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Innstilling fra transport- og kommunikasjons-
komiteen om Nasjonal transportplan 2022-2033

Til Stortinget

1. Sammendrag

Meld. St. 20 (2020-2021) om Nasjonal transport-
plan 2022-2033 ble lagt fram av regjeringen Solberg den
19. mars 2021. Regjeringen fremhever at mélsettingene
for meldingen er a utvikle et godt transportsystem som
gir friheter og muligheter for alle, gker livskvaliteten,
bidrar til verdiskaping, beskytter og redder liv, og bidrar
til bedre helse, miljg og klima.

Med bakgrunn i at barn og unge er bade dagens og
framtidens trafikanter er det lagt inn en egen Barnas
transportplan i meldingen. Méalet med Barnas trans-
portplan er ifelge regjeringen a sikre barn og unge god
mobilitet, samtidig som det skal vere trygt & ferdes i tra-
fikken. Det vises til at langsiktig arbeid med a redusere
trafikkulykker har gitt spesielt gode resultater nir det
gjelder barn og unge.

Regjeringen legger i meldingen til grunn en samlet
gkonomisk ramme pa om lag 1 200 mrd. kroner i plan-

perioden, fordelt med 1 076 mrd. kroner i statlige mid-
ler og 123 mrd. kroner i bompenger.

Regjeringen viser til at ressursbruken i det enkelte
budsjettdr vil bli tilpasset det samlede gkonomiske
opplegget i statsbudsjettet, innenfor rammene som fgl-
ger av handlingsregelen og tilstanden i norsk gkonomi.
Videre vises det til at endringer i det budsjettmessige
handlingsrommet vil kunne pavirke innfasing og gjen-
nomfering av planen. Det forventes at handlingsrom-
met framover vil bli mindre, slik at tiltak i stgrre grad ma
finansieres innenfor eksisterende rammer.

Videre vises det til at det siste tiaret er investeringer
i transport prioritert serlig hoyt. Siden 2003 er nivaet
mer enn doblet malt som andel av gkonomien. Regje-
ringen legger i meldingen opp til bruk av nye virkemid-
ler; optimalisering og portefgljestyring. Det foreslas at
transportetatene skal arbeide videre med optimalise-
ring av alle nye prosjekter. Innfaringen av portefaljesty-
ring skal ifglge regjeringen bidra til at prosjekter som
lykkes best med optimaliseringen, vil kunne gjennom-
fores forst. Med portefgljestyring kan virksomhetene
underveis i planperioden foresla rekkefglge og omfang
pa prosjekter og tiltak som gjennomferes innenfor ram-
men av Nasjonal transportplan 2022-2033.

1.1  Regjeringens forslag til ressursfordeling — hovedtall

Totale rammer fordelt pd formdl. Statlige midler og annen finansiering. Arlig giennomsnitt. Mill. 2021-kroner

Omrade Budsjett2021  Arliggjennomsnitt  Arlig gjennomsnitt
NTP 2018-2029 NTP 2022-2033

Riksveier! 36431 43 204 42 496

Tilskudd fylkesvei 2913 2789 4370

Byomrader 6458 6070 6672
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Omrade Budsjett2021  Arliggjennomsnitt  Arlig gjennomsnitt
NTP 2018-2029 NTP 2022-2033
Jernbaneformal 27 154 29578 28850
Kystforvaltning? 1592 2674 2740
Lufthavner - 364 388
Satsinger pa tvers av transportsektorene 79 100 252
Sum statlige midler, ekskl. kjgp av persontrans-
port med tog 74627 84778 85768
Kjop av persontransport med tog> 3910 - 3900
Sum statlige midler 78537 - 89 667
Anslag annen finansiering 83800 12 000 10 300

1 Mindre investeringstiltak i byomrddene utfert av Statens vegvesen inngar i summen Byomréder, og tilskuddsordninger til fylkesvei pa Statens

vegvesens budsjett inngéar i summen Tilskudd fylkesvei.

2 Midlertil beredskap mot akutt forurensning med unntak av midler til den statlige slepeberedskapen er nd inkludert i de gkonomiske rammene
og inngar i sammenlikningsgrunnlaget i 2021/2018-2029. Midler til Kystverkets los- og sjgtrafikksentraltjenester som er brukerfinansierte,
midler til handtering av vraket U-864 og andre spesielle driftsutgifter er ikke del av den gkonomiske planrammen.

3 Kjopav persontransport med tog inngikk ikke i Nasjonal transportplan 2018-2029.1 saldert budsjett for 2021 er 650 mill. kroner til tilleggsav-

taler i forbindelse med koronapandemien holdt utenfor.

Det overordnede og langsiktige malet for transport-
sektoren gjennom meldingen er et effektivt, miljgvenn-
lig og trygt transportsystem i 2050. Det er utviklet fem li-
kestilte mal som gir retningen for ressursbruken. Regje-
ringens delmal er:

— Mer for pengene

- Effektiv bruk av ny teknologi

— Bidra til oppfyllelse av Norges klima- og miljomal

— Nullvisjon for drepte og hardt skadde

- Enklere reisehverdag og gkt konkurranseevne for
n&ringslivet.

I meldingen gjores det deretter rede for utfordrin-
ger knyttet til malene, og hvordan regjeringen ser for
seg & jobbe for a na disse.

2. Komiteens merknader

Komiteen, medlemmene fra Arbeider-
partiet, @ystein Langholm Hansen, Kirsti
Leirtrg, Sverre Myrli og Ingalill Olsen, fra
Hoyre, Solveig Sundbg Abrahamsen, Jonny
Finstad, Nils Aage Jegstad og lederen
Helge Orten, fra Fremskrittspartiet, Ashild
Bruun-Gundersen, Bard Hoksrud og Tor
André Johnsen, fra Senterpartiet, Bengt
Fasteraune og Siv Mossleth, fra Sosialistisk
Venstreparti, Arne Navra, og fra Venstre,
Jon Gunnes, viser til Meld. St. 20 (2020-2021)
Nasjonal transportplan 2022-2033, som ble lagt fram i
statsrad den 19. mars 2021. Dette er den sjette helhetlige
transportplanen som er fremmet. Videre viser komi-
teen til hgringer som ble avholdt 12.-13. april 2021,
der et stort antall fylkeskommuner, organisasjoner og
interessegrupper deltok og ga sine innspill til komiteens
behandling av meldingen.

3. Generelle merknader

3.1 Generelle fellesmerknader fra Arbeiderpartiet,
Senterpartiet og Sosialistisk Venstreparti

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti vil understreke betydningen av & utvikle et
moderne og framtidsrettet transportsystem som gj@r
trafikkavviklingen enklere, raskere og tryggere. Det skal
vere gode kommunikasjoner og transportmuligheter
over hele landet. Disse medlemmer viser til at ve-
ger, jernbane, havner og lufthavner bidrar til & binde
landet sammen og er avgjgrende for naringsutvikling
og for at folk skal kunne bo i hele landet. Bade distrikte-
nes og byenes behov ma derfor ivaretas.

Disse medlemmer viser til at en robust infra-
struktur med god standard ogsa vil bedre trafikksikker-
heten og gjgre at transportsystemet i stgrst mulig grad
kan benyttes av alle. Disse medlemmer viser til at
okt fremkommelighet, bedre sikkerhet og miljghensyn
ma ligge til grunn for samferdselspolitikken. Klima-
endringene far konsekvenser for veier og jernbane, og
det ma sikres mot flere og hyppigere skred. Disse
medlemmer viser til at det er store behov for skred-
og tunnelsikring pa bade fylkes- og riksvegnettet.

Disse medlemmer er opptatt at samferdselsut-
byggingene har stor betydning ut over de resultatene
som skapes i form av veger, baner eller bygninger. Dis-
se medlemmermener ringvirkninger i form av
fagopplering, rekruttering, neringsutvikling, utvikling
av ny miljgteknologi og innenlands verdiskapning er
faktorer som i alt for liten grad gis betydning i regjerin-
gens samferdselspolitikk. Disse medlemmer viser
til at mange samferdselsprosjekter under denne regje-
ringen er lyst ut med anbud av en slik stgrrelse at norske
bedrifter enten ikke vager eller ikke har mulighet til &
delta i konkurransen. Disse medlemmer finner
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grunn til & advare mot en utvikling som gar i retning av
at multinasjonale selskaper bygger norsk infrastruktur
med utenlandsk, billig arbeidskraft, hvor Norge taper
arbeidsplasser og viktig kompetanse.

Disse medlemmer ser pa yrkessjaferer som en
yrkesgruppe med selvsagt rett til @ kunne leve av jobben
sin og ha familie, hus og hjem. Likevel ser vi at transport-
bransjen ofte byr pa stadig darligere arbeidsvilkar, og
disse medlemmer er bekymret over at transport-
bransjen under denne regjeringen utvikler seg til et
marked preget av svart arbeid, userigsitet og svakere til-
knytning til det ordinere arbeidsmarkedet. Disse
medlemmer peker pa SSB-rapporten Godstransport
med lastebil publisert 4.februar 2021, som viser at
norskregistrerte lastebiler fraktet 47,4 pst. av godset ut
av landet, mens avimporten hadde norske lastebiler en
markedsandel pd bare 18,1 pst. i 2020. Sammenlignet
med 2011 viser SSBs rapport at andelene for eksport og
import med norske transporterer var pa henholdsvis
62,80g27,8pst.Disse medlemmer menervilkirene
for norske transporterer mé styrkes og tilsyns- og kon-
trollvirksomheten ma intensiveres for & opprettholde
akseptable arbeidslivsstandarder i den norske trans-
portbransjen. Disse medlemmer mener presset pa
arbeidsforhold og lgnninger allerede peker mot et niva
hvor sjaferyrket i fremtiden blir umulig & leve av. Denne
utviklingen ensker disse medlemmer & stanse.

Disse medlemmer konstaterer at regjeringspar-
tiene og Fremskrittspartiet har gjennomfgrt et uansvar-
lig frislipp nar det gjelder drosjelgyver, og har gjennom-
fort en ikke faglig begrunnet deregulering av drosjemar-
kedet som allerede er i ferd med & odelegge arbeidsmar-
kedet for en stor yrkesgruppe med drosjesjaforer. Disse
medlemmer ser at drosjesjafgrer som trenger forut-
sigbar inntekt og muligheten til bade & sikre seg framti-
dig pensjon og trygdeordninger, na skal tvinges til & kon-
kurrere mot privatbilister med mobilapp, som ofte ikke
er klar over at dette er grunnleggende rettigheteri et mo-
derne samfunn. Disse medlemmer konstaterer at
regjeringspartiene og Fremskrittspartiet tar det gam-
meldagse lgsarbeidersamfunnet tilbake. Disse med-
lemmer er motstandere av en slik politikk fordi det
skaper starre forskjeller, og heller ikke bidrar til et bedre
transporttilbud for befolkningen.

Disse medlemmer peker pa at forskning og er-
faringer fra land der behovsprgvingen er opphevet, vi-
ser at et frislipp i antall lgyver gir en risiko for overeta-
blering, gkte priser i enkeltkundemarked, lavere kvali-
tet pd tjenestene og sentralisering av tjenesten geo-
grafisk og med hensyn til konsentrasjon av taxitilbud pa
visse tider av dggnet. Disse medlemmer konstate-
rer at regjeringens drosjepolitikk ikke forer til et bedre
tilbud til publikum, ikke fgrer til lavere priser, ikke farer
til flere trygge arbeidsplasser, ikke forer til bedre lgnn-
somhet i neringen, ikke gir forutsigbare eller kontrol-

lerbare skatteinntekter til samfunnet, og at det ikke blir
et bedre transporttilbud for syke, eldre og bevegelses-
hemmede i distriktene.

Disse medlemmer er motstandere av den sa-
kalte jernbanereformen. Disse medlemmer kon-
staterer at regjeringspartiene og Fremskrittspartiet fg-
rer en politikk for oppsplitting og privatisering av jern-
banen som er et ideologisk prosjekt som ikke vil fore til
et bedre transporttilbud, hverken for passasjerer eller
gods. Disse medlemmer kan ikke se at den sikalte
jernbanereformen har fort til annet enn fragmentering
av ansvar, flere direktgrstillinger, utrygghet for de ansat-
te og darligere vilkar for frakt av gods pa jernbane. Dis-
se medlemmer konstaterer at den sakalte jernbane-
reformen betyr at var felleseide norske jernbane ma
konkurrere med private, utenlandske aktgrer om per-
sontrafikken, og eventuelt leie tog og skinner og billett-
system hvis de vinner konkurransen, noe som ikke
fremmer en enhetlig jernbanesatsing. Disse med-
lemmer vil papeke at den sakalte jernbanereformen
har kostet milliardbelgp, noe som er feil anvendte pen-
ger nar vi vet at stadig flere gnsker & reise med tog.

Disse medlemmer er kritiske til at kysten har
blitt systematisk nedprioritert av regjeringspartiene og
Fremskrittspartiet i samferdselspolitikken under deres
regjeringstid, og viser til at knapt 3 pst. av totalrammen
for NTP er foreslatt satt av til infrastrukturtiltak langs
kysten.Disse medlemmer minner om regjeringens
ambisjon om a overfgre 30 pst. av gods som transporte-
res over 300 km, fra veg til sjg og bane innen 2030. Dis-
se medlemmer viser til en giennomgang av de tre
siste NTP-ene, som Menon Economics har gjort pa veg-
ne av Norske Havner, Rederiforbundet og Kystrederie-
ne, som dokumenterer at det siden 2014 konsekvent er
bevilget mindre til sjgtransporten over statsbudsjettet
enndenvedtatterammeniNTP.Disse medlemmer
viser til Riksrevisjonens undersgkelse av overfgring av
godstransport fra vei til sjg og bane — Dokument 3:7
(2017-2018) — hvor regjeringen kritiseres for at malet
om overforing av godstransport fra vei til sjg og bane er
ikke nddd. Disse medlemmer konstaterer at regje-
ringen ogsa far kritikk i denne rapporten for at den ikke
har klart & styrke konkurranseevnen til sjgtransporten
sammenlignet med vegtransporten, og at den har iverk-
satt sveert fa tiltak for & nd malet om & fa mer godstrans-
port over fra veg til sjg.

Disse medlemmer mener atbedre veger gjerne
gir gkt nytte for samfunnet i form av reduserte kostna-
der for brukerne som folge av bedre fremkommelighet.
Bedret fremkommelighet gir besparelser som bade er
tids- og distanseavhengige. I neringslivet vil de tidsav-
hengige kostnadene igjen kunne delesi to. Det er tidsav-
hengige driftskostnader i transporten som knytter seg
til at det skal betales lgnn og andre kostnader, og tidsav-
hengige kostnader ved a ha varene under transport.



Dagens metodikk for vurdering av samfunnsgkono-
misk lennsomhet av veginvesteringer legger ikke i til-
strekkelig grad opp til & vurdere tidsverdien for varene
under transport. I tillegg er det med dagens metodikk
vanskelig & beregne nytten av & redusere forsinkelser
fordi dagens transportmodeller ikke har en metode for
a beregne omfanget av uforutsette forsinkelser.

Disse medlemmer er bekymret for standarden
pa distriktsveier over hele landet. Regjeringen har i alt
for liten grad fokusert pa de 1 030 km med riksveier som
ikke er brede nok for gul midtstripe, og pa det store et-
terslepet i vedlikehold pa veisystemet i distriktene.
Disse medlemmer vil peke pa de 44 000 km med
fylkesveier som har et gkende etterslep pa vedlikehold,
som na utgjor mer enn 70 mrd. kroner. Omtrent samme
belap trengs for rassikring langs utsatte veier ifglge Na-
sjonal rassikringsgruppe.

Disse medlemmer viser til at kravene om en
beerekraftig teknologisk utvikling har skapt en av var
tids viktigste fellesarenaer for internasjonalt samarbeid,
fremtidig verdiskaping og nye arbeidsplasser. Spesielt
gjelder dette luftfart som allerede er en grensekryssende
neering, men som na star foran sterke nasjonale og inter-
nasjonale krav. Disse medlemmer mener at Norge
har naturgitte fortrinn for & ta en verdensledende posi-
sjon innen ny teknologisk utvikling innen luftfart, og
det ma derfor iverksettes tiltak nd. Disse medlem-
mer mener en slik satsing innen luftfarten kan skape
mange nye arbeidsplasseri Norge, ogat dette ma etable-
res i tilknytning til kortbanenettet, med de muligheter
det gir for tilrettelegging av ny fremtidsrettet infrastruk-
tur med batteriteknologi og hydrogen.

3.2  Generelle merknader fra Hoyre og Venstre

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre vil bygge framtidsrettet infrastruktur i hele
landet. Det gir folk stgrre bevegelsesfrihet og legger til
rette for naringsutvikling. Disse medlemmer vil
fortsette den store satsingen pa samferdsel og samtidig
ferdigstille det viktige reformarbeidet som er satt i gang.

Disse medlemmer er opptatt av at Nasjonal
transportplan skal veere ambisigs og svare pa landets ut-
fordringer. Samtidig ma planen vere realistisk slik at
den gir forutsigbarhet for naringsliv og lokalsamfunn.

Disse medlemmer viser til at den arlige gjen-
nomsnittlige statlige rammen for Nasjonal transport-
plan 2022-2033 har en realvekst pa 1,2 pst. ssmmenlig-
net med Nasjonal transportplan 2018-2029, basert pa
sammenlignbare storrelser. Disse medlemmer vi-
ser videre til at det er tatt nye grep i denne planen for &
fa enda mer samferdsel ut av hver investerte krone,
blant annet portefaljestyring. Det betyr at prosjektenes
omfang og rekkefplge kan endres i gjennomferingen
hvis det gir mer nytte for midlene. Det betyr ogsé at virk-
somhetene skal jobbe videre med prosjektene for a gjo-
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re dem bedre. Disse medlemmer understreker at
prosjekter som i sin helhet ligger i forste seksarsperiode,
skal fullfgres fgrst, med mindre prosjektene endres.

Disse medlemmer mener det er avgjgrende at
Nasjonal transportplan bidrar til oppfyllelse av Norges
klima- og miljgmal, og at planen bygger opp om ambi-
sjonen om a halvere utslippene i transportsektoren.
Disse medlemmer mener svaret ligger i 4 ta i bruk
mulighetene teknologien gir for bedre transportlgsnin-
ger, ikke i & begrense innbyggernes bevegelsesfrihet.
Disse medlemmer viser videre til at Nasjonal trans-
portplan og klimaplanen henger tett sammen. Disse
medlemmer viser til at det er gjort beregninger som
viser utslippseffekt fra en rekke prosjekter i Nasjonal
transportplan, men at metodene er under utvikling.
Disse medlemmer mener derfor at disse metodene
ma videreutvikles for & gi et bedre bilde av de samlede
utslippene fra samferdselssektoren. Samtidig ma det
jobbes videre med a redusere utslipp bade fra byggingen
og bruken av transportinfrastruktur.

Disse medlemmer viser til at det pa tross avden
historiske samferdselssatsingen regjeringen har levert,
fortsatt er utfordringer pa bade vei og bane flere steder i
landet. Det er behov for a fortsette 4 bygge ny infrastruk-
tur for a utvikle viktige transportkorridorer og legge til
rette for vekst og utvikling i hele landet, samtidig som
arbeidet for a redusere vedlikeholdsetterslepet forster-
kes.Disse medlemmer mener derfor vimé fortsette
arbeidet med & lofte kvaliteten og sikkerheten i trans-
portsystemet.

Disse medlemmer viser til det viktige lgftet for
fylkesveier som tas i Nasjonal transportplan 2022-2033.
Satsingen er todelt og bestar av en ny tilskuddsordning
og okt kompensasjon for tunnelsikkerhetsforskriften.
Samlet er satsingen 18 mrd. kroner, som kommer i til-
legg til det fylkeskommunene far gjennom det ordinzere
inntektssystemet. For disse medlemmer har det
veert viktig at ordningen er mélrettet, og at neringsveier
og bo- og arbeidsmarkedsregioner prioriteres. Midlene
fordeles basert pa stgrrelsen pa vedlikeholdsetterslepet,
og fylkeskommunene vil selv kunne prioritere hvilke
veier som skal bygges innenfor kriteriene i ordningen.
Det stilles krav om en egenandel som minst tilsvarer
den statlige delen, altsa et spleiselag mellom stat og fyl-
ke pa 50/50.

Disse medlemmer mener det er riktig a priori-
tere utbedring av fylkesveinettet, samtidig som det er
behov for a viderefgre hoye ambisjoner for riksveiene.
Disse medlemmer viser i den forbindelse til at det
legges opp til en fortsatt satsing pa riksveinettet med
510 mrd. kroner til riksveier for & utvikle veinettet i hele
landet. Disse medlemmer er tilfreds med at bom-
pengeandelen er lavere enn den var i Nasjonal trans-
portplan 2018-2029.
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Disse medlemmer viser til at opprettelsen av
Nye Veier AS har vart en suksess. Disse medlem-
mer viser videre til at deres portefglje i Nasjonal trans-
portplan 2022-2033 utvides med flere strekninger i til-
legg til at det foreslas a overfore Fellesprosjektet Ringe-
riksbanen og E16. Med det vil Nye Veier for fgrste gang
fi et jernbaneprosjekt. Pa vei far selskapet na en tilste-
deverelse i alle deler av landet, i tillegg til flere typer
prosjekter, blant annet utbedring og rassikring. Disse
medlemmer mener at utvidelsen av portefgljen vil
bidra til & utvikle selskapet videre, og at nye typer pro-
sjekter vil utlgse et behov for & videreutvikle priorite-
ringskriteriene selskapet bygger virksomheten pa.

Disse medlemmer erforngyd med atjernbane-
satsingen fortsetter. De stgrste investeringene gjennom-
fores pa InterCity pa @stlandet og Bergensbanen, i til-
legg til mange tiltak for & ke kapasiteten, utvikle termi-
naler og legge til rette for hyppigere togavganger. I lopet
av planperioden vil styrings- og signalsystemet vere di-
gitalisert, noe som vil gke sikkerheten, punktligheten og
regulariteten i norsk jernbane betydelig, samtidig som
det frigjor kapasitet.

Disse medlemmer viser til at kostnadene til ut-
bygging av InterCity har blitt langt hayere enn tidligere
lagt til grunn. Disse medlemmer viser til at det der-
for har veert nedvendig & revurdere valget om & bygge
sammenhengende dobbeltspor helt til Halden, Skien
ogLillehammer.Disse medlemmer understrekerat
ambisjonene om a realisere flere og raskere tog ogsa til
disse byene fortsatt star ved lag.

Disse medlemmer legger til grunn en nullvi-
sjon for hardt skadde og drepte i trafikken. Det har aldri
vert tryggere a ferdes i trafikken i Norge. Antall drepte
pa norske veier harsiden 2013 blitt redusert med 49 pst.,
fra 18712013 til 951 2020. Disse medlemmer viser
til at det for forste gang settes en egen ambisjon for re-
duksjon i antall omkomne i Nasjonal transportplan
2022-2033. Det gjenstar likevel mye arbeid for vi nar
malet. Disse medlemmer viser til at nullvekstméalet
for personbiltrafikken kan by p4 utfordringer for nullvi-
sjonen for trafikksikkerhet. Disse medlemmer un-
derstreker derfor viktigheten av 4 ivareta de myKke trafi-
kantenes sikkerhet i og utenfor byene. I arbeidet med
trafikksikkerhet ma nullvekstmalet for personbiltrafik-
ken ses i sammenheng med nullvisjonen for hardt skad-
de og drepte i trafikken.

Disse medlemmer viser til at det er satt av 500
mill. kroner til Barnas transportplan i forste seksarsperi-
ode.Disse medlemmer viser videre til alle innspil-
lene som er kommet fra barn i arbeidet med Nasjonal
transportplan, om hvordan de kan fa en enklere og tryg-
gere reisehverdag. Disse medlemmer viser til at
mange av grepene som far stgrst betydning for barn og
unge, er lokale gang- og sykkelveitiltak, og vil oppfordre

kommuner og fylkeskommuner til & ta meg seg innspil-
lene i sitt arbeid.

Disse medlemmer er viser til at luftfarten er en
sentral del av det norske transportsystemet. Disse
medlemmer er opptatt av at innbyggere og narings-
liv over hele landet skal ha et godt flytilbud, og viser til
atdette blantannet sikres ved kjop av regionale flyruter.
Disse medlemmer mener Avinor-modellen funge-
rer godt og bidrar til & sikre landet et velfungerende luft-
havnnett. Samtidig er det noen ganger ngdvendig & ga
inn med ekstraordinere statlige midler til utbyggingen
av sarskilt viktige prosjekter, slik det gjores i Nasjonal
transportplan 2022-2033 ved 4 bygge ut ny lufthavn i
Mo i Rana og flytte lufthavnene i Bodg.

Disse medlemmer viser til at luftfarten har hatt
serlige utfordringer i koronapandemien, og det er stor
usikkerhet knyttet til utviklingen av luftfarten i etter-
kant av pandemien. Nye selskaper ser ut til 4 etablere
segidet norske markedet samtidig som det er forventet
at pandemien kan gi varige endringer i folks etterspgr-
seletterreiser.Disse medlemmer erforngyd med at
det skal utarbeides en egen stortingsmelding som skal
legge til rette for en luftfartsstrategi i etterkant av koro-
napandemien, som ogsa ma vurdere omfanget av FOT-
rutene og tilbudet pa kortbanenettet.

Disse medlemmer mener en konkurransedyk-
tig, effektiv, sikker og miljgvennlig sjotransport med ef-
fektive havner og transportkorridorer er svert viktig.
Disse medlemmer viser til atdet er sattav midler til
farvannsutbedringer og tiltak i innseilingen til en rekke
havner langs kysten, spesielt i Nord-Norge. Disse
medlemmer viser videre til nerskipsstrategien som
ligger i Nasjonal transportplan 2022-2033, og ambisjo-
nen om samfunnsgkonomisk overfgring av gods fra vei
til sjg. Disse medlemmer er forngyd med at satsin-
gen pa sjgtransport gkes, og at det legges opp til at ved-
likeholdsetterslepet pa navigasjonsinfrastruktur fjernes
iplanperioden. I tillegg satses det betydelig pa utdyping
og utbedring i tilknytning til viktige havneomrader og
utbygging av Stad skipstunnel, som vil bedre sjgsikker-
heten forbi et svert veerhardt omrade.

Disse medlemmer viser til at en av de viktigste
utfordringene i de storste byomradene er darlig fram-
kommelighet pa vei og i kollektivtransporten. Det ram-
mer bade privatpersoner og neringslivet. Disse med-
lemmer viser til at satsingen pa byvekstavtaler fortset-
teri Nasjonal transportplan 2022-2033. De inngatte by-
vekstavtalene skal folges opp, i tillegg legges det opp til &
innga byvekstavtaler med de fem mindre byomradene.
Disse medlemmer vil peke pa at satsingen pa kol-
lektivtransport ogsa gkes ytterligere. Disse medlem-
mer merker seg at satsingen pa kollektivtransport vir-
ker. Med unntak av det siste aret, som har vert preget av
koronapandemien og endringer i reisemgnstre, tar sta-
dig flere tog, buss og bane. Samlet passasjertall i kollek-



tivtransporten gkte med 28 pst. totalt sett fra siste kvar-
tal i 2013 til siste kvartali 2019. Disse medlemmer
mener det er viktig at det som er oppnadd pa kollektiv-
omradet, ikke gar tapt nar vi etter pandemien skal beve-
ge 0ss mot en normalsituasjon.

Disse medlemmer har tro pa at ny teknologi og
nye mobilitetslgsninger vil bidra til nye og bedre lgsnin-
ger for framtiden.Det er viktig at denne utviklingen re-
guleres pd en mate som stotter opp under utviklingen
og de fordelene den kan gi for kapasitetsutnyttelse i ek-
sisterende infrastruktur, trafikksikkerhet, klima og mil-
jo. Disse medlemmer viser til at satsingen pa sek-
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torovergripende forskning, innovasjon og pilotering
pkes med 120 mill. kroner arlig i Nasjonal transportplan
2022-2033.

Disse medlemmer viser til de innspill som er
gittiheringene og tilbakemeldinger etter fremleggelsen
av Nasjonal transportplan 2022-2033, og gnsker pri-
meert & styrke satsingen pa prosjekter som er viktige for
godstransporten og bedrer trafikksikkerheten. Disse
medlemmer vil be regjeringen gke den samlede ram-
men for Nasjonal transportplan med 5 mrd. kroner og
prioritere oppstart av fglgende prosjekter i forste seks-
arsperiode:

Prosjekt Sum statlige 2022-2027 2028-2033
midler
Rv. 282 Holmenbrua, fullfinansiering 500 500
Rv. 15 Strynefjellet 4400 500 3900
E134 Bakka-Solheim 2044 500 1000
E39 Vagsbotn-Klauvaneset 1500 1000 500
E8 Lavangsdalen (utbedring/trafikksikkerhetstiltak) 500 500
E14 Stjgrdal-Storlien 5000 500 4500
Tiltak pa jernbane 2500 1500 1000

Disse medlemmer viser til at dersom oppstart
av prosjekter i forste periode som vist i tabellen, gir en
binding i andre periode, kan dette lgses innenfor det
handlingsrommet som ligger i andre periode av Nasjo-
nal transportplan. Videreberdisse medlemmer re-
gjeringen vurdere om E14 bor legges inn i portefgljen til
Nye Veier AS, dersom det er rom for det innenfor de
gkonomiske rammene til selskapet.

Disse medlemmer viser til at rv. 282 Holmen-
brua er i dérlig forfatning og at den er moden for utskif-
ting. Holmenbrua er tilkomsten til et viktig havneomra-
de,ogdisse medlemmer leggerinn statlig fullfinan-
siering av dette prosjektet for a sikre god fremdrift. Dis-
se medlemmer vil samtidig presisere at dersom Bus-
kerudbyen ¢nsker etablert en byvekstavtale, ma
kravene til nullvekstmalet oppfylles.

Disse medlemmer viser til at det er satt av 2,5
mrd. kroner ekstra til jernbanetiltak, hvorav 1,5 mrd.
kroner i forste seksarsperiode. Det prioriteres tiltak som
kan styrke godsfremferingen pd jernbanen, deriblant
midler til temmerterminal i Kongsvinger og godstermi-
nal pd Heggstadmoen. For & sikre fremdrift i planleggin-
gen og legge til rette for god byutvikling settes det av
midler til planlegging av IC-strekningene i Larvik og
Fredrikstad.

3.3  Generelle merknader fra Arbeiderpartiet

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet mener malene om gkt fremkommelighet,
bedre sikkerhet og miljghensyn skal ligge til grunn for
Norges samferdselspolitikk, slik at folk og varer kom-
mer raskt og trygt frem, ansattes lonns- og arbeidsvilkar

ivaretas og klimagassutslippene reduseres. Disse

medlemmer mener det offentlige ma seorge for god

infrastruktur som skaper levende lokalmiljger og legger
grunnlaget for lannsomme arbeidsplasser.

Disse medlemmer legger folgende mal til
grunn for arbeidet med Nasjonal transportplan 2022-
2033:

— Utslippene fra transportsektoren skal ned, slik at vi
ndr vare internasjonale klimaforpliktelser

— Vi skal bygge sterkere bo- og arbeidsregioner og
styrke rammebetingelsene for norsk naeringsliv

- Viskalna maleneivisjonen om null drepte og hardt
skadde i trafikken.

— Vi skal bekjempe sosial dumping i transportsekto-
ren, et serigst arbeidsliv er et av Norges viktigste
konkurransefortrinn.

— Samferdselsinvesteringer skal styrke norske bedrif-
ter med norske lonns- og arbeidsvilkar.

Disse medlemmer gnsker en offensiv jernba-
nepolitikk for fremtiden, men konstaterer at de fire bor-
gerlige partiene har splittet opp jernbanesektoren i
mange selskaper, og pa flere strekninger er persontra-
fikken satt ut pa anbud. Disse medlemmer mener
en slikutvikling gjor det vanskeligere for det offentlige &
sikre et helhetlig jernbanetilbud, og for mange reisende
er det blitt mer komplisert og dyrere a reise med tog.
Disse medlemmer vil stanse konkurranseutsettin-
gen og oppsplittingen samt gjennomga selskapsstruk-
turen i jernbanen med sikte pa en mer helhetlig og
oversiktlig organisering. Disse medlemmer vil ikke
konkurranseutsette drift, vedlikehold og beredskap.
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Disse medlemmer menerdetskal giennomferes en
konseptvalgutredning for Nord-Norgebanen i lopet av
planperioden, slik at jernbaneutbygginger i nord kan
vurderes ved neste rullering av Nasjonal transportplan.
Disse medlemmer mener det md utarbeides en
langsiktig plan for & ta igjen vedlikeholdsetterslepet pa
jernbanen, og at allerede vedtatte jernbaneutbygginger
skal ferdigstilles.

Disse medlemmer peker pa at veger, jernbane,
havner og flyplasser binder Norge sammen oger heltav-
gjorende for bosetting og arbeidsplasser, og mener det
offentlige ma ha hovedansvaret for at denne infrastruk-
turen fungerer godt. I dette perspektivet er det etter
disse medlemmers oppfatning nedvendig med en
nasjonal gjennomfgringsplan for skredsikring av alle
strekninger med hey og middels skredfaktor pa riks- og
fylkesveinettet.

Disse medlemmer mener det er behov for et
kraftig vedlikeholdsleft pé fylkesveiene, og mener Na-
sjonal transportplan ma bidra til at fylkeskommuner er
i stand til & ruste opp fylkesveinettet.

Disse medlemmer mener staten, i samarbeid
med fylkeskommunene, skal utarbeide en helhetlig og
forpliktende plan for & redusere vedlikeholdsetterslepet
pa fylkesveier. Disse medlemmer gnskeri tillegg &
gjennomga garantiinstituttet for bygging av veg for a
sikre en rimelig fordeling av ansvar og risiko mellom na-
sjonale og regionale myndigheter.

Disse medlemmer viser til at ansvaret for fiske-
rihavnene ble flyttet fra staten ved Kystverket til fylkes-
kommunene, fra 1. januar 2020. Disse medlemmer
varimot denne overfagringen og fryktet at det ville fore til
flere ars forsinkelse i planlegging og utbygging av fiskeri-
havnene. Fylkeskommunene Mgre og Romsdal, Trgnde-
lag, Nordland og Troms og Finnmark har helt opptil be-
handling ny Nasjonal transportplan ikke skrevet under
pd at de overtar dette ansvaret, fordi regjeringen ikke har
avsatt tilstrekkelige midler til dette formalet.

Disse medlemmer peker pa havnenes betyd-
ning for verdiskaping og bosetting langs kysten, og viser
til at etterslepet pa investeringer i havnene er stort og at
det er behov for en gkt satsing. Disse medlemmer
vil ruste opp havner og farleder slik at vi kan fa mer gods
fra vei til sjo og sikre videre utvikling av fiskeriavhengige
kystsamfunn.Fordisse medlemmer erdet en viktig
oppgave a sprge for et godt ferjetilbud og sikre at overfo-
ringene til fylkeskommunal ferjedrift samsvarer bedre
med behovet de reisende og neringslivet har. Disse
medlemmer vil halvere fergetakstene i samarbeid
med fylkeskommunene, og dessuten senke inn-
gangskostnaden for & kunne benytte Autopass pa ferge.

Norge er avhengig av det desentraliserte rutetilbu-
det for flytrafikk, noe Avinor-modellen er med pa a sik-
re.Disse medlemmer gar inn for & beholde Avinor-
modellen for & drifte og videreutvikle flyplasser i hele

landet. Disse medlemmer er opptatt av  opprett-
holde et godt, desentralisert nett med kortbaneflyplas-
ser og sprge for at disse brukesiarbeidet med elektrifise-
ring av luftfarten. Disse medlemmer vil jobbe foret
regelverk som sikrer ansatte hele og faste stillinger di-
rekte hos flyselskapet, tydeliggjore at hjemmebasereg-
lene klart definerer arbeidsgiveransvaret, og hindre at
norske og europeiske ansatte pa norskregistrerte fly i in-
terkontinental trafikk byttes ut. Disse medlemmer
mener det er viktig at Luftfartstilsynet har tilstrekkelig
med ressurser til & kunne ivareta et hgyt sikkerhetsniva
i luftfarten, og at Luftfartstilsynet og Arbeidstilsynet
giennomforer tilsyn med alle selskaper som opererer i
Norge.

Disse medlemmer viser til at transportsekto-
ren star for en betydelig del av de norske utslippene av
klimagasser. Skal vi nd Norges mal om utslippskutt, er
disse medlemmer opptatt av at utslippene fra sek-
toren skal ned. Disse medlemmer viser til den vel-
lykkede satsingen pa elbiler og elferger i Norge, som vi-
ser atendringer er mulig. Disse medlemmer vil gke
bruken av klimavennlig teknologi i nearingstranspor-
ten, som star for to tredjedeler av utslippene fra trans-
portsektoren.

Disse medlemmer garinn for at staten i storre
grad skal bidra til utbygging av kollektive transportlgs-
ninger i og rundt de store byene for & oppna lavere kli-
mautslipp, mindre ko og bedre byluft. Disse med-
lemmer mener det ma stilles utslippskrav i forbindel-
se med store samferdselsutbygginger, slik at bygg og an-
legg reduserer klimagassutslipp og bidrar til Norges kli-
mamail. Disse medlemmer vil stille krav om at all
bynaer busstrafikk skal ga pa nullutslippslegsninger eller
biogass innen 2028. Disse medlemmer mener sta-
ten skal stimulere til at klimavennlige energibarere
som hydrogen og ammoniakk utvikles for tungtrans-
portog store skip. Disse medlem mermener en vik-
tig oppgave i samferdselspolitikken er & bygge ut lade-
stasjoner for elbil i hele landet.

Disse medlemmer mener staten skal bidra til &
styrke kollektivtilbudet i flere byomrader, og at null-
vekstmalet legges til grunn i disse byomradene.

Disse medlemmer konstaterer at mange som
jobber i samferdselssektoren, opplever press pa lgnns-
og arbeidsvilkar, enten det gjelder yrkessjaferer pa nor-
ske veier, norske sjgfolk eller ansatte i luftfarten. Disse
medlemmer mener dette skaper darlig sikkerhet og
forer til tilstander i arbeidslivet vi ikke gnsker i Norge.
Disse medlemmer menerarbeidet mot sosial dum-
ping og darlige lonns- og arbeidsforhold i transportsek-
toren ma intensiveres. Malet er & sikre et arbeidsliv med
gode standarder og sunn rekruttering til sjafor- og spe-
diteryrkene. Disse medlemmer mener forslag til
tiltak ber utformes i samarbeid med neringsaktgrene
og de ansattes organisasjoner i transportbransjen.



Disse medlemmer vil fremme en politikk for et
godt drosjetilbud i hele landet og vil derfor stoppe hoy-
repartienes liberalisering av drosjenaringen. Flere ste-
der ses na de negative virkningene av denne liberalise-
ringen. Disse medlemmer mener det bgr vere fyl-
keskommunal antallsregulering av drosjelgyver med
kvalifikasjons- og vandelskrav til lgyvehaver. Drosjepo-
litikken ber vere basert pa kontroll- og innrapporte-
ringssystemer med samme funksjonalitet som dagens
taksameter-ordning, samt tilknytningsplikt til drosje-
sentral og generell driveplikt. Disse medlemmer
gnsker ikke en utvikling der utenlandske app-selskaper
skal styre drosjemarkedet. Endringer i drosjepolitikken
ma gjores i samarbeid med arbeidsgivere og ansatte i
drosjenringen.

Disse medlemmer peker pd at flere norske be-
drifter ber fa oppdrag innenfor utbygging av samferd-
selsprosjekter. Disse medlemmer mener det er av-
gjorende at den store offentlige satsingen pa infrastruk-
tur bidrar til lokale og regionale arbeidsplasser. Disse
medlemmer vil sgrge for at deti offentlige anbud stil-
les krav om faste ansettelser, fagarbeidere, lerlinger,
ryddige lgnns- og arbeidsvilkar og at det settes krav om
maksimalt antall kontraktsledd. Disse medlemmer
er opptatt av at store samferdselsutbygginger organise-
res pa en slik méte at nasjonalt, regionalt og lokalt nee-
ringsliv kan delta i konkurransen om oppdrag.

Disse medlemmer peker paatstaten na har fle-
re aktgrer som star for vegbygging. I tillegg til Statens
vegvesen og Nye Veier er det ogsa flere OPS-selskaper
som star for utbygging og drift av riksveger. Disse
medlemmer mener det bgr gjennomfores en utred-
ing av hvordan statlig vegbygging skal organiseres og
gjennomferes, slik at vi far en mest mulig effektiv og
hensiktsmessig organisering. Det bgr ogsa ses neermere
pa drift og vedlikehold av vére veger, i tillegg til forvalt-
ningskompetanse, kontrolltiltak for kjgretayer og infra-
struktur og ikke minst trafikksikkerheten.

Disse medlemmer vil gke innsatsen for a skape
trygge veger i hele Norge. Nullvisjonen for drepte og
skadde i trafikken mé gis heyeste prioritet i samferd-
selspolitikken. Midtdelere og autovern skal settes opp
pa ulykkeutsatte strekninger. Det skal utarbeides en
tidsbestemt plan for utbedring og sikkerhetsoppdate-
ring av serlig skredutsatte strekninger. Sykkel- og gang-
veger forutsettes ved alle stgrre samferdselsprosjekter.

Disse medlemmer gnsker en markant satsing
pa godsoverforing fra veg til sjp, og mener dagens til-
skuddsordning for godsoverfering forvaltes halvhjertet
og uten entusiasme fra regjeringens side. Disse med-
lemmer er apne for flere lgsninger som vil kunne bi-
dra til & styrke sjgtransporten.

Disse medlemmer viser til Arbeiderpartiets al-
ternative NTP-opplegg, der det over 12-arsperioden
foretas omprioriteringer pa 9 mrd. kroner. I tillegg til
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okt satsing pa fylkesveger pa 2,4 mrd. kroner gjennom
rammeoverfgringene til fylkeskommunene og gkt NTP-
ramme pa 3,6 mrd. kroner frigjor dette til sammen 15
mrd. kroner til nye satsinger.

Arbeiderpartiets endringer:

Inntektsside

12 ar (mrd. kroner)

—endringer i regje-
ringens forslag
@kt ramme til fylkeskommunene
—andel til fylkesveger 2,4
Enklere organisering avjernbanen
— feerre selskaper 2,4
Lavere innkrevingskostnader for
bompenger ved bruk av ny tekno-
logi - samme niva pé innbetaling 3,0
Mer bruk av 2-/3-felts veg i stedet
for 4-felts veg 3,6
@kt ramme 3,6
Til sammen 15,0
Utgiftsside
12 ar (mrd. kroner)
—tillegg til regje-
ringens forslag
Fylkesveger +2,4
Fiskerihavner +1,8
Jernbane +2,0
Byvekstavtaler/kollektivinveste-
ringer +3,0
Rassikring +3,0
Riksvegprosjekter +2,8
Til sammen +15,0

Disse medlemmer viser til de fire hgyrepartie-
nes tidligere beslutning om at de statlige fiskerihavner
skulle overfares til fylkeskommunene, en overfaring Ar-
beiderpartiet varimot. Disse medlemmer registre-
rer at regjeringen ikke i tilstrekkelig grad har finansiert
fiskerihavnene, og at fire fylkeskommuner ennd ikke
har skrevet under avtale om overtakelse av fiskerihav-
ner (per mai 2021). Etter disse medlemmers syn
bar det etableres en ordning der fylkeskommunene kan
soke om midler til opprusting av fiskerihavner gjennom
en «engangspott» pa 1,8 mrd. kroner. Disse midlene ma
kunne stilles til disposisjon bade for fylkeskommuner
som har overtatt fiskerihavner, og de fylkeskommunene
som forelgpig ikke har overtatt fiskerihavner. For Arbei-
derpartiet er det viktig  styrke satsingen pa kyst og sjo,
ogienslik sammenheng er fiskerihavnene svart viktige.

Disse medlemmer registrerer at regjeringen i
sin NTP i totalrammen pé 1 200 mrd. kroner regner med
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deler av bevilgningene som er fordelt til fylkesveger gjen-
nom rammetilskuddet til fylkeskommunene. Disse
medlemmer viser i sa mate til Arbeiderpartiets alter-
native opplegg for kommunesektoren der det hvert ar
prioriteres mer midler til kommunesektoren, bade til
kommuner og fylkeskommuner. Disse medlemmer
legger til grunn at av gkningen i bevilgningene til fylkes-
kommunene vil anslagsvis 200 mill. kroner hvert ar kun-
ne stilles til disposisjon far gkt satsing pa fylkesveger, til
sammen 2,4 mrd. kroner over 12-arsperioden.

Disse medlemmer er kritiske til at regjeringen
gar bort fra ambisjonen om InterCity-utbyggingen pa
@stlandet. Etter disse medlemmers syn mé& ambi-
sjonen om InterCity-satsingen pa Dovrebanen, @stfold-
banen, Vestfoldbanen og Ringeriksbanen sta ved lag.
Disse medlemmer gnsker derfor a styrke jernbane-
satsingen fremover ved at det legges inn mer midler til
videre planlegging av InterCity-utbyggingen. I tillegg
menerdisse medlemmer det er behov for en stgrre
satsing pa tiltak for godstransport pa jernbane. Arbei-
derpartiet gnsker a styrke jernbanebudsjettet med 2
mrd. kroner over 12-arsperioden.

Disse medlemmer mener regjeringens satsing
pa byvekstavtaler og kollektivtiltak er positiv, men me-
ner satsingen ikke er tilstrekkelig. Disse medlem-
mer mener staten bgr bidra med inntil 70 pst. av inves-
teringskostnadene i store kollektivprosjekter i storby-
omradene. Arbeiderpartiet vil ke satsingen pa byvekst-
avtaler, kollektivprosjekter og andre kollektivsatsinger
pa til ssmmen 3 mrd. kroner over 12-arsperioden.

Disse medlemmer viser til det store behovet for
rassikring av vegnettet vart. Arbeiderpartiet mener det i
samarbeid med fylkeskommunene ma utarbeides en
nasjonal rassikringsplan for bade fylkesveger og riksve-
ger, og vil gke satsingen pd rassikring med 3 mrd. kroner
i 12-arsperioden.

Disse medlemmer registrerer at det er mange
vegprosjekter som regjeringen ikke har funnet rom for a
starte opp i ferste planperiode i NTP (2022-2027). Det
er flere prosjekter biade fra regjeringen Stoltenbergs
NTP i 2013 og regjeringen Solbergs NTP i 2017 som
ennad ikke er startet opp. Disse medlemmer mener
en del viktige vegprosjekter som regjeringen ikke har
funnet rom for, derfor bgr planlegges videre og startes
opp i forste planperiode (2022-2027), med fullfering i
andre planperiode (2028-2033).Disse medlemmer
viser til at regjeringen ikke har lagt inn prosjekter med
oppstart i andre planperiode, noe som betyr at hand-
lingsrommet her er stgrre. Disse medlemmer me-
ner det bar settes av 2,8 mrd. kroner til videre planleg-
ging og oppstart av viktige vegprosjekter. Disse prosjek-
tene kommer i tillegg til prosjektene som ligger i regje-
ringens NTP.

Etter Arbeiderpartiets mening bgr falgende vegpro-
sjekter planlegges videre og startes opp i ferste planpe-

riode (2022-2027) med fullfgring i andre planperiode

(2028-2033):

- E134 Bakka-Solheim

- E134 Vigsli-Reldal

- E39 Vagsbotn-Klauvaneset

— 1v. 13 Ullensvang

- r1v. 13 Vikafjellet

- 1v. 15 Strynefjellet

— 1v.4 Gjovik-Oslo, inkludert nytt tunnellgp i Hagan-
tunnelen

— E16 Fagernes sgr-Hande

— E6 Klettkrysset

- E14 Stjerdal-Storlien

— E10 Fiskebgl-Nappstraumen

— E6 Sennalandet

3.4  Generelle merknader fra Fremskrittspartiet

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener god infrastruktur er grunnpilaren i et
moderne samfunn og at Nasjonal transportplan er avgje-
rende i arbeidet med & utvikle dette i hele Norge. Landet
er langstrakt med store forskjeller i topografi, grunnfor-
hold, befolkningstetthet, veer og arstider, bare for d nevne
noe. Felles for alle deler er at folk flest gnsker 4 bevege seg
raskt mellom bolig, arbeid, og fritidsaktiviteter. Mobilitet
mad sikres for bide innbyggere og naringsliv.

Veier, motorveier og hoyhastighetsveinett

Disse medlemmer mener den store mangelen i
det norske veinettet er at vi ikke har et fungerende hay-
hastighetsveinett som binder landsdelene sammen. Bi-
len er vart viktigste transportmiddel bade nar det gjel-
der person og varetransport. Disse medlemmer vil
fremheve at mer enn 80 pst. av persontransporten fore-
gar med bil, og at dette er pkende. For de fleste av oss er
bilen det mest fleksible transportmiddelet og det som
gjor at hverdagen henger sammen.

Disse medlemmer mener transportpolitikken
ma ta utgangspunktiat bilen er vart mest brukte og flek-
sible transportmiddel. For et land med spredt bosetting
vil bilen vare det viktigste transportmiddelet, og trafik-
ken vil fortsette 4 gke i tiden som kommer.

Disse medlemmer viser til at Motorveiplanen
av 1962 med malsettinger om utbygging av motorveier
pa Ostlandet frem til 1980 aldri ble realisert. Disse
medlemmer vil vise til at Fremskrittspartiet i regje-
ring satte motorveiplanen pa kartet igjen, og at det snart
ble bygget ut like mange kilometer med motorvei som
den opprinnelige planen. Disse medlemmer vil vi-
dereutvikle motorveiplanen gjennom utvikling av et ef-
fektivt hgyhastighetsveinett som binder landet sammen
innen 2050. Det ma etableres gjennomgaende hoyhastig-
hetsveiruter fra nord til sgr og gst til vest, herunder E6 og
E134.
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Disse medlemmer vil gke investeringene i vei-
nettet betydelig og samtidig legge til rette for mer vei for
pengene som investeres enn det som har vert tilfelle til
nd. Veinormalene ma forenkles, og det ma legges til
grunn et standardniva for utbygging som er pd linje med
landene rundt oss. Disse medlemmer mener nye
veinormaler vil gi raskere utbygging til lavere kostnad.
For trafikksikkerhet er det viktigst at det blir mer mote-
fri vei. Disse medlemmer mener niviet pa farts-
grensene i Norge ma bringes mer i pakt med veiens
standard. Dette gjelder i serlig grad hovedveinettet.
Norge ma fa et niva pa fartsgrensene tilsvarende nivaet i
Sverige og Danmark. Disse medlemmer vil at det
etableres en ny fartsgrensestrategi. Nye fartsgrenser for
metefri vei samt der det er forsterket midtoppmerking,
ber vere som folger: 90 km/t pa tofelts vei, 100 km/t pa
to- og trefelts vei, 110 km/t pa smal firefelts vei og
130 km/t pa full standard firefelts vei.

Konkurranse og effektiv utbygging

Disse medlemmer vil ha konkurranse om ut-
bygging av infrastruktur. Dette er allerede etablert i vei-
sektoren, der Statens vegvesen og Nye Veier er konkur-
renter. Dette bidrar til raskere og sammenhengende ut-
bygging til lavere kostnader. Det samme ma gjores i
jernbanesektoren ved & gi Nye Veier sin jernbaneavde-
ling tilsvarende oppgave, der de konkurrerer om utbyg-
ging av ny jernbane. Modellen ber ogsa utvides til & om-
fatte store utbyggingsprosjekter i byomradene knyttet
til kollektivtransporten. Utbygging av store nye infra-
strukturprosjekter som t-banelinjer, trikk og bussveier
skal veere et statlig finansielt ansvar, og disse med-
lemmer vil ha tilsvarende konkurranse om utbyggin-
gen her som i ordinare vei- og baneprosjekter.

Disse medlemmer menerjernbanenes viktigste
bidrag til persontransporten vil veere rundt byomradene
der skal bygges ut flersporskapasitet og hgy fart. Moder-
ne spor og hgy kapasitet vil gjgre toget til et mer attrak-
tivt daglig transportmiddel for flere enn i dag. Pa de len-
gre togstrekningene mener disse medlemmer det
er godstransporten som skal prioriteres. Det ma bygges
ut et tilstrekkelig antall lange krysningsspor samt elek-
trifisering, tilsvinger og utvikling av terminaler som
dagens Godspakke vil ivareta. Videre ma vedlikeholdset-
terslepet bort skal jernbanene vare et konkurransedyk-
tig alternativ. Disse medlemmer mener at det ver-
ken for gods- eller persontransport er en offentlig oppga-
ve & drive transporttjenestene. Her skal det vare et
mangfold av aktgrer som konkurrerer om a gi togkunde-
ne og transportgrene det beste tilbudet.

Jernbaneutbygging

Jernbanesektoren star foran store utbygginger og et
betydelig vedlikeholdsetterslep som skal hentes inn.
Disse medlemmer viser til at utbygging av Intercity
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med dobbeltspor og hgy hastighet har vaert planlagt
over flere tidr. Det har dessverre manglet pa gjennomfg-
ringsevne, og fortsatt er ikke den indre delen av nettver-
ket ferdig. Disse medlemmer mener at Samferd-
selsdepartementet ma ta et storre eierskap til bade ut-
bygging og utvikling av jernbanesektoren. Dette inne-
berer at Jernbanedirektoratet som byrakratisk mellom-
ledd kan avvikles.

Disse medlemmer vil fremheve at det ma tas
leerdom av grepene som er gjort i veisektoren, der opp-
rettelsen av det selvstendige Nye Veier har skapt ny dy-
namikk og satt sekelys pa storre ssmmenhengende ut-
bygging med kostnadseffektive standardkrav. Derfor
mener disse medlemmer Nye Veier ogsa fa rollen
som utbyggingsselskap for jernbane for a skape den
samme dynamikken som konkurranse mellom flere ak-
tgrer har skapt i veisektoren.

Godsfralkt og neeringstransport

Disse medlemmer viser til at godsfrakt pa bil er
dominerende pd kortere strekninger, og vil etter disse
medlemmers oppfatning ogsd vere dette i fremti-
den. Veitransport er den mest fleksible transportformen
og godt tilpasset et land med spredt bosetting. Utslipp
er det stgrste ankepunktet mot dagens godstransport pa
vei. Over tid vil disse utslippene forsvinne nar ny tekno-
logi inntar tungbilparken. I tillegg vil et veisystem med
hey kapasitet bedre bade fremkommelighet og sikker-
heten. Disse medlemmer legger til grunn at gods-
trafikk pa vei vil vokse, og det mé legges godt til rette
med ny infrastruktur for & mete denne veksten pé en
god mate for bade narings- og persontransporten. Det
viktigste blir utviklingen av hegyhastighetsveinettet,
som vil skape effektive hovedruter mellom byomrader
og gjor at alle deler avlandet vil fa tilgang til effektive og
trafikksikre flerfeltsveier.

Luftfart

Flytrafikken vil vokse videre bade innenlands og
med utenlandstrafikk. Disse medlemmer menerat
infrastrukturen ma legge til rette for dette, og private ak-
terer ma trekkes med for & skape et beste mulig tilbud til
reisende pa infrastruktursiden. Innenfor rammen av
Avinor-modellen kan flere oppgaver lgses av private ak-
terer pa vegne av det offentlige. I takt med at veginfra-
strukturen blir bedre, kan flyplassinfrastrukturen kon-
sentreres om knutepunkt som gir et bedre markeds-
grunnlag, sterre fly og mulighet for direkteforbindelser
til utlandet fra flere destinasjoner i Norge.

Disse medlemmer vil fremheve at det er et of-
fentlig ansvar med organisering og utvikling av infra-
struktur for lufttransport. Det blir en viktig oppgave &
bedre integrere private lufthavner i den totale flyplass-
infrastrukturen.Disse medlemmer menerdeteren
betydelig ulempe med Avinor-modellen som er et luk-
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ket system. Avinors interne subsidiesystem fremmer
ikke innovasjon og konkurranse. Mange av Avinors tje-
nester bgr derfor kunne drives av private aktgrer etter
konkurranse.

Kysten

Den stgrste godsandelen i Norge fraktes sjgveien,
men dette gjelder de lange transportene. Disse med-
lemmer vil at det legges til rette for bedre konkurran-
sekraft sjgveien ogsa for kortere varetransport. Lavere
avgifter, stgrre havner og flere knutepunkt der flere
transportformer integreres, vil alle bidra til & gjere
sjofrakt til et bedre alternativ.

Disse medlemmer viser til at sjgptransporten er
preget av mange sma havner og fa effektive knutepunkt
som begrenser mulighetene for narskipsflaten. Veldig
mange havner har kommunalt eierskap. Utstrakt bruk
av havnesamarbeid og stotteordninger for & fremme
mer godstransport kan ikke kompenserer for mangler i
infrastrukturen. Disse medlemmer mener flere
knutepunktshavner, der det offentlige sgrger for at flere
transportformer er godt integrert, er ngdvendig for & gi
sjotransport pd kortere strekninger mer konkurranse-
kraft.

Det er store behov for utbedring av innseilinger og
farleder skal flere havner fortsatt vere et konkurranse-
dyktig alternativ for godstrafikken. Disse medlem-
mer mener dette er et arbeid som skal prioriteres og
forseres.

Skal sjofrakt bli et mer attraktivt alternativ, mener
disse medlemmer det ma det utvikles effektive til-
forselsveier tilhavnene. Gods fraktes frem til sluttbruker
pa vei, og da ma det for flere viktige havner sgrges for
flerfeltsveier som binder havneinfrastrukturen til ho-
vedveinettet.

Teknologiutvikling

Det vil de nermeste arene skje mye utvikling pa
transportteknologi, og disse medlemmer mener
det er viktig at utbygging av infrastruktur ikke bindes til
en teknologi som i det lengre lgp vil vise seg & veere feil.
Eksempelvis kan videre elektrifisering av jernbanene
veere et dyrt og darlig valg dersom hydrogen og hybrid-
lgsninger vil gi mer stabile og driftssikre l@sninger med
ogsd lavere kostnader. Disse medlemmer vil at det
blir slutt pé subsidiering av transportformer som over
tid ikke er konkurransedyktige nar konkurrerende
transportformer kan greie seg selv og over tid ha like
lave utslipp.

Kollektivtransport i byene

Kollektivtransport har stor betydning i byomrader,
men er lite praktisk for landet som helhet. Dette er en
transportform som er dyr og mottar store subsidier.
Planlegging og utbygging av skinnegidende kollektiv-
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transport ma gjeres som stgrre prosjekter med sam-
menhengende utbygging. Disse medlemmer vil ha
en ny finansieringsreform for kollektivtransport i by-
omradene. Disse medlemmer legger til grunn at
staten skal ha ansvaret og bilistene skal fritas fra a finan-
siere andre trafikanters transporthverdag. Disse
medlemmer vil fremheve at kollektivtransportens
manglende beredskapsegenskaper viser hvor proble-
matisk det er 4 ha denne transportformen som hoved-
satsing ogsa i omrader som er tett befolket.

Forvaltning

Disse medlemmer viser til at oppgaver i sam-
ferdselssektoren er delt mellom forvaltningsnivaene.
Disse medlemmer mener at fylkeskommunen skal
avvikles og at derfor stat og kommune skal ha ansvaret
for oppgavene i samferdselssektoren. Dagens fylkesvei-
er med hgy andel tungbiltrafikk og med status som nz-
ringsvei skal overfgres staten. Forvaltningsreformen
som fra 1. januar 2010 overforte ansvaret for en lang rek-
ke riksveier til fylkeskommunene, var et feiltrinn. Frem-
skrittspartiet var mot reformen den gang, og er mot den
na.

Statens ansvar og oppgaver i veisektoren er for alle
formal delegert til Vegdirektoratet og Statens vegvesen.
Disse medlemmer mener at denne byrakratiske
maktkonsentrasjonen er uheldig og har vert det over
tid. Disse medlemmer vil at Samferdselsdeparte-
mentet selv ma ta et stgrre ansvar for veisektoren bade
ndr det gjelder retningsvalg for veisektoren samt stan-
darder for veiutbygging, krav til trafikkgrunnlag og farts-
grenser. Dette betyr at Vegdirektoratet som byrakratisk
mellomledd kan avvikles. Driften av kjgretgytekniske
tjenester som i dag leveres av Statens vegvesen, overfa-
res privat sektor, som vil gi bedre tilgjengelighet for tje-
nestene over hele landet. Disse medlemmer mener
at Statens vegvesen sin utbyggingsdel ber skilles fra
resten av oppgavene som er tillagt vegvesenet. Denne
utbyggingsdelen skal fa konkurrere pa like vilkdr med
Nye Veier om utbyggingsprosjekter.

Staten har det formelle og gkonomiske ansvaret for
veisektoren. Det er et offentlig ansvar med utbygging og
vedlikehold, men disse medlemmer mener at sta-
ten ikke skal produserer tjenester som private kan leve-
re. Konkurranse gir innovasjon og mer igjen for penge-
ne. Disse medlemmer vil fremheve at det gkono-
miske ansvaret for utbygging og vedlikehold er offentlig
og ikke skal overfares til den enkelte trafikant. Bompen-
ger og veiprising avvises som finansieringsform.

Det norske veibyrakratiet og forskningen er preget
av sma miljger med lite nytenkning og meningsbryt-
ning. Disse medlemmer mener at dette er usunt, og
onsker flere miljoer og mer dpen debatt om temaer
knyttet til vei og kjgretoy. I dette perspektivet er etable-
ringen av Nye Veier og deres rolle som premissgiver for
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utviklingsgrunnlag viktig. Disse medlemmer me-
ner at dagens struktur med Statens vegvesen og Vegdi-
rektoratet i for lang tid har hatt et monopol pa premis-
sene for utviklingen av norsk veisektor, og disse
medlemmer vil utvikle Nye Veier til en likeverdig
premissleverander for Samferdselsdepartementet.

Hgoyhastighetsveinettet

Disse medlemmer vil fremheve at motorveier
knytter folk sammen og reduserer neringslivets av-
standsulemper. En rekke land bygde derfor tidlig et na-
sjonalt motorveinett. Samtidig mener disse med-
lemmer at trafikksikkerhetsgevinsten knyttet til tryg-
ge firefeltsveier er meget stor. Det tok imidlertid svaert
lang tid for Norge skulle fa noe som minnet om et nasjo-
nalt motorveinett mellom de stgrste byene. I 1962 la
samferdselsminister Trygve Bratteli frem en motorvei-
plan om bygging av 785 kilometer firefelts motorvei i
Ser-Norge innen 1980. Disse medlemmer viser til
at planen imidlertid aldri ble gjennomfert, og sa sent
som i 1990 hadde Norge bare 73 kilometer motorvei.

Disse medlemmer viser til at Fremskrittsparti-
et var i en arrekke naermest alene om 4 ville satse pa et
nasjonalt motorveinett med trygge firefeltsveier, og det
store gjennomslaget kom forst da Fremskrittspartiet
gikkiregjering hgsten 2013 etter at det kom inn i regje-
ringsplattformen fra Sundvolden at regjeringen skulle
utarbeide en motorveiplan. Disse medlemmer vil
bemerke at Sundvolden-plattformen ble fulgt opp, og
regjeringsdeltakelsen i perioden 2013-2020 forte til en
massiv gkning i norsk veibygging. I perioden ble det ap-
net s& mye som 280 km firefelts riksvei. Den helhetlige
motorveiplanen som var bebudet i Sundvolden-platt-
formen, inngikk som del av Nasjonal transportplan
2018-2029.

Disse medlemmer vil fremheve at nar man skal
utarbeide en helhetlig nasjonal motorveiplan, er man
nedt til 4 gjere Kklare prioriteringer der det er alternative
ruter. I enkelte transportkorridorer er det &penbart hvil-
ke veier som skal vaere motorvei, og dette gjelder for ek-
sempel strekningen E18/E39 Oslo—Kristiansand—-Stavan-
ger. I enkelte andre transportkorridorer finnes det flere
alternative ruter, og dette gjelder for eksempel Oslo-
Vestlandet og Oslo-Trondheim. I motorveiplanen Frem-
skrittspartiet la frem som del av NTP 2018-2029, valgte
man E134 fremfor alternative veier mellom Oslo og Vest-
landet, og E6 Oslo-Trondheim fremfor alternative veier
mellom Oslo og Trondheim. Disse medlemmer vil
bemerke at andre strekninger som dekker tilvarende be-
hov som E16, rv. 7/52 og rv. 3 skal ogsa videreutvikles,
men ikke til hgyhastighetsstandard. Til forskjell fra forri-
ge NTP vil vi ogsa prioritere trygg firefeltsvei pa fjellover-
gangene slik at det blir en gjennomgaende standard.

Disse medlemmer vil avvikle den s@rnorske
standarden med 2/3-feltsveier som har lav kapasitet,
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med etablering av en firefelts motorveiklasse med lave-
re breddekrav. Videre mener disse medlemmer at
man i utbygging av motorvei ma legge realistiske tra-
fikkprognoser til grunn. Det er all grunn til & tro at trans-
porten med bil vil fortsette & oke, og derfor ma dette
ogsd legges til grunn for utbyggingsplaner. Disse
medlemmer mener at utbygging av sammenheng-
ende standard er bra bade for kapasitet og sikkerhet.
Selv om deler av en viktig transportrute ikke har hayt
nok trafikkgrunnlag for motorveiutbygging, skal ikke
det veere til hinder for utbygging av sammenhengende
fullverdig motorvei. Disse medlemmer viser til at
samfunnsgkonomisk lgnnsomhet av veiutbygginger
henger blant annet sammen med finansieringsform.
Bruk av bompenger skyver trafikk over pa alternative
ruter og svekker bruken av den nye veien. Bruken av
bompenger kan gjore ellers nyttige investeringer ulgnn-
somme. Derfor sier vi nei til bruk av bompenger.

Disse medlemmer mener at trafikkprognosene
for vekst tradisjonelt har lagt alt for lave ambisjoner til
grunn for biltrafikken. Dette har medfort feilinvesterin-
ger der nye veier etter bare fa ar har sprengt kapasitet og
man ma gjere nye utbygginger. Disse medlemmer
vil at det nd legges realistiske trafikkprognoser til grunn
for utbygging, og selv om deler av en transportkorridor
inntil videre ikke oppfyller kravene til arsdggnstrafikk,
sa skal ikke dette forhindre sammenhengende utbyg-
ging av hgyhastighetsvei.

Disse medlemmer vil videre vise til at tradisjo-
nelt har det meste av oppmerksomheten for omrader
med heyt trafikkgrunnlag veert & f etablert motefti fire-
felts vei. Trafikkveksten tilsier at behovet pa mange av
de mest trafikkerte veiene tilsier at flere motorveier ma
utvides til 6-felt. Fremskrittspartiet mener at denne job-
ben skal iverksettes og at slike kapasitetsutvidelser ikke
skal gi pa bekostning av hastigheten pa veiene.

Internasjonale forbindelser og korridorer

Disse medlemmer viser til at Norge ikke er en
isolert gyiverden, men tvertimotinngdrietlangt storre
transportnett som inkluderer store deler av verden.
Samferdselsinvesteringer i bade nare og fjerne land har
stor pavirkning pa transportstremmene inn og ut av
Norge, og Norge er som storeksportgr av fersk sjgmat
serlig avhengig av a kunne fi varene raskt frem til de
store markedene.

Disse medlemmer mener at de viktigste forbin-
delseslinjene vi har pa veisiden til det europeiske mar-
kedet som Svinesund, @rje og Magnormoen, skal bygges
ut til fullverdig flerfeltsstandard som sgrger for effektiv
varetransport.

Disse medlemmer viser til at Norge inngéridet
transeuropeiske transportnettverket TEN-T — et EU-
prosjekt igangsatt pa 1980-tallet for & knytte landene
sammen gjennom veier, jernbane, luftfart og sje med
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betydelig EU-stgtte. Skandinavia er knyttet sammen
gjennom en del av TEN-T som tidligere har blitt omtalt
som «det nordiske triangelet> mellom de nordiske ho-
vedstedene, men den delen av triangelet som gikk mel-
lom Oslo og Stockholm, har na blitt fjernet slik at vi sit-
ter igjen med en nordisk V, Oslo-Kgbenhavn-Stock-
holm. Mye av godstransporten til Norge fra andre konti-
nenter gar via store havner som Nederland og Belgia, og
deretter videre pa vei eller tog. Disse medlemmer
viser til at selv om Norge ikke er medlem av EU, er TEN-
T viktig for Norge fordi strekningene som strekes opp,
indikerer hvilke prosjekter utenfor vare grenser som vil
kunne fa EU-stotte.

(U1) Oslo-Kebenhavn-Tyskland

Disse medlemmer viser til at Norges desidert
viktigste landbaserte internasjonale forbindelse er
transportkorridoren som gér fra Oslo til Svinesund og
videre mot Kebenhavn og Tyskland, og halvparten av
veitrafikken som krysser grensen, gar over Svinesund.
Korridoren er sarlig viktig for tungtransporten, og dette
er ogsa den viktigste internasjonale transportkorrido-
ren for jernbanen.

Viktigheten av denne internasjonale transportkor-
ridoren betyr at investeringer i korridoren i vare nabo-
land Sverige, Danmark og Tyskland vil kunne ha stor pa-
virkning pé trafikkmengde og varestremmer for Norges
del. Siden dette er den eneste landbaserte strekningen
der Norge inngar i TEN-T-nettet, md man ogsa kunne
forvente at EU-midler kan bli investert i utbedringer pa
strekningen.

VEI

Disse medlemmer viser til at det nd er sam-
menhengende motorvei fra Oslo til Kebenhavn, og den-
ne veien har god standard. Disse medlemmer me-
ner det imidlertid er gode muligheter for at trafikk-
veksten fremover tilsier at veien ber oppgraderes til
sammenhengende seksfeltsvei pa norsk side.

Danmark har gitt klarsignal til byggingen av den 18
kilometer lange Femern Balt-tunnelen med firefelts
motorvei og dobbeltsporet jernbane til erstatning for
fergeforbindelsen Rgdbyhavn-Puttgarden. Denne ut-
byggingen kan gi noe gkning i trafikken over Svinesund.

JERNBANE

Disse medlemmer viser til at det per i dag ikke
er sammenhengende dobbeltsporet jernbane av hay
kvalitet mellom Oslo og Kgbenhavn via Geteborg.
Oslo-Halden inngar imidlertid i det norske intercity-
triangelet med jernbanelinjer av hey standard, og pa
den svenske siden av grensen finnes det jernbanelinjer
av tilsvarende kvalitet mellom Gateborg og Malme.
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Disse medlemmer menerdeter en malsetting a
bygge en effektiv jernbanelinje mellom Oslo og Keben-
havn.

Jernbanestrekningen Svinesund-G@teborg har
forelgpig vart lavt prioritert av svenske myndigheter, og
disse medlemmer mener det derfor vil kunne ta
sveert lang tid for man far fullverdig jernbane pa hele
strekket. Strekningen inngar imidlertid i TEN-T.

Utbygging av den 18 kilometer lange Femern Beelt-
tunnelen mellom Danmark og Tyskland vil antakeligvis
kunne medfare gkt jernbanetrafikk ogsa i Norge, men
restkapasiteten i Norge er liten si lenge byggingen av
Ostfoldbanen pégar.

(U2) Havner og flyplasser
OSLO LUFTHAVN GARDERMOEN

Disse medlemmer viser til at Oslo Lufthavn
Gardermoen er Norges stgrste og viktigste flyplass, og
forbindelser fra denne flyplassen regnes sammen med
en del av havnene vare som en egen internasjonal trans-
portkorridor. Denne flyplassen er ikke bare viktig for
persontransporten, men er ogsa viktig for flybaren vare-
transport.

Disse medlemmer vil legge til rette for videre
vekst pd Gardermoen i takt med gkt flytransport og okt
bruk av flyplassen til varetransport. Siden Avinor-
systemet er selvfinansierende, er det viktigste man kan
gjore fra politisk hold, & ikke legge hindringer i veien,
men derimot folge opp flyplassens behov gjennom
ngdvendige vedtak.

(U3) Jyllandskorridoren

Disse medlemmer mener at Jyllandskorrido-
ren er en utenlandsforbindelse som ofte blir undervur-
dert i transportsammenheng. Det er per i dag fergefor-
bindelser fra bdde Larvik og Kristiansand til havnebyen
Hirtshals, som med motorveitilknytning til E39 og E45
sorover gjor det mulig 4 Kjore til grensen mellom Dan-
mark og Tyskland pa 3,5 timer. Det er ogsa ferge mellom
Goteborg og Fredrikshavn som muliggjer bruk av trans-
portkorridoren fra store deler av Sverige.

Disse medlemmer mener at det takket vere
Fremskrittspartiet har blitt gjennomfert betydelige
oppgraderinger til motorveistandard pa E18 mellom
Kristiansand og Oslo, som bidrar til & gjere korridoren
konkurransedyktig, og det er viktig at tempoet pa disse
investeringene holdes oppe. Selv om det bygges et me-
get godt motorveinett pa norsk side, har det i enkelte til-
feller veert darlig planlegging knyttet til sammenkobling
av havner og motorveinettet. Dette vil disse med-
lemmer tataki.
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(U4) Oslo-St. Petersburg og videre ostover
E18

Disse medlemmer meneratE18 erikke bareen
viktig vei i Norge, men knytter Norge til Stockholm, Hel-
sinki og St. Petersburg. Fra St. Petersburg er det videre
god veiforbindelse til Moskva og videre sgrgstover.
Disse medlemmer viser til at eventuelle investerin-
ger pst for Norge, og da szrlig i Sverige, vil kunne pavirke
trafikken pa norsk side.

Nordgstpassasjen

Disse medlemmer viser til at de aller fleste skip
som seiler mellom Europa og Asia, gir i dag enten via
Suez-kanalen fra Middelhavet til Indiahavet, eller even-
tuelt hele veien rundt Afrikas serspiss og Kapp det gode
hép. Nordgstpassasjen, som er sjgveien mellom Europa
og Asia langs Russlands nordkyst, er imidlertid i mange
tilfeller vesentlig kortere. Det er for eksempel 37 pst.
kortere for skip 4 seile via Nordestpassasjen mellom Yo-
kohamaiJapan til Rotterdam i Nederland enn gjennom
Suez-kanalen. Disse medlemmer viser til at trafik-
ken gjennom denne ruten imidlertid hittil har vert li-
ten grunnet darlig infrastruktur, sjgis mesteparten av
aret og krav til isbryter som folgebat. Det er imidlertid
forventet at Nordgstpassasjen i fremtiden vil vere isfri
sterre deler av aret, og det spekuleres ogsa i om man pa
lang sikt vil kunne bruke en transpolar sjgrute over
Nordpolen som er enda kortere enn Nordgstpassasjen.

Disse medlemmer mener at Norge er i en unik
posisjon til & kunne ha glede av stgrre trafikk giennom
Nordgstpassasjen, og det er fra Kirkenes omtrent like
kort til Behringstredet som til Middelhavet. Dette gjor at
Norge er detlandeti Vest-Europa som er nermest Kina,
noe som gir oss store muligheter som transittland for
godstransport.

Disse medlemmer viser til at det har vert stor
interesse knyttet til jernbaneforbindelser i Nord-Norge,
og serlig den delen av Nord-Norge med havnemulighe-
ter neermest Nordgstpassasjen. Disse medlemmer
viser til ati 2010 fremmet Fremskrittspartiet represen-
tantforslaget Dokument 8:66 S (2009-2010) om utred-
ning om jernbaneforbindelse fra Ser-Varanger/Kirke-
nes til det russiske jernbanenettet. Senere har det vart
betydelig interesse knyttet til & koble isfrie havner i
Nord-Norge sammen med Rovaniemi/Finland og Sen-
tral-Europa gjennom en tunnel mellom Helsingfors og
Tallinn, blant annet gjennom meter mellom Frem-
skrittspartiets daverende samferdselsminister Ketil
Solvik-Olsen og den finske transportministeren Anne
Berner.

Disse medlemmer mener at Norge mé ha en
positiv grunnholdning til bade gkt trafikk gjennom
Nordgstpassasjen, en positiv grunnholdning til ulike
initiativer som handler om a knytte isfrie havner i Nord-
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Norge til godstransport pa det europeiske jernbanenet-
tet, og en positiv grunnholdning til opprustning av hav-
ner som kan brukes til slik godstransport. Disse med-
lemmer mener detimidlertid ikke er gitt at staten skal
bruke penger pa slike prosjekter, men derimot gjore
jobben knyttet til reguleringer og lignende.

Veiklasser, standard og fartsgrenser

Disse medlemmer mener at nar man bygger
nye veier, er det fordi enklere transport, redusert reise-
tid, mer forutsigbar reisetid og stgrre arbeidsmarkeds-
regioner gir bade enkeltpersoner og norske arbeidsplas-
ser store gevinster. Nar ulike prosjekter skal veies opp
imot hverandre, er det derfor viktig at man pa forhand
har designet prosjektene slik at den samfunnsgkono-
miske gevinsten i hvert enkelt prosjekt blir stgrst mulig.
Derfor mener disse medlemmer detblant annet er
viktig at bompenger som finansieringsform avvises.
Disse medlemmer viser til at Statens vegvesen utar-
beider norske veistandarder, og disse er langt strengere
enn hos nabolandene vare, noe som er kostnadsdriven-
de og som kan medvirke til at gode veiprosjekter gjores
ulgnnsomme. Vanlig praksis er at det dispenseres fra
mange krav etter tidkrevende byrdkratiske prosesser.
Disse medlemmer vil ha slutt pa denne typen for-
valtning og mener at det skal etableres veinormaler som
er pa linje med vare naboland som gir grunnlag for ef-
fektiv sammenhengende utbygging og mer vei for pen-
gene. Disse medlemmer mener at enklere veinor-
maler vil gjgre at utbyggingsprosessene kan startes ras-
kere og at man slipper a bruke tid og krefter pa intern
brevskriving.

Fartsgrenser og samfunnsekonomisk lonnsomhet

Disse medlemmer viser til at hgyere fartsgren-
ser gir kortere reisetid i analysene for samfunnsgkono-
misk lennsomhet, og det betyr at det kan veere mer
lgnnsomt for samfunnet & bygge nye dyre motorveier
med fartgrense 130 km/t istedenfor a bygge nye darlige-
re veier med lavere fartsgrense.

Den samfunnsgkonomiske lannsomheten av eksis-
terende veier kan gkes giennom a gke fartsgrensene, og
dette kan ofte veere mulig med relativt sma investerin-
ger i for eksempel forlengelse av eksisterende akselera-
sjonsfelt.

Disse medlemmer mener at fartsgrensene skal
pkes betydelig pa hovedveinettet slik at vi kommer pa
linje med vére naboland.

Nar kjoreforholdene er vanskelige som ved téke,
glatt veibane og plutselig kg kan det brukes variable
fartsgrenser og elektroniske varslingsskilt.

Rimelige og effektive losninger
Det finnes dessverre mange eksempler i Norge pa at
veiprosjekter inneholder ungdvendig dyre lgsninger
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som svekker den samfunnsgkonomiske lennsomheten.
Disse medlemmer mener at det er flere grunner til
at det blir slik, som landskapsarkitektoniske utformin-
ger, arkeologiske utgravinger samt tilpasning til bier,
frosker og plassbygde viltunderganger. Siden samfunns-
gkonomisk lgnnsomhet handler om & f mest mulig
nytte per investerte krone, forer ungdvendig dyre lgs-
ninger til at lennsomheten blir lavere. Disse med-
lemmer mener at det er viktig at staten ikke legger fo-
ringer som drar opp kostnadene.

2/3-felts vs. firefeltsvei

Disse medlemmer visertilat detiNorge i man-
ge ar ble bygd nye veier som hadde for lav veistandard,
serlig 2/3-felts lesninger pad mange hovedveier. Disse
medlemmer vil fremheve at Fremskrittspartiet i en
arrekke papekte at det var galt a bygge underdimensjo-
nerte veier nar man forst skal investere i nye prosjekter.
Disse medlemmer vili denne sammenheng vise til
at flere 2/3-felts veier de siste arene har blitt erstattet av
trygge firefeltsveier som har vesentlig starre kapasitet,
av typen full firefelts eller smal firefelts. Prisforskjellen
mellom 2/3-felts og firefelts er de fleste steder minimal,
og flertallet i Stortingets transport- og kommunika-
sjonskomité sluttet seg til folgende merknad i Innst. 272
S (2019-2020):

«Et tredje flertall, komiteens medlemmer fra Arbei-
derpartiet, Hoyre, Fremskrittspartiet, Senterpartiet og
Venstre, er av den oppfatning at transportlgsningene
ma dimensjoneres ut fra behovet. Det er ikke god sam-
funnsgkonomi a bygge veier som er underdimensjo-
nert, der det etter fa &r ma iverksettes nye tiltak. Det fin-
nes flere eksempler pa veiprosjekter som har blitt bygd
med 2/3-felt, som kort tid etter ferdigstillelse har mattet
omgjores til firefelts veier for & hdndtere kapasitetsbe-
hovet. Det har fort til ungdvendige ulemper for de rei-
sende og ungdvendig gkte kostnader for staten.

Dette flertallet gjor ogsa oppmerksom p4 at Statens
vegvesen har utredet smal firefelts vei som et alternativ
til 2/3-felts veier, og flertallet er positive til at det bor eta-
bleres som en egen standard i veinormalene. Det er
dette flertallets syn at forventet langsiktig utvikling og
behov i trafikken legges til grunn nar veiene skal dimen-
sjoneres, og det forutsettes selvfglgelig at trafikksikker-
heten ivaretas, og at samfunnsnytten i prosjektene
bedres. Dette flertallets tilneerming bygger pa at veiene
ma dimensjoneres ut fra et langsiktig behov.»

Disse medlemmer mener at man alltid ber ta
heyde for fremtidig trafikkvekst ndr man bygger nye vei-
er, fordi det er rimeligere & gjore jobben riktig forste
gangen enn a jevnlig bygge ny vei etter hvert som trafik-
ken tar seg opp.

Modulvogntog

Disse medlemmer mener at store modulvogn-
tog pd 25,25 meter gjor tungtransporten pa vei mer ef-
fektiv, mer miljgvennlig og reduserer antall vogntog pa
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vei. Slike vogntog var lenge forbudt a bruke, men det ble
gradvis apnet opp for bruk pa utvalgte strekninger.
Disse medlemmer viser til at Fremskrittspartiet i
regjering fikk gjennomslag for at alle nye nasjonale
hovedveier skal dimensjoneres slik at de er fremkom-
melige for modulvogntog, og dette star na i Statens veg-
vesens reviderte hdndbok N100 om vei- og gateutfor-
ming.Disse medlemmer mener videre det er viktig
a legge opp til gkning i tillatt totalvekt for tungbil i pakt
med den tekniske utviklingen og pa linje med hva som
gjores i nabolandene vire. Dette er ngdvendig skal den
norske transportneringen vere konkurransedyktig.
Disse medlemmer mener det derfor blir viktig &
forberede en rekke veistrekninger for kjoretoy med
heyere vekt pa bade riks- og fylkesveinett. Seerlig er det
mange broer som har behov for forsterkning, skal det
legges til rette for tyngre kjgretgy. I denne sammenheng
vildisse medlemmer vise til forslag om & fore alle
veier som i forvaltningsreformen ble overfert fra riksvei
til fylkesvei, tilbake til riksvei.

Vedlikehold og trygghet
VEDLIKEHOLDSETTERSLEP OG RASSIKRING

Disse medlemmer vil fremheve at det skal byg-
ges mer vei, og kapasiteten pd dagens veinett skal gkes
for & oppna bedre fremkommelighet og sikkerhet. Sta-
ten skal ha ansvaret for en forsvarlig veiutbygging i lan-
det og skal ikke skyve det finansielle ansvaret over pa bi-
listene. Disse medlemmer mener det ikke skal kre-
ves inn bompenger, veiprising eller annen brukerbeta-
ling for bruk av det offentlige veinettet.

Disse medlemmer vil fremheve at veinettet er
selve fundamentet for at folk og gods kommer seg trygt
og effektivt frem. I tillegg til mesteparten av innen-
landsk godstransport gar hele 88 pst. av all persontrans-
port pa vei.

Disse medlemmer viser til at det peridager ett
stort vedlikeholdsetterslep pa norske veier. Dette gjel-
der alle kategorier vei, bade riks- og fylkesveier samt vei-
erikommunale portefgljer. Over tid har skiftende regje-
ringer ikke prioritert vedlikehold av etablerte veier, og
et etterslep av store dimensjoner har fatt vokse frem.
Disse medlemmer mener darlig veikvalitet skaper
de storste sikkerhetsutfordringene for veitrafikken.

Disse medlemmer viser til at Fremskrittsparti-
et i regjering satte sgkelys pa det omfattende vedlike-
holdsetterslepet og startet arbeidet med & hente dette
inn. Vedlikeholdsetterslepet pa riksveiene ble redusert i
hvert av regjeringsarene.

Disse medlemmer mener at staten har det
overordnede ansvaret for transportsikkerheten i landet
og har folgelig et overordnet ansvar for at veinettet hol-
der en forsvarlig standard. Dette gjelder alle veikatego-
rier, og forst og fremst riksveiene. Staten skal styrke be-
vilgningene til vedlikehold av riksveinettet og planlegge
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for innhenting av vedlikeholdsetterslepet. Manglende
vedlikehold av offentlige veier utgjor etter disse
medlemmers oppfatning ogsa en risiko for kjgretoy-
ene som benytter veiene. Statens Vegvesen er som for-
valter av statens ansvar for veiene fritatt for erstatnings-
plikt for mangelfull veikvalitet. Disse medlemmer
mener at for fremtiden ma Statens vegvesen ansvarlig-
gjores for skader som paferes Kjoretgy som folge av
manglende vedlikehold, darlig veikvalitet eller mangel-
full merking.

Vegtilsynet er Samferdselsdepartementets fagenhet
som forer tilsyn med krav til trafikksikkerhet pa riksvei-
ene. Det utgjor per i dag om lag 10 pst. av det offentlige
veinettet i Norge. Tilsynets fagkompetanse gjor det spe-
sielt egnet til & folge opp de pdpekninger det gjgr ndr det
kommer til trafikksikkerheten pa veinettet.

Disse medlemmer mener at Vegtilsynet burde
fa en utvidet oppgaveportefolje slik at det ogsa ferer til-
syn med fylkesveier, i tillegg til riksveier og andre sentra-
le veier i landet. Trygghet og trafikksikkerhet er svert
viktig, og det offentlige veinettet i landet har et klart be-
hov for neyere tilsyn. Tilstanden pa veiene og vedlike-
holdsbehovet er naturlig at blir fulgt opp i Vegtilsynets
tilsynsvirksomhet.

Disse medlemmer vil fremheve at ogsa for
kommunenes del av veinettet er vedlikeholdsetter-
slepet betydelig. Beregninger fra 2018 viste at et utvalg
pa 10 kommuner inkludert Oslo hadde et totalt vedlike-
holdsetterslep pa vei pd 6,49 mrd. kroner.Disse med-
lemmer mener dette tydeliggjor forsemmelsen av
vedlikehold og behovet for at ansvarlige kommuner
selv snur slik at de igjen vil prioritere vei.

Kommunenes frie inntekter har de siste drene blitt
styrket betydelig. Disse medlemmer mener at det
ma forventes at kommunene selv prioriterer veiformal i
sine budsjetter.

Disse medlemmer mener at det er et stort be-
hov for rassikring av bade riks- og fylkesveinettet. Skal
det gjennomfares en helhetlig rassikring av riks- og fyl-
kesveier, kan behovet vere sa stort som 70 mrd. kroner.
Disse medlemmer vil fremheve at dette er en utfor-
dringistore deler avlandet, og mange mennesker ferdes
daglig pa strekninger med rasfare som skaper bade frykt
og usikkerhet. Finansieringstakten i NTP hittil av ras- og
skredsikring er for lav i forhold til det store behovet.
Disse medlemmer vil prioritere nedbygging av et-
terslepet pa behovet for rassikring av vei. Det ma videre
komme pa plass behovsrapporter for skredsikring hvert
4. ar for bade riks- og fylkesveg.

DAGENS FYLKESVEINETT

Disse medlemmer viser til at fylkeskommune-
ne i dag har ansvaret for det omfattende fylkesveinettet
som utgjor en svert viktig del av samferdselsinfrastruk-
turen. Deter om lag 44 600 km med fylkesveier over hele
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landet, dette utgjor rett i overkant av halvparten av all
offentlig vei i Norge.

Med forvaltningsreformen ble det fra 2010 overfort
om lag 17 200 km med riksvei til fylkene. Veiene ble om-
Klassifisert til fylkesveier, og fylkeskommunene fikk an-
svaret for drift og vedlikehold. Disse medlemmer
mener at fylkeskommunene over tid har slitt med et
stort vedlikeholdsetterslep pd veiene, og tillegget av nye
kilometer har ikke blitt fulgt av gkt satsing fra de ansvar-
lige fylkeskommunene.

Disse medlemmer mener derfor at veier som
ble omgjort til fylkesveier med forvaltningsreformen,
skal tilbakefgres som riksveier, og vil sette av betydelige
ressurser for & oppgradere disse veiene i forbindelse
med tilbakefgringen. Det finnes i dag flere viktige ek-
sportveier rundt om i Norge som er klassifisert som fyl-
kesveg. Disse medlemmer mener at viktige ek-
sportveier og andre veier med hey trafikkbelastning
med mye tungtrafikk bgr vere et statlig ansvar og klassi-
fiseres som riksvei.

Disse medlemmer viser til at etterslepet pa fyl-
kesveinettet kan vare sa mye som 90 mrd. kroner. Un-
derfinansieringen pa drift og vedlikehold av fylkesvei-
nettet er pa om lag 2,4 mrd. kroner arlig. Det er avgjo-
rende at ansvaret for drift og vedlikehold blir ivaretatt
av veieier, det burde derfor ogsa stilles krav til dette.

Disse medlemmer viser til at Fremskrittsparti-
et i regjering satte spkelys pd det store vedlikeholdset-
terslepet i veisektoren og startet arbeidet med a bygge
dette ned, dette gjaldt ogsa for fylkesveiene.

Staten er med pa & ta det finansielle ansvaret for fyl-
kesveiene gjennom de arlige overforingene til fylkes-
kommunene over statsbudsjettet. Disse medlem-
mer forventer at fylkeskommunene fglger opp sitt an-
svar som veieier og sgrger for tilstrekkelig vedlikehold
av eget veinett.

Trygghet, samfunnssikkerhet og beredskap

Staten har det overordnede ansvaret for trygghet,
samfunnssikkerhet og beredskap. Disse medlem-
mer mener staten skal ha sterre del av finansieringsan-
svaret for myndighetspalagte tiltak knyttet til sikkerhet
og beredskap.

Stortingsflertallet har lagt en kurs for a fa flest mulig
kjoretoy over pa elmotor i tidrene som kommer. Dette
gir en spesiell utfordring pa samfunnsniva nar belast-
ningen for stremnettet tas med i beregningen. Disse
medlemmer viser tilat man allerede har sett i flere av
landets hyttekommuner at det mé innfores restriksjo-
ner for nar pa degnet elbiler kan lades ved storinnrykk
av elbilkjgrende hytteeiere.

Disse medlemmer mener at skal enda stgrre
deler av bilparken og deler av nyttetransporten i Norge
over pa ladbare elmotorer, vil det bety en stor pakjen-
ning pa det eksisterende elektrisitetsnettet i landet, og i
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svert mange omrader vil det mest sannsynlig matte
bygges betydelig ut. Dette utgjor ikke bare en stor sam-
funnskostnad, men utgjor samtidig ogsd en sarbarhet.

Skal transportsektoren gjgre seg avhengig av kun
elektrisitet som drivstoff, menerdisse medlemmer
at detvil gjore hele transportsektoren utsatt og kan ska-
pe betydelige problemer for samfunnets infrastruktur i
krisetider. Av blant annet beredskapshensyn er det vik-
tig at flere energiformer fortsetter a vere alternativer i
praktiskbruk. Disse medlemmer meneratarbeidet
med hydrogen som et reelt og bredt drivstoffalternativ
ma fortsette, samtidig som tradisjonelle bensin- og die-
selkjoretoy kan fortsette & bruke veinettet.

Nar en stadig storre andel av bilparken blir elbiler,
er det viktig at det er brukervennlig ladeinfrastruktur
over hele landet. For omrader med mindre kommersiell
interesse menerdisse medlemmer atstaten skal bi-
dra til & utvikle ladekapasitet ogsa av beredskapsgrun-
ner.

Disse medlemmer mener at koronapandemi-
eni 2020 tydeliggjorde en annen stor sarbarhet ved det
moderne transportsystemet. Over hele landet og spesi-
elt i byomradene er folk daglig avhengig av kollektiv-
transport. I en smitteutsatt situasjon er det spesielt vik-
tig at man unngar ansamlinger av mange mennesker pa
samme sted. Kollektivtransporten viste seg raskt & vere
etav de mest utsatte enkeltobjektene under et smitteut-
brudd. Disse medlemmer vil bemerke at vi opplev-
de at den transportformen det satses pa i byomrader
som den primare transportform, falt bort som reelt
transportalternativ grunnet smittefaren.

Nar kollektivtransport faller bort som alternativ, vil
ikke transportbehovet forsvinne. Disse medlem-
m er mener det er viktig at samfunnet har gode alterna-
tiver som raskt kan tas i bruk som erstatning. Koronaut-
bruddet gjorde det tydelig at privatbilen var svert nyttig
som et alternativ, i tillegg til nytten den allerede har for
folk i bade distrikter og byomrader. Pandemien i 2020
pavirket ogsa godstransporten, serlig pa tvers av lande-
grenser.

Disse medlemmer mener derfor at det for
fremtiden skal legges planer og etableres beredskap
som kan hindre en stans i transporten og flyten av gods.

Grenseoverskridende kriminalitet med utgangs-
punkt i transportbransjen er etter disse medlem-
mers oppfatning et gkende problem. Disse medlem-
mer viser til at Fremskrittspartiet i sin regjeringstid tok
viktige initiativ for & styrke den tekniske kontrollen
med utenlandske tungbiler pa norske veier. Det er imid-
lertid mange sider ved grenseoverskridende transport
som ikke fanges opp gjennom teknisk kontroll. Derfor
menerdisse medlemmer atdet maetableres et eget
transportpoliti som kan fere kontroll med kjgretayene,
men som samtidig kan ta taki deler av kriminalitetsbil-
detrundt grenseoverskridende transport. Dette kan gjo-

17

res ved at man omdisponerer ressurser allerede gremer-
ket til veitrafikk og prioriterer dette til tungbil og trans-
portkriminalitet over landegrenser.

En viktig del av infrastrukturen i samfunnet er bred-
band som bygges ut for det meste i privat regi. Disse
medlemmer mener det er et offentlig ansvar at
grunnleggende infrastruktur er pa plass i hele landet, og
derfor ma det offentlige bidra mer til a bygge ut bred-
bandskapasitet der det ikke er kommersiell interesse, og
langs vei- og banestrekninger.

Disse medlemmer mener det er et statlig an-
svar & sikre utbygging og finansiering av god infrastruk-
turiNorge, dette ma ogsa gjelde mobil- og internettdek-
ning langs riksveiene. Det forventes i dag at det er slik
dekning der folk ferdes, og mange er avhengig av det i
forbindelse med jobbpendling. Derfor mener disse
medlemmer deter naturligat staten gjennom sittan-
svar for riksveiutbygginger tar inn krav til mobil- og in-
ternettdekning i alle utbyggingskontrakter. Disse
medlemmer meneratbade Nye Veier og Statens veg-
vesen ma stille krav om full mobil- og internettdekning
i utbyggingskontrakter for alle riksveiprosjekter. Slik
sikres det at det sammen med ferdig utbygde veier ogsa
er god mobil- og internettdekning.

Trafikksikkerhet

Disse medlemmer mener at trafikksikker-
hetsarbeidet for fremtiden forst og fremst ma innrettes
mot veikapasitet og veikvalitet. Veiens kvalitet har den
storste betydningen for sikkerheten. Veier md dimen-
sjoneres etter trafikkgrunnlag og bygge pa et utgangs-
punkt om trafikkvekst. Mgtefrie veier, god merking og
skikkelig vedlikehold er etter disse medlemmers
oppfatning de viktigste grepene for  unnga mete- og ut-
forkjoringsulykker. I tillegg til dette er modernisering av
bilparken med ny teknologi av betydning, med vridnin-
gen i nybilsalget i retning av sterre biler med bedre sik-
kerhet. Disse medlemmer mener at i for lang tid
har trafikksikkerhetsarbeidet vart knyttet til moralise-
ring over bilistene, regulering og kontroll. Statens vegve-
sen, Trygg Trafikk og T@I har i for lang tid har hatt defi-
nisjonsmakten i sektoren og fremhever sine egne byra-
kratiske prosesser som avgjorende for sikkerheten pa
veiene.

Disse medlemmer mener at et eksempel pa
dette er innfgringen av den kontroversielle kontrollfor-
men S-ATK der alle bilister filmes. Kontrollformen ska-
per et kunstig trafikkbilde og skaper sarlig problemer
for tungbiltrafikken. Disse medlemmer viser til at
effektene pa trafikksikkerheten av S-ATK er svake og at
dette er en darlig bruk av ressurser knyttet til trafikksik-
kerhet.Disse medlemmer vil avvikle S-ATK og vil at
trafikksikkerhetsressursene skal brukes pa grep som gir
dokumenterbar effekt, og dette er farst og fremst knyttet
til kvaliteten pa veien.
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For at vi skal ferdes trygt, mener disse medlem-
mer at det ogsa er viktig med god kjereoppleering. Det
stilles i dag mange krav til oppleeringen av nye sjéferer.
Bdade erfaring og gode holdninger er viktig for nye sjafe-
rer slippes ut i trafikken pa egen hand.

For & styrke trafikksikkerheten mener disse
medlemmer at hgyhastighetsveinettet bgr bygges ut
som trygg metefTi firefeltsvei med full standard. Det skal
videre sorges for mer firefelts vei ogsa pa strekninger
med et lavere trafikkgrunnlag til erstatning for den sar-
norske lgsningen med 2/3-feltsvei. Dette er en veistan-
dard som er problematisk, da det skapes kgutfordringer
og et uryddig trafikkbilde pa de deler av strekningen
med flere felt ved hay trafikk.

Vedlikeholdsetterslepet i veisektoren ma reduseres
skal vi fa veier med gode sikkerhetsegenskaper.

Fremskrittspartiet vil fjerne engangsavgiften ved
nybilkjep, som gjer at flere vil fa anledning til & velge en
trafikksikker bil. Disse medlemmer vil ha slutt pa
skatt pa trafikksikkerhet nar vektavgiften pa person- og
varebiler avvikles.

Disse medlemmer mener at fartsgrensene ma
bringes i pakt med veienes standard og pa linje med
vare naboland. Dette vil gke forstielsen og respekten for
de grensene som settes. Disse medlemmer viser til
at under halvparten av oss holder i dag fartsgrensene.
Dette er et systemproblem og skyldes at over tid har
veimyndighetene brukt fartsgrensesystemet politisk for
a presse farten ned. Disse medlemmer viser til at
Fremskrittspartiet i regjering sgrget for at hayeste tillat-
te fartsgrense ble gkt til 110 km/t. Dette har medfert at
flere nd holder fartsgrensen pd motorveien samtidig
som ulykkestallene fortsetter a ga ned.

Disse medlemmer viser til at stadig flere far an-
ledning til & skaffe seg motorsykkel, og dette er en god
utvikling der Fremskrittspartiet har bidratt med redu-
sert avgiftsniva som gjor MC oppnaelig for flere. Det er fa
ulykker med MC i forhold til den store utviklingen som
har veert i antall sykler pa veiene, men det er grunn til
ha ekstra oppmerksomhet rundt grep pé veiene som bi-
drar til bedre sikkerhet for MC. I denne sammenheng vil
disse medlemmer fremheve godt vedlikehold av
veidekket, som er viktig for alle, men spesielt viktig for
MC. Videre ma det satses pa bruk av tilpasset autovern
som kan forhindre utforkjeringer.

Samferdselsnettet i byomrdder

Disse medlemmer mener at transportlgsnin-
gene for landets storste byer — Oslo, Stavanger, Bergen
og Trondheim - er avgjgrende for hele landets trans-
portnett og derved for verdiskaping over hele landet.
Deter et stort behov for modernisering av transportnet-
tetrundt og inn til storbyene. Dette gjelder bade for per-
sontransport og godstransport samt vei- og jernbane-
nettet. Det eri tillegg behov for & utvikle gode transport-
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knutepunkt nettopp i storbyene; knutepunkt der flere
transportformer kobles direkte ssmmen. Disse med-
lemmer mener at staten arlig ber kjope kollektiv-
transporttjenester i alle disse storbyene for & moderni-
sere og effektivisere persontransporten.

Infrastrukturutviklingen for de stgrre byomradene
er i dag organisert gjennom bypakker og bymiljgavta-
ler. Dette er avtaler som bygger pa premisser om at det
er bilistene som skal finansiere utbyggingen gjennom
bompenger, samtidig som bilen som transportmiddel
skal motarbeides.

Disse medlemmer vilavvikle disse avtalene. Bi-
len skal veere en integrert del av byenes infrastruktur, og
befolkningen skal fritt kunne velge bil som transport-
middel i badde by og bygd. Utslippene fra bilparken fases
gradvis ut, og det er ingen grunn til at biltrafikken ikke
skal gke i takt med gkt aktivitet ellers.

Utfordringen med bruk av kollektivtransport er at
man gjerne ma kombinere flere delreiser for 8 komme
seg dit man gnsker. Disse medlemmer viser til at
dette ofte er upraktisk og gjgr at mange velger bort kol-
lektivtransport for lengre reiser. Den tekniske utviklin-
gen gjor at det blir mange flere muligheter for kombi-
nert mobilitet der eksempelvis reiser med tog kan kom-
bineres enklere med andre transportformer i byomra-
det. Disse medlemmer viser til at dette er en utvik-
ling som drives frem i privat sektor og der det offentliges
viktigste rolle blir a legge til rette areal og sorge for & ryd-
de opp i utdatert og formyndersk regelverk. Disse
medlemmer vil fremheve at et viktig grep er a serge
for nok areal for parkering i tilknytning til togstasjoner,
men ogsé i bykjernene som legger til rette for de nye
mobilitetsl@sningene.

Disse medlemmer meneratstaten har et serlig
ansvar for a finansiere moderniseringen av transport-
nettet i de storste byene. Det haster med & gjennomfore
ngdvendig utbygging av veier og jernbane og sgrge for
at havn, flyplass, jernbane og vei kobles mest mulig di-
rekte til hverandre. Disse medlemmer meneratdet
er feil at denne ngdvendige moderniseringen i dag base-
res pd bompengefinansiering. Det kan ikke lengre vere
bilisten som skal finansiere andre trafikanters trans-
porthverdag. Det ma bli en slutt pa at bompenger i by-
omrader kan brukes pa annet enn utbedring av veikapa-
sitet. Disse medlemmer mener at dagens bompen-
geordning skal avvikles.

Disse medlemmer mener at vegloven skal en-
dres slik at inntekter fra bompenger ikke kan benyttes
til sykkelveier, kollektivtrafikk, byutvikling og annet
som ikke er direkte relatert til vei. Det er naturlig at de
som betaler, skal ha direkte nytte av tiltaket de betaler
for, samtidig som endringen vil redusere insentivet lo-
kale myndigheter har til & sette opp bompengeringer
som finansieringskilde for annet enn vei.
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Disse medlemmer mener at det som en erstat-
ning for dagens avtaler og pakker skal opprettes nye til-
skuddsordninger med statlige midler til kollektivtrafikk
som forutsetter at fylkeskommunene/kommunene
ikke benytter inntekter fra bompenger i den lokale
delen av finansieringen. Dette skal gjelde bade investe-
ring og drift.

Disse medlemmer mener det er ngdvendig
med et godt kollektivtilbud, s@rlig i de starre byene, og
atstaten har et ansvar for kjgp av kollektivtransporttje-
nester. Kollektivtrafikk er den mest sentrale delen av
transporttilbudet innad i vére stgrre byomrader. Det er
imidlertid slik at for veldig mange ogsé i byene er bilen
det grunnleggende transportmiddelet,ogdisse med-
lemmer mener det er en feil utvikling at disse ogsa skal
ha det finansielle ansvaret for de kollektivreisendes
transporthverdag.

Disse medlemmer mener det er gnskelig med
en overordnet planlegging av kollektivtransporten som
ser ut over det enkelte fylket. Dette burde forega som et
samarbeid mellom fylkeskommunene/kommunene i
en region, og staten. Prisbildet pa kollektivtjenester
fremstari dag tilfeldig, ogiser gjelder dette om man skal
krysse fylkesgrenser og faller utenfor etablerte takst-
samarbeid.

Kvantitative begrensninger og prisnivaet i kollektiv-
trafikken ma fastsettes av markedet. Disse medlem-
mer mener at omfanget av subsidier og overfgringer
ma reduseres, blant annet giennom bruk av konkurran-
se. Det er ogsd viktig & arbeide for ordninger som gir
stgrre bruk av hydrogen, andre typer gass og annen
energiteknologi for kollektivtransport, spesielt i byene.

Disse medlemmer vil ogsa bygge ut mer sykkel-
vei, men da spesielt knyttet til skoleveier for & bedre tra-
fikksikkerheten. Sykkelveier ma bygges ut etter standar-
der som er sammenliknbare med nabolandene vare,
slik at det blir mer sykkelvei for midlene som investeres
enn hva som er tilfellet i dag. Disse medlemmer
mener at enklere standarder for blant annet gang- og
sykkelveier vil frigjore ressurser som kan brukes pa vei-
nettet ellers for d bedre veikvalitet og hente inn vedlike-
holdsetterslep.

MC har en viktig rolle i bytransporten

Disse medlemmer mener det er pa tide & eta-
blere MC som en viktig integrert del av transportinfra-
strukturen i byomrader. MC er effektivt, tar liten plass
paveien og krever lite parkeringsareal. MC er ogsa prak-
tisk og smidig som fremkomstmiddel der det ellers er
mye trafikk.

Disse medlemmer mener at MC i dag er en
glemt mulighet i byinfrastrukturen der all oppmerk-
somhet rettes mot tradisjonell sykkel og kollektivtra-
fikk. MC er ogsa pa lik linje med personbilen et smitte-
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fritt transportalternativ, som er et viktig perspektiv for
bytransporten og av beredskapsgrunner.

Disse medlemmer vil legge til rette for mer
bruk av MC i byomradene. For 4 fa til dette ma det tilret-
telegges for egne parkeringsplasser og en definert plass i
trafikkbildet. Disse medlemmer gnsker at flere skal
fa anledning til & skaffe seg MC, og vil derfor redusere
engangsavgift og gi folk med forerrett til bil ogsa retten
til & kjore lett MC med et enKkelt tilleggskurs. I tillegg til
dette vildisse medlemmer gke tillatt hastighet pa
moped og vil innfere ny fererkortklasse og hgyere fart
for ATV.

Samferdselsnettet i fjordomrdder og ferger

Disse medlemmer mener hoveddelen av trans-
porten er og vil i fremtiden ogsa vere bilbasert. Ferge-
drift er en naturlig del av det offentlige veinettet og fol-
gelig et offentlig ansvar. Imidlertid bar private fergesel-
skaper sté for selve driften etter anbudsprinsippet. Det
burde vere full konkurranse om fergedrift.

Disse medlemmer mener at riksveifergene ut-
gjor en integrert del av det nasjonale riksveinettet, og i
mange distrikter en avgjgrende faktor for samferdselen
generelt og for naringslivets transport og transport-
kostnader spesielt.

Disse medlemmer mener at ordningen med
fergeavlgsningsmidler skal utvides fra 40 til 50 4r slik at
flere av dagens fergesamband kan erstattes med brolgs-
ninger.

Alternativ til ferge for fjordkrysninger er under
planlegging mange steder. Disse medlemmer me-
ner at slike fjordkrysninger for fremtiden bgrlegges opp
med broalternativer og ikke undersjgiske tunneler.
Disse medlemmer mener slike tunneler har bety-
delige usikkerhetsmomenter ved seg nar det gjelder sik-
kerhet, og store vedlikeholdskostnader over tid, og for
tungtrafikken utgjer de en betydelig utfordring i prak-
tisk bruk.

Disse medlemmer mener det ma veere samsvar
mellom hvilke standardkrav staten setter som vilkar for
fergedrift og midlene som bevilges til driften av ferge-
samband. Disse medlemmer mener at fergestrek-
ningen er en del av veien og at ferger pa bade riks- og fyl-
kesveier skal veere gratis.

Hurtigbater er mange steder i landet avgjerende for
kollektivtrafikken, og dette tilsier at hurtigbater ma li-
kebehandles med annen kollektivtransport nar det gjel-
der fordeling av kollektivmidler.

Jernbanen og fordeling person- og godstrafikk

Disse medlemmer mener atjernbanen skal ut-
vikles til & bli et bedre alternativ for persontransport i
befolkningstette omrader, og til godstransport over lan-
ge avstander.
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Kollektivt transporttilbud skal utferes av private be-
drifter gjennom sunn konkurranse mellom transport-
selskapene og reelle priser. Der det ut fra samfunnsmes-
sige arsaker er viktig a opprettholde ruter som ikke er
lennsomme etter markedsgkonomiske prinsipper, me-
ner disse medlemmer at strekningene alltid ber
legges ut pd anbud. Disse medlemmer viser til at
Fremskrittspartiet har bidratt til at flere persontogstrek-
ninger na er &pne for konkurranse om a levere det beste
tilbudet til togkundene. Det er grunn til 4 anta at bruk av
konkurranse pé flere persontogstrekninger over en
tiarsperiode vil spare staten for om lag 12 mrd. kroner.

Disse medlemmer visertil at det over tid er god
erfaring med bruk av konkurranse pa Gjegvikbanen.
Godstrafikken pa bane har i lengre tid veert dpen for at
flere aktgrer kan utvikle et transporttilbud.

Disse medlemmer vil ikke prioritere hgyhas-
tighetstog, men heller ha et hgyhastighetsveinett som
kan dekke en stgrre del av transportbehovet for hele
landet. Disse medlemmer stiller seg imidlertid po-
sitive til eventuelle forslag om privatfinansiert utbyg-
ging av hgyhastighetsbane i Norge.

Disse medlemmer vil imidlertid ha heyere fart
pa det ordinare jernbanenettet, og for d serge for dette
vil vi ha fortgang i utbyggingen av intercity-nettverket
inkludert Ringeriksbanen. Pa de lengre jernbanestrek-
ningene vildisse medlemmer prioritere utbygging
av krysningsspor som bdde vil gke kapasiteten og bidra
til hoyere fart pd strekningene.

Disse medlemmer viser til at Jernbanerefor-
men har bidratt til & klargjere ansvarsforholdene i tog-
sektoren og legger bedre til rette for at flere aktgrer kan
fa veere med & gjore jernbanene i Norge til et enda mer
attraktivt tilbud for de reisende. Imidlertid viser det seg
at mange jernbaneprosjekter tar bade mye lengre tid &
utbygge og bli langt dyrere enn det som har veert forut-
satt. Disse medlemmer vil ta med oss tenkningen
fra veisektoren med veiselskapet over til jernbane. Kon-
kurransen om utbygging av jernbanestrekninger vil
kunne gi oss bade raskere gjennomfering og mer bane
for pengene.Disse medlem mer mener at Nye Veier
AS ogsa skal fa anledning til & bygge ut og drifte jernba-
nestrekninger. Videre mener disse medlemmer at
Bane NOR ogsa for en rekke jernbaneprosjekter skal fa
muligheten til portefoljestyring pa lik linje med veisel-
skapet.

Disse medlemmer vil legge bedre til rette for
historiske jernbaner, gamle tog og jernbanemuseet som
tar vare pa en viktig del av var kulturhistorie.

Disse medlemmer mener at det er behov for &
utvikle terminaler for jernbanebasert godstransport i
Trondheim, Stavanger og Bergen, og at disse ma integre-
res bedre med andre transportformer skal gods pa bane
blietattraktivtalternativ.Disse medlemmer mener
at godsterminalen for Oslo-omradet som i dag er Alna-
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bru, burde flyttes sgr for Oslo. Dette vil vere et mer ef-
fektivt alternativ for godstransporten og frigjore viktige
arealer i Oslo.

Kollektivtrafikk

Disse medlemmer mener at ansvaret for utvik-
ling og drift av kollektivtransporten er delt mellom for-
valtningsnivaene, og i de store byene er deler av finansi-
eringen ogsa overlatt til bilistene giennom bompenge-
ordningen.

Disse medlemmer mener at organisering og fi-
nansiering av grunnleggende kollektivtransport skal
vere et statlig ansvar og at det ikke skal veere adgang til
a bruke bilistenes penger til drift av kollektivtjenester.

Kollektivtrafikk er spesielt viktig i byomradene,
men ogsa et godt supplement til bilbaserte transport-
system i resten av landet.

Ensidig satsing pa kollektivbasert transportsystem i
byene skaper problemer for beredskap og i krisesitua-
sjoner. Disse medlemmer viser til at pandemiperi-
oden har vist oss at kollektivtrafikk utgjer en betydelig
smitterisiko og at bytransport ma baseres pa flere typer
transportmidler. Disse medlemmer mener at bilen
skal veere et transportmiddel for hele landet, bade by og
land.

Buss er en effektiv og miljgvennlig form for kollek-
tivtransport. Ekspressbusser har et rekordlavt energifor-
bruk per personkilometer, og er faktisk mer miljgvenn-
lige enn elektriske tog ndr man tar hgyde for indirekte
energiforbruk og energitap i kraftproduksjonen. Disse
medlemmer vil videre fremheve at ekspressbusser
har en bedre flatedekning med flere stoppesteder sam-
menlignet med tog.

Drosjen er et viktig supplement til kollektivtrafik-
ken. Drosjene har en spesielt viktig rolle innenfor syke-
transport, TT-reiser og tilknytnings- og bestillingstra-
fikk til og fra kollektivtransporten i distriktene. Det er
viktig at drosje er med i helhetsvurderingen i utviklings-
prosjekter for kollektivtransport i distriktene. Disse
medlemmer vil fremheve at drosjenringen er et ek-
sempel pa et monopol vi har fatt brutt opp den tiden vi
satt i regjering. Neeringen kan nd i storre grad tilpasse
seg markedets behov, og det blir enklere for flere & eta-
blere seg i neringen. Disse medlemmer mener at
endring i regelverket her har blitt helt ngdvendig av
hensynet til utviklingen i ssmfunnet, samtidig som vart
tidligere regelverk har blitt sterkt kritisert av ESA. Dis-
se medlemmer viser til at det er blitt et friere marked
i de storre byomradene ved at behovsprevingen er fjer-
net som har vert et hinder for at nye aktgrer skulle kun-
ne etablere seg i neringen. Distriktene ivaretas gjen-
nom muligheten til & tildele eneretter for drosjetrans-
port. Disse medlemmer mener at nye rammebe-
tingelser for drosjenaringen vil gjore at flere kan etable-



Innst. 653 S—-2020-2021

re seg, og mer konkurranse gir bedre kundetilpasning og
lavere priser.

Disse medlemmer mener at Fremskrittspartiet
iregjering fikk til mye bra for jernbanen gjennom blant
annet jernbanereformen, hgyere investeringer, flere av-
ganger og togsett samt videre utbygging av Intercity-
nettverket. Disse medlemmer mener at kollektiv-
transporten skal utvikles uten at man samtidig skal be-
grense befolkningens mulighet til & velge bil som trans-
portmiddel.

Disse medlemmer viser til at byvekstavtaler og
bypakker er basert pd at bilistene skal baere en betydelig
del av kostnadene for andre trafikanters transporthver-
dag, bade investeringer og drift. I tillegg til & finansiere
pakkene skal bilisten oppleve at transporthverdagen
forringes ndr adgangen til bilbruk begrenses. Disse
medlemmer mener at disse avtaleordningen skal
oppheves og erstattes av statlige bidrag til byomradene
gjiennom tilskuddsordninger. Det skal vare et premiss
at infrastruktur for alle transportmidler skal videreutvi-
kles.Disse medlemmer mener at bilen er kjernen i
landets transportinfrastruktur, og folk skal ha anled-
ning til & velge bil til hverdagstransporten i bade bygd og
by.

Mikromobilitet

Teknologien er i stadig utvikling, noe som i hgyeste
grad ogsa gjelder transportsektoren. Ny teknologi brin-
ger bade nye muligheter og nye transportmidler inn i
hverdagen var.Disse medlemmer mener det er det
offentliges ansvar a legge til rette for at dette skjer pa en
sikker og trygg mate, men samtidig serge for at forhol-
dene ligger til rette for bade utvikling og bruk av ny tek-
nologi.

Innen mikromobilitet har utviklingen gatt raskt de
senere drene, noe som har resultert i flere nye og spen-
nende transportmidler. Disse medlemmer viser til
at spesielt i byomrader har alternativene innen mikro-
mobilitet blitt mange og tydelige i gatebildet. Eksempel-
vis er elsparkesykler na et vanlig syn i de fleste byomra-
dene i Norge.

Disse medlemmer mener at elsparkesykler er
et godt og fleksibelt fremkomstmiddel, som nar den
brukes riktig, med den aktsomhet og forsiktighet som
man bar utvise, er et verdifullt tilskudd til mobiliteten i
byomrader.

Elsparkesykler er en positiv nyvinning, og det er vik-
tigatde som bruker transportmiddelet, viser ngdvendig
aktsomhet og hensyn i trafikken. Disse medlem-
m er mener at dette ikke bgr skje gjennom forbud og re-
guleringer, men derimot oppfordring til god trafikkul-
tur. El-sparkesyklene og andre tohjulinger i seg selv skal
ikke forbys, eller palegges sa strenge restriksjoner at de
blir upraktiske a benytte seg av.
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Disse medlemmer mener det fgrst og fremst er
de kommersielle aktgrene selv som ma gjore grep for &
lette pa de problematiske sidene ved utleie av el-sparke-
sykler.

Flyplasstruktur og organisering

Flyrutene i Norge er av avgjgrende betydning for
mobilitet i befolkningen, og flyrutene er det eneste
landsdekkende kollektivtilbudet. Disse medlem-
mer mener det er viktig & opprettholde et landsdek-
kende nett av lufthavner og flyruter, tilpasset de alterna-
tive transportformene som bane og vei i de enkelte om-
rader.

Luftfarten gjennom hele virksomhetskjeden ma ba-
seres pa konkurranse for a gi passasjerene det beste til-
budet til lavest mulig pris.

Etter hvert som hgyhastighetsveinettet og mer av
transportbehovet dekkes av moderne veier, menerdis-
se medlemmer at behovet for flyplasser bli redusert.

Disse medlemmer mener staten skal legge til
rette for mest mulig konkurranse i luftfarten. Dagens
kortbanenett har i sa mate mange svakheter, derfor bor
man satse pa storre regionale lufthavner som har sterre
nedslagsfelt og blir mer lannsomme.

Ved en eventuell nedleggelse av en flyplass vil dis-
se medlemmer innfore en ordning der statens redu-
serte kostnader til rutekjop ved flyplassen i 50 ar kan
brukes til & finansiere annen infrastruktur, som for ek-
sempel veier, etter modell av fergeavlgsningsordningen.

Der markedet alene ikke leverer et tilfredsstillende
flytilbud, viserdisse medlemmer til at Samferdsels-
departementet kjgper flytjenester giennom en offentlig
konkurranse blant flyselskapene, som setter noen krav
til pris, kapasitet og frekvens. Kontrakten tildeles som
regel det flyselskapet som gir lavest pris for staten, som
da far enerett pa den aktuelle flyruten i kontraktsperio-
den. Disse FOT-rutene er hovedsakelig i Nord-Norge og
pa Vestlandet. Disse medlemmer mener at mer
konkurranse mellom regionslufthavner som far storre
passasjergrunnlag, vil veere med pa & redusere behovet
for FOT-ruter og gjore ordningen overflgdig. Det skal
veere et mal at flest mulig flyruter kan opereres kommer-
sielt.

Disse medlemmer mener at avgifter som ram-
mer luftfarten, ma fjernes og reduseres. Eksempelvis bi-
drar flypassasjeravgiften til & gjore ruter ulennsomme,
dette gjelder ogsd CO,-avgift pa innenlands flyreiser.
CO,-avgiften er en sernorsk avgift pa luftfarten som i
praksis er en skatt pa a fly.

Disse medlemmer mener atstaten bgr finansi-
ere hoveddelen av de myndighetspalagte tiltak knyttet
til sikkerhetstiltak, spesielt krav til rullebane og takse-
bane samt sikkerhetsomrade rundt rullebanen. I perio-
der med redusert trafikk kan krav om full brukerfinansi-
ering av slike infrastrukturtiltak medfere forsterket tra-
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fikkreduksjon dersom redusert inntekt forer til utsatt
gjennomfering av myndighetspalagte sikkerhetskrav.

For mindre ikke-statlige flyplasser mener disse
medlemmer at det burde det etableres en sgknads-
ordning for utbedring av flyplassene. Ordningen burde
vere lagt opp slik at flyplassen kan planlegge utbedrin-
ger som forlenging av rullebane og sette av egne midler
til dette, deretter sgke staten om tilskudd som blir gitt
som en fordobling av det flyplassen selv setter av.

For & styrke det kommersielle grunnlaget ved ut-
valgte flyplasser som har nerhet til hgy produksjonsak-
tivitet, mener disse medlemmer de burde kunne
utvides til 4 vere en eksportflyplass ogsa for utenlands-
fly.

Kyst og havn

Disse medlemmer viser til at Norge har lange
tradisjoner som sjgfartsnasjon. Med en svert lang kyst-
linje er det naturlig at en del av godstransporten over
lengre avstander fraktes sjgveien. Det ma derfor satses
pa infrastruktur nar det gjelder havner. Disse med-
lemmer mener at offentlige og private havner skal li-
kebehandles og at havneavgifter kun skal kreves inn et-
ter selvkostprinsippet.

Disse medlemmer viser til at sjpen i motset-
ning til motorveier og jernbane er en gratis transportare
uten store investeringsbehov, men stiller krav til effekti-
ve havner og godt utbygget landbasert infrastruktur.

Det er viktig d sikre sjptransporten gode betingelser.
Derfor menerdisse medlemmer at Norge skal ha et
skattesystem som legger til rette for at redere kan anset-
te norske sjofolk, blant annet gjennom en nettolgnns-
ordning. Det er ogsa viktig a sette sikkerhet pa sjoen
heyt, derfor ma det en gkt satsing til pa etablering av far-
leder og vedlikehold av disse. Gjennom konkurranse vil
det frigjores ekstra midler til dette.

Disse medlemmer visertil ati trad med region-
reformen ble ansvaret for fiskerihavner overfert til fyl-
keskommunene. Det er ogsa vedtatt en ny havne- og far-
vannslov som gjor at statens ansvar for utbedringer av
havner begrenses til farledene.

Disse medlemmer mener Redningsselskapet
gjor en sveert viktig innsats for & redde mennesker og
materiell fra ulykker pa sjgen. Redningsselskapet bidrar
hvert ar ved en rekke havarier langs kysten, og Red-
ningsselskapet er ogsa en del av ryggraden i oljevernbe-
redskapen langs kysten.

Disse medlemmer viser til at hurtigruta har
stor betydning for gods- og persontransport, i tillegg til
betydningen den har for bade lokalsamfunn langs kys-
ten og for turisme. Det er fortsatt slik at veiforbindelser
kan veere bade mangelfulle og sarbare pa mange steder
langs kysten. I disse tilfellene er og blir hurtigruta en
sveert viktig forbindelse. Disse medlemmer mener
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det ma opprettholdes et statlig kjop av kapasitet for &
sikre kystruten.

Bilens plass i samferdselsnettet

INGENTING KAN MALE SEG MED PERSONBILEN I ET TYNT
BEFOLKET LAND

Disse medlemmer viser til at Norge er et tynt
befolket land som har den nest laveste befolkningstett-
heten i Europa etter Island. Mens Norge har 14 innbyg-
gere per kvadratkilometer har Island 3,5, Finland 16,
Sverige 23 og Danmark 135. Den norske befolkningen er
ogsé spredt utover hele landet. Disse medlemmer
viser til at for at kollektivtransport skal veere effektiv, ma
man ha en viss befolkningstetthet for & oppna tilstrek-
kelige stordriftsfordeler, og det er derfor vanskelig a se
for seg hvordan personbilen skal kunne bli erstattet av
andre transportmidler. Disse medlemmer mener
at personbilen har en fleksibilitet som andre transport-
midler ikke kan male seg med, fordi man kan komme
seg fra A til B uten & matte se hen til hvor politikerne har
vedtatt at det skal vaere kollektivruter, eller hvor det er
lgnnsomt for private tilbydere & tilby dette. Disse
medlemmer vil bemerke at bilen er vart desidert vik-
tigste transportmiddel som dekker mer enn 80 pst. av
personreisene, og bilens andeler er fortsatt gkende.

VEINETTET ER UNIVERSELT UTFORMET

Disse medlemmer viser til at universell utfor-
ming handler om tilrettelegging for personer med funk-
sjonsnedsettelser, og mange tenker umiddelbart pa for
eksempel bygging av nye togstasjoner. Disse med-
lemmer vil fremheve at veinettet er det eneste trans-
portnettet som allerede i utgangspunktet er universelt
utformet, og som lar folk med ulike funksjonsnedsettel-
ser komme seg frem gjennom bruk av personbil, taxi el-
ler spesialtilpassede kjgretgy. Disse medlemmer vi-
ser til at bygging av et universelt utformet kollektivnett
mange steder er langt dyrere enn & tilby personer med
funksjonsnedsettelser egnet Kjgretoy til & kunne benyt-
te seg av veinettet.

MINDRE POTENSIAL FOR GODSOVERF@RING

Disse medlemmer viser til at mye gods fraktes
av lastebiler og varebiler pa norske veier, og det har av
miljehensyn vert igangsatt en rekke ulike tiltak for & fa
flyttet mer av godstransporten over pa enten neerskips-
fart eller tog. Disse medlemmer mener slike tiltak
dessverre ofte i liten grad har vert forankret i den virke-
lige verden. Veitransport er ekstremt fleksibelt, og man
kan gjennom bruk av veitransport frakte varer fra der til
dor internt i Norge og mellom Norge og utlandet. Der-
som varene skal over pd tog eller skip, inneberer trans-
porten i begge ender uansett ofte omlasting og bruk av
varebil. Bade skip og tog krever dessuten et visst trans-
portvolum, og jernbanetransport krever dessuten dedi-
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kert infrastruktur langs hele transportstrekningen. Dis-
se medlemmer mener at i praksis er potensialet for
godsoverfering fra vei til sjg og jernbane veldig begren-
set.

Nar det er klima som er begrunnelsen for godsover-
foringstiltak, mener disse medlemmer at man ma
sporre seg om hvorvidt dette fortsatt vil vere et gyldig
argument nar det pa sikt blir mest elektrisk og/eller hy-
drogendrevet tungtransport pa vei. Det vil etter disse
medlemmers oppfatning ogsa kunne vere mer ef-
fektivt & bruke offentlige penger pa elektrifisering av
tungtransporten pa vei istedenfor godsoverfgring med
begrenset godsoverfaringspotensial.

KJ@RET@Y SOM KULTUR

Disse medlemmer vilfremheve at bilen er utro-
lig viktig i folks hverdag, og mange har et lidenskapelig
forhold til biler, motorsykler og andre kjgretgy som
handler om mer enn hverdagstransport. Bil og kjgretoy
er ogsd en viktig del av nyere norsk historie, og historis-
ke kjoretgy er en viktig del av den norske kulturarven.
Disse medlemmer viser til at mange legger ned be-
tydelig tid og krefter i & ivareta kulturarven og serger
samtidig for et viktig mangfold av kjgretgy i trafikk.
Disse medlemmer vil fremheve at bil er frihet til &
kunne reise hvor man vil pd hvilket tidspunkt man gn-
sker. Bilen som hverdagstransportmiddel har vert en
frihetsrevolusjon for alle lag av befolkningen. Bilen er i
dag en viktig del av var personlige frihet. Mange politi-
kere og byrakrater gnsker a legge begrensninger pa den-
ne friheten for folk flest. Disse medlemmer vil be-
skytte retten hver enkelt av oss har til d kjope, eie og bru-
ke egen bil.

Disse medlemmer vil fremheve at Fremskritts-
partiet i regjering kjempet igjennom en rekke foren-
klinger og avgiftslettelser for kjgretgyentusiaster, for ek-
sempel fikk Fremskrittspartiet fritatt amatgrbygde kjo-
retgyer for engangsavgift, fjernet engangsavgift for vete-
rankjoretoy, fjernet trafikkforsikringsavgift (tidligere
arsavgiften) pa campingvogn, fjernet batmotoravgiften,
kuttet omregistreringsavgift og innferte betydelige for-
enklinger knyttet til import fra USA og Canada. Fortsatt
er det imidlertid slik at kjoretgy som kultur er pélagt
serskilte avgifter og offentlige kontrollordninger. Dis-
se medlemmer mener at alle Kjgretgy som er 20 ar
og eldre skal defineres som veterankjoretgy. Kjoretoy-
kulturen skal veere fri for seeravgifter og kontrollordnin-
ger, og disse medlemmer vil derfor fjerne trafikk-
forsikringsavgiften og palegg om EU-kontroll for alle ve-
terankjoretoy.

Disse medlemmer vil fremheve at Fremskritts-
partiet ogsa i fremtiden vil legge vekt pa behovene til
bil- og motorsykkelentusiaster der kjgretgy brukes til
fritid og hobby. Det er flere forhold det er viktig 4 fa klar-
het i med tanke pa & ivareta den viktige kulturhistorien
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pd veien og sikre et levende miljo for kjoretoy ogsa i
fremtiden.

Disse medlemmer menerat det ma sikres driv-
stofftilgjengeligi hele landet som kan brukes av alle kjg-
retgy. Det var lenge et krav for hele Europa at bensin
uten etanolinnblanding skulle vere tilgjengelig. Nar
dette har bortfalt, er deten utvikling der det na blir feerre
muligheter for & fylle ren bensin. Dette er et problem for
en betydelig del av kjgretgyparken. Disse medlem-
mer vil ha pd plass krav om sikringskvalitet slik at ben-
sin uten etanol skal vere et tilgjengelig produkt i hele
landet og slik at alle har anledning til & bruke kjoretgyet
sitt.

Kjoretgyteknologien gar raskt fremover, og mulig-
heten til systemer for selvkjgrende biler er det mange
som jobber for bade i industrien og byrakratiet. Intelli-
gente Kjgretgy er bra, og disse medlemmer @nsker
a fjerne reguleringer som gjor bruken av slik teknologi
umulig i Norge, som informasjon om trafikale forhold.
Disse medlemmer vil imidlertid beskytte retten til
a kjore egen bil, og mener at kKjoretoyteknologi forst og
fremst skal vere et supplement og til hjelp for den an-
svarlige sjafor.

Disse medlemmer er motstandere av bade lo-
kale og nasjonale forbud samt begrensninger pa bruken
av konvensjonelle kjgretgy. Den teknologiske utvikling
lgser utslippsutfordringene, og over noe tid vil det mes-
te av hverdagstransporten pa vei veere utslippsfri. Dis-
se medlemmer vil bemerke at slike forbud og regu-
leringer forst og fremst vil ramme dem av oss som ma
bruke eldre kjgretgy til hverdagstransporten, og bruken
av historiske kjgretay.

FINANSIERING OG KJ@RET@YAVGIFTER OG TEKNOLOGI

Disse medlemmer vil bemerke at tidligere var
statens inntekter fra bilrelaterte avgifter vesentlig lavere
enn det offentlige brukte pa vei, for eksempel betalte bi-
listene i 2013 nesten 11 mrd. kroner mer i avgifter enn
det offentlige brukte pa vei. Dette snudde fra 2015 til
2016, og det offentlige bruker na mer pa veiinvesterin-
ger og vedlikehold enn statens inntekter fra bilavgifter.
Disse medlemmer mener dette er en riktig utvik-
ling.

Disse medlemmer viser til at Fremskrittsparti-
et har programfestet at avgiftsnivaet pa bil skal reduse-
res og vris over pabruk. Det betyrat de bruksuavhengige
avgiftene som engangsavgift skal bort, og at omregistre-
ringsavgift settes til selvkost med et fast belgp. Samtidig
menerdisse medlemmer deter svert positivt at ny
teknologi har fort til at statens inntekter fra bilavgifter
som helt eller delvis begrunnes med miljg- og klima-
hensyn, herunder bruksavhengige avgifter som vei-
bruksavgift pa bensin og autodiesel], faller i takt med den
teknologiske utviklingen.
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Inntil engangsavgiften har falt helt bort som folge
av den teknologiske utviklingen, stgtter disse med-
lemmer en utvikling der avgiften gradvis vris over pa
bilens utslipp. Det betyr at vektkomponenten i en-
gangsavgiften, som har liten sammenheng mellom
CO,- og NOx-utslipp, ma bort.

Disse medlemmer menerdeter viktig at lav- og
nullutslipp defineres ut fra reelt utslipp, og ikke lases til
gitte typer energiberer eller drivlinje. Eksempelvis er
biogass som drivstoff en verdifull teknologi som kan
spille en viktig rolle i malet om utslippskutt fra trans-
portsektoren. Mélet er utslippskutt, og ikke valg av en
teknologi fremfor en annen. Derfor mener disse
medlemmer det er viktig at elektrisitet, hydrogen,
bio- og naturgass, og andre energibarere innen lav- og
nullutslipp gis like rammebetingelser ut ifra det reelle
utslippet de representerer.

FORDELINGSPROFIL AV AVGIFTER

Disse medlemmer vil fremheve at skatt etter
evne er et viktig prinsipp, for eksempel betaler en be-
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drift en andel av overskuddet sitt i selskapsskatt, og en
arbeidstaker betaler en andel av lgnnen sin i inntekts-
skatt. Inntektsavhengige skatter oppleves som mer rett-
ferdige og gir en bedre fordelingsprofil enn skatter der
sammenhengen mellom skatt og skatteevne er svak el-
ler fraveerende. Disse medlemmer vil her fremheve
som eksempler den gamle arveavgiften som var hgyest i
ande] av inntekt blant arv- og gavemottakere i lavinn-
tektsgruppene, eller formuesskatten som rammer nor-
ske eiere og ma betales enten bedriften man eier gar
med underskudd eller overskudd.

Disse medlemmer mener avgifter rammer lav-
inntektsgruppene hardt. Engangsavgiften rammer for
eksempel ikke bare dem som kjgper nye biler, men ogsa
alle som kjoper bruktbiler, der engangsavgiften har
gjort bruktbilprisene ungdvendig hoye. Disse med-
lemmer mener det dessuten er vanskelig a se for seg at
en person med 50 mill. kroner i arsinntekt skal bruke en
like hgy andel av inntekten pa bil- og drivstoffavgifter
som en gjennomsnittlig person med 500 000 i arsinn-
tekt.

Korridor 0
Prosjekt Formal 1.periode 2.periode Total Utbygger
Plattform- og stasjonstiltak Ski-Stabekk og Bane 946 - 946
Spikkestad-Lillestrgm
Banestrgmstiltak pa @stlandet Bane 971 - 971
Ny rutemodell @stlandet Bane 5593 4199 9792
Oslo-navet, ny regiontogtunnel under Oslo Bane NOR-
prosjekt

Total utenfor korridor 7510 4199 11709
Utenfor korridor
Prosjekt Formal 1.periode 2.periode Total Utbygger
Ferdigstille diverse godstiltak (binding) Bane 493 493
Infrastruktur for nytt togmateriell (binding)  Bane 1105 1105
Tilskudd Fornebubanen (binding) Kollektiv/

bypakker 6618 6618
Tilskudd Metrobuss (binding) Kollektiv/

bypakker 990 191 1181
Tilskudd Bussveien (binding) Kollektiv/

bypakker 4071 4071
Tilskudd Bybanen til Fyllingsdalen (binding)  Kollektiv/

bypakker 334 334
Bybanen til Asane (tilskudd) og E39 Kollektiv/
Flayfjellstunnelen bypakker 2780 4926 7706
Bedre nettdekning Bane 2600 2600
Kombitransport Oslo-Narvik via Sverige Bane 865 1583 2448
Bybanen til Asane (tilskudd) og E39 Kollektiv/
Floyfjellstunnelen (foreslatt av regjeringen) bypakker 2780 4926 7706
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Utenfor korridor

Prosjekt Formal 1.periode 2.periode Total Utbygger

Ikke gi statlig tilskudd: Bybanen til Asane Kollektiv/

(tilskudd) og E39 Fleyfjellstunnelen bypakker -2780 -4926 -7706

Regjeringens tilskudd til byvekstavtaler i Kollektiv/

mindre byomréader, avvikles bypakker 600 600

Avvikle tilskudd til byvekstavtaler i mindre Kollektiv/

byomrader bypakker -600 -600

Total 19 856 6700 26 556

Total alle korridorer 140 139 39450 179 589

Korridor 1

Prosjekt Formal 1.periode 2.periode Total Utbygger

Rv. 22 Glommakryssing Vei 1587 1365 2952

Fv. 118 Sarpsbro (inkluderer ogsa toglinje pa

broen) Vei 500 500 1000

Borg Havn Kyst 756 756

Dobbeltspor Sandbukta—Moss—Sastad

(binding) Bane 8724 8724

Follobanen (binding, igangsatt prosjekt) Bane 4720 4720

Togparkering sor for Moss Bane 186 1000 1186

E6 Oslo Ost Vei SVV-
prosjekt

@stfoldbanen Moss—-Fredrikstad, Haug-Seut ~ Bane Bane NOR-
prosjekt

Total 16473 2865 19338

Korridor 2

Prosjekt Formal 1.periode 2.periode Total Utbygger

E16 Eggemoen-Jevnaker—Olum (binding) Vei 548 548

E18 Oslo-Riksgrensen Nye Veier

E16 og rv. 2 Gardermoen, (Kurudsand) Kongs-

vinger til Magnormoen helhetlig utbygging Nye Veier

Rv. 35, Hokksund-Amot Nye Veier

Total 548 - 548

Korridor 3

Prosjekt Formal 1.periode 2.periode Total Utbygger

Rv. 282 Holmenbrua Vei 906 906

Rv. 42 Eigeragy bru

(Gamle Eigergyveien-Hovlandsveien) Vei 337 337

Rv. 41/Rv. 451 Timenes—Kjevik (Kjevikveien)  Vei 350 - 350

Fv. 460 Spangreidveien, Lindesnes til E39 Vei 600 600

E18 Bommestad—-Sky Vei 10 10

Rv. 509 Sgr-Tjora—Kontinentalvegen (binding) Vei 606 606

Rv. 509 Kontinentalveien-Sundekrossen Vei 239 239

E18 Grimstad-Kristiansand Binding

(binding OPS) Vei 1922 1480 3402

E39 Lyngdal-Flekkefjord Binding

(binding OPS) Vei 941 632 1573

Vestfoldbanen Kobbervikdalen og gods

Godspakke
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Korridor 3

Prosjekt Formal 1.periode 2.periode Total Utbygger

Togparkering Vestfoldbanen Bane 2068 2068

Dobbeltspor Nykirke-Barkaker og

Drammen-Kobbervikdalen Bane 11320 11320

Jerbanen trinn 2: Timinuttersintervall

Stavanger—Skeiane Bane 175 62 237

Jeerbanen trinn 1: Fire tog/t Stavanger-Gand-

dal (binding) Bane 278 278

Farled Kragerg Kyst 107 107

Torsbergrenna Kyst 284 284

Farled Arendal; Galtesund og Eydehavn havn ~ Kyst 60 60

Gullknapp. Flytarntjenester Luft 10 10

Notodden flyplass 50/50 ordning med fylket  Luft 30 30

Rv. 19 Moss Vei Nye Veier

E18 til Larvik havn Vei Nye Veier

Fv.410 Arendal havn til E 18 Vei Nye Veier

E39 Algard-Hove Nye Veier

Vestfoldbanen Ytre IC Vestfoldbanen, Nye Veier

Stokke-Torp-Sandefjord Ytre IC Bane NOR-
prosjekt

Grenlandsbanen, planlegging innenfor ramme Nye Veier

E18 Vestkorridoren SVV-
prosjekt

E134 @st, Blant annet Elgsjo—Saggrenda, SVV-

Seljestad-Vagsli samt Dagslet-E18 prosjekt

Total 20243 2174 22417

Korridor 4

Prosjekt Formal 1.periode 2.periode Total Utbygger

E39 Volda-Furene, Voldatunellen Vei 453 559 1012

E39 Lonset-Hjelset (binding) Vei 816 816

E39 Qrskogfjellet (binding) Vei 14 14

E39 Klett-Bardhaug (binding) Vei 817 262 1079

E39 Svegatjorn—-Réadal (binding) Vei 611 611

E39 Betna-Vinjegra-Stormyra (binding) Vei 1528 1528

E39 Myrmel-Lunde (binding) Vei 404 404

Rv. 555 Sotrasambandet (Bindig OPS) Vei 6964 1725 8 689

Rv. 13 Hardangerbrua, alt. brukav ferjetilskudd

(binding) Vei 30 10 40

Rv. 9 Setesdal Vei 500 245 745

Furneset fergekai Kyst 13 13

Karmsundet, Trollholmen Kyst 15 15

Tananger Indre Havn Kyst 15 15

Stad skipstunnel Kyst 2707 2707

Gjesund Kyst 63 42 105

Fosnavag Kyst 65 44 109

Rayrasundet-Svaedet Kyst 125 125

E39 Smiene-Harestad Nye Veier

E39 Alesund-Molde/Romsdalsaksen/Blind-
heim-Breivika Nye Veier
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Korridor 4

Prosjekt Formal 1.periode 2.periode Total Utbygger

E39 Ringvei Ost SVV-
prosjekt

E39 Rogfast SVV-
prosjekt

E39 Hordfast SVV-
prosjekt

E39 Bokn-Stord SVV-
prosjekt

Rv. 13 Vikafjellet SVV-
prosjekt

Total 15 140 2887 18027

Korridor 5

Prosjekt Formal 1.periode 2.periode Total Utbygger

E134 Damasen-Saggrenda (binding) Vei 115 115

E16 Hylland-Sleen (skredsikring) Vei 1502 1502

Rv. 36 Skjelsvik—-Skyggestein Vei 1450 3844 5294

Rv. 36 Bg—Seljord (binding) Vei 84 84

E16 Bjerum-Skaret (binding) Vei 2395 1186 3581

E16 Kvamskleiva (binding) Vei 332 332

Rv. 5 Kjgsnesfjorden (binding) Vei 347 347

Rv. 5 Erdal-Naustdal (skredsikring) Vei 508 1599 2107

Rv. 41 Treungen-Vradal Vei 263 263

Rv. 13 Lovraeidet-Rgdsliane (skredsikring) Vei 200 696 896

Rv. 52 Gol-Vestlandgrense Vei 453 453

Rv. 7 @rgenvika—-Svenkerud Vei 500 300 800

Ulriken tunnel (dobbeltspor Arna-Flgen)

(binding) Bane 774 774

Fra halvtimes til kvarters intervall Arna—-Ber-

gen Bane 259 259

Ny rutemodell Vossebanen Bane 363 1342 1705

Kombitransport Oslo-Bergen (legges inn i

Godspakke) Bane

E16 Fagernes Ser-Hande Vei SVV-
prosjekt

E134 Vest med arm til Bergen, herunder

Bakka-Solheim, Vagsli-Seljestad Vei Nye Veier

E16 kryss ved Helgelandsmoen (FRE16) Vei/Bane Nye Veier

E16 Eggemoen-Nymoen (FRE16) Vei/Bane Nye Veier

E16 Hogkastet-Hgnefoss (FRE16)(Felles

prosjekt jernbane) Vei/Bane Nye Veier

E16 Arna-Stanghelle (felles prosjekt med

jernbane) Vei/Bane Nye Veier

Total 9545 8967 18512
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Korridor 6

Prosjekt Formal 1. periode 2. periode Total Utbygger

Rv. 3 @sterdalen Vei 553 500 1053

Rv. 3 @sterdalen tillegg Vei 500 500 1000

E6 Vindasliene-Korporalsbrua (binding) Vei 210 210

Rv. 4 Roa—Gran grense inkl. Jaren-Amundrud/

Almenningsdelet-Lygnebakken (binding) Vei 1598 1598

Rv. 70 til Alvundfjorden Vei 400 400

Rv.706 Nydalsbrua med tilknytninger, refusjon

(binding) Vei 787 787

Rv. 706 Nydalsbrua med tilknytninger

(binding) Vei 578 578

Rv. 3/rv. 25 Ommangsvollen—Grundset/Bast-

hjgrnet (binding OPS) Vei 986 825 1811

Tilbudsforbedringer pa Gjgvikbanen (binding) Bane 317 317

Togparkering Dovrebanen (binding) Bane 504 504

Dobbeltspor Venjar—Eidsvoll-Langset (bin-

ding) Bane 2670 2670

Dobbeltspor Kleverud-Serli (binding) Bane 6334 370 6704

Kombitransport Oslo-Trondheim (legges inn i

Godspakke) Bane

Indre IC Dovrebanen: To tog/t Oslo-Hamar,

Parsell Sorli-Akersvika Bane 5508 277 5785

Ottadalen, utredning av flyplass Luft 0,5 0,5

Rv. 25, helhetlig utbygging Hamar-Lgten-Try-

sil. Rv. 3 Loten—E6 Stange/Romedal Nye Veier

E6 Dombas-Ulsberg Nye Veier

Klettkrysset. E6/E393 Nye Veier

E6 Sokndalentunnelen Nye Veier

Rv. 4 Biri-Raufoss Nye Veier

Rv. 4 Raufoss—-Oslo (Sinsenkrysset) inkludert SVV-

fv. 22 Hvam-Gjellerasen (omKlassifiseres) prosjekt

Rv. 15 Otta-Malgy-Strynefjellet med arm til

Geiranger rv. 4 Raufoss—Oslo (Sinsenkrysset)

inkludert fv. 22 Hvam-Gjellerasen SVV-

(omkKlassifiseres)Vei Korridor prosjekt

Dovrebanen, Indre og ytre IC Bane NOR-
prosjekt

Total 20158,5 3259 23418

Korridor 7

Prosjekt Formal 1. periode 2. periode Total Utbygger

Rv. 80 Atkomst ny Bode Lufthavn Vei 274 274

E6 Helgeland s@r (uten opsjonsstrekninger)

(binding) Vei 1363 1363

E6 Helgeland Sar siste parseller Vei 450 450

E6 Grong-Nordland Vei 959 1958 2917

To tog/t pa Tronderbanen Bane 1566 340 1906



Innst. 653 S—-2020-2021

29

Korridor 7

Prosjekt Formal 1. periode 2. periode Total Utbygger
Trender- og Merakerbanen: Elektrifisering,

togparkering og plattformer (binding) Bane 1853 1853
Kombitransport Trondheim-Bodg (legges inn

i Godspakke) Bane

Bodg Lufthavn (flytting) Luft 2850 - 2850

Ny lufthavn MoiRana Luft 1800 - 1800

Mo i Rana havn, innseiling Kyst 114 114

E6 Asen-Asphaugen (Forlengelse av Asen—

Steinkjer) Nye Veier
Rv. 80 og E6 Bodg—Fauske med omlegging av rv.

80 og E6 ut av Fauske sentrum Nye Veier
E14 mellom Stjgrdal og svenskegrensen Nye Veier
Total 11 229 2298 13527

Korridor 8

Prosjekt Formal 1.periode 2.periode Total Utbygger
E6 Stremmen bro Vei 750 - 750

E6 Alta bru—parsell 2 Vei 360 360

E6 Alta Parsell 1-Avlastningsvei/Ny E6 Vei 300 300

E6 Transfarelvbru (Bevilget 20 mill. oppstart i

2021-Ferdigstillelse 2022) Vei 80 80

E6 Tana Bru-Skipagurra G/Slangs eksisterende

E6 ca. 5 km Vei 100 100

E8 Lavangsdalen Vei 500 500

E8 Sgrbotn-Laukslett Vei 1961

E8 Flyplasstunnelen (Kuttforslag, kostnader

spares inn) Vei 610 1190 1800

Kutte prosjektet E8 Flyplasstunnelen Vei -610 -1190 -1800

E45 Klgfta (skredsikring) Vei 1124 1124

E45 Eiby - trafikksikker lgsning som gir bedre

framkommelighet pa E45 gjennom eller forbi

Eiby (i sammenheng med Klgfta). Vei 100 100

Tromse: Kvalgyforbindelsen via Hakeya Vei 1200 300 1500

Rv. 83 Fauskevdg—Harstad Vei 1000 1000
Utbedringsstrekninger rv. 94 (Mollstrand-

Grgtnes og Akkarfjord-Jansvannet) Vei 990 990

E6 Saltfjellet og Bjgrnfjell (Utbedringer) Vei 350 350
Halogalandsveien (E10/rv. 85 Tjeldsund—

Gullesfjordbotn-Langvassbukt) Vei 4780 3473 8253

E6 Hélogalandsbrua (binding) Vei 17 17
Halogalandsveien (E10/rv. 85 Tjeldsund—

Gullesfjordbotn-Langv.bukt)-forberedende

arbeider (binding OPS) Vei 210 380 590

E10 Nappstraumen-A Vei 170 1000 1170

E10 Fiskebgl-Nappstraumen Vei 1200 1200

E6 Narviktunnelen Vei 343 607 950

E6 Ballangen sentrum (binding) Vei 25 25

E69 Skarvbergtunnelen (binding) Vei 230 230
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Korridor 8
Prosjekt Formal 1.periode 2.periode Total Utbygger
Mehamn, utdypning Kyst 40 40
Servaer havn Kyst 30 30
Andenes, innseiling Kyst 440 440
Rost, innseiling Kyst 165 165
Gamvik (Er forskutteringsmidler) Kyst 43 29 72
Kamgyvzer (Er forskutteringsmidler) Kyst 20 14 34
Senjahopen Kyst 76 51 127
Engenes Kyst 57 38 95
Vardg, innseiling (Ma fremskyndes til forste
periode) Kyst 65 135 200
Arviksand, innseiling Kyst 67 67
Kollefjord, innseiling Kyst 208 208
Veargy, innseiling Kyst 300 74 374
Leirpollen, innseiling
(kompensasjonsmidler ifbm. arb. avg. 2013)  Kyst 109 109
Svolver—Raftsundet Kyst 143 143
Bognes-Tjeldsundet—Harstad Kyst 284 284
Longyearbyen Kyst 406 406
Ballstad havn Kyst 200 200
Brgnngyleden Kyst 60 60
Cruise- og flerbrukska i Alta Kyst 200 200
Banak lufthavn Luft 83 83
Leknes lufthavn Lofoten Luft 50 50
Krysningsspor Fagerlia/S@sterbekk
(Ofotbanen) Bane 600 600
E6 Fauske-Bognes SVV-
prosjekt
Total 19 436 6101 25537

3.5 Generelle merknader fra Senterpartiet

Infrastruktur som vei, jernbane, havner, ferger, ba-
ter, flyplasser, bredbdnd og mobilnett binder landet
sammen og er en uunnverlig del av hverdagslivet for
folk og bedrifter. Det er en grunnleggende malsetting &
satse pa samferdselstiltak slik at Norge far sikker, effek-
tiv og miljevennlig infrastruktur. Hovedmalet er 4 sikre
transport- og kommunikasjonstilbudet pd en mate som
forenkler hverdagen til folk i hele landet og gker lgnn-
somheten og utjevner konkurransevilkdrene for nee-
ringslivet gjennom & redusere avstandsulemper.

Okt vedlikehold og bygging av ny infrastruktur er
nedvendige tiltak for & pke sysselsettingen i alle deler av
Norge. Utbygging og vedlikehold av veier, jernbane, hav-
ner og flyplasser er et offentlig ansvar, der staten ma ta
det stgrste finansielle ansvaret. Utbyggingen av bred-
band og mobiltelefoni er en del av den grunnleggende
infrastrukturen i et moderne samfunn, og ma prioriteres.

Vei

Det meste av trafikken vil ogsa i framtida ga pa vei-
nettet. Opprusting av de gjennomgaende stamveiene

nord-ser og gst—vest skal prioriteres hgyt. Vi vil i tillegg
redusere flaskehalser pd riks-, fylkes- og kommuneveier.
Senterpartiet vil utarbeide nye vurderingskriterier for
hva som er hensiktsmessig veistandard pa nye og gamle
veier. Det er store forskjeller pa kvaliteten pa veinettet i
landet. Enkelte steder er det firefelts vei, andre steder
mangler gul stripe. For Senterpartiet er det viktig a sikre
at alle har trygge og sikre veier, uansett hvor de borilan-
det. Senterpartiet mener det ma tas helhetlige hensyn
nar det besluttes hvilken standard veiene skal bygges et-
ter. I slik vurderinger ma det tas hensyn til fremforing av
gods, utbyggingskostnader og naturinngrep i tillegg til
ADT. Senterpartiet mener det ma utredes om dagens or-
ganisering av veisektoren er hensiktsmessig. Med stadig
flere utbyggere og veieiere er det en fare for gkte kostna-
der, mer fragmenterte fagmiljg og mindre sammen-
hengende utbygging. Fylkeskommunene har ansvar for
cirka 44 000 kilometer vei. Fylkene har vist seg a vaere
gode veieiere etter at de overtok store deler av det statli-
ge veinettet. Fylkene har innenfor sine rammer priori-
tert veibygging og vedlikehold hgyt. Mye av veinettet
som fylkene overtok, var i darlig stand, med stort vedli-
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keholdsetterslep. Fylkesveiene har over ar fatt et s om-
fattende vedlikeholdsetterslep at det er vanskelig & se
for seg at det kan utbedres tilstrekkelig uten et stgrre
statlig bidrag. Flere rapporter om tilstanden til fylkes-
veinettet viser det samme bildet, at vedlikeholdsetter-
slepet har gkt de siste rene pd denne delen av veinettet.
Flere analyser viser ogsa at det er store forskjeller i kvali-
tet pa veinettet fra fylke til fylke, og mellom fylkes- og
riksveinettet. I rapporten Trafikksikkerhetsutviklingen
2017 vises det til at risikoen for & bli drept eller hardt
skadd pé fylkesveinettet er 67 pst. stgrre enn pa riksvei-
nettet. Tunnelsikkerhetsdirektivet (2004/54/EC) som
ble innfert for fylkesveinettet i 2014, har ogsa bidratt til
atfylkeskommunenes utgifter til fylkesveinettet har gkt.

Jernbane

Senterpartiet vil skape et attraktivt og moderne tog-
tilbud for passasjerer og gods og arbeider ut fra en lang-
siktig mélsetting om at toget skal kunne konkurrere
med fly og veigdende trafikk om & veere et attraktivt
transporttilbud mellom landsdelene. Jernbanestrek-
ningene ma rustes opp slik at de pa sikt kan knytte regi-
onene sammen i et klimavennlig, driftssikkert og raske-
re togtilbud. For a styrke godstrafikken og regulariteten
i persontrafikken vil Senterpartiet arbeide for & bygge
flere krysningsspor, godsterminaler og nye signalsys-
tem. Vi vil ogsa vedlikeholde banestrekningene slik at
regulariteten pa jernbanenettet kan bli bedre. Senter-
partiet er bekymret for de stadige kostnadsgkningene i
jernbanesektoren. Store kostnadsgkninger pd enkelt-
prosjekt gjor at andre viktige jernbaneprosjekt ma ut-
settes eller skrotes. Senterpartiet mener organiseringen
av jernbanesektoren ma gjennomgéas, med sikte pa a fa
tydeligere ansvarsforhold.

Kyst

Norges nett av farleder og havner ma utnyttes til ful-
le, spesielt i neringssammenheng. Senterpartiet vil at
staten skal bidra til havneutvikling og vedlikehold av
havner og farleder. Senterpartiet vil legge til rette for &
flytte mer av godstransporten fra land til sjg. Dette er en
viktig del av omlegginga til en mer miljgvennlig sam-
ferdselssektor. Senterpartiet vil legge til rette for havne-
utbygginginord for d mete de mulighetene en framtidig
apning av Den nordlige sjorute vil gi. Staten skal fortsatt
medfinansiere kommunale fiskeri- og temmerhavner.
Senterpartiet vil flytte ansvaret for fiskerihavnene fra
fylkeskommunene til staten og hente inn vedlikeholds-
etterslepet. Senterpartiet vil ha en satsing pa fornying av
neerskipsfarten/kysttransporten. Dette vil bade styrke
verfts- og leverandgrindustri, gi lavere klimautslipp fra
havgaende transport og gi teknologiutvikling som kan
gi grunnlag for lannsomme eksportmuligheter.
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Kortbanenettet

Kortbanenettet er helt avgjgrende for at folk og nze-
ringsliv skal komme seg fram i et langstrakt land som
Norge. Det var bakgrunnen for at regjeringen Borten
startet utbyggingen av kortbanenettet pa 60-tallet, og
det er like viktig i dag. Senterpartiet vil sgrge for et godt
flytilbud i hele landet ogsa i framtiden. Gjennom redu-
serte avgifter og okt kjop av offentlige flyruter kan detbli
lagt til rette for flere avganger og billigere flybilletter i
Distrikts-Norge. Dessverre har regjeringens avgiftsok-
ninger de siste arene gjort det vanskeligere & opprett-
holde et godt flytilbud, og flere flyruter er nedlagt. Nar
det kuttes i rutetilbudet pa kortbanenettet er det en vik-
tig del av kollektivtransporten i store deler av Norge
som rammes. Senterpartiet mener at flere flyavganger
og billigere flybilletter pa kortbanenettet er viktige dis-
triktspolitiske tiltak. Hoye priser pa flybilletter i distrik-
tene gjor det mindre attraktivt d bo og arbeide der, og re-
duserer muligheten innbyggerne der har til a delta i det
norske samfunnet pa lik linje med alle andre. De store
avstandene i Norge og mangel pa alternative transport-
former gjor at store deler av distriktene er avhengig av
fly. Hyppige flyforbindelser er avgjgrende for helserei-
ser, arbeidsreiser, og priser pa et rimelig niva er viktig for
fritidsreiser og turister.

Drosje

Senterpartiet har hele tiden advart mot endringene
i regelverket for drosje. Vi advarte fordi lovendringene
forer til sosial dumping og et darligere drosjetilbud for
folk i hele landet. Dagens regjering har opphevet sen-
traltilknytningsplikten for drosjer. Med driveplikt og
krav om sentraltilknytning hadde drosjesentralene an-
svar forat deterdrosjer tilgjengelig hele dggnet. Sentral-
tilknytningen gjorde det ogsa mulig for det offentlige a
forholde seg til en gruppe sjaforer som kan levere trans-
port av bade funksjonshemmede, pasienter og skole-
elever nar, og der, det er behov for det. Regjeringens ra-
sering av drosjenzringa har nd satt dette i spill. Med
mange nye sjaferer, blir det feerre turer per drosje, ogiet
provisjonsbasert yrke som drosjenaringen betyr det
bare en ting, atlgnningene presses ned. Regjeringen leg-
ger opp til at det & veere drosjesjafer ikke lenger skal
veere et heltidsyrke. Senterpartiet vil sgrge for at a kjore
drosje fortsatt skal kunne veere et levebred, altsa heltids-
jobb. Senterpartiet vil fortsatt jobbe for en serigs, beere-
kraftig drosjenaring. Drosjene skal fortsatt vaere en del
av det samlede kollektivtransporttilbudet med geo-
grafisk dekning over hele landet. Taxitilbud over hele
landet forutsetter rammevilkdr som kan gi forutsigbar-
het og stabilitet for taxinaringa. Vi mener offentlig re-
gulering av lgyver, strenge kvalitets-, sikkerhets- og mil-
jokrav samt regulering av takster gjor tjenesten transpa-
rent, trygg og profesjonell.
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Ferge og hurtigbdt

Hoye utgifter til ferge og hurtigbat rammer skeivt,
bade sosialt og geografisk. Innbyggerne langs kysten
rammes urimelig hardt. Ettersom billettene pa ferge og
hurtigbat ikke differensieres etter inntekt, er dette nok
et eksempel pé en kostnad som rammer de med lavest
inntekt hardest. Senterpartiet gnsker lavere priser pa
ferge og hurtigbat, og et bedre tilbud for fastboende og
pendlere. Gratis eller billigere ferge er et viktig dis-
triktspolitisk tiltak. Fylkeskommunenes utgifter til drift
av ferge og hurtigbdt er underfinansiert gjennom
dagens inntektssystem, og prisene har etter hvert blitt
svert hgye enkelte steder. Mange innbyggere langs kys-
ten er helt avhengige av ferge og bat for a komme seg pa
jobb, skole, sykehus eller fritidsaktiviteter. For narings-
livet langs kysten, som trenger & fa fraktet sine varer ef-
fektivt, er ogsa ferge- og hurtigbattilbudet helt avgjoren-
de. Det handler bade om fisken og arbeidsfolkene som
ma komme seg fram. Et velfungerende, godt utbygd og
stabilt bat- og fergetilbud er en av de viktigste suksess-
faktorene for kystneeringslivet. Dessverre har fylkes-
kommunene fitt en stor ekstraregning nar fergetrans-
porten skal omstilles til fossilfrie l@sninger. Det er serlig
stor usikkerhet knyttet til kostnadene ved investeringe-
ne i fergeinfrastruktur, da det er begrenset med tidligere
erfaringer fra batteriferger og stor variasjon som fglge av
lokale forhold. Dette gjor at det er stgrre risiko for ufor-
utsette utgifter for fylkeskommunene enn med mer
konvensjonell drift. Konsekvensene blir gkte billettpri-
ser og kutt i fergeavganger. Store deler av bat- og fergetil-
budet blir gjennomgaende dyrere — og i flere tilfeller
darligere. Det grunnleggende problemet er at staten
ikke kompenserer for de merutgiftene til ferge og bat
som flere kystfylker har. Slik rammes en helt ngdvendig
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infrastruktur i Distrikts-Norge, og det blir lagt nye, store
byrder pa dem som er avhengige av dette tilbudet.

Bredbdnd

Senterpartiet vil sgrge for et godt bredbandstilbud i
hele landet. Ingen skal matte bekymre seg for om de har
godt nok internett til & veere med pa nettmeter, under-
visning eller se en film. Det er grunnleggende urettferdig
atfolkikke har tilgang til ordentlig internett fordi de bor
pa feil sted. God bredbandsdekning over hele landet er
en forutsetning for at vi skal etablere og utvikle arbeids-
plasser i hele landet. A sgrge for at alle i hele landet har
tilgang til ordentlig bredband er en investering i fremti-
den. Senterpartiet vil bruke mer penger pa bredbands-
utbygging. Utbygging av bredband er en del av den
grunnleggende infrastrukturen i et moderne samfunn,
og ma prioriteres. Vi vil sikre hele landets befolkning til-
gang til raskt bredband (minimum 100 Mbit/s sym-
metrisk bredbdndskapasitet) og innfare offentlig leve-
ringsplikt for bredband i de omrader hvor det ikke er
grunnlag for kommersiell utbygging.

Okt ramme og finansiering

I Senterpartiets alternativ for NTP gkes den totale
rammen med 5 mrd. kroner. Disse midlene benyttes til
en gkt satsing pa fylkesvei. Senterpartiet har ogsa valgt a
konkretisere flere prosjekt vimener bgr prioriteres i for-
ste og andre periode. I stedet for at fagetatene internt
skal jobbe fram en prioriteringsliste, basert pa store
ufordelte midler i andre periode, sd har Senterpartiet
valgt & synliggjore en prioritering av flere konkrete pro-
sjekt, og dermed redusert pa potten «ufordelte midler»
Med Senterpartiet sitt alternativ gjenstar det fortsatt
midler som er ufordeltiandre periode, slik at fagetatene
med utgangspunkt i det kan jobbe fram nye prosjekt
fram mot neste rullering av NTP.

Finansiering

2022-2027 2028-2032
Omfordeling fra «ufordelte midler andre periode SVV» 7861 10835
Omfordeling fra «ufordelte midler andre periode JDIR» 35020
Omfordeling fra «ufordelte midler andre periode Kystverket» 200
@kt ramme NTP 3000 2000

Komiteens medlemmer fra Senterpartiet viser til Senterpartiets opplegg for NTP, der folgende satsin-

ger og prioriteringer foretas:

Npyetiltak, veg (mill. kroner)

Korr. Prosjekt 2022-2027  2028-2032
2 Rv. 350 kryss med avkjgring til fv. 287 200
2 E16 Nymoen-Eggemoen 700
6 Rv. 4 Hagantunnelen 700
4 E16 Fagernes Ser-Hande 1000 1200
5 Rv. 15 Strynefjellet 1000 3400
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Korr. Prosjekt 2022-2027  2028-2032
4 Rv. 13 Vikafjellstunnelen 500 2600
4 E39 Strekningsvise utbedringer Byrkjelo-Sandane 500 487
4 E39 Ringveg @st (Vagsbotn-Klauvaneset) 500 1000
5 E134 Bakka-Solheim 500 1544
4 E 39 Astad-Bjerkeset 500
7 E14 Stjgrdal-Merdker 800 4200
7 E6 Helgeland Sar (de to parsellene lengst sgr i Grane) 460
8 E6 Ulvsvagskaret 300 1000
8 E10 Lofoten 100 1500
8 Apne vinterveger E6 Sennalandet/E6 Saltfjellet/E10 Bjornfjell 500
8 E6 Brandvollbakken 100
8 E6 Ny krysslgsning Olsborg 100
8 E8 Lavangsdalen 500
8 Rv. 282 Holmenbrua 500
Sum, nye tiltak veg 7860 18531
Endringer, veg (mill. kroner)
Korr. Prosjekt 2022-2027  2028-2032
4 E39 Adland-Svegatjorn (Hordfast) -7 000
4 Rv. 13 Lovraeidet-Rgdsliane 696 -696
1 Rv. 22 Glommakryssing 55
5 Vossebanen (K5) 250
Sum, endringer veg 1001 -7 696
Fylkesvei, tillegg (mill. kroner)
Korr. Prosjekt 2022-2027  2028-2032
Alle  Tilskudd til fylkesvei 2000 2000
Npyetiltak, bane (mill. kroner)
Korr. Prosjekt 2022-2027  2028-2032
3 Grenlandsbanen 50
1 Planlegging/Oppstart Haug-Seut 500 8000
1 Planlegging dobbeltsporparsell Fredrikstad—Halden 500
0 Godspakke Innlandet (Elektrifisering Kongsvinger—Elverum-Hamar) 700 1650
(20g8)
Tilsving Kongsvinger, Elverum, terminaltiltak
6 Dobbeltspor Akersvika, Hamar 500 1500
6 Dobbeltsporstrekning Brumundal-Moelv, Moelv-Lillehammer 1000 8000
6 Elektrifisering Rgrosbanen 1000
3 Vestfoldbanen Tonsberg-Stokke 300 8000
Elektrifisering Tronderbanen, Stjgrdal-Steinkjer 1000
Oppgradering Tinnosbanen 300
Godsanalyse Trgndelag 20
Sum, nye tiltak bane 3070 29950
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Endringer, bane (mill. kroner)
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Korr. Prosjekt 2022-2027  2028-2032
0 Effektpakke Ny rutemodell @stlandet togparkering Ski -2450 2450
1 Hensetting Gon (Rygge) @stfoldbanen -940 940
Styrking av effektpakke kombitransport 2000
Sum, omfordeling og kutt bane -3390 5390
Npyetiltak, kyst (mill. kroner)
Prosjekt 2022-2027 2028-2032
Ballstad havn 200
Sum nye tiltak kyst 200

3.6  Generelle merknader fra Sosialistisk Venstre-
parti

Nasjonal transportplan skal selvsagt forst og fremst
dekke landets transport gjennom gode og gjennom-
tenkte lgsninger. Men transportsektoren har ogsa et
viktig ansvar for & svare pa de to eksistensielle truslene
som FN advarer menneskeheten mot, nemlig klima-
endringene og tap av naturmangfold og verdifulle area-
ler.

Dette er en plan som tar nok et steg i feil retning for
klimaet og for naturen i Norge. I alle avgjorelser vi na tar,
ma hensyn til klima, ressursbruk og arealnedbygging til-
legges avgjorende vekt. Det speiler ikke dette forslaget
til ny Nasjonal transportplan.

God infrastruktur er viktig for naeringsliv, bosetting
og folks daglige liv, men planen velger feil lgsninger.
Denne planen viderefgrer satsingen pa gigantiske
motorveiprosjekt og nedprioriterer jernbane, viktige
bruksveier i distriktene, vedlikeholdsetterslep pa fylkes-
veiene, rassikring, sykkelveier og kollektivtransport.

Klima

Transportsektoren star for om lag en tredel av alle
klimagassutslipp i Norge, og disse skal halveres innen
2030. For a fa til dette mener Sosialistisk Venstreparti at
det er behov for en radikal endring av transportsekto-
ren framover. Det er ngdvendig a prioritere miljevenn-
lig transport, sette hoyere miljgavgifter og kutte i miljo-
fiendtlige motorveiprosjekter. Tiden er inne for & inten-
sivere arbeidet med 4 fase ut fossilt drivstoff bade pa vei,
sjo og skinner. Gjennom regler, avgiftspolitikk og stotte-
tiltak vil Sosialistisk Venstreparti fremskynde omstillin-
gen av hele transportsektoren til nullutslipp.

Veier

Det er nedvendig & vri de store summene fra
klimafiendtlige motorveier og prestisjepregete riks-
veiprosjekter til jernbane og andre kollektivlgsninger,
og til gang- og sykkelveier. Etterslepet pa vedlikehold av
fylkesveier et svert stort, og utkastet til NTP viser alt for
dérlig satsing pd dette. Det er kartlagt at behovet er pa

rundt 70 mrd. kroner for a dekke etterslepet—da hjelper
gkningen pa 15,9 mrd. kroner dessverre for lite. Nye
motorveier skaper mer privatbilisme og gkte klimagass-
utslipp og er arealkrevende og dyre. Nedskalering av
ungdvendige motorveiprosjekt og utbedring av eksis-
terende vei og trafikksikring av riks- og fylkesveier i dis-
triktene, samt prioritering av kollektivtransport i hele
landet er sentralt for Sosialistisk Venstreparti.

Prosjekt som fgrer til mer trafikk og gkte klimagass-
utslipp, som fergefri E39 — med Hordfast, ma straks stop-
pes. Badde med hensyn til miljg, sikkerhet, turistnaering
og norsk, maritim industri ma vi satse pa hyppige null-
utslippsferger i stedet. De enorme midlene som bindes
opp i disse prestisjeprosjektene, som flere forsknings-
miljger setter store spgrsmalstegn ved, burde dirigeres
til utbedring av smale riks- og fylkesveier, rassikring og
vedlikehold.

Vi har na fatt noen drs erfaring med virksomheten
til det statseide selskapet Nye Veier AS. Regjeringsparti-
ene har hyllet selskapets arbeidsmater, at de har fatt
kostnadene ved bygging av motorveier ned, at utbyg-
gingstida har blitt kortet ned med mer. Imidlertid har
ogsa skyggesidene ved selskapets arbeidsmetoder kom-
met tydelig fram. For & fa til nettopp billigere veier og
kortere behandlingstid, har dette gitt pa bekostning av
verdifulle arealer og lokaldemokrati.

Utarbeidelsen av konseptene for utbyggingene, dvs.
valg av veistandard og trasé, blir ofte fastsatt av en min-
dre gruppe politikere (typisk ordfgrere fra flere kommu-
ner) og representanter for Nye Veier. Nar kommunesty-
rene far sakene, sa vil valgmulighetene rundt rammene
vere svart begrenset, og det blir ofte et valg mellom &
stotte den nye veien eller & forkaste den. Dette blir selv-
sagt forsterket gijennom Nye Veiers egen prioritering av
portefgljen. Det betyr at selskapet lett kan sette kom-
muner opp mot hverandre ved at de kan «true» med &
prioritere andre strekninger for ny vei om ikke kommu-
nen er samarbeidsvillig.

De siste renes erfaringer viser at Nye Veier har blitt
et utmerket redskap for dem som ensker nye firefelts
motorveier, enten trafikkgrunnlaget krever det eller
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ikke. Selskapet velger i stor grad arealkrevende lgsnin-
ger i jomfruelig terreng, for det blir oftest billigst og gir
hayest samfunnsnytte ifglge modellene som benyttes.
Men ogsa mest nedbygging av natur og dyrka mark.

Dette ernoen av grunnene til at Sosialistisk Venstre-
parti mener at Nye Veier AS bgr avvikles.

Jernbane til persontransport og gods

Sosialistisk Venstreparti vil at jernbanen skal binde
byer og landsdeler sammen, som erstatning for firefelts
motorveier og fly. Ut fra klimahensyn ma bruk av fly re-
duseres radikalt, samtidig som kortbanenettet i Nord-
Norge ma skjermes, der det er store avstander og mang-
lende alternativer til fly.

Denne NTP-en legger igjen opp til at det er motor-
veier som skal bygges for moderne, tospora jernbane i
viktige korridorer. I beste fall skal de bygges samtidig.
Deter et sikkert grep for a sla vekk mye av grunnlaget for
jernbanen.

Sosialistisk Venstreparti vil pa sikt erstatte flytrafikk
mellom de store byene i Norge med hgyhastighetstog.
En ny heyhastighetsutredning ma pa plass. Men forelg-
pig vil dette medlem peke pa Stortingets vedtak om at
Intercity-strekningene pa jernbanen ma bygges slik at
de kan inngd som del av en framtidig hgyhastighetsba-
ne. Intercity-triangelen ma fullferes og dobbeltspor
bygges til Lillehammer, Skien og Halden.

Stortingets mal om mer gods over pd bane og kjol
blir stadig mer fjernt, og denne NTP-en underbygger
dette. Mer og mer gods vil havne pa veiene vare, med alt
det betyr av miljgproblemer og utrygghet pa veiene.
Miljestotteordningen for gods fra vei til bane ma bli per-
manent og utvides.

Sjo

@kt brukav sjgtransport kan bidra til a begrense ut-
slipp fra transportsektoren samtidig som tilbudet til be-
folkning og neeringsliv blir bedre. Norge med sin lange
kystlinje og spredte bosetting vil kunne tjene pé a bruke
sjgen som transportdre, bade for persontransport og
gods. For & hente ut potensialet er det behov for gkte in-
vesteringer bade i havner, farleder og tilknyttet infra-
struktur pa land. Stetteordningene for gods fra vei til sjg
ma gkes betydelig i arene som kommer.

Qvrig kollektivtransport, sykkel og gange

Norske byer og tettsteder ma bli mindre bilbaserte
og mer framkommelige og trivelige. Ferre skal trenge
bilen til jobb, barnehage og skole. Da ma satsingen pa
kollektivtrafikk, sykkel og gange trappes kraftig opp.

Derfor er det skuffende at ikke framlagte NTP haren
skikkelig, nasjonal sykkelstrategi. Vi registrerer at stats-
radden gar ut i mediene og kaller innholdet i NTP-en for
tidenes sykkelsatsing. Han henviser til det langsiktige
malet om en sykkelandel pa 20 pst. i byomradene og 8
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pst. pa landsbasis. Mal er bra, men virkemidler for 4 na
malet er langt viktigere. Det er vanskelig a se noen kraft-
fulle grep og noen helhetlig plan for en slik satsing.

Det henvises til byvekstavtalene for a fa opp ande-
len sykkel og gange. Det er bra, men Sosialistisk Venstre-
parti vil utvide statens tilbud om byvekstavtaler og kol-
lektivstotte til flere byer. Staten ma ta et stgrre ansvar i
byene og ta hensyn til lokale mal om nullvekst ved
transportprosjekt i byene. Dessuten ma det selvsagt
ogsa satses pa sykkelveier mellom byene.

Sammenhengende sykkelveier bade pa riks- og fyl-
kesveier ma bygges slik at dette kan vare reelle trans-
portalternativ, i tillegg til & dekke fritidsbruk. Med el-
sykkelens inntreden er sykkel virkelig blitt et transport-
middel & regne med.

Elektrisk transport

Selv. med en storstilt kollektivsatsing vil mange
fremdeles trenge bil. Elektriske biler har etter hvert stor
rekkevidde og kommer i sd mange varianter at de er re-
elle alternativer bade som privat- og varebil. For at elbi-
ler skal kunne veere et aktuelt alternativ, ma ladestruktu-
ren vere godt utbygd. Dette gjelder langs veinettet over
hele landet, men ogsa i byene, i borettslag og sameier.

Elektrisk drevne ferger er pa full fart inn i trafikk i
Norge, og det samme gjelder nullutslipps lastebiler og
anleggsmaskiner. Gjennom regler, avgiftspolitikk og
stgttetiltak kan omstillingen av hele transportsektoren
mot nullutslipp fremskyndes. Fylkeskommunene bgr
kompenseres for de gkte utgiftene en overgang til null-
utslippsferger inneberer.

Norge har gode forutsetninger til 4 sitte ved spake-
ne og vare i front for elektrifisering av luftfarten. Vi har
ideelle avstander mellom de stgrste byene vare for bruk
av elfly nar teknologien er ferdig utviklet. Det er de min-
dre flystgrrelsene som fgrst kan innfase elektrisk drift.
Da er kortbanenettet vart ideelt. Dermed kan Norge fa
et nytt utstillingsvindu for elektrifisering av transpor-
ten. Fra for har vi bilparken og fergene. Forutsetningen
for dette er at vi tar grep allerede na som gir neringen
klare og forutsigbare rammebetingelser for dette, bade
gjennom fysiske tilrettelegginger pa flyplassene, stimu-
lering av forskningsmiljgene og gjennom gkonomiske
insentiver for en overgang.

Hydrogen innenfor transportsektoren

Det er lite 4 spore av offensiv hydrogensatsing i pla-
nen. Flere land i Europa har en betydelig satsing pa dette
omradet, mens Norge sakker akterut. Dette er beklage-
lig, ikke minst fordi mye ligger til rette for en norsk sat-
sing pa ren hydrogenproduksjon. Vi har mye elektrisk
kraft, produsert pa fornybart vis, vi har store behov for
transport av varer over lange avstander, bade til vanns
og til lands, og vi har sterke hydrogenmiljger i Norge —
der hele produksjonskjeden er representert. Vi ma sna-
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rest vedta pilotprosjekt for hydrogendrevne tog pa
minst en togstrekning. Fyllestasjoner ber ogsa sees i
sammenheng med mulighetene for hydrogen som
energiberer til skipstrafikken og tungtransport pa vei.

Privatisering, anbudsutsettelser og sosial dumping
innenfor transportsektoren

Samtidig som denne planen legges fram, er regjerin-
gen i ferd med & gjennomfore en jernbanereform som
betyr en fullstendig rasering av jernbanen slik vi kjen-
ner den. Sosialistisk Venstreparti har vart en konstant
motstander av jernbanereformen og av regjeringens
planer om & gjere anbudssystemet obligatorisk gjen-
nom EUs fjerde jernbanepakke.

Sosialistisk Venstreparti mener at viktig infrastruk-
tur skal eies og driftes av det offentlige. Tanken bak dette
er naturligvis at den som har skoen p4, vet best hvor den
trykker. Allerede da ansvaret for togene og skinnene
skilte lag, merket man skyggesidene ved dette. Nar sig-
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nalanlegget var arsak til forsinkelser, var det naturligvis
daverende NSB som fikk skylda, selv om de overhodet
ikke hadde noe ansvar for vedlikeholdet lenger. Na er
ansvaret for forvaltningen av jernbanen splittet oppien
rekke nye selskaper, som skal kjgpe og selge tjenester til
hverandre i god New public management-and. Fagmil-
joet forvitrer nar det fordeles pa utallige etater og priva-
te selskaper. Pa toppen av det hele blir ogsa passasjer-
markedet pa togstrekninger na satt ut pa anbud.

Nar selskapene skal bruke samme skinner, samme
tog, samme billettsystem med mer, er det hovedsakelig
ett omrade selskapene kan pavirke for a vinne konkur-
ranser og tjene penger: darligere lonns- og arbeidsfor-
hold for de ansatte. Vi har sett dette skje i luftfarten. Na
star jernbanen for tur.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti vil gjore folgende prioriteringer i planperio-
den:

Budsjett Arlig gj. Arlig gj. SVs forslag SV, SV

2021 mrd. snitt, gammel snitt, ny mrd. pr.ar péplussing inndekning
NTP,mrd. NTP mrd. 12 ar

Riksveier 36,4 432 424  33,15(-9.25) 109,2
Tilskudd fylkesvei 29 2,7 43 5,3 (+1) 12
Rassikring rv. og fv. 2,3 3,3(+1) 12
Byomrader 6,4 6,0 6,6 8.2 (+1,6) 19,2
Jernbane med godssatsing 271 29,6 28,9 36,9 (+8) 96
Kyst 1,6 2,7 2,7 3,7 (+1,0) 12

Lufthavner - 0,4 0,4 (-0,5) 6

Bompenger til jernbane, og
mulige godsavgifter pa vei 3 36
Total 151,2 151,2

4. Grunnlag for meldingen og oppfylling
av Nasjonal transportplan 2018-2029

4.1 Arbeidet med transportplanen

Komiteen registrerer at arbeidet med transport-
planen har vert organisert pd en ny mate, der Samferd-
selsdepartementet har tatt en tydeligere styring i plan-
prosessen. Mélet har vert a sikre en mer overordnet og
strategisk plan. I stedet for at transportvirksomhetene
har levert et grunnlagsdokument for Nasjonal trans-
portplan, har Samferdselsdepartementet i flere runder
gitt oppdrag til transportvirksomhetene. Neringsliv og
organisasjoner, forskningsmiljger, fylkeskommunene,
de sterste bykommunene og Sametinget har levert sine
innspill til de viktigste utfordringene.

Komiteen viser til at transportvirksomhetenes
svar pa oppdragene og innspillene fra regioner, nee-
ringsliv og organisasjoner var pa hgring varen 2020.
Komiteen merker seg det store engasjementet, noe
som ogsa ble synliggjorti komiteens egen hering, og

setter pris pa innspillene til bedre samferdselslgsninger
ihele landet.

4.2  Globale og nasjonale utviklingstrekk

Komiteen viser til at befolkningsutvikling, boset-
ting, gkonomisk vekst og nerings- og handelsmgnstre
er viktige drivere for transportbehovet. Selv om langsik-
tig transportplanlegging har usikkerhet her knyttet til
seg, har disse driverne stort sett utviklet seg stabilt og
gitt grunnlag for relativt forutsigbare framskrivinger for
transportetterspgrselen.

Komiteen understreker at flere utviklingstrekk
na gjor denne usikkerheten stgrre enn tidligere. Koro-
napandemien, ny teknologi, forsterket klimapolitikk og
miljghensyn, endrede samfunnssikkerhetsutfordringer
og skift i verdensgkonomien vil kunne prege transport-
sektoren framover, og kan innebare brudd i de lange
trendlinjene for transportetterspgrselen.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Fremskrittspartiet,
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Senterpartiet og Venstre, merkersegatdetintro-
duseres flere nye grep i Nasjonal transportplan 2022-
2033, blant annet kontinuerlig optimalisering, portefal-
jestyring og portefpljeutvikling, som skal bidra til & ta-
kle skende usikkerhet.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti savner en stgrre giennomgang fra regjerin-
gens side om bade de langsiktige, eksistensielle
utfordringene uttrykt giennom Klimapanelets og Na-
turpanelets konklusjoner og hvilke internasjonale grep
som er gjort og vil bli gjort for & mete disse utfordringe-
ne.

Dette medlem mener at luftfarten alt for lenge
har vert fredet internasjonalt fra miljeavgifter som
monner.

Dette medlem vil i den forbindelse peke pa de
viktige FN-organisasjonene IMO og ICAO, innen hen-
holdsvis maritim sektor og luftfart, og mangel pa grep
for & fa internasjonale avtaler for kraftige reduksjoner av
klimagassutslipp og forberedelser til et gront skifte.
Dette medlem etterlyser en enda mer aktiv rolle fra
Norges side, ikke minst siden regjeringen ialle sammen-
henger understreker hvor viktig internasjonalt samar-
beid er pé dette feltet.

5. Malene for transportsektoren

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hogyre, Senterpartiet,
Sosialistisk Venstreparti og Venstre, slutter
seg til det overordnete mélet om et effektivt, miljo-
vennlig og trygt transportsystem i 2050.

Et annet flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Fremskrittspartiet,
Senterpartiet og Venstre,viser tilat utbygging av
samferdselsprosjekter inneberer stort potensial for
verdiskaping ut over den aktuelle investeringen, og gir
ringvirkninger for lokalt neringsliv. Det er sarlig store
ringvirkninger i bygg- og anleggsrelaterte virksomheter
gjennom anskaffelser, men ogsa all annen leveranse av
varer og tjenester som folger av aktiviteten i anleggene,
gir ringvirkninger og skaper merverdi.

Et tredje flertall, medlemmene fra Hoy-
re, Fremskrittspartiet og Venstre, viser til at
Oslo Economics (2021) i en ringvirkningsanalyse av lo-
kale og nasjonale virkninger i utbyggingsfasen av fire
delstrekninger pa E39 og E18 utfert av Nye Veier, fant at
virkningene av veiprosjektene er Kklart storst lokalt. S&
mye som 70 pst. av omsetningen tilfalt fylkene prosjek-
tene bygges i, og de fire prosjektene som ble analysert,
understgttet samlet 2 500 arsverk blant lokale leveran-
derer. Infrastrukturprosjekter har altsd stor betydning
lokalt, ogsa i giennomferingsfasen. Dette flertallet
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mener dette er en underkommunisert virkning av sam-
ferdselsinvesteringene, og mener disse effektene ber
kartlegges og males pa en bedre mate enn i dag.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener at transportsystemet frem mot 2050
ma ta utgangspunkt i at vei og bil vil vere det viktigste
transportmiddelet. Disse medlemmer mener at
malsettingen ma vere a bygge ut hovedveinettet slik at
vi fortsatt kan ta hele landet i bruk. Et utbygd hoved-
veinett vil sikre et effektivt og sikkert transportsystem,
og den teknologiske utviklingen vil gi lave utslipp uten
at trafikantenes valgfrihet innskrenkes.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti viser til at Norge har en lav andel av trans-
portarbeidet pa jernbane (4,8 pst. av persontransporten
og 9,3 pst. av godstransporten sammenliknet med vei
(SSBsine tabeller). Ut fra malsettinger om sikkerhet, res-
sursbruk og miljgbelastning mener dette medlem at det
ma settes klare mal for a gke all transport pa jernbane i
forhold til veitransport. EUs gjennomsnittstall er hhv.
7,8 pst. og 17,6 pst. (i forhold til vei, elv og kanal).

Pa denne bakgrunn fremmer dette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen innarbeide i alle rele-
vante sammenhenger en malsetting om minst a na EU-
giennomsnittet for andel togtransport sammenliknet
med veitransport i lgpet av planperioden.»

6. Mer for pengene i transportsektoren

Komiteen mener at fellesskapets midler ber
forvaltes pa best mulig mate. I en tid med raske teknolo-
giske endringer er det viktig at vi ikke laser oss til gdrsda-
gens svar og gjor feilinvesteringer.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, viser
til at det i arbeidet med planen har vert et mal a fa mer
igjen for pengene, og at det er giennomfort store og om-
fattende reformer i samferdselssektoren.

Flertallet legger til grunn at alle veier ma plan-
legges og bygges ut fra en langsiktig behovsvurdering, og
at prosjektene blir optimalisert ut fra kost og nytte.
Flertallet ervidere opptatt av at det planlegges ut fra
en helhetlig og strekningsvis tilnerming, og at det er en
fordel om veistandarden er mest mulig enhetlig av hen-
syn til trafikksikkerhet og fremkommelighet.

Flertallet registrerer at Sosialistisk Venstreparti
mener at fergefri E39 er overdimensjonert. Det er en pa-
stand det ikke er grunnlag for, da prosjektene pa E39
planlegges ut fra forventet trafikkutvikling. Flertallet
vil understreke at dette er prosjekter som er viktig for a
bygge sammen Vestlandet, og at det vil ha stor betyd-
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ning for & bygge sammen viktige bo- og arbeidsmarke-
der og legge til rette for gkt verdiskaping og bosetting.
Statens vegvesen har gjort en god jobb med a redusere
kostnadene for fergeavlesningsprosjektene pa E39.
Flertallet vil papeke at disse prosjektene har hoy nyt-
te og vil bidra til 4 redusere reisetiden pa E39 vesentlig.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti mener at regjeringen nettopp har last seg i
garsdagens svar gjennom Kkolossale feilinvesteringer i
prestisjeprosjekter som Fergefri E39 og regjeringens
motorveiplan. Mange fagfolk i veisektoren og i
forskningsmiljgene, for ikke a snakke om i miljgbeve-
gelsen, har reagert pa at regjeringen har fremmet pro-
sjekt etter prosjekt der veien synes fullstendig
overdimensjonert etter behovet. Det siste og mest grelle
eksempelet er strekningen E18 Dgrdal-Tvedestrand,
men ogsd deler av E39 mellom Kristiansand og Stavan-
ger og E6 nord for Trondheim, for & nevne noen.

Dette er virkelig & prioritere feil ut fra framtidas be-
hov for beerekraft og for prioritering av midler og ut fra
framtidas teknologi. Dette siste 4pner utvilsomt for ekt
tetthet pa veiene og lettere trafikkavvikling nar bilene
kommuniserer med hverandre. Dette er bare ett eksem-
pel.

Dette medlem vil likevel peke pd en teknologi
som er gammel, men likevel framtidsrettet, nemligjern-
banen. Ingen teknologi vi nad kjenner, kan frakte like
mye gods over lange avstander og like mange passasje-
rer like fort som tog. I tillegg er jernbane mindre areal-
krevende & bygge enn firefelts motorveier, og elektriske
tog har null utslipp, de er energivinnere, og det er en be-
hagelig reisemate. Dette medlem vil understreke at
valg av veikonsept og fartsgrenser slett ikke er tekniske
spgrsmal som bare ingenigrer skal befatte seg med.
Bade vegnormaler, hastigheter og hdndbeker er viktig
politikk, styrt av sittende regjerings politiske foringer.
Gale valg her vil sla ut kolossalt pa kostnader og enda
mer alvorlig, pd miljgsidene av prosjektene.

Mange stiller seg spersmalet om hvorfor kravet/be-
hovet for firefelts motorvei slar inn ved s& lav ADT som
12 000, mens en studie fra NTNU (Arvid Aakre, 2014) vi-
ser at to- og trefeltsvei brukes for trafikkmengder opp til
ADT 14000 i Finland, ADT 20000 i Sverige og ADT
25000 i Tyskland.

Statsraden svarer pa spersmal fra Sosialistisk Ven-
streparti i komiteen fglgende om valg av konsepter:

«Statens vegvesen har nylig, pd oppdrag fra Sam-
ferdselsdepartementet, sett pa hvilken standard som
ber bygges pa veier med ADT mellom 6 000 og 20 000.
Utredningen viste at for veier med ADT under 12 000
var to-/trefeltsveier generelt sett mer samfunnsgkono-
misk lgnnsomt enn smal firefelts motorvei. Utrednin-
gen viste at for veier med ADT under 12 000 var to-/tre-
feltsveier generelt sett mer samfunnsgkonomisk lgnn-
somt enn smal firefelts motorvei. Arsak til dette er i
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hovedsak at investeringskostnadene er lavere for to-/
trefeltsvei enn motorvei, pd grunn av mindre krav til
bredde og linjeforing».

Statsraden oppgir ogsd gjennomsnittskostnader for
to- og trefelts vei pa 175000 kr/Im, mens smal firefelts
motorvei har en gjennomsnittskostnad pa 300 000 kr/Im.

Ut fra dette er det naermest uforstaelig at regjerin-
gen har valgt 4 bygge ut firefelts motorveier i den grad vi
har vert vitne til.

Dette medlem vil peke pa det enorme behovet
vi har for & bruke milliardene pa & skape et riksveinett
med gul midtstripe, ta igjen det enorme etterslepet pa
vedlikehold og trygge veiene mot ras.

Pa denne bakgrunn fremmerdette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen endre faringene for vei-
bygging slik at det ikke bygges firefelts motorveier med
110 km/t pa strekninger der det i gjennomsnitt er under
15 000 ADT, men heller velger lgsninger med to- og tre-
felts vei med midtdeler og fartsgrense pa 90 km/t pa de
mest trafikkerte strekningene under 15 000 ADT.»

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet meneratdetalltid skal tas hgyde for fremtidig
trafikkvekst nar man bygger nye veier. Disse med-
lemmer mener at det over mange ar ble bygd nye vei-
er som hadde for lav veistandard pa hovedveinettet.
Disse medlemmer vil erstatte lgsningen med 2/3-
felts veier med smal firefeltsvei. Disse medlemmer
mener at man da far en fremtidsrettet, effektiv og sikker
veilgsning som har kapasitet til & hdndtere fremtidig
trafikkvekst. Disse medlemmer vil i denne sam-
menheng vise til E18 i Telemark som eksempel pa vei
som har blitt bygget ut med for lav kapasitet. E18 Land-
gangen-Rugtvedt ble forst bygget ut med 2/3-feltsstan-
dard, men som bare fa ar senere ikke lenger reflekterte
trafikkgrunnlaget pa strekningen.

6.1  Optimalisering og portefoljestyring

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet, og Venstre, viser
til at det med denne planen er innfgrt portefgljestyring
avinvesteringene, slik at virksomhetene kan foresla om-
fang og rekkefolge av prosjektene. Alle virksomhetene
skal jobbe videre med & optimalisere sine prosjekter.
Flertallet registrerer at det betyr at omfang og rekke-
folge pa prosjektene kan endre seg giennom planperio-
den. Hvis et prosjekt blir optimalisert, og far gkt sam-
funnsgkonomisk lgnnsomhet, kan det rykke fram i
koen og fa raskere oppstart. Kutt i kostnader kan gjore
det mulig 4 bygge ut prosjekter raskere, noe som kan
apne for andre prosjekter. Samtidig kan egkte kostnader
vere krevende for framdriften i et prosjekt, og prosjek-
tet kan da bli utsatt.
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Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti konstaterer at det finnes flere fordeler med
bruk av portefgljestyring i samferdselsprosjekter, blant
dem erlengre strekningsvise parsellutbygginger og bed-
re arbeidsflyt i prosjektene. Disse medlemmer re-
gistrerer imidlertid at det fremkommer alvorlig kritikk
av metodemodellen som ogsa ma tas pa alvor.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et og Sosialistisk Venstreparti viser til atav kri-
tikken mot portefgljestyring som arbeidsmetode har
disse medlemmer blant annet merket seg:

— Anklager om demokratisk underskudd.

— Lokalpolitikere foler seg ofte overkjort av
utbygger og papeker at de lokale behovene og
gnskene i prosjektene ikke blir tillagt vekt. De
etterlyser stgrre mulighet til lokaldemokratisk
innflytelse.

- «Samfunnsgkonomisk lannsomhet».

— Detteeretomstridt begrep utenfor de ingenior-
faglige miljgene, og det eksisterer heller ikke en
god og felles forstielse av hva begrepet inne-
berer, hvordan det regnes ut, hvilke faktorer
som hgrer med - eller burde here med, eller
hvilken betydning det skal ha for prioriteringen
av utbyggingsrekkefolgen.

— Store anbudskontrakter.

— Det er en tydelig tendens at portefaljestyrte
utbyggingsprosjekter forer til stgrre anbuds-
kontrakter, noe som gjor det vanskelig eller
umulig for mindre entreprengrer a hevde seg.
Norske entreprengrer er i hovedsak sunne og
serigse bedrifter og ma gis bedre mulighet til
konkurrere pa like og rettferdige vilkar med
utenlandske selskaper om samferdselsprosjek-
ter.

- Manglende tidsplan.

— Utbygger har ofte ikke en tilfredsstillende og
tydelig tidsplan for utbygging av parseller i de
portefaljestyrte prosjektene, noe som kan gjore
det vanskelig for lokalsamfunnene & tilpasse
seg eller a drive egen arealplanlegging.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet, og Venstre, peker
pa at portefoljestyring viser seg a gi bedre maloppnaelse
for en rimeligere penge. Flertallet viser til at jernba-
nen er serlig egnet for portefgljestyring fordi det er et
komplekst sammenhengende system der alle deler av
infrastrukturen ma fungere i fellesskap. Flertallet vi-
ser til at kompleksiteten er en del av jernbanens vesen,
ogat god koordinering av investeringene er avgjgrende
for at pengene som bevilges, skal ha @nsket effekt.
Flertallet peker pa at portefoljestyring gir god sam-
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handling og optimal koordineringav investeringene, og
viser til at planprosesser i kommunene, anskaffelser av
togsett, banestrgm, hensetting, utbedring av flaskehal-
ser pa banenettet og kapasitet i entreprengrmarkedet
er blant lepende faktorer som avgjor nar det er optimalt
med oppstart og fullfering av prosjekter. Flertallet
peker pa Nye Veiers resultater pd omradet og ser at mo-
dellen gir nasjonale samferdselsmyndigheter bedre
muligheter til & oppna malene raskere og med mindre
pengebruk. Flertallet viser til at Statens vegvesen
kan oppnd de samme resultatene forutsatt at det legges
til grunn forutsigbar finansiering, ekt fleksibilitet i plan-
legging og gjennomfering av prosjektene og Kklare in-
centiver til 4 gjennomfgre prosjektene pa kostnad og
tid. Flertallet vil papeke at gevinster ved portefglje-
styring og bedre organisering vil bety at flere prosjekter
kan gjennomfeares raskere og til en lavere kostnad for
samfunnet, og vil bidra til at ambisjonsnivaeti Nasjonal
transportplan kan nas innenfor de rammene som er
satt.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti stiller seg tvilende til at regjeringens @nske
om en sunn konkurranse mellom prosjekter gir den
beste samfunnsgkonomiske gevinsten. Et samfer-
delsprosjekt ber prioriteres ut fra andre kriterier enn
konkurranse. Disse medlemmer peker pa at bru-
ken av portefgljestyring som virkemiddel begr evalue-
res. Videre menerdisse medlemmer atdet er viktig
at transportetatene har like og forutsigbare rammevil-
kar, og at de samferdselsprosjektene de far i oppdrag &
planlegge, blir realisert.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et og Sosialistisk Venstreparti ser apenbare
skyggesider av portefgljestyringen dersom denne prak-
tiseres som Nye Veier AS har gjort. Det har vist seg at
dersom det har vart gevinst pa sparte penger og tid, sa
har det gatt pa bekostning av noe. Gevinstene har i stor
grad kommet gjennom a ta snarveier, bade fysisk over
natur og dyrka mark og over lokaldemokratiet. Dersom
portefgljestyring skal vaere normen for nye prosjekter
innen norsk samferdsel, ma dette i langt stgrre grad sik-
res politisk styring, blant annet av prioriteringene.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener at etableringen av veiselskapet Nye
Veier AS har vert en suksess og skapt en ny dynamikk i
norsk veiutbygging. Disse medlemmer viser til at
Nye Veier bygger ut sin oppstartsportefglje sammen-
hengende og raskt samtidig som kostnadene gar ned,
slikat vi far mer vei for pengene.Disse medlemmer
mener at Nye Veiers mate a drive utbyggingsprosjekter
pa vei pa, ogsa skal innfares pd jernbanene. Derfor me-
nerdisse medlemmer at Nye Veier ogsa skal fa an-



40

svaret for utbygging av jernbaneprosjekter i sin
portefolje, herunder viktige prosjekter pad InterCity.
Disse medlemmer mener videre at rammebe-
tingelser med starre grad av frihet og stabil finansiering
ogsé ber innferes for Statens vegvesen og Bane NOR.
Disse medlemmer vili denne sammenheng vise til
forslag om opprettelse av Statens vegvesen prosjektav-
deling og Bane NOR prosjektavdeling som skal ha til-
svarende rammebetingelser og stabil finansiering som
Nye Veier AS.

Dessuten mener komiteens medlem fra So-
sialistisk Venstreparti at kriteriene for de sam-
funnsgkonomiske analysene ma endres slik at bade
tidsfaktoren reduseres og karbonprisen gkes, og vi ma
fa storre vektlegging av nedbygde arealer i de sikalte
ikke prissatte konsekvensene.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Venstre vil understreke at ingen aktgrer har mulighet
til & ta snarveier i samfunnsplanleggingen. Disse
medlemmer eropptatt av at det skilles mellom effek-
tive planleggingsprosesser og det Senterpartiet og Sosi-
alistisk Venstreparti beskriver som snarveier. Alle
aktgrer innenfor samferdselsomradet ma forholde seg
til plan- og bygningsloven og andre lover og regler som
gjelder i det norske samfunnet.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Senterpartiet mener kriteriene for de
samfunnsgkonomiske analysene i storre grad ma vekt-
legge verdien av godstransport. Disse medlemmer
mener at strekninger med lav persontrafikk og hey
godstrafikk kommer urimelig darlig ut i de samfunns-
gkonomiske analysene.

6.2  Reformer og rammebetingelser

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, viser
til at det siden 2013 er gjennomfort flere reformer i alle
deler av samferdselssektoren. Reformene, sammen med
regionreformen, som har endret arbeidsdelingen mel-
lom stat og fylkeskommuner, og de teknologiske
endringene sektoren gar gijennom, gir sterre behov for
samordning mellom de ulike delene av sektoren.Fler-
tallet mener derfor at vi ma tenke mer helhetlig om
hvordan vi lgser transportbehovet framover, uavhengig
av transportform. Disse endringene kan ogsa endre sek-
torens kompetansebehov.

Flertallet vil vise til at de fire partiene Hgyre,
Fremskrittspartiet, Venstre og Kristelig Folkeparti fra
2013 har statt ssmmen om en historisk satsing pa sam-
ferdsel. Samferdselsbudsjettet er mer en doblet, ny tek-
nologi er tatt i bruk, og store reformer er gjennomfert.
Ny teknologi gar bdde pa autonomi og omstilling til
mer miljgvennlige transportmidler. Etableringen av
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Nye Veier AS har gitt oss erfaringer om hvordan vi kan
bygge veier bedre, raskere og billigere. Jernbanerefor-
men er et viktig grep for 4 fa en mer stromlinjeformet
organisasjon, blant annet med en klar avgrensing mel-
lom Jernbanedirektoratet og Bane NOR.

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre vil pdpeke at det fortsatt gjenstar en del for
Bane NOR SF har fatt det tiltenkte handlingsrommet.
Allikevel tar regjeringen et nytt grep ved a tildele Nye
Veier AS etjernbaneprosjekt. Det vil vere riktig d trekke
erfaringer av disse grepene for en lanserer nye grep nar
det gjelder Bane NOR SF.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, viser
til at de red-grenne partiene fortsetter sin kritikk av vik-
tige reformer i samferdselssektoren, til tross for at disse
reformene har gitt gode resultater. Nye Veier har vist at
det er mulig & tenke nytt og planlegge og gjennomfore
prosjektene til en lavere kostnad og med heyere nytte.
Flertallet registrerer at Nye Veier harredusert kostna-
dene pd de prosjektene de har gijennomfert, med 19 pst.
sammenlignet med opprinnelig kostnadsanslag. Fler-
tallet vil papeke at regjeringen ensker a legge til rette
for at de gode erfaringene fra Nye Veier ogsa kan overfo-
res til Statens vegvesen og Bane NOR. Tilrettelegging for
tidlig involvering og portefoljestyring er eksempler pé
det.

Flertallet vil viderefore konkurranseutsettingen
av persontogtransporten. De tre forste trafikkpakkene
legger til grunn et forbedret tilbud til kundene og en be-
tydelig lavere kostnad for staten. Flertallet viser til at
disse trafikkpakkene er iverksatt i en tid der reiseaktivi-
teten har vert svert lav pa grunn av koronapandemien,
og at forventede tilbudsforbedringer og muligheten til &
gke kundegrunnlaget ikke har vert til stede. Flertal-
let forventer en positiv utvikling ndr samfunnet begyn-
ner & normalisere seg og folk igjen gker reiseaktiviteten.

Flertallet mener det er feil nar de red-grenne
partiene hevder at det er de ansattes lgnns-, arbeids- og
pensjonsforhold som utgjer konkurransefaktoren i re-
gjeringens jernbanepolitikk. Det er lagt til grunn virk-
somhetsoverdragelse for togpersonellet i anbudene, og
alle selskapene ma forholde seg til norske lover og reg-
ler. Flertallet vil papeke at hovedforskjellen i de tre
trafikkpakkene som er gjennomfort, i forste rekke
handlet om forskjellig tilnerming til inntektsgrunnla-
get og prognosene for kundegrunnlaget de neste ti are-
ne. Flertallet mener det er en positiv konkurranse
som vil bidra positivt til at alle selskapene strekker seg
litt lenger for at enda flere skal ta toget. Det er derfor
ikke noen grunn til & hevde at det er et «kunstig og opp-
konstruert konkurransemarked», men heller vare for-
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neyd med atselskapene har tro pd at toget vil veere en at-
traktiv transportform i tiden som kommer.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti er imot konkurranseutsetting, oppsplitting
og privatisering av jernbanen. Disse medlemmer
mener norsk jernbane egner seg darlig for dogmatisk
markedstenkning, men konstaterer at det borgerlige
flertallet likevel har tvunget fram ideologisk motivert
konkurranseutsetting og privatisering uten & ha trover-
dig eller faglig dokumentasjon pa at dette forer til et
bedre togtilbud eller en positiv utvikling for jernbanen.
Disse medlemmer viser til at denne politikken
frem til nd ikke har fert til annet enn gkt usikkerhet
blant jernbaneansatte, personalmangel i selskapene,
forsinkelser og kanselleringer av togavganger, darligere
regularitet, mer byrakrati samt at store utbyggingspro-
sjekt stadig skyves fremitid. Disse medlemmer vi-
ser til at veksten i passasjerantall pd jernbanen begynte
lenge for den sékalte jernbanereformen tradte i kraft.
Disse medlemmer kan ikke se at den politiske hay-
residen kan godtgjere at en videre passasjertallvekst
blir mgtt med en tilsvarende og ngdvendig kapasitets-
vekst pd jernbanen. Disse medlemmer mener den
sdkalte jernbanereformen i hovedsak handler om &
bygge ned en felles eid jernbane gjennom a skape et
kunstig og oppkonstruert konkurransemarked. Disse
medlemmer konstaterer at det i virkeligheten er de
jernbaneansattes lgnns-, arbeids- og pensjonsforhold
som utgjer konkurransefaktoren i regjeringens jernba-
nepolitikk.

Disse medlemmer peker pa det store taktskif-
tet for samferdselsutbygging i Norge som startet med
den red-gronne regjeringens samferdselspolitikk fra
2005.

Disse medlemmer viser til at det borgerlige
regjeringsflertallet har opprettet et nytt statlig vegsel-
skap uten & gjore rede for konsekvensene det far for Sta-
tens vegvesen. Disse medlemmer er kritiske til
hvordan regjeringen har handtert viktige fagmiljo og
kompetansemilj@ i den opprinnelige etaten, og er kritis-
ke til de store kuttene som regjeringen har pafert Sta-
tens vegvesen. Disse medlemmer gar imot regje-
ringspartienes og Fremskrittspartiets forslag om ned-
leggelse av trafikkstasjoner over hele landet. Disse
medlemmer vil heller ta vare pa de ansatte i etaten,
styrke deres kompetanse, handlingsrom og arbeidsmil-
jo, og dessuten ga inn for a redusere den storstilte bru-
ken av eksterne konsulenter som regjeringen har sgrget
for & gjore nedvendig for opprettholde etatens funk-
sjonsniva. Disse medlemmer vil ga inn for en sam-
funnsmessig evaluering av fullforte samferdselsprosjekt
for & heste kunnskap som styrker fremtidig organise-
ring og gjennomfering av nye prosjekt. Disse med-

41

lemmer mener kritisk infrastruktur ma underlegges
politisk styring og offentlig eierskap.

Disse medlemmer stiller seg kritisk til de udo-
kumenterte, men ofte framsatte pastandene fra hoyresi-
den om at et nyopprettet vegselskap har spart staten og
norske skattebetalere for store milliardbelgp. Disse
medlemmer viser til Nye Veiers mal om a redusere
utbyggingskostnadene med 20 pst. for oppstartporte-
foljen og mener selskapet skal méles pa dette. Disse
medlemmer viser til statsrdd Hareides svar pa skrift-
lig spersmal om hvorvidt det er riktig at Nye Veier har
spart samfunnet for 59 mrd. kroner, jf Dokument
15:1191 (2020-2021):

«Det er riktig som spersmaélsstilleren antyder at
dette er mal og saledes ikke er besparelser som fullt ut er
realisert.»

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Senterpartiet konstaterer at regje-
ringspartiene stadig utvider portefgljen til Nye Veier,
men ser med bekymring pa at det fra de samme partier
ikke fplger midler med som tilsvarer gkningen i pro-
sjektportefpljen. Disse medlemmer pdpeker at det-
te er en uansvarlig forvaltningspraksis som i fremtiden
kan skape konflikter, overskridelser og misforstaelser
for & oppna en kortsiktig populistisk gevinst her og na.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, mener
det er naturlig & utvide portefgljen til Nye Veier i takt
med at selskapet fullfgrer viktige veiprosjekter. Nar sel-
skapet i tillegg reduserer kostnadene pa prosjektene i
portefaljen, betyr det at eksisterende portefolje blir
giennomfort raskere enn forutsatt. Flertallet mener
at en utvidelse av portefeljen til Nye Veier er en ned-
vendig og naturlig utvikling av selskapet.

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre viser til at dersom regjeringen ikke hadde lagt
til rette for en utvidelse, ville det i praksis bety en ned-
bygging av selskapet.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Heoyre, Fremskrittspartiet,
Senterpartiet og Venstre, mener at bade Statens
vegvesen og Nye Veier AS vil spille en viktig rolle i byg-
ging av vei de neste arene. De to aktgrene ma i stgrre
grad behandles likt og fa like vilkar.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Senterpartiet visertil at Statens vegve-
sen og fylkeskommunene ma sikres mer langsiktig
finansiering for a4 kunne bygge effektivt og sammen-
hengende. Nye Veiers styringsmodell og mandat ma re-
videres for & sikre en bedre prioritering og
samfunnsmessig styring.
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Disse medlemmer viser til statsbudsjettet for
2020, der vi kan lese at:

«Driftskontraktene som ble inngatti 2019, hadde en
prisgkning pa om lag 42 pst. ssmmenlignet med de kon-
traktene de avlgste. For nye driftskontrakter inngatt i
2020, var tilsvarende prisgkning pd om lag 73 pst.
Hovedarsaker til dette kan vare avviklingen av sams
veiadministrasjon med oppsplitting av felleskontrakter
for riks- og fylkesvei.»

Pa grunn av oppsplitting av felleskontrakter for
riks- og fylkesvei har det vert en stor kostnadsgkning pa
driftskontraktene pa riksvei de siste arene. I drene fram-
over far en tredje akter, Nye Veier, stadig storre ansvar
for drift av riksveinettet, nar de skal drifte og vedlikehol-
de veiene de har bygd. Disse medlemmer er be-
kymret for at regjeringen har splittet opp ansvareti vei-
sektoren uten at det samtidig blir tatt grep som hindrer
store kostnadsgkninger.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti er alvorlig bekymret for hva den samtidige
gjennomferingen av flere sakalte reformer innen sam-
ferdselssektoren har fert til. Ikke minst gjelder dette for
veisektoren.

Disse medlemmer vil serlig framheve ett po-
engsom har blitt en felge av oppsplittingen av fagmilje-
etinnen veisektoren, nemlig kampen om de dyktige fag-
folkene. De mé na deles mellom fylkeskommunene, Sta-
tens vegvesen, Nye Veier AS og de voksende konsulent-
selskapene.

Disse medlemmer vil minne om at ca. 1500
arsverk ble overfort fra Statens vegvesen til fylkeskom-
munene pr. 1. januar 2020. Deretter var det ca. 1 600 an-
satte i SVV som valgte & slutte, dels grunnet uro, dels
odelagte fagmiljo og selvsagt at konsulentbransjen lok-
ket med hgye lgnninger.

Mye av den opparbeidede etatskompetansen som
Statens Vegvesen har hatt, gar na tapt nr egne ansatte
blir byttet ut med innleide. Innleide representerer en
flyktig kompetanse som forsvinner ut av etaten den
dagen konsulentfirmaet har fatt oppgjeret sitt. En an-
satt tar kompetansen med seg fra prosjekt til prosjekt og
overfgrer kompetanse til kollegaer og ikke minst til ny-
ansatte i etaten.

Disse medlemmer vil trekke fram at Statens
vegvesen brukte ca. 4 mrd. kroner pd lgnn ogca. 3,7 mrd.
kroner pa konsulenter i 2019. En innleid koster ofte tre
ganger mer enn det en egen ansatt koster.

Det blir flere og flere eksempler pa at SVV og fylkes-
kommuner overbyr hverandre i lgnn for a sikre seg
kompetente medarbeidere. Slike konkurranser om et-
tertraktet arbeidskraft tapper bade SVV og fylkeskom-
munene for store midler.
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Disse medlemmer vil peke pa at konkurran-
seutsetting av samfunnskritiske oppgaver og viktig in-
frastruktur truer bade kvalitet og sikkerhet. Samfunns-
sikkerhet og beredskap ma vzre et offentlig ansvar.

Dette har ogsa LO blitt alvorlig bekymret for. I sin
uttalelse fra representantskapsmetet 6. mai 2021 siteres
dette utdraget:

«ABE-kutt, sentralisering, privatisering og konkur-
ranseutsetting har svekket staten og virksomheter med
offentlig tilknytning sin evne til 4 beskytte innbyggerne
ved alvorlige hendelser.

Samfunnssikkerhet og beredskap ma vere det
offentlige sitt ansvar. Dette ansvaret ma styrkes, samt
samordningen og samarbeidet mellom offentlige etater
og andre virksomheter.

Et sterkt offentlig eierskap med politisk styring og
kontroll over naturressurser, infrastruktur og viktige sel-
skaper ma opprettholdes.»

Pi denne bakgrunn fremmer disse medlem-
mer folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen umiddelbart ta initiativ
til en uavhengig gijennomgang og evaluering av de ulike
reformene og omorganiseringenes innvirkning pa de
faglige miljeene innenfor veisektoren.»

«Stortinget ber regjeringen gjennomfere en utred-
ing av hvordan vegbygging skal organiseres og gjen-
nomferes, slik at den far en mest mulig effektiv og
hensiktsmessig organisering.»

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener det er bra at det er flere arbeidsgivere
som konkurrerer om ettertraktet arbeidskraft i veisek-
toren, og at det at medarbeidere fir en god lgnn, ikke
kan karakteriseres som at fylkeskommunene eller Sta-
tens vegvesen tappes for midler.

Kabotasje

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
at det utfores vesentlig kabotasjevirksomhet i tur-
bussneringen i Norge, og at kabotasje er i ferd med 4 ut-
konkurrere norske turbusselskaper. Flertallet viser
til komiteens behandling av statsbudsjettet for 2020 jf.
Innst. 13 S (2019-2020) hvor flertallet blant annet
foreslo & begrense kabotasjekjoring for utenlandske
busser i Norge etter modell fra Danmark, & styrke kon-
trollen av allmenngjeringen i turbussmarkedet og at
utenlandske turbussoperatgrer palegges a registrere seg
imva.-registeret fra forste krone.

Et annet flertall, medlemmene fra Hoy-
re, Fremskrittspartiet og Venstre, viser tilden
betydelige innsatsen som ble gjort for a fa bedre kon-
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troll med utenlandske vogntog pa norske veier siden
2013. Kontrollaktiviteten av tunge kjgretgy ble gkt be-
tydelig, det ble innfert strengere krav til dekk og utstyr
samt at retten til 4 holde tilbake kjoretoy som ikke til-
fredsstiller norske krav, ble styrket. Dette flertallet
vil at det skal tas i bruk flere grep for a styrke kontrollen
med transportbransjen og legge til rette for likeverdige
konkurransevilkar. En viktig ordningsom dette fler-
tallet vil vise til, er innfering av krav om elektronisk
fraktbrev.

Regulering — luftfarten

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser til at luftfarten er en viktig del av trans-
porttilbudet i Norge, og at bransjen samtidig er arbeids-
plass for tusenvis av ansatte over hele landet. Disse
medlemmer viser til Representantforslag 57 S (2020-
2021) fra Arbeiderpartiet om tiltak for en serigs og bee-
rekraftig luftfart, jf Innst. 194 S (2020-2021), hvordisse
medlemmer blant annet foreslar & utarbeide tiltak
som stanser utviklingen av sosial dumping og arbeids-
livskriminalitet i luftfartssektoren, utrede om det kan
settes minstepris for flybilletter etter modell fra @sterri-
ke, legge til rette for en luftfart med faste stillinger med
direkte ansettelser og krav om at flyselskaper som flyr i
Norge, aksepterer fagorganisering, tydelige hjemmeba-
seregler som klart definerer arbeidsgiveransvaret, hin-
dre bruk av bekvemmelighetsflagg, reversere forskrifts-
endringen som gjor det mulig & bytte ut norske og euro-
peiske ansatte pa norskregistrerte fly i interkontinental
trafikk, en malsetting om a forby «pay to fly» internasjo-
nalt, flere uanmeldte tilsyn fra Luftfartstilsynet og Ar-
beidstilsynet, gjennom statens virksomhetsstyring av
Avinor serge for at konkurranseutsetting av drifts- og
beredskapstjenester stanses, samt at virksomhetsover-
dragelse legges til grunn ved skifte av underleverande-
rer innen luftfartens bakketjenester etter samme mal
som for andre deler av transportsektoren.

Styrking av norsk anleggsbransje

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, vilun-
derstreke at det er viktig at de store investeringene som
gjores i samferdselssektoren, i sterst mulig grad bidrar
til 4 utvikle norsk anleggsbransje, og at det er viktig med
en stor innenlandsk anleggskapasitet for & handtere et
fortsatt hgyt investeringsniva. I tillegg er det betydelige
kontrakter knyttet til drift og vedlikehold, som ogsa i
stor grad handteres av norske leveranderer. Flertal-
let vil i tillegg peke pa at fylkeskommunene bruker i
overkant av 20 mrd. kroner per ar pa investeringer og
drift og vedlikehold innenfor samferdselssektoren og er
en viktig aktgr som oppdragsgiver for norsk anleggs-
bransje. Flertallet mener det er viktig at det fortsatt
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legges til rette for en hgy andel norske leveranser ved ut-
bygging og drift og vedlikehold av samferdselsinfra-
strukturen, samtidig som det er positivt at ogsa uten-
landske virksomheter finner det interessant a delta i det
norske markedet.

Flertallet viser til at andelen norske leveranser
ved utbygging av samferdselsprosjekter er hgy, noe som
viser at norske bedrifter i anleggssektoren er konkurran-
sedyktige. Hovedtyngden av kontraktene som blir til-
delt fra Statens vegvesen og Nye Veier, gdr til norske le-
verandgrer. Samtidig er de norske underleveransene
betydelige der utenlandske aktgrer har vunnet kontrak-
ten.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti papeker at flere av utbyggingsprosjektene
innen norsk samferdsel blir for store til at norske entre-
prengrer har mulighet til & delta i rettferdige anbuds-
konkurranser, og peker pa at en dominans av
multinasjonale utbyggingsselskaper pa det norske an-
leggsmarkedet vil kunne fare til gkt fare for sosial dum-
ping og arbeidslivskriminalitet. Nar Norge bygger nye
veger, skal vi ogsd bygge et serigst arbeidsliv. Disse
medlemmer viser til Dokument 8:38 S (2019-2020)
fra Senterpartiet om styrking av norsk anleggsbransje,
jf. Innst. 263 S (2019-2020), hvor de rgd-grenne partie-
ne gir sammen om & foresla en rekke tiltak, blant annet
at det ved offentlige innkjgp er en anskaffelsesstrategi
som legger til rette for lokale, regionale og nasjonale ar-
beidsplasser, at kunnskap om klima og topografi vekt-
legges ved offentlige anskaffelser, at store kontrakter
etter markedsdialog deles opp i delkontrakter i hen-
hold til forskrift om offentlige anskaffelser § 19-4, og at
henholdsvis Halogalandsvegen og Sotrasambandet de-
les opp i mindre delkontrakter, slik at norske aktgrer
har en reell mulighet til & konkurrere om prosjektene.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til at Arbeiderpartiet vil etablere en na-
sjonal serigsitetsmodell for offentlige innkjep, hvor
oppdragene utelukkende gar til aktgrer som har egne
faste ansatte, fagarbeidere og lerlinger. Det skal videre
fores tilsyn med at kravene overholdes.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener at Forvaltningsreformen i 2010 med
omfattende omklassifisering av riksvei til fylkesvei har
medfort en betydelig oppsplitting av veisektoren og at
mange viktige neringsveier med et hoyt trafikkgrunn-
lag er preget av darlig vedlikehold. Disse medlem-
mer mener at veiene som ble omklassifisert til
fylkesvei i forbindelse med forvaltningsreformen, skal
tilbakefores til riksvei, og viser til forslag om & sette av 20
mrd. kroner til oppgradering av disse veiene i forbindel-
se med tilbakeforing til riksvei.
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Innhenting av opplysninger om lonns- og arbeidsvilkdr

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser til Stortingets behandling av Prop. 60 L
(2019-2020) om endringer i allmenngjgringsloven
(innhenting av opplysninger om lgnns- og arbeidsvil-
kar), jf. Innst. 293 L (2019-2020), hvor det etter forslag
fra de rod-gronne partiene ble oppnadd flertall for et
forslag om 4 utrede innfering av et objektivt juridisk og
pkonomisk medansvar for at lenns- og arbeidsvilkarene
er oppfylt for transportkjgpere og transportbestillere,
samt en vurdering av behovet for et register med virk-
somheter som oppfyller kravene til & drive med trans-
porttjenester, etter modell av Renholdsregisteret.

Drosje

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti ser med bekymring pa utviklingen i dro-
sjenringen etter at det nd er innfert et system hvor naer
sagt alle som gnsker det, far lov til & drive persontrans-
port mot vederlag. For alle praktiske formal betyr dette
fri etableringsrett i byene, og ingen er lenger palagt a
vare tilknyttet en drosjesentral. Disse medlemmer
viser til Prop. 70 L (2018-2019) Endringer i yrkestrans-
portlova — oppheving av behovsprgvingen for drosje
mv., og konstaterer at regjeringen har satt deren til det
norske drosjemarkedet pd vid gap for utenlandske sel-
skaper hvor forretningsmodellen er appformidling av
turer som utfgres av privatbilister med privatbiler. Dis-
se medlemmer frykter at gkt konkurransepress og
reduserte krav til lgyvehavere vil kunne fore til et darli-
gere, dyrere og mer userigst transporttilbud for publi-
kum.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, viser
til at det fremdeles er krav til loyve og kjoreseddel for &
drive drosjevirksomhet, og at dette er gjort for 4 sikre til-
strekkelig kvalitet og serigsitet i bransjen. Samtidig er
antallsbegrensningen opphevet, og det er heller ikke
lenger krav om & veere tilknyttet en drosjesentral. Fler-
tallet mener dette er ngdvendige endringer for a ut-
vikle norsk drosjenzring. Det skjer en spennende
utvikling ogsa innenfor denne delen av transportnaerin-
gen, og de tilpasningene som er gjennomfort, vil gjere
det enklere & ta i bruk ny teknologi og lage nye forret-
ningsmodeller som kan gi et bedre tilbud til kundene.
Flertallet vil understreke at norske lover og regler
gjelder, og at det ikke er fritt fram slik Arbeiderpartiet,
Senterpartiet og Sosialistisk Venstreparti forsgker a gi
inntrykk av. Det er ogsa etablert en enerettsmodell som
fylkeskommunene kan ta i bruk dersom de mener det
er riktig og npdvendig for 4 sikre et godt drosjetilbud i
distriktene.
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Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet er opptatt av a legge til rette for god og velfun-
gerende konkurranse i drosjemarkedet. Disse
medlemmer viser til at reformen av rammebetingel-
sene for drosjemarkedet gjor at neeringen na i sterre
grad kan organisere seg som den selv gnsker, noe som
ogsa kan gi nye lgsninger for formidling av drosjetje-
nester. Disse medlemmer mener at forbrukeren vil
nyte godt av at det er flere aktgrer som konkurrerer, og
at det blir mer innovasjon, lavere priser og et mer kun-
detilpasset tilbbud. Disse medlemmer mener ogsd at
de som kritiserer at det er gjort reformer, peker pd at dis-
se ikke har gitt et bedre tilbud. Disse medlemmer
vil her peke pa situasjonen vi har statt midt oppe i med
en pandemi som har medfert store utfordringer for dro-
sjeneringen som for veldig mange andre naringer.
Disse medlemmer mener derfor at man ma avven-
te for man er si kategorisk ogbastantsomdisse med-
lemmer opplever de rgd-gronne partiene er i sin
argumentasjon.

6.3 Samarbeid med leverandarbransjen og gode
kontraktstrategier

Komiteen er opptattav a legge til rette for et bae-
rekraftig stabilt leverandgrmarked med tilstrekkelig
kompetanse. Godt samspill med et velfungerende leve-
randgrmarked er en forutsetning for vellykket prosjekt-
gjennomforing.

Komiteen viser til at det legges til rette for a gi Sta-
tens vegvesen og Nye Veier AS likere rammevilkar, ved
blant annet tidlig involvering av entreprengrer. Komi-
teen merker seg at dette vil endre noe pa forutsetnin-
gene ved at prosjektet kan legges fram tidligere i pro-
sjektfasen, og hvor kvalitetssikring fase 2 (KS2) vil vere
basert pa starre usikkerhet.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, viser
til at de aller fleste av bade Statens vegvesens og Nye
Veier AS’ kontrakter de siste arene har gatt til norske en-
treprenegrer, selv om utenlandske entreprengrer ogsa
far tildelt store veiprosjekter i Norge.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti deler malsettingen om kostnadseffektive
utbygginger innenfor samferdselssektoren, men mener
det er problematisk at en uforholdsmessig hgy andel av
kontraktene nd gar til multinasjonale og utenlandske
entreprengrer fordi norske selskaper ikke har mulighet
til & konkurrere om anbudene. Hvis et ensidig mal om
kostnadseffektivitet forer til at vegprosjektene bygges
med utenlandsk, billig arbeidskraft, vil dette fore til et
press pa norske lgnns- og arbeidsforhold, noe disse
medlemmer vil advare sterkt imot. Disse med-
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lemmer peker dessuten pa at staten har et selvstendig
ansvar som utbygger og markedsaktor for & ikke forster-
ke de kostnadsdrivende markedsmekanismene innen-
for anleggsbransjen. Disse medlemmer papeker at
en uansvarlig politikk med ukritisk bruk av statsfi-
nansene i seg selv forer til hayere priser og hgyere kost-
nader i samferdselsutbyggingene.

6.4  Effektiv drift, vedlikehold og fornyelse

Komiteen viser til at tilstrekkelig midler til drift
og vedlikehold er viktig. Samtidig kan ny teknologi ogsa
pa dette omradet gi mer for pengene.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti viser til det store udekkede behovet for ved-
likehold pa landets veinett, ikke minst fylkesveiene, og
mener bevilgningene ber gkes vesentlig. Dette med-
lem mener det mest hensiktsmessige bade for klima,
natur og statsbudsjett er & utbedre og vedlikeholde ek-
sisterende infrastruktur framfor a bygge nytt.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil i denne ssmmenheng vise til forslag om &
tilbakefgre veier som i forbindelse med forvaltningsre-
formen ble omkKlassifisert til fylkesvei. Disse med-
lemmer viser til at mange viktige naeringsveier med et
heyt trafikkgrunnlag er preget av darlig vedlikehold.
Disse medlemmer viser til forslag om & sette av 20
mrd. kroner til oppgradering av veiene i forbindelse
med tilbakefgring til riksvei.

7. Brukav ny teknologi

Komiteen menervi ma utnytte mulighetene som
ligger i ny teknologi for & utvikle beerekraftig mobilitet.
Komiteen viser til at automatisering, elektrifisering
og intelligente transportsystemer er noen av driverne i
det smarte gronne skiftet.

7.1  En mer digitalisert og datadrevet transport-
sektor

Komiteen viser til at nye teknologiske muligheter
og intelligente transportsystemer (ITS) byr pa bade mu-
ligheter og utfordringer. Komiteen viser videre til
Meld. St. 22 (2020-2021) Data som ressurs — Datadrevet
gkonomi og innovasjon, der regjeringen legger fram sin
politikk for verdiskaping med data som ressurs. Datatil-
fanget vokser i alle samfunnssektorer. For samferdsels-
sektoren ligger det store muligheter knyttet til analyse,
innsikt og prediksjon ved hjelp av kunstig intelligens.
Det kan blant annet gi bedre planlegging, mer avanserte
og proaktive lgsninger for trafikkstyring og pavirkning
av trafikal atferd, bedre informasjon til de reisende, mer
malrettet drifts- og vedlikeholdsinnsats og et bedre
grunnlag for forskning.
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Komiteen mener deter viktig & sikre en god og ef-
fektiv dataforvaltning, og merker seg i den forbindelse
atarbeidet med 4 legge til rette for bedre og mer bruk av
data i transportsektoren, bade innad i og pa tvers av
virksomhetene og mellom forvaltningsnivaene skal
styrkes.

Komiteen viser til at en mer digitalisert og data-
drevet transportsektor forutsetter god infrastruktur
ogsa for mobil- og bredbandsdekning. Komiteen vi-
ser til Meld. St. 28 (2020-2021) Vér felles digitale grunn-
mur — Mobil-, bredbands- og internettjenester og Innst.
511 S (2020-2021), der Stortinget ber regjeringen innfe-
re krav om full mobil- og internettdekning i alle nye
riksveiprosjekter. Det vil vere en viktig start for & sikre
at vi har infrastrukturen pa plass for a legge til rette for
effektiv bruk av ny teknologi og de stadig gkende meng-
dene data som genereres i transportsektoren. Samtidig
er det viktig 4 kartlegge dekningshull langs eksisterende
riksveinett i trad med malene i Meld. St. 28 (2020-2021).

Komiteen mener det er viktig at lovverk ikke star
iveien for innovasjon, og at det legges til rette for at det
utvikles og tas i bruk ny teknologi. Komiteen viser til
at internasjonalt samarbeid er viktig for bade kunn-
skapsinnhenting og pavirkning, slik at europeiske ogin-
ternasjonale standarder tar hgyde for norske forhold.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, mener
digital infrastruktur blir avgjerende for a bygge landet
videre i fremtiden. Digitalisering og automatisering vil
medfgre store og krevende endringer i arbeidslivet,
men flertallet mener likevel at god bredbandsdek-
ning blir vart fremste vipen mot sentralisering.

Komiteen er opptattav at alle skal kunne nyttig-
gjore seg de muligheter digitaliseringen gir. Ikke minst
er det viktig for mange smabedrifter og lokalt narings-
liv utenfor tettbygde strok at bredbandskapasiteten
ikke legger begrensninger pa vekstpotensialet. Komi-
teen viser til at erfaringene fra pandemien viser til fulle
hvor viktig digital infrastruktur er for skole, utdanning,
helsevesen og for arbeidslivet. Komiteen viser til at
intelligente og autonome transportsystemer er i ferd
med 4 revolusjonere samferdselssektoren. Komiteen
ser store muligheter i digitalisering og ny teknologi som
kan skape et betydelig tryggere, mer effektivt og mer
miljgvennlig transportsystem.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
Nkoms arlige bredbandsundersgkelse hgsten 2020 som
viser at 89 pst. av befolkningen nasjonalt har tilgang til
bredband pa 100 Mbit/s, men ogsa at det fremdeles er
forskjeller pa regionalt niva. [ rapporten slar Nkom ogsa
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fast at det fortsatt er vesentlige forskjeller i bredbands-
tilbudet mellom by og land, og viser til at rundt 96 pst.
av husstander i tettbygde strgk har tilbud om hgykapa-
sitetsbredband, mens bare 56 pst. av husstandene i gris-
grendte strgk har tilsvarende tilbud.

Flertallet har gjentatte ganger advart mot at
manglende bredbandskapasitet kan fore til digitale
klasseskiller og gkende forskjeller. Derfor vil flertal-
let sette fart pa bredbandsutbyggingen. Flertallet
gdr inn for & bygge ut alternative bredbandslinjer flere
steder for & gi mer stabil internettdekning i distriktene.

Et annet flertall, medlemmene fra Hoy-
re, Fremskrittspartiet og Venstre, viser til
Meld. St.28 (2020-2021) og merker seg at regjeringen vil
viderefore hovedlinjene i bredbandspolitikken som har
veert fort til nd, og at det innebeerer en markedsbasert
tilnerming hvor offentlig tilskudd er begrenset, av hen-
syn til best mulig utnyttelse av samfunnets ressurser.

Et tredje flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hgyre, Fremskrittspartiet,
Sosialistisk Venstreparti og Venstre, merker
seg videre at Stortinget har vedtatt mal om at alle hus-
stander og virksomheter skal ha tilgang til hgyhastig-
hetsbredband, og at 100 pst. av husstandene og
virksomhetene i Norge skal ha tilbud om minst 100
Mbit/s nedlastingshastighet og minst 10 Mbit/s opplas-
tingshastighet innen utgangen av 2025. Dette fler-
tallet viser til at utbygging av bredbandsinfrastruktur
ikke inngar i rammene for Nasjonal transportplan.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Venstre viser til Lovvedtak 66 (2018-2019), der det ble
vedtatt endringer i postloven, med postombaring an-
nenhver dag begrunnet i samfunnets reduserte bruk av
posttjenester og effektiv bruk av samfunnets ressurser.
Viderefgring av en ordning med postomdeling fem
dager i uka vil koste staten minst 1 mrd. kroner i 2025.

7.2  Transportvirksomhetenes okte innsats innen-
for teknologi i planperioden

Komiteen viser til at virksomhetenes teknologi-
satsing presenteres pa et overordnet niva i planen.

Komiteen viser til at teknologisatsingen pa vei-
sektoren innrettes langs felgende innsatsomrader: inn-
samling, forvaltning og deling av data, transportstyring
gjennom informasjon, overvaking av veinettet, styring
og kontroll, og utvikling av systemer for overvaking,
oppfolging og utvikling av infrastruktur gjennom kom-
munikasjon langs veien.

Komiteen viser til at det databaserte signalsys-
temet ERTMS i planperioden vil utgjgre grunnmuren i
den digitale transformasjonen av jernbanen i Norge.
Komiteen merker seg at det er lagt opp til at det skal
investeres nesten 19 mrd. kroner i 4 innfere ERTMS pa
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jernbanenettet. Det skal redusere antallet innstillinger
og forsinkelser og gi bedre og raskere informasjon til de
reisende.

Komiteen viser til at Kystverkets satsing seerlig vil
handle om videreutvikling av meldings- og informa-
sjonssystemer og utvikling av brukerrettede digitale las-
ninger i trdd med e-navigasjonsstrategien. Det vil ogsa
satses pa drift og videreutvikling av BarentsWatch som
digital plattform for informasjonsdeling og samhand-
ling pa tvers av myndigheter.

Komiteen viser til at prioriterte omrader for Avi-
nor vil vere a legge til rette for autonome kjoretoy pa
flyplassene, fjernovervakning og fjernstyring av trafikk
og a legge infrastrukturen til rette for elektrifisering.
Komiteen viser videre til at hdndtering av utviklingen
innenfor dronefeltet ogsa vil veere viktig for Avinor AS i
planperioden.

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre merker seg at regjeringen vil ta i bruk ny tek-
nologi der det kan bidra til a styrke sjgsikkerheten og/
eller effektivisere los- og sjgtrafikksentraltjenestene.

7.3  Forskning, pilotering og innovasjon

Komiteen merkersegatdeterlagt opp til en styr-
ket satsing pa tverrsektoriell FoUI i planperioden. Sat-
singen skal viderefore retningen som ble utpekt i Nasjo-
nal transportplan 2018-2029, herunder gkt pilotering
og mobilisering av naringslivet gjennom Pilot-T. Ko-
miteen visertil at satsingen skal bidra til & folge opp de
viktigste tilrddingene i strategiprosessen Transport21
og bidra til 8 nd malene i Nasjonal transportplan.

Komiteen viser til at det etableres en egen satsing
pa pilotering av fossilfrie anleggsplasser i transportsek-
toren.

Komiteen viser til at det legges opp til & fullfere
konkurransen Smartere transport, som ble introdusert i
Nasjonal transportplan 2018-2029.

Komiteen gnsker en gkt satsing pa forskning og
utvikling innen transportsektoren og ber regjeringen
vurdere en senterordning for transportsektoren hvor
det legges til rette for oppretting av sentre for tverrfaglig
og langsiktig kunnskaps- og teknologiutvikling pa tvers
av transportformer. Komiteen er kjent med et spen-
nende teknologisk og innovativt utviklingsarbeid som
pagar som et forskningsprosjekt, knyttet til a erstatte
stal i brokasser med aluminium. Deltakere i prosjektet
er bl.a. Norsk Hydro ASA, Leirvik AS, SINTEF, NTNU og
dipl. Ing. Olav Olsen.

Komiteen registrerer at arbeidet er kommet
langt, og at forste pilotprosjekt kan startes allerede nes-
te ar. Dette er svert positivt fordi aluminium har mange
fordeler. Det er mindre energikrevende a produsere.
Ved gjenbruk/resirkulering vil ogsd utslippene reduse-
res ytterligere. Aluminium har betydelig lavere egen-
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vekt, som kan medfgre at andre elementer i brokon-
struksjonen kan reduseres. Aluminium er ogsa tilnaer-
met vedlikeholdsfritt (for korrosjon) og kan redusere
vedlikeholdskostnadene for broer.

Komiteen syns ogsa det er spennende at dette re-
presenterer en industrisatsing som kan gi mange hun-
dre nye industri- og teknologiarbeidsplasser og bli et
viktig eksportprodukt for Norge i framtida, basert pa
norsk vannkraft, norsk aluminium og unik opparbeidet
og enestaende norsk kompetanse og teknologi.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser til mélet og behovet for mer gods fra
vei til sjg og bane. Det er i den forbindelse behov for en
bedre samhandling pé forskning, utvikling og kompe-
tanse pd 4 utvikle nye gode godslgsninger. Disse
medlemmer viser til utviklingsprosjektene Trgnde-
lag fylkeskommune har igangsatt sammen med ne-
ringsliv, Sintef og NTNU for & lgse godsutfordringene
med bylogistikk og manglende teminalkapasitet. Dis-
se medlemmer mener staten ma bidra i dette arbei-
det.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Sosia-
listisk Venstreparti og Venstre, viser til at
forskning pa og utvikling av nullutslippsfly blir viktig i
arene framover. Det norske kortbanenettet er godt eg-
net for testing og bruk av nullutslippsfly. Flertallet
mener nullutslippsfly i framtiden blir viktig for & sikre
bedre framkommelighet i distriktene, og derfor ma
Norge ta en ledende rolle i forskning pa og utvikling av
nullutslippsfly.

8. Bidra til oppfyllelse av Norges klima-

og miljemal
Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hgyre, Senterpartiet,

Sosialistisk Venstreparti og Venstre, viser til
at regjeringens klimaplan, Meld. St. 13 (2020-2021)
Klimaplan for 2021-2030, legges til grunn for Nasjonal
transportplan 2022-2033.Flertallet viser videre til at
maltallene for nullutslippskjeretgy fra Nasjonal trans-
portplan 2018-2029 viderefores.

Flertallet mener at Nasjonal transportplan skal
bygge opp under ambisjonen om a halvere utslippene
fra transportsektoren innen 2030 og bidra til oppfyllelse
av Norges klima- og miljgmal.

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre viser til at Stortinget nylig har behandlet
Meld. St. 13 (2020-2021) Klimaplan for 2021-2030. Re-
gjeringen har levert en konkret og realistisk klimaplan
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som viser hvordan Norge skal nd klimamalene for 2030.
Disse medlemmer merker seg at klimaplanen er et
historisk taktskifte i norsk klimapolitikk. For farste
gang legges det frem en troverdig, helhetlig plan for & fa
ned utslippene i alle sektorer og gke CO,-opptaket. Det
skal lgnne seg & kutte utslipp.

Disse medlemmer viser til at NTP bygger pa
ambisjonen fra klimaplanen om a halvere utslippene
fra transportsektoren innen 2030. Transport star for
rundt 60 pst. av de ikke-kvotepliktige utslippene. Uten
en kraftig reduksjon i utslippene fra sektoren er det ikke
mulig 4 nd malet om 45 pst. kutt i ikke-kvotepliktige ut-
slipp innen 2030. Disse medlemmer mener at for &
halvere utslippene i transportsektoren skal det fremde-
les lenne seg a velge utslippsfrie kjoretoy. Elbilandelen i
nybilsalget er hgy for personbiler. Fremover skal nullut-
slippskjeretgy bli det naturlige valget ogsa innenfor de
tyngre kjoretgyene. Biodrivstoff skal bidra til & redusere
utslipp fra biler som kjgrer pa fossilt drivstoff. Samtidig
skal det bli enda enklere & g3, sykle eller reise kollektivt.
I tillegg skal satsingen pa grenn skipsfart fortsette.

Disse medlemmer mener ati 2030 skal folk ha
gode alternativer for utslippsfri transport. Uansett vil
det i lang tid fremover vere eldre fossilbiler pa norske
veier. De ma forurense minst mulig. Baerekraftig bio-
drivstoff i stedet for fossil energi pa tanken er med pa a
redusere utslippene fra disse bilene. I dag har vi et om-
setningskrav for biodrivstoff i veitrafikken. Etter hvert
som andelen elbiler gar opp, vil det bli brukt mindre fly-
tende drivstoff, og effekten av omsetningskravet blir
mindre. I klimaplanen varsles det at regjeringen vil be-
holde dagens volum péa biodrivstoff ved & gradvis eke
omsetningskravet. I tillegg tas det sikte pa & innfore om-
setningskrav for biodrivstoff i anleggsdiesel og i skips-
farten fra 2022.

Disse medlemmer viser til at regjeringen ons-
ker gkt bruk av klimakrav i offentlige innkjgp. Videre
foreslar klimaplanen & stille krav om lav- og nullut-
slippsteknologi nar teknologien legger til rette for det.
Dette gjelder krav om nullutslipp for personbiler, min-
dre varebiler og bybusser og krav om lav- og nullutslipp
for ferger og hurtigbater.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hgyre, Senterpartiet og
Venstre, viser videre til at det brukes store mengder
klimaintensive materialer som stél, betong og asfalt nar
det bygges vei, jernbane, havner og flyplasser i Norge.
Flertallet er kjent med at norske bedrifter utvikler
materialer og lesninger med lavere utslipp enn det som
idagerbransjestandard. Hermenerflertallet atsam-
ferdselsinvesteringer kan bidra til norsk neringsutvik-
ling og utvikling av nye gronne lgsninger. For & bygge
opp under dette er det viktig at regelverket ikke har for
spesifikke krav til hvilke lgsninger som kan benyttes. Et
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regelverk som er teknologispesifikt, kan fort bli et hin-
der for nye lgsninger. Flertallet viser til at det jevnlig
gjores revisjoner av veinormalene. Flertallet viliden
forbindelse papeke betydningen av 4 ha et regelverk for
veiutbygging som er funksjonsbasert og muliggjor Kkli-
maeffektive lgsninger ved veiutbygging, uten at det skal
g4 pa bekostning av sikkerhet og andre viktig funksjo-
ner ved utbyggingen.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener at den norske klimadebatten er preget
av symboler og for liten tro pd markedet. Disse med-
lemmer vil motsette seg en politikk som forst og
fremst inneberer 4 gjore hverdagen vanskeligere for
folk med symbolpolitikk som har liten pavirkning pa
globale utslipp. Disse medlemmer mener det ikke
er ngdvendig & plage folk med forbud, reguleringer og
pabud for at utslippene skal gi ned.

Disse medlemmer vil her vise til utviklingen i
bilparken som et godt eksempel. Lavere engangsavgift
panye bilersiden 2013 har gjort at flere kan kjope segen
nyere bil med lavere utslipp og bedre sikkerhet. Disse
medlemmer mener dette viser at lavere utslipp opp-
nas gjennom lavere avgifter og a la folk ta egne valg
fremfor regulering og forbud. Disse medlemmer
mener det er bra at mange velger biler med lave utslipp,
men dagens elbiler dekker ikke alle transportbehov.

Disse medlemmer vil fremheve at bilen er vart
viktigste transportmiddel som er praktisk i hele landet.
Disse medlemmer mener at vi skal ha en kjgretay-
park for alle, og det er ikke alle som kan bruke elbil med
eksempelvis begrensninger pa rekkevidde og lademu-
ligheter. Disse medlemmer stotter derfor ikke et
forbud mot salg av nye bensin- og dieselbiler etter 2025
og mener at folk selv skal fa velge hva slags bil de har be-
hov for, og ikke politikere og byrakrater.

Disse medlemmer mener at bilen skal kunne
velges som transportmiddel i bide by og bygd, og mot-
setter seg derfor det etablerte nullvekstmalet for byom-
rddene. Disse medlemmer viser til at nullvekstma-
let ble etablert som del av Klimaforliketi 2012 og hadde
som intensjon i forste rekke & redusere utslipp. Siden
den gang har det skjedd betydelige endringer i bilpar-
ken, og nybilsalget bestar né forst og fremst av kjgretoy
som helt eller delvis bruker en alternativ energikilde.
Disse medlemmer viser til at bilparken pa kort tid
er pd vei mot lave utslipp, noe som gjor at hovedbegrun-
nelsen for nullvekstmalet bortfaller.

Disse medlemmer mener at elbilen i praktisk
bruk et betydelig steg tilbake sammenliknet med tradi-
sjonelle bilers rekkevidde og tiden det tar med ener-
gipafyll. Darlige vinteregenskaper er ogsa en utfordring
i hverdagen for elbileiere, der rekkevidden kan halveres
pa kalde dager fra et i utgangspunktet lavt niva.
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For mange bilister er ikke elbilen et alternativ uten
at man gjor hverdagen betydelig vanskeligere, serlig i
deler avlandet med lange reiseavstander. Disse med-
lemmer viser til at Stortinget allikevel har satt en mal-
setting om at det bare skal selges kjgretgy med alterna-
tiv energi fra 2025. For folk bosatt utenfor byomradene
vil dette ikke veere mulig. Disse medlemmer er vi-
dere opptatt av konkurranse og mener at teknologimo-
nopol ikke er veien a ga. Forskjellige teknologier ma fa
konkurrere, og sd kan den enkelte f3 treffe sine valg uten
politisk ensretting.

Disse medlemmer vil ogsd motsette seg hayere
avgifter pd bensin og diesel. Avgifter rammer forst og
fremst dem som har lavere inntekter. Det er videre slik
at hgyere drivstoffpriser vil ramme dem som ikke kan
bruke elbil og har lange reiseavstander. Disse med-
lemm er mener at bilistene betaler for hoye avgifter, og
at drivstoffavgiftene derfor bgr reduseres.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti har merket seg at regjeringen ikke tar et
helhetlig grep om klimapolitikken, og viser til at Nasjo-
nal transportplan og klimameldingen ble lagt fram med
fa ukers mellomrom. Disse medlemmer mener at
disse plandokumentene er gjensidig avhengige av hver-
andre dersom man skal lykkes med 4 na klimamalene.
Disse medlemmer menerat regjeringen burde lagt
til rette for en mer helhetlig og samkjort prosess der mal
og virkemidler i klimapolitikken og transportpolitik-
ken ses og forstas i sammenheng.

Disse medlemmer viser til at tiltakene i trans-
portsektoren blir avgjgrende for a lykkes med a reduse-
re Norges klimagassutslipp. For & skape reelle alternati-
ver og valgmuligheter ma det det bygges ut en helhetlig
ladeinfrastruktur pa land og i havner og etableres fyl-
lestasjoner for hydrogen og biodrivstoff langs de viktig-
ste transportdrene. Det trengs en langt mer offensiv po-
litikk for & fa mer av godstransporten over pa sjo og ba-
ne.Disse medlemmer viser til at dagens ordninger
som skal stimulere til godsoverfgring, virker halvhjerte-
de og i liten grad folges opp av regjeringen. Disse
medlemmer konstaterer at regjeringen ved en rekke
anledninger har foretatt reelle kutt i bevilgningene i
statsbudsjettet til formaélet.

Disse medlemmer meneratkrav til innovasjon
ber inngd som en av grunnbetingelsene i anbudsregel-
verket, bide for 4 styrke norsk entreprenerbransje, men
ogsa for & utvikle norsk kompetanse som mulig eksport-
vare pa vegen mot klimamalene.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Sosialistisk Venstreparti visertilat
nullvekstmalet ble vedtatt som en del av Klimaforliket i
2012 og innebzrer at veksten i persontransporten i by-
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omradene skal tas med kollektivtransport, sykkel og
gange. En samordnet areal- og transportplanlegging er
avgjorende for & nd Norges klimamal, ogdisse med-
lemmer viser til at byvekstavtaler er et virkemiddel
for utslippsreduksjon. Bymilj@- og byvekstavtalene er et
viktig virkemiddel for & nd mélet, hvor det inngds for-
pliktende samarbeid mellom staten, fylkeskommune
og kommune om arealbruken i trad med regionale eller
interkommunale areal- og transportplaner.

I denne sammenheng viser disse medlemmer
til Klimakur, hvor det er beregnet utslippsreduksjoner
pa 0,76 millioner tonn CO,-ekvivalenter mot 2030. For
at vi skal sikre realisering av disse klimakuttene, mener
disse medlemmer atstaten bgr inkludere mulighe-
ten for & forsterke og utvide nullvekstmaélet til flere by-
vekstavtaler med byomradene. Disse medlemmer
mener at forpliktende avtaler pa tvers av forvaltningsni-
vaer bar innfores for flere byomrader og tettsteder med
sikte pd kompakt arealplanlegging, ekt kollektivtrans-
port, sykkel og gange. Disse medlemmer mener at
nullvekstmalet ma opprettholdes, at forpliktende avta-
ler pa tvers av forvaltningsnivder ogsa ma innfores for
mindre og mellomstore byomrader og tettsteder, og at
dette ma folges opp videre.

Disse medlemmer mener det er avgjgrende
med god tilgang til effektiv lading for mest mulig reduk-
sjon av utslipp fra transport. I tillegg til en markedsba-
sert utbygging mener disse medlemmer det trengs
mer malrettede tiltak. I distriktene med stor variasjon i
ettersporsel er det behov for ny nettleiestruktur som
gjor det mulig & etablere lennsomme ladetilbud. Disse
medlemmer menerat Enovas stotteordninger ma til-
passes utfordringer med heye anleggskostnader der det
er stor avstand fra stremnett til vegnett eller havner.

Disse medlemmer vil understreke betydningen
av en offensiv satsing pa utbygging av npdvendig infra-
struktur for lading i byene. Nok hurtigladere, god ladein-
frastruktur for lading i borettslag og tilstrekkelige mulig-
heter for gatelading er avgjerende for a sikre at alle har
en reell mulighet til & skifte til nullutslippsteknologi.

Disse medlemmer registrerer at det er gitt mye
stgtte til etablering av ladepunkter i havner, men det
har ikke blitt stgttet opp under en helhetlig infrastruk-
tur for de viktigste godshavnene.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti viser til at det i klimameldingen varsles at
omsetningskrav for drivstoff skal utvides til & omfatte
anleggsdiesel og sjofart og tilpasses slik at totalmarke-
det for biodrivstoff minst opprettholdes pa dagens vo-
lum, og at regjeringen vil vurdere opptrapping i luftfart
i lys av erfaringer med dagens krav. Dette medlem
vil ogsa papeke at biomasse er en fornybar ressurs som
er en viktig bru i overgangen til andre alternativer blir
tilgjengelige. Samtidig er det viktig a understreke at det-
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te er en begrenset ressurs som bade ma forvaltes og ut-
nyttes baerekraftig, men som ogsd i sterst mulig grad ber
prioriteres brukt i de sektorene hvor alternativene er
vanskeligst tilgjengelige.

Dette medlem registrereratdetiklimadebatten
brukes begrepet biodrivstoff, som omfatter bade biodi-
esel og biogass. I klimapolitikken er det hensiktsmessig
a omhandle de hver for seg, fordi det er to ulike energi-
former og hver sin verdikjede. Biogass kan benyttes i
gassmotorer og erstatte LNG, men ogsa i gassdrevne kjo-
retgy. Biodiesel blandes inn i bensin eller diesel etter
fastsatte innblandingskrav og kan benyttes i eksis-
terende kjoretoy. Dette me dlem mener at beerekraf-
tig biogass spiller en viktig rolle for a redusere klimaut-
slipp for skip og tungtransport der det ikke er utviklet
modent nullutslippsdrivstoff.

Dette medlem mener at for at hgyinnblandet
biodrivstoff skal bli et attraktivt alternativ, ma det utar-
beides en plan for fyllestasjoner i havner og langs de vik-
tigste transportarene for gods. Dette medlem mener
at Enovas stgtteordninger for tunge biogasskjeretay, an-
leggs- og skogsmaskiner bar gkes.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser til at en av de stgrste utslippskildene i
Norge er transportsektoren. Derfor mener disse
medlemmer at det er avgjgrende at vi har en
klimapolitikk for transportsektoren som bade gir ut-
slippskutt, og som pa samme tid er geografisk og sosialt
rettferdig. Disse medlemmer mener det er avgjo-
rende for a kutte klimagassutslipp fra transporten 4 leg-
ge bedre til rette for at alle, uansett hvor de bor, kan
velge miljgvennlig. Det handler for eksempel om en
storstilt utbygging av ladeinfrastruktur.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Sosialistisk Venstre-
parti og Venstre, viser til at nullvekstmalet ble lagt
til grunn av Stortinget i Klimaforliket i 2012 og inne-
beerer at veksten i persontransporten i byomradene
skal tas med kollektivtransport, sykkel og gange. Fler-
tallet pipeker at dette nullvekstmalet senere ble lagt
til grunn i Nasjonal transportplan 2014-2023 og Nasjo-
nal transportplan 2018-2029. Flertallet mener by-
vekstavtalene er statens viktigste virkemiddel for & na
nullvekstmalet som vi i fellesskap har forpliktet oss til.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Sosialistisk Venstreparti sieretty-
delig nei til en utvanning av kravet om null vekst i
biltrafikk. Disse medlemmer viser forgvrig til sine
partiers politiske malsetting om at staten skal bidra
med inntil 70 pst. avinvesteringskostnadene i store kol-
lektivutbygginger i de store byene.
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Disse medlemmer legger til grunn malsettin-
gen i NTP om at samferdselsutbygginger ikke skal legges
til vernede naturomrader, og at det skal stilles strenge
utslippskrav til anleggsvirksomheten i utbyggingene
som gjennomfgres.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti viser tilat denne nasjonale transportplanen
ikke vil bidra til & oppfylle Norges klima- og miljemal.
Alle prosjekt i denne planen bgr ha et klimabudsjett
som setter et tak pa hvor store utslipp prosjektet kan ha.

Dette medlem viser til hgringsinnspillet fra Na-
turvernforbundet, som peker pd at regjeringens mal om
4 halvere sektorens klimagassutslipp innen 2030, sett i
forhold til 2005, tilsvarer en reduksjon pa bare 35 pst.
nar det sees i forhold til 1990-nivdet. Det er langt unna
behovet for reduksjon, som er pa 53 pst. I tillegg bor
NTP ha tilsvarende ambisjoner for  kutte utslipp fra in-
ternasjonal luft- og sjgtransport til og fra Norge. Videre
ma ogsd utslipp fra infrastrukturutbygging adresseres,
og NTP m4 prioritere prosjekter som bidrar til utslipps-
kutt og ikke det motsatte.

I dag undervurderer regjeringen klimaeffekten av
veiutbygging. Regjeringen har for eksempel ikke lagt
inn klimaeffekten av nedbygging av myr i tilstrekkelig
grad og legger ikke inn utslipp fra anleggsfasen.

I motorveiprosjektet E39 la man ikke til grunn at
dagens ferger snarlig vil erstattes med utslippsfrie, noe
som feilaktig ga Rogfast samfunnsgkonomisk nytte i re-
gjeringens beregning, fordi man forventet nullutslipps-
biler nar tunnelen er ferdig, men fortsatt bruk av fossil-
ferger.

Regjeringen har i tillegg valgt & sette karbonprisen
ved utslipp fra anleggsvirksomhet svaert lavt. Det er
brukt en karbonpris pa kun 1 500 kroner per tonn CO,.
Detforer til at klimagassutslipp fér liten betydning i valg
av samferdselsprosjekter. Til sammenlikning er regje-
ringens eget forslag til CO5-avgift i 2030 pa 2 000 kroner
per tonn CO», og deter rart de ikke har brukt en verdset-
ting pd liknende niva ogsad i NTP. I Sverige brukes en kar-
bonpris pa 7 000 svenske kroner per tonn CO,. Det gjor
at klimavennlige samferdselsprosjekter favoriseres
framfor klimabombene.

Dette medlem vil peke pa transportvirksomhe-
tenes og Miljgdirektoratets rapport om klimakonse-
kvenser av nye prosjekter, datert 1. desember, som viser
at de vurderte nye utbyggingene bare fra bygging og are-
alendringer vil gi utslipp tilsvarende godt over 4 millio-
ner tonn CO,. I tillegg kommer utslipp fra prosjekter
som anses som bundet gjennom tidligere transportpla-
ner, men som enna ikke er igangsatt.

Dette medlem vilsitere dette fra planen:

«Miljodirektoratet og transportvirksomhetene fikk
hesten 2020 i oppdrag & ansla utslippene fra arealbeslag
fra en rekke utbyggingsprosjekter. Utslippene som folge
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av arealbeslag ble anslatt a ligge i storrelsesorden 2 til 4
mill. tonn CO,- ekvivalenter. Dette anslaget er basert pd
en litt annen prosjektportefglje enn den som ligger inne
i Nasjonal transportplan.»

Dessuten star det eksplisitt:

«Det er derfor ikke mulig 4 angi det totale utslippet
av klimagasser fra anleggsfasen for prosjektene i Nasjo-
nal transportplan 2022-2033.»

Dette medlem er bekymret for at det ikke fore-
ligger noen plan om en total og mer ngyaktig beregning
av Kklimagassutslippene fra utbyggingsprosjektene i
Norges stgrste transportplan, som skal vere en rette-
snor for flere ar framover. Arealbeslaget totalt sett for
patenkte prosjekter er enda darligere oppsummert og
vurdert.

Pa denne bakgrunn fremmer dette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen komme tilbake til Stor-
tinget med fullstendige klima- og arealbudsjett for alle
utbyggingsprosjekter som foreslas i NTP, samt vedtatte,
men ikke fullfgrte prosjekter, senest ved framleggelse av
statsbudsjettet for 2022.»

«Stortinget ber regjeringen innfere tiltak for & oke
lennsombhet for bruk av nullutslippsdrivstoff, serlig ret-
tet mot tungtransport og skip.»

«Stortinget ber regjeringen om & utrede, med tanke
pa ainnfere, forbud mot salg og import av fossilbiler et-
ter 2025.»

Dette medlem viser til at miljgrabatt ved bom-
passering er viktig for & sikre grenn omstilling i
vegtransporten. Videre viserdette medlem til at det
er en sammenheng mellom andel av nullutslippskjgre-
tey og bruk av miljgrabatt for elbil i bom.

Dette medlem visertil atinnenfor den nasjonalt
bindende regelen om at elbiler maksimalt skal betale 50
pst. av taksten for konvensjonelle kjgretgy, har manien
del bomringer ogbompengeprosjekter vedtatt a innfase
betaling for elbil. Dette medlem viser til at elvarebil
konkurrerer dérligere i nybilsalget enn elbil i personbil-
markedet, og at dette kan bli et alvorlig hinder for a na
malet om at 100 pst. av nybilsalget av personbiler og let-
te varebiler skal veere nullutslipp i 2025.

Dette medlem mener derfor det ber innfores en
nasjonal regel om nullsats i bom for elvarebiler fram til
de utgjor 25 pst. av varebilpasseringene i det aktuelle
bomsnittet. Dette medlem peker videre pa at en
skjerpet miljgprofil for engangsavgiften for varebiler
samt stotteordninger ogsa kan bidra. Videre pekerd e t-
te medlem pa at ENOVA fra 19. mai 2021 reduserer
stottesatsen pa 40 pst. av merkostnadene i forhold tilen
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fossildrevet varebil, til kun 30 pst., hvilketdette med-
lem ikke mener er i trad med 2025-malsettingen.

P4 denne bakgrunn fremmer dette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen etablere en nasjonalt
bindende regel om at elvarebil far 100 pst. miljerabatt
fram til de utgjer 25 pst. av varebilpasseringene i det ak-
tuelle bompengeprosjekt.»

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, menerat
det ber utarbeides en nasjonal ladestrategi. Ladestrate-
gien ma kartlegge hvor mye utbygging av infrastruktur
som trengs, og adressere hvordan vi lgser de kjente ut-
fordringene rundt nettariffer, anleggsbidrag, mangel pa
tilgjengelig areal og lang saksbehandlingstid. Ladestra-
tegien ma sikre bedre koordinering mellom offentlige
myndigheter. Dette gjelder spesielt veg- og energimyn-
dighetene. Arbeidet ma omfatte alle transportsegmen-
ter som skal elektrifiseres, slik at utbyggingen kan skje
til lavest mulig kostnad.

Flertallet viser til at det i dag er svert uover-
siktlig, vanskelig og lite brukervennlig for elbilister  fin-
ne og betale for hurtigladetjenester. Lading ma gjores
enklere gjennom at det blir mulig & betale med kort di-
rekte ved hurtigladeren og med et system som gjor pris-
modellene forstdelige for forbrukerne.

P4 denne bakgrunn fremmer flertallet folgende
forslag:

«Stortinget ber regjeringen om & utarbeide en na-
sjonal ladestrategi i lopet av 2022 for 4 sikre koordine-
ring mellom offentlige myndigheter og sikre nok
ladeinfrastruktur. Ladestrategien ma veare forbruker-
vennlig.»

Flertallet mener det er et stort behov for mer la-
deinfrastruktur med den store gkningen i antallet elbi-
ler.Flertallet meneratnar det offentlige i sa stor grad
legger opp til at folk skal velge elbil, er det ogsa viktig at
staten tar et stgrre ansvar for utvikling av ladeinfra-
struktur. For omrdder med mindre kommersiell in-
teresse ma staten bidra til & utvikle ladekapasitet ogsa
av beredskapsgrunner. Flertallet viser i denne sam-
menheng til at dagens elbiler har lav rekkevidde sam-
menliknet med konvensjonelle biler, og pa vinteren
kan rekkevidden halveres.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti viser til at Norge ved statsministeren,
sammen med en rekke land, hesten 2020 erklaerte na-
turkrise der behovet for «gyeblikkelig handling» under-
strekes. Naturkrisen er i all hovedsak forarsaket av vart
enorme arealforbruk, og dette medlem mener derfor re-
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dusert arealforbruk med mal om arealngytralitet ma bli
et fundament for Nasjonal transportplan — en plan som
er svaert arealkrevende. Dette medlem mener alle
samferdselsutbygginger ma fremlegge et arealregnskap,
slik at vi far et ngkternt kunnskapsgrunnlag om hvilke
naturverdier som kan ga tapt ved den enkelte utbyg-
ging, og atdetstilles krav om restaurering av tilsvarende
naturomrader.

P4 denne bakgrunn fremmerdette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen sorge for at det igangset-
tes et arbeid med arealregnskap for naturtyper i de en-
kelte samferdselsutbygginger, inkludert utbyggingenes
effekt pa naturlige karbonlagre.»

«Stortinget ber regjeringen gjennomfore flere pilot-
prosjekter med arealngytral samferdselsutbygging,
hvor utbygger palegges 4 i minst mulig grad beslaglegge
nye naturomrader, og restaurere tilsvarende naturom-
rader, i de utbygginger hvor ny natur beslaglegges.»

«Stortinget ber regjeringen sorge for at det stilles
krav i alle kommende samferdselsutbygginger som har
vesentlige konsekvenser for naturen, om a restaurere
stgrre naturomrader enn den verdifulle naturen som
gar tapt, i utbyggingens neeromrader.»

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til at spersmalet ikke er hvorvidt vi skal ha
klimapolitikk, men hvilken klimapolitikk som virker
best. Disse medlemmer mener at dette ma inne-
bare en politikk som gjgr at vi kan bruke de fordelene vi
har i Norge, samtidig som den ma veare tuftet pa et prin-
sipp om rettferdig geografisk, sosial og gkonomisk for-
deling av fordeler og byrder. Disse medlemmer
viser til at Senterpartiet lenge har pekt pa at avgifter
som legges pa dem som ikke har alternativer, for eksem-
pel gkte drivstoffavgifter for dem som ikke har rad til el-
bil eller mulighet til & bruke kollektivtransport, ikke er
god klimapolitikk. Disse medlemmer mener en
god klimapolitikk ma ta hensyn til de forskjellene som
er i landet vart, og legge til rette for at alle far tilgang til
klimavennlige lgsninger og teknologi. Disse med-
lemmer viser til at dette er viktig for klimapolitikkens
legitimitet og oppslutning i befolkningen. Disse
medlemmer mener at det & lykkes i klimapolitikken
ogsa handler om atalle drar i samme retning og far til de
kuttene som Norge trenger 4 gjore, og vil understreke at
vi fortsatt skal vere et land med spredt befolkning og
aktivitet og utvikling i distriktene.

Disse medlemmer vil papeke at det handler
om politisk vilje hvorvidt klimapolitikken gjgr det mu-
lig & nd utslippsmalene vare pa en mate som er praktisk
giennomforbar, rettferdig og basert pa mulighetene
som ligger i naturressursene vare. Disse medlem-
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mer erenige i de internasjonalt fastsatte og avtalte ma-
lene om utslipp som Norge har forpliktet seg til, men
mener at hvert land ma kunne ha en selvstendig politikk
og fremgangsmate for & na disse.

Disse medlemmer vil i den sammenheng peke
pa at avgifter som legges pa dem som ikke har alternati-
ver, slik som gkte drivstoffavgifter for de som ikke har
rad til elbil eller annet nullutslippsalternativ, ikke har
mulighet til & bruke kollektivtransport eller tilgang pa
ladeinfrastruktur i sitt boomrade, er eksempler pa hva
som ikke er god og samlende klimapolitikk. Disse
medlemmer vil understreke at man ikke ma straffe
folk for ikke & benytte klimavennlige alternativ der det-
te ikke finnes, eller hvor dette er sa vanskelig 4 gjennom-
fore i praksis at det ikke fremstar som et faktisk alterna-
tiv. Disse medlemmer viser til at Senterpartiet vil
jobbe for en klimapolitikk der det er enkelt a velge kli-
masmart uten virkemidler som gjor hverdagen dyrere
ogvanskeligere for folk. Det haretterdisse medlem-
mers synaldri veert viktigere a dyrke frem de gronne al-
ternativene enn det er akkurat nd.

9. Nullvisjon for drepte og hardt skadde

Komiteen stgtter nullvisionen for drepte og
hardt skadde.

9.1 Oktsikkerhet for veitransport

Komiteen viser til at utviklingen i trafikksikker-
hetsarbeidet over flere ar har gatt i riktig retning. 1 2020
var det for forste gang siden 1947 ferre enn 100 men-
nesker som omkom i veitrafikken.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hgyre, Fremskrittspartiet,
Senterpartiet og Venstre, viser til malet for tra-
fikksikkerhet som ble vedtatt av Stortingeti 2001. Nullvi-
sjonsmalet innebzrer at transportsystemet utformes for
a fremme mest mulig trafikksikker adferd. De storste ut-
fordringene for menneskelige feilhandlinger er sterst
innen veisektoren, ogflertallet viser til en jevn reduk-
sjon iantall dreptei trafikken. Ambisjonene bade pa kor-
tere og lang sikt tilsier en fortsatt satsing pa
trafikksikkerhetsarbeidet. Konkrete tiltak som mgtefri
vei, breddeutvidelse og forsterket oppmerking vil gi en
betydelig trafikksikkerhetsgevinst. En jevn og god
veistandard er viktig for trafikksikkerheten for alle trafi-
kantgrupper, og tilrettelegging for sarbare grupper som
fotgjengere, syklister og motorsyKklister bgr serlig vekt-
legges.

Et annet flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hgyre, Senterpartiet og
Venstre, papeker viktigheten av det forebyggede ar-
beidet og kontrollarbeidet som politiet star for. Seerlig
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Utrykningspolitiet spiller en serskilt rolle i trafikksik-
kerhetsarbeidet. Ogsa trafikkontroll, fartsmaling, nasjo-
nale fartskampanjer og retningslinjer for fartsgrenser er
sentrale tiltak i arbeidet. Dette flertallet viser til at
regjeringen vil vurdere bruk av alkolas der det er hen-
siktsmessig. Ruspavirkning var en medvirkende arsak i
22 pst. av dedsulykkene i perioden 2010-2019. Trafikk-
sikkerhetsarbeid rettet spesielt inn mot ungdom er vik-
tig for & skape gode holdningskampanijer, serlig rettet
mot ruskjering. Ung i trafikken — Ingen venner & miste
gjor et viktig arbeid innenfor dette viktige satsingsom-
radet.

Dette flertallet viser til samarbeidsmodellen
der spesielt Statens vegvesen, fylkeskommunene og
Trygg Trafikk er sentrale aktgrer. Ved kunnskapsbasert
trafikksikkerhetsarbeid gjor man det mulig & gjennom-
fore effektive tiltak som gir resultater pa ulykkesstatis-
tikken.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener at trafikksikkerhetsressursene skal
konsentreres om veisektoren. Disse medlemmer
vil peke pa viktigheten av trafikksikkerhet og at den
beste maten 4 sikre at ulykkene fortsetter & ga ned, er
ved at vi etablerer motefrie veier og redusere vedlike-
holdsetterslep pa veinettet. Investeringer og vedlike-
hold av veinettet er noe av det viktigste vi kan gjore for
a bedre sikkerheten for alle trafikanter.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti setter nullvisjon for drepte og hardt skadde
i trafikken som et av sine viktigste mal i samferdselspo-
litikken. Disse medlemmer mener kontrollvirk-
somhet pd vegene og ved grensen ma intensiveres for a
stoppe utenlandske dgdstrailere far de raser inn pa nor-
ske vinterveger. Kampen mot sosial dumping i trans-
portbransjen er, etter disse medlemmers
oppfatning, i virkeligheten en kamp ogsa for bedre sik-
kerhet i trafikken. Disse medlemmer ser ogsa sam-
menhengen mellom de relativt lave dgdstallene i
trafikken og den restriktive alkoholpolitikken i Norge.
Disse medlemmer mener hastighetskontroller pa
vegene bgr intensiveres fra myndighetenes side.

Disse medlemmer merker seg at det blir feerre
ulykker med dgdsfall og skader som involverer motor-
kjoretgyer, men registrerer samtidig en gkning nar det
gjelder ferdsel pa sykkel, elsparkesykkel og lignende
fremkomstmidler. Disse medlemmer mener det er
nedvendig 4 rette mer oppmerksomhet mot ferdselen
blant sdkalte myke trafikanter i trafikksikkerhetsarbei-
det samt a sikre gode innrapporteringsrutiner for & unn-
ga eventuelle morketall i fremtidige utviklingstrekk.

Disse medlemmer viser til Trygg Trafikks he-
ringsinnspill, der de uttrykker bekymring for at hoved-
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malet om mer vei for pengene utfordrer nullvisjonen for
drepte og hardt skadde fordi det inneholder drivere i
retning av lavere sikkerhetsstandard og hgyere farts-
grense, dette fordi tidsbesparelser vektes hgyt i sam-
funnsgkonomiske analyser, mens liv og helse verdsettes
lavt, bade sammenlignet med tidligere og med andre
land.

Disse medlemmer mener faktorene i de sam-
funnsgkonomiske beregningene ber vurderes pa nytt,
slik at pavirkning pa liv, helse, klima og natur vektes tyn-
gre.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, under-
streker viktigheten av at den brede satsingen pa veiut-
bygging og utbedring er helt avgjorende for & na malet
om faerre ulykker. Kostnadseffektiv veiutbygging end-
rer ikke pd mélet om sikre og gode veier.

Komiteen viser til at flere bussjaferer har om-
kommet eller har blitt hardt skadet som folge av mate-
ulykker med buss. Det er dokumentert at
kollisjonssikkerheten i buss ikke er god nok, og det hev-
des ogsa at kollisjonssikkerheten i dagens busser er dar-
ligere enn tidligere. Dersom nullvisjonen om hardt
skadde og drepte i trafikken skal nas, er det komi-
teens syn at kollisjonssikkerheten ved fgrerplass i
buss ber skjerpes.

Komiteen mener innsatsen for trafikksikkerhet
ognullvisjonen om ingen hardtskadde eller drepte i tra-
fikken ma styrkes ytterligere. Busser har i dag dokumen-
tert svakere Kkollisjonsbeskyttelse enn andre kjgretgy
som godkjennes for bruk i Norge. Myndighetenes ar-
beid med & utforme og innfere ECE-krav til kollisjons-
sikkerhet ogsd ved forerplass i buss ma etter komi-
teens syn prioriteres hgyere. Norske samferd-
selsmyndigheter ma legge press pa og soke allianser
med internasjonale aktgrer for a fa fortgang i arbeidet
med & fa pa plass en slik standard, slik at nullvisjonen
bedre kan oppnas.

Uansett erdet komiteens flertall, medlem-
mene fra Arbeiderpartiet, Hoyre, Senter-
partiet, Sosialistisk Venstreparti og
Venstre,sitt syn at kravet til kollisjonssikkerhet i buss
uansett ma vere det til enhver tid beste tilgjengelige ut-
styr pa markedet uavhengig av produsent. Dette bor
ogsa inn som nasjonale krav ved kontrakts- og anbuds-
utlysninger i kollektivtrafikken.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et og Sosialistisk Venstreparti viser til tidligere
merknader i Innst. 281 S (2020-2021) om at det er vel sa
trygt for trafikantene & Kjore pa to- og trefeltsveier med
midtdelere som pé smale firefelts motorveier.
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9.2  Qktsikkerhet for jernbanetransport

Komiteen viser til at risikoen knyttet til norsk
jernbanetransport er meget lav og redusert ytterligere
gjennom systematisk arbeid og tekniske barrierer.

Komiteen viser til at norsk jernbane er blant de
sikreste i Europa. Likevel er det viktig at arbeidet med
forebygging av skred-, ras- og flomhendelser fortsetter.
Sikring av planoverganger er ogsa tiltak som ber priori-
teres.

9.3  Oktsikkerhet for sjotransport og fritidsbéter

Komiteen viser til at sjgsikkerheten i norske far-
vann er giennomgaende hgy, men at det er ngdvendig &
videreutvikle sj@sikkerhetstiltakene til forventet gkning
i skipstrafikk og gkende bruk av lav- og nullutslipps-
lgsninger og automatisering.

9.4  Qktsikkerhet for luftfart

Komiteen viser til at det er et hgyt sikkerhetsniva
i norsk luftfart, og merker seg at regjeringen vil arbeide
for & opprettholde og videreutvikle dette.

Komiteen viser til Nasjonal transportplan pkt.
7.4 Okt sikkerhet for luftfarten, og er enig i at det gene-
relt er god sikkerhet i norsk luftfart. Komiteen viser
imidlertid til at det er noen utfordringer som ma lgses.
Innenfor offshore helikoptertransport er det et svert
heyt sikkerhetsniva, og i denne sektoren er det en null-
visjon. Innenfor innenlands helikoptertrafikk er imid-
lertid situasjonen annerledes. Her har det vert mange
ulykker, selv om det har vert en positiv utvikling de se-
nere arene. Komiteen mener derfor at det burde vare
mulig & veere noe mer ambisigs for denne sektoren enn
det regjeringen legger opp til i Meld. St. 20. Regjeringen
mener at malet bgr vere under én ulykke per 100 000
landingeri perioden 2017-2021. Dette tallet har vert
synkende de siste arene og er na alt under én i perioden
2016-2020. Samtidig star vi overfor en utvikling der det
blir mer vanlig a bruke droner til en del av de oppgavene
som blir utfort av bemannede helikopter i dag. Derfor
mener komiteen atmalet for ulykker innenfor innen-
lands helikopterflyging ma vare atskillig mer ambisigst.
Komiteen viser til at LO og Norsk Flygerforbund gns-
ker at malet for antall ulykker for neste periode skal
vere mindre enn 0,2 ulykker per 100 000 landinger.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet og Sen-
terpartiet, viser til at det er viktig at brann- og
redningstjenesten pa flyplassene fungerer etter hensik-
ten. Framtidens praksis ma ta hgyde for at Avinors
mannskaper kan utfore reykdykkertjeneste ved rgykut-
vikling og eventuell brann i fly og bygninger pa flyplass-
omradene. Beredskapen ma vere slik dimensjonert at
det er mulig a for luftambulanse og redningshelikopter-
tjenesten a benytte flyplassene dognet rundt, herunder
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ivareta muligheten for etterfylling av drivstoff under
sok- og redningsaksjoner som utfgres av den norske red-
ningstjenesten.

10. Enklere reisehverdag og okt konkur-
ranseevne for neringslivet

Komiteen viser til at transportsystemet bidrar til
verdiskaping ved & gi mulighet til hoy arbeidsdeltakelse,
gode bo- og arbeidsmarkedsregioner, baerekraftig bruk
av Norges ressurser og handel med verden rundt oss.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser til Dokument 8:97 (2020-2021) og
merknadene i Innst. 277 S (2020-2021) om at nyere
forskning fra T@I og andre tyder pd at befolkningen vil
endre reise- og jobbvaner etter pandemien. Statsraden
viste i sitt svar pa forslaget til at det i Nasjonal transport-
plan 2022-2033 vil tas hgyde for usikkerheten om hvor-
vidt pandemien vil fgre til varige endringer i reise- og
jobbvaner. Disse medlemmer mener at dette ikke
er gjort i tilstrekkelig grad.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et og Sosialistisk Venstreparti understreker
betydningen av at mulige effekter tas inn i planleggin-
gen av transportsystem fremover, og at samferdsels-
planleggingen endres i trdd med dette. Endringer i
reisevaner kan gi oss en gyllen mulighet til & nedskalere
overdimensjonerte prosjekt og spare bade penger, kli-
ma og natur.

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre viser ogsd til merknadene i Innst. 277 S
(2020-2021), der et flertall i komiteen var enige om at
deter for tidlig a si hva de langsiktige konsekvensene av
pandemien vil veere for transportsektoren. Konsekven-
sene vi ser n§, er kortsiktige. De langsiktige konsekven-
sene vil bli tydeligere framover. Disse medlemmer
viser i den forbindelse til systemet med portefoljesty-
ring som er innfort i ny Nasjonal transportplan, og at
vurdering av usikkerhet, inkludert teknologirisiko, skal
utgjere en del av grunnlaget for fagetatenes prioriterin-

ger.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at bilen er vart viktigste og mest fleksi-
ble transportmiddel som er anvendelig over hele
landet. Disse medlemmer mener at veksten i tra-
fikkmengde ogsa i tiden som kommer vil vere knyttet
tilbilogvei. Disse medlemmer menerderfor atnye
veiprosjekter ma ha dette som utgangspunkt, og at det
derfor ma satses pd motefrie firefeltsveier pd hoved-
veinettet som vil gi oss et effektivt og sikkert hgyhastig-
hetsveinett.

Innst. 653 S-2020-2021

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti meneratslik kunnskap umiddelbart bgr in-
kluderes i utviklingsarbeidet i samferdselssektoren og
burde vert tatt hensyn til allerede i foreliggende plan.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Sosialistisk Venstreparti viser til
sine merknader og forslag i forbindelse med behandlin-
gen av Dokument 8:118 S (2019-2020) om et reelt like-
stilt og universelt utformet samfunn, jf. Innst. 47 S
(2020-2021). Disse medlemmer vil minne om at
gjennom norsk ratifisering av CRPD er Norge forpliktet
til & utforme samfunnet slik at det fremmer likestilling.

Komiteen viser til at universell utforming er en
obligatorisk del av planleggingen i samferdselssekto-
ren. Det kreves bred og tverrfaglig innsats for 4 oppna
universell utforming av sammenhengende reisekjeder.
For & oppna dette er det avgjorende at de ulike samferd-
selssektorene finner frem til helhetlige og riktige lgsnin-
ger.

Komiteen viser til at selv om universell utforming
er et lovfestet prinsipp for utformingen av vare bygde
omgivelser for at flest mulig skal kunne oppleve god
mobilitet og tilgjengelighet og leve selvstendige liv, tas
dette ikke i tilstrekkelig grad til falge hverken i lokal, re-
gional eller nasjonal transportplanlegging. Komiteen
understreker at det fremdeles er langt igjen for det er en
universelt utformet samferdselslgsning i Norge, med
sammenhengende reisekjeder der alle innbyggere har
likeverdig tilgang til transport.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
undersgkelsen «Transportordninger og arbeidsdelta-
gelse. Transport og arbeid blant personer med nedsatt
funksjonsevne» (SINTEF, 2015), som viser at 46 pst. av
mennesker med funksjonsnedsettelse mener transport
er en utfordring i hverdagen, og 50 pst. har vansker med
a reise med buss uten ledsager. Flertallet mener det
er ngdvendig at universell utforming igjen blir et over-
ordnet mal i Nasjonal transportplan, slik at samferd-
selssektorene ma finne forpliktende og gode lgsninger
ogsa pa tvers av alle samferdselssektorer. Det er behov
for gkte bevilgninger og skt kompetanse i samferdsels-
sektoren pa dette feltet.

P4 denne bakgrunn fremmer komiteen folgende
forslag:

«Stortinget ber regjeringen gjore ngdvendige
endringer for & sikre at universell utforming av samferd-
selssektoren innarbeides som et overordnet mal i all
transportplanlegging for & oppna at Norge blir univer-
selt utformet innen 2035.»
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Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet fremmer folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen sikre at det stilles krav
om universell utforming av alle samferdselsprosjekt, og
at nedvendige midler avsettes slik at universell utfor-
ming blir innarbeidet i planleggingsprosessen i alle en-
keltprosjekt.»

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et og Sosialistisk Venstreparti viser videre til
merknader fra Arbeiderpartiet, Senterpartiet og Sosia-
listisk Venstreparti i Innst. 13 S (2020-2021).

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti forventer at alle innbyggere som har behov
for TT-tjenester, far samme rettighet uavhengig av hvor
de bor, og at det blir etablert gode ordninger som er
kjent for brukerne i hele landet.

10.1 EKkspressbuss

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hgoyre, Fremskrittspartiet,
Senterpartiet og Venstre,visertil at ekspressbuss-
tilbudet mange steder er det eneste fylkeskryssende kol-
lektivmiddelet, og andre steder er ekspressbussene et vik-
tig supplement til toget.

Et annet flertall, medlemmene fra Hoy-
re, Fremskrittspartiet og Venstre, er tilfreds
med at den kommersielle ekspressbusstrafikken er libe-
ralisert, og at ungdig behovspregving er fjernet.

Komiteen viser til at ekspressbussvirksomheten
normalt driver uten noen former for offentlig stotte,
men har samme rett til fremkommelighet pd det ordi-
nere vegnettet. Komiteen mener ekspressbussene
ber gis tilgang til kollektivfelt og dedikerte traseer som
gvrig kollektivtrafikk, samt gis tilgang til kollektivknu-
tepunkter der det er naturlig i ruteproduksjonen.

10.2 Byvekst og mobilitet

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Sosia-
listisk Venstreparti og Venstre, viser til at de
storste utfordringene i de store byene vare er darlig
framkommelighet og forsinkelser i veinettet og kollek-
tivsystemet, noe som rammer bade privatpersoner og
neringslivet. Flertallet viser videre til at veitrafikken
eren av de stgrste kildene til luftforurensing og stey i by-
omrddene. Flertallet merker seg at nullvekstmalet
fortsatt skal ligge til grunn: klimagassutslipp, kg, luftfor-
urensing og sty skal reduseres gjennom effektiv areal-
bruk og ved at veksten i persontransporten tas med kol-
lektivtransport, kollektiv og gange.
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Flertallet registrerer at de inngatte byvekstavta-
lene for Osloomradet, Bergensomradet, Trondheims-
omradet og Nord-Jeren folges opp, og at det legges til
rette for inngaelse av byvekstavtaler i de fem byomrade-
ne Kristiansand, Buskerudbyen, Grenland, Nedre
Glomma og Tromse. Flertallet merker segogsd at det
etableres et nytt tilskudd for a styrke satsingen pa kol-
lektivtransport, sykling og gange i mindre byomrader.

Flertallet viser til at det legges til rette for gkt sat-
sing pa sykling gjennom byvekstavtalene, ny tilskudds-
ordning for mindre byer og utbygging av gang- og syk-
kelveier langs riksveiene i landet for gvrig. Flertallet
viser videre til at det langsiktige malet er en sykkelandel
pa 20 pst. i byomradene og 8 pst. pa landsbasis.

Flertallet viser til at varedistribusjonen i bysen-
tre skal vere tilnermet utslippsfri innen 2030. Fler-
tallet mener bylogistikk i gkt grad mé integreres i
kommunal planlegging for & oppna helhetlige lgsnin-
ger.

Flertallet er opptatt avat ordningen med byvek-
stavtaler utvikles videre, og fremhever derfor at det er
positivt at det vil legges til rette for byvekstavtaler med
fem nye byomrader, med en enklere styringsmodell enn
den som gjelder for de stgrste byomradene. Videre er
det positivt med den nye satsingen pa ytterligere fem
mindre byomrader i form av et statlig firedrig tilskudd.

Flertallet fremhever behovet for utvikling av fle-
re gang- og sykkelveier i tettsteder og andre befolknings-
sentre med trafikkert skolevei, og at det pa sikt ber eta-
bleres en sgknadsbasert ordning for dette slik at flere
befolkningssentre kan tilrettelegge for mer gange og
sykkelbruk og tryggere skoleveier.

Et annet flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hg@yre, Senterpartiet og
Venstre, viser til at det etableres et nytt tilskudd for a
styrke satsingen pa kollektivtransport, sykling og gange
i mindre byomrader. Det tas hgyde for totalt 600 mill.
kroner over fire ar tidlig i planperioden. Tilskuddet av-
grenses geografisk til byomradene Bodg, Alesund, Hau-
gesund, Arendal/Grimstad og Vestfoldbyen (Tgnsberg,
Sandefjord og Larvik). Mdlet er a legge til rette for en kli-
ma- og miljgvennlig byutvikling og god
framkommelighet ogsd i disse byomradene. Dette
flertallet mener det er naturlig a vurdere en utvidelse
av ordningen til flere byomrader ved neste rullering av
Nasjonal transportplan.

Dette flertallet viser til at strenge smitteverns-
tiltak forte til en umiddelbar nedgang i reiser med kol-
lektivtransport, og at kollektivselskapene har hatt en
drastisk nedgang i inntektsgrunnlaget. Det er for tidlig &
si hva de langsiktige virkningene av pandemien vil bli
for reisevaner, men disse mener det er viktig at det som
er oppnadd pa kollektivtrafikkomradet, ikke gar tapt
nar vi etter pandemien skal bevege oss mot en normal-



56

situasjon. Det krever tett dialog mellom myndighetsni-
vaer, kollektivtransporten og andre aktgrer som kan bi-
dra til & minske og snu den negative utviklingen som av
smittevernhensyn har vert helt ngdvendig.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Sosia-
listisk Venstreparti og Venstre, viser i den
forbindelse til samarbeidet Grgnn Tur, initiert av Den
Norske Turistforening, som har som mal & utvikle et
helhetlig og semlgst nett av barekraftige reise- og tur-
muligheter, innkvartering, transporttilbud, utstyr ogin-
formasjon for reiser i Norge bade i fritiden og i
dagliglivet.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet mener regjeringens satsing pa byvekstavtaler
og kollektivtiltak er positiv, men mener satsingen ikke
er tilstrekkelig. Disse medlemmer mener staten
ber bidra med inntil 70 pst. av investeringskostnadene i
store kollektivprosjekter i storbyomradene. Arbeider-
partiet vil pke satsingen pd byvekstavtaler, kollektiv-
prosjekter og andre kollektivsatsinger pd til sammen 3
mrd. kroner over 12-arsperioden.

Disse medlemmer leggertil grunn aten slik gk-
ning ogsa ville kunne lagt grunnlag for storre statlige bi-
drag til utbyggingen av Majorstuen stasjon. Disse
medlemmer legger videre til grunn at Banelgsning
Nedre Romerike (Romeriksbanen) kan innga i den sa-
kalte 50/50-ordningen, slik det tidligere har vert lagt
opp til. Dette blir da i tillegg til Fornebubanen, ny T-ba-
netunnel i Oslo, Bybanen i Bergen, Metrobuss i Trond-
heim og Bussveien pa Nord-Jeren. Disse medlem-
mer presiserer at Arbeiderpartiet mener at staten kan
dekke inntil 70 pst. av investeringskostnadene i disse
prosjektene, forutsatt at prosjektene bidrar til & nd fast-
satte mal om utslippsreduksjoner og en mer effektiv
arealpolitikk.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Senterpartiet viser til mélet i gjelden-
de NTP om at 20 pst. av personreiser i byomradene og 8
pst. pd landsbasis skal forega pa sykkel. Disse med-
lem mer mener satsing pa aktiv transport ma ekes, og
vil serlig fremheve utbygging av sammenhengende
sykkelveger som et tiltak som ma vies prioritet. Utbyg-
ging av sammenhengende, separat sykkelvegnett bgr
gis prioritet i byvekstavtalene, og fremga tydelig av
fremdrifts- og investeringsplanen.

Disse medlemmer viser til at det er store varia-
sjoner i behovet for lgsninger i kollektivtilbud mellom
de store, de mellomstore, de sma byene vare og i distrik-
tet. Fylkeskommunen er gitt en viktig oppgave med a sy
dette sammen og gi alle innbyggerne et tilstrekkelig kol-
lektivtilbud. Disse medlemmer mener vi trenger
ulike lgsninger for de ulike behovene, og at forpliktende
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byvekstavtaler ikke er lgsningen for alle regioner og ut-
fordringer, men at en ogsa oker fylkeskommunens frie
midler, slik at de blir gjort bedre i stand til 4 tilpasse be-
hovet etter sin geografi.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet er imot byvekstavtalene og premissene om
nullvekstmdl og bruk av bompenger som ligger til
grunn for avtalene. Disse medlemmer viser til at
det er en malsetting med byvekstavtalene a legge be-
grensninger pa bilistene, bade fysisk og gkonomisk, slik
at de direkte og indirekte tvinges til & la bilen sta. Malet
fra det politiske flertallet er at det ikke skal bli flere biler,
og at folk flest i stedet skal presses til & velge alternativer
som kollektiv, sykkel eller gange. Dette er en politikk
somdisse medlemmer tar sterkt avstand fra. Bilen
er et gode som gir folk flest frihet og fleksibilitet i hver-
dagen. Disse medlemmer finner det helt absurd at
det politiske flertallet i Norge av prinsipp definerer bi-
len som et problem, uavhengig av utslipp eller ikke.

Disse medlemmer viser til at det er uaktuelt for
Fremskrittspartiet & innfgre forbud, pdbud eller andre
begrensninger pa bruk avbil. Disse medlemmer er
imidlertid opptatt av valgfrihet og mener derfor det er
viktig & legge til rette for at bilistene kan f3 alternativer,
slik som et godt utbygd kollektivtilbud, vanlige sykkel-
og gangveger, elsparkesykler, motorsykler etc. Disse
medlemmer mener at et av problemene med de sa-
kalte byvekstavtalene er at bilistene blir tvunget til a be-
tale for tiltak som ikke bare skal redusere bilbruken,
men rett og slett gjgre det umulig & kjgre eller parkere
bilen. Resultatet av denne bilfiendtlige politikken er at
folk flest i de storre byene blir tvunget til a selge bilene
sine. Dette er en politikksom disse medlemmer tar
sterkt avstand fra.

Disse medlemmer menerogsa at det er en mer-
kelig dobbeltmoral i disse byvekstavtalene, siden bilen
er definert som et problem og bilistene blir tvunget til &
finansiere store deler av disse avtalene med bompenger.
Bompenger som skal brukes til & redusere og fjerne
bilene.

Disse medlemmer konstaterer ogsa at det prio-
riteres 4 bruke store ressurser pa a edelegge og bygge om
velfungerende, gronne og vakre gater, til ungdig dyre og
eksklusive «pyntegater» eller sakalte miljogater. Videre
brukes det store summer pa ungdig store og breie syk-
kel- og gangveger, med en bredde pé hele seks meter.
Disse medlemmer Konstaterer at flere av de nye sa-
kalte ekspresssykkel- og gangvegene som bygges na i
dag, er dyrere, bredere og vesentlig bedre enn flere av
vare fylkesveier.

Disse medlemmer mener at det brukes ungdig
mye penger pa byvekstavtalene. Disse medlemmer
foreslar derfor at rammen reduseres fra 80 til 50 mrd.
kroner. Disse medlemmer foreslar som alternativ
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at det etableres nye tilskuddsordninger for investerin-
ger i store kollektivprosjekter og til drift av kollektivtra-
fikk i byomradene.

Disse medlemmer mener at ordningen med
byvekstavtalene hindrer mobilitet for innbyggere som
ikke har gode alternativ til bil. Disse medlemmer
ser svert negativt pd regjeringens nye satsing pa at ytter-
ligere fem mindre byomrader skal innlemmes i en til-
svarende ordning. I mindre byomrader er det ikke rea-
listisk & overfere all trafikk fra bil til kollektiv, sykkel og
gange. Disse medlemmer fremhever at lokal bom-
ring ikke har lokal forankring i de mindre byomradene
som er beskrevetiregjeringens NTP, ogat bymiljgpakke
i Arendalsregionen ble nedstemt i kommunestyret i
bade Grimstad og Arendal senest mai 2019. At regjerin-
gen likevel gnsker & etablere en belgnningsordning for
a sikre ny politisk debatt om etablering av bymiljgavta-
le for denne regionen, er overraskende. Disse med-
lemmer viser til ordferer i Arendal, Robert Cornells
Nordli fra Arbeiderpartiet, som var negativ til dette da
diskusjonen var oppe lokalt, og begrunnet dette i medi-
ene med at «<Nok er nok nar det gjelder bompenger».
Disse medlemmer mener at regjeringen og Arbei-
derpartiet burde respektert lokaldemokratiets avgjgrel-
se idette sparsmalet, og forstar ikke hvorfor denne byre-
gionen likevel er tatt med i forslaget om a utvide bymil-
jopakkene.Disse medlemmer mener at dagens ek-
sisterende bymiljgpakker og regjeringens forslag med
utvidelse til fem nye mindre byomrader ber skrotes.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et mener det er positivt at regjeringen foreslar en ny
statlig tilskuddsordning for & fremme kollektivtrans-
port, sykling og gange i mindre byomréder. Flere min-
dre byomrader har liknende transportutfordringer som
detenkelte av de ni sterste byomrddene i Norge har. Re-
gjeringen foreslar at stotteordningen avgrenses til fem
byomrader ogi alt atte navngitte bykommuner som ar-
beider med bompengefinansierte bypakker. Det frem-
gar av regjeringens forslag at et vilkar for & fa statte fra
tilskuddsordningen er at Stortinget forst har behandlet
forslag til bypakke.

Disse medlemmer mener at tilskuddsordnin-
gen ber utformes som en incentivordning eller belgn-
ningsordning &pen for sgknad fra flere byomrader i
Norge, i stedet for en statteordning til fa, navngitte by-
omrader, slik regjeringen foreslar. Ordningen bar bygge
pa erfaringer fra dagens belenningsordning og byvek-
stavtaler der bade arealbruk og transporttiltak er virke-
midler som tas i bruk for 4 na nasjonale, regionale og lo-
kale mal. Kunnskap fra tidligere evalueringer av dagens
belgnningsordning for sterre byomrader ber legges til
grunn for den nye tilskuddsordningen. Der fremgar det
bl.a. at ndr byomrader far anledning til & sgke statlige
belenningsmidler, s gker byomrddene ogsa sin egen
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innsats for & fremme kollektivtransport, sykling og gan-
ge (Norconsult og Urbanet Analyse, 2007). Disse
medlemmer mener at en ny tilskuddsordning for
mindre byomrdder vil kunne ha sterre effekt om flere
byomrader far anledning til & soke om tilskudd, enn om
ordningen kun avgrenses til et fatall byomrader.

Disse medlemmer mener at tilskudd til byom-
rader er svert skjevt fordelt i dag, de sterste byomrade-
ne far svaert mye mer tilskudd enn de mindre byomrade-
ne.Disse medlemmer mener atdet trengs en jevne-
re fordeling, og ber om at dette ivaretas ved senere refor-
handlinger av byvekstavtaler og bypakker.

Dersom tilskuddsordningen skal avgrenses, mener
disse medlemmer at det ikke er stgrrelsen pa den
enkelte bykommune som bgr vare kriterium. I stedet
ber avgrensning knyttes til storrelsen pa hele det regio-
nale byomradet som har valgt & samarbeide om areal-
og transportplanlegging i trdd med statlige planret-
ningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transport-
planlegging og med en samlet stgrrelse over 40 000 inn-
byggere. Dette vil apne for at flere regionbyer i Norge
kan spke om tilskuddsmidler enn det regjeringen fore-
slar. Disse medlemmer viser til arbeidet som pagar
med blant annet «Innherredsbyen» og «Mjgsbyen»,
disse medlemmer mener begge disse er aktuelle
byomrader for en slik ordning.

Disse medlemmer mener inngaelse av byvek-
stavtaler og andre lignende avtaler ikke ma vere til hin-
der for at kommuner kan legge til rette for spredt boset-
ting. Dagens statlige planretningslinjer er en brekkstang
for kraftig sentralisering. I spredtbygde omrader blir det
lagt sterke begrensninger pa videre utvikling, noe som
kan bidra til & forsterke en allerede negativ befolknings-
utvikling med nedlegging av offentlige tjenestetilbud
som skoler og barnehager. I folketette omrader bidrar
retningslinjene til forsterket press om bl.a. nedbygging
av dyrka mark og friomrader i nerheten av kollektiv-
knutepunkter og ytterligere press pa en allerede overbe-
lastet offentlig infrastruktur. Planretningslinjene bidrar
dermed til en darligere lokal planlegging i kommunene
fordi staten i for stor grad fratar lokalpolitikerne mulig-
heten til avveie viktige hensyn og finne Ilgsninger som er
til beste for den enkelte kommune.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti mener at all vekst i persontrafikk i byomra-
dene skal tas med kollektivtrafikk, sykkel og gange, og at
privatbilisme skal reduseres med 40 pst.ide store byene
innen 2030.

Dette medlem vil styrke finansieringen til kol-
lektivtransporten. Dette medlem vil utvide ordnin-
gen med byvekstavtaler som finansierer kollektivtrafikk
til flere byer. I byvekstavtalene ma staten stotte 80 pst.
av store kollektivsatsinger, slik som utvidelse av bybane,
trikk, T-bane og superbuss i byene. I tillegg ma statten til
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drift av kollektivtransport gkes, mot at kommuner og
fylker fglger opp med miljgvennlig arealplanlegging og
effektive og restriktive tiltak som reduserer biltrafikken.

P4 denne bakgrunn fremmer dette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen legge opp til 80 pst. stat-
lig finansiering av store kollektivprosjekter i nye for-
handlinger og reforhandlinger om byvekstavtaler/
miljgpakker i de store byene.»

Dette medlem viser til malet om at 20 pst. av
personreiser i byomradene, og 8 pst. generelt pa lands-
basis skal forega pa sykkel. Dette medlem mener
satsing pa aktiv transport ma gkes, og vil seerlig fremhe-
ve utbygging av sammenhengende sykkelveier som et
tiltak som ma vies prioritet i videre arbeid.

Dette medlem mener at det ved fremtidig be-
handling av byvekst-/bymiljgpakker bgr settes en mini-
mumsandel av totalbevilgningene som skal ga til tiltak
for sykkel og gange, med definerte milepaler. Utbygging
av sammenhengende, separat sykkelveinett bgr vere
prioritert prosjekt i byvekstavtalene, og fremga tydelig
av fremdrifts- og investeringsplanen.

Dette medlem vil understreke at det er viktig at
byvekstavtalene er transparente ved at konkrete forde-
lingsngkler mellom ulike transportformer fremgar ty-
deligihver enkelt avtale, og at denne informasjonen all-
tid er offentlig tilgjengelig.

Dette medlem vil peke pa de initiativene som
flere kommuner har vist for at ogsd mindre byer kan fa
liknende avtaler som bypakkene/byvekstavtalene, bare
skalert ned. Egersund har vist slik interesse og gnsker
seg et pilotprosjekt pa dette. Egersund har et rikt han-
dels og neeringsliv til & veere en by pa den storrelsen.

Detat Egersund ikke passer inn i en bestemt katego-
ri (storby/distrikt), gjer at de framover gnsker & tenke
mobilitetslgsninger som for store byer, men skalert ned
til en mindre by.

Dette medlem mener dette bgr folges opp av re-
gjeringen og at et pilotprosjekt som kan gi gode erfarin-
ger til andre smabyer, ber settes i gang.

P4 denne bakgrunn fremmer dette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen apne for forhandlinger
om 'smabypakKker’ etter mgnster av bymiljepakker/by-
vekstavtaler, men nedskalert til mindre byer, og la Eger-
sund bli en pilot for dette.»

10.3 Bydistribusjon

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre og Venstre, viser til mélet
om at bydistribusjon skal vere tilnermet utslippsfri
innen 2030, og teknologimalene om at alle nye lette va-
rebiler skal vare utslippsfrie innen 2025, alle tyngre va-
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rebiler utslippsfrie innen 2030, og halvparten av nye las-
tebiler utslippsfrie innen samme ar. Flertallet viser
til det videreutviklete nullvekstmalet som inkluderer ef-
fektiv arealbruk for a redusere klimagassutslipp, ke, luft-
forurensing og stagy. Flertallet mener det bgr utvikles
mal og virkemidler for hvordan kommunene folger opp
sitt ansvar for a legge til rette for effektiv og miljevennlig
transport av varer, materialer og avfall.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet stotter ikke malsettingene om at det ikke skal
vare nysalg av bensin- og dieselkjgretoy, 2025 for per-
sonbil og 2030 for varebil. Disse medlemmer me-
ner at de som har behov for bensin- og dieselbiler i
fremtiden, ogsa skal kunne fa kjopt slike nye. Det er bra
at mange onsker a kjope nye elbiler, men mange innen-
for bade person- og neeringstransport med lange reise-
avstander vil fortsatt ha behov for bensin- og
dieselkjoretay.

10.4 Neringslivets behov for godstransport

Komiteen viser til at naringslivet i Norge er
spredtihele landet. En stor andel av rdvare- og industri-
produksjonen er lokalisert i distriktene og langs kysten.
Mange bedrifter har lang vei fra produksjonssted til
markedet.

Komiteen viser til at detlegges opp til en styrking
av godstransporten pa sjg gjennom en egen nerskips-
strategi og nasjonal havneplan. Blant tiltakene i naer-
skipsstrategien er farvannsutbedringer, a ta i bruk ny
teknologi der det kan bidra til & styrke sjosikkerheten
og/eller effektivisere los- og sjgtrafikksentraltjenestene,
viderefgre eksisterende statteordninger, Short Sea Pro-
motion Centre og Grgnt skipsfartsprogram.

Komiteen viser til at godstransporten pa vei skal
styrkes ved a blant annet viderefore og styrke arbeidet
med & tilrettelegge riksveinettet for inntil 25,25 meter
lange modulvogntog og viderefgre tilskuddsordningen
til utbedring pa fylkesveier for tammertransport.

Komiteen viser til at det legges opp til  redusere
kostnadene og bedre regulariteten og lgnnsomheten
for gods pa bane, blant annet gjennom kapasitetsgken-
de tiltak pa de viktigste godsstrekningene. Komiteen
viser videre til at det legges opp til & effektivisere tom-
mertransporten pd bane.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Heyre, Fremskrittspartiet,
Senterpartiet og Venstre, viser til at samferdsels-
investeringer utgjor en viktig del av grunnlaget for in-
vesteringsbeslutninger i Dbedrifter og at gode
samferdselslgsninger ofte er en forutsetning for lokali-
sering av ny industri og neringsvirksomhet. Flertal-
let er opptatt av at vi skal ha neringsutvikling i hele
landet og at infrastrukturen ikke skal vere et hinder for
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nyetableringer. Flertallet mener derfor at samferd-
selspolitikken ma bidra til en naringsvennlig politikk
som gjor det gunstig & investere i bedrifter. Flertallet
viser i den forbindelse til at en realistisk Nasjonal trans-
portplan er viktig, fordi det gir forutsigbarhet. Samtidig
ber samferdselspolitikken ogsa bidra pa andre mater.

Et annet flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Sosia-
listisk Venstreparti og Venstre, viser til at det
skal brukes 1 200 mrd. kroner i samferdselssektoren de
neste tolv arene. I tillegg til 4 binde landet sammen og
utvikle transportsystemet ber det ogsd vurderes hvor-
dan disse milliardene kan bidra til neringsutvikling og
jobbskaping. Samferdselssektoren bidrar til gkt syssel-
setting, og et hgyt niva pa samferdselsinvesteringene vil
kunne gi arbeidsplasser i hele landet. Dette flertal-
let mener samferdselssektoren ogsa i stegrre grad ber
bli en motor for & skape ny neringsvirksomhet og statte
opp under nye eksportmuligheter. Dette flertallet
viser til at teknologiutviklingen og behovet for nullut-
slipp ferer til omstilling, noe som skaper muligheter
ogsa for norske bedrifter.

Gods pd bane

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre viser til at ambisjonen om flytting av mer
gods fra vei til bane ligger fast, og viser til at effektpakker
vil gke godskapasiteten pa jernbanen. Disse med-
lemmer viser til at pakkene innebarer en kombina-
sjon av banestrgm, kryssingsspor, signal og terminaler
som i sum gir stor effekt og dermed er en effektiv bruk av
penger. Disse medlemmer vil imidlertid peke pa
viktigheten av a styrke hele transportkjeden for at mer
gods skal kunne ga pa jernbane, og den gkte satsingen
pa fylkesveier som er en forutsetning for & fa godset frak-
tet fra produsentene til jernbaneterminalene og fra
jernbaneterminalene til sluttbruker lokalt.

Disse medlemmer viser til at flere av tiltakene i
«Godspakke Innlandet», som ble introdusert i Nasjonal
transportplan 2018-2029, né inngér i de fire effektpak-
kene for kombitransport, og at tiltak for a redusere kost-
nader for temmertransporten er prioritert innen Min-
dre investeringstiltak for gods.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener at forslaget til Nasjonal transportplan
satser for lite pd bade investering i vei og bane samt ved-
likehold, og viser til Fremskrittspartiets alternative
transportplan som gker rammen med 400 mrd. kroner
ut over regjeringens forslag.

Disse medlemmer deler komiteens og regjerin-
gens ambisjon om a legge til rette for at det skal bli mere
attraktivt for neringslivet & transportere varene sine
med bane. Disse medlemmer viser til at for mange
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godstyper vil det vaere mer effektivt & sende godset pa
jernbanen enn 4 frakte det med tungtransport. Dette
gjelder blant annet skognaringa. I tillegg vil Godspakka
etterdisse medlemmers mening bidra til & gke ka-
pasiteten og regulariteten for den generelle jernbane-
trafikken. Dette vil ogsa ha en positiv effekt for person-
transporten. Disse medlemmer foreslar derfor &
opprettholde og styrke Godspakka. Disse medlem-
mer registrerer at Hoyre, Venstre, Arbeiderpartiet, Sen-
terpartiet og Sosialistisk Venstreparti omtaler viktighe-
ten av a legge til rette for mer gods pa bane og at de bl.a.
konkret viser til «Godspakka Innlandet». Disse med-
lemmer synes det er hyggelig at regjeringspartiene og
venstresiden er opptatt av godstransport i Innlandet,
men Fremskrittspartiet finner det interessant at disse
tydeligvis ikke har samme ambisjon for godstranspor-
ten i hele landet.

Disse medlemmer viser til at med Fremskritts-
partiet sin NTP med Godspakka sa vil ikke bare skognee-
ringa i Innlandet fa bedre rammevilkar, men ogsa in-
dustrien og ikke minst fiskeindustrien i Nord-Norge
ogsd ha nytte av investeringene.

Disse medlemmer er opptatt av handlekraft.
Mens de andre partiene liker a lage planer, utredninger
og snakke i fagre ord om viktige prosjekter, er Frem-
skrittspartiet opptatt av konkret handling. Derfor setter
Fremskrittspartiet av hele 20 mrd. kroner til Godspak-
ka, et tilsvarende belgp som vi ogsa segrger for ble satt av
iNTP i 2018 da vi satt i regjering og hadde ansvaret for
norsk samferdselspolitikk.

Disse medlemmer synes tiden for prat for
lengst ma veere over — nd ma vi handle. For & sorge for at
Godspakka faktisk blir realisert og ikke bare omtales
med fagre ord og i fine festtaler, sa ensker ogsa disse
medlemmer & gi Bane NOR portefgljeansvar for ut-
bygging av prosjektene i Godspakka. Dvs. at Bane NOR
for dette prosjektet fair samme rammevilkidr som Nye
Veier og kan styre utbyggingen sammen med naringsli-
vet og prioritere utbygging i forhold til hva som er sam-
funnsgkonomisk lgnnsomt, og ikke mer eller mindre
tilfeldige arlige bevilgninger styrt av byrakrater eller po-
litikere som gnsker a «hilse hjem».

Komiteen gnsker en fortsatt gkning av temmer-
transport pa jernbane og peker pa kapasitetsprobleme-
ne som tgmmertogene i dag mater i jernbanesystemet.

Komiteen mener at jernbanemyndighetene
gjennom god dialog med temmernzringen ma planleg-
ge for kostnadseffektive lgsninger for lettere & kunne fi-
nansiere, og dermed raskere gjennomfare, tiltak som gir
okt kapasitet for tammergods pa bane.

Komiteen ser positivt pa at private og lokale ak-
torer satser pa jernbanegods, og forutsetter at norske
jernbanemyndigheter har en god dialog og tilretteleg-
ger for markedsbehov og initiativ som gir vekst for gods
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pajernbane. Vognlast er en type gods som har fatt darli-
gere vilkar pd jernbanenettet. Komiteen ser at priva-
te, lokale aktgrer pad lag med kommunale regulerings-
myndigheter tilbyr omrader og fasiliteter til godstermi-
nal, service og parkering av tog. Komiteen peker pa at
det er krevende og kostbart & fa regulert arealer til slike
omrader. Jernbanemyndighetene ma derfor legge til
rette for dette pa en ordentlig méte nar muligheten byr
seg, slik som pa Kopstad langs Vestfoldbanen, der flere
markedsaktgrer gnsker & etablere seg pa ferdig regulert
tomt. Komiteen peker pa at det mé legges til rette for
en pakobling til Vestfoldbanen.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti registrerer at «Godspakke Innlandet» som
var viktig for regjeringen i forrige NTP, na har forduftet.
Den inneholdt blant annet elektrifisering av streknin-
gen Hamar-Elverum med tilsving til Solgrbanen og
elektrifisering av denne.

For & gke godskapasiteten pa jernbanen mellom
Oslo og Trondheim menerdisse medlemmer atRe-
ros- og Solgrbanen ma elektrifiseres og vere ryggraden i
godstransporten pa bane fra nord til ser, og ut og inn av
landet. Dette vil ogsa kunne avlaste Alnabruterminalen
og frigjore stor kapasitet der og pa Kongsvingerbanene.
I tillegg ma det bygges en ny og effektiv godsterminal i
Trondheimsomradet. En ma skape en helhetlig lasning
som bygger pa de faktiske godsstrommene internt i regi-
onen og inn til regionen, i et langt tidsperspektiv. Det
ma vere en effektiv giennomKkjeringsterminal med ut-
videlsesmuligheter slik at terminalen kan bygges i et
100-arsperspektiv.

Disse medlemmer eroverrasket og skuffet over
atregjeringen med denne NTP-en ikke folger opp KVU-
en for Kongsvingerbanen ved ikke & ta inn noen av de
stgrre, kapasitetsgkende tiltakene som ble anbefalt i
KVU-eni planen.

Disse medlemmer vil dessuten peke pa at kapa-
siteten pa Alnabruterminalen er sprengt. Her ma utbyg-
ging med tanke pd utvidelse av kapasiteten skje i forste
seksarsperiode. Driften og utvidelsen ma skje pa en mil-
jomessig forsvarlig mate som i sterre grad skjermer mot
stgy og miljgbelastning i lokalmiljget.

Pa denne bakgrunn fremmer komiteens med-
lem fra Sosialistisk Venstreparti fglgende for-
slag:

«Stortinget ber regjeringen om at det utarbeides en
plan for tiltak som reduserer stgy og luftforurensning
fra trafikk knyttet til Alnabruterminalen, og at regjerin-
gen kommer tilbake til Stortinget pa egnet mate.»

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at gods som skal til utlandet som frak-
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tes via Ofotbanen og Sverige, har stort potensial for
etablering av nye markeder og gkninger i godsvolumer
gjennom nye togrutekonsepter som ikke gar innom Al-
nabru.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet og Sen-
terpartiet og Sosialistisk Venstreparti, vil
dessuten peke pa at ikke alt godset som kommer fra an-
dre kanter av landet, ngdvendigvis ma ga innom Alna-
bru, dersom det skal til utlandet.

Et eksempel pa gods som ikke nedvendigvis ma
innom Alnabru, er gods som fraktes via Ofotbanen og
Sverige. Dette er godstransport med stort potensial for
pkninger i godsvolumer, og det er muligheter for 4 eta-
blere nye ruter.

Flertallet vil ogsd understreke behovet for nye
godsterminaler. Lokaliseringen av disse skaper mye de-
batt, men her er det viktig & tenke baerekraft og framtid.
Flertallet vil spesielt understreke at utbygginger av
terminaler der sjg og bane kan mgtes, er avgjgrende vik-
tig for & fa mer gods fra vei over til bade bane og sjo.
Gode eksempler er Holmen i Drammen og Narvik
Havn.

Flertallet er kjent med at Narvik Havn er i gang
med prosjektet «Eurasian Rail Express» for & utvide
togtransportene mellom Kina og Norge, til strekninge-
ne Hefei-Helsinki-Narvik og Chongqing-Helsinki—
Narvik. Transporttiden mellom Kina og Norge er antatt
15-17 dager, og hele strekningen er elektrifisert. Fler-
tallet serpositivt pa prosjektet som vil bidra til kortere
framferingstid i en miljgvennlig transportform.

Flertallet vil understreke det store behovet for
nye terminaler i Innlandet, spesielt for tammer. Det er
overraskende at forslaget til NTP ikke en gang nevner
behovet for tommerterminaler i Kongsvingeromradet/
Brandval, Hauerseter, og Rudshggda som la inne i
dagens NTP.Flertallet vil spesielt peke pd at situasjo-
nen ved Norsenga, temmerterminalen i Kongsvinger, er
prekeer. Her ma det snarlig igangsettes arbeid for utvi-
delse og flytting etter foreliggende planer.

For & gke godskapasiteten pa jernbanen mellom
Oslo og Trondheim mener komiteens medlem-
mer fra Fremskrittspartiet, Senterpartiet
og Sosialistisk Venstreparti atdetméabyggesen
ny og effektiv godsterminal i Trondheimsomradet. En
ma skape en helhetlig lasning som bygger pa de faktiske
godsstrgmmene internt i regionen og inn til regionen, i
et langt tidsperspektiv. Det ma vare en effektiv gjen-
nomkKkjgringsterminal med utvidelsesmuligheter slik at
terminalen kan bygges i et 100-arsperspektiv.

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre viser til at videre planlegging av gkt terminal-
kapasitet for gods pa bane i Trondheimsomradet nd tar
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utgangspunkt i en samlet godsterminal pa Heggstad-
moen. Disse medlemmer viser til at ny godstermi-
nal pd Heggstadmoen kan realiseres raskere og til en
langt lavere og dermed mer realistisk kostnadsramme
enn alternativet pa Torgdrd. Disse medlemmer vi-
ser tilat ny godsterminal er viktig bade for Trendelag og
for regionalt og nasjonalt neringsliv.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet mener regjeringen ma ta ansvar for manglen-
de fremdrift i planlegging av gkt terminalkapasitet for
gods pa bane i Trondheimsomradet. De ble allerede i
2014 advart mot & g inn for en terminal med bare ett
byggetrinn pa Torgard, all den tid en da visste at total-
kostnaden vil bli pa neermere 10 mrd. kroner. P4 tross av
dette valgte regjeringen a plassere fremtidig godstermi-
nal der.Videre viserdisse medlemmer tilatensam-
let godsterminal pa Heggstadmoen ikke vil dekke det
fremtidige behovet, og disse medlemmer registre-
rer at regjeringen nok en gang ser bort fra behovet foren
utredning om fremtidas godstransport for Trgndelag.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Sosialistisk Venstreparti viser til
vedtak i Trondheim bystyre 4. februar 2021 der de on-
sker godsterminal for Trondheimsregionen lokalisert til
Torgard. En lgsning pa Heggstadmoen vil innebzere store
ulemper for beboere i omradet, fremtidig sentrumsut-
vikling pd Heimdal, og vil ikke vere en framtidsrettet los-
ning pga. manglende utvidelsesmuligheter. Dagens
veisystemer i omradet er ogsa uegnet for de volumene en
godsterminal vil utlgse.

P& denne bakgrunn fremmer komiteens med-
lem fra Sosialistisk Venstreparti fplgende for-
slag:

«Stortinget ber regjeringen utarbeide en nasjonal
plan for gods pé jernbane som legges fram sammen
med statsbudsjettet for 2022.»

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre viser til at togselskapene i gkende grad skal
betale for de tjenestene de benytter under sportilgangs-
avtalen. Avgiftene skal synliggjore reelle kostnader for
togselskapene, tydeliggjore og ansvarliggjgre Bane NOR
SF som leverander, samt bidra til kostnadseffektivitet.
Inntektene fra avgiften tilfaller Bane NOR SF direkte.

Disse medlemmer viser til at det er opprettet
en stptteordning for & stimulere overgang av gods fra vei
til bane. Ordningen kompenserer for gkte kostnader for
godstransportgrene som folge av kjoreveisavgiften.
Stotteordningen er ment a falle bort nar infrastrukturen
ligger til rette for mer effektiv transport og mer effektive
godsterminaler. Disse medlemmer vil papeke at
stgtteordningen utlgper i 2021. Togoperatgrene og
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transportgrene har vist til at utbyggingen av jernbane-
infrastrukturen ikke har kommet langt nok til 4 fijerne
stgtteordningen. Disse medlemmer deler denne
bekymringen og ber om at dette hensynstas og at det
vurderes a forlenge ordningen i statsbudsjettet for 2022.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti mener det er behov for en sterre satsing pa
tiltak for gkt godstransport pa jernbane. Dette er tiltak
som nye kryssingsspor, nye tilsvinger, nye terminaler,
elektrifisering og andre tiltak som er ngdvendig for a
styrke godstransport pa bane. Disse medlemmer
onsker derfor & gke bevilgningene til jernbaneformal de
kommende drene.

Disse medlemmer viser til at de tiltakene som
ligger i Godspakke Innlandet, vil gjgre jernbanen mer
konkurransedyktig pa transporter nord-ser fra Nord-
Norge, Trondelag, Nord-Vestlandet og Innlandet mot
Sverige og kontinentet. Som en del av dette er det ngd-
vendig med investeringer pa Kongsvingerbanen, Solgr-
banen og Rgrosbanen med blant annet elektrifisering/
strom, kryssingsspor og tilsvinger. Det er ogsa ngdven-
dig & fa pa plass en ny temmerterminal i Kongsvinger-
omradet.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Senterpartiet har merket seg at skog-
og trenringen er heltavhengig avjernbane, og at effek-
tive jernbanel@sninger er viktige for utviklingen i nz-
ringen. Forutsigbarhet er avgjgrende for investeringer i
industri. Disse medlemmer mener at godspakken
ma viderefores som en effektpakke, og forventer fort-
gang i arbeidet med lgsninger for temmertransport
rundt Kongsvinger. Disse medlemmer papeker at
forutsigbarhet er avgjgrende for industriens muligheter
til & gjennomfere planlagte investeringer. Disse
medlemmer mener at tiltak som legger til rette for
industriinvesteringer, ma planlegges ferdig slik at ut-
bygging av industri og infrastruktur kan skje parallelt.

Disse medlemmer har merket seg at moderne
tommervogntog med flere aksler og gkte totalvekter er
fasetinnivarenaboland.Disse medlemmer mener
at arbeidet med effektivisering av temmertransporten
er viktig for a styrke skogindustriens konkurranseevne,
og at fijerning av flaskehalser er effektiv bruk av midler.
Disse medlemmer ser med bekymring pa kost-
nadsveksten i forbindelse med planlegging av nye tem-
merterminaler. Disse medlemmer meneratnarin-
gen bor involveres i prosessene, og at ambisjonsniviet
ma justeres slik at terminalene kan realiseres.

Disse medlemmer menerdet trengs mer kunn-
skap for a kartlegge godsstremmene i Trondheimsregi-
onen, og finne optimale lgsninger for & kunne handtere
godstransporten i fremtiden, inklusiv en optimal lgs-
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ning for logistikknutepunkt. Etablering av dette er av
avgjgrende betydning for & sikre en effektiv hdndtering
av godstrafikken, med sa begrenset samfunnsbelastning
som mulig.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til Senterpartiets alternativ for NTP, der det
foreslds 20 mill. kroner til utarbeidelse av en helhetlig
plan for godshandtering i Trendelag.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti vil dessuten minne om at den midlertidige
kompensasjonsordningen for ikke-planlagte innstillin-
ger pga. banearbeider utlgp 1. mars 2021. Ny ordning er
ikke pa plass. Den nye ordningen ber ogsd omfatte
planlagte innstillinger. Persontogoperatgrene kom-
penseres for bade planlagte og ikke-planlagte hel- og
delinnstillinger.

P4 denne bakgrunn fremmer dette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen snarest, og seinestinnen
framleggelsen av statsbudsjettet for 2022, forlenge ord-
ningen med kompensasjon for innstillinger pga. bane-
arbeider. Denne ordningen ber vurderes som en
permanent ordning og gjelde bade planlagte og ikke-
planlagte innstillinger.»

Dette medlem vil peke pa at det skjer altfor liten
samordning mellom samferdselsetatene for virkelig a
nd malene Stortinget har satt for godsoverfering. For
virkelig a se pa lgsninger rundt knutepunkt/terminaler/
stotteordninger og evaluering av samme - og for & opp-
rettholde kunnskap om forskning og utvikling pa dette
felt, bor det vurderes oppretting av en egen avdeling i
Samferdselsdepartementet med godsoverfgring som
spesielt fokus.

Godshdndtering

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Senterpartiet visertilatdeti NTP leg-
ges til grunn at Heggstadmoen blir valgt som godstermi-
nal for Trondheimsomradet, videre viser disse med-
lemmer til atregjeringen ikke har lagt inn finansiering
for utbygging. Disse medlemmer viser til at sam-
ferdselsforumet i Midt-Norge etter avtale med samferd-
selsministeren tok initiativ til utarbeidelse av en helhet-
lig prosess for godshandtering for Trondelag. Saken er
vedtatt badde i Trondheim kommune og Trgndelag fyl-
keskommune.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til Senterpartiets alternativ for NTP, der det
foreslas 20 mill. kroner til utarbeidelse av en helhetlig
plan for godshandtering i Trondelag.
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Godsoverforing

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hgyre, Senterpartiet og
Venstre, viser til at transportaktivitet inneberer
ulemper for samfunnet i form av utslipp, ke, stgy, ulyk-
ker, arealbeslag og slitasje pa infrastrukturen. Tiltak for
a oke framkommeligheten, bedre sikkerheten og redu-
sere utslipp er en viktig del av Nasjonal transportplan,
og samfunnsgkonomisk lgnnsom godsoverforing er et
virkemiddel som kan bidra til & redusere skadekostna-
dene forbundet med transport.

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre viser til at regjeringen derfor har som ambi-
sjon & overfore 30 pst. av gods over 300 km fra vei til sjo
og bane innen 2030. Selv om klimaeffekten av gods-
overfgring blir mindre viktig ettersom en stgrre andel
av kjoretoyene gar over til lav- og nullutslippslgsninger,
vil fortsatt godsoverfering ha en positiv effekt pa klima-
og milje. I tillegg er sjptransporten en effektiv og sikker
transportform som krever relativt lite infrastruktur.

Disse medlemmer merker seg at tilskuddsord-
ningen for narskipsfart viderefores. Disse medlem-
mer viser til at ordningen ble evaluert av Kystverket i
desember 2018, og at evalueringen slar fast at Kystverket
anser ordningen som et viktig element i regjeringens
satsing pa godsoverforing. Disse medlemmer viser
til at det nd er syv aktive prosjekt som mottar tilskudd,
med et forventet arlig overforingspotensial pa neermere
0,75 millioner tonn gods. Miljgeffekten av dette er om
lag 46 000 ferre lastebiler pa norske veier og en reduk-
sjon paca. 21 000 tonn CO,-ekvivalenter. Disse med-
lemmer viser til at prosjektene kan bidra til 8 na rundt
12,5 pst. av det beregnede potensialet for godsoverfg-
ring.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti,
konstaterer at malet Stortinget har satt for godstrans-
port, og som regjeringen gjentar i Meld. St. 20 (2020-
2021), blir mer og mer fjernt. Det blir overhodet ikke
tatt grep som tilsier at vi kan na 30 pst. overfering av
gods fra vei til bane og sjo pa distanser over 300 km
innen 2030.

Flertallet vil peke pa at det er konkurranse-
forskjellene (les: kostnadene og pris) mellom gods pa
vei og pa jernbane som selvsagt bestemmer hvilken vei
godset vil gd og hvilken transportform neringslivet vil
velge.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser til at begrunnelsen for den
midlertidige miljgstotteordningen da den ble etablert,
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var at mange av de planlagte godstiltakene som skulle
styrke sektoren, ikke var pa plass. Mange av tiltakene er
fortsatt ikke pa plass, og for at ikke godstransport pa
bane skal tape betydelig konkurransekraft, ma ordnin-
gen viderefores ut over 2021, og de arlige budsjettover-
foringene ma okes betydelig.

P& denne bakgrunn fremmer disse medlem-
mer fglgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen viderefore miljostotte-
ordningen for gods pd bane ut over 2021, og vurdere
den etablert som permanent ordning.»

Tilskuddordning for neerskipsfart

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
Innst. 312 S (2015-2016). Det ble senere innfort en til-
skuddsordning for godsoverfgring i forbindelse med
NTP 2018-2029. Flertallet viser til at tilskuddsord-
ningen skal stimulere til overfgring av gods fra veg til sjg.
Flertallet viser til at regjeringen foreslar a viderefore
ordningen i kommende Nasjonal transportplan, uten at
det kommer frem hvilke rammer ordningen skal ha.
Flertallet viser til at Kystverket evaluerte ordningen i
2018, og uttalte at ordningen «er et viktig element i re-
gjeringens satsing pd godsoverforing». Flertallet de-
ler denne oppfatningen, og mener ordningen har et
stort potensial for & bidra til ytterligere godsoverforing,
med sikte pa a nd godsoverforingsmalet fastsatt av Stor-
tinget i 2016. Pa denne bakgrunn mener flertallet at
ordningen burde styrkes, og ikke bare viderefares.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser til at det i meldingen slas fast at
tiltakene og investeringene som folger av Nasjonal
transportplan, ikke vil vere tilstrekkelig for & nd malet
Stortinget har vedtatt om at 30 pst. av godstransporten
pa veg over 30 mil skal overfores til sjg og bane innen
2030. Disse medlemmer viser til at denne erkjen-
nelsen ogsa var tilfellet i forrige Nasjonal transportplan
som ble lagt frem av Solberg-regjeringen.

Disse medlemmer viser til at Riksrevisjonen i
2018 kritiserte regjeringen for manglende oppfolging av
Stortingets mal og intensjoner knyttet til godsoverfo-
ring fra vegtransport til sjg- og banetransport.

Disse medlemmer viser til at Riksrevisjonen
anbefalte folgende tiltak:

— serge for en felles strategi for 4 folge opp det ved-
tatte malet om overforing av godstransport fra veg
til sje og bane

- vurdere & styrke de gkonomiske virkemidlene, gjen-
nomfere planlagte tiltak, og sgrge for utredning av
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nye tiltak, for & oke konkuranseevnen til sjg ogjern-
bane sammenlignet med veg

— ivareta godstransportens interesser i prosesser for
arealplanlegging rundt havner og jernbanetermi-
naler pa en slik mate at det fremmer overforing av
godstransport fra veg til sj@ og bane

— sorge for sterkere styring og oppfelging av
- ommalet om overforing av gods fra veg til sjo og

jernbane nas

— effekter av tiltak for godsoverfaring

Disse medlemmer viser til Menon-publikasjon
nr. 30/21 «Undersgkelse av ulike aspekter ved gods-
overfering fra veg til sjg», der Menon Economics har
gjort en gjennomgang av tiltak regjeringen har gjen-
nomfort for a styrke godsoverforingen fra land til sjo si-
den 2016. Disse medlemmer merker seg at
rapporten slar fast at det har kommet sveert fa nye initi-
ativ fra regjeringen, og at de faktiske arlige bevilgninge-
ne til sjgtransporten har vert langt lavere enn de
foreslatte rammene i de to siste nasjonale transportpla-
nene.Disse medlemmer bemerker at dette skjer pa
tross av at sjgtransporten i utgangspunktet har fitt til-
delt vesentlig lavere rammer enn andre transportfor-
mer.

Gitt regjeringens innrgmmelse om at tiltakene og
investeringene ikke var tilstrekkelig til & folge opp Stor-
tingets godsoverferingsmal, samt Riksrevisjonens Kri-
tikk av manglende oppfalging av malet, hadde disse
medlemmer forventet at regjeringen i perioden be-
vilget midler og kom med tiltak til sjgtransporten ut
over det som la i rammene for den gjeldende Nasjonal
transportplan. Disse medlemmer merker seg at re-
alitetene er det motsatte, og at regjeringen har bevilget
vesentlig mindre enn det som ble signalisert i planene,
noe som trolig har svekket sjgtransportens konkurran-
seevne og fort til en ungdvendig belastning for samfun-
net.

Disse medlemmer vil bemerke at mélet om
godsoverfaring fra vei til sjo og jernbane bare er opp-
nadd i begrenset grad. Serlig gjelder dette ambisjonen
om overfgring av 5-7 millioner tonn stykkgods over 200
km fra vei til sj@ som ble identifisert som mulig i NTPs
Godsanalyse i 2016. Undersgkelser, senest en Menon-
rapport fra mars 2021, viser at det ikke ble oppnadd
noen overfgring av gods fra vei til sjg i perioden 2016-
2020. Riksrevisjonens rapporter peker i samme retning.
Gods som overfores fra vei til sjg, vil naturlig inngé i en
integrert transportkjede over sjg og land. En slik gods-
overfgring vil kreve medvirkning fra flere etater og fra
kommunale havner. Det er i dag ingen instans med an-
svar for slike tverrsektorielle transporter. Disse med-
lemmer gnsker derfor en utredning av sterkere koor-
dinering av transportformene som kan sikre en helhet-
lig forvaltning og bruk av infrastruktur og ressurser. Ved
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bedre samordning vil en bedre kunne utnytte de ulike
transportformenes fortrinn ut fra transportgkonomis-
ke, klimapolitiske og geografiske forutsetninger.
Samtidig peker ikke regjeringen pa noen utrednin-
ger eller tanker rundt avgifter pa godstransport pa veg.

Pa denne bakgrunn fremmer komiteens med-
lem fra Sosialistisk Venstreparti folgende for-
slag:

«Stortinget ber regjeringen utrede en avgift pa gods-
transport pa vei over lengre avstander, der det er jern-
bane i samme korridor. Utredningen skal vurdere
mekanismer og handlingsrom innen E@S-avtalen for
dette, samt pa hvilke strekninger denne ordningen kan

egne seg.»

Dette medlem vil understreke at uten en kraftig
opptrappingsplan for kystkapittelet i statsbudsjettene
kan vi ikke regne med vesentlig gkning av godstrans-
porten fra vei til sjg. Det er avgjerende at bade havner,
farleder og stotteordninger gkes. Dagens ramme pa ca.
3,8 pst. for kystkapittelet i NTP mé gkes i retning av en
dobling mot 2030.

Modulvogntog

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Heyre, Senterpartiet og
Venstre, viser til arbeidet med & tilrettelegge for inntil
25,25 meter lange modulvogntog. Flertallet er for-
neyd med at det legges opp til at flere strekninger skal
kunne &pnes for modulvogntog i planperioden.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener at fremstilling av planene om a videre-
fore og styrke arbeidet med & tilrettelegge riksvegnettet
forinntil 25,25 meter lange modulvogntog samt videre-
fore tilskuddsordningen til utbedring pa fylkesveier for
temmertransport, blir for lite forpliktende. Den sékalte
styrkingen er altfor lite konkret, lite ambisigs og til-
fredsstiller absolutt ikke naringa sine behov eller krav.

Disse medlemmer viser til at i Fremskrittspar-
tiets regjeringsperiode serget vi ikke bare for 4 &pne opp
for modulvogntog, vi serget ogsa for & utbedre de viktig-
ste flaskehalsene pa riksveiene. Hovedproblemet i dag
er ikke riksveiene, men fylkesveiene. Pa fylkesveinettet
er det fortsatt et enormt stort behov bade for 4 tilrette-
legge for modulvogntog og utbedre flaskehalser, som
bruer. Det sdkalte «Bruprogrammet» er spesielt viktig
for skogneeringa, slikt at de kan kjore lastebiler med to-
talvekt pd minimum 60 tonn. Disse medlemmer er
for gvrig opptatt av at vi ikke gar «omvegen» om 60
tonn, ndr vi vet at neringslivet sitt behov er 74 tonn.
Vare naboland, som Sverige og Finland, har for lengst
startet med 74 tonn og driver prgveprosjekt med 90
tonn. Det er viktig for disse medlemmer at norsk
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neeringsliv far like rammevilkar som vare hovedkonkur-
renter, derfor videreforer Fremskrittspartiet «Brupro-
grammet». For 4 nd malet om 74 tonn, slik at konkurran-
sevilkdrene blir de samme som i vire naboland, styrker
i tillegg Fremskrittspartiet «Bruprogrammet» og sgker
potten til hele 1 000 mill. kroner.

10.5 Nordomradene

Komiteen mener transportsystemet i nord ma til-
rettelegge for regional utvikling og nye muligheter for
landsdelens viktige naringer. Komiteen viser til at
gkonomi og samfunnsutvikling i landsdelen er et nasjo-
nalt anliggende, med et rikt ressursgrunnlag som bidrar
til gkonomisk vekst i hele landet.

Komiteen mener at nordomriadene er Norges
viktigste strategiske satsingsomrade, noe som ogsa be-
tyr en aktiv holdning til & utvikle kommunikasjoner og
samferdsel i nord. De store naturressursene som ligger i
nord, skal i sterre grad foredles og videreutvikles i nord,
noe som krever gode kommunikasjonslgsninger og
transportarer ut til markedet.

For komiteen betyr det at veger skal bygges, ved-
likeholdes og utbedres. Fiskerihavner skal rustes opp og
bygges ut for & styrke fiskerinaeringa.

Komiteen viser til atreiselivsneringa i nord er en
annen av neringene som har stort utviklingspotensial. I
mange lokalsamfunn er reiseliv og turisme hovedinn-
tektskilden. Ogsa pa dette feltet krever tilgang av turis-
ter effektive og gode kommunikasjoner, med funksjo-
nelle veger, batruter og flytilbud.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti registrerer at vedlikeholdsetterslepet pa
vare veger har gkt, og at noen omrader i nord har darlig
tilgang pa heykapasitets internett. Dette er oppgaver
hvor staten ma bidra til et tilneermet likt tilbud over
hele landet.

Disse medlemmer viser til at Arbeiderpartiet
og Sosialistisk Venstreparti er for utvikling av jernbane i
Nord-Norge, bade for a styrke verdiskapingen og klima-
vennlig transport av folk og gods, og vil arbeide for a re-
alisere dobbeltspor pa Ofotbanen og utvikle lav- og
nullutslippslgsninger pa Nordlandsbanen.

Komiteens medlemmer fra Hoyre og
Venstre viser til at store avstander og spredt befolk-
ning utgjer geografiske og demografiske saertrekk ved
Nord-Norge. For at tjenestetilbudet, neeringsgrunnlaget
og bokvaliteten skal holde et hgyt nivd i denne landsde-
len, stilles det store krav til infrastruktur. Disse med-
lemmer viser til Meld. St. 9 (2020-2021) MennesKker,
muligheter og norske interesser i nord, som fremhever
atutbygging av infrastruktur i nord ikke kun skal vurde-
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res i kraft av sin samfunnsgkonomiske lgnnsomhet, og
disse medlemmer deler dette synet.

Disse medlemmer viser til at regjeringen har
prioritert samferdselssatsingen i nord hegyt. Samferd-
selsbudsjettet er tilneermet doblet, og satsingen i nord-
omradene er gkt betydelig. Disse medlemmer me-
ner dette har vert helt nodvendig for a legge til rette for
en aktiv utvikling av en landsdel med store ressurser og
et eksportrettet neeringsliv. I Nasjonal transportplan
2022-2033 satses det ytterligere pa utvikling av infra-
strukturen i nord, og regjeringen har iverksatt en egen
konseptvalgutredning (KVU) der hele infrastrukturen i
nord blir sett i sammenheng, bade vei, bane, kyst og luft-
fart. Disse medlemmer mener dette blir et godt
verktoy for & sikre at folk og neeringsliv har de beste ram-
mebetingelser for & utnytte det potensialet som er i
nordomradene.

Disse medlemmer vil her ogsé trekke fram den
nye satsingen for 4 ta ned vedlikeholdsetterslepet pa fyl-
kesvei. I tillegg understreker disse medlemmer be-
hovet for at den videre utviklingen etterstreber krav til
klima og beerekraft, ikke minst for & ivareta det seeregne
og unike naturmangfoldet i Nord-Norge. Samferd-
selspolitikken ma legge til rette for effektiv og klima-
vennlig transport for industri og naeringsliv samt bidra
til trygge og gode arbeidsplasser.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til at det skal pa plass et grundig beslut-
ningsgrunnlag for Nord-Norgebanen i neste Nasjonal
transportplan.

Nord-Norge har et godt utbygd kortbanenett, noe
som legger godt til rette for 4 vere en testarena for null-
utslippsfly.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti visertil vedtaknr. 813, jf Innst. 289 S (2020-
2021) til Meld. St. 9 (2020-2021) Mennesker, muligheter
ognorske interesser i nord:

«Stortinget ber regjeringa setje i gang arbeidet med
a realisere Nord-Norgebana.»

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et og Sosialistisk Venstreparti viser til merkna-
derisamme sak:

«Desse medlemene meiner ei jernbane i Nord-
Noreg er eit nasjonalt prosjekt som vil gje meir milje-
venleg frakt og stort hgve for auka verdiskaping og akti-
vitet i nord. Ein samanhengande jernbanekorridor fra
sor til nord i landet vil ha stor verdi for forsynings-
tryggleiken for varer og gods. Dette vil ogsd gjere Noreg
mindre sdrbart i beredskapssamanheng og i forhold til
andre lands vilje samt evne til satsing pa infrastruktur i
framtida.»
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Disse medlemmer viser til at det er viktig at det
utarbeides en uavhengig KVU for en Nord-Norgebane
som gir grunnlag for et oppdatert trasé- og teknologivalg.

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre viser til at samferdselsetatene allerede er i
gang med a utarbeide en konseptvalgsutredning (KVU)
der Nord-Norgebanen inngéar som en del av arbeidet.
Disse medlemmer viser ogsa til at Nord-Norgeba-
nen nylig er utredet som selvstendig prosjekt, og mener
derfor at forslaget om 4 sette i gang en tredje utredning
er et spill for galleriet der formalet ikke er & mgte Nord-
Norges behov, men forslagsstillernes behov for & vinne
velgere i Nord-Norge. Disse medlemmer peker pa
at det er Nord-Norges transportbehov for bade person-
og godstrafikk som star sentralti den pdgaende KVUen,
og at det derfor sees pa alle transportformer fordi disse
ma fungere som et samlet nettverk. I den forbindelse
peker disse medlemmer pa at det for transport av
fisk er helt avgjorende med gode veiforbindelser for a
komme inn til jernbaneterminalene, enten de ligger
langs en eventuell ny Nord-Norgebane eller Ofotbanen
i Narvik, som i dag er den storste eksportaren for fisk.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at Stortinget i forbindelse med be-
handlingen av Dokument 8:289 S (2020-2021) vedtok
at arbeidet med 4 realisere Nord-Norgebanen skulle
igangsettes. Prosjektet er svaert omfattende, og Stortin-
get tok ikke stilling til hverken valg av tras¢, konsept el-
ler annet i behandlingen av representantforslaget.
Arbeidet videre med & realisere dette baneprosjektet er
forst og fremst planlegging og nedvendige utredninger.
Videre fremdrift tas i forbindelse med neste rullering av
planen. Disse medlemmer mener dette er et viktig
prosjekt for landsdelen i et 2050-pespektiv.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et og Sosialistisk Venstreparti visertilmerkna-
der til Nordomrademeldingen i Inns. 289 S (2020-2021)
om at jernbane i Nord-Norge er nasjonalt prosjekt som
vil gi mer miljgvennlig frakt og muligheter for gkt akti-
vitet i nord. En sammenhengende jernbanekorridor fra
sor tilnord ilandet vil ha stor verdi for forsyningssikker-
heten for varer og gods, og konklusjonen ble at regjerin-
gen skal sette i gang arbeidet med a realisere banen.
Disse medlemmer eravdenoppfatning at ikke noe
samferdselstiltak vil ha stgrre betydning for utviklingen
av den nordnorske landsdelen enn & fa jernbane videre
nordover fra Fauske. Norge mangler en transportpoli-
tisk ryggrad gjennom landet — fra nord til ser — bade for
gods og persontransport. Nord-Norgebanen vil spille
en slik rolle.

P4 denne bakgrunn fremmer disse medlem-
mer fglgende forslag:
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«Stortinget ber regjeringen igangsette en uavhengig
konseptvalgutredning av Nord-Norgebanen, hvor ma-
let om realisering legges til grunn.»

Disse medlemmer vil ogsa peke pa de spesielle
hensyn vi ma ta ved alle utbyggingeri samiske omrader,
der reindriftskulturen er spesielt sarbar for oppdelinger
av beiteomrader og hindringer i reinens trekkveier.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti vil ogsd understreke naturens sarbarhet i
nord, og spesielt i arktiske strgk. Dette krever gode mil-
jofaglige vurderinger ved alle inngrep i naturen og ved
neringsutvikling som cruiseturisme og annet i arktiske
farvann.

Pa denne bakgrunn fremmerdette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen om a arbeide for at
Emission Control Areas-sonen (ECA) utvides til ogsa &
gjelde nord for 62. nordlige breddegrad.»

«Stortinget ber regjeringen utrede og innfore tiltak
for a redusere utslippene fra cruisetrafikk i Norge med
65 pst.»

Fra kyst til marked

Komiteen viser til at sjgmatnaringen transpor-
terte ut verdier for 40 mrd. kroner i 2018. Denne nerin-
gen alene belaster vegnettet med over 50 000 vogntog.
Volum og verdi er gkende. I tillegg kommer transport fra
viktige neringer innen blant annet petroleum, mineral,
skogbruk, landbruk og annen industri. Komiteen me-
ner det er behov for en malrettet og koordinert innsats
for & fjerne flaskehalsene pa viktige neringstransport-
korridorer i Nord-Norge.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti meneratmodeller for ssmfunnsgkonomisk
lennsomhet ma inneholde en vekting som i storre grad
gjenspeiler verdiene som transporteres i Nord-Norge.

10.6 Samfunnssikkerhet

Komiteen understreker viktigheten av at regje-
ringen i planperioden prioriterer samfunnssikkerhets-
tiltak som bidrar til & sikre hoy grad av framkommelig-
het og pélitelighet i transportsystemet.

Komiteen viser til at det er satt tre overordnede
mal for arbeidet med samfunnssikkerhet i transport-
sektoren. Malene er relevante for alle virksomhetene:
opprettholde et hayt transportsikkerhetsnivd, opprett-
holde framkommelighet og funksjonalitet i transport-
systemene og opprettholde en robust sivil transportbe-
redskap.
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Komiteen merker seg at arbeidet med & imple-
mentere den nye sikkerhetsloven som tradte i kraft
1.januar 2019, vil ha hegy prioritet.

Komiteen viser til at forebygging for & beskytte
mennesker, miljg og samfunn mot hendelser med akutt
forurensing skal prioriteres i planperioden.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti peker pa drosjens viktige rolle i det
kollektive reisetilbudet og understreker at regjeringens
drosjepolitikk de siste arene innebzrer en dramatisk
forverring av vilkarene for en nering som ogsa har be-
tydning for samfunnssikkerheten. Disse medlem-
mer mener drosjens rolle i den Kkollektive
persontransporten bidrar til at samfunnet vart funge-
rer, at gamle og syke far et transporttilbud, at bevegel-
seshemmede barn kommer seg pa skolen, og at
pasienter kommer til legebehandling. Disse med-
lemmer papeker at drosjens tilstedeverelse over hele
landet i seg selv representerer en trygghet og en sam-
funnsmessig beredskap som ikke ma undervurderes.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, viser
til endringene i drosjeregelverket som tradte i kraft
1. november 2020. Fornyelsen sikrer bedre konkurranse
der det er grunnlag for det, og et godt tilbud i hele landet.
Den stgrste endringen er fjerning av antallsbegrensnin-
gen pa drosjelgyver, noe som betyr at det ikke lenger vil
vere et fast antall aktgrer i neringen. Dette gjgr det en-
Klere & etablere seg i bransjen, og de som Kjgrer drosje,
far mer valgfrihet, fordi de selv kan velge hvordan de vil
organisere seg. Det kan ogsa skape flere arbeidsplasser i
neringen over hele landet. Samtidig skjerpes kravene
for sjafgrer med et fagkompetansekrav for forer av taxi.
Videre kan fylkeskommunene tildele en enerett i de
kommunene der det ikke er grunnlag for konkurranse
og de mener det er ngdvendig for & sikre et godt tilbud.
Flertallet har tillit til at fylkeskommunene gjgr en
grundig vurdering av dette, nettopp for a sikre et velfun-
gerende drosjetilbud i hele landet.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser til at en fungerende transportsektor er
nedvendig for & opprettholde tilgjengelighet og fram-
kommelighet bade i fredstid og under kriser. Transport
er definert som en kritisk samfunnsfunksjon i DSB sin
rapport «Samfunnets kritiske funksjoner (KIKS)» og
som en grunnleggende nasjonal funksjon (GNF) i sik-
kerhetsloven. Bade ulykker, naturhendelser og trusler
fra andre aktgrer kan gjgre transportsystemene sarbare,
og med gkende klimaendringer stiller det krav om gkt
innsats for gkt sikkerhet de neste drene.
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Disse medlemmer mener mange av
endringene den sittende regjering har gjennomfort
innen transportsektoren, har gitt gkt fragmentering og
potensielt svakere samfunnssikkerhetinnen flere sekto-
Ter.

Disse medlemmer viser til at innen vegsekto-
ren har regjeringen pédlagt Statens vegvesen store kutt og
nedbemanning. Med stadig villere og vatere klima med
ras og stengte veger er det viktig at vi ut fra et bered-
skapsperspektiv har et vegvesen som er i stand til & iva-
reta oppgavene sine.

Disse medlemmer viser videre til at liberalise-
ringen av drosjenaringa forer til at det ikke lenger er
krav om a veere tilknyttet en drosjesentral. Med dette er
ogsa den tidligere driveplikten falt bort, og allerede har
mange mindre drosjesentraler i distriktene lagt ned be-
redskapen pd natta. Dette er etter disse medlem-
mers syn dpenbart negativt for beredskapen lokalt.

Disse medlemmer vil understreke at vi i Norge
har rutetrafikk og drift pa nesten 50 lufthavner, og at de
aller fleste driftes av Avinor. Dette er beredskapsmessig
svert viktig. Regjeringen og Avinor har planer om a kon-
kurranseutsette viktige drifts- og beredskapsoppgaver
pa lufthavnene, noe bade fagbevegelsen og disse
medlemmer harvert motstandere av. I tillegg har det
vertsnakk om a ta bort beredskapen pa nattestid pa en-
kelte lufthavner. Disse medle mmer mener at man-
ge lufthavner med degnkontinuerlig beredskap er viktig
ut fra et beredskapsperspektiv.

Disse medlemmer viser til at regjeringen og
stortingsflertallet har splittet opp jernbanen i en rekke
ulike selskaper. Disse medlemmer mener det er
grunn til & stille spersmal om hvorvidt et gkt antall ak-
torer erriktigi et beredskapsperspektiv. Regjeringen gn-
sker ogsa 4 konkurranseutsette og privatisere oppgaver
innen drift, vedlikehold og beredskap pa jernbanen.
Dette er oppgaver innen selve infrastrukturen, som ba-
ne, skinner og strom, ogdisse medlemmer er uenig
i at dette er oppgaver som skal konkurranseutsettes og
privatiseres.

Disse medlemmer viser til at Kystverket har
vert giennom en omorganisering der de har gatt fra
geografisk inndeling til sdkalt funksjonsinndeling. Dis-
se medlemmer stiller spersmal ved om dette er rik-
tig for kystberedskapen, og mener det ligger et tungt an-
svar pa regjeringen for enten a sikre at dette ikke pavir-
ker kystberedskapen negativt, eller hindre negative
endringer.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, viser
til at regjeringen har gjennomfgrt mange viktige refor-
mer i samferdselssektoren siden 2013. Dette er reformer
som bidrar til 4 fornye og modernisere samferdselssekto-
ren, samtidig som de har frigjort betydelige midler som
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kan benyttes til & utvikle infrastrukturen. Flertallet
registrerer at Arbeiderpartiet har vert imot alle disse re-
formene ogikke selv har andre alternativer enn a fortset-
te som fgr. Samtidig problematiserer Arbeiderpartiet
bruk av konkurranse i samferdselssektoren. Flertallet
vilminne om at bruk avanbud er helt vanlig i norsk sam-
ferdsel, og er brukt bade i kollektivtrafikken og fergedrif-
ten og ikke minst ved utbygging og drift/vedlikehold av
infrastrukturen. Dette er prinsipper som Arbeiderpartiet
selv har sluttet seg til da de satt i regjering, og det er de
samme prinsippene som na legges til grunn i for eksem-
peljernbanesektoren. Flertallet mener det heller ikke
er grunnlag for & hevde at dagens organisering av jernba-
nen eller bruk av anbud i seg selv har en negativ betyd-
ning for beredskapen. Tvert imot kan en tydeliggjoring
av ansvaret i jernbanesektoren ha en positiv betydning i
et beredskapsperspektiv. Flertallet vil samtidig pape-
ke at fylkeskommunene har mulighet til 4 tildele eneret-
ter for kjoring av drosje i de kommunene der det ikke er
grunnlag for konkurranse. Det forventes at beredskaps-
messige vurderinger blir gjort i den forbindelse.

Komiteen viser til at stadig flere av samfunnets
vitale funksjoner er avhengige av et fungerende mobil-
nett med god dekning, bade med tanke pa beredskap og
for muligheten til & ha neringsliv over hele landet. Der-
for mener komiteen at det ut fra et beredskapsper-
spektiv er viktig at vi har redundans og god dekning i
mobil- og bredbandsnettet vart.

Komiteen visertil at ras og skred kan fa store kon-
sekvenser, bade i form av materielle skader, forsynings-
sikkerhet og liv som gar tapt. Ras og skred er en faktor
som kan skape isolerte lokalsamfunn ogsa i fredstid.
Komiteen mener at det i et beredskapsperspektiv er
viktig & prioritere skredpunkt som bidrar til & gke faren
forisolerte lokalsamfunn.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at Norge har mange rasutsatte veier,
og at det ma gjores mer for a trygge veiene vare i et be-
redskapsperspektiv, slik at bilistene slipper & leve med
frykt for at man skal utsettes forras. Disse medlem-
mer foreslar derfor & gke satsingen pa rassikring av
riks- og fylkesveier med 12 mrd. kroner ut over regjerin-
gens forslag. Disse medlemmer vil i denne sam-
menheng vise til Nasjonal rassikringsgruppe, som
peker pa de store behovene for rassikring i store delerav
landet. Derfor vil disse medlemmer gke innsatsen
for & bedre sikkerheten og redusere faren for skred og
ras. Et typisk prosjekt som disse medlemmer me-
ner skal prioriteres, er blant annet Haugomfjellet pa fyl-
kesvei 42 i Sirdal kommune, hvor det er stor rasfare.
Disse medlemmer mener at noen rassikringspro-
sjekter er for store a lofte for fylkeskommuner alene, og
derfor vil disse medlemmer signalisere at staten
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skal veere med i et spleiselag for rassikring pa fv. 42 i Sir-
dal kommune i Agder ved at det bygges en tunnel i Va-
levika, giennom Haugomfjellet. Disse medlemmer
legger til grunn at dette prosjektet prioriteres.

10.7 Utviklingen av norsk luftfart

Komiteen viser til at luftfarten utgjer en helt sen-
tral del av transporttilbudet i hele landet og er spesielt
viktig for store deler av Distrikts-Norge. Koronapande-
mien har rammet luftfarten hardt. Komiteen vil legge
til rette for at vi skal ha en sterk norsk luftfartsbransje
ogsa etter koronakrisen.

Komiteen viser videre til at luftfarten er en viktig
og nedvendig del av Norges infrastruktur, som bade
knytter Norge sammen og forbinder landet med inter-
nasjonale destinasjoner pa en effektiv mate. Bransjen er
en viktig del av kollektivtrafikken i hele landet, og serlig
i Nord-Norge og pa kortbanenettet.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Sosia-
listisk Venstreparti og Venstre, mener det
derfor er viktig at vi i framtiden har en luftfart som er
tuftet pd ekonomisk, sosial og klimamessig beerekraft.

Komiteen viser til at Stortinget gjennom 2020
har vedtatt omfattende tiltak for & opprettholde flytil-
bud i hele landet.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Sosia-
listisk Venstreparti og Venstre, viser til at fall i
ettersporsel, overkapasitet, darlig gkonomi hos aktgre-
ne og et attraktivt norsk innenriksmarked trolig vil fore
til endringer i luftfarten. Flertallet viser videre til
Innst. 194 S (2020-2021), der Stortinget har bedt regje-
ringen legge fram en stortingsmelding om en nasjonal
luftfartsstrategi.

Komiteen mener dette er nedvendig for & legge
en langsiktig strategi for norsk luftfart etter koronapan-
demien, og ser fram til 4 fi meldingen til behandling.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet mener den alvorlige situasjonen norsk luftfart
befinner seg i som en folge av pandemien, gjor at staten
ma ha en overordnet tilnerming for & bidra til & finne
envegutavkrisenoginniennytid. Disse medlem-
mer viser til Representantforslag 57 S (2020-2021) om
tiltak for en serigs og beerekraftig luftfart, hvor Arbei-
derpartiet foreslo at regjeringen skulle legge fram en na-
sjonal luftfartsstrategi i form av en stortingsmelding,
med utgangspunkt i Luftfartsutvalgets anbefalinger i
NOU 2019:22 Fra statussymbol til allemannseie — norsk
luftfart i forandring.
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Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser til at regjeringen i stortingsmeldingen
hevder at:

«Norge har hatt en sunn konkurransesituasjon,
med unntak av kommersiell del av kortbanenettet.»

Dette er imidlertid i ferd med & utfordres av lavpris-
selskaper fra lavkostland, og disse medlemmer re-
gistrerer at vi har hatt flyselskaper pa det norske marke-
det som nekter de ansatte a fagorganisere seg, og som
benytter ordninger som gjor at mannskapene ikke har
fast ansettelse.

Disse medlemmer ser med bekymring pa en
utvikling der piloter og kabinpersonale betegnes som
selvstendig naringsdrivende fremfor ansatte. Disse
medlemmer er kjent med at organisasjonen Euro-
peans for fair Competition — E4FC - har satt i gang en
kampanje for a fjerne slike forhold i europeisk luftfart,
hvor statsrader for transport og kommunikasjon i EU -
samt var egen samferdselsminister — har undertegnet et
opprop om at luftfarten pa den andre siden av pande-
mien ma veere en sunnere luftfart enn den var for. Dis-
se medlemmer konstaterer imidlertid at aktgrene i
norsk luftfart opererer etter samme regler som i Europa
for ovrig, og nettopp derfor er det viktig at norske
myndigheter og regjeringen er aktive medspillere i ut-
viklingen av en luftfart med et sunt arbeidsliv og rettfer-
dige konkurransevilkar.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Sosia-
listisk Venstreparti og Venstre, har ambisjon
om at Norge skal utvikle verdensledende miljgproduk-
ter innen transportsektoren. Med var fornybare vann-
kraft, sterke innovasjonsmiljg og fremtidsrettede
bedrifter har vi mulighet til & utvikle nye lgsningerihele
verdikjeden for transport.Flertallet ertilfreds med at
Norge er etablert som en ledende aktgr innenfor miljg-
vennlig skipsfart med nye lgsninger, innovative pro-
dukt og robuste arbeidsplasser. For a redusere
klimagassutslippene ytterligere er det behov for satsin-
ger innen jernbane, vei og fly. Etter flertallets vurde-
ring har Norge sterke  kunnskaps- og
innovasjonsmiljger som kan bidra til verdiskaping og
arbeidsplasser innenfor alle typer miljgvennlig trans-
port.

Flertallet viser til klimameldingens ambisjon
om a gjore Norge til en testarena for lav- og nullutslipps-
luftfart og forslag fra Luftfartstilsynet og Avinor om a
etablere et senter i Norge for utvikling, testing ogimple-
mentering av null- og lavutslippsteknologi for luftfart.
Flertallet viser videre til at Luftfartstilsynet, Avinor,
SINTEF og Norsk Industri har inngatt et samarbeid for &
etablere et slikt senter.
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Flertallet er positive til at luftfarten tar en sterre
rolle innenfor nye lavutslippslgsninger pa lik linje med
landtransport og miljgvennlig skipsfart. Flertallet vi-
ser til at vart kortbanenett, med mange lufthavner og
korte distanser, er velegnet til teknologiutvikling, tes-
ting, demonstrasjon og kommersiell utvikling innenfor
lavutslipps-/utslippsfri luftfart. Store investeringer i ver-
dikjeden for batteri gjor at Norge kan bli et globalt kraft-
senter for batteri/hybrid, og vannkraften gir oss fortrinn
ved utslippsfri kraftforsyning. Dertil har norske aktgrer
vist stor interesse for satsing innenfor syntetisk diesel,
annen generasjons biodrivstoff og hydrogen, blant an-
net gjennom Statkrafts pilot pa Tofte (Silva Green Fuel
DA).

Flertallet viser til at virkemiddelapparatet, og
seerlig Enova, har bidratt betydelig til teknologiutvik-
ling, nye produkt og arbeidsplasser innen miljgvennlig
skipsfart, og virkemiddelapparatet ma fortsatt bidra til
innovative lgsninger i hele transportsystemet.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at statens rolle er & legge til rette for
stgrst mulig grad av konkurranse pa likeverdige vilkar i
luftfarten for a gi passasjerene det best mulige tilbudet
tillavest muligpris. Disse medlemmer meneratdet
skal legges til rette for videre vekst for luftfarten, og at
det skal vere serlig oppmerksomhet rundt rammevil-
kérene for private lufthavner.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Sosia-
listisk Venstreparti og Venstre, understreker
viktigheten av & gjore nordomradene ledende innenfor
utslippsfri transport gjennom egne elektrifiseringssat-
singer for elektriske fly. Flertallet viser til Luftfartstil-
synet og Avinors «Forslag til program for introduksjon
av elektrifiserte fly i kommersiell luftfart» fra mars 2020,
hvor det blant annet foreslds a etablere et senter i Norge
for utvikling, testing og implementering av null- og lav-
utslippsteknologi for luftfart, med klare kriterier for del-
takelse og en modell for finansiering av senteret der
bade brukere, leverandegrindustri, virkemiddelaktgrer
og myndigheter bidrar.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti vil peke pa at vi har vert vitne til en
utvikling av internasjonal luftfartsnaring som har vart
langt unna berekraftsbegrepet, bdde mht. klimabelast-
ning og arbeidstakerrettigheter. Gjennom et svert libe-
ralt internasjonalt lovverk er det neermest fritt fram for
etablering over landegrensene, spesielt i Europa. Det er
tilsynelatende bare sikkerhetsforskrifter som ma over-
holdes.

Disse medlemmer registrerer at utenlandske
lavprisselskaper na ser store muligheter til & bruke pan-
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demiens alvorlige folger for lokale flyselskaper til & eta-
blere seg i det lukrative norske innenlandsmarkedet.
Dette er selskaper som opererer langt unna den nordis-
ke modellen for arbeidstakerrettigheter, lgnns- og ar-
beidsforhold.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti viser til at Sosialistisk Venstreparti pa Stor-
tinget i flere sammenhenger har foreslatt a sette
betingelser for slike etableringer, betingelser som setter
krav om 4 folge norsk arbeidsrettslig regelverk og prak-
sis, blant annet under behandlingen av flere represen-
tantforslag i Innst. 194 S (2020-2021).

Dette medlem har registrert at regjeringen har
vist handlingslammelse i mgte med denne virkelighe-
ten. Det har blitt vist verbal forstaelse for opposisjonens
krav, men det har samtidig blitt vist til internasjonale
avtaler som har bundet oss opp.

Dette medlemvil nok en gang minne om at Sol-
berg-regjeringen aldri viser vilje til & prove ut handlings-
rommeti E@S-avtaleverket innen transportsektoren. Vi
har sett dette pa felt etter felt, slik som innenfor kabota-
sje og turbussegmentet, frislippet pa drosjer og na luft-
farten.

Dette medlem vil peke pad at regjeringen har
hatt lang tid pa & mete utfordringene fra utenlandske
flyselskaper i det norske markedet. Men forst na sies det
i NTP-en at regjeringen er « ferd med a innhente en
utredning» av forhold som er avgjerende for Norges
muligheter til & sette rammer og krav til utenlandske
lavprisselskapers inntreden i Norge.

Det kommer lovlig seint nar regjeringen forst na
varsler at denne utredningen vil:

«(...) omfatte reglene om utsendte arbeidstakere, om
det er tillatt & la personellet vaere selvstendig narings-
drivende, allmenngjering av tariffavtaler, hva som skal
til for at norsk rett skal komme til anvendelse pa anset-
telsesforhold, og om norske og internasjonale arbeids-
tilsynsmyndigheter begr samarbeide tettere for & sikre
konkurranselikhet og etterlevelse av eksisterende
regler.»

Dette medlem mener det nermest hgres pate-
tisk ut nar det skrives at:

«Regjeringen vil folge noye med pé utviklingen i
luftfarten framover.»

Dette medlem vil peke pd en annen selvfglgelig-
het. Det skrives:

«Koronapandemien innebzrer ogsa en mulighet til
a styrke arbeidet med & utvikle luftfarten i utslippsvenn-
lig retning. Men dette har dessverre ikke vert en selvfgl-
gelighet for regjeringen. Det er vanskelig a spore noen
som helst miljgkrav for de ulike stgtteordningene og
lanetilbudene til norske flyselskaper. Dette har derimot
flere europeiske land gjort.»
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Dette medlem mener norsk transportpolitikk
na ma ta hgyde for store endringer i jobb- og reisevaner
etter pandemien. Ikke minst innenfor luftfarten er det
sveert sannsynlig at reisevolumet vil g ned innenlands.
Dette ber fa folger ogsa for volumet og innretningen pé
Avinor sin aktivitet. Dette medlem kan ikke se atre-
gjeringen tar noen grep for & mete en slik nodvendig
endring. Gjennom krisepakkene og stgtten til Avinor
legges det i stor grad opp til en «overlevelsesstrategi» der
alt vil fortsette som for etter pandemien og det kun gjel-
der a holde Avinor «stand by» og fullt operasjonell for en
like stor flyaktivitet som for.

Dette medlem mener regjeringen, bade av hen-
syn til milje og endrede reisevaner etter pandemien, ma
senke prognosene for flytrafikk innenlands og pavirke
Avinors innretning mot dette. Videre ma Avinor ikke
legge opp til kapasitetsgkning av tradisjonelle, fossil-
drevne fly pa etablerte, store flyplasser, men heller ned-
skalere og ta utbyggingsgrepgrep som meter krav om
nullutslipp i luftfarten.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti vilunderstreke de store mulighetene Norge
har for a ta en lederrolle innen elektrifisering av luftfar-
ten, dette pd grunn av egnede avstander, et omfattende
kortbanenett og god erfaring fra elbilsektoren. I de in-
ternasjonale utredningene som er gjort om klimangy-
tral luftfart, er en av de viktigste konklusjonene at
innfasingen ber starte pa regionale flyplasser med et
passende trafikkmenster (korte og mellomlange distan-
ser).

Disse medlemmer vil peke pé at kortbanenet-
tetiNorge, som i hovedsakidagopereres av Widerge, er
spesielt godtegnet for utprgving av flyruter operert med
for eksempel elektriske fly.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et og Sosialistisk Venstreparti anser Bodg som
spesielt godt egnet for & bli et sentrum for utpreving og
innfasing av nullutslippsteknologi, med de sterke luft-
fartsfaglige aktivitetene og akterene som allerede er eta-
blert her. Dette vil vere helt i trdd med Qualeutvalgets
(NOU 2019:22) anbefaling om et slikt testsenter i Nord-
Norge og Luftfartstilsynets og Avinors mél om & etable-
re en innovasjonsarena for null- og lavutslippsluftfart.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti fremmer fglgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen foreta en ny, grundig
utredning omkring endrede reisevaner generelt og med
fly spesielt, etter pandemien og komme tilbake til Stor-
tinget pa egnet mate. I utredningen skal det pekes pa
transportpolitiske falger og anbefalte tiltak som fglge av
paviste endringer.»
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«Stortinget ber regjeringen stanse kapasitetsgken-
de utbygginger ved de etablerte, stgrste flyplassene i
Norge og heller dreie investeringene mot klargjgring for
nullutslippsteknologi.»

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et og Sosialistisk Venstreparti fremmerfolgen-
de forslag:

«Stortinget ber regjeringen utvikle rammer for et
sterre langvarig prosjekt innenfor klimangytral luftfart,
der etableringen av et testsenter i Bodg vil vere sentral,
og komme tilbake til Stortinget pa egnet mate, ogsa
med forslag til oppstartsbevilgning til dette.»

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti fremmer fglgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen utrede og komme tilba-
ke til Stortinget med forslag om en flyavlgsningsavgift i
Ser-Norge, der det finnes gode alternativer til fly.»

Dette medlem vil understreke betydningen av
offentlige anskaffelser for 4 fa til et gront skifte. Innen
luftfarten ma Statens reiseavtaler ikke bare kreve at tje-
nestereiser skal foretas pa den for staten hurtigste og ri-
meligste mate. Miljphensyn ber ogsa tillegges stor vekt.

P4 denne bakgrunn fremmer dette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen utarbeide nye retnings-
linjer for statens reiseavtaler for tjenestereiser der mil-
johensyn vektes i tillegg til krav om hurtigste og
rimeligste tilbud.»

Dette medlem vil dessuten peke pa den betyd-
ningen informasjon til de reisende har for a ta gode, mil-
joriktige valg. Mange reisende onsker a veare
miljgbevisste, men blir ikke opplyst om reisens kli-
maavtrykk.

Pa denne bakgrunn fremmerdette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen innfgre en form for ty-
delig CO,-merking av flyreiser ved bruk av gjennom-
snittstall for den aktuelle flygning, slik at kunden far
denne informasjonen tydelig opp ved den elektroniske
bestillingen for man avslutter kjgpsprosessen.»

10.8 Serios transportbransje

Komiteen viser til at det er utarbeidet en egen
strategi for rasteplasser, der ogsa degnhvileplasser inn-
gar. Det er identifisert et behov for 80 degnhvileplasser,
og det forutsettes at dette fglges opp i de kommende
budsjettene. Komiteen vil papeke viktigheten av at
det er tilstrekkelig med dggnhvileplasser med tilstrek-
kelige fasiliteter langs de viktigste transportkorridore-
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ne, slik at sjdferene kan fa en best mulig arbeidshverdag,
og at det legges til rette for at kjere- og hviletiden kan
gjennomferes pd en god mate.

Komiteen er opptatt av a stanse utviklingen med
sosial dumping, arbeidslivskriminalitet og gkt sikker-
hetsrisiko langs norske veger.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti peker pd at utviklingen gér i gal retning nar
det gjelder lgnns- og arbeidsvilkdr for arbeidstakere i
den grenseoverskridende transportsektoren, og at kon-
kurransevilkarene for serigse bedrifter svekkes under
slike forhold.

Disse medlemmer mener den allmenngjorte
minstelgnna i transportbransjen er et viktig virkemid-
del for & motarbeide ulike konkurranseforhold mellom
norske og utenlandske aktgrer. Disse medlemmer
er imidlertid kjent med at Arbeidstilsynets kontrollre-
sultater viser at mange utenlandske transportgrer ikke
overholder reglene om minstelgnn, og at svert mange
transportkjgpere ikke overholder informasjons- og pa-
seplikten. Disse medlemmer mener brudd pa reg-
lene om minstelgnn etter allmenngjgringsforskriften
og brudd pa informasjons- og paseplikten automatisk
ber fore til gebyrlegging, og viser til at dette er tatt opp
blant annet av Norges Lastebileier-Forbund. Disse
medlemmer viser til Stortingets behandling av Re-
presentantforslag 22 S (2018-2019) fra Sosialistisk Ven-
streparti om en beerekraftig godsnaring og mer gods pa
bane, jf. Innst. 66 S (2018-2019), hvor det ble fremmet
forslag om at:

«Stortinget ber regjeringen seorge for at brudd pa
reglene om minstelgnn etter allmenngjgringsforskrif-
ten og brudd pa informasjons-/paseplikten automatisk
skal medfore ilegging av gebyr.»

Disse medlemmer mener en aktiv innsats mot
sosial dumping og arbeidslivskriminalitet innen trans-
portsektoren er helt avgjorende for & gke yrkesstolthe-
ten, bedre rekrutteringen til neringen og gi bedre gko-
nomiske rammebetingelser for serigse transportgrer.
Disse medlemmer mener strenge krav og tydelige
rammer for arbeidslivet innen transportbransjen vil
fremme tryggheten, redusere ulykkesrisikoen og bedre
fremkommeligheten langs norske veger, serlig pa vin-
terstid. Disse medlemmer konstaterer at press pa
lgnns- og arbeidsvilkar i transportnaringen og uhold-
bare konkurransevilkar for serigse transporterer skaper
gunstige vekstforhold for en darlig sikkerhetskultur og
et arbeidsmarked uten de standardene man gnsker i
Norge.Disse medlemmer viser til Representantfor-
slag 121 S (2018-2019) om tiltak for tryggere transport
pa norske veger, jf. Innst. 388 S (2018-2019), hvor de
red-grenne partiene foreslo en rekke tiltak, blant annet
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at alle utenlandske turbussoperatgrer pdlegges a regis-
trere seg i mva.-registret, at det innfgres krav til elektro-
nisk registrering av all kabotasjekjgring i Norge, at Ar-
beidstilsynet skal gke kontrollvirksomheten, at Statens
vegvesen skal gis hdndhevingsrett til 4 stanse Kjoretgyer
etter vedtak fra Arbeidstilsynet, at det innferes krav til
elektronisk fraktbrev for frakt av gods pa veg, at det fag-
lig utredes om yrkesbiler under 3,5 tonn kan omfattes
lovmessig av kjgre- og hviletidsbestemmelsene, eller
om det pd annen mate kan innfgres reguleringer som
gir tilsvarende virkning, at det innferes en ordning med
prikkbelastning for innehavere av nasjonalt transport-
lgyve for brudd pa arbeidsmiljeloven og vegtrafikklo-
ven, at det innfores gkte og sertifiserte krav til utrust-
ning og kompetanse for sjaferer pa vinterfore, at det
innferes krav om at lastebiler pa norske vinterveger ute-
lukkende kan bruke vinterdekk som er 3PMSF-merket,
at informasjonsplikten, paseplikten og innsynsretten
for allmenngjorte tariffavtaler for ansatte innen gods-
transport pa veg og i turbilnaeringen styrkes, at det inn-
fores pkonomisk og forsikringsmessig medansvar for
oppdragsgiver ved kjgp av transporttjenester, at statens
eierskap skal brukes aktivt til & fremme et serigst ar-
beidsliv med like konkurranseforhold i transportsekto-
ren, at statlige selskaper og virksomheter skal etterleve
serigsitetskravene, at det innfagres krav om obligatorisk
forhdndsbetaling pd obligatoriske bompengebrikker
for utenlandske lastebiler og turbiler krysser grensen til
Norge, samt en styrket samordning av etatenes innsats
mot userigse aktgrer i transportbransjen.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, er
opptatt av at det skal veere like konkurransevilkar, og at
norske lover og regler blir fulgt av alle aktgrene i trans-
portsektoren. Kontrollinnsatsen er gkt siden 2013, og
det er tatti bruk ny teknologi som gjgr kontrollene mer
effektive. Samtidig er samarbeidet mellom de statlige
myndighetene som politiet, Arbeidstilsynet, Tolletaten,
Skatteetaten og Statens vegvesen styrket, noe som har
bidratt til at flere som ikke folger regelverket, blir tatt.
Det er ogsa etablert egne arbeidslivskrimsentre som
skal arbeide malrettet med a avdekke ureglementere
forhold pa arbeidsplassene, ogsa innenfor transport-
sektoren. Flertallet viser til at dette er et samarbeid
mellom partene i arbeidslivet og myndighetene og et
viktig bidragiarbeidet mot sosial dumping og lanns- og
arbeidsvilkar somikke eri trad med norske lover og reg-
ler.

Komiteen viser til at det fortlgpende ma gjores
forbedringer for & styrke oppfelgingen av brudd pa re-
gelverket i transportbransjen.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre og Venstre, viser tilat det
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samtidig er viktig & samarbeide tett med EU i utformin-
gen av et felles regelverk som ivaretar anstendige lenns-
og arbeidsvilkar, og at man har et felles regelverk for
kjore- og hviletid som ivaretar trafikksikkerheten. Sam-
arbeidet i Road Alliance, hvor Norge har vert aktiv, har
gitt positive resultater i arbeidet med EUs mobilitets-
pakke.

Flertallet vil ogsd pdpeke transportkjopernes an-
svar for en tryggere transport. Transportkjgperne har en
unik mulighet til & sette tydelige krav til serigsitet og
kvalitet og legge til rette for at transporten imgtekom-
mer krav til trafikksikkerhet og anstendige lgnns- og ar-
beidsvilkar.

Et annet flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti,
registrerer at utbygging av degnhvileplasser knapt er
omtalt i meldingen til tross for at behovet er stort. Sta-
tens vegvesen oppgir pa sine nettsider at kun 53 degn-
hvileplasser er apne pr. mars 2021, selv om Stortinget
alleredei2013 vedtokatdetinnen 2023 skulle sta 80 fer-
digstilte degnhvileplasser. Dette flertallet ber re-
gjeringen folge opp dette vedtaket og at en oppdatert
versjon av Vegdirektoratets nasjonale plan for degnhvi-
leplasser rapporteres i forbindelse med den arlige bud-
sjettbehandlingen.

11. Barnas transportplan

Komiteen visertil at det settes av 500 mill. kroner
i forste seksarsperiode til Barnas transportplan. Planen
bestar av tiltak som bedrer trafikksikkerheten for barn
og unge. Komiteen vil trekke fram tilskuddsord-
ningen som etableres for & stimulere til lokalt arbeid for
trygge skoleveier og nermiljger.

Komiteen viser til at mange av grepene som far
stgrst betydning for barn og unge, er lokale gang- og syk-
kelveitiltak, og vil oppfordre kommuner og fylkeskom-
muner til & legge foringene i Barnas transportplan til
grunn for sitt arbeid.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Senterpartiet mener deter viktig a pri-
oritere utbygging av sykkel- og gangveier knyttet til
skoleveier, men at det er viktig at standardene for 4 byg-
ge sykkel- og gangveier liberaliseres, slik at vi fir mest
mulig ny vei for midlene som investeres.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hgyre, Senterpartiet og
Venstre, viser til regjeringens mal om a tilpasse trans-
portsystemene ogsa til barn og unges behov. Pa den ma-
ten kan man tilrettelegge for at de kan vere aktive og
selvstendige trafikanter og laere om trafikksikkerhet al-
lerede i tidlig alder. Ved at Barnas transportplan er tatt
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inniden nasjonale transportplanen, tydeliggjores dette
prosjektet. Flertallet merker seg at Barnas transport-
plan inneholder forslag som forutsettes fulgt opp med
konkrete tiltak. Eksempler pa dette er arbeid med &
trygge skoleveier og nermiljger, 4 tilrettelegge hjerteso-
ner rundt skoler, trafikkopplering i skole og barnehage
og riktig sikring av barn i bil. Det gjgres mye bra innen
holdningsskapende arbeid, for eksempel i regi av Trygg
Trafikk. Flertallet ser at det fortsatt er et potensial for
okt trafikkopplering og holdningsskapende arbeid.
Gode holdninger skapes i ung alder, og det vil vaere en
fordel & rette arbeidet inn allerede i barnehagen. Pa den
maten kan man oppnd malet om at flere barn og unge
gar eller sykler til skolen pa en trygg mate. Bade barne-
hager og skoler er forpliktet til & ivareta trafikksikkerhe-
ten i virksomheten, og flertallet forutsetter at dette
gjores. Godkjenningsordningen Trafikksikker kommu-
ne/fylkeskommune i regi av Trygg Trafikk er ogséd et
godt verktoy i prosessen med & samordne og systemati-
sere trafikksikkerhetsarbeidet.

Komiteens medlemmer fra Hoyre og
Venstre forutsetter at kommunene og fylkeskommu-
nene prioriterer dette arbeidet. Regjeringen vil priorite-
re 500 mill. kroner i forste seksdrsperiode for a sikre
tiltak rettet inn mot barn og unge. I tillegg gker regjerin-
gen satsingen pa tiltak for syklister og fotgjengere gene-
relt, bade langs riksveier og lokale veier gjennom
byvekstavtalene, samt et nytt tilskudd til mindre byom-
rader. Ved at barn og unge far medvirke i planprosesser
og komme med innspill fra sitt perspektiv, vil bade en-
gasjementet og kunnskapsgrunnlaget gke. Tilbakemel-
dingene viser at gruppen i tillegg til 4 veere opptatt av a
kunne ferdes trygt i trafikken, si er ogsa mange bevisste
pa klima og milje.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti viser til Representantforslag 194 S (2020-
2021) om barnevennlig transport og ren luft i byer og
tettsteder og er enig i intensjonene i forslaget. Dette
medlem viser til at byene i dag i stor grad er planlagt
for dem mellom 20 og 60 &r, hvor prioritering av biler
kan komme i konflikt med barns trivsel og livskvalitet.
Dette medlem mener det er ngdvendig & regulere
biltrafikken i byomrader strengere, slik at bilisters be-
hov ikke blir dekket pa bekostning av barns.

Pa denne bakgrunn fremmerdette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen fremme forslag om & re-
dusere den generelle fartsgrensen i byene fra 50 km/t til
30 km/t og til 20 km/t rundt skoler og barnehager.»

«Stortinget ber regjeringen etablere en nasjonal
norm for bilfrie hjertesoner rundt alle barneskoler og
barnehager innen 2023. Det innebzrer at barn som blir
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kjort, slippes av pa markerte stoppe- og hentesteder
utenfor sonen, slik at skolens og barnehagens umiddel-
bare neromrade blir tryggere for barnehagebarna og
elevene som gar eller sykler.»

12. @konomiske rammer og overordnede
prioriteringer
Komiteen viser til at regjeringens forslag til
Nasjonal transportplan 2022-2033 har en gkonomisk
ramme pa om lag 1200 mrd. kroner i planperioden,
hvorav 1 076 mrd. kroner i statlige midler og 123 mrd.
kroner i bompenger. Den gkonomiske rammen tar

73

utgangspunkt i nivaet i Nasjonal transportplan 2018-
2029, med en gkning pa 1,2 pst. i sammenlignbare stor-
relser. Den statlige rammen er fordelt med 510 mrd.
kroner til riksveier, 52 mrd. kroner til tilskudd til fylkes-
veier, 393 mrd. kroner til jernbaneformal, 33 mrd.
kroner til kystforvaltning, 80 mrd. kroner til tiltak i
byomradene, 5 mrd. kroner til lufthavner og 3 mrd.
kroner til satsinger pa tvers av transportsektorene.
Komiteen fremmer folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen sikre interessene til ve-
terankjgretgy ved utforming av kjgretgyteknisk regel-
verk og annen regulering av kjgretgyparken.»

Komiteens medlemmer fra Senterpartiet viser til Senterpartiets opplegg for NTP, der folgende satsin-

ger og prioriteringer foretas:

Nye tiltak, veg (mill. kroner)

Korridor Prosjekt 2022-2027  2028-2032
2 Rv. 350 kryss med avkjering til fv. 287 200
2 E16 Nymoen-Eggemoen 700
6 Rv. 4 Hagantunnelen 700
4 E16 Fagernes Ser-Hande 1000 1200
5 Rv.15 Strynefjellet 1000 3400
4 Rv. 13 Vikafjellstunnelen 500 2600
4 E39 Strekningsvise utbedringer Byrkjelo-Sandane 500 487
4 E39 Ringveg @st (Vagsbotn-Klauvaneset) 500 1000
5 E134 Bakka—-Solheim 500 1544
4 E 39 Astad-Bjerkeset 500
7 E14 Stjprdal-Meraker 800 4200
7 E6 Helgeland Sor (de to parsellene lengst sgr i Grane) 460
8 E6 Ulvsvagskaret 300 1000
8 E10 Lofoten 100 1500
8 Apne vinterveger E6 Sennalandet/E6 Saltfjellet/E10 Bjernfjell 500
8 E6 Brandvollbakken 100
8 E6 Ny krysslgsning Olsborg 100
8 E8 Lavangsdalen 500
8 Rv. 282 Holmenbrua 500
Sum, nye tiltak veg 7860 18531

Disse medlemmer viser til Senterpartiets opplegg for NTP, der folgende satsinger og prioriteringer foretas:

Endringer, veg (mill. kroner)

Korridor Prosjekt 2022-2027 2028-2032
4 E39 Adland-Svegatjern (Hordfast) -7000
4 Rv. 13 Lovraeidet-Rodsliane 696 -696
1 Rv. 22 Glommakryssing 55

5 Vossebanen (K5) 250

Sum, endringer veg 1001 -7 696
Fylkesvei, tillegg (mill. kroner)

Korridor Prosjekt 2022-2027 2028-2032
Alle Tilskudd til fylkesvei 2000 2000
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Nye tiltak, bane (mill. kroner)
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Korridor Prosjekt 2022-2027 2028-2032
3 Grenlandsbanen 50
1 Planlegging/Oppstart Haug-Seut 500 8000
1 Planlegging dobbeltsporparsell Fredrikstad Halden 500
0 (2 og8) Godspakke Innlandet (Elektrifisering Kongsvinger—Elverum—-Hamar) 700 1650
Tilsving Kongsvinger, Elverum, terminaltiltak
6 Dobbeltspor Akersvika-Hamar 500 1500
6 Dobbeltsporstrekning Brumundal-Moelv, Moelv-Lillehammer 1000 8000
6 Elektrifisering Rgrosbanen 1000
3 Vestfoldbanen Tensberg-Stokke 300 8000
Elektrifisering Trenderbanen, Stjgrdal-Steinkjer 1000
Oppgradering Tinnosbanen 300
Godsanalyse Trgndelag 20
Sum, nye tiltak bane 3070 29950
Endringer, bane (mill. kroner)
Korridor Prosjekt 2022-2027 2028-2032
0 Effektpakke Ny rutemodell @stlandet togparkering Ski -2 450 2450
1 Hensetting Gon (Rygge) @stfoldbanen -940 940
Styrking av effektpakke kombitransort 2000
Sum, omfordeling og kutt bane -3390 5390
Nye tiltak, kyst (mill. kroner)
Prosjekt 2022-2027  2028-2032
Ballstad havn 200
Sum nye tiltak kyst 200

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Venstre viser til de innspill som er gitt i hgringene og
tilbakemeldinger etter fremleggelsen av Nasjonal trans-
portplan 2022-2033, og ensker primart  styrke satsin-
gen pa prosjekter som er viktige for godstransporten og

bedrer trafikksikkerheten. Disse medlemmer vil be
regjeringen gke den samlede rammen for Nasjonal
transportplan med 5 mrd. kroner og prioritere oppstart
av folgende prosjekter i forste seksarsperiode:

Prosjekt Sum statlige midler 2022-2027 2028-2033
Rv. 282 Holmenbrua, fullfinansiering 500 500

Rv. 15 Strynefjellet 4400 500 3900
E134 Bakka-Solheim 2044 500 1000
E39 Vagsbotn—Klauvaneset 1500 1000 500
E8 Lavangsdalen (utbedring/trafikksikkerhetstiltak) 500 500

E14 Stjgrdal-Storlien 5000 500 4500
Tiltak pa jernbane 2500 1500 1000

Disse medlemmer viser til at dersom oppstart
av prosjekter i forste periode som vist i tabellen, gir en
binding i andre periode, kan dette lgses innenfor det
handlingsrommet som ligger i andre periode av Nasjo-
nal transportplan. Videreberdisse medlemmer re-
gjeringen vurdere om E14 bor legges inn i portefgljen til
Nye Veier AS, dersom det er rom for det innenfor de
pkonomiske rammene til selskapet.

Disse medlemmer viser til at rv. 252 Holmen-
brua eri darlig forfatning, og at den er moden for utskif-

ting. Holmenbrua er tilkomsten til et viktig havneomra-
de,ogdisse medlemmer legger inn statlig fullfinan-
siering av dette prosjektet for a sikre god fremdrift. Dis-
se medlemmer vil samtidig presisere at dersom Bus-
kerudbyen e@nsker etablert en byvekstavtale, ma
kravene til nullvekstmalet oppfylles.

Disse medlemmer viser til at det er satt av 2,5
mrd. kroner ekstra til jernbanetiltak, hvorav 1,5 mrd.
kroner i forste seksarsperiode. Det prioriteres tiltak som
kan styrke godsfremferingen pd jernbanen, deriblant



Innst. 653 S—-2020-2021

midler til temmerterminal i Kongsvinger og godstermi-
nal pa Heggstadmoen. For a sikre fremdrift i planleggin-
gen og legge til rette for god byutvikling settes det av
midler til planlegging av IC-strekningene i Larvik og
Fredrikstad.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet registrerer at regjeringspartiene nd foretar
endringer i regjeringens NTP ved at det legges inn mid-
ler til oppstart av flere prosjekter. Disse medlem-
mer viser til Arbeiderpartiets NTP-opplegg, der det
legges opp til 4 starte opp en del viktige vegprosjekter
som regjeringen ikke har funnet rom for. Disse med-
lemmer viser til at regjeringen ikke har lagt inn pro-
sjekter med oppstart i andre planperiode, noe som
betyr at handlingsrommet her er stgrre. Disse med-
lemmer mener det ber settes av midler til videre plan-
legging og oppstart av flere viktige vegprosjekter, jf.
Arbeiderpartiets generelle merknader i kapittel 3.3.1 til-
legg til de prosjektene som regjeringspartiene na gnsker
oppstart av ut over det som var foreslatt av regjeringen,
(rv. 15 Strynefjellet, E134 Bakka—Solheim, E39 Vags-
botn-Klauvaneset og E14 Stjgrdal-Storlien), mener Ar-
beiderpartiet at prosjektene E134 Vagsli-Rgldal, rv. 13
Ullensvang, rv. 13 Vikafjellet, rv. 4 Gjgvik-Oslo, E16 Fa-
gernes sgr-Hande, E6 Klettkrysset, E10 Fiskebgl-Napp-
straumen og E6 Sennalandet, ber startes opp.

Disse medlemmer registrerer at regjeringspar-
tiene nd mener staten skal ta ansvar for fullfinansiering
av rv. 252 Holmenbrua i Drammen, noe disse med-
lemmer er enige i. Videre registrerer disse med-
lemmer at regjeringspartiene na ogsa legger inn mid-
ler til trafikksikkerhetstiltak pa E8 i Lavangsdalen i
Troms. Disse medlemmer mener det er pakrevet &
fa bygd midtdelere pa gjenveerende strekning i Lavangs-
dalen, og forutsetter at regjeringen folger opp dette i
statsbudsjettet for 2022. For @vrig viser disse med-
lemmer til sine merknader om dette forhold under
korridor 8, jf. kapittel 13.10.

Disse medlemmer viser ogsa til at Arbeiderpar-
tietisitt NTP-opplegg har foreslatt & styrke jernbanesat-
singen fremover ved at det legges inn mer midler til vi-
dere planlegging av InterCity-utbyggingen. I tillegg me-
nerdisse medlemmer deterbehov foren stgrre sat-
sing pa tiltak for gkt godstransport pd jernbane. Dette er
tiltak som nye kryssingsspor, nye tilsvinger, nye termi-
naler, elektrifisering og andre tiltak som er ngdvendige
for & styrke godstransport pa bane.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet registrerer at regjeringspartiene, etter at Frem-
skrittspartiet har presentert sin nasjonale transportplan
og fatt positive tilbakemeldinger fra bilister og folk, leg-
ger inn noen nye prosjekter. Disse medlemmer er
svert tilfreds med at regjeringspartiene kommer etter
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Fremskrittspartiet og dermed sikrer flertall for en hdnd-
full prosjekter ut over regjeringens opprinnelige forslag.

Disse medlemmer viser til at regjeringspartie-
ne i tabellen foreslar & sette av statlige midler til 4 fullfi-
nansiere prosjektene som er nevnt. Det er positivt a re-
gistrere at regjeringspartiene har kommet Fremskritts-
partiet i mgte og erkjent at veiutbygginger som dette
kan fullfinansieres med statlige midler uten a belaste bi-
listene for kostnaden gjennom bruk av bompenger.

Disse medlemmer viservidere til at en styrking
pa 5 mrd. kroner ikke vil rokke ved det faktum at riksvei-
ene blir forfordelt sammenliknet med forrige nasjonale
transportplan som ble lagt frem med Fremskrittspartiet
i Samferdselsdepartementet. Med Fremskrittspartiet i
regjering var den arlige veksten i midlene til vei- ogjern-
baneformal pa 7,1 pst.iarene 2013-2020, mens fra 2020
til 2021 var dette snudd til et kutt pa 2,5 pst.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hgyre og Venstre, viser til at re-
gjeringen har lagt fram en NTP med en gkonomisk
ramme pa 1 200 mrd. kroner for perioden 2022-2033.
Flertallet menerdette er et hoyt niva og stotter at det
fortsatt skal satses pa samferdsel.

Flertallet viser til Perspektivmeldingen 2021
(Meld. St. 14 (2020-2021)), der regjeringen beskriver ut-
fordringene i norsk gkonomi framover, og der det tyde-
lig framkommer at handlingsrommet i norsk gkonomi
framover blir begrenset. Etter flertallets syn er detna
ekstra viktig at NTP blir en realistisk plan som kan gjen-
nomferes, og at planen ikke «blases opp» med urealis-
tiske ambisjoner.

Videre viser flertallet til at det ved tidligere NTP-
behandlinger har vertenighet om at det ikke skal legges
opp til & fremme forslag om konkrete utbyggingspro-
sjekter. Det har vart enighet om at partiene legger inn
sine prioriteringer i merknader, og at dette da er 4 be-
trakte som de ulike partienes forslag. Flertallet regis-
trerer at enkelte partier nd fremmer forslag om en rekke
konkrete utbyggingsprosjekter, og at det da skal stem-
mes over disse enkeltprosjektene i Stortinget. En kan da
komme i en situasjon der vekslende stortingsflertall
vedtar ulike utbyggingsprosjekter uten at det er enighet
om finansiering og inndekning. Etter flertallets syn
vil det kunne medfere at NTP blir en urealistisk plan
som ikke blir gjennomfert fordi det ikke er samsvar
mellom antall prosjekter og finansiering. Selvom fler-
tallet stotter en rekke av de enkeltprosjektene som an-
dre partier har fremmet forslag om, vil flertallet ikke
stemme for disse forslagene, ettersom ulike partier har
helt ulike inndekninger.

Et annet flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, He@yre, Senterpartiet og
Venstre, viser til Fremskrittspartiets alternative NTP-
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opplegg, der det foreslds a bruke 400 mrd. kroner ut
over regjeringens forslag. Dette flertallet mener
dette er urealistisk og ikke lar seg gjennomfere innenfor
det gkonomiske handlingsrommet vi kan forvente i
arene som kommer, og Fremskrittspartiet bidrar med
dette til d undergrave NTP som et viktig plandokument.
Med Fremskrittspartiets opplegg blir NTP et luftslott
som ikke lar seg giennomfore.

Selvom komiteens flertall, medlemmene
fra Arbeiderpartiet, Hgoyre og Venstre,ereni-
ge i mange av de utbyggingsprosjektene som Frem-
skrittspartiet har fremmet forslag om, vil flertallet
ikke stemme for forslagene, ettersom finansieringen er
fullstendig urealistisk. Flertallet vil heller ikke stem-
me for enkeltprosjekter fremmet av andre partier.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til Arbeiderpartiets alternative NTP-
opplegg, der rammene gkes med 6 mrd. kroner. I tillegg
foretas omdisponeringer pa 9 mrd. kroner, noe som gir
rom for nye satsinger pa til sammen 15 mrd. kroner.
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Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet legger til grunn at det er veiformal som skal
prioriteres hgyest, samtidigsom disse medlemmer
mener det er riktig at Statens vegvesen prosjekt far sam-
me rammevilkarsom Nye Veier.Disse medlemmer
vil innfere tilsvarende strukturendring for jernbane-
bygging ved at Bane NOR-prosjekt ogsa far samme ram-
mebetingelser som Nye Veier. Disse medlemmer
forventer at dette vil bidra til et stort lgft, raskere, bedre
og billigere vei- og jernbaneutbygging i Norge. Disse
medlemmer foreslar a gke den gkonomiske rammen
med 400 mrd. kroner mer enn i regjeringens forslag.
Disse medlemmer vil ogsa ta tak i vedlikeholdset-
terslepet og fijerne dette bade pa riksveiene og jernba-
nen. | tillegg til dette vil disse medlemmer
tilbakefgre viktige fylkesveier til riksveier.

Disse medlemmer fremmer folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen gke den gkonomiske
rammen for transportplanen med 400 mrd. kroner med
folgende fordeling:

Nye prioriteringer sammenliknet med regjeringens forslag

Fordeling av okt budsjettramme

Investeringer

Riksveiinvesteringer, avvikling av bompengeordningen samt investe-

ringsordning for mindre utbedringsprosjekter
Jernbaneinvesteringer

Godspakka

Kystinvesteringer

Vedlikehold

320 mrd. kroner

40 mrd. kroner
20 mrd. kroner
1 mrd. kroner

Veivedlikehold riksvei, fjerne vedlikeholdsetterslepet i lgpet av planpe- 15 mrd. kroner ut over regjeringens forslag
rioden. Det legges til grunn effektivisering gjennom bruk av konkurran-

se

Vedlikehold jernbaneinfrastruktur, fierne vedlikeholdsetterslepet i la-

10 mrd. kroner ut over regjeringens forslag

petav planperioden. Det legges til grunn effektivisering gjennom bruk

av konkurranse

Vedlikeholdsetterslep kystinfrastruktur, fjerne vedlikeholdsetterslepet i

lgpet av planperioden
Styrke bevilgningen til rassikring pa riks- og fylkesveier

Kompensere for reduksjon av Infrastrukturfondet for & avvikle oppar-

1.mrd. kroner ut over regjeringens forslag

15 mrd. kroner ut over regjeringens forslag
12 mrd. kroner

beidet bompengegjeld, jf. Representantforslag 275 S (2020-2021) om &

slette opparbeidet bompengegjeld

Tilbakefore veier som ble omklassifisert fra riksvei til fylkesvei i forbin-

delse med Forvaltningsreformen i 2010

Midler til forsterking av bruer, spesielt relevant for fylkesveinettet, Bru-

programmet

20 mrd. kroner prioriteres til opprustning
av tidligere fylkesveier
1 mrd. kroner
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Nye prioriteringer sammenliknet med regjeringens forslag Fordeling av okt budsjettramme
Kuttforslag sammenliknet med regjeringens opplegg

Avvikle ordningen med byvekstavtaler og bypakker, men samtidig eta- -30 mrd. kroner
blere nye ordninger for investeringer i store kollektivprosjekter og til

drift av kollektivtrafikk i de store byene

Avvikle tilskuddsordning for byvekstavtaler for mindre byomrader -600 mill. kroner
Forventet effektivisering ved & bygge med forutsigbare rammebe- -25 mrd. kroner

tingelser i portefolje

Fremskrittspartiet mener at det fortsatt er et potensial for innsparinger

pa veiutbygging i regi av Nye Veier AS»

Avvikle bompengeordningen

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener at veier skal bygges uten bompenger.
Disse medlemmer viser til FremsKkrittspartiets re-
presentantforslag i Dokument 8:275 S (2020-2021) om &
slette opparbeidet bompengegjeld, hvor disse med-
lemmer foreslo & nedbetale gjelden i eksisterende
bompengefinansierte veiprosjekt.

Disse medlemmer viser til at Fremskrittsparti-
ets alternative NTP legger opp til at veiene skal bygges
uten bompenger.

Organisatoriske grep

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener etableringen av veiselskapet Nye Veier
har vert en stor suksess, og gnsker na a videreutvikle
denne ordningen i bade vei- og jernbanesektoren.

For 4 sikre enda bedre konkurranse nar det gjelder
veiutbygging, og bidra til mer vei for pengene vil disse
medlemmer etablere Statens vegvesen prosjekt, som
skal fa tilsvarende rammebetingelser som Nye Veier
har. Den nye prosjektavdelingen tildeles 12 veiprosjek-
ter i en oppstartsportefglje der disse medlemmer
som regjeringen legger et 20-arsperspektiv til grunn.

Statens vegvesen utbygging, Portefolje

Prosjekt
E6 Oslo @st
E18 Vestkorridoren

Rv. 4 Raufoss—Oslo (Sinsenkrysset) inkludert fv. 22 Hvam-Gijellerdsen (omKklassifiseres)

E39 Ringvei @st

E39 Hordfast

E39 Rogfast (binding)

E39 Bokn-Stord

E134 @st, Blant annet Damdsen—-Saggrenda, Dagslet-E18
Rv. 13 Vikafjellet

E16 Fagernes Ser-Hande

Rv. 15 Otta-Malgy-Strynefjellet med arm til Geiranger

E6 Fauske-Bognes (regjeringen Mergdrden-Mersvikbotn)

Disse medlemmer mener at Nye Veier har vist
gode resultaterisitt arbeid med oppstartsportefgljen og
har serget for raskere og rimeligere veiutbygging. Disse
medlemmer gnsker derfor at Nye Veier skal fa en

enda stgrre rolle i infrastrukturutbyggingen, bade vei og
jernbane.Disse medlemmer foreslar derfora tilfore
Nye Veiers portefglje folgende nye vei- og jernbanepro-
sjekter.

Nye Veier

Prosjekt
E18 Oslo-Riksgrensen

E16 og rv. 2 Gardermoen, (Kurudsand) Kongsvinger til Magnormoen helhetlig utbygging

Rv. 35, Hokksund-Amot

Rv. 19 Moss

E18 til Larvik havn

Fv. 410 Arendal havn til E18

E18 Gartnerlgkka—Kolsdalen (gis NV og nedskaleres)
E39 Algard-Hove
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Nye Veier

E39 Smiene-Harestad

E39 Alesund—-Molde/Romsdalsaksen/Blindheim-Breivika

Rv. 25, helhetlig utbygging Hamar-Lgten-Trysil. Rv. 3 Loten—E6 Stange/Romedal

E16 kryss ved Helgelandsmoen (FRE16)
E16 Eggemoen—-Nymoen (FRE16)

E16 Hogkastet-Hgnefoss (FRE16) (felles prosjekt jernbane)

E16 Arna-Stanghelle (felles prosjekt med jernbane)
E6 Dombas-Ulsberg

E6 Asen-Asphaugen (Forlengelse av Asen-Steinkjer)
Klett-krysset. E6/E39

Rv. 80 og E6 Bodg—Fauske med omlegging av rv. 80 og E6 ut av Fauske sentrum

E14 mellom Stjordal og svenskegrensa,

E134 Vest med arm til Bergen, Bakka-Solheim, Vagsli-Seljestad

E6 Sokndalentunnelen

Rv. 4 Biri-Raufoss

Vestfoldbanen Ytre IC

Ringeriksbanen (FRE16)

Vossebanen (fellesprosjekt med vei)
Grenlandsbanen, planlegging innenfor ramme

For a sikre at Nye Veier og Statens vegvesen prosjekt
skal kunne bygge ut de prosjektene som disse med-
lemmer gnsker at disse skal bygge ut, foreslar disse
medlemmer 4 tilfere disse totalt 22 mrd. kroner &rlig
ide neste 20 arene ut over regjeringens forslag til statlig
finansiering av Nye Veier, dette for & sikre at selskapet og
utbyggingsavdelingen kan gjennomfore de tildelte pro-
sjektene.

Disse medlemmer mener at grepene som er
gjort pd vei med veldig god effekt ogsa skal overfores til
jernbanesektoren. Derfor menerdisse medlemmer

at Nye Veier ogsa skal kunne drive med utbygging av
jernbaneprosjekter for a fa konkurranse samt utfordre
dagens metoder for utbygging. Disse medlemmer
mener at dette vil kunne gi raskere, rimeligere og mer
jernbane for pengene. For & sikre god konkurranse om
jernbaneutbygging i tiden fremover vil disse med-
lemmer ogsd gi Bane NOR samme forutsigbare ram-
mebetingelser som Nye Veier har i dag, og som na ogsa
gis Statens vegvesen. Disse medlemmer vil etablere
Bane NOR-prosjekt som en egen utbyggingsavdeling
som tildeles falgende oppstartsportefolje:

Bane NOR Portefolje

Prosjekt

Oslo-navet, ny regiontogtunnel under Oslo
Vestfoldbanen Stokke-Torp—Sandefjord, Ytre IC
@stfoldbanen Moss—Fredrikstad, Haug Seut
Godspakken

Dovrebanen, Indre og ytre IC

For & serge for at Bane NOR-prosjekt skal kunne
bygge ut tildelt portefglje av prosjekter samt utvikle
Godspakken, foreslairdisse medlemmer atilfare 4,5
mrd. kroner arlig i de neste 20 drene til denne prosjek-
tavdelingen.

Tilbakeforing av fylkesveier som tidligere har vart
riksvei

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener at fylkeskommunen skal avvikles, og at
vi ikke har behov for mer enn to forvaltningsnivéer. Fyl-
keskommunene har et ansvar for mange veier med hoy
trafikkbelastning og viktige naringsveier. Vedlikeholds-

etterslepet pa fylkesveinettet er betydelig, og mange
opplever darlig veikvalitet som ogsa er et problem for
trafikksikkerheten.Disse medlemmer menerdeter
veldig bra at det i transportplanen etableres en ordning
for & styrke vedlikehold av fylkesveiene, men at dette ma
forutsettes 8 komme pa toppen av det fylkene selv i dag
bruker pa vedlikehold av fylkesveinettet. Disse med-
lemmer mener at dagens fylkesveier med hey trafikk-
belastning eller som er viktige naringsveier, skal overfg-
res til staten. Disse medlemmer vil fremme forslag
om dette og setter av 20 mrd. kroner i Nasjonal trans-
portplan i forbindelse med at veier som ble overfort fra
staten med forvaltningsreformen i 2010, tilbakefares til
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staten som riksveier. Disse medlemmer viser til at
midlene skal benyttes til utbedringer og reduksjon av
vedlikeholdsetterslep pa veiene.

Disse medlemmer fremmer folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen tilbakefgre veier som
ble omklassifisert fra riksvei til fylkesvei i forbindelse
med Forvaltningsreformeni2010.»

Disse medlemmer viser til noen viktige fylkes-
veier som vil omfattes av denne ordningen. Det vil vere
langt flere fylkesveier som helt naturlig vil omfattes av
ordningen.

Troms og Finnmark

— Fylkesvei 86 samt fylkesveier 8600/861/862/7864
Senja

- Fv.890/891 Tanabru-Batsfjord

Nordland
—  Fylkesvei 17

Trendelag
— Laksevei Nord (Gartland-Vikna fv. 775, 17 og 770)
- Laksevei, fylkesvei 714

Mgre og Romsdal
—  Fylkesvei 60

Vestland
—  Fylkesvei 615
—  Fylkesvei 551

Rogaland
—  Fylkesvei 44

Agder
—  Fylkesvei 410 Arendal havn til E18
—  Fylkesvei 460 Spangreidveien

Vestfold og Telemark
- Fylkesvei 305 Kodalveien
— Fylkesvei 353 Gassveien

Viken

—  Fylkesvei 120 mellom Moss og Lillestrgm
- Fylkesvei 33

—  Fylkesvei 285

Innlandet
—  Fylkesvei 33
- Fylkesvei 24

Rassikring

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at Norge har mange rasutsatte veier
der befolkningen lever i frykt for at liv skal ga tapt. Dis-
se medlemmer menerdet ma gjores mer for & trygge
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veiene vdre slik at bilistene slipper a leve med frykt for at
man skal utsettes forras. Disse medlemmer foreslar
derfor & oke satsingen pa rassikring av riks- og fylkesvei-
er med 12 mrd. kroner ut over regjeringens forslag.
Disse medlemmer vili denne sammenheng vise til
Nasjonal rassikringsgruppe, som peker pa de store be-
hovene for rassikring i store deler av landet. Derfor vil
disse medlemmer oke innsatsen for a bedre sikker-
heten og redusere faren for skred og ras. Et typisk pro-
sjektsomdisse medlemmer menerskal prioriteres,
er blant annet Haugomfjellet pa Fylkesvei 42 I Sirdal
kommune, hvor det er stor rasfare.

Undersjoaiske tunneler

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener at effektiv heyhastighetsvei langs kys-
ten av Vestlandet vil bety mye for bade naringsvirksom-
het og persontrafikk. Dagens veiforbindelse er med
giennomgaende lav standard og flere ferjestrekninger. I
Norge har det vaert mye bruk av undersjgiske tunneler.
Dette er en lite gunstig lgsning over tid grunnet heoye
vedlikeholdsutgifter og vanskeligheter slike tunneler
skaper for tungtrafikk med hgy stigningsgrad som ska-
per slitasje og heyt drivstofforbruk. Fare for brann er
ogsa en betydelig risiko ved slike tunnellgsninger. Dis-
se medlemmer mener at fjordkryssinger for fremti-
den ber bygges ut med bro.

Riks- og fylkesveistrekninger med ferje

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet er imot bompenger som prinsipp og mener at
bruk av offentlig vei skal vaere kostnadsfri. Dette inne-
beerer ogsa at riks- og fylkesveistrekninger med ferje skal
vere kostnadsfrie for trafikantene.

Disse medlemmer mener at flere ferjeavlgs-
ningsprosjekt ber realiseres bade pa fylkes- og riksvei-
samband. Disse medlemmer mener det skal legges
til grunn inntil 45 &r med ferjeavlgsning bade pa riks- og
fylkesveisamband.

Disse medlemmer viser til at regjeringen har
sendt ut ut «Retningslinjer for ferjeavlgysingsordninga
pa fylkesferjer». Retningslinjene ble fastsatt av Samferd-
selsdepartementet og Kommunal- og moderniserings-
departementet 22.februar 2016 og oppdatert og revi-
dert 7. oktober 2020. Disse medlemmer mener det
straks ma bli utarbeidet tilsvarende «Retningslinjer for
ferjeavlgysingsordning for riksvegferjer».

Disse medlemmer meneratdetideoppdaterte
retningslinjer, for riksveisamband ma dpnes for at sel-
skap kan inngd avtale med staten om planlegging, fi-
nansiering og utbygging av ferjeavlgsningsprosjekt.
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Slutt pa at bilistene skal finansiere
kollektivinvesteringer og -drift

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at det for byomradene er behov for en
rekke sarskilte kollektivinfrastrukturinvesteringer som
erav en slik stgrrelse og betydning at det ber vere finan-
siertavstaten.Disse medlemmer menerdet skal bli
slutt pa at bilistene skal finansiere kollektivinvesterin-
ger og drift i byene. Dette skal vere et ansvar for det of-
fentlige og brukerne av kollektivtransporten.

Seerskilte kollektivinvesteringer

Som folge av at bilistene ikke lenger skal betale in-
vesteringer og drift av kollektivtrafikk mener komi-
teens medlemmer fra Fremskrittspartiet at
staten skal ta et stgrre ansvar for driften av kollektivtra-
fikk i byomradene. I disse omradene er kollektivtrans-
porten en viktig del av persontransporten. Mange av-
ganger er viktig for at kollektivtilbudet skal vaere et full-
verdig alternativ for hverdagstransporten for bybefolk-
ningen.Disse medlemmer foreslar derfor egne seer-
skilte tilskuddsordninger for drift av kollektivtrafikk i
byomrader.

Teknologi og beredskap

Teknologi i kjgretgy utvikles hurtig. Komiteens
medlemmer fra Fremskrittspartiet menerdet
er viktig at gammelt regelverk ikke skal std i veien for &
kunne bruke ny teknologi som kan hjelpe sjaforen.
Disse medlemmer vil sgrge for at regelverk fortlg-
pende oppdateres slik at ny teknologi raskt kan tas i
brukiNorge. Et grunnleggende prinsipp som skal ligge i
bunn, er at uansett selvkjgringsteknologi er sjafgren er
ansvarlig for kjgretayet.

Ny teknologi kan ogsa apne for nye former for of-
fentlig kontroll og skatte- og avgiftsbelastning av biliste-
ne.Disse medlemmer avviser brukav slik teknologi
som GPS-basert veiprising og vil ikke ha bomstasjoner i
bilen eller veibruksavgift. Disse medlemmer vil
ogsa avvikle ordningen med streknings-ATK.

Disse medlemmer mener at pandemien ogsa
har vist at ensidig utbygging av kollektivtrafikk gir sam-
funnet beredskapsproblemer i krisesituasjoner. Den
konvensjonelle bilen er det viktigste beredskapsmessi-
ge transportmiddel vi har som kan brukes av alle uav-
hengig av geografisk plassering.

Bil og bilavgifter

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at bilen er vart viktigste transportmid-
del, og en grunnleggende forutsetning for et land med
spredtbosetting. Disse medlemmer mener atbilen
ikke skal veere et skatteobjekt, og at avgifter pa kjgretoy
skal vare knyttet til bruk. Engangsavgiften for kjoretay
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skal avvikles, og omregistreringsavgiften skal kun dekke
selvkost.

Disse medlemmer avviser malsettingen om at
det ikke skal selges nye konvensjonelle person- og lette
varebiler etter 2025. Konvensjonelle biler er fortsatt de
meste praktiske og brukervennlige kjgretayene vi har
med lang rekkevidde og enkel pafyll av energi pa kort
tid. Den konvensjonelle bilen kan praktisk brukes over
hele landet og uavhengig av temperatur. Disse med-
lemmer mener dagens elbil er et steg tilbake i bruker-
vennlighet, og det vil ta tid for biler med alternativ ener-
gi er pa linje med konvensjonelle biler.

Et forbud mot salg av konvensjonelle biler vil vere
et tap for norske forbrukere, men ogsa for beredskapen.
Disse medlemmer mener detvil vere bruk for flere
alternative energikilder i kjgretgy av beredskapsgrun-
ner i tiden som kommer.

Bilen er vart viktigste transportmiddel, men har
ogsa blitt en viktig del av var kultur. Historiske Kjoretoy
er en viktig del av kulturarven som engasjerer en gkende
andel av befolkningen. Disse medlemmer mener
det ma trekkes et klarere skille mellom bilen som hver-
dagstransportmiddel og bilen som kultur. Gjennom-
snittlig brukstid i vanlig trafikk for et kjgretgy i Norge er
om lag 20 ar. Etter denne perioden fungerer gjenvaren-
de kjoretgy forst og fremst som entusiastkjeretgy med
et annet bruksmenster. Disse medlemmer mener
derfor at arsgrensen for veterankjoretgy ber endres fra
30 til 20 ar og serge for avgifts- og reguleringsfrihet for
slike historiske kjgretgy.

Jernbane

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener at skal jernbanen vere et transportal-
ternativ som flere kan ha mulighet til & velge bade for
person- og godstransport, ma punktligheten bedres og
driftsavbruddene reduseres. Dagens situasjon skyldes
manglende vedlikehold av infrastrukturen. Disse
medlemmer viser til at Fremskrittspartiets forslag til
bevilgningsniva for jernbanevedlikehold serger for
ngdvendig lopende vedlikehold og at etterslepet avskaf-
fes i planperioden. Disse medlemmer mener at
kostnadene i denne sektoren ma under kontroll og at
det kan veere mulig & fa ned kostnadene betydelig blant
annet ved mer effektiv konkurranse bade ved vedlike-
hold og nye utbyggingsprosjekter.

Godspakka

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at for mange godstyper vil det vare
mer effektivt & sende godset pa jernbanen enn a frakte
det med tungtransport. Dette gjelder blant annet
skogneringa. I tillegg vil Godspakka etter disse med-
lemm ers meningbidra til 4 gke kapasiteten og regula-
riteten for den generelle jernbanetrafikken. Dette vil
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ogsa ha en positivt effekt for persontransporten. Disse
medlemmer foreslar derfor 4 opprettholde og styrke
Godspakka.

Kystinvesteringer

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at Norge er et langstrakt land med en
lang kystlinje. Trafikk til sjgs er derfor viktig, og en god
infrastruktur er en forutsetning for bade persontrafikk,
godstrafikk og fisk- og sjgpmatneeringen for & nevne noe.
Disse medlemmer mener det er viktig at vi har hav-
ner, moloer og annen infrastruktur av god kvalitet.

Lufthavner

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at Avinors lufthavnsystem er lukket,
noe som skaper utfordringer for alternativt flyplasseier-
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skap.Disse medlemmer vil dpne opp Avinor sin tje-
nestedel ved bruk av konkurranse for a gi bedre tjenes-
ter til lavere kostnader for alle aktgrer. Videre mener
disse medlemmer at staten ma kunne ta del i of-
fentlig privat samarbeid om utvikling av knutepunkt
lufthavner for a sikre bedre kapasitet og et bredere rute-
utvalg over hele landet. Det er ogsa et potensial for gkt
eksporttrafikk spesielt innenfor sjpmatnaringen.

Disse medlemmer vil sikre private lufthavner
bedre rammebetingelser gijennom enklere regelverk og
lave avgifter. | denne sammenheng er ogsa det avgjoren-
de 4 beholde taxfree-ordningen.

Disse medlemmer fremmer folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen opprette Statens vegve-
sen prosjektavdeling, som tildeles 12 veistrekningerien
oppstartsportefglje:

Statens vegvesen utbygging, Portefolje

Prosjekt
E6 Oslo @st
E18 Vestkorridoren

Rv. 4 Raufoss—Oslo (Sinsenkrysset) inkludert fv. 22 Hvam—Gijellerdsen (omKklassifiseres)

E39 Ringvei @st

E39 Hordfast

E39 Rogfast (binding)
E39 Bokn-Stord

E134 @st, blant annet Damdsen—Saggrenda, Dagslet-E18

Rv. 13 Vikafjellet
E16 Fagernes Ser-Hande
Rv. 15 Otta-Malgy-Strynefjellet med arm til Geiranger

E6 Fauske-Bognes (regjeringen Mergdrden-Mersvikbotn)

Nye Veiers portefolje tilfores 23 nye veiprosjekter og 4 jernbaneprosjekter:

Nye Veier

Prosjekt
E18 Oslo-Riksgrensen

E16 og rv. 2 Gardermoen, (Kurudsand) Kongsvinger til Magnormoen helhetlig utbygging

Rv. 35, Hokksund-Amot
Rv. 19 Moss

E18 til Larvik havn

Fv. 410 Arendal havn til E18

E18 Gartnerlgkka—Kolsdalen (gis NV og nedskaleres) Omtale

E39 Algard-Hove
E39 Smiene-Harestad

E39 Alesund-Molde/Romsdalsaksen/Blindheim-Breivika

Rv. 25, helhetlig utbygging Hamar-Lgten-Trysil. Rv. 3 Loten—E6 Stange/Romedal

E16 kryss ved Helgelandsmoen (FRE16)
E16 Eggemoen—-Nymoen (FRE16)

E16 Hogkastet-Hgnefoss (FRE16) (Felles prosjekt jernbane)

E16 Arna-Stanghelle (felles prosjekt med jernbane)
E6 Dombas-Ulsberg
E6 Asen-Asphaugen (Forlengelse av Asen-Steinkjer)
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Nye Veier

Klett-krysset. E6/E39

Rv. 80 og E6 Bodg—Fauske med omlegging av rv. 80 og E6 ut av Fauske sentrum

E14 mellom Stjgrdal og svenskegrensa

E134 Vest med arm til Bergen, Bakka-Solheim, Vagsli-Seljestad

E6 Sokndalentunnelen

Rv. 4 Biri-Raufoss

Vestfoldbanen Ytre IC

Ringeriksbanen (FRE16)

Vossebanen (fellesprosjekt med vei)
Grenlandsbanen, planlegging innenfor ramme

Nye Veier og Statens vegvesen prosjektavdeling til-
fores totalt 22 mrd. kroner arlig i de neste 20 arene ut
over regjeringens forslag til statlig finansiering av Nye
Veier. Dette for a sikre at Nye Veier og Statens vegvesen
prosjektavdeling kan gjennomfore de tildelte prosjekte-
ne»

«Stortinget ber regjeringen etablere Bane NOR pro-
sjektavdeling som en egen utbyggingsavdeling som til-
deles folgende oppstartsportefglje:

Bane NOR Portefolje

Prosjekt

Oslo-navet, ny regiontogtunnel under Oslo
Vestfoldbanen Stokke-Torp—Sandefjord, Ytre IC
@stfoldbanen Moss—Fredrikstad, Haug-Seut
Godspakken

Dovrebanen, Indre og ytre IC

For & serge for at Bane NOR prosjektavdeling skal
kunne bygge ut tildelt portefglje av prosjekter samt ut-
vikle Godspakka, tilferes prosjektavdelingen 4,5 mrd.
kroner arlig i de neste 20 arene.»

«Stortinget ber regjeringen opprette en egen pro-
sjektavdeling av Statens vegvesen som skal ha samme
rammebetingelser og forutsigbare finansiering som vei-
selskapet Nye Veier.»

«Stortinget ber regjeringen gi Bane NOR-prosjekt
samme rammebetingelser og forutsigbare finansiering
som veiselskapet Nye Veier for en utbyggingsportefol-
jer

«Stortinget ber regjeringen avvikle dagens bom-
pengeordning og legge til grunn statlig fullfinansiering
av infrastruktur og Nasjonal transportplan.»

«Stortinget ber regjeringen avvikle den s@rnorske
standarden med utbygging av 2/3-feltsvei og legge til
grunn utbygging av smal firefelts vei som ny standard.»

«Stortinget ber regjeringen legge til grunn nye vei-
normaler som er pd linje med hva man har i Sverige og
Danmark.»

«Stortinget ber regjeringen lage en ny fartsgrense-
strategi som legger til grunn folgende pa meotefti vei
samt der det er forsterket midtoppmerking: 90 km/t pa
2-felts vei, 100 km/t pa 2/3-felts vei, 110 km/t pa smal fi-
refelts vei og 130 km/t pa full standard firefelts vei.»

«Stortinget ber regjeringen innfore veteranbilstatus
fra kjoretgyet er 20 ar.»

«Stortinget ber regjeringen avvikle ordningene
med byvekstavtaler og bypakker.»

«Stortinget ber regjeringen avslutte pagaende by-
vekstavtaler og bypakker.»

«Stortinget ber regjeringen stoppe nye initiativ for
opprette byvekstavtaler eller bypakker.»

«Stortinget ber regjeringen etablere nye tilskudds-
ordninger for investeringer i store kollektivprosjekt og
drift av kollektivtrafikk som alternativ. Premisser om
nullvekstmal og bompenger skal avvikles.»

«Stortinget ber regjeringen avslutte byvekstavtalen
for Bergen.»

«Stortinget ber regjeringen avslutte byvekstavtalen
for Trondheim.»

«Stortinget ber regjeringen avslutte byvekstavtalen
for Nord-Jaren.»

«Stortinget ber regjeringen avslutte byvekstavtalen
for Oslo.»

«Stortinget ber regjeringen om 4 innfere gratis riks-
og fylkesveiferjer i lgpet av stortingsperioden 2021-
2025.»

«Stortinget ber regjeringen iverksette en kritisk
gjennomgang av dagens standarder pa utforming av
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rundkjoringer og forskjgnnelse av sideveiterreng, med
mal om en kraftig reduksjon av slike ungdvendige mer-
kostnader.»

«Stortinget ber regjeringen iverksette en Kkritisk
gjennomgang av dagens bruk av midler til arkeologiske
utgravinger ved utbygging av veiprosjekter, med mal
om en hensiktsmessig og redusert bruk av midler til det-
te formal»

«Stortinget ber regjeringen iverksette en Kkritisk
gjennomgang av kostnadsveksten pa drifts- og vedlike-
holdsbudsjettene og fremme forslag for Stortinget med
konkrete tiltak for a effektivisere denne delen av veisek-
toren.»

«Stortinget ber regjeringen vurdere 4 fjerne en rek-
ke klima-, miljg- og naturmangfoldkrav som ligger i
planprosesser for nye veiprosjekter, som gir ungdven-
dig kostnadsgkning pa utbyggingsprosjekter.»

«Stortinget berregjeringen ta initiativ til a utrede vi-
dere utvidelse av heyhastighetsveinettet, herunder fra
Trendelag til Tromsg og videre til Kirkenes.»

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti viser til sine generelle merknader, som be-
skriver at jernbanesektoren burde vert prioritert langt
hoyere. Dette medlem gnsker a overfore betydelige
midler fra de store motorveiprosjektene til jernbanen.

Dette medlem vil ogsa prioritere opp kystkapit-
telet i planen. Begge disse grepene er avgjgrende for & fa
mer gods over fra bil til skinner og kjal.

12.1 Drift og vedlikehold

Komiteen mener det er avgjgrende at vi tar vare
pé den infrastrukturen vi har, det ivaretar samfunnets
investeringer og er en forutsetning for et effektivt, miljg-
vennlig og trygt transportsystem. Komiteen viser til
naermere omtale av drift og vedlikehold i tilknytning til
den enkelte transportform.

Komiteens medlemmer fra Hoyre og
Venstre viser til at regjeringen siden 2013 har gkt sat-
singen pa vedlikehold betydelig, og at denne satsingen
viderefores i Nasjonal transportplan 2022-2033. P&
riksveg har vedlikeholdsetterslepet blitt redusert hvert
ar siden 2015, en satsing som videreferes i Nasjonal
transportplan. P4 jernbane har utfordringen med a re-
dusere vedlikeholdsetterslepet vert storre, til tross for
at belgpene til vedlikehold er gkt. I Nasjonal transport-
plan legges det opp til at vedlikeholdsetterslepet gker
de forste arene, men deretter vil vedlikeholdsettersle-
pet bli redusert betydelig.

Disse medlemmer merkersegden kostnadsak-
ningen som har veert pa driftskontrakter etter at sams
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veiadministrasjon ble avviklet og de ansatte ble overfort
til fylkeskommunen. Disse medlemmer vil papeke
atdeter muliga samarbeide om driftskontrakter der det
er hensiktsmessig, og at hvem som er arbeidsgiver, ikke
ber veere en hindring for & finne gode lasninger for sam-
arbeid om driftskontraktene. Disse medlemmer
mener dette er noe fylkeskommunene, Statens vegve-
sen og Nye Veier i fellesskap ber sgke a finne gode los-
ninger pa.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser til den store kostnadsgkningen pa
driftskontrakter pa vei etter etableringen av Nye Veier
og regionreformen, hvor kostnadsgkningen pa nye
driftskontrakter er gkt med opptil 72 pst. Disse med-
lemmer mener en bor se pd ei samordning etter geo-
grafi og ikke etter hvem som er veieier, slik at en far mer
igjen for pengene.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at de store trafikkorridorene binder
Norge sammen. Disse medlemmer viser til at med
Fremskrittspartietiregjering ble det bygget mer vei enn
noen annen gangi moderne tid. Disse medlemmer
vil intensivere dette arbeidet, men uten bompenger.
Disse medlemmer foreslar & bygge landet sammen,
og sikre trygge og effektive hovedveitraseer for folk og
neeringsliv. Videre prioriterer disse medlemmer
ogsa a oke bevilgningene til veivedlikehold slik at vi tar
igjen vedlikeholdsetterslepet i planperioden.

12.2 Virkninger av prioriteringene

Komiteen merker seg at Nasjonal transportplan
2022-2033 samlet sett har en negativ netto nytte pa 52,7
mrd. kroner for prosjekter med gjennomfering eller
oppstart i forste seksdrsperiode. Komiteen mener
samfunnsgkonomiske analyser gir nyttige perspektiver
pa prosjekter, samtidig er det utfordringer ved modelle-
ne som gjor at de ikke kan benyttes som eneste beslut-
ningsgrunnlag. Komiteen vil peke pé at det kan veere
krevende a prissette alle effekter av et prosjekt. Seerlig
gjelder det ringvirkninger av et prosjekt der regioner
blir vesentlig forsterret, eller giennomfering av prosjek-
ter som medferer vesentlige byutviklingsfordeler.

Komiteen merker seg videre at regjeringen har
etablert tallfestede indikatorer for hvert av de fem side-
stilte malene for & vurdere maloppnéelsen i planen.

Komiteen er enig i at de samfunnsgkonomiske
modellene ber vere gjenstand for kontinuerlig utvik-
ling, slik at disse modellene kan bidra til et bedre beslut-
ningsgrunnlag i samferdselssektoren. De modellene vi
har i dag, gir verdifull informasjon om nytten av viktige
samferdselsprosjekter, men det er mange forhold som
er vanskelig & kvantifisere og som ikke er omfattet av
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modellene. Komiteen vil oppfordre fagmiljgene til
jobbe videre med & forbedre de samfunnsgkonomiske
modellene slik at de gir et sa fullstendig bilde av sam-
funnsnytten som mulig.

Komiteen mener at de samfunnsgkonomiske
analysene undervurderer nytten av a bygge landsdelene
sammen gjennom veiutbygginger som apner opp storre
bo- og arbeidsmarkedsregioner.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti mener at modellene for beregning av sam-
funnsgkonomisk nytte i altfor liten grad har veert
gjenstand for kritisk vurdering, bdde av fagfolk og poli-
tikere.

I modellene inngar feks. viktige parametere som
tidsbesparelse og karbonpris for utslipp. Norge vektleg-
ger tid spart langt mer enn vare naboland, og karbonpri-
sen langt mindre enn feks. Sverige. Prosjekter med re-
dusert reisetid kan komme bra ut selv med darlig klima-
budsjett. Tre forskere ved Transportgkonomisk institutt
skrev dette i nettstedet Samferdsel nylig:

«De norske nasjonale transportplanene bidrar til et
netto samfunnsgkonomisk tap samtidig som de har
bidratt til netto gkning av CO,-utslipp.»

Dessutenvildette medlem peke pa at arealned-
bygging av natur og dyrka/dyrkbar mark overhodet ikke
er med i disse modellene. De inngar i de ikke prissatte
konsekvensene, som det heter. Tatt i betraktning de
alarmerende rapportene som har kommet fra Det inter-
nasjonale naturpanelet (IPBES), som sier at de stgrste
truslene mot et sterkt synkende naturmangfold skyldes
nedbygging av arealer, er det skremmende & se hvor lite
dette tillegges vekt i regjeringens samferdselspolitikk.
Dette reflekteres spesielt i overdreven firefelts motor-
veiutbygging der det i stor grad bygges i jomfruelig ter-
reng, og i liten grad gjennom utbedring i eksisterende
traseer og i to- og trefelts konsept med fartsgrense som
tillater noen svinger i terrenget.

Dette medlem mener modellene for beregning
av samfunnsgkonomisk nytte for lengst er modne for
full giennomgang.

P4 denne bakgrunn vil dette medlem fremme
folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen nedsette et bredt sam-
mensatt, offentlig utvalg der fagfolk innen bla. trans-
port, klimaendringer, gkologi og jordbruk er godt
representert, for 4 utrede nye, mer barekraftige model-
ler for samfunnsgkonomisk nytte i samferdselsprosjek-
ter. Med dette som grunnlag bes regjeringen komme til
Stortinget med en melding innen utgangen av 2022.»

Dette medlem vil ogsa understreke at energi-
bruken ved hey fart tillegges altfor liten vekt i modelle-
ne. Energibruken gker slett ikke linezrt ved gkende fart,
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men heller eksponentielt nar farten kommer opp i 100
km/t ogover. En skal vere klar over at det blir kamp om
energien ogsa dersom alle biler har nullutslipp.

Dette medlem visertil den nye framlagte og mye
siterte rapporten fra IEA (Net Zero by 2050) der dette
poenget tydelig understrekes (side 87):

«Regulations and mandates could enable roughly
70% of the emissions saved by behaviouralchanges in
the NZE (Nearly Zero Energy). Examples include: Upper
speed limits, which are reduced over time in the NZE
from their current levels to 100km/h, cutting emissions
from road vehicles by 3% in 2050.»

P4 side 88 skrives det eksplisitt at farten helst ber
vaere under 100 km/t:

«Reduce motorway speeds to less than 100km/h.»

Byraet legger ogsa til at dette i tillegg vil gi bedre sik-
kerhet og mindre stoy.

12.3 Hovedprioriteringer riksveier

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Sosia-
listisk Venstreparti og Venstre, merker seg at
det legges opp til et gkt niva pa drift, vedlikehold og in-
vesteringer som er 8 mrd. kroner hgyere i snitt enn sal-
dert budsjett 2021.

Flertallet merker seg at detiplanperioden er lagt
til grunn en ramme til drift og vedlikehold pa narmere
100 mrd. kroner, det vil bidra til & redusere vedlikeholds-
etterslepet.

Flertallet viser til at det legges til grunn en arlig
investeringsramme for riksveinettet pa 26,25 mrd. kro-
ner i perioden, inklusive Nye Veier AS og et bompenge-
bidrag pa 10,3 mrd. kroner i snitt. Flertallet merker
seg at det er en liten nedgang fra NTP 2018-2029.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til sitt alternative forslag om & gke ram-
men for Nasjonal transportplan med 400 mrd. kroner
og med en betydelig satsing pd vei og baneinvesterin-
ger, innhenting av vedlikeholdsetterslep pa riksvei og
okt innsats pa rassikring av veier.

Komiteen viser til fergeavlgsningsordningen for
fylkesveiferger, og til prinsippet om at sparte utgifter til
ferge kan legges inn i finansieringsplanen for prosjektet.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hgyre, Senterpartiet og
Venstre, legger til grunn at det samme prinsippet bar
kunne benyttes i vurderingen av fergeavlgsningspro-
sjekter pa riksvei, og at bruk av fergeavlgsningsmidler
og brukerfinansiering ma legges til grunn i vurderingen
av slike prosjekter.
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Komiteen er opptatt av at det skal vere trygt &
ferdes pa norske veger, og mener det er viktig & sikre
neringstrafikken fremkommelighet og gode kjgrefor-
hold. Komiteen viser til at klimaendringene i fremti-
den betyr vatere og villere ver, noe som allerede gir
betydelige konsekvenser for trafikken pa veger og jern-
bane. Gjennom samordnet satsing pd ras- og skredsik-
ring av viktig infrastruktur, samt prioritering av
skredpunkt som kan hindre leveranser i krise eller krig,
styrker vi ogsé den nasjonale beredskapen.

Komiteen fremmer folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen ta initiativ til at det
sammen med fylkeskommunene utarbeides en nasjo-
nal gjennomferingsplan for skredsikring av alle riksve-
ger og fylkesveger med hoy og middels skredfaktor.»

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti mener det trengs en nasjonal oversikt over
det totale skredsikringsbehovet pa fylkesveier og riks-
veier, som kontinuerlig oppdateres. Disse medlem-
m er mener det trengs nasjonale standarder og kriterier
for registreringer av skred pa veg. Disse medlem-
mer mener Samferdselsdepartementet ma ta et koor-
dinerende ansvar for a fa pa plass lik praksis, samt
fremskaffe skredsikringsbehovsrapporter hvert fjerde
ar for riks- og fylkesvei. Den neste ber veere ferdigi 2023.

Disse medlemmer viser til at det i dag finnes
mange alternative mater & sikre mot skred p4, blant an-
net gjennom overvakning, varsling og forebygging. Ved
bruk av ny teknologi og riktig installasjon av forebyg-
gende skredkontrollanlegg vil man kunne installere
fiernstyrte nedsprengningsmekanismer pa kjente
skredlgp som gjer at man kan utlgse skred nar forholde-
ne ligger til rette for det. Man vil kunne rydde veg, vurde-
re skredfare og muligens kunne dpne vegen igjen. Dis-
se medlemmer mener ny teknologi kan gi oss som
samfunn mer sikkerhet for pengene og fa flere skred-
punkter ned pd et mer akseptabelt risikoniva som ogsa
gker fremkommeligheten. Investeringene ved forebyg-
gende skredkontrollanlegg er relativt lave. Det er driften
som utgjgr sikringen.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti viser til sine generelle merknader og gnsker
imye storre grad & dreie pengebruken pa norske riksvei-
eriretning av trygge bruksveier i distriktene. Derfor har
Sosialistisk Venstreparti i alle alternative budsjetter de
siste atte arene, sd vel som i denne innstillingen, flyttet
store belgp fra enorme motorveiprosjekter til utbe-
dring, rassikring og vedlikehold pa riksveinettet og fyl-
kesveinettet i distriktene.

Dette medlem understreker at det er et stort be-
hov for & gke bevilgningene til ras- og skredsikring av
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riksveier for @ dekke inn de senere ars underfinansiering
av dette viktige feltet.

Dette medlem vil spesielt trekke fram det
enormt store riksveiprosjektet Fergefri E39, som trolig
blir den stgrste feilinvesteringen i norsk samferdsel no-
ensinne. Dette gjelder sd vel pengebruk som overkjg-
ring av klima og naturhensyn. Fergefri E39 blei2016 an-
slatt til en prislapp pa 340 mrd. kroner, hvorav fjord-
kryssingene utgjorde hele 190 mrd. kroner. Ifglge Tek-
nisk Ukeblad 13. juli 2019 kan kostnadene komme opp
i nermere 500 mrd. kroner om alle delprosjekter gjen-
nomfores slik det opprinnelig er tenkt. Prisstigning og
historiske erfaringer tilsier at de nylig beregnede kost-
nadsreduksjoner pd Mgreaksen og Hordfast mer enn
oppveies av overskridelser ved bygging.

Dette medlem understreker at dette vil gi store
kostnader for staten i tillegg til store belastninger for bi-
listene i form av bompenger. I tillegg vil vedlikeholdsut-
giftene, spesielt til undersjgiske tunneler, vere tyngen-
de for arlige budsjetter. For Rogfasts del kan dette ut fra
opplysninger om kostnader per km tunnel fort bli 200
mill. kroner per ar i gjennomsnitt!

Dette medlem vil vise til sine mange forsgk,
gjennom gjentatte forslag i Stortinget, for & stoppe vide-
re planlegging av dette miljgfiendtlige og pengeslasen-
de prosjektet. Her skal det bare vises til Dokument 8:42
S (2019-2020).

12.4 Bompenger som finansieringskilde i prosjek-
ter

Komiteen merker seg at det er lagt opp til 123
mrd. kroner i bompenger for investeringer pa riksvei-
ene i planperioden, det er 28 pst. Komiteen merker
seg at det er en nedgang fra Nasjonal transportplan
2018-2029, da andelen var pé 29 pst.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti er positiv til bruk av bompenger der det
medvirker til & redusere biltrafikk og forurensing i byer
og tettsteder gjennom trafikkreduksjon og utslippskutt.
En forutsetning er at det finnes et godt og billig kollektiv-
tilbud. Midlene fra bompengene skal brukes til & bygge
og drifte et bedre kollektivtilbud, og prosjekter som med-
virker til & realisere mal om trafikkreduksjon og utslipps-
kutt. Dette medlem mener at det ikke skal &pnes for
nye bomprosjekt som bidrar til kapasitetsgkning pa vei.

Dette medlem gnsker ogsa & benytte bompen-
ger pa vei til a finansiere utbygginger av jernbane, der
det er stort behov og der trafikkerte veier gar i samme
korridor. Dette vil veere en stor fordel bade for bilister og
reisende med tog, siden mange bilister da heller vil bru-
ke tog, og det blir mer plass pa veiene.

Dette medlem vilinnfgre et billigbompengetil-
legg ved bomstasjoner ved alle innfartsveier til de stgrre
byene. Disse midlene skal gremerkes til jernbaneutbyg-
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gingidisse pressomradene, eller pa strekninger der bye-
ne er endestasjon. «Tog for en tier» vil kunne gi et verdi-
fullt bidrag til nedvendig utbygging av jernbanen nar
disse byene.

P4 denne bakgrunn fremmer dette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen utrede, med tanke pa
innfering av,bompenger pé trafikkerte veier inn mot de
storste byene gremerket for utbygging og kapasitetsfor-
bedringer pa jernbanen i ssmme korridor.»

Dette medlem vil understreke det nesten alle
samferdselspolitikere og fagfolk har erfart, men ikke
helt tor & uttale: Finansieringen av de store ambisjone-
ne for jernbaneutbygging er sveert krevende, for ikke & si
umulig, innenfor ordinare budsjettposter. Bompenger
til jernbane kan altsa vare en lgsning.

Dette medlem vil ogsa peke pa en annen lgs-
ning, nemlig alternative statlige finansieringsformer,
som lan, for store jernbaneutbyggingeri Norge. Dette vil
vere utbygginger som kommer fremtidige generasjoner
til gode i flere hundre &rs perspektiv.

P4 denne bakgrunn fremmer dette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen utrede om staten ber
dekke en storre andel av sine utgifter giennom lan i nor-
ske kroner, og komme tilbake til Stortinget pa egnet
mate. Utredningen skal inneholde vurderinger av fi-
nansiell stabilitet, handlingsrom i pengepolitikken, ef-
fekt pa kronekursen samt hvilke utgiftsformal det kan
vere hensiktsmessig & dekke inn pa denne maten, ut
over de som gjelderi dag.»

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener at veier skal bygges uten bompenger.
Disse medlemmer viser til at Fremskrittspartiet i
Stortinget allerede har foreslatt  nedbetale gjelden i ek-
sisterende bompengefinansierte veiprosjekter. Disse
medlemmer viser til at Fremskrittspartiets alternati-
ve NTP legger opp til at veiene skal bygges uten bom-
penger.

12.5 Tilskudd fylkesvei

Komiteen merker seg at det legges til grunn en
okt satsing pa fylkesveier i planperioden. Rammetil-
skuddet til tunnelsikkerhetsforskriften pa fylkesvei styr-
kes med 225 mill. kroner arlig. I tillegg opprettes det en
ogremerket tilskuddsordning til fylkesvei med en gjen-
nomsnittlig ramme pa 775 mill. kroner i forste seksars-
periode og 1 775 mill. kroner arlig i andre seksarsperio-
de. Tilskuddet skal fordeles til fylkeskommunene med
utgangspunkt i vedlikeholdsetterslepet pa fylkesveiene.
Fylkeskommunene skal selv prioritere veier til til-
skuddsordningen. Det skal vare to kriterier for veiene
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som velges: viktige neringsveier og forstgrring av bo- og
arbeidsmarkedsregioner. Det er en forutsetning at ord-
ningen skal bidra til & redusere vedlikeholdsetterslepet
pa fylkesveiene.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser til det enorme udekkede etterslepet pa
vedlikehold av fylkesveinettet. Manglende statte til fyl-
keskommunene til dette kan i verste fall fore til at fylke-
ne ma bortprioritere andre viktige oppgaver for &
finansiere vedlikehold pa fylkesveiene.

Komiteens medlemmer fra Hoyre og
Venstre viser til den gremerkete tilskuddsordningen
for fylkesvei og papeker at dette er forste gang det gjores
et nasjonalt krafttak for & utbedre fylkesveiene etter at
ansvaret for disse veiene ble overfart til fylkeskommu-
nene under den redgrgnne regjeringen. Tilskuddet
kommer i tillegg til det fylkeskommunene far giennom
inntektssystemet, og midlene fordeles med utgangs-
punkt i hvor det er stgrst behov og etterslep. Fylkes-
kommunene skal ikke seke om midlene, de fordeles,
men det er krav om en fylkeskommunal egenandel som
minst tilsvarer den statlige andelen. Disse medlem-
mer mener at det vil bidra til & taned det generelle ved-
likeholdsetterslepet pa fylkesveiene, og serge for mer
oppgradering og utbedring av fylkesveier som er viktig
for neringslivet.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener at fylkeskommunen skal avvikles. Vi
har ikke behov for mer enn to forvaltningsnivaer. Fyl-
keskommunene har et ansvar for mange veier med hay
trafikkbelastning og viktige naringsveier. Vedlikeholds-
etterslepet pa fylkesveinettet er betydelig, og mange
opplever darlig veikvalitet som ogsa er et problem for
trafikksikkerheten. Disse medlemmer menerdeter
veldig bra at det i transportplanen etableres ordning for
a styrke vedlikehold av fylkesveiene, men at dette ma
forutsettes & komme pa toppen av det fylkene selv i dag
bruker pa vedlikehold av fylkesveinettet. Disse med-
lemmer mener at dagens fylkesveier med hay trafikk-
belastning eller som er viktige neringsveier, skal
overfares staten. Disse medlemmer vil fremme for-
slag om dette og setter av 20 mrd. kroner i Nasjonal
transportplan i forbindelse med at veier som ble over-
fort fra staten med forvaltningsreformen i 2010, tilbake-
fores staten som riksveier. Disse medlemmer viser
til at midlene skal benyttes til utbedringer og reduksjon
av vedlikeholdsetterslep pa veiene.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Sosialistisk Venstreparti visertilat
fylkeskommunene var palagt 4 innfri tunnelsikkerhets-
forskriften innen 2019, men at denne fristen er satt til
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2025. De far gjennom inntektsystemet arlig 319 mill.
kroner til & dekke denne oppgaven. I januar 2020 gjen-
stod det ifolge samferdselsministeren en kostnad pa 6,6
mrd. kroner for 4 dekke kravene i tunnellsikkerhetsfor-
skriften. Samtidig har regjeringen flyttet stotte til rassik-
ring og gang- og sykkelveier pa fylkesveinettet ut av
Nasjonal transportplan og inn i rammeoverfgringene
til fylkeskommunene. I forrige NTP utgjorde dette vel
14 mrd. kroner i NTP-perioden.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
en utredning gjort av Opplysningsradet for veitrafikken
(OFV) som sier at etterslepet pa fylkesveier de siste are-
ne har gkt med 2-3 mrd. kroner arlig.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Senterpartiet fremmer folgende for-
slag:

«Stortinget ber regjeringen ta initiativ til at det
sammen med fylkeskommunene utarbeides en helhetlig
og forpliktende plan for & redusere vedlikeholdsettersle-
pet pa fylkesveier, og serge for at fylkeskommunene set-
tesistand til  folge denne planen.»

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til Arbeiderpartiets NTP-opplegg der det
settes av 2,4 mrd. kroner ut over regjeringens forslag til
fylkesveier.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser til at disse partiene gjentatte ganger
har fremmet forslag om at det er behov for gkt statlig bi-
drag for 4 fa ned vedlikeholdsetterslepet pa fylkesvei-
nettet. Disse medlemmer viser til at fylkesveiene
over flere dr har fatt et sd omfattende vedlikeholdsetter-
slep at det er vanskelig a se for seg at det kan utbedres til-
strekkelig uten et stgrre statlig bidrag. Flere rapporter
om tilstanden til fylkesveinettet viser det samme bildet,
at vedlikeholdsetterslepet har gkt de siste rene pa den-
ne delen av veinettet. Flere analyser viser ogsa at det er
store forskjeller i kvalitet pa veinettet fra fylke til fylke,
og mellom fylkes- og riksveinettet.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til Senterpartiet sitt alternativ for NTP, der det
foreslas totalt 4 mrd. kroner ut over regjeringen sitt for-
slag. Disse pengene fordeles med 333 mill. kroner arlig i
hele NTP-perioden. Disse medlemmer viser til hg-
ringsinnspill fra KS, som ber om at tilskuddsordning
ikke skal veere spknadsbasert og at fordelingen ma skje
basert pa kjente fordelingsnekler.
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Disse medlemmer viser til at en ved ferjeavlgs-
ningsprosjekter pa fylkesveinettet kan legge til grunn 40
armed ferjeavlgsningsmidler, men pariksveier er det 30
ar som gjelder. Ferjekostnadene har gkt betydelig de sis-
te rene grunnet trafikkvekst og krav om miljgvennlig
teknologi som igjen fordrer utskifting av materiell. Fer-
jeavlgsningsmidler har ingen provenyeffekt sd lenge en
forutsetter at ferjen skal ga i den tiden en utbetaler ferje-
avlgsningsmidler da disse samsvarer med kostnaden til
drift av ferjene. Disse medlemmer mener det bor
settes 40 ar som hovedregel for bade riks- og fylkesvei-
samband, men at dette kan forhandles om med staten.
Disse medlemmer viser videre til at hovedregelen
for bompengeinnkreving er 15 ar, med mulighet for 20
ar. Denne regel ber ikke gjelde for ferjeavlgsningspro-
sjekt, dabompengene er d anse som en forlenging av bil-
lettprisen. Forutsetningen for dette er at en fortsetter
praksisen med takstfastsetting for bompengene ut fra
ferjetakstene.

12.6 Hovedprioriteringer byomrader

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Sosia-
listisk Venstreparti og Venstre, viser til at det
leggs til grunn 80 mrd. kroner til byomradene i planpe-
rioden. De inngatte byvekstavtalene med Osloomradet,
Bergensomradet, Trondheimsomradet og Nord-Jeren
skal folges opp. Det statlige bidraget i disse avtalene er
om lag 54 mrd. kroner. Det legges videre til rette for &
innga byvekstavtaler for Kristiansandsregionen, Buske-
rudbyen, Grenland, Nedre Glomma og Tromsg. Det er
lagt til grunn neermere 10 mrd. kroner til dette formalet.
I tillegg opprettes en ny firedrig tilskuddsordning for kli-
ma- og miljgvennlig byutvikling og god framkommelig-
het i Bodg, Alesund, Haugesund, Arendal/Grimstad og
Vestfoldbyen innenfor en ramme pa 600 mill. kroner.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet mener regjeringens satsing pa byvekstavtaler
og kollektivtiltak er positiv, men mener satsingen ikke
er tilstrekkelig. Disse medlemmer mener staten
ber bidra med inntil 70 pst. av investeringskostnadene i
store kollektivprosjekter i storbyomradene. Arbeider-
partiet vil gke satsingen pa byvekstavtaler, kollektiv-
prosjekter og andre kollektivsatsinger pa til sammen 3
mrd. kroner over 12-arsperioden.

Disse medlemmer leggertil grunn at en slik k-
ning ogsa ville kunne lagt grunnlag for sterre statlige bi-
drag til utbyggingen av Majorstua stasjon. Disse
medlemmer legger videre til grunn at Banelgsning
Nedre Romerike (Romeriksbanen) kan inngd i den sé-
kalte 50/50-ordningen, slik det tidligere har veert lagt
opp til. Dette blir da i tillegg til Fornebubanen, ny T-ba-
netunnel i Oslo, Bybanen i Bergen, Metrobuss i Trond-
heim og Bussveien pa Nord-Jeren. Disse medlem-



88

mer presiserer at Arbeiderpartiet mener at staten kan
dekke inntil 70 pst. av investeringskostnadene i disse
prosjektene, forutsatt at prosjektene bidrar til & na fast-
satte mal om utslippsreduksjoner og en mer effektiv
arealpolitikk.

Disse medlemmer viser til at transporten i bye-
ne er i rivende utvikling. Byer setter seg mal om bedre
forhold for gaende, syklende og kollektivtrafik, med gn-
sker om redusert biltrafikk og lavere utslipp. Samtidig
dukker nye transportlgsninger som elsparkesykler og
bildeling opp, og endrer tradisjonelle syn pa hvordan
transporten skal lgses.

Disse medlemmer mener byene ma fa stor
handlefrihet til & lgse disse oppgavene. Dette krever
ogsé nytenkning fra statens side, som ofte er preget av at
regelverket skal vere likt i hele vart langstrakte land.
Disse medlemmer gnsker & ga gjennom hvordan
staten kan bidra til at byene enklere kan nd malene sine,
gjennom a tilpasse nasjonale lover og regler til byenes
behov. Det kan bety lgsninger som mer tilpasset skil-
ting, bruk av automatisk trafikkontroll for 4 styre trafik-
ken, muligheten for lokale tilpasninger av HC-regelver-
ket, parkeringsregelverk, og en nasjonal strategi for bil-
deling.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet visertil sine generelle merknader om samferd-
selsnettet i byomrader, og atdisse medlemmer vil
avvikle byvekstavtalene med sine premisser om null
vekst i biltrafikk og bruk av bompenger. Disse med-
lemmer vil erstatte avtalene med statlige tilskudds-
ordninger til store kollektivinvesteringer og til drift av
kollektivtransport i byomradene.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti viser til Dokument 8:194 S (2020-2021) om
barnevennlig transport og ren luft i byer og tettsteder,
og komiteens felles behandling av dette forslaget og
NTP.Dette medlem er enig i bdde beskrivelsene og
intensjonene i dette representantforslaget.

Dette medlem understreker betydningen av at
staten bidrar med en stgrre andel av stgrre kollektivsat-
singer i byomradene, og viser til forslaget om at staten
ber sté for 80 pst. av kostnadene. Dette medlem pe-
ker pa at biltrafikken i byer og tettsteder, og serlig fossil-
bilene, hindrer bruk av mer miljgvennlige transportfor-
mer som er ngdvendige for at byene skal fungere. Byer
har vert tilrettelagt for bilkjegring, noe som i stor grad
har vert til glede for bilister pa bekostning av andre tra-
fikanter.

Pa denne bakgrunn fremmerdette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen fremme forslag om a gi
kommunene hjemmel til a regulere parkering pa privat
grunn og innfere en belenningsordning for kommuner
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som reduserer gateparkeringsplasser og tilrettelegger
for flere bilfrie gater og plasser.»

Dette medlem mener byvekstavtaler er et helt
nodvendig redskap for & nd klimamalene og en milje-
messig god byutvikling. Derfor vil dette medlem
plusse pa 19,2 mrd. kroner til dette ut over regjeringas
forslag i planperioden.

12.7 Hovedprioriteringer jernbaneformal

Komiteen merker seg at det legges opp til et okt
niva til drift, vedlikehold og fornying, samt fortsatt hay
aktivitet innenfor investeringer i jernbane- og signalan-
legg.

Komiteen viser til at det er lagt opp til en arlig
ramme pa om lag 11 mrd. kroner, deter 3,7 mrd. kroner
hgyere enn saldert budsjett 2021. Med denne rammen
vil vedlikeholdsetterslepet pa bane gke de farste drene i
planperioden. Rammen legger opp til at veksten i vedli-
keholdsetterslepet stanser fra 2024/2025, selv om pres-
set pa infrastrukturen gker. I andre seksarsperiode leg-
ges det opp til et niva pa vedlikehold og fornyelse som
reduserer vedlikeholdsetterslepet.

Komiteen merker seg at det i forste planperiode
prioriteres a fullfgre store, igangsatte investeringspro-
sjekter for over 40 mrd. kroner.

Komiteens medlemmer fra Hoyre og
Venstre holder frem at jernbaneutbyggingene ikke
har hatt gnsket fremdrift. Disse medlemmer peker
pa at dette har sin arsak i at krevende og konfliktfylte
planprosesser, valg av dyre lgsninger og traseer med
darlige grunnforhold har gitt heye utbyggingskostna-
der.Disse medlemmer peker paatdetividere plan-
prosesser ma sgrges for at det velges effektive lgsninger
slik at mélene med InterCity-utbyggingen kan oppnas
sd raskt som mulig. Disse medlemmer peker pa at
bade statlige byggherrer og kommunale planmyndig-
heter har et viktig ansvar for at effektive lgsninger vel-
ges for & kunne redusere kostnadene og oke
fremdriften. Disse medlemmer viser til at malet
med InterCity-prosjektet er a gke frekvensen pa avgan-
gene og redusere reisetiden, og at disse malene ligger
fast for hele InterCity-utbyggingen til Lillehammer,
Halden og Skien.

Disse medlemmer vil papeke at InterCity-ut-
byggingen viderefores bade mot Halden, Lillehammer
og Skien. I tillegg starter utbyggingen av Ringeriksbanen
opp i forste seksarsperiode. Kostnadsveksten gjor det
imidlertid nedvendig & optimalisere prosjektene bade
for & fa mer igjen for hver investert krone og sikre at en
ivaretar behovet for gkt frekvens og redusert reisetid.

Komiteen viser til den digitale transformasjonen
av jernbanen som skal skje denne NTP-perioden, med
innferingen av det signalsystemet ERTMS. ERTMS vil gi
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bedre tilbud til de reisende med fzrre tekniske feil og
forsinkelser og bedre informasjon til de reisende, samti-
dig vil det gi vesentlige muligheter for reduserte kostna-
der. Det digitale signalsystemet vil ogsd bedre
sikkerheten pa jernbanen og bidra til bedre utnyttelse
av infrastrukturen. Det vil komme bade de reisende og
godstransporten til gode.

Komiteen vil understreke at innfgringen av ERT-
MS er det storste digitaliseringsprosjektet i Norge. I
planperioden skal rundt 19 mrd. kroner investeres, og
mot slutten av perioden vil nermest hele det 400 mil
lange jernbanenettet veere utstyrt med ERTMS.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti er uenig i den jernbanepolitikken som har
vert fort de siste drene med stadig oppsplitting og pri-
vatisering. Det er etablert en rekke nye selskaper og
foretak i tillegg til et nytt direktorat. Dette har ikke fort
til en bedre jernbane, mens utgiftene til & drifte en svaert
stor organisasjon har gkt betydelig. Sa langt har den sa-
kalte jernbanereformen kostet flere milliarder kroner.
Disse medlemmer viser til Riksrevisjonens nylige
underspkelse av Bane NOR, som i realiteten er helslakt
avregjeringens jernbanepolitikk. Det kan virke som om
folgene av den jernbanepolitikken som na fores, er at
den ene handa ikke vet hva den andre gjor.

Disse medlemmer fremmer folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen ta initiativ til en ekstern
evaluering av jernbanereformen.»

Disse medlemmer mener detistedet bor fares
en jernbanepolitikk der det i stgrre grad satses pa ut-
bygging av nye jernbanestrekninger og tilbudsgkninger
for de reisende. Nye selskaper, flere direktgrer, nye lo-
goer og nye uniformer er derfor ikke det viktigste. Dis-
se medlemmer mener oppgaver knyttet til drift,
vedlikehold og beredskap innenfor jernbanens infra-
struktur ikke skal konkurranseutsettes og privatiseres.

Disse medlemmer ersvertforundretoveratre-
gjeringen gar bort fra ambisjonen om InterCity-utbyg-
gingen pa Ostlandet. Etter disse medlemmers syn
ma ambisjonen om InterCity-satsingen pa Dovreba-
nen, @stfoldbanen, Vestfoldbanen og Ringeriksbanen
stivedlag. Disse medlemmer gnsker derfor a styr-
ke jernbanebudsjettet ved at det legges inn mer midler
til videre planlegging av InterCity-utbyggingen.

Disse medlemmer fremmer folgende forslag:

«Stortinget legger til grunn atambisjonen om Inter-
City-satsingen pa Dovrebanen, @stfoldbanen, Vestfold-
banen og Ringeriksbanen star ved lag.»

I tillegg mener disse medlemmer deter behov
for en sterre satsing pa tiltak for gkt godstransport pa
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jernbane. Dette er tiltak som nye kryssingsspor, nye til-
svinger, nye terminaler, elektrifisering og andre tiltak
som er ngdvendig for & styrke godstransport pa bane.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til at Arbeiderpartiet gnsker a styrke
jernbanebudsjettet med 2 mrd. kroner over 12-arsperi-
oden.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser til at denne regjeringen har gkt
avgiftene kraftig for godstransport pa jernbane, noedis-
se medlemmer har vaert uenige i. I en situasjon der
det trengs flere virkemidler for & fa mer gods over pa ba-
ne, er det uforstielig at det fores en politikk der ramme-
betingelsene for godstransport pa bane gjares darligere.
Disse medlemmer mener derfor miljgstatteordnin-
gen for gods pd jernbane ma viderefores.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti understrekeratdeterpatide a omprioritere
samferdselssektoren og bruke mer midler pa jernbane
enn pa vei.

Dette medlem vil at jernbanen skal binde lan-
det sammen og overta stgrre del avbade person- og god-
stransporten i landet. Dette medlem viser til at re-
gjeringen ikke har maktet & oppfylle tidligere NTP-mal
om full utbygging av Intercity-triangelet med dobbelt-
spor til Halden, Skien og Lillehammer innen planlagt
tid. Malene for ytre Intercity er fullstendig oppgitt i her-
verende melding.

Pa denne bakgrunn fremmer dette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen om 4 fastsette mal om at
ytre Intercity ferdigstilles i NTP-perioden, og komme
tilbake til Stortinget med dette i kommende statsbud-
sjett»

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et og Sosialistisk Venstreparti fremmer folgen-
de forslag:

«Stortinget ber regjeringen om & igangsette et pilot-
prosjekt for bruk av tog med brenselsceller med ut-
slippsfri hydrogen pa minst én av de ikke-elektrifiserte
jernbanestrekningene.»

Hoyhastighetsbane

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti ensker a skape et attraktivt og landsdekken-
de togtilbud for passasjerer og gods gjennom moderne
heyhastighetsbaner. Tall fra Eurostat viser at nordmenn
flyr neermere ti ganger sa mye innenriks som andre eu-
ropeere. I tillegg reiser vi nest mest med bil per innbyg-
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ger i Europa. Tall fra Den internasjonale jernbaneunio-
nen viser at 80 pst. vil velge tog framfor fly nar en harrei-
setider med tog pa to og en halv time eller raskere. Der-
for er lyntog et viktig middel for 4 fa ned klimagassut-
slipp.

I motsetning til fly har tog flere stopp og stasjoner
underveis og kan slik styrke samfunns- og neeringsutvik-
ling i sterre deler av landet. Lyntog vil slik ogsa styrke
distriktene og gi stgrre bo- og arbeidsmarkedsregioner.
De mange trailerne som frakter gods pa norske veier, er
en fare for trafikksikkerheten, forer til stor veislitasje og
gkte klimautslipp. Med hgyhastighetsbaner i flerbruks-
konsept vil man legge til rette for en konkurransekraftig
godstrafikk pa bane, som da kan tilbys en helt ny kapa-
sitet, kvalitet og regularitet og settes i stand til 4 na ma-
lene om overfort godstrafikk fra vei til bane.

Dette medlem viser ogsd til at hgyhastighets-
utredningene fra Jernbaneverket og fra Norsk Bane i
samarbeid med Deutsche Bahn International begge
kom til at inntektene fra lyntog ville dekke bade drift og
vedlikehold av banene.

Dette medlem vil kritisere heyhastighets-
utredningen fra Jernbaneverket for at den bl.a. ikke fulg-
te opp Stortingets premisser om & utrede et flerbruks-
konsept som inkluderte godstrafikk og mange stasjo-
ner, og at den la til grunn at under 45 pst. ville velge lyn-
tog framfor fly. Med bl.a. inkludering av godstrafikk, fle-
re stasjoner med variert stoppmenster og mer overfgrt
flytrafikk fant Deutsche Bahn at inntektene ogsa ville
dekke nedbetaling av investeringer.

Dette medlem viser til at regjeringen ikke setter
av midler til strekningsvise utredninger av hgyhastig-
hetsbaner, til tross for at dette ble vedtatt slik i NTP
2018-2029:

«alle nye jernbanestrekninger planlegges slik at de
vil kunne inngd i et heyhastighetsnett»

0g

«For a unnga feilinvesteringeri det vi bygger ma alle
strekningsvise utredninger gjores nd.»

(Kap. 3.4.3. i regjeringens forslag og vedtatt av Stor-
tinget.)

Hoyhastighetsbaner i flerbrukskonsept blir ogsa
svert viktige for & kunne fa NTP mer i samsvar med EU-
kommisjonens transportdirektiv «Sustainable and
Smart Mobility Strategy» av 9. desember 2020, som re-
gjeringen fastslar vil legge rammer for norsk transport-
politikk framover». Her gar EU-kommisjonen inn for a
tredoble persontrafikken med hgyhastighetstog og do-
ble godstrafikken pa bane innen 2050. Mens veiavgifter
skal gkes kraftig, etter prinsippet «forurenser betaler».
Ikke bare for utslipp av klimagasser, men ogsa for andre
utslipp til luft, land og vann, stay, veislitasje og ulykker.
Disse utgiftene oppgis til hele 388 mrd. EUR érlig (ca.
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4 000 mrd. NOK). Veiavgiftene kan altsa bli sveert store i
hele EU/E@S-omrddet. En manglende satsing pd moder-
ne, hgyhastighets jernbaner kan slik fa store negative
konsekvenser for norsk narings- og samfunnsliv.

Forslaget til NTP vil heller ikke bidra til & na klima-
malene, jf. etatenes rapport av 1. desember 2020 om
«Klimaeffekt av virksomhetenes prioriterte prosjekter i
NTP 2022-2033». Med store mengder overfort trailer-,
fly- og langdistanse biltrafikk vil hgyhastighetsbaner i
flerbrukskonsept her veere et viktig virkemiddel. Jernba-
ne bare rundt de stgrre byene vil dessverre bare gi en
brgkdel av klimaeffektene, med mindre de bygges som
del av hgyhastighetsbaner i flerbrukskonsept.

Jo mer som skal over pa elektrisk drift, jo viktigere
blir ogsa energieffektiviteten. Jernbane er det klart mest
energieffektive transportmiddelet. Ifglge innspillet til
NTP fra lyntogfora kan hgyhastighetsbaner i flerbruks-
konsept redusere energibehovet med flere TWh arlig
gjennom overfort trafikk fra fly, trailere og biler til bane.
Til sammenligning vil arlig produksjon til vindkraftver-
ket pd Haramsgya i More og Romsdal vere 0,1 TWh.
Jernbane er i tillegg langt mer arealeffektiv enn vei, har
langt hgyere transportkapasitet, har ikke utslipp fra
dekk- og veislitasje, og gir mindre stgy og feerre ulykker.

Dette medlem mener vi trenger en ny heyhas-
tighetsutredning, men at arbeidet med dette ma ga
raskt.

P4 denne bakgrunn vil dette medlem fremme
folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen fa pa plass en ny hoy-
hastighetsutredning, utarbeidet av eksternt fagmiljg,
som vurderer hgyhastighetsbaneri et flerbrukskonsept
for gods- og persontransport, med mange stasjoneri et
variert stoppmenster. For a bidra til rask framdrift ber
det vurderes om en kan bruke utredningene fra Norsk
Bane og Deutsche Bahn International som grunnlag for
en slik utredning, og om disse ogsa kan brukes som ut-
gangspunkt for en KVU eller KS1.»

12.8 Hovedprioriteringer kystforvaltning

Komiteen viser til at det settes av 2,7 mrd. kroner
i arlig giennomsnitt til kystformal, noe som er 1,1 mrd.
kroner mer enn saldert budsjett 2021.

Komiteen merker seg at det er lagt opp til 10,1
mrd. kroner til stgrre farvannstiltak i planperioden, og
2,5 mrd. kroner til mindre farvannstiltak. Disse tiltake-
ne vil gi gkt framkommelighet og sj@sikkerhet gjennom
utdyping, skjerming og merking av farvannene.

Komiteen merker seg at de tre tilskuddsordnin-
gene pa kystomradet viderefares: tilskuddsordning for
nerskipsfart, tilskuddsordning for investering i effekti-
ve og miljgvennlige havner og tilskuddsordning for
kystkultur. Det er satt av 2,5 mrd. kroner til ordningene
iplanperioden.
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Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, viser
til at Kystverket har gjort en god jobb med 4 effektivise-
re virksomheten og har etablert gode digitale systemer.
Vedlikeholdsetterslepet pd navigasjonsinnretningene
er redusert de senere arene, og det legges opp til at hele
vedlikeholdsetterslepet blir fjernet i lapet av NTP-peri-
oden. Flertallet viser til at det i Nasjonal transport-
plan 2022-2033 er en betydelig satsing pa utdyping og
tilrettelegging i farvann og viktige havner, der dette har
betydning for sikkerhet og allmenn fremkommelighet.
[ tillegg vil Stad skipstunnel bli bygget i forste seksarspe-
riode. Flertallet viser til at ny havne- og farvannslov
tydeliggjor ansvarsfordelingen for farvannet mellom
stat og kommune, og mener at overferingen av statens
fiskerihavneanlegg til fylkeskommunene vil flytte vikti-
ge neringsbeslutninger nermere kommunene og na-
ringsaktgrene, og at dette vil styrke det lokale og
regionale selvstyret.

Komiteens medlemmer fra Heoyre og
Venstre erlikevel bekymret for at flere fylkeskommu-
ner forelgpig har valgt a ikke ta over fiskerihavneanleg-
gene, og at dette er en medvirkende faktor til at viktige
prosjekter far darligere fremdrift enn de ellers ville hatt.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti harde siste atte drene papekt at regjeringen
ikke har sgrget for at kysten og kystens behov har hatt
samme gkning som andre transportomrider. Disse
medlemmer ensker et lgft for kysten i Nasjonal
transportplan for 2022-2033. I lgpet av innevarende
NTP-periode ble ansvaret for fiskerihavnene flyttet fra
staten v/Kystverket til fylkeskommunene. Disse partie-
ne var imot denne overferingen og fryktet at det ville
fore til flere ars utsettelse av planlegging og utbygging
av fiskerihavner. Regjeringen har heller ikke overfort
tilstrekkelig med midler til fiskerihavnene, slik at det er
sveert liten aktivitet pa omradet.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til at ved Stortingets behandling av Prop. 84 S
(2016-2017), juni 2017, om regionreformen, ble det
vedtatt & overfore eierskapet og ansvaret for forvalt-
ning, drift og utbygging av naverende statlige fiskeri-
havneanlegg til fylkeskommunene fra 2020.
Senterpartiet stemte mot overfgringen av fiskerihavne-
ne under behandlingen av regionreformen. Disse
medlemmer viser ogsd til Representantforslag 167 S
(2017-2018) fra Senterpartiet om at fiskerihavnene
fortsatt skal vare et statlig ansvar. Senterpartiet mener
at fiskerihavnene skal beholdes i statlig regi med Kyst-
verket som eier og forvalter av planlegging, utbygging,
drift og vedlikehold.
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Disse medlemmer viser til at det fortsatt pagar
samtaler med Troms og Finnmark, Nordland, Trende-
lag og More og Romsdal fylkeskommuner om a fa pa
plass avtaler om overtakelse av fiskerihavnene, men re-
gjeringens tilbudte finansiering star ikke i forhold til
oppgavene. Fiskerihavnene er viktig nasjonal infra-
struktur for fiskerier, fiskeindustri, havbruk, reiseliv/fis-
keturisme, kollektivtransport tilknyttet havneomrader
og annen sjgtransport. Underfinansiering av fiskerihav-
nene giennom mange ar har fort til at deti dager et stort
vedlikeholds- og fornyelsesbehov (molo, kaier, mudring
m.m.). Gamle konstruksjoner og mer ekstremver vil
kunne forsterke utfordringene med vedlikeholds- og
fornyelsesbehov.

Disse medlemmer viser til at staten etter hav-
ne- og farvannsloven § 6 annet ledd har ansvar for far-
vannsutbedringer med betydning for sikkerhet og frem-
kommelighet for den alminnelige ferdselen. Mulige til-
tak kan vere utdypning og utviding av innseiling, ut-
dypning i havn og bygging og vedlikehold av moloan-
legg som skjermer farvannet. Det pagar na et arbeid
med 4 kartlegge hvilke moloanlegg som faller inn under
hovedformalet sikkerhet og fremkommelighet for den
alminnelige ferdsel, og med det omfattes av statens an-
svar for farvannsutbedringer. @vrige moloanlegg vil, et-
ter inngdtt avtale om overforing, vaere fylkeskommune-
nes ansvar, ifglge departementet.

Disse medlemmer viser til at det kan bli en
voldsom tautrekking om hvem som skal betale investe-
ringer og vedlikehold av fiskerihavner og moloer. Det er
uvisst hva som tenkes finansiert av staten etter havne-
og farvannsloven § 6 annet ledd, ansvar for farvannsut-
bedringer med betydning for sikkerhet og fremkomme-
lighet for den alminnelige ferdselen. Denne oppsplittin-
gen av ansvar kan fore til atavklaringer tarlang tid, og si-
tuasjonen kan fore til mer byrakrati.

Disse medlemmer viser til at Senterpartiet vil
flytte ansvaret for fiskerihavnene tilbake til staten og
hente inn vedlikeholdsetterslepet.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til at Arbeiderpartiet vil sette av en en-
gangspott pa 1,8 mrd. kroner til fylkeskommunene,
premerket fiskerihavneutbygging, for pd den maten a gi
fylkeskommunene gkonomiske forutsetninger for a
overta dette feltet og forrente lan til fiskerihavneutbyg-
ging. Noen fiskerihavner er innlemmet i en ordning
med lokal forskuttering, mens andre som var med i
inneverende NTP, har falt ut. Det er viktig at fylkes-
kommunene sgrger for at ogsd de havnene som er falt
ut, kommer inn i fylkenes prioriteringslister.

Mange fiskerihavner er foreslatt forskuttert eller tatt
inn som farleds- eller innseilingsutbedringer. Disse
medlemmer stgtter de framlagte prosjektene.
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Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser til at ved behandling av ny havne- og
farvannslov ble ansvaret for farleder overfgrt staten v/
Kystverket. Det betyr at farledsutbedringer skal fullfi-
nansieres av staten.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
at bade Borg havn, Torsbergrenna og innseiling til Kra-
gerg er prioritert med midler i forste periode. Videre lig-
ger Rgyrasundet-Svaedet, Raftsundet og Bognes—
Tjeldsundet inne i NTP som farvannstiltak. Risgyrenna
og Brenngyleden er andre viktige farleder for skipstra-
fikk langs norskekysten og som det bor finnes midler til.

Flertallet har overlangtid arbeidet for & fa en re-
alisering av Stad skipstunnel og er glad for bred politisk
enighetilnnst. 389 S (2020-2021) som betyr en oppstart
i nar framtid. Bygging av Stad skipstunnel er fagrst og
fremst for a forbedre sjosikkerheten i det omradet som
ligger som en barriere mellom Vestland og Meare og
Romsdal.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser til at Stortingets vedtak om & overfore
mer gods fra veg til sjg ikke i tilstrekkelig grad er inn-
fridd, og at dette omrédet er et viktig bidrag for a redu-
sere miljputslippene pa vegtransporten.

Disse medlemmer viser til at dagens regjering
ikke har prioritert bevilgninger til kystformal hgyt nok.
Disse medlemmer viser til tabell 5.1 i regjeringens
forslag til statsbudsjett, Samferdselsdepartementet,
Prop. 1S(2020-2021). Av tabellen framgar det at bevilg-
ninger til Kystformal har en oppfyllingsgrad pa bare 45
pst., fire ar ut i forste seksarsperiode i NTP 2018-2029.
Det er vesentlig lavere oppfyllingsgrad pa kystformal
enn pd vegformal, jernbaneformal og serskilte trans-
porttiltak i perioden.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til sine generelle merknader om kyst og
havnsamtatdisse medlemmer foreslar 1 mrd. kro-
ner til & hente inn vedlikeholdsetterslepet pa kystinfra-
struktur samt 1 mrd. kroner mer enn regjeringens
transportplan til investeringer.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Sosialistisk Venstreparti viser til
merknader fra Arbeiderpartiet og Sosialistisk Venstre-
partii Innst. 13 (2020-2021) og er fortsatt bekymret for
regjeringens nedprioritering av overfgring av gods fra
veg til bane og sjg til tross for Stortingets uttalte gnske
om 4 styrke dette omradet.
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Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti understreker at pa dette felt er det i hoved-
sak stgrrelsen pa budsjettpostene til havner og farleder
som er avgjegrende. Kystkapitlets budsjettposter i stats-
budsjettet ma opp. Sosialistisk Venstreparti har vist pri-
oriteringer for detteisitt alternative bevilgningsoppsett
under generelle merknader. Dette medlem kan lett
peke pé store behov bare i den nordlige landsdelen som
fiskerihavnene Ballstad, Andenes, Rgst og Veray og far-
ledsutbedring av Brenngyleden og Risgyrenna og skjer-
mingsmolo utenfor Varde.

Kystruten

Komiteen viser til kystrutens samfunnsoppdrag
langs kysten fra Bergen til Kirkenes og de 34 anlgpshav-
nene.

Kystruten er en viktig del av logistikken langs kys-
ten, bade for lokalpassasjertrafikken og for gods.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Sosia-
listisk Venstreparti og Venstre, viser til at den
siste anbudsrunden som resulterte i to ulike aktorer,
ogsa forte til gkte krav til mer miljgvennlig drift av kyst-
ruten.

Flertallet har en ambisjon om at oppholdi havn
og inn- og utseiling av havn skal forega utslippsfritt.

Effektivisering av lostjenesten

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre og Venstre, visertilatdet
skjer en rivende teknologisk utvikling innen skipsfart
og maritime lgsninger, og at det allerede na er pabegynt
prosjekter med stadig gkt omfang av autonomisering,
automatisering og digitaliserte lgsninger bade pa skip
og i havn. Flertallet peker pa at en slik utvikling pa
sikt ogsa vil gi store muligheter innenfor lostjenesten.
En rekke tjenester innen lostjenesten kan automatise-
res og digitaliseres for & sikre en mer effektiv lostjeneste.

Flertallet viser til at det er initiativ i neringen for
a fa pa plass preveordninger med fjernlosing. Flertal-
let viser til at det, ifglge naringen selv, vil kunne benyt-
tes skip som allerede gar med farledsbevis i proveord-
ningen, noe som innebarer at det ikke vil kreves dis-
pensasjon eller avvik fra gjeldende regelverk. Flertal-
let mener en slik prgveordning vil vere et interessant
og et viktig neste steg i digitaliseringen og effektiviserin-
gen av lostjenesten.

Neerskipsstrategi og nasjonal havneplan

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti merker seg ogsa at det i hgringen kom frem
at de relevante aktgrene innen sjgtransport ikke i til-
strekkelig grad hadde blitt invitert til 8 komme med inn-
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spill til nerskipsfartsstrategien. Disse medlemmer
mener dette trolig har svekket regjeringens evne til &
legge frem en strategi som har nedvendige tiltak for &
styrke sjgtransportens konkurransevilkar, og bidra til
overfore gods fra vei til sjg, i trdd med Stortingets fastsat-
te malsetting.

Disse medlemmer viser til at Stortinget, i be-
handlingavInnst. 312 S (2015-2016), vedtok at regjerin-
gen skulle legge frem en nasjonal havneplan. Disse
medlemmer viser til at medlemmene fra Arbeider-
partiet, Kristelig Folkeparti og Venstre pa det tidspunk-
tet mente en slik havneplan matte utarbeides i neert
samarbeid med havnene og aktgrene, og at hensikten
med planen skulle vere & styrke skipsfartens konkur-
ransevilKkar.

Disse medlemmer viser til at det i Nasjonal
transportplan er skrevet ett avsnitt, med ett pafelgende
tiltak, som er tilskrevet overskriften «Nasjonal havne-
plan».Disse medlemmer viser til at detiforbindel-
se med heringen til denne meldingen kom frem at ver-
ken havnene, eller de andre aktgrene relatert til sjg-
transport, hadde veert involvert i prosessen med den sa-
kalte havneplanen, og at ingen av aktgrene pa omradet
mente ett avsnitt i Nasjonal transportplan var tilstrek-
kelig til & kalles en nasjonal havneplan.

12.9 Hovedprioriteringer lufthavner

Komiteen viser til at Avinor AS i en normalsitua-
sjon er selvfinansiert. Koronapandemien har gjort det
nedvendig med ekstraordinzre bevilgninger i 2020 og
2021 for a kompensere for bortfall av kommersielle inn-
tekter og luftfartsavgifter. Komiteen merkersegatdet
legges opp til et statlig bidrag pa 4,65 mrd. kroner i forste
seksarsperiode til ny lufthavn i Mo i Rana og flytting av
Bodg lufthavn.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Sosia-
listisk Venstreparti og Venstre, vurderer at
lufthavner og rutetilbudet i hele Nord-Norge er avgjg-
rende for bosetting, arbeidsliv og neringsutvikling. Disse
tilbudene er en viktig del av norsk nordomradepolitikk.
Utviklingen innen luftfart gér i retning lav- og nullut-
slippsfly, og det norske kortbanenettet blir viktig for ut-
viklingen av slike fly. I tillegg blir dette sannsynligvis
mindre fly som krever korte rullebaner og lavt seteantall.
Noe som faktisk kan bedre kortbanetilbudet i Nord-
Norge.

Flertallet vil understreke at ny lufthavn i Rana er
viktig for utviklingen av regionen. Dette vil legge grunn-
laget for videre naringsutvikling og bosetting i regio-
nen.

Et annet flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hgyre, Senterpartiet og
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Venstre, stotter regjeringens forslag til ny styrings-
ramme og kostnadsramme og opplegget for finansier-
ing der Samferdselsdepartementet skal bare risikoen
for uventet kostnadsgkning i byggefasen av prosjektet
opp til kostnadsrammen, mens Avinor barer risikoen
ut over dette.

Dette flertallet vil dessuten understreke at
Rana kommune og neringslivetiregionen har sikret lo-
kalt bidrag pa 600 mill. kroner til utbygging av en statlig
flyplass.

Dette flertallet viser til at regjeringen i Prop.
195 S (2020-2021) Tilleggsbevilgninger og ompriorite-
ringer i statsbudsjettet 2021 foreslar a bevilge 85 mill.
kroner til Avinori 2021 til  planlegge ny lufthavn i Mo i
Rana.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti er kjent med at Rana kommune og
naringslivet allerede har finansiert og fatt utfert en stor
del av utredning og planlegging samt konkurransen om
utbyggingen basert pa Avinors forprosjekt.

Komiteen understreker samtidig viktigheten av a
viderefore ogsa eksisterende lufthavnstruktur pa Helge-
land. Dette er avgjorende for a beholde bosettingen i
hele regionen pa Helgeland. Flyplassene i Alstadhaug,
Brgnney og Vefsn har viktige samfunns- og beredskaps-
funksjoner som ikke ivaretas ved utbyggingen i Rana,
blant annet gjelder det helsetilbudet.

Komiteen legger til grunn at driften fortsatt fi-
nansieres innenfor Avinor-modellen.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til sine generelle merknader om flyplas-
struktur og organisering. Disse medlemmer mener
at det er viktig & opprettholde et landsdekkende nett-
verk av flyplasser og flyruter, da flyrutene er det eneste
landsdekkende kollektivtilbudet.

Ikke-statlige lufthavner

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Fremskrittspartiet,
Senterpartiet og Venstre, viser til at lufthavnene
pa Stord, Notodden og @rland eies og drives av fylkes-
kommunale og kommunale aktgrer, og at ansvar for til-
skudd til disse lufthavnene er overfort fra staten til fyl-
keskommunene. Sandefjord lufthavn Torp spiller ogsa
en viktig rolle.

Flertallet understreker at disse lufthavnene er
viktige i sin region, og at det er viktig for aktiviteten at
disse har gode og forutsigbare gkonomiske rammevil-
Kar.
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Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener det er viktig a legge til rette gode ram-
mebetingelser for private lufthavner.

Disse medlemmer vil i denne sammenheng
vise til at Arendal Lufthavn Gullknapp er en privat fly-
plass, som i dag tar ansvar for pilotutdanning. For & sikre
videre drift av pilotutdanningen, mener disse med-
lemmer at staten skal bidra med driftsstilskudd til be-
manning av tarntjenester, og foreslar derfor at staten
skal innga driftsavtale om dette. Disse medlemmer
viser til eget forslag om 4 finansiere tirntjenesten pa
Arendal Lufthavn Gullknapp med en fast ramme pa 10
millioner kroner arlig.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser videre tilat Hamar flyplass er en privat
flyplass, som brukes som smaflyplass og til utdanning
av piloter. Hamar lufthavn er nedlandingsplass for
nesten all generell luftfartiinnlandet. Alle som flyr gjen-
nom vil ha Hamar som alternativ lufthavn om hendel-
ser oppstar. Disse medlemmer papeker at det har
vert flere alvorlige episoder hvor ngdlanding har vert
nedvendig. Dette er episoder med bla. teknisk svikt,
som uten Hamar lufthavn kunne harresultertialvorlige
ulykker.Disse medlemmer papeker videre at gode
sentrale flyplasser redder liv til en lav kostnad.

Hamar flyplass er viktig ut ifra et beredskapshen-
syn, og flyplassen er en viktig base feks. i forbindelse
med slukningsarbeider av skogbranner og ikke minst
generell overvakningsflyving for a forhindre og avdekke
skogbranner. Disse medlemmer viser til at ngdeta-
tene bruker Hamar flyplass til trening og beredskap. Ha-
mar flyplass har ogsa blitt brukt under stgrre arrange-
ment som bl.a. OL og er uten tvil en viktig ressurs for re-
gionen.

Disse medlemmer konstaterer at om ikke Ha-
mar flyplass kan brukes for SAR og ambulansehelikop-
ter, vil det i praksis ikke vere beredskapsdekning i store
deler av Innlandet. Helikoptrene ma da fylle pa Garder-
moen og vil ha sterkt begrenset operasjonell rekkevidde
i store deler av Innlandet. Helikopter med drivstoff fra
Hamar har 1 time 30 minutts rekkevidde i Innlandet,
mens helikopter fra Gardermoen bare har 30 minutter.

Disse medlemmer konstaterer at bynare fly-
plasser blir en ressurs i fremtiden nar sterre deler av luft-
farten blir elektrifisert. Press pa smaflyplasser er en al-
vorlig trussel mot utviklingen av ny transport, teknologi
og ikke minst i helse- og beredskapsgyemed.

Disse medlemmer viser til at den asfalterte rul-
lebanen pa Hamar flyplass er slitt, sprukket opp og dar-
lig. Arsaken til at det er vanskelig & 4 finansiert og reas-
faltert rullebanen, er muligheten for at flyplassen kan
blinedlagt. Bakgrunnen for at flyplassen kan bli nedlagt,
baserer seg pa et over 20 ar gammelt vedtak i en sdkalt
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SMAT-plan, hvor statlige myndigheter stilte krav om &
legge ned Hamar flyplass, for 4 tillate at Hamar og Ring-
saker kommune kunne fa omregulert Vold og Lund gard
til boligbygging.

Disse medlemmer mener det er viktig & bevare
Hamar flyplass, ut ifra et beredskapshensyn, men ogsé
utifra den viktige ressursen en lokal smaflyplass er bade
for flyplassentusiaster og utdanning av piloter. Derfor
berdisse medlemmer regjeringen g i dialog med
bergrte kommuner og andre aktuelle aktgrer med det
formal & serge for videre drift pd Hamar flyplass.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil peke pa Notodden Lufthavn, som har et
stort behov for  bygge ut rullebanene, og at det er sokt
om tilskudd til dette. Disse medlemmer vil peke pa
flyskolen som driver deler av sin virksomhet der, og
foreslar derfor at det bevilges 30 mill. kroner som et til-
skudd for & bygge ut rullebanen pa flyplassen.

12.10 Satsinger pa tvers av transportsektorene

Komiteen viser til at satsinger pa tvers av trans-
portsektorene inkluderer forskning, utvikling og inno-
vasjon (FoUI), konkurransen Smartere transport, tettere
tverrsektorielt samarbeid om data, fossilfrie anleggs-
plasser og Barnas transportplan. Komiteen merker
segat detlegges opp til et drlig gjennomsnitt pa 253 mill.
kroner til disse satsingene i planperioden.

12.11 Nasjonale turistveier
Turistveier

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Sosia-
listisk Venstreparti og Venstre, viser til betyd-
ningen nasjonale turistveger har i Norges reiselivssat-
sing og hvordan man gjennom installasjoner langs tu-
ristvegene bidrar til et attraktivt reiselivsprodukt bade
overfor egen befolkning og besgkende. Flertallet vili
denne sammenheng pdpeke at slike installasjoner bar
tilstrebes en universell utforming slik at alle reisende
kan ta deliopplevelsene som tilbys langs vare nasjonale
turistveger. Flertallet vil trekke frem realiseringen av
«Den bla trappa» utenfor Husgy i Senja kommune som
na etter lokalt initiativ tilpasses til universell utforming.
Flertallet mener dette gir et godt utgangspunkt for
realisering, og mener tilsvarende prosjekter bgr tilpas-
ses slike hensyn med mal om 4 ivareta spektakulere in-
stallasjoner og samtidig bedre tilgangen for alle som rei-
ser langs vare nasjonale turistveger i fremtiden.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti ertilfreds med at ordningen med Nasjonale
turistveger viderefores, og stotter malet om at alle de 18
utvalgte turistveistrekningene skal inngd i en helhetlig
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attraksjonfra2024.Disse medlem mer menerdeter
helt ngdvendig at det settes av midler til fornying og vi-
dereutvikling av strekningene, og at en inngér en avtale
med fylkeskommunene om ngdvendig drift, vedlike-
hold og rassikring ogsa pa de turistveistrekningene som
er fylkesveier. Disse medlemmer viser videre til at
Nasjonale turistveger har stor betydning for reiselivsre-
latert naringsliv.

13. Framtidens transporti byer og korrido-
rer — prioritering av midler i planperio-
den

Komiteen visertil at landet er delti atte transport-
korridorer og seks utenlandskorridorer som alle fyller
viktige funksjoner, bade lokalt, regionalt og nasjonalt.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre og Venstre, peker pd at
en rekke viktige prosjekter som ikke har fatt oppstart i
forste seksdrsperiode, er sterkt gnsket og etterspurt.
Flertallet minner om at arbeidet med a forberede
neste NTP starter opp i neer fremtid, og at det vil vere
naturlig & vurdere disse prosjektene ved rulleringen av
Nasjonal transportplan om fire ar. Flertallet viser til
Meld. St. 20 (2020-2021)og legger den til grunn for vide-
re omtale av de enkelte prosjektene. Flertallet vil
kun kommentere prioriterte prosjekter der det er ngd-
vendig & gjore presiseringer. Videre er det knyttet kom-
mentarer til andre prosjekter i de forskjellige
transportkorridorene der det er relevant for videre
planlegging og fremdrift. Disse kommentarene bidrar
til & peke pa utfordringer og utfyller omtalen i Meld. St.
20(2020-2021). Virksomhetene skal fortsatt utvikle lgs-
ninger med utgangspunkt i transportutfordringene.

13.1 Nye Veier AS’ portefolje

Komiteen viser til at Nye Veier AS er et heleid
statlig aksjeselskap under Samferdselsdepartementet.
Selskapet har veert i drift siden 2016 og har i dag en ut-
byggingsportefolje pd om lag 700 km vei, i all hovedsak
motorveier, med en estimert utbyggingskostnad pa om
lag 190 mrd. kroner. Nye Veier AS far arlig tilfort 5,8 mrd.
kroner.

Komiteen merkersegatdetlegges opp til & utvide
Nye Veiers portefalje med flere strekninger, og det vur-
deres ogsa a overfore fellesprosjektet FRE16. Det legges
videre opp til 4 utvide Nye Veier AS’ gkonomiske ram-
me ved at perioden for de arlige tilskuddene fra Sam-
ferdselsdepartementet pa 5,8 mrd. kroner forlenges fra
2035 til 2041.

Nye Veier AS

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
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streparti viser til at regjeringen foreslar & utvide por-
tefoljen til Nye Veier AS. Med den foreslatte portefolje-
utvidelsen vil Nye Veier fa tildelt en stor del av riksvei-
nettet. Disse medlemmer viser til at statsrdden ikke
kan gi noe svar pa nar disse strekningene skal bli utbygd,
innenfor Nye Veier sin tidshorisont pa 20 ar. Disse
medlemmer synesdet er betenkeligat et selskap som
Nye Veier, uten politisk pavirkning, skal styre rekkefol-
gen pa utbyggingene. Utbyggingen av sa mye vei som
ligger i portefgljen til Nye Veier, er et viktig politisk
sporsmal og ber derfor veere politisk styrt. Disse
medlemmer mener at flere av strekningene tidligere
har veert prioritert av Statens vegvesen, og en overfgring
av strekninger til Nye Veier betyr derfor en utsettelse av
disse prosjektene.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti var imot at Nye Veier AS skulle opprettes i
sintid. Dette medlem er enda sikrere pé at dette var
et feilgrep etter a ha fatt erfaringer med en del utbyggin-
ger iregi av selskapet. Det er ikke forst og fremst selska-
petiseg selv som er problemet, men premissene for det
og mandatet det jobber etter. Til slutt har vi ogsa erfart i
praksis hvordan mandatet er tolket og brukt.

Dette medlem vil peke pa serlig to premisser
som selvsagt hgres besnerende og positive ut, nemlig at
det skal bygges billigere, og at det skal bygges raskere.
Det er vanskelig  se at ikke Nye Veier har veert gode til &
folge opp disse premissene. Det store spgrsmélet er hva
dette gir pa bekostning av.

Dette medlem har registrert mange eksempler
pa hvordan de konseptene som velges, det vil gjerne si
firefelts motorvei og 110 km/t, har fort til alvorlige areal-
nedbygginger og fragmenteringer av bade arters leve-
omrader og folks friluftsomrader. Det er svaert vanskelig
for lokalpolitikere 4 si nei til en ny vei som de absolutt
har behov for, men som de i liten grad kan pavirke utfor-
mingen av. Det blir i stor grad et valg mellom a svelge det
voldsomt store prosjektet, med alt det innebarer, eller
sinei til ny vei. Ingen lokalpolitiker kan sta ved et neii et
sant valg.

Dette medlem vil dessuten uttrykke sterk tvil
om sannheten i regjeringens fortelling om at Nye Veier
bygger 10 pst. eller 20 pst. billigere enn Statens vegvesen.
Ofte sammenliknes epler og parer. Det er ulike konsept
eller andre ikke sammenliknbare prosjekter som settes
opp mot hverandre. Ofte er det ogsa snakk om gamle og
nye beregninger som sammenliknes.

Dette medlem vil peke pd en annen alvorlig side
ved de reformene som har skjedd under hgyreregjerin-
gen: Fagmiljgene innen veibygging, kontroller og
kontraktsinngdelser har blitt splittet opp. Dette har ogsa
skapt et stort behov for mer bruk av konsulentselskaper.
Det har splittet opp fagmiljget ytterligere og gitt poten-
sial for gkte kostnader.
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Forgvrigviserdette medlem til Sosialistisk Ven-
strepartis generelle merknader.

Pa denne bakgrunn fremmerdette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen om a avvikle Nye Veier
AS sé snart det er praktisk og juridisk mulig.»

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener at etableringen av veiselskapet Nye
Veier AS har vart en suksess og innebarer at vi endelig
har fatt pa plass et system for ssmmenhengende og rask
utbygging av viktig veiinfrastruktur. Disse medlem-
mer stotter forslaget i transportplanen om a utvide
Nye Veiers portefglje med flere strekninger. Disse
medlemmer mener at Nye Veier skal fa en enda vik-
tigererolle i norsk veiutbygging. Disse medlemmer
viser til Fremskrittspartiets forslag til transportplan, der
Nye Veier tilfgres en rekke nye veiprosjekter. Disse
medlemmer legger ogsa til grunn en betydelig styr-
ket gkonomisk ramme og legger som regjeringen til
grunn et 20-arsperspektiv. Disse medlemmer me-
ner at Nye Veiers mate a drive utbyggingsprosjekter pa
vei pa ogsa skal innferes pa jernbanene, og derfor at Nye
Veier ogsa skal fa ansvaret for utbygging av jernbane-
prosjekter i sin portefslje, herunder viktige prosjekter
pa InterCity. Disse medlemmer mener videre at
rammebetingelser med stgrre grad av frihet og stabil fi-
nansiering ogsa ber innferes for Statens vegvesen og
Bane NOR.Disse medlemmer vili denne sammen-
heng vise til forslag om opprettelse av Statens vegvesen
prosjektavdeling og Bane NOR prosjektavdeling som
skal ha tilsvarende rammebetingelser og stabil finansi-
ering som Nye Veier AS.

13.2 Korridor 0

Komiteen viser til at fem av de atte nasjonale
transportkorridorene har Oslo som endepunkt. Utford-
ringene i Oslo som nasjonalt knutepunkt far derfor kon-
sekvenser i flere korridorer. Serlig gjelder dette jernba-
nesektoren, som har definert en egen transportkorridor
for Oslo-navet.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, vil pa-
peke viktigheten av den store satsingen pa jernbane
som er gjennomfort etter at denne regjeringen tiltradte
i2013. Dette gjenspeiles ogsa i at antall tog og antall pas-
sasjerer har gkt. Det er fortsatt et stort potensial som
kan utleses ved a sikre gkt antall avganger spesielt i
rushtiden ogsa pa grenbanene som frakter pendlere til
og fra hovedstaden.

Et annet flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Heoyre, Fremskrittspartiet
og Venstre,vilimidlertid peke pa at Oslo tunnelen er
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en flaskehals som blir stadig mer belastet, noe som pa-
virker togtrafikken i store deler avlandet. Dette fler-
tallet vil papeke at det er viktig med en snarlig
avklaring av linjevalg og omfang av prosjektet for § kun-
ne starte bygging sa snart som mulig. Dette er et pro-
sjekt som ogsa er nedvendig for a sikre godstransporten
pa jernbane redusert framferingstid i Osloomradet.

Et tredje flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Fremskrittspartiet,
Sosialistisk Venstreparti og Venstre, vil un-
derstreke betydningen av det sakalte Oslo-navet for
jernbanen. Slik jernbanenettet i Norge er bygget opp,
som en stjerne ut fra Oslo, vil en velfungerende jernba-
ne i Oslo-omradet vare avgjorende for jernbanetilbu-
detistore deler av landet.

Dette flertallet vil understreke betydningen av
at planleggingen av ny jernbanetunnel gjennom Oslo
viderefores for & sikre fremdrift i dette viktige prosjek-
tet.

Dette flertallet viser til effektpakken «Ny rute-
modell @stlandet» med tilhgrende tiltak og prosjekter
og forutsetter at det blir et togtilbud med fire togi timen
til Moss. Videre ma det legges til grunn at lokaltogene
fra SKi, Lillestrom og Asker vil gd med 15- til 10-minut-
ters intervall, og at Ski dessuten vil bli en del av timinut-
terssystemet for regiontog.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til Arbeiderpartiets alternative opplegg
for NTP, der det legges inn gkte midler til planlegging
for utbygging av InterCity-strekningene. Det ma legges
til grunn gkt togtilbud bade til @stfoldbyene og Vest-
foldbyene og til Hamar/Lillehammer.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Senterpartiet vil understreke betyd-
ningen av a fa pd plass pakobling for @stfoldbanens
pstre linje pa Ski og forutsetter at dette arbeidet pabe-
gynnes i forste seksarsperiode

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til at lokaltogene pd Hovedbanen i dag
gar til Dal og ikke til Eidsvoll, som hadde vert mer na-
turlig. Dersom togtilbudet pa Hovedbanen hadde blitt
knyttet sammen med togtilbudet pd Gardermobanen
og Dovrebanen pa Eidsvoll, kunne en i mye storre grad
ha bundet hele regionen sammen. Disse medlem-
mer mener ngdvendige tiltak pd Eidsvoll stasjon ma
giennomfores, slik at togene pa Hovedbanen kan ga hit.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et og Sosialistisk Venstreparti mener at @stre
linje ma nyte godt avinvesteringen i Blixtunnelen ved &
benytte denne fra oppstarti 2022 og i framtiden. Effekt-
pakken Ny rutemodell @stlandet, med 5,5 mrd. kroner i
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forste seksarsperiode, omfatter Brynsbakken, omleg-
ging av Ostre linje, togparkering sgr for Ski og utbedrin-
ger ved Sandvika, Asker, Grorud og Lillestrom stasjon.
Disse medlemmer vil gjgre oppmerksom pa at det
er oppstatt usikkerhet rundt behovet for den planskilte
pakoblingen, herunder hvorvidt en kapasitetsbrist pa
Ski vil oppstd. Disse medlemmer viser til at konse-
kvensutredning 1 (KS1) pa side 7-8 kritiserer KVU ved-
rgrende manglende utredning av alternativer som vil
kunne eliminere behovet, blant annet bedre ruteplan-
legging. Disse medlemmer mener derfor at det ma
utredes et reelt nullalternativsom eri trdd med veileder
nr. 9 Utarbeidelse av KVU/KL-dokumenter (Finansde-
partementet), og som kan lgse behovet uten kostbare
investeringer.

Disse medlemmer mener det bgr gjgres en ny
vurdering av det gjenstdende behovet for hensettings-
kapasitet etter at all kapasitet pa Ski stasjon er benyttet,
inkludert det midlertidige vendesporet som ble bygd
langs vestre linje i Ski 2020. Jernbanemyndighetene
planlegger for to nye hensettingsanlegg langs @stfold-
banen med kun 45 km i avstand: P4 gronnsaksjord i Gon
(syd for Moss) og syd for Ski med konsekvenser for minst
200 mal kornjord. Ved valg av trasé ma det synliggjores
alternativer til nedbygging av landbruksjord. Disse
medlemmer mener det ber utredes om eventuelt
gjenstdende behov for toghensetting ved Ski stasjon
kan oppfylles ved a gjenoppta utredningen av Kambo,
som ligger mellom Gon og Ski. I dag planlegger jernba-
nemyndighetene for kun ett alternativ for hensettings-
anlegg syd for Ski, som er avhengig av en omlegging av
gstre linje. Kambo-alternativet vil gjgre det mulig for
Stortinget & finansiere behovet for hensetting adskilt fra
behovet for en planskilt pakobling.

Kambo er allerede et hensettingsalternativ og er lo-
kalisert mellom Ski og Gon. Kambo-alternativet er et
inneklemt omrade mellom jernbanen og E6 og kan ut-
nyttes til et langt storre anlegg hvor merbehovet pa Ski
kan inngd. Bade Ski og Moss stasjon har hensettingska-
pasitet ved stasjonsomradet som forutsettes at blir be-
nyttet videre. Et slikt sammenslatt alternativ kan spare
sveert god grennsaksjord pa Gon i Rygge og kornjord av
sveert god kvaliteti As og Ski. I tillegg vil kulturlandsskap
av hgy nasjonal verdi (KULA-registrert) ivaretas mellom
Ski og Krakstad middelalderkirker.

Disse medlemmer mener investeringen til tog-
parkering sor for Ski (basiskostnad 2,45 mrd. kroner) og
togparkering Gon (0,94 mrd. kroner) kan utsettes til an-
dre seksarsperiode i pavente av en ngdvendig utredning
av et felles toghensettingsanlegg med servicebygg som
vil dekke behovet for Ski og Mosseregionen (Gon).

Komiteens medlemmer fra Hoyre og
Venstre viser til den betydelige lokale motstanden fra
rod-grenne partier i kommunene mot a etablere ned-
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vendig ny kobling mellom Follobanen og @stre linje,
samt togparkering, som er helt ngdvendig for & kunne
oke rutetilbudet for passasjerene pa @stfoldbanen.
Disse medlemmer viser til at det folger av plan- og
bygningsloven at det er de folkevalgte i kommunene
som har ansvaret for 4 vedta hvor i kommunen det skal
bygges jernbanelgsninger, og at det uten slike vedtak
ikke kan byggesnoe.Disse medlemmer harstorre-
spekt for at det er krevende for lokalt folkevalgte a avse
dyrket mark, skogsomrader, bebyggelse og verdifulle
naturomrader til bygging av jernbane, men at dette er
helt ngdvendig for at passasjerene skal fa et bedre togtil-
bud. Disse medlemmer har forstielse for den loka-
le motstanden, men registrerer at den forer til
vesentlige forsinkelser og usikkerhet i prosjektet.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti mener det er uforstdelig at ny jernbanetun-
nel under Oslo ikke er prioritert i forslaget til Nasjonal
transportplan. Dette skjedde etter at midler til videre
planlegging plutselig ble trukket tilbake i 2020. Begge
deler erlike overraskende og uforstaelig pa bakgrunn av
behov som har vert beskrevet i en arrekke.

Pa denne bakgrunn fremmerdette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen umiddelbart ta initiativ
til at planlegging av ny jernbanetunnel under Oslo star-
tes opp igjen, og at midler til dette stilles til radighet i
forslag til statsbudsjettet for 2022.»

Asland stasjon

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til at ved 4 bygge Asland stasjon og bygge ut den
eneste store boligreserven man har igjen i Oslo
(Gjersrud/Stensrud), sd kan flere titusen fa tilgang pa
hus og fa kort vei inn til Oslo S. Disse medlemmer
viser til at det allerede er sprengt ut en hall i fjellet pa
Follobanen, og denne kan innredes som en togstasjon
med flere spor, slik at giennomgaende tog ikke taper rei-
setid. Follobanen er en stor investering som burde ha et
stgrre nedslagsfelt og flere passasjerer enn den hari dag.
Dette kan man fa ved 4 bygge Asland stasjon. Disse
medlemmer ber om at det igangsettes et arbeidet
med & utrede nermere hvilke effekter en utbygging av
Asland stasjon kan fa.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, peker
pa at en eventuell jernbanestasjon midt pa Follobanen
vil gdelegge Follobanens fortrinn for alle passasjerer fra
Follo og @stfold fordi banen bygges som en rask direk-
teforbindelse mellom Oslo og Ski. Flertallet peker pd
at en slik stasjon vil ligge en kilometer inn i fjellet — og
hundre meter ned i bakken og et godt stykke unna de
nye boligfeltene som planleggesiOslo.Flertallet pe-
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ker pé utredninger gjort i arbeidet med KVU Oslonavet,
som viser at beboerne i en eventuell ny bydel vil kom-
me seg enklere og raskere inn til Oslo med andre lgsnin-
ger, for eksempel bussmating til Hauketo
jernbanestasjon.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener veier, fly, jernbane og kollektivtilbudet
eravgjorende viktig for & holde hjulene i gang og sikre at
vikan bo, leve og drive neringsvirksomhetihele landet.
Det er avgjorende for neringslivetinord, ser, vest og @st
at vi har et sammenhengende nettverk av veier med
hgy standard. Disse medlemmer mener at 4-felts
motorveier og nye, brede 2-felts veier bidrar til & reduse-
re antall ulykker og redusere reisetid. Det & knytte regi-
oner sammen av et nettverk av trygge, gode og sikre
veier mener disse medlemmer trygger hverdagen
til folk flest og styrker konkurranseevnen for norsk nz-
ringsliv slik at de raskere kan fa sine varer ut pd marke-
det nasjonalt og internasjonalt.
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Disse medlemmer mener det er viktig & ha
gode veier og annen infrastruktur som sgrger for at
mennesker og varer kommer seg raskt, effektivt og trygt
dit de skal. I mange ar var det nesten stillstand i veg- og
jernbaneutbyggingen i Norge. Disse medlemmer
viser til at etter 2013, da Fremskrittspartiet tok over sty-
ringen av Samferdselsdepartementet, ble det igangsatt
opprustning av veinettet, bade nye utbygginger og sat-
sing pd veivedlikehold.

Disse medlemmer viser til at Fremskrittsparti-
ets forslag til NTP ogsa baserer seg pa & viderefore dette
gode arbeidet. Disse medlemmer viser til at det i
korridorene legges opp til at mange utbygginger skal
skje ved at flere prosjekter bygges ssmmenhengende og
helt som en portefglje. Det bidrar etter disse med-
lemmers oppfatning til & fa ned kostnadene i prosjek-
tene og at samfunnsnytten gker. Pa den mate far vi ve-
sentlig mer vei og jernbane for pengene som investeres.

Disse medlemmer viser til prioriterte utbyg-
gingsprosjekter i Fremskrittspartiets forslag til NTP i
korridor.

Korridor 0

Prosjekt Formal 1.periode 2.periode Total Utbygger

Plattform- og stasjonstiltak Ski-Stabekk og

Spikkestad-Lillestrgm Bane 946 - 946

Banestreomstiltak pa @stlandet Bane 971 - 971

Ny rutemodell @stlandet Bane 5593 4199 9792

Oslo-navet, ny regiontogtunnel under Oslo Bane NOR-
prosjekt

Total utenfor korridor 7510 4199 11709

Bane NOR-prosjekt

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet gnsker d overfere de gode erfaringene vi har
med utbygging av store prosjekter i veisektoren, til jern-
banesektoren.Disse medlemmer gnsker a etablere
Bane NOR-prosjekt, som skal ha samme rammebe-
tingelser og forutsigbare finansiering som Nye Veier.
Disse medlemmer mener at ny regiontogtunnel
under Oslo skal veere en del av prosjektavdelingens opp-
startsportefglje. Disse medlemm er mener videre at

Bane NOR-prosjekt skal ha ansvaret for utbygginger
knyttet til godspakken.
Disse medlemmer fremmer folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen tildele prosjekt Oslo-na-
vet, ny regiontogtunnel under Oslo til portefgljen til
Bane NOR prosjektavdeling.»

«Stortinget ber regjeringen tildele Godspakka til
portefoljen til Bane NOR-prosjekt.»

Utenfor Korridor
Prosjekt Formal 1.periode 2.periode Total Utbygger
Ferdigstille diverse godstiltak (binding) Bane 493 493
Infrastruktur for nytt togmateriell (binding) ~ Bane 1105 1105
Tilskudd Fornebubanen (binding) Kollektiv/
bypakker 6618 6618
Tilskudd Metrobuss (binding) Kollektiv/
bypakker 990 191 1181
Tilskudd Bussveien (binding) Kollektiv/
bypakker 4071 4071
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Utenfor Korridor
Prosjekt Formal 1.periode 2.periode Total Utbygger
Tilskudd Bybanen til Fyllingsdalen (binding)  Kollektiv/

bypakker 334 334
Bybanen til Asane (tilskudd) og E39 Flgyfjells- Kollektiv/
tunnelen bypakker 2780 4926 7706
Bedre nettdekning Bane 2600 2600
Kombitransport Oslo-Narvik via Sverige Bane 865 1583 2448
Bybanen til Asane (tilskudd) og E39 Flgyfjells- Kollektiv/
tunnelen (foreslatt av regjeringen) bypakker 2780 4926 7706
Ikke gi statlig tilskudd: Bybanen til Asane (til- Kollektiv/
skudd) og E39 Flgyfjellstunnelen bypakker -2780 -4926 -7706
Regjeringens tilskudd til byvekstavtaleri min- Kollektiv/
dre byomrader, avvikles bypakker 600 600
Avvikle tilskudd til byvekstavtaler i mindre by- Kollektiv/
omrader bypakker -600 -600
Total 19 856 6700 26 556
Total alle korridorer 140 139 39450 179 589

13.3 Oslo-Svinesund/Kornsjo (korridor 1)

Komiteen viser til at korridoren er hovedtrans-
portaren for landbasert person- og godstransport mel-
lom Norge og Europa. Korridoren er en del av «Det nor-
diske triangel» Oslo-Kgbenhavn-Stockholm. Transport-
systemet i korridoren bidrar til & knytte sammen sentrale
bo- og arbeidsmarkedsregioner. Omradet er svert be-
folkningstett i forhold til andre korridorer, og forventet
befolkningsvekst er blant de hgyeste i landet. Korridoren
har hey trafikkbelastning. For nzringstransporten er
korridoren viktig for transport til og fra Sverige og resten
av Europa. Det er etablert omfattende lager- og distribu-
sjonssentre for resten av landet i korridoren.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener veier, fly, jernbane og kollektivtilbudet
eravgjorende viktig for & holde hjulene i gang og sikre at
vikanbo, leve og drive neringsvirksomhet i hele landet.
Det er avgjorende for neringslivetinord, ser, vest og gst
at vi har et ssmmenhengende nettverk av veier med
hoy standard. Disse medlemmer mener at 4-felts
motorveier og nye, brede 2-felts veier bidrar til & reduse-
re antall ulykker og redusere reisetid. Det & knytte regi-
oner sammen av et nettverk av trygge, gode og sikre
veier mener disse medlemmer trygger hverdagen

til folk flest og styrker konkurranseevnen for norsk nae-
ringsliv slik at de raskere kan fa sine varer ut pa marke-
det nasjonalt og internasjonalt.

Disse medlemmer mener det er viktig & ha
gode veier og annen infrastruktur som serger for at
mennesker og varer kommer seg raskt, effektivt og trygt
dit de skal. I mange ar var det nesten stillstand i veg- og
jernbaneutbyggingen i Norge. Disse medlemmer
viser til at etter 2013, da Fremskrittspartiet tok over sty-
ringen av Samferdselsdepartementet, ble det igangsatt
opprustning av veinettet, bade nye utbygginger og sat-
sing pa veivedlikehold.

Disse medlemmer viser til at Fremskrittsparti-
ets forslag til NTP ogsa baserer seg pa a viderefore dette
gode arbeidet. Disse medlemmer viser til at det i
korridorene legges opp til at mange utbygginger skal
skje ved at flere prosjekter bygges ssmmenhengende og
helt som en portefglje. Det bidrar etter disse med-
lemmers oppfatning til & fa ned kostnadene i prosjek-
tene og at samfunnsnytten gker. P4 den méte far vi ve-
sentlig mer vei og jernbane for pengene som investeres.

Disse medlemmer viser til prioriterte utbyg-
gingsprosjekter i Fremskrittspartiets forslag til NTP i
korridor 1.

Korridor 1

Prosjekt Formal 1.periode 2.periode Total Utbygger
Rv. 22 Glommakryssing Vei 1587 1365 2952

Fv. 118 Sarpsbro (inkluderer ogsa toglinje pa

broen) Vei 500 500 1000

Borg havn Kyst 756 756
Dobbeltspor Sandbukta—Moss—Sastad

(binding) Bane 8724 8724
Follobanen (binding, igangsatt prosjekt) Bane 4720 4720
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Korridor 1
Prosjekt Formal 1.periode 2.periode Total Utbygger
Togparkeringser for Moss Bane 186 1000 1186
SVV-
E6 Oslo @st Vei prosjekt
Bane NOR-
Ostfoldbanen Moss-Fredrikstad, Haug-Seut  Bane prosjekt
Total 16 473 2865 19338

Ostfoldbanen

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre og Venstre, viser til at ef-
fektpakken Ny rutemodell @stlandet skal gi tilbudsfor-
bedringer ogsa for @stfoldbanens gstre linje, bade nar
det gjelder frekvens og punktlighet. Strekningen er av
stor betydning for arbeidspendlerne, som utgjar en stor
andel av befolkningen i kommunene langs strekningen.
Flertallet viser til at behovet for en tilbudsforbedring
fra ett tog i timen er viktig for 4 gjore togtilbudet til et re-
elt alternativ til bilkjering. Flertallet er tilfreds med
at tog fra @stre linje far benytte Follobanen nar den star
Klar til bruk, og dermed far ta del i den halverte reiseti-
den mellom Ski og Oslo. Nér @stfoldbanen sgr for Ski
mot Moss star ferdig, vil den nye avgreiningen fra Ski til
@stre linje vaere avgjorende for at togene fra @stre linje
fortsatt kan benytte Follobanen. Flertallet papeker
derfor viktigheten av at planarbeidet for & fa dette til
holdes i et hgyt tempo og sees i ssmmenheng med den
gvrige utbyggingen av @stfoldbanen mot Moss. Dette
omfatter ogsa togparkering sgr for Ski, som er en forut-
setning for at @stre linje skal fa ta del i tilbudsforbedrin-
gen.

Et annet flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Sosia-
listisk Venstreparti og Venstre,vil understreke
at strekningen Haug-Seut pa @stfoldbanen er en del av
indre InterCity, og legger til grunn at arbeidet med a fin-
ne gode lgsninger pa utfordringen her prioriteres. De t-
te flertallet vil understreke at en utbygging av
dobbeltspor pé strekningen Haug-Seut vil medfore en
dobling av frekvensen til Fredrikstad, og at reisetiden
forkortes ytterligere. Dette flertallet vil i den for-
bindelse fremheve at Fredrikstad er en del av indre In-
terCity og har behov for flere avganger, og vil lofte frem
betydningen av ny stasjonslgsning for Fredrikstad.
Dette flertallet legger til grunn at det legges til rette
for satsing pd @stfoldbanen i forste seksarsperiode, som
vil medfere tilbudsforbedringer for hele @stfoldbanen.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Venstre viser til at regjeringspartiene har blitt enige
om a sette av 1,5 mrd. kroner ekstra til jernbanetiltak i

forste seksarsperiode. Det settes av planleggingsmidler
til InterCity-strekningen i Fredrikstad.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener at jernbanestrekningen Haug—Seut pa
Ostfoldbanen skal tildeles Bane NORs nye prosjekt-
avdeling. Disse medlemmer viser til at Fremskritts-
partiet nd legger opp til a fullfore strekningen helt til
Fredrikstad allerede i forste planperiode.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Sosialistisk Venstreparti visertilat
regjeringen i stortingsmeldingen gar bort fra ambisjo-
nen om InterCity-utbyggingen pa @stlandet. Etter dis-
se medlemmers syn md ambisjonen om InterCity-
satsingen pd @stfoldbanen std ved lag. Disse med-
lemmer ensker derfor & styrke jernbanesatsingen i
arene fremover ved at det legges inn mer midler til vide-
re planlegging av InterCity-utbyggingen.

Disse medlemmer vil pdpeke at bade Fredrik-
stad og Sarpsborg har planlagt byutviklingen ut fra at
det skal anlegges nye jernbaneanlegg og nye stasjoner.
Bade kommunale og statlige myndigheter har i drevis
planlagt ut fra dette. Etter disse medlemmers syn
ma planene for jernbaneutbygging pa @stfoldbanen
med tilhgrende gkt togtilbud viderefares.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, viser
til at intensjonen med InterCity-utbyggingen pa Q@st-
landet er & styrke jernbanens konkurranseevne gjen-
nom & sikre gkt kapasitet, flere avganger og redusert
reisetid. Flertallet viser til at kostnadsutviklingen pa
jernbaneprosjektene i InterCity har vert utfordrende.

Komiteens medlemmer fra Hoyre og
Venstre viser til at dette har gjort det nedvendig & fa
kostnadene under kontroll og senke ambisjonene pa
kort sikt. Det vil ikke lase mulighetene for en gradvis ut-
vikling i ny sporkapasitet nir behovet gker.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, vil
imidlertid papeke at en gkning pa 2 mrd. kroner fordelt
pa 12 ar og over hele landet, slik Arbeiderpartiet fore-
slar, ikke vil muliggjore et annet ambisjonsniva.
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Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til viktigheten av jernbanen Oslo-Hal-
den, da dette er et befolkningstett omrade. Disse
medlemmer viser til at Fremskrittspartiet gjentatte
ganger har tatt til orde for andre trasévalg enn de som
har blitt valgt, og hadde Fremskrittspartiets gnsker blitt
lyttet til tidligere, ville strekningen blitt fullfgrt raskere
og rimeligere enn det vi nd ser. Disse medlemmer
viser til at Fremskrittspartiet nd legger jernbanestrek-
ningen Haug-Seut pa @stfoldbanen til Bane NOR sin
nye portefgljeavdeling. Disse medlemmer vil fort-
sette 4 jobbe for dobbeltsporet helt til Halden sa raskt
som praktisk og forsvarlig mulig. Disse medlem-
mer mener ati tillegg til Fremskrittspartiets forslag om
a bygge helt til Fredrikstad, s8 ma man se pa forbedring
videre pa strekningen og serge for gkte avganger til
Sarpsborg.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Sosialistisk Venstreparti under-
streker det sterke behovet for utbygging av jernbanen
mellom Oslo og svenskegrensa. Disse medlemmer
slar fast at planene om full utbygging av intercity-tri-
angelet med dobbeltspor til Halden og videre mot Sve-
rige med nye stasjoner i byene ma gjennomfores.
Disse medlemmer foresldr at bygging av streknin-
gen Haug-Seut gjennomfores i forste seksarsperiode, og
atden videre utbyggingen til Sarpsborg og Halden plan-
legges i neste seksarsperiode.

Disse medlemmer peker videre pa at Fredrik-
stad regnes som en del av det indre intercity-triangelet.

P& denne bakgrunn fremmer komiteens med-
lem fra Sosialistisk Venstreparti fglgende for-
slag:

«Stortinget ber regjeringen igangsette utbygging av
dobbeltspor pa hele strekningen Oslo-Halden og vide-
re til svenskegrensa, med mal om ferdigstillelse i plan-
perioden.»

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti slar fast at @stfoldbanens gstre linje bor
brukes til bade persontransport og godstransport pa
hele strekningen.

Pa denne bakgrunn fremmer komiteens med-
lemmer fra Arbeiderpartiet, Senterpartiet
og Sosialistisk Venstreparti fglgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen om & starte planlegging
av gjendpning av @stfoldbanens gstre linje for badde per-
sontrafikk og godstransport i forste periode av Nasjonal
transportplan.»
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Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre viser til at jernbanestrekningen fra Kornsjg
ved svenskegrensen og videre inn i Sverige har lav kapa-
sitet, og at en ensidig norsk utbygging dermed vil ha Ii-
ten effekt. Disse medlemmer mener at en fortsatt
dialog med Sverige om grensekryssende trafikk er forste
steg for & realisere bedre togtilbud mellom landene,
men at vedtak om 4. jernbanepakke er et viktig steg pa
veien for & gjore det enklere med mer togtrafikk over
landegrensene i Europa, inkludert Sverige og Norge.

Rv. 22 Glommakryssing

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre viser til at det har vert en langvarig lokalpoli-
tisk prosess som har forsinket giennomferingen av ny
bru over Glomma pa rv. 22 pa Fetsund i Lillestrem kom-
mune. Det er derfor gledelig at prosessen na har kom-
met sd langt at prosjektet kan startesopp.Disse med-
lemmer mener prosjektet nd bgr gjennomfores sa
raskt og effektivt som mulig.

Komiteen vil understreke betydningen av a fa
bygget ny bru over Glomma pa rv. 22 pa Fetsund i Lille-
strem kommune. Dagens bru er en stor flaskehals og
medfgrer store problemer for store deler av @stre Ro-
merike og Indre @stfold.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til at Arbeiderpartiet tidligere har frem-
met forslagi Stortinget om ny Glommakryssing. Disse
medlemmer mener ny bru ma bygges raskest mulig,
og forutsetter at anleggsarbeidet startes opp sa fort det
er mulig.

Komiteen viser til forslaget om & prioritere byg-
ging av rv. 22-Ny Glommakryssing. Komiteen vil un-
derstreke dette prosjektets store betydning serlig for
innbyggerne i Aurskog-Holand, de delene av Lillestrom
kommune som ligger @st for Glomma, og Tregstad. Ko-
miteen vil understreke at det fra statens side ma veere
en klar forutsetning at den veistandard og trafikklgs-
ning som velges, ma lgse de trafikale problemene som i
dag er pa Fetsund. Fetsundbrua har i flere tiar veert en
svert problematisk flaskehals.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser dessuten til Senterpartiet sitt alternativ til NTP,
det det foreslas a redusere bompengebelastningen for
de som skal veere brukere av en ny bru i Fetsund.

Farvannstiltaket innseiling Borg havn

Komiteen viser til at Borg havn er en av de viktig-
ste havnene i omradet. Havnen har i dag utfordringer
med et trangt og krevende farvann. Prosjektet medferer
at fartgy som i dag anlgper Borg havn, fortsatt vil kunne
seile innihavneniarene som kommer, noe som har stor
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betydning for industrien i omradet. Komiteen viser
til at prosjektet er prioritert i forste seksarsperiode med
256 mill. kroner.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, er kjent
med at Miljedirektoratet har godkjent Kystverkets
mudringsprosjekt for Borg havn, et prosjekt det har
vert arbeidet med i over ti ar. Nye malinger av farleden
bekrefter at den er i ferd med & gro sa mye igjen at det
legger begrensninger pa storrelsen pa skip som kan
komme inn. Det haster derfor med 8 komme i gang med
mudringsprosjektet.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at regjeringen i sitt forslag har kuttet
betydelig i midlene til mudring i Borg havn fra eksis-
terende NTP. Borg havn er en av landets viktigste hav-
ner og har ogsd betydelig potensial. Derfor foreslar
Fremskrittspartiet & legge inn de nedvendige midlene
for & sikre at mudringen gjennomfgres. Disse med-
lemmer mener det er viktig at mudringen foregér pa
en skdnsom mate for resten av skjergarden.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti mener at regjeringens forslag til
investeringer i mudring av havn og farled pa 256 mill.
kroner i forste tidsperiode av NTP kun er et slags vedli-
keholdsprosjekt, siden hele prosjektet er kostnadsbe-
regnet til 725 mill. kroner.

Disse medlemmer vil peke pa at dette er en av
de mest trafikkerte havnene i Norge, og at det er gjort
omfattende plan- og utredningsarbeid — gjennom 16 ar
- ogsd hos miljgetatene. Utdyping i dybde og bredde
med ny modernisert navigasjonsmerking har vert
planlagt siden 2005, og alle tillatelser er gitt.

Disse medlemmer vil peke pa at ved @ra er det
mange viktige offentlige og private anlegg helt opp til
Borregaard sin terminal Melgs i Sarpsborg. Det store in-
dustriomradet pa @ra regnes & veere av stor viktighet lo-
kalt, regionalt og nasjonalt.

Pa denne bakgrunn fremmer komiteens med-
lem fra Sosialistisk Venstreparti fglgende for-
slag:

«Stortinget ber regjeringen i statsbudsjettet for
2022 foresla en startbevilgning for finansiering av mu-
dringsprosjektet ved Borg havn med tanke pa gijennom-
fort prosjekt etter en kostnadskalkyle pa 725 mill
kroner i lppet av tre drsbudsjetter.»
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Farled Halden

Komiteen viser til viktigheten av a fa slipt Svine-
sundstersklene sann at farleden inn til Halden fungerer
optimalt for neeringslivet. Komiteen er kjent med at
dette krever tillatelse fra myndighetene pa begge sider
av grensen, men na har saken pagatt lenge uten resultat.

P4 denne bakgrunn fremmer komiteens med-
lemmer fra Fremskrittspartiet og Sosialis-
tisk Venstreparti folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen fa fortgang i prosjektet
med 3 slipe og lgse utfordringene Svinesundstersklene
har for innseilingen til Halden.»

E6 Oslo Ost

Komiteens medlemmer fra Hoyre og
Venstre viser til kapasitetsutfordringene for buss i kol-
lektivtrafikken mellom Viken og Oslo og den ulgste ut-
fordringen med bussterminal i Oslo. Disse medlem-
mer viser til enigheten mellom Oslo, tidligere Akershus
fylkeskommune og staten etter konseptvalgsutrednin-
gen KVU Oslonavet, med etablering av bussterminaler i
Oslo ved regionale knutepunkt som vil tilby pendlerne
rask og effektiv overgang til reise videre internt i Oslo.
Disse medlemmer pipeker at prosjektet E6 Mang-
lerudtunnelen er en forutsetning for etablering av en
bussterminal pd Bryn, og at dette er en av mélsettingene
med prosjektet. Disse medlemmer viser til at Oslo
kommune ikke har gnsket & prioritere prosjektet E6
Manglerudtunnelen, og at dette er arsaken til at pro-
sjektet ikke ble fremmet i NTP. Disse medlemmer
er opptatt av at staten og fylkeskommunene ma samar-
beide om lgsninger for & na viktige malsettinger for kol-
lektivtrafikk og lette forholdene for bade pendlerne og
bybeboere i trafikkbelastede omrader.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet harmerketsegat regjeringspartiene legger an-
svaret pa Oslo kommune for at de selv ikke foreslar
midler til prosjektet E6 Oslo @st. Dette virker som en
lite troverdig forklaring. E6 Oslo @st er et prosjekt som
vil kreve statlig statte pa rundt 6 mrd. kroner. Det er
ikke noe som tyder pa at regjeringen faktisk har hatt
planer om & sette av disse midlene i NTP.

Disse medlemmer viser videre til at boforhol-
dene langs store deler av E6 Oslo @st er darlige og er pre-
get av stgy og luftforurensning. Det er derfor helt riktig &
giennomfore tiltak langs denne strekningen. Disse
medlemmer mener staten ma arbeide videre med
planer som kan avlaste boomradene langs E6 Oslo @st,
bidra til byutvikling og samtidig bidra til & na Oslos kli-
ma- og trafikkmal. Dette er et arbeid som ma skje i tett
dialog med Oslo kommune.
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Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at prosjektet E6 Oslo @st er viktig bade
lokalt og nasjonalt. Dette er et viktig prosjekt som kan
bedre bomiljget forinnbyggerne og bedre framkomme-
lighet og forutsigbarhet for bdde kollektivtransport og
for naringstransport. E6 er en av de desidert viktigste
veieneilandet, og det er i s mate god grunn til at staten
ma ta ansvar for videreutviklingen nar Arbeiderpartiet,
Sosialistisk Venstreparti og Miljgpartiet De Grgnne
svikter lokalt i Oslo bystyre. Disse medlemmer vi-
ser tilat motstanden mot prosjektet fra disse partiene er
ideologisk begrunnet i en motstand mot veiutbygging,
ikke i faktiske samferdselshensyn. Disse medlem-
mer viser ogsa til at prosjektet har bred politisk statte i
de bergrte bydelene sor i Oslo. Der har de folkevalgte
bydelsutvalgene i Bydel @stensjg og Bydel Nordstrand
vedtatt statte til prosjektet. Disse medlemmer me-
ner derfor at E6 Oslo @st ma prioriteres i Nasjonal trans-
portplan og arbeidet med statlig reguleringsplan ma
startes opp.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til at beboere pd Manglerud, Ryen og andre om-
rader langs E6 @st i Oslo lever med tungtrafikk giennom
sine nabolag. Dette gir uholdbare mengder stgy og foru-
rensning. Prosjektet E6 Manglerudtunnelen er for om-
fattende slik det na foreligger, og risikerer a gi nye
belastninger for beboerne i nabolagene langs streknin-
gen. Disse medlemmer gnsker at Statens vegvesen
skal fortsette arbeidet med & finne lgsninger for & legge
trafikken under bakken og slik fjerne trafikk, stgv og
stpy fra store boligomrader og nabolag.

InterCity

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, holder
fast pa at malet om utbygging av ytre InterCity. Frem til
det er gjennomfort, ma Nasjonal transportplan for
planperioden 2022-2033 brukes til & fa gjennomfert ve-
sentlige tilbudsforbedringer. 2,7 millioner personer
sokner til InterCity-trianglet. Vesentlige tilbudsforbe-
dringer vil dermed kunne ha effekt for halve Norges be-
folkning. Utbyggingen er avgjerende for mobilitet og
neeringsutvikling pa hele @stlandet.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti viser til at INterCity vil samtidig gi stor kli-
magevinst.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
atdetnye dobbeltsporet mellom Oslo S og Ski ferdigstil-
les tidligi planperioden. Den nye banen gir om lag ti mi-
nutters reisetid mellom Oslo S og Ski, det vil si en
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halvering fra i dag. Samme strekning far en gkning fra
tre til fem avgangeri timen, og fra seks til syvirushtiden,
sammenliknet med dagens ruteplan. Utvidelsen av
jernbanenettet med Follobanen gir en dobling av antall
avganger for lokaltog mellom Ski og Stabekk med inter-
valler pa 15 minutter. Strekningen Moss-Stabekk far en
doblingi antall avganger, fra ett til to tog i timen. Totalt
blir det da tre tog i timen mellom Moss og Oslo S.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti mener at Qstre linje ma nyte godt av
investeringen i Blixtunnelen ved & benytte denne fra
oppstart.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et mener det er nodvendig & fullfore dobbeltsporet helt
til Seut i Fredrikstad, og vil legge inn 0,5 mrd. kroner i
forste periode og 8 mrd. kroner i andre periode til dette
prosjektet.

Disse medlemmer mener atvidere mot Halden
ma det lages en realistisk plan for gkt frekvens, kapasitet
ogredusert reisetid, og vil legge i 0,5 mrd. kroner i andre
periode for videre planlegging.

Jernbane over Bjorkelangen

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til regjeringens dialog med det svenske infra-
strukturdepartementet for & undersgke muligheten for
et samarbeid om en mulighetsstudie av ulike relevante
forhold for de grensekryssende strekningene. Disse
medlemmer har ogsa registrert at prosjektet «Oslo—
Stockholm 2:55» er inkludert i disse samtalene. Disse
medlemmer peker videre pd at de tre aktuelle trase-
ene for grensekryssende jernbane mellom Arvika og
Oslo vekker diskusjoner. I Aurskog-Hgland er det serlig
stor turbulens rundt den alternative traseen fra Arvika
til Lillestrem over Bjgrkelangen som er foreslatt. Disse
medlemmer mener at man allerede né kan sla fast at
hapet om et togtilbud til Bjgrkelangen framstar som
urealistisk, og at de inngrep traseen vil gjgre, blir svert
omfattende. Disse medlemmer vil derfor rette en
tydelig henstilling til Samferdselsdepartementet om at
det fra norsk side gjores klart at en eventuell trasé for
nytt hurtigtog fra Oslo til Stockholm pa norsk side knyt-
tes til én av de eksisterende traseer Kongsvingerbanen
eller @stre linje i Indre @stfold.

Moss lufthavn Rygge

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Hoyre,
Senterpartiet og Venstre, mener staten bor vere
en aktiv medspiller for at det igjen kan bli sivil flytrafikk
ved Moss lufthavn Rygge. Dette vil veere viktig for hele re-
gionen og vil legge grunnlaget for gkt neringsaktivitet.
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Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Senterpartiet viser til at Solberg-regje-
ringens innfering av flypassasjeravgift var en sterkt
medvirkende arsak til at Moss lufthavn Rygge matte
innstille driften. Disse medlemmer mener det er
viktig med langsiktige rammebetingelser for aktgrene i
luftfarten dersom en igjen skal lykkes med sivil flytra-
fikk ved Moss lufthavn Rygge.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil gjgre det vi kan for 4 bidra til at sivil lufttra-
fikk kan starte opp igjen pa Moss lufthavn Rygge. Sa fort
eierne sender en konsesjonssgknad, vil Fremskrittspar-
tiet veere positive til denne og ogsa fleksible hvis de gns-
ker forbedrede vilkdr fra den gamle konsesjonen.
Disse medlemmer vil ogsa sla fast at det ikke er ak-
tuelt & pdelegge taxfree-ordningen. Taxfree-ordningen
er en veldig viktig finansieringskilde for sivil lufttrafikk,
og det er ikke aktuelt for Fremskrittspartiet & stoppe el-
ler begrense denne inntektskilden for private flyplasser.

Statens vegvesen prosjekt

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil ha rask, sammenhengende og rimeligere
veibygging og foreslar at Statens vegvesen prosjektavde-
ling skal ha samme rammebetingelser og forutsigbare
finansiering som Nye Veier.Disse medlemmer me-
ner prosjektet E6 Manglerudtunnelen skal vere en del
av prosjektavdelingens oppstartsportefalje.

Disse medlemmer fremmer folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
fv. 118 Sarpsbro.»

«Stortinget ber regjeringen prioritere fullverdig ut-
bygging av Borg havn.»

«Stortinget ber regjeringen tildele E6 Oslo @st til
portefgljen til Statens vegvesen prosjektavdeling.»

«Stortinget ber regjeringen tildele strekningen
Haug—Seut pd Ostfoldbanen til portefpljen til Bane
NOR prosjektavdeling.»

13.4 Oslo-Qrje/Magnor (korridor 2)

Komiteen viser til at korridoren er en viktig gren-
seovergang for vei og bane til Sverige og ogsé inngar i
«Det nordiske triangel» Oslo-Kgbenhavn—-Stockholm.
Riks- og europaveiene og Kongsvingerbanen binder det
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svenske arbeidsmarkedet sammen med det norske, og
det er betydelig arbeidspendling spesielt fra Varmland i
Sverige til Norge. Korridoren har en viktig @st-vest-
funksjon og binder @stlandet sammen.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener veier, fly, jernbane og kollektivtilbudet
er avgjorende viktig for d holde hjulene i gang og sikre at
vikanbo, leve og drive naringsvirksomhetihele landet.
Deteravgjgrende for neringslivet i nord, sgr, vest og @st
at vi har et sammenhengende nettverk av veier med
hgy standard. Disse medlemmer mener at 4-felts
motorveier og nye, brede 2-felts veier bidrar til & reduse-
re antall ulykker og redusere reisetid. Det & knytte regi-
oner sammen av et nettverk av trygge, gode og sikre
veier mener disse medlemmer trygger hverdagen
til folk flest og styrker konkurranseevnen for norsk na-
ringsliv slik at de raskere kan fa sine varer ut pa marke-
det nasjonalt og internasjonalt.

Disse medlemmer mener det er viktig & ha
gode veier og annen infrastruktur som sgrger for at
mennesker og varer kommer seg raskt, effektivt og trygt
dit de skal. I mange ar var det nesten stillstand i veg- og
jernbaneutbyggingen i Norge. Disse medlemmer
viser til at etter 2013, da Fremskrittspartiet tok over sty-
ringen av Samferdselsdepartementet, ble det igangsatt
opprustning av veinettet, bade nye utbygginger og sat-
sing pa veivedlikehold.

Disse medlemmer viser til at Fremskrittsparti-
ets forslag til NTP baserer seg ogsa pa a viderefore dette
gode arbeidet. Disse medlemmer viser til at det i
korridorene legges opp til at mange utbygginger skal
skje ved at flere prosjekter bygges sammenhengende og
helt som en portefglje. Det bidrar etter disse med-
lemmers oppfatning til a fi ned kostnadene i prosjek-
tene og at samfunnsnytten gker. P4 den mate far vi ve-
sentlig mer vei og jernbane for pengene som investeres.
Disse medlemmer viser til at transportplanenes
korridor 2 er viktig for transport og trafikk mot Sverige
og videre til Danmark og Europa. Korridoren inngar i
det nordiske triangelet Oslo-Kgbenhavn—-Stockholm.

Disse medlemmer vil prioritere fullfering og
utvidelse av prosjekter pa de viktige riksveiene E18 og
E16 samt rv. 2 og rv. 35. Nye Veier foreslds 4 overta nye
strekninger i korridoren.

Disse medlemmer viser til prioriterte utbyg-
gingsprosjekter i Fremskrittspartiets forslag til NTP i
korridor 2.

Korridor 2
Prosjekt Formél 1.periode 2.periode Total Utbygger
E16 Eggemoen-Jevnaker-Olum (binding) Vei 548 548

E18 Oslo-Riksgrensen
E16 og rv. 2 Gardermoen, (Kurudsand) Kongs-
vinger til Magnormoen helhetlig utbygging

Nye Veier

Nye Veier
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Korridor 2

Prosjekt Formal 1.periode 2.periode Total Utbygger
Rv. 35, Hokksund-Amot Nye Veier
Total 548 - 548

Prosjekter til Nye Veiers portefolje

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet foresldr & overfore ansvaret for E18 fra Oslo til
riksgrensen til Nye Veier AS. Det er gnskelig at siste del-
strekning E18 Retvet-Vinterbro blir igangsatt samtidig
som det planlegges for utbedring med sammenheng-
ende firefelts vei pa hele strekningen. Videre vil disse
medlemmer at Nye Veier skal f ansvaret for helhet-
lig utbygging av E16 ogrv. 2 til Gardermoen pa streknin-
gen Kurudsand/Kongsvinger til Magnormoen. Den siste
strekningen i denne korridoren somdisse medlem-
mer vil overfgre til Nye Veier, er rv. 35 Hokksund-
Amot.

Randsfjordferja

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil peke pa at det ma sees neermere pa konse-
kvensene av kravet om elektrifiseringen av ny ferje pa
Randsfjorden og de gkte kostnadene i forbindelse med
dette. Disse medlemmer mener at disse merkostna-
dene ikke skal belastes de som bruker ferja.

Randsfjordbanen

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet og Sosia-
listisk Venstreparti, mener det ma legges til rette
for at Randsfjordbanen igjen tas i bruk til passasjertra-
fikk i regionen. Det ma jobbes for a fa tilbake passasjer-
trafikk pa banen mellom Hokksund og Honefoss.Fler-
tallet mener dette vil vere positivt for utviklingen i
bo- og arbeidsmarkedsregionen.

Ny Ring 4 rundt Oslo

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil igangsette planleggingen av en ny Ring 4
rundt Oslo. Det gar i dag mye trafikk gjennom hovedsta-
den som har bdde et annet stopp- og startpunkt enn ho-
vedstaden. Det vil vere positivt for bade trafikken og
omgivelsene til E6/E18 om den trafikken som ikke skal
til Oslo ,kan velge en rute som gar rundt og pa utsiden av
byen. Dette er et stort og omfattende prosjekt og ligger
naturligvis langt fremitid. Disse medlemmer forut-
setter at planarbeidet resulterer i konkrete forslag som
kan tas med i neste rullering av nasjonal transportplan.

Disse medlemmer fremmer folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen tildele strekningen E18
Oslo-riksgrensen til portefeljen til Nye Veier.»

«Stortinget ber regjeringen tildele strekningen E16
ogrv. 2 Gardermoen, (Kurudsand) Kongsvinger til Mag-
normoen helhetlig utbygging til portefgljen til Nye Vei-
er»

«Stortinget ber regjeringen tildele strekningen rv.
35, Hokksund—-Amot til portefgljen til Nye Veier.»

Kongsvingerbanen

Komiteen viser til den store betydningen Kongs-
vingerbanen har for godstransport mellom Nord-Nor-
ge/Narvik og Ser-Norge og mellom Norge og Sverige.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
at de tiltakene som ligger i Godspakke Innlandet, vil
gjore jernbanen mer konkurransedyktig pa transport
nord-ser fra Nord-Norge, Trgndelag, Nord-Vestlandet
og Innlandet mot Sverige og kontinentet. Som en del av
dette er det ngedvendig med investeringer pd Kongsvin-
gerbanen, Solgrbanen og Rerosbanen med blant annet
elektrifisering/strem, kryssingsspor og tilsvinger.

Flertallet vil videre understreke viktigheten av a
fa pa plass en ny tgmmerterminal i Kongsvinger-omra-
det, ettersom dagens terminal pa Norsenga har sprengt
kapasitet. Flertallet er kjent med at trelastprodusen-
ten Bergene Holm AS har lansert et forslag om & flytte
dagens terminal pa Norsenga i Kongsvinger sentrum til
Brandval i Kongsvinger kommune. Med en slik lasning
vil en kunne fa en moderne tammerterminal samtidig
som det styrker norsk trelastindustri. Flertallet me-
ner dette er interessante planer som det bgr jobbes vi-
dere med. Det er viktig 4 statte prosjekter som bade kan
styrke jernbanen som transportform, og som kan styrke
norsk industri.

Flertallet er kjent med at Kongsvingerbanen na
far nytt kontaktledningsanlegg, Dette vil styrke mulig-
heten for gkt trafikk pa banen, bade gods- og persontra-
fikk. Videre satsing pa flere kryssingsspor og andre in-
vesteringsprosjekter er na viktig a fa pa plass.

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre viser til at regjeringspartiene har blitt enige
om a sette av 1,5 mrd. kroner ekstra til jernbanetiltak i
forste seksarsperiode. Det prioriteres tiltak som kan
styrke godsfremforingen pd jernbanen, deriblant mid-
ler til temmerterminal i Kongsvinger.
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E16 Kongsvinger-Eo6

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Sosialistisk Venstreparti viser til at
regjeringen i 2019 bestemte at Nye Veier skulle overta
ansvaret for & bygge ferdig E16 fra Statens vegvesen, noe
Arbeiderpartiet advarte mot. Nye Veier fikk i oppdrag a
se pa hele strekningen E6/Klgfta~Kongsvinger, og ikke
bare den gjenstdende strekningen Nybakk-Slomarka,
til tross for at det var bygd ny veg Klgfta—Nybakk og
Slomarka-Kongsvinger. 10,4 km firefelts veg Klofta—Ny-
bakkble apneti2007, og 16,5 km firefelts veg Slomarka—
Kongsvinger ble apneti2014.

Disse medlemmer viser til at Nye Veier star helt
fritt til & se bort fra de allerede ferdigbygde strekningene
patil sammen 27 km med moderne firefelts veg Klofta—
Nybakk og Slomarka—-Kongsvinger, noe som selvsagt
ikke er samfunnsgkonomisk fornuftig.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet vilminne om at med Stoltenberg-regjeringens
Nasjonal transportplan fra 2013, og tilherende hand-
lingsprogram fra Statens vegvesen, skulle utbyggingen
av E16 Nybakk-Slomarka starte opp i 2017. Den navee-
rende regjeringen utsatte dette, og nd kan ingen si noe
om nar ny veg kan sta ferdig. Faktisk kan ingen si om det
blir noen ny veg i det hele tatt etter neermere 30 ar med
planlegging.

Disse medlemmer vil minne om de vanskelige
og omfattende planprosessene som har veart gjennom-
fort i Ser-Odal og Nes. Da Solberg-regjeringen utsatte
E16-utbyggingen, var reguleringsplan for ny veg gjen-
nom Nes i realiteten ferdig utarbeidet fra Statens vegve-
sens side. Den var klar for framlegging til politisk be-
handling i Nes kommunestyre, men regjeringen stop-
pet det hele. N& er kommuner og Nye Veier i gang med
et nytt omfattende planarbeid, der en til og med apner
for 4 se helt bort fra de strekningene som er bygd ut, noe
disse medlemmer ikke stotter.

Etter disse medlemmers syn bgr E16 bygges
ferdig mellom Nybakk og Slomarka.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, viser
tilat Arbeiderpartiet etterlyser fullfgringen av streknin-
gen Nybakk-Slomarka. Dette er et prosjekt som Nye
Veier AS har fatt ansvar for. 1 2018 ble det satt i gang en
utredning som viste at det var mulig & redusere kostna-
dene med minst 1,5 mrd. kroner sammenlignet med
opprinnelig kostnadsanslag. Det var ogsd bakgrunnen
for at Nye Veier AS fikk dette oppdraget. Flertallet vil
papeke at ogsa her ma de lokale myndighetene bidra til
a gjennomfore prosjektet.
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E16 Kongsvinger-Klofta samt Kongsvingerbanen

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti vil peke pa Nye Veiers prosjekt E16 Kongs-
vinger—Klgfta, der det legges opp til enorme nedbyggin-
ger av natur, kulturlandskap og dyrka mark. Det skulle
ikke veert mulig & foresla ny firefelts motorvei i samme
korridor som det for fa ar siden nettopp ble bygget en fi-
refelts motorvei. For & spare noen minutter til Garder-
moen skal natur og store gkonomiske ressurser ofres.

Dette medlem mener lgsningene for den nye
strekningen ma ta utgangspunkt i et null plussalternativ
pa E16, og mer midler ma kanaliseres til Kongsvingerba-
nen.

Dette medlem viser til at elektrifisering av jern-
banen er et viktig grep for a redusere klimagassutslippe-
ne fra denne.

Pa denne bakgrunn fremmerdette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen sikre igangsetting av
planlegging, prosjektering og oppstart av elektrifisering
av Rgrosbanen og Solgrbanen med tanke pa full elektri-
fisering i forste seksarsperiode.»

Godspakke

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, har mer-
ket seg at realisering av tiltak i Godspakke Innlandet er
hayt etterspurt blant landets naringsaktgrer. Norsk in-
dustri star klar til & investere stort i en baerekraftig indus-
tri, og dette vil fremme det grenne skiftet. Skog er frem-
tidens rastoff, og tre er fremtidens byggemateriale.
Flertallet er ogsd kjent med at tiltakene i godspakken
har mange svert positive effekter og svarer godt ut re-
gjeringens mal om mer infrastruktur for pengene. I
klimaplanen star det at man skal overfgre 30 pst. av gods
fra veg til sj@ og bane. Gjennom en investeringskostnad
pa 2,350 mrd. kroner vil en oppna svert hgy samfunns-
gkonomisk effekt.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at for mange godstyper vil det vere
mer effektivt & sende godset pa jernbanen enn a frakte
det med tungtransport. Dette gjelder blant annet
skogneringa. I tillegg vil Godspakka etter disse med-
lemmers meningbidra til a ke kapasiteten og regula-
riteten for den generelle jernbanetrafikken. Dette vil
ogsa ha en positivt effekt for persontransporten. Disse
medlemmer foreslar derfor & opprettholde og styrke
Godspakka.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti er kjent med at godspakken vil bidra til
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realisering av sentrale transportpolitiske mal som mer
gods over pa bane over lange avstander og reduksjon i
klimagassutslipp. Tiltakene vil bidra til et mer konkur-
ransedyktig naringsliv med mer effektiv transport av
tgmmer og gods mellom Nord- og Ser-Europa. Disse
medlemmer erogsa kjent med at tiltakene vil avlaste
veinettet rundt Oslo, Hovedbanen og Alnabru. Dovre-
banen (korridor 6) er den viktigste godsstrekningen i
Norge. Den stgrste utfordringen er at det ikke er nok
dobbeltspor og krysningskapasitet mellom Oslo og
Trondheim. Begrensningen pa gods pa Dovrebanen pa-
virker ogsd antall godstog pd Raumabanen til Andals-
nes.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et gjor oppmerksom at totaliteten ma ivaretas, og at
virkemidlene i korridorene 0, 2 og 8 ma sees i sammen-
heng med Senterpartiets styrking av satsingen pa jern-
bane i korridor 6 med totalt 11 mrd. kroner og en
styrking av kombigodstransport med 2 mrd. kroner.
Hovedetiltakene i korridor 8 er styrking av kapasiteten
pa Narvik godsterminal og pa Narvik stasjon. Forutsatt
tiltak pa svensk side vil effektpakken gi en betydelig ka-
pasitetspkning og mer effektiv godstransport pa strek-
ningen.Disse medlemmer vil papeke at tiltak for &
elektrifisere Rerosbanen med 1 mrd. kroner i periode 2
(korridor 6) vil gi et betydelig laft for godstransporten i
korridor 2. Prosjektene for a eke gods- og temmertermi-
nalkapasiteten i korridoren er svert etterlengtet.

Disse medlemmer gjor oppmerksom pa at
Jernbanedirektoratet har gitt Bane NORi oppdrag blant
annet i utrede alternativer for en relokalisering av Nors-
enga tgmmerterminal og krysningsspor. Utredningen
skal vaere klar medio 2021. Disse medlemmer vil
presisere at dagens tgmmerterminal pd Norsenga er
pnsket ut av Kongsvinger sentrum for a frigjgre areal
samt dekke behovet for gkt kapasitet over terminalen.
Samtidig har Bergene Holm AS et gnske om & utvide ka-
pasiteten pa Brandval og foredle mer norsk tgmmer.
Disse medlemmer mener 4 flytte dagens temmer-
terminal pd Norsenga til Brandval fremstar som en god
lpsning som er i trad med lokale gnsker. Det ber ved en
slik etablering vurderes en samlokalisering med krys-
ningsspor pa Solgrbanen.

Disse medlemmer vili tillegg til det som ligger
inne i effektpakkene for kombitransport, legge inn 2
mrd. kroner ekstra i andre periode. Disse medlem-
mer vili tillegg legge inn 0,7 mrd. kroner i forste perio-
de og 1,650 mrd. kroner i andre periode for & elektrifise-
re strekningen Kongsvinger—Elverum-Hamar samt til-
sving Kongsvinger, tilsving Elverum, tilsving Hamar og
terminaltiltak Kongsvinger (Brandval).
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Rv. 350 kryss med avkjoring til fv. 287 i Modum
kommune

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser til at kryss pa rv. 350 med avkjering til
fv. 287 i Modum kommune (mellom Hokksund og Hg-
nefoss) er ngdvendig for gjennomferingen av fylkes-
veiprosjektet fv. 287 Amot-Haugfoss.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til Senterpartiet sitt alternativ til NTP, der det
foreslas 200 mill. kroner til prosjektet i andre planperi-
ode.

E16 Nymoen-Eggemoen

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
at prosjektet E16 Nymoen-Eggemoen vil fore til en inn-
korting av E16 pa inntil tre kilometer og eliminere en
stigning pa ca. 9 pst. Forbindelsen blir viktig for trafikk
til og fra Gardermoen-omradet fra Hallingdal, Valdres
og aksen mellom Drammen og Ringerike.

Flertallet viser til at prosjektet er sentralt for nz-
ringslivet i Ringeriksregionen og vil avlaste Honefoss
sentrum for gjennomgangstrafikk. Utbyggingen pa
strekningen Nymoen-Eggemoen vil innebzre en fort-
settelse av den pagdende utbyggingen av strekningen
Eggemoen—Olum.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til Senterpartiet sitt alternativ til NTP, der det
foreslas 700 mill. kroner til prosjektet i andre periode.

E18 Retvet-Vinterbro

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Hoyre
og Venstre, viser til at den gjenstdende strekningen
av den sammenhengende utbyggingen av E18 fra Vin-
terbro til riksgrensen utgjer en viktig trafikkorridor
bade for person- og godstransport og kun utgjer 16 kilo-
meter. Dette er den siste av 9 delstrekninger som vil ut-
gjore en motefri vei til/fra Sverige og videre til kontinen-
tet. Flertallet bemerkeratden gjenvarende streknin-
gen Vinterbro-Retvet har en fartsgrense pa 60-80 km/t,
og har svert begrensede omkjeringsmuligheter. Tverr-
forbindelsen har en blanding av godstrafikk, pendler-
trafikk og lokaltrafikk, herunder landbruksmaskiner.
Strekningen er i dagikke i samsvar med trafikkmengden
og funksjonen veien er tenkt & ha. Omradet har ogsa en
jevn befolkningsvekst som medferer stadig gkende tra-
fikkmengde. Flertallet viser til at den gjenstaende
strekningen har hgy ulykkesfrekvens, noe som reduse-
rer fremkommeligheten pa strekningen. Prosjektet 13
inne i NTP 2018-2029 med oppstart 2018-2023. Fler-
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tallet papeker viktigheten av 4 ferdigstille pabegynte
prosjekt og sikre en helhetlig utbygging.

Et annet flertall, medlemmene fra Hoy-
re, Fremskrittspartiet og Venstre, vil padpeke
at kommuner hvor Arbeiderpartiet styrer, har stukket
kjepper i hjulene for flere viktige samferdselsprosjekter
i tidligere Akershus fylke. Det gjelder prosjektet E18 fra
Retvet til Vinterbro, hvor Nordre Follo kommune og As
kommune har stoppet fremdriften i prosjektet, og til-
koblingen av @stfoldbanens @stre linje til Follotunellen
og parkeringsanlegg for tog i tilknytning til Ski stasjon.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet registrerer med stor overraskelse hvor usakli-
ge regjeringspartiene og Fremskrittspartiet er i sin
omtale av Nordre Follo kommune og As kommune. At
dethevdes at kommunene har stukket kjepper i hjulene
for flere viktige samferdselsprosjekter, kan etter disse
medlemmers syn ikke sta uimotsagt, fordi dette rett
og slett ikke er sant.

Disse medlemmer vil papeke viktigheten av at
regjeringen respekterer og folger opp lokaldemokratis-
ke prosesser og vedtak. Nar det gjelder E18 Retvet-Vin-
terbro,erdisse medlemmer kjent med at kommu-
nene har kommet med flere gode lgsninger for & reduse-
re prosjektets betydelige gkning av trafikk pa lokalveg-
nettet som en folge av heyt nivd pd bompenger pa ny
E18. Disse medlemmer kan ikke skjgnne hvorfor
regjeringen legger opp til et sa heyt bompengeniva som
de gjor pa nye E18. Folgen av dette er at en stor del av
bilene i stedet vil velge lokalvegnettet.

Disse medlemmer er kjent med at kommune-
ne er opptatt av a finne lgsninger for hensettingsspor og
pakobling til @stre linje som i mindre grad medforer tap
av dyrket mark. Dette skulle veere i trdd med regjerin-
gens politikk, sd at regjeringspartiene raljerer med det-
te, er forunderlig. Disse medlemmer er ikke av den
oppfatning at kommunene stikker kjepper i hjulene for
verken hensettingsspor, pakobling for @stre linje eller
E18 Retvet-Vinterbro.

Disse medlemmer menerdet pdhviler regjerin-
gen a gjennomfoare gode planprosesser for 4 fa realisert
disse viktige utbyggingsprosjektene og slik at lokale in-
teresser blir ivaretatt. Dersom regjeringen ikke tar dette
ansvaret, er realiteten at prosjektene blir forsinket med
mange ar.

Disse medlemmer haper ikke slik sprakbruk
som regjeringspartiene og Fremskrittspartiet her legger
opp til, er et forhandsvarsel om hvilken form for valg-
kamp disse partiene legger opp til 4 fore.

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre viser til at gjenstdende strekning av prosjek-
tet E18 fra Retvet til Vinterbro er forutsatt delfinansiert
ved bompenger. Nordre Follo kommune og As kommu-
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ne har imidlertid ikke kommet til enighet om bomplas-
seringen pa strekningen. Disse medlemmer
minner om at det er mange bergrte kommuner langs de
8 delstrekningene fra Retvet til @rje som har bidratt til &
realisere en trafikksikker firefeltsvei gjennom deres
kommuner. At den siste delstrekningen stopper opp pa
grunn av manglende vilje til & bidra til spleiselaget for &
ferdigstille hovedkorridoren til Sverige, anses uheldig.
Disse medlemmer er kjent med den hgye ulykkes-
frekvensen pa den gjenstaende strekningen, noe de be-
rorte kommunene burde vare opptatt av & bidra til &
redusere.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti mener den planlagte firefelts motorveien
pa strekningen E18 Retvet-Vinterbro burde vert ned-
skalert til en to- og trefelts vei med fartsgrense 90 km/t.
Slik det na er planlagt, vil det gd med store, verdifulle
arealer, og det vil gke klimagassutslippene.

Dette medlem vilunderstreke de store mulighe-
tene som ligger i en moderne, dobbeltsporet bane mel-
lom Oslo og Stockholm, der utredninger tyder pa at det
er mulig med en reisetid pa under tre timer med nye
jernbanestrekninger bygd. Dette ville overfart det mes-
te av dagens flypassasjerer over pa jernbane pa denne
strekningen.

13.5 Oslo-Grenland-Kristiansand-Stavanger (kor-
ridor 3)

Komiteen viser til at korridoren betjeneri alt 16
byer, og at den er del av flere viktige transportdrer mel-
lom Norge og Danmark og resten av Europa. Korridoren
er befolkningstett og omfatter flere store bo- og arbeids-
markedsregioner. Korridoren er ogséa viktig for som-
merturisme langs kysten og som transitt og tilferselsvei
for vinterturisme i indre deler av Buskerud, Telemark og
Agder. Det er flere tunge industrikonsentrasjoner og
neeringsparker i korridoren som er avhengige av effektiv
godstransport.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener veier, fly, jernbane og kollektivtilbudet
eravgjorende viktig for  holde hjulene i gang og sikre at
vikan bo, leve ogdrive neringsvirksomhetihele landet.
Deteravgjorende for naeringslivet i nord, ser, vest og @st
at vi har et sammenhengende nettverk av veier med
hgy standard. Disse medlemmer mener at 4-felts
motorveier og nye, brede 2-felts veier bidrar til & reduse-
re antall ulykker og redusere reisetid. Det & knytte regi-
oner sammen av et nettverk av trygge, gode og sikre
veier mener disse medlemmer trygger hverdagen
til folk flest og styrker konkurranseevnen for norsk na-
ringsliv slik at de raskere kan fa sine varer ut pa marke-
det nasjonalt og internasjonalt.
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Disse medlemmer mener det er viktig & ha
gode veier og annen infrastruktur som serger for at
mennesker og varer kommer seg raskt, effektivt og trygt
dit de skal.  mange ar var det nesten stillstand i veg- og
jernbaneutbyggingen i Norge. Disse medlemmer
viser til at etter 2013, da Fremskrittspartiet tok over sty-
ringen av Samferdselsdepartementet, ble det igangsatt
opprustning av veinettet, bade nye utbygginger og sat-
sing pa veivedlikehold.

Disse medlemmer viser til at Fremskrittsparti-
ets forslag til NTP baserer seg ogsa pa 4 viderefore dette
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gode arbeidet. Disse medlemmer viser til at det i
korridorene legges opp til at mange utbygginger skal
skje ved at flere prosjekter bygges sammenhengende og
helt som en portefglje. Det bidrar etter disse med-
lemmers oppfatning til & fa ned kostnadene i prosjek-
tene og at samfunnsnytten gker. P4 den maéte far vi ve-
sentlig mer vei og jernbane for pengene som investeres.

Disse medlemmer viser til prioriterte utbyg-
gingsprosjekter i Fremskrittspartiets forslag til NTP i
korridor 3:

Korridor 3

Prosjekt Formal 1.periode 2.periode Total Utbygger

Rv. 282 Holmenbrua Vei 906 906

Rv. 42 Eigergy bru (Gamle Eigergyveien—Hov-

landsveien) Vei 337 337

Rv. 41/Rv. 451 Timenes-Kjevik (Kjevikveien)  Vei 350 - 350

Fv. 460 Spangreidveien, Lindesnes til E39 Vei 600 600

E18 Bommestad-Sky Vei 10 10

Rv. 509 Sgr-Tjora-Kontinentalvegen (binding) Vei 606 606

Rv. 509 Kontinentalveien-Sundekrossen Vei 239 239

E18 Grimstad-Kristiansand Binding (binding

OPS) Vei 1922 1480 3402

E39 Lyngdal-Flekkefjord Binding (binding

OPS) Vei 941 632 1573

Vestfoldbanen Kobbervikdalen og gods Godspakke

Togparkering Vestfoldbanen Bane 2068 2068

Dobbeltspor Nykirke-Barkdker og Drammen—

Kobbervikdalen Bane 11320 11320

Jeerbanen trinn 2: Timinuttersintervall Stavan-

ger—-Skeiane Bane 175 62 237

Jeerbanen trinn 1: Fire tog/t Stavanger—Ganddal

(binding) Bane 278 278

Farled Kragerg Kyst 107 107

Torsbergrenna Kyst 284 284

Farled Arendal; Galtesund og Eydehavn havn  Kyst 60 60

Gullknapp. Flytarntjenester Luft 10 10

Notodden flyplass 50/50 ordning med fylket ~ Luft 30 30

Rv. 19 Moss Vei Nye Veier

E18 til Larvik havn Vei Nye Veier

Fv. 410 Arendal havn til E 18 Vei Nye Veier

E39 Algard—-Hove Nye Veier

Vestfoldbanen ytre IC Nye Veier

Vestfoldbanen, Stokke-Torp—Sandefjord ytre Bane NOR-

IC prosjekt

Grenlandsbanen, planlegging innenfor ramme Nye Veier

E18 Vestkorridoren SVV-
prosjekt

E134 @st, Blant annet Elgsjg—Saggrenda, Selje- SVV-

stad—Vagsli samt Dagslet-E18 prosjekt

Total 20243 2174 22417
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Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, holder
fast pd at malet om utbygging av ytre InterCity ma ligge
fast. Frem til det er gjennomfort, m& Nasjonal trans-
portplan for planperioden 2022-2033 brukes til & fa
giennomfort vesentlige tilbudsforbedringer. 2,7 millio-
ner personer sokner til InterCity-trianglet. Vesentlige
tilbudsforbedringer vil dermed kunne ha effekt for
halve Norges befolkning. Utbyggingen er avgjgrende
for mobilitet og neringsutvikling pa hele @stlandet.

Satsingen i forste seksarsperiode legger til rette for
at de pagaende investeringene dobbeltspor Drammen-—
Kobbervikdalen og dobbeltspor Nykirke-Barkaker pa
Vestfoldbanen ferdigstilles, slik at det er mulig med fire
togitimen mellom Tensberg og Oslo. Videre bedres tog-
tilbudet mellom Oslo og Skien gjennom & prioritere
oppstart av effektpakken ytre InterCity pa Vestfoldba-
nen, som gjor det mulig med to tog i timen pa streknin-
gen.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser til at ytre InterCity samtidig vil gi stor
miljegevinst.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et vil i tillegg til parsellen Stokke-Sandefjord legge inn
parsellen Tonsberg-Stokke med oppstart i forste del av
perioden. Disse medlemmer vil legge inn 0,3 mrd.
kroner i farste periode og 8 mrd. kroner i andre periode.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, vil gjore
oppmerksom pa at forberedelser til arbeidet med 4 av-
Kklare trasé og byutvikling i Tensberg, Larvik, Porsgrunn
og Skien er i gang, og store areal er bandlagt. Flertal-
let mener det ma avsettes ngdvendige midler i forste
del av NTP som gjor at avklaring og innlgsing av band-
lagte arealer ikke stopper opp. Flertallet er positive
til arbeidet med en videre forlengelse av togtilbudet pa
Bratsbergbanen til Sandefjord Lufthavn Torp.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti viser til tidligere vedtatte mal om full utbyg-
ging av ytre InterCity — helt til Skien. Dette vil ta stor
trafikk fra biltransport til tog, og det vil vare viktig for
neringsutviklingen i korridoren.

P4 denne bakgrunn fremmer dette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen ha som mal i de arlige
budsjetter & fullfore utbygging av dobbeltspor pd hele
strekningen Oslo-Tgnsberg og videre til Skien i planpe-
rioden.»
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Rv. 19 Moss

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Sosia-
listisk Venstreparti og Venstre, viser til viktig-
heten av at Moss far en avklaring av trasevalg, slik at ut-
fordringene pa veinettet kan blilgst. Flertallet legger
til grunn at bade plassering av fergeleiet Moss—Horten,
landskapsvernomradet Verne Kloster og utfordringene
med kvikkleire blir viktige med hensyn til valg av ny vei
giennom Moss. Flertallet understreker at utfordrin-
gene pa veinettet giennom Moss har vert der i lang tid,
med et av Norges mest trafikkerte ferjesamband. Fler-
tallet ser viktigheten av dette prosjektet bade av hen-
syn til byutviklingen i Moss, men ogsa av hensyn til alle
som benytter fergeforbindelsen. Fremkommeligheten
er til tider sterkt presset, og omradet rundt fergeleiet en
flaskehals.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til utfordringene Moss har hatt i mange
ar med trafikkproblemer. Disse medlemmer vil
spesielt fremheve at utfordringene til Moss i stor grad
skyldes fergetrafikken. Det at landets mest trafikkerte
fergestrekning har anlgp i Moss sentrum, medfgrer at
veinettet og spesieltrv. 19 dablirsprengt. Disse med-
lemmer mener dette ogsa er et selvstendig argument
for at det blir galt & pafere innbyggere og neringsliv
bompenger for & finansiere en utfordring andre skaper.
Disse medlemmer vil ha fremdrift i prosjektet med
rv. 19 og ensker derfor at Nye Veier overtar prosjektet
og far fortgang i prosessen.

E134 Dagslett-E18

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hgyre, Fremskrittspartiet,
Sosialistisk Venstreparti og Venstre, viser til
at E134 Dagslett-E18 er ulykkesbelastet og har sveert lav
veistandard. Prosjektet er en viktig transportkorridor,
serlig for tungtrafikken, og bidrar til at ferre kjgretgy
bruker E18 via Oslo. Det ma snarest gjores endelig tra-
sévalg pa strekningen, slik at prosjektet kan detaljplan-
legges og sikres snarlig byggestart i forste 6-arsperiode.

Flertallet viser til at Oslofjordforbindelsen og
E134 Dagslett—E18 ma sees i ssmmenheng. Full effekt av
nytt tunnellgp er derfor avhengig av at forbindelsen
mellom Oslofjordtunnelen og E18 Asker/Drammen fer-
digstilles.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet og Sosia-
listisk Venstreparti, viser til at Lier kommune har
fattet vedtak om at ny vei skal bygges etter Viker-alter-
nativet. Flertallet ber regjeringen bidra til & avklare
trasévalg, slik at prosjektet ikke forsinkes og utbyggin-
gen kan starte raskest mulig.
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Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Sosialistisk Venstreparti vil sterkt
understreke at prosjektet E134 Dagslett-E18, hovedsa-
kelig i Lier, ma igangsettes sd snart som mulig. Altfor
lenge har lokalbefolkningen mattet tale enorm biltra-
fikk med hey lastebilandel gjennom boligomrader. Det
er ogsa avgjorende viktig at Viker-alternativet velges,
slik at hgykvalitets matjord blir bevart i stgrst mulig
grad.

Havneveien i Larvik

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet folgeridenne planen opp sin lovnad fra Nasjo-
nal transportplan 2018-2029, der det ble papekt utfor-
dringer knyttet til rv. 40, som er havneveien fra E18 til
fergekaia i Larvik. I tillegg til passasjertrafikk med per-
sonbiler og tungtransport som skal med Color Line, er
dette ogsd samme vei som all godstransport benytter til
den havnen. Denne veien har store kapasitetsutfordrin-
ger med svert heyt trafikkgrunnlag. Derfor prioriteres
utbygging av denne strekningen i denne planen og over-
fores til Nye Veier sin portefolje.

Vestfoldbanen

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, viser
til at intensjonen med InterCity-utbyggingen er a styrke
jernbanens konkurranseevne gjennom 4 sikre gkt kapa-
sitet, flere avganger og redusert reisetid. Den massive ut-
byggingen av Vestfoldbanen som na foregar, vil bidra til
atvi oppnar disse effektene.

Flertallet er forngyde med at dobbeltspor mel-
lom Stokke og Sandefjord ligger inne i forste seksarspe-
riode av NTP, noe som vil kunne medfare to tog i timen
mellom Tgnsberg og Skien.

Komiteen er videre opptatt av at det md komme
til en avklaring rundt de planlagte stasjonene langs
Vestfoldbanen, og mener at planleggingsmidler til dette
ma prioriteres. Komiteen er opptattavatbyene Pors-
grunn, Larvik og Tensberg, som har bandlagte sen-
trumsarealer, far en avklaring sd de kan drive aktiv
byutvikling.

Komiteens medlemmer fra Hagyre og
Venstre viser til at regjeringspartiene har blitt enige
om a sette av 1,5 mrd. kroner ekstra til jernbanetiltak i
forste seksarsperiode. Det settes av planleggingsmidler
til InterCity-strekningen i Larvik.

Komiteen er tilfreds med at regjeringen varsler
videre planlegging av en sammenkobling av Sgrlands-
banen og Vestfoldbanen, og vil peke pad de muligheter
ogden positive betydning en sammenkobling vil kunne
fa for & knytte sammen Agder og Grenland til et felles
bo- og arbeidsmarked.
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Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at den viktigste parsellen & fa bygd ut
forst pd Vestfoldbanen er Stokke-Torp-Sandefjord.
Den prioriteres fullfinansiert i forste periode, da det vil
lgse mange av utfordringene knyttet til rutetid.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Sosialistisk Venstreparti visertil at
regjeringen i stortingsmeldingen gér bort fra ambisjo-
nen om InterCity-utbyggingen pa @stlandet. Etter dis-
se medlemmers syn ma ambisjonen om InterCity-
satsingen pa Vestfoldbanen sta ved lag. Disse med-
lemmer ensker derfor & styrke jernbanesatsingen i
arene fremover ved at det legges inn mer midler til vide-
re planlegging av InterCity-utbyggingen.

Disse medlemmer vil pdpeke at badde Sande-
fijord og Larvik har planlagt byutviklingen ut fra at det
skal anlegges nye jernbaneanlegg og nye stasjoner. Bade
kommunale og statlige myndigheter har i arevis plan-
lagt ut fra dette. Etter disse medlemmers syn ma
planene for jernbaneutbygging pa Vestfoldbanen med
tilhgrende gkt togtilbud viderefores.

Disse medlemmer mener det ma avsettes til-
strekkelige midler til planlegging av ny jernbanetrasé
Stokke-Larvik, inkludert ny strekning og ny stasjon i
Larvik, slik at prosjektet kan konkretiseres, bandleggin-
gen reduseres og rammevilkarene for videre byutvikling
avklares.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet er opptatt av 4 fullfere InterCity-utbyggingen
i trdd med Nasjonal transportplan 2018-2029. Derfor
legges det i denne planen opp til full bygging av dob-
beltspor gjennom Vestfold som ferdigstilles i 2032. Det-
te vil bety at man kan realisere hele hensikten med
InterCity, der reisetid og rutetid er avgjgrende. Den vik-
tigste parsellen Stokke-Torp-Sandefjord prioriteres
overfort til Bane NOR-prosjekt og skal gjennomfares i
forste periode, da denne strekningen vil lgse mye av ut-
fordringene knyttet til rutetid. Nar ytre InterCity med
de gjenstaende strekningene Tgnsberg-Stokke og San-
defjord-Larvik er utbygd, vil det sikre to tog i timen fra
Skien til Oslo ogsé innenfor rushtid. Disse medlem-
mer gnsker at Nye Veier skal fa ansvaret for de andre
strekningene pa ytre IC Vestfoldbanen og bruke sin er-
faring fra veisektoren til & se pa lgsninger som kan brin-
ge kostandene ned pa InterCity-utbyggingen.

Disse medlemmer viser til innspill fra Larvik
kommune, der utfordringene er sveert store knyttet til
bandlagte arealer i pavente av videre utbygging av Inter-
City. Disse medlemmer mener planleggingsmidler
ma prioriteres for & skape forutsigbarhet for alle sam-
funnsaktgrer i Larvik. Derfor mener disse med-
lemmer at dette arbeidet ma prioriteres tidlig i farste
periode.
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Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti etterlyser en omtale av sammenkobling av
Vestfoldbanen og Serlandsbanen (Genistreken), som
var prioritert i inneveerende NTP. Prosjektet vil kunne
bidra til 8 binde sammen deler av de mest befolknings-
rike omradene i landet, og mélsettingen om sammen-
kobling ber videreferes og planmidler settes av slik at
utbygging kan startes i forste del av planperioden. Dis-
se medlemmer viser til uttalelse fra Jernbaneforum
Sor, der det omtales at reisetiden ved dette grepet kan
kortes med én time pd strekningen Kristiansand-Oslo.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til Senterpartiet sitt opplegg for NTP, der det er
satt av 50 mill. kroner til planlegging av prosjektet.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Senterpartiet fremmer folgende for-
slag:

«Stortinget ber regjeringen fortsette planleggingen
av sammenkobling av Vestfoldbanen og Serlandsba-
nen (Genistreken) med tanke pa byggestart midtveis i
planperioden.»

Kopstad godsterminal

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet og Sosia-
listisk Venstreparti, vil fremheve Kopstad Gods-
terminal, der private aktgrer ensker & bidra til utvikling
av terminaler og serviceomrader for a stotte opp om
mer gods og neering pa jernbane. Helt konkret er det un-
der opparbeidelse ny service- og godsterminal pa Kop-
stad i Horten kommune pé 400 mal. Deler av anlegget
planlegges & sta ferdig samtidig med utbygging av dob-
beltsporet Nykirke-Barkaker pd Vestfoldbanen. Anleg-
getvil kunne avlaste Alnabru-terminalen og erstatte sto-
re deler av virksomheter som er i ferd med 4 bli avviklet
i Drammensomradet som bygges om til byutvikling.
Dette anlegget krever statlig finansiering av kapasitets-
sterke tilknytninger til badde veg (E18) ogjernbane (Vest-
foldbanen). Selve anlegget vil bli finansiert i privat regi.

Flertallet vil understreke at terminalen ma
kobles til E18 og Vestfoldbanen pa en hensiktsmessig
mate for at godsterminalen skal kunne benyttes etter til-
tenkt hensikt.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet prioriterer dette prosjektet til Godspakka.

Fv. 353 Gassveien

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, er
kjent med at fv. 353 Rugtvedt-Surtebogen, «Gassveien»
har fatt 50 mill. kroner fra Nye Veier og 75 mill. kroner
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fra staten i statsbudsjettet for 2021. Flertallet er kjent
med at Gassveien er et viktig prosjekt for neringsutvik-
ling og trafikksikkerhet i regionen. Prosjektet vil bidra
til & redusere ulykker og sikre god kontakt mellom E18
ogindustrien. Flertallet vil oppfordre Vestfold og Te-
lemark fylkeskommune til & ta ansvar for fremdrift i ar-
beidet med a realisere prosjektet og vil i den sammen-
heng vise til ny tilskuddsordning for viktige neerings-
veier.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil peke pd at Fremskrittspartiet i regjering
fikk gjennomslag for at Nye Veier skulle sette av 50 mill.
kroner til utbyggingen av Gassveien.Disse medlem-
mer vilvidere peke pa at Fremskrittspartiet i forbindel-
se med statsbudsjettet fikk stgtte fra regjeringen for sitt
forslag om a bevilge ytterligere 75 mill. kroner til fv. 353
«Gassveien» i Bamble i Telemark. Disse medlem-
mer vil videre peke pa at dette er en svert viktig nae-
ringsvei som har stor betydning for naeringslivet. Disse
medlemmer vil peke pa at Fremskrittspartiet foreslar
a overfore flere fylkesveier tilbake til staten og riksvei-
nettet. Disse medlemmer viser til at man ogsa set-
ter av penger slik at denne viktige veien kan bygges ut
med oppstarti 2022.

Jeerbanen

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Sosia-
listisk Venstreparti og Venstre, viser til hvor
vellykket byggingen av dobbeltspor mellom Stavanger
og Sandnes isin tid var. Flertallet mener det er viktig
at planlegging av forlengelse av dobbeltsporet pa Jerba-
nen forsetter, i forste omgang til Neerbg og med en sene-
re forlengelse til Egersund. Jeerbanen har opplevd stor
passasjervekst og binder sammen hele regionen fra
Stavanger i nord til Egersund i ser. Etter flertallets
syn er det behov for gkt frekvens og gkt kapasitet.

Komiteen viser til at kapasiteten pa Jerbanen na
bygges ut slik at Ganddal ser for Sandnes ogsa far tog
hvert kvarter, og at dette ma sees som et steg i utviklin-
gen av togtilbudet videre sgrover.

Algdrdbanen

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til at det er en diskusjon om Algardba-
nens status. Disse medlemmer mener det ikke er
riktig & ta banen ut av det nasjonale jernbanenettet.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti er forundret over at Algirdbanen overho-
det ikke er nevnt i forslaget til NTP. Oppgradering og
istandsetting av denne banen ville vert et sveert godt til-
bud til den gkende befolkningen i omradet.
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Dette medlem vil peke pa at bussturen Algard—
Sandnes tar en snau halvtime. Et lokaltog pa streknin-
gen Algard-Sandnes vil veere dobbelt sé raskt som bus-
sen.

Algard og Figgjo med over 10000 innbyggere til
sammen er sterkt sentrert rundt jernbanen. De fleste vil
bo i gangavstand fra en stasjon. Gjesdal kommune har i
snitt Norges yngste befolkning og stor prosentvis arlig
vekst. 60-70 pst. avinnbyggerne pendleriretning Sand-
nes og Stavanger for & gi pa skole eller jobb. Kongepar-
ken er Rogalands sterste kommersielle turistattraksjon,
ligger like ved banen og har flere hundre tusen besgken-
de i dret. Ledelsen i parken har mange ganger statt for-
tvilt fram i mediene pga. et for darlig kollektivtilbud til
Algérd.

Dette medlem vil peke pa at arbeidet med Al-
gardbanen kan starte na uten at det pavirker trafikk pa
Jeerbanen eller veinettet.

Dette medlem mener at Algdrdbanens opp-
rusting skulle veert sett i sammenheng med E39-utbyg-
gingen pa strekningen Algard-Hove. Denne veien bur-
de vert nedskalert til en to- og trefelts vei som en del av
den totale I@sningen.

Videreviserdette medlem til prosjektet vende-
spor pd Ganddal slik at kvartersavganger nordover til
Stavanger kan strekkes dit. Dette har vert planlagtilen-
gre tid og bor legges i forste del av fgrste planperiode.

Pa denne bakgrunn fremmer dette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen oppruste Algardbanen
for persontrafikk med tanke pa gjenapning og serge for
oppstartsbevilgning til utbygging seinest i statsbudsjet-
tet for 2024.»

Sorlandsbanen-Drangsdalen

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
at Drangsdalen er en stor flaskehals pd Serlandsbanen.
Strekningen er utrygg, og togene ma ned i en hastighet
pémellom 20 og 40 km/t. Denne strekningen er det der-
for viktig & fa utbedret. Det skal nd reguleres ny trasé for
E39 i omradet, og flertallet mener det ber vurderes
om det i tilknytning til dette arbeidet ogsa ber fastsettes
ny trasé for jernbanen.

E39 Kristiansand-Sandnes

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre viser til at dagens E39 mellom Kristiansand
og Sandnes har en sveert darlig standard og ma betegnes
som en av landets sterkest belastede ulykkesstrekninger
gjennom de siste ti-arene. Strekningen har en lengde pa
ca. 200 km og er tillagt Nye Veiers portefglje. Disse
medlemmer vil understreke den store og svart posi-
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tive betydningen utbyggingen av strekningen vil fa for &
redusere ulykkestallene og knytte sammen Agder og Ro-
galand som felles bo- og arbeidsmarked. Strekningen
Kristiansand-Lyngdal er allerede delvis pdbegynt, og
det er inngatt en avtale om en utbyggingskostnad pa
23,4 mrd. kroner for strekningen. Fra Lyngdal Vest til Al-
gard er trasévalget gjort.

E39 Hove-Osli-Algdrd

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet og Sen-
terpartiet, viser til at strekningen E39 Hove-Osli-Al-
gard, som er en del av byvekstavtalen for Nord-Jaeren,
ligger inne med oppstartsmidler til strekningen Hove—
Osli, og at Stortinget har gatt inn for at lokale myndig-
heter kan forskuttere utbyggingen av denne streknin-
gen.Flertallet mener det er behov for a bygge ut hele
strekningen Hove-Osli-Algérd, og er dpen for ulike mo-
deller for 4 fa det pa plass. Flertallet ber regjeringen
finne lgsninger sammen med lokale myndigheter.

E39 Lyngdal vest-Algdrd

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Fremskrittspartiet,
Senterpartiet og Venstre, viser til at i Samferd-
selsdepartementets anbefaling til kommunedelplan for
ny E39 pa strekningen Lyngdal vest-Algérd ble tilkom-
sten til det storste bo- og arbeidsmarkedet i Eigersunds-
omradet vektlagt sterkt. Avlastningen av trafikk pa fyl-
kesveg 444 ble ogsa vektlagt, med anbefaling om gode
kryssplasseringer og gode tilfgrselsveier.

Flertallet viser videre til at regjeringen 17. mars
2021 offentliggjorde at de i statlig plan har fastsatt R1-al-
ternativet som trasé for ny E39, et alternativ som gker
avstanden mellom Egersund og ny E39 sammenlignet
med R2-alternativet, som var anbefalt av Samferdsels-
departementet. Den gkte avstanden gjar at behovet for
god tilferselsvei har blitt enda viktigere for & sikre god
tilkomst til bo- og arbeidsmarkedet i Eigersundsomra-
det og for a avlaste trafikken pa fv. 444. Etter flertal-
lets syn er det viktig a fa realisert en slik tilforselsvei, og
regjeringen ma derfor bidra til & finne lgsninger pa situ-
asjonen som har oppstatt.

Ny tilknytning E39-Lindesnes

Komiteen viser til at Nye Veier skal bygge ut E39 i
Agder og inn i Rogaland. Ny E39 gjennom Lindesnes
kommune vil vare viktig for utvikling av naringslivet i
regionen. Den viktigste bedriften i omradet er GE Health-
care Lindesnes Fabrikker, som sysselsetter hele 500 per-
soner. Det er behov for ny veg som knytter fabrikken og
omkringliggende omrader til ny E39. Viktige reiselivsde-
stinasjoner vil ogsa ha stor nytte av en bedre og sikrere
vegforbindelse.
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Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, mener
staten md finne lgsninger sammen med Agder fylkes-
kommune og Lindesnes kommune for & realisere ny
veg.

Komiteens medlemmer fra Hoyre, Sen-
terpartiet og Venstre viser tilat dette er en fylkes-
vei, og at det ma sekes lgsninger i regi av Agder
fylkeskommune og Lindesnes kommune for a realisere
ny tilfgrselsvei. Siden veien er viktig for neeringslivet,
kan den veere aktuell for den foreslatte tilskuddsordnin-
gen for fylkesveier.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti mener at for a gi forutsigbare rammevilkar
fremover er det behov for & planlegge og bygge ny fv.
460. Det er et stort prosjekt med kostnader som det ikke
er mulig & dekke for kommunen og fylkeskommunen
alene.

Disse medlemmer mener det burde etableres
et forpliktende samarbeid mellom stat, fylkeskommune
og kommune for & se pa lgsninger. Ikke noe tilsier at fyl-
keskommunen kan ta de gkonomiske lgftene som
trengs her.

Disse medlemmer vil dessuten vise til at Sosia-
listisk Venstreparti vil gke det direkte tilskuddet til fyl-
kesveiene med 12 mrd. kroner i planperioden.

Ny veg til Arendal havn Eydehavn

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
industrisatsingen som er under etablering i Agder
innenfor trebasert nering og batteriproduksjon. Slike
satsinger krever god tilrettelegging av infrastrukturen
slik at mest mulig av transporten kan overfores til sjo-
transport. Flertallet vil understreke at det er behov
for utbedringer av fylkesveg 415 og etablering av ny veg
fra E18 og frem til Arendal havn Eydehavn.

Flertallet viser til at deler av prosjektet er ferdig
planlagt og kan umiddelbart skape gkt sysselsetting i
anleggsbransjen. Resten av prosjektet er under planleg-
ging. Flertallet viser til at forste del av batterifabrik-
ken skal sta ferdig i 2024.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti mener at regionen har lansert ambisigse
planer for «fremtidens industriveg», hvor deler av strek-
ningen skal tilrettelegges for autonome elektriske kjg-
retpy. Disse medlemmer vil papeke at det er viktig
at staten gar inn i prosjektet ssmmen med regionale ak-
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torer for a fa finne lgsninger slik at prosjektet kan reali-
seres.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Sosia-
listisk Venstreparti og Venstre, er kjent med
den store satsingen pa batteriproduksjon og treindustri
som er under etablering i Agder, og at tilfarselsveien fyl-
kesvei 415 til ny E18 er i darlig forfatning og har behov
for utbedringer. Flertallet mener det mé sekes lgs-
ninger i samarbeid med Agder fylkeskommune og
Arendal kommune for a realisere ny tilfarselsvei. Siden
det ogsa her er snakk om en tilfgrselsvei til Arendal
havn Eydehavn, ber flertallet regjeringen vurdere
om det er naturlig at tilknytning til havna bgr vere riks-
vei.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet stotter opp om den positive neringsutviklin-
gen i gstre del av Agder. Selskapene Morrow Batteries
AS i Arendal, Biozin AS og Bergene Holm AS i Amli er
ngkkelbedrifter i den store industrisatsingen i Agder.
Etableringen av disse selskapene genererer mye trans-
port, og det er behov for & forbinde ny E18 og Arendal
havn med ny vei for a bidra til effektiv, forutsigbar og
sikker transport. Disse medlemmer mener det er
avgjorende at staten bidrar med tilrettelegging av infra-
struktur slik at disse n@ringsetableringene i regionen
kan lykkes. Pa denne bakgrunn foreslar disse med-
lemmer at prosjekt ny vei fra E18 til Arendal havn
overfgres fra fylkeskommunen til staten, med finansier-
ing og giennomfering i ferste planperiode.

Tinnosbanen

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
at Tinnosbanen inngar i verdensarven Rjukan-Notod-
den industriarv, og at anlegget er fredet av Riksantikva-
ren. Staten ved Bane NOR har ansvar for vedlikehold av
banen, og det er tidligere anslatt at det trengs 300-500
mill. kroner for at banen kan oppgraderes til kjgrbar
stand for museums-/turisttog.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Sosialistisk Venstreparti visertilat
isvar pd skriftlig spgrsmal nr. 2030 (2019-2020) fra stor-
tingsrepresentant Sverre Myrli svarte samferdselsmi-
nisteren:

«Samferdselsdepartementet vil ta stilling til fremti-
dige planer for Tinnosbanen i forbindelse med neste
Nasjonal transportplan.»

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti registrerer med forundring at Tinnosbanen
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ikke er nevnt med ett eneste ord i stortingsmeldingen
fra regjeringen. Det er disse medlemmers syn at
staten har ansvar for a ta vare pa Tinnosbanen ved at
den settes i stand igjen for museums-/turisttog, slik at
Norge kan ivareta sine forpliktelser for verdensarven
Rjukan-Notodden industriarv.

Komiteens medlemmer fra Hagyre og
Venstre erkjenner at selv i en tid med historisk hay
satsing pa jernbane i Norge, er det verken mulig eller re-
alistisk & prioritere utvikling av alle jernbanestreknin-
ger. Disse medlemmer tar til orientering at
regjeringen ikke har funnet rom for a prioritere oppgra-
dering av Tinnosbanen til kjgrbar stand for museums-/
turisttog i forslaget til NTP. Disse medlemmer viser til at
Samferdselsdepartementet har lagt til grunn at Bane
NOR dekker opprettholdelse av dagens tilstand pa Tinn-
osbanen, som vil si vedlikehold av ndverende infra-
struktur, innenfor det arlige vedlikeholdsbudsjettet. I
forhold til prosjektene som er blitt prioritert i NTP
2022-2033, har en oppgradering av Tinnosbanen en hgy
kostnad og en begrenset samfunnsgkonomisk nytte.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener det ma prioriteres a gjore nodvendige
oppgraderinger pa Tinnosbanen, og det mé tas ansvar
for denne vesentlige delen av UNESCOs verdensarv
som museumsbane. Disse medlemmer mener det
ma prioriteres midler til dette arbeidet i lgpet av pla-
nens forste seksdrsperiode.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Senterpartiet gjor oppmerksom p4d at
Norge som nasjon sluttet seg til konvensjonen om vern
av verdens kultur- og naturarv. Dette innebzrer at drift
og vedlikehold av Tinnosbanen er en internasjonal for-
pliktelse for Norge. Flere plasser i landet har museums-/
turisttog vist seg  veere en suksess og en viktig attraksjon
for reiselivsbransjen.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et vil oppgradere Tinnosbanen til kjgrbar stand for
museumstog, turist- eller godstog for 0,3 mrd. kroner i
andre periode.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et og Sosialistisk Venstreparti vilminne omat
sidebanen Tinnosbanen stir pa UNESCOS verdens-
arvliste, er en av fire hovedpilarer i Verdensarven Rju-
kan/Notodden og er et barende element i
transportaren. Det er klare forpliktelser for staten til &
folge opp med bdde aktiv forvaltning og midler til &
opprettholde standarden ifplge Riksantikvaren
20. oktober 2019. Tinnosbanen ble fredet 22. desember
2011 og har ikke vert vedlikeholdt siden 1999.
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Den statlig eide Tinnosbanen utgjor en vesentlig del
av det samlede verdensarvobjektet. For & fa det samlede
verdensarvobjektet opp pa et tilfredsstillende niva, ma
staten foreta de ngdvendige oppgraderinger av Tinnos-
banen (Jernbanedirektoratet 31. oktober 2010).

Disse medlemmer vil minne om at Unesco ut-
forer inspeksjoner hvert 5. ar etter utnevnelsen. 2021
blir derfor forste gang en inspeksjon finner sted. Ver-
densarvstatusen kan absolutt std i fare hvis ikke nadven-
dige vedlikeholdsarbeider blir utfort omgdende.

Jernbanedirektoratet har anslatt at etterslepet pa
vedlikeholds- og fornyelseskostnader utgjor ca. 280
mill. kroner. Railsupport (17. oktober 2019) og Railcon-
sult (20.februar 2014) har ved sine beregninger begge
kommet frem til en driftsklar Tinnosbane for de samme
midlene som er unndratt banevedlikeholdet i denne
perioden.

Disse medlemmer vilunderstreke at Tinnosba-
nen vil skape aktivitet pd mange omrader. Blant annet
har Norsk jernbanemuseum antydet at de vil plassere
materiell og teknisk ekspertise i tilknytning til banen
(7-8 arbeidsplasser). Norsk jernbaneskole vil bruke ba-
nen til gvelseskjoring og vil samtidig ha behov for 600 til
800 overnattingsdegn. I tillegg forventes det en raskt
pkende turisttrafikk generert av hovedpulsaren i Ver-
densarven Rjukan/Notodden. Her er det snakk om hel-
arstrafikk.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti fremmer fglgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen legge til grunn at staten
har ansvar for vedlikehold og opprusting av Tinnosba-
nen, slik at banen kan settes i stand igjen og Norge kan
ivareta sine forpliktelser for verdensarven i Rjukan-—
Notodden industriarv.»

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti fremmer fplgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen ta ansvar for at Tinnos-
banen fir den helt nodvendige opprusting og at en for-
ste delbevilgning far plass pa forslaget til statsbudsjett
for2022.»

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre viser til at Bane NOR har valgt a prioritere
vedlikeholdsmidler til verdensarvstrekningen fra 2020,
i forbindelse med en fullstendig gjennomgang i 2019 av
kulturminner som er i Bane NORs eie. Bane NOR har
brukt om lag 7 mill. kroner pa sikkerhetstiltak langs ba-
neni2020 og haravsatt 5 mill. kroner til ytterligere ved-
likeholdstiltak i 2021. Bane NOR tar sdledes sitt ansvar
for & ivareta Tinnosbanen.
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Grenlandsbanen

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil peke pa at ssmmenkoblingen av Sgrlands-
banen og Vestfoldbanen vil kunne gi mange nye mulig-
heter. Disse medlemmer vil fremheve at regjerin-
gen har foreslatt at Ringeriksbanen skal bygges ut av
Nye Veier. Disse medlemmer vil at Nye Veier ogsa
skal bygge ut Grenlandsbanen, og at det settes av midler
til planlegging tidligi perioden.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et mener det er viktig & utvikle Serlandsbanen pa lik
linje med andre baner i forhold til god regularitet, flere
avganger og mulig lengre togsett. Disse medlem-
mer vil avsette 50 mill. kroner i andre periode til plan-
legging for & vurdere en sammenkobling mellom
Vestfoldbanen og Sgrlandsbanen (Grenlandsbanen).

Temmerterminal pd Nordagutu

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, peker pa
viktigheten for 4 tilrettelegge for effektiv togtransport
av tgmmer. Ny tommerterminal pd Nordagutu i Tele-
mark vil kunne doble tsmmervolmet til og fra dette om-
radet til 150 000 kubikkmeter, ogflertallet ber om at
arbeidet med dette prosjektet blir fulgt opp.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til forslag om a opprettholde og styrke
godspakken.

E18iAgder

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti vil peke pa sine merknader og forslag i for-
bindelse med behandlingen av Prop. 70 S (2020-2021)
om bygging og finansiering av E18 Degrdal-Tvestrand,
der dette medlem foreslo a bruke det lange, gode
midtstykket pa veien som den var, men utbedre begge
endestykkene til to- og trefelts lgsning med midtrekk-
verk, i stedet for ny, firefelts motorvei pa hele streknin-
gen.

Denne utbyggingen vil ga inn i skolebgkene som en
av de mest ungdvendige, miljggdeleggende og ressurs-
slgsende prosjektene i nyere tid.

Dette medlem vil peke pa et eksempel pa pro-
sjekter offentlige midler heller burde gatt til i Agder.
Langs fv. 42 ved Sirdalsvannet er det en lengre tunnel
som ma oppgraderes for ca. 100 mill. kroner for 4 innfri
kravene i tunneldirektivet. I samme omradet er det
strekninger som er sveert rasutsatt. Investeringene ma
samordnes, og det bgr bygges en lengre tunnel som sik-
rer rasstrekningen og som samtidig ivaretar tunneldi-
rektivet. Det trengs 500 mill. kroner til ny tunnel.
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Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener det er slgsing med skattebetalernes
penger a bygge to- og trefelts veier med og uten midtra-
batt, pa de viktigste og mest hoytrafikkerte motorvei-
ene i Norge. Erfaringer fra tidligere prosjekter ledet av
rgd-grenne regjeringspartier viser at slike veier blir
raskt utdatert. Disse medlemmer viser blant annet
til E18 Temse-Rannekleiv som apnet i 2000 og var un-
derdimensjonert allerede ved dpningsdagen.

Disse medlemmer mener at noen rassikrings-
prosjekter er for store & lgfte for fylkeskommuner alene,
ogderforvildisse medlemmer signalisere at staten
skal veere med i et spleiselag for rassikring pa fv. 42 i Sir-
dal kommune i Agder ved at det bygges en tunnel i Vale-
vika, giennom Haughomfjellet. Disse medlemmer
legger til grunn at dette prosjektet prioriteres.

E18

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil peke pa at Nye Veier har bidratt til at flere
prosjekter pa E18 mellom Oslo og Kristiansand na er re-
alisert, og at selskapet er i full gang med a realisere flere
viktige prosjekter, og vil peke pa at det nd er vedtatt ut-
bygging fra Derdal i Bamble til Tvedestrand. I tillegg er
disse medlemmer opptatt av at E18 mellom Pors-
grunn nd blir realisert, noe som vil sgrge for at nar disse
to strekningene er ferdige, vil det vaere 4-felts vei hele
veien fra Oslo og til Arendal.

Disse medlemmer vil gi prosjektet E18 Gart-
nerlgkka til Nye Veier, slik at de kan inkludere det i en
helhetlig planlegging av samferdselsprosjektene i Kris-
tiansand og utbyggingen av ringveien som de allerede
har ansvaret for. Disse medlemmer foreslar at pro-
sjektet Gartnerlgkka nedskaleres. Disse medlem-
mer viser til Representantforslag 109 S (2020-2021) og
forslaget fremmet i behandlingen av den saken.

E18 Vestkorridoren

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at E18 Vestkorridoren er en av Norges
viktigste og mest trafikkerte veier. All trafikk vest og syd-
over fra Oslo gar pa E18 Vestkorridoren, og det er en
blanding av mye lokaltrafikk samt gjennomgangstra-
fikk. Kapasiteten pa veien er sprengt med en ars dogn-
trafikk som tilsier at veien skulle vaert utbedret for flere
ti-ar siden. I tillegg til lange koer og saktegaende trafikk
bandlegger veier store arealer som kunne veert frigjort
til boligbygging og neringsutvikling. Dagens E18 er ogsa
et betydelig stayproblem for lokalbefolkningen.

Derfor er disse medlemmer opptatt av & fa
giennomfort en helhetlig utbygging av hele den litt over
17 km lange strekningen pa E18 Vestkorridoren fra Lysa-
ker til Drengsrud. Dessverre registrerer disse med-
lemmer at regjeringen sitt forslag til NTP ikke legger
opp til en slik helhetlig utbygging, men bare utbygging
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av en liten bit av Vestkorridoren fra Lysaker til Ram-
stadsletta pa ca. 4 km.

Disse medlemmer erikke tilfreds med at regje-
ringen ikke gnsker 4 bygge mer enn 4 km av E18 Vest-
korridoren i hele tolvarsperioden. Derfor velger disse
medlemmer & gi hele E18 Vestkorridoren til Statens
Vegvesen Prosjekt, slik at Statens vegvesen kan planleg-
ge og bygge ut hele Vestkorridoren sammenhengende
og helt og ikke stykkevis og delt over flere tiar. Statens
Vegvesen Prosjekt vil fi samme rammevilkar som Nye
Veier med en fast arlig forutsigbar ramme. Det dpner for
helhetlig planlegging og utbygging og vil kunne spare
bade tid og penger ved at prosjektet giennomferes bade
raskere og billigere. Med hgy samfunnsgkonomisk nyt-
te vil E18 Vestkorridoren bli prioritert, og utbygger, bi-
listene og befolkningen langs E18 slipper & forholde seg
til politisk krangling og arlige prioriteringer over stats-
budsjettet.

Disse medlemmer mener det er viktig & bygge
sammen bo- og arbeidsmarkeder rundt viktige trans-
portkorridorer. Disse medlemmer viser til initiativ
for 4 etablere ny korridor for deler av rv. 426 fra Eger-
sund til ny E39 som en del av utbyggingen av ny E39.

Disse medlemmer fremmer folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
rv.41/1v. 451 Timenes—Kjevik (Kjevikveien).»

«Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
fv. 460 Spangreidveien, Lindesnes til E39.»

«Stortinget ber regjeringen tilfore ressurser til
flytarntjenester ved Gullknapp flyplass Arendal.»

«Stortinget ber regjeringen ta initiativ til videre ut-
vikling av Notodden flyplass i et samarbeid med fylkes-
kommunen.»

«Stortinget ber regjeringen tildele rv. 19 Moss til
portefoljen til Nye Veier.»

«Stortinget ber regjeringen tildele prosjekt E18 til
Larvik Havn til portefoljen til Nye Veier.»

«Stortinget ber regjeringen tildele fv. 410 Arendal
Havn til E18 til portefoljen til Nye Veier.»

«Stortinget ber regjeringen tildele E18 Gartnerlgk-
ka—-Kolsdalen til portefaljen til Nye Veier samt sgrge for
at prosjektet nedskaleres.»

«Stortinget ber regjeringen tildele E39 Algard-Hove
til portefoljen til Nye Veier.»

«Stortinget ber regjeringen tildele jernbaneprosjek-
tet Vestfoldbanen Yttre IC til portefgljen til Nye Veier.»
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«Stortinget ber regjeringen tildele planleggings-
oppdrag for Grenlandsbanen, planlegging innenfor til
portefoljen til Nye Veier.»

«Stortinget ber regjeringen tildele Vestfoldbanen
parsellen Stokke-Torp-Sandefjord, Ytre IC til portefol-
jen til Bane NOR-prosjekt.»

«Stortinget ber regjeringen tildele E18 Vestkorrido-
ren til portefljen til Statens vegvesen Prosjekt.»

«Stortinget ber regjeringen tildele E134 @st, blant
annet Damasen—Saggrenda, Dagslett—-E18, Elgsjo—Sag-
grenda, Seljestad—Vagsli, til portefoljen til Statens veg-
vesen Prosjekt.»

13.6 Stavanger-Bergen-Alesund-Trondheim (kor-
ridor 4)

Komiteen viser til at korridoren binder sammen
viktige byer langs vestlandskysten og er viktig for uten-
rikshandelen med betydelig eksport- og importvolu-
mer. I tillegg til 4 binde sammen de store kystbyene har
veinettet i korridoren bade en regional og lokal funk-
sjon for mange kommuner og lokalsamfunn. Olje- og
gassneringen, maritime n&ringer og annen industri er
viktig i korridoren, i tillegg til fiskerivirksomhet og hav-
bruk.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener veier, fly, jernbane og kollektivtilbudet
er avgjgrende viktig for d holde hjulene i gang og sikre at
vikan bo, leve ogdrive neringsvirksomhetihelelandet.
Deteravgjgrende for neringslivetinord, ser, vest og @st
at vi har et sammenhengende nettverk av veier med
hoy standard. Disse medlemmer mener at 4-felts
motorveier og nye brede 2-felts veier bidrar til a reduse-
re antall ulykker og redusere reisetid. Det a knytte regi-
oner sammen i et nettverk av trygge, gode og sikre veier
menerdisse medlemmer trygger hverdagen til folk
flest og styrker konkurranseevnen for norsk naringsliv
slikat de raskere kan fa sine varer ut pa markedet nasjo-
nalt og internasjonalt.

Disse medlemmer mener det er viktig & ha
gode veier og annen infrastruktur som sgrger for at
mennesker og varer kommer seg raskt, effektivt og trygt
dit de skal. I mange ar var det nesten stillstand i veg- og
jernbaneutbyggingen i Norge. Disse medlemmer
viser til at siden 2013, da Fremskrittspartiet tok over sty-
ringen av Samferdselsdepartementet, ble det igangsatt
opprustning av veinettet, bade nye utbygginger og sat-
sing pa veivedlikehold.

Disse medlemmer viser til at Fremskrittsparti-
ets forslag til NTP baserer seg ogsa pa a viderefore dette
gode arbeidet. Disse medlemmer viser til at det i
korridorene legges opp til at mange utbygginger skal
skje ved at flere prosjekter bygges sammenhengende og
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helt som en portefolje. Det bidrar etter disse med-
lemmers oppfatning til & fa ned kostnadene i prosjek-
tene og at samfunnsnytten gker. P4 den maten far vi ve-
sentlig mer vei og jernbane for pengene som investeres.

Innst. 653 S-2020-2021

Disse medlemmer viser til prioriterte utbyg-
gingsprosjekter i Fremskrittspartiets forslag til NTP i
korridor 4:

Korridor 4

Prosjekt Formal 1. periode 2. periode Total Utbygger

E39 Volda—-Furene, Voldatunellen Vei 453 559 1012

E39 Lonset-Hjelset (binding) Vei 816 816

E39 Orskogfjellet (binding) Vei 14 14

E39 Klett-Bardhaug (binding) Vei 817 262 1079

E39 Svegatjorn-Radal (binding) Vei 611 611

E39 Betna-Vinjegra-Stormyra (binding) Vei 1528 1528

E39 Myrmel-Lunde (binding) Vei 404 404

Rv. 555 Sotrasambandet (binding OPS) Vei 6964 1725 8689

Rv. 13 Hardangerbrua, alt. brukaav ferjetilskudd

(binding) Vei 30 10 40

Rv. 9 Setesdal Vei 500 245 745

Furneset fergekai Kyst 13 13

Karmsundet, Trollholmen Kyst 15 15

Tananger Indre Havn Kyst 15 15

Stad skipstunnel Kyst 2707 2707

Gjosund Kyst 63 42 105

Fosnavag Kyst 65 44 109

Royrasundet—Svedet Kyst 125 125

E39 Smiene-Harestad Nye Veier

E39 Alesund-Molde/Romsdalsaksen/Blind-

heim-Breivika Nye Veier

E39 Ringvei Ost SVV-
prosjekt

E39 Rogfast SVV-
prosjekt

E39 Hordfast SVV-
prosjekt

E39 Bokn-Stord SVV-
prosjekt

Rv13 Vikafjellet SVV-
prosjekt

Total 15 140 2887 18027

Rv. 9 Setesdal

Komiteen vil understreke den positive betydnin-
gen av at det er avsatt midler til strekningsvise utbedrin-
ger av rv. 9 i Setesdal som vil gi sammenhengende gul
midtlinje fra Kristiansand til Bykle og bidra til en bety-
delig gkt framkommelighet langs denne viktige trans-
portaren.

Ferjefri E39

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hgoyre, Senterpartiet og
Venstre, viser til at arbeidet med en opprustet og Fer-
jefri E39 har god fremdrift og har resultert i en betydelig
satsing pa E39. Nye Veier har fatt ansvaret for en helhet-

lig utbygging av strekningen mellom Kristiansand og
Stavanger. Videre gjennomfarer Statens vegvesen flere
prosjekter som vil bidra til kortere reisetid, bedre frem-
kommelighet og gkt trafikksikkerhet pa strekningen fra
Stavanger til Trondheim.Flertallet er forngyd med at
fjordkryssingsprosjektet Rogfast allerede er vedtatt
igangsatt, og at Hordfast og Mgreaksen vil bli oppstartet
i forste seksdrsperiode. Disse prosjektene vil bidra til &
redusere reisetiden betydelig mellom Stavanger og Ber-
gen og mellom Alesund og Molde. Flertallet viser til
at disse prosjektene vil knytte regionene bedre sammen
og legge til rette for utvidede bo- og arbeidsmarkeder,
og at dette er viktig for a legge til rette for ytterligere
vekst og verdiskaping i svert industristerke regioner.
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Et annet flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Fremskrittspartiet,
Senterpartiet og Venstre viser til at det pagar et
planarbeid knyttet til kryssing av Sognefjorden, Nord-
fjord, Sulafjorden og Halsafjorden. Av fjordkryssings-
prosjektene er det serlig kryssing av Sulafjorden (Ha-
fast) som vil bidra til & utvide bo- og arbeidsmarkedet i
et omrade med en stor verdiskaping og en sterk ekspor-
tindustri. Dette prosjektet har en svaert hgy beregnet
nytte. Ferjefri kryssing av Nordfjord og Halsafjorden vil
kunne bidra til betydelig kortere reisetid pd E39.Dette
flertallet legger til grunn at ngdvendige planproses-
ser for & avklare konsept og teknologiske lgsninger for
fijordkryssingsprosjektene blir fullfert, og at videre
fremdrift avklares i arbeidet med neste Nasjonal trans-
portplan.Dette flertallet viser til at ferjefri kryssing
av Sognefjorden er svert krevende og at det primaert
legges til grunn en videreutvikling av ferjetilbudet pa
denne strekningen.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil peke pa at det er viktig a sikre at det settes
av planleggingsmidler til de to krysningene Hafast og
Halsafjorden pa Ferjefri E39. Disse medlemmer vil
peke pa at Hafast 1a inne i forrige periode og det er gjort
mye arbeid og derfor er det viktig at dette arbeidet fort-
setter og at det raskt ma komme pa plass planleggings-
midler, slik at arbeidet med disse prosjektene kan
fortsette.

Disse medlemmer har merket seg at regjerin-
gen i sitt forslag til Nasjonal transportplan i svert liten
grad har satt av midler til arbeidet med prosjektet Ha-
reid fastlandssamband (HAFAST) Disse medlem-
mer vil bemerke at prosjektet var omtalt i forrige rulle-
ring av NTP.

Disse medlemmer viser til at Veibustkrysset
som ligger pa strekningen E39 Blindheim-Breivika, er et
sveert ulykkesbelastet kryss som skaper store problemer
for neringslivet. Disse medlem mer mener det der-
for m4 derfor settes av planleggingsmidler tidlig i forste
periode av planen slik at man raskt kan fa bygget ut et
nytt kryss.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti vil vise til partiets klare motstand mot alle
de store fjordkryssingsprosjektene i Fergefri E39. Alter-
nativet burde vert hyppige nullutslippsferger i stedet.

Dette medlem vil vise til Dokument 8:42 S
(2019-2020) der Sosialistisk Venstreparti la fram forslag
om 4 stanse all videre planlegging og utbygging av de ak-
tuelle fjordkryssingene med tunnel eller brolgsninger.

Rogfast er en del av dette gigantiske motorveipro-
sjektet. De svimlende summene som brukes til dette,
burde vert brukt pa veien mellom fergene og pé utbe-
dring og rassikring av de smale fjordveiene innover pa
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Vestlandet, som for eksempel E134 Bakka—Solheim, lan-
ge strekninger av rv.13, som Melkerdna-Ardal rassik-
ring, tunnel, Kinsarvik-Bu osv.

Dette medlem mener at spesielt rv. 13 er s
utrygg og sa rasutsatt at utbedring og rassikring ma pri-
oriteres her. Ullensvang reiseliv har fatt utarbeida en
trafikkanalyse for rv. 13. Den sldr fast folgende:

«Rv. 13 har hggast ulukkesrisiko av alle riksvegru-
tene i landet og har mange delstrekningar med stor
skredfare.

- Kaoset pa Rv. 13 sommarstid rammar neringsliv,
samfunnsberedskap og trafikktryggleik og forholda
kjem til & bli vesentleg verre dei neste ara dersom
ingen tiltak vert gjort.

— Samla utbetringsbehov pa Rv.13 mellom Skare og
Hardangerbrua er rekna til omlag 7 mrd.kr.

— Rv. 13 er prioritert i NTP med ei mogleg ramme pa
opp mot 3 mrd. Nye veier AS vil sta for utbygginga
og prioritering av delprosjekt.

- Strekninga Kinsarvik-Bu ber prioriterast nar det
gjeld tiltak for betre framkomst og trafikktryggleik.»

Dette medlem vil vise til at Sosialistisk Venstre-
parti setter av 12 mrd. kroner mer til rassikring i sitt al-
ternative opplegg for planperioden enn det regjeringa
gjor.

E39 Smiene—Harestad

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Senterpartiet viser til at staten gjen-
nom byvekstavtalen for Nord-Jeeren har forpliktet seg
til & realisere dette viktige prosjektet som binder
sammen firefelts E39 fra Eiganestunnelen til krysset der
tunellene fra Rogfast kommer opp i Randaberg kommu-
ne. Det er alt né store kedannelser i omrddet ettersom
det er en tofelts veg med vekslende fartsgrenser og
veikryss. Vegen har en ADT (arsdegntrafikk) varierende
fra 9 000 til 20 000 pa tofelts veg mellom to firefelts
motorvegstrekninger. Disse medlemmer mener
det er viktig a fa bygget ut vegen, og vil be regjeringen
finne lgsninger sammen med lokale myndigheter slik at
prosjektet kan realiseres.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener dette prosjektet primart bgr overfares
til Nye Veier AS, men om prosjektet kan fa en raskere
ferdigstillelse ved en felles gjennomfering med Rogfast,
bar dette vurderes.

KVU Haugesund

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til at KVU (konseptvalgutredning) for
Haugesundsomréadet fra 2015 beskriver strategi for
framtidig transport og transportinfrastruktur i Hauge-
sund og deler av omegnskommunene Tysvaer, Karmgy



120

og Sveio. Utredningen ble utarbeidet av Statens vegve-
sen pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet.

Disse medlemmer viser videre til at det ifplge
KVU-en er omrader som har sveert darlig trafikkflyt.
Dette gjelder blant annet Karmsund bro pd E134,som er
fastlandsforbindelsen for Karmgy. Broen har en ADT
(arsdegntrafikk) pa om lag 20 000, og pa grunn av at det
er smale fortau, skapes det kaer hver gang det er en syk-
list i vegbanen. I 2014/2015 ble det vurdert alternative
broplasseringer, men etter det har lite eller intet skjedd.

Disse medlemmer menerattidennderinne for
a gjenoppta dette arbeidet, og at det m4 sees pa lgsnin-
ger for ny bro. I tillegg bor det vurderes & sette i gang ar-
beid med KVU pa strekningen Aksdal-Helganes, som er
vegen mellom krysset E39/E134 og flyplassen pa Helga-
nes.

E39 Hjelset-Bjerkeset

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hgyre, Fremskrittspartiet,
Sosialistisk Venstreparti og Venstre, merker
seg at More og Romsdal fylke gnsker & omprioritere
midler fra utbedringsstrekningene E39 Hjelset-Bjerke-
set og heller bygge ut strekningen E39 Astad-Bjerkeset.
Det foreligger planer om a legge veien utenom Batnfjor-
den sentrum og dermed unnga en lengre strekning med
fartsgrenser pa 40 km/t og 60 km/t. Flertallet viser til
atdette vil bidra til gkt fremkommelighet, bedre trafikk-
sikkerhet og en mer enhetlig veistandard pa E39. Det vil
ogsa bidra til & redusere reisetiden pa strekningen, noe
som ogsa vil veere positivt for tilgangen til det nye felles-
sykehuset pd Hjelset. Flertallet er positive til gnsket
om & omprioritere midlene slik More og Romsdal fylke
gnsker, og vil be regjeringen vurdere dette i det videre
arbeidet med E39. Om ngdvendig ma det ogsd omfatte
utbedringsstrekningen E39 Bergsgya—-@ygarden.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til strekningen E39 Hjelset-Bjerkeset
som er prioritert i fgrste periode med begrunnelse i at
det skal bygges felles akuttsykehus for Nordmgre og
Romsdal. Disse medlemmer merker seg imidlertid
at strekningen Astad-Bjerkeset, som i dag gar gjennom
Batnfjord sentrum med 40-sone, skarpe svinger og fot-
gjengerfelt i brostein som vil redusere fremkommelig-
heten til nytt sykehus for innbyggerne pa Nordmere,
ikke er hensyntatt. Disse medlemmer vil derfor
peke pa behovet for at E39 bygges om slik at den kan ga
utenom Batnfjord sentrum og dermed fd sammenheng-
ende 80/90-sone fra Rensviki Kristiansund til nytt syke-
hus pa Hjelset. Disse medlemmer viser til innspill
fra More og Romsdal fylkeskommune og Nordmere IPR
som peker pa at man kan omprioritere foreslatte utbe-
dringsmidler ved E39 Bergsgy-@ygarden. Disse
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medlemmer stgtter en slik omprioritering forutsatt
at det er et lokalpolitisk gnske.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til Senterpartiets opplegg for NTP, der det fore-
slas 500 mill. kroner til E39 Astad-Bjerkeset i farste
periode.

E39 Heiane-Adland

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Fremskrittspartiet merker seg at
prosjektet E39 Adland-Svegatjorn (Hordfast) er priori-
tertiforste planperiode, ogatdetvidere vil bli utrednin-
ger av strekningen fra Heiane mot pakobling til Rogfast.
Dette vil bidra til stgrre mobilitet mellom Bergen og
Stavanger. Dette vil gi et stgrre press pa de deler av vegen
som enna ikke er prioritert. Spesielt vil disse med-
lemmer henlede oppmerksomheten pa strekningen
Heiane-Adland som ligger mellom de nevnte utbyg-
gingsprosjektene.

Etterdisse medlemmers synvil det vere avgjg-
rende at denne strekningen ogsa blir ivaretatt i arbeidet
med utbygging av ferjefri forbindelse mellom Stavanger
og Bergen. Dette er en strekning som i dag har lav farts-
grense, der lokaltrafikk og gjennomgangstrafikk er
blandet, og dessuten er vegen ulykkesutsatt. Disse
medlemmer ber om at denne strekningen finner sin
lgsning gjennom det videre arbeid med fergefri E39
mellom Stavanger og Bergen.

E39 Adland-Svegatjorn (Hordfast)

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet er opptatt av & bygge hele veien sa fort som
mulig, der man bygger bade bro over Langenuen og
Bjornafjorden parallelt.

Disse medlemmer viser til at prosjektet Hord-
fast gjor det mulig for bade Austevoll og Kvinnherad
kommune & knytte seg landfast til E39. Gjennom denne
forbedrete fergeavlgsningsordningen er det mulig &
bygge disse fastlandsforbindelsene i fylkeskommunal-
regi med mesteparten av finansieringen gjennom ferge-
avlgsningsmidler. Disse medlemmer ber regjerin-
gen i planfasen sorge for at avkjersler til fremtidige fast-
landsforbindelse-prosjekter reguleres inn.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til at prosjektet Adland-Svegatjorn pa E39 har
en svert hgy kostnadsramme og er svert omfattende.
Disse medlemmer mener det ma jobbes videre
med prosjektet, og det ma finnes lgsninger som reduse-
rer kostnaden pa prosjektet. Disse medlemmer vil
prioritere oppstart av kryssing av Langenuen i sgr mel-
lom Jektevik og Hodnanes.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, viser
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til at trasévalg for E39 mellom Adland og Svegatjern
(Hordfast) ble fastsatti 2014 etter midtretrasé over Rek-
stern. Flertallet viser til at det er lokalpolitiske initi-
tativ fra red-grenne lokalpolitikere som @nsker
omkamp pa traseé.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser blant annet til rapport fra Transportgko-
nomisk institutt 2013, som viser at samfunnsnytten for
Hordfast er stgrre uten bompenger. Bompengene er en
barriere som ikke fullt ut skaper et felles arbeids- og bo-
marked mellom Stavanger og Bergen for veien blir gratis.

Rv. 13 i Ullensvang

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti registrerer at regjeringen vil overfgre rv. 13
pa strekningen Skare-Sogndal fra Statens vegvesen til
Nye Veier. Disse medlemmer mener det ma vere
en klar forutsetning at de skredsikringsprosjektene som
Statens vegvesen hittil har arbeidet med og som har lig-
get an til oppstart, ikke forsinkes som en folge av overfo-
ringen til Nye Veier. Dersom ikke regjeringen vil gke
den gkonomiske rammen til Nye Veier, frykter disse
medlemmer atoverfgringen vil medfere utsettelse av
viktige skredsikringsprosjekter.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til Arbeiderpartiets NTP-opplegg der det
settes av mer penger til videre planlegging og oppstart av
viktige vegprosjekter i forste planperiode (2022-2027)
med fullfering i andre planperiode (2028-2033), og atrv.
13 i Ullensvang er ett, av disse prosjektene.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil understreke at de planmidlene Frem-
skrittspartiet fikk gjennomslag for i budsjettet for 2021
mellom Bu og Kinsarvik, skal brukes for & planlegge en
helhetlig I@sning for denne flaskehalsen. Disse med-
lemmer mener at i tillegg til rassikring er det a fjerne
flaskehalser som lammer trafikken, viktig. Disse
medlemmer tilforer Nye Veier penger slik at ogsa a
sikre enn vintersikker vei over Vikafjellet kan innga
som endelavrv. 13.Denne veistrekningen er blant Nor-
ges mest stenge veier.

Rv. 13 Vikafjellet

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Venstre viser til at strekningen rv. 13 Skare-Sogndal
overfpres til Nye Veier AS, og at utbygging av Vikafjell-
tunnelen ikke ligger inne i kostnadsrammene som er
lagt til grunn i denne NTP-rulleringen. Disse med-
lemmer menerdeternaturlig at Nye Veier vurderer de
planlagte l@sningene, og at dette prosjektet blir vurdert
ved neste rullering av portefgljen til Nye Veier. Disse
medlemmer er av den oppfatning at man i
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mellomtiden ber se pa andre lgsninger for a sikre bedre
vinterregularitet pd strekningen. Mange degn med
stengt vei og kolonnekjoring forer i dag til store utfor-
dringer for neringslivet og innbyggerne i regionen.
Disse medlemmer viser til at man begynner a fa
god erfaring med autonome brgytesystemer, men hittil
mest pa lukkete omrader, som for eksempel flyplasser.
Med autonome breytebiler pa Vikafjellet ville man kun-
ne brgyte mer eller mindre non stop, noe som kan gi
bedre vinterregularitet. Disse medlemmer ber re-
gjeringen vurdere et forsgksprosjekt med autonome
brgytesystemer pa denne strekningen.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Sosialistisk Venstreparti registre-
rer at til tross for at regjeringen legger opp til & overfore
1v. 13 pd strekningen Skare-Sogndal til Nye Veier er, det
ikke lagt til grunn utbygging av rv. 13 Vikafjellet, selv
om Vikafjellet geografisk sett er en del av strekningen
Skare-Sogndal. Dette fremkommer av samferdselsmi-
nisterens svar pd budsjettspgrsmal nr. 72.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet og Sosia-
listisk Venstreparti, viser til at det i lang tid har
vert jobbet med 4 fa pa plass vintersikker veg i tunnel
giennom Vikafjellet, da dagens veg over fjellet har for
darlig standard og ofte ma stenges grunnet veerforhold.
Flertallet anser rv. 13 Vikafjellet for & veere en viktig
forbindelse internt i det nye Vestland fylke, ved at den
knytter Bergen/Voss sammen med Sogn. Det er derfor
ngdvendig med ny og vintersikker veg.

Flertallet registrerer at Vikafjellet nd havnerien
skvis ved at det ikke lenger er Statens vegvesen som har
ansvar for utbygging, og at det heller ikke ligger inneide
kostnadsrammene som er lagt til grunn for Nye Veiers
tiltak pa rv. 13 Skare-Sogndal. Flertallet mener dette
er en uakseptabel situasjon.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til Arbeiderpartiets NTP-opplegg der det
settes av mer penger til videre planlegging og oppstart
av viktige vegprosjekter i ferste planperiode (2022-
2027) med fullfering i andre planperiode (2028-2033),
ogatrv. 13 Vikafjellet er et av disse prosjektene.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti,visertilat
strekningen rv. 13 Skare-Sogndal har mange rasutsatte
punkt generelt og mange punkt med hgg og middels
skredfaktor (faktor 5,1-2,5). Over Vikafjellet er det mang-
lende oppetid med hyppige og uforutsette stengninger
vinterstid. Blant de viktigste tiltakene pa strekningen er
bygging av Vikafjellstunnelen. Realisering av Vikafjell-
stunnelen er viktig for a sikre bedre oppetid og vinterre-
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gularitet. Vikafjellet binder indre deler av Sogn og
Fjordane og Hordaland sammen. Veien over Vikafjellet
er blant de mest stengte fjellovergangene i landet. Fler-
tallet viser til at strekningen Skare-Sogndal er foreslatt
overfert til Nye Veier AS. Flertallet viser videre til
statsrddens svar pd spgrsmal 72 fra komiteen, der skriver
statsraden:

«Arbeidet vil starte med & vurdere hva som er utfor-
dringene som skal lgses og hva malene for strekningene
skal veere. Disse vurderingene vil danne grunnlag for de
tiltak som vil bli foresldtt. En utbygging av rv. 13
Vikafjellstunnelen ligger ikke inne i de kostnadsram-
mene som er lagt til grunn for Nye Veiers tiltak pa strek-
ningen i denne NTP rulleringen.»

Flertallet synes det er merkelig at regjeringen vil
overfere rv. 13 Skare-Sogndal til Nye Veier, men at de
unnlater a inkludere Vikafjellstunnelen i prosjektet.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti mener dette er et eksempel pd at
regjeringens oppsplitting av transportsektoren forer til
darligere lgsninger, og mer klattvis utbygging i stedet
for helhetlig utbygging.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et og Sosialistisk Venstreparti gnsker at Vi-
kafjellstunnelen skal realiseres, og at Statens vegvesen
skal sta for utbyggingen.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til Senterpartiet sitt alternativ for NTP der det
foreslds oppstart av bygging av Vikafjellstunnelen med
500 mill. kroner i fgrste periode, og 2,6 mrd. kroneri an-
dre periode.

E39 Vdgsbotn-Klauvaneset og Ringveg Ost

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, viser
tilat E39 Klauvanset—Vagsbotn er del av prosjektet Ring-
vei gst, men det er ogsa koblingen mellom E39 og E16.
Strekningen er derfor en viktig del av helheten nir
Hordfast og E16 Arna—Voss skal bygges. For a fa ut det
fulle potensialet av disse investeringene er dermed E39
Klauvaneset-Vagsbotn avgjerende.

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre mener derfor at strekningen ma ses i sam-
menheng med Hordfast og E16 Arna-Vossi etatenes vi-
dere arbeid med portefoljestyring. Disse
medlemmer mener ogsa man ber se pa dimensjone-
ringen av krysslgsning i Arna.

Disse medlemmer viser til at regjeringspartie-
ne harblitt enige om & sette av 1 mrd. kroner til oppstart
av E39 Vagsbotn—Klauvaneset i forste seksarsperiode.
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Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Sosialistisk Venstreparti registre-
rer med stor undring at regjeringen ikke legger opp til
bygge ut E39 pa strekningen Vagsbotn-Klauvaneset. A
utsette byggingen av E39 Végsbotn—Klauvaneset vil
vere serdeles uheldig for den trafikale situasjonen i
Bergen nord og regionen for gvrig. Strekningen har dar-
lig standard, er sterkt ulykkesbelastet og bade kollektiv-
transport og neringstransport star i de samme keene
som privatbilene. Derfor har det i lang tid vert jobbet
bade fra Bergen kommunes side og fra Hordaland/Vest-
land fylkeskommunes side for & fa bygget ut vegen.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til Arbeiderpartiets NTP-opplegg der det
settes av mer penger til videre planlegging og oppstart
av viktige vegprosjekter i fgrste planperiode (2022-
2027) med fullfering i andre planperiode (2028-2033),
og at E39 Vagsbotn—-Klauvaneset er et av disse prosjek-
tene.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at det er to hovedutfordringer med
E39 gjennom Bergen. Den ene er trafikkorken daglig i
Asane mot Nordhordland og det andre er all trafikk
som ma gjennom Bergen sentrum og Danmarksplass.
Ved a bygge Ringvei ost ssmmenhengende fra Nord-
hordlandsbroen til Fjgsanger, lgser vi begge disse utfor-
dringene. Derfor er bade Klauvaneset-Vagsboten,
Vagsboten—Arna og Arna-Fjgsanger viktige veiprosjekt
som inngdriRingvei gst. Disse medlemmer viser til
at regjeringen uttaler at manglende lokalpolitisk stgtte
er bakgrunnen for manglende NTP-prioritering. Disse
medlemmer viser til at lokalpolitikerne har tilbake-
vist manglende stgtte til prosjektet og at diskusjonen
handler om kollektivfelt eller ikke. Disse medlem-
mer finner det merkelig at en slik diskusjon skal vere
avgjgrende for regjeringen, og statter ikke at et viktig
prosjekt for Nordhordland og Asane skal skyves ut med
den bakgrunn. Derfor legger disse medlemmer inn
penger til & bygge ut Ringvei gst.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til at Ringvei gst bestar av tre delstrekninger,
hvorav det kun er nordre tredjedel, Vagsbotn-Klauva-
neset, som er prekar, har politisk enighet og er klar for
realisering. Disse medlemmer viser til at det pagar
et arbeid med felles kommunedelplan for strekningene
pa E16 fra Arna til Vigsbotn og videre pa E39 fra Vags-
botn til Klauvaneset. For strekningen E39 Fjgsanger—
Arna er det ikke igangsatt arbeid med kommunedel-
plan. Disse medlemmer viser til Senterpartiet sitt
alternativ for NTP der det foreslas 500 mill. kroner for
oppstart av Vagsborn-Klauvaneset i forste periode, og 1
mrd. kroner i andre periode.
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E39 BOGSTUNNELEN—SUNNFJORD GRENSE

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til behovet for ny veg pa strekningen
Bogstunnelen-Sunnfjord grense (tidligere Gaular gren-
se). Dette er en flaskehals mellom Bergen og Forde, der
vegbredde og standard langt fra tilfredsstiller gjeldende
krav. Disse medlemmer viser til at prosjektet tidli-
gere har liggetinne i NTP, og mener prosjektet bgr plan-
legges videre slik at det kan realiseres.

E39 Strekningsvise utbedringer Byrkjelo-Sandane

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hgoyre, Fremskrittspartiet,
Sosialistisk Venstreparti og Venstre, viser til
planarbeidet med utbedringer pa E39 Sandane-Byr-
Kkjelo. Det er behov for 4 gjore mer enkeltstdende tiltak
pa de delene av riksveinettet som ikke inngar i portefal-
jen, slike tiltak omtales ofte som programomradetiltak.
Flertallet viser til at det kan vere aktuelt for Statens
vegvesen a vurdere mindre utbedringer pa denne strek-
ningen innenfor programomrademidlene.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at E39 Sandane Byrkjelo er en strek-
ning med store behov for utbedringer. I statsbudsjettet
for 2021 ble detlagt inn 4 mill. kroner til planlegging av
de mest kritiske punktene pa den mye omtalte Gullkis-
ta. Disse medlemmer viser til at planen er en kort
tunnel forbi Gullkista og noen mindre utbedringer.
Disse medlemmer vili denne sammenheng vise til
forslag om en investeringsordning for mindre utbe-
dringsprosjekter og mener dette prosjektet bgr omfat-
tes av denne ordningen.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til Senterpartiet opplegg for NTP, der det fore-
slas 500 mill. kroner i forste periode og 487 mill. kroner
i andre periode til strekningsvise utbedringer pa strek-
ningen E39 Byrkjelo-Sandane. Prosjektet omfatter ut-
bedring av de verste flaskehalsene pa dagens E39 i
Gloppen kommune. De mest aktuelle tiltakene er byg-
ging av tunneler ved Gullkista og Jarbu.

E 39 Romsdalsaksen

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet gnskerat E39 Alesund-Molde skal tilfares Nye
Veier sin portefglje, og at strekningen Blindheim-Brei-
vika skal innga som en del av prosjektet for & skape en
bedre ssmmenheng. Disse medlemmer mener at
Mgreaksen med bruk av undersjgiske tunneler ikke er
et aktuelt alternativ. Disse medlemmer vil ha
Romsdalsaksen som alternativ for prosjektet.
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Disse medlemmer fremmer folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
Furneset fergekai.»

«Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
prosjekt Karmsundet, Trollholmen.»

«Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
Tananger indre havn.»

«Stortinget ber regjeringen tildele E39 Smiene-Ha-
restad til portefaljen til Nye Veier.»

«Stortinget ber regjeringen tildele E39 Alesund-
Molde/Romsdalsaksen/Blindheim—-Breivika til porte-
foljen til Nye Veier.»

«Stortinget ber regjeringen tildele E39 Ringvei @st
til portefoljen til Statens vegvesen prosjektavdeling.»

«Stortinget ber regjeringen tildele E39 Hordfast til
portefoljen til Statens vegvesen prosjektavdeling.»

«Stortinget ber regjeringen tildele E39 Bokn—-Stord
til portefgljen til Statens vegvesen prosjektavdeling.»

«Stortinget ber regjeringen tildele E39 Rogfast til
portefoljen til Statens vegvesen prosjektavdeling.»

«Stortinget ber regjeringen tildele rv. 13 Vikafjellet
til portefgljen til Statens vegvesen prosjektavdeling.»

13.7 Oslo-Bergen/Haugesund, med arm via Sogn
til Flore (korridor 5)

Komiteen viser til at korridoren er en viktig @st—
vest-forbindelse som dekker transporten mellom lan-
dets to stgrste byer. Korridoren har fire fjelloverganger.
Befolkningstettheten er hgy i endepunktene, og mer
spredt underveis. Korridoren brukes som dagpendler-
rute n®r byene, transporten internt i korridoren er lave-
re og mye av trafikken genereres av fritidsdestinasjoner
serlig helger og ferier. Reiseliv og tradisjonell industri-
virksomhet er viktige neeringer og svaert transportinten-
sive.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Sosia-
listisk Venstreparti og Venstre, viser til
Nasjonal transportplan 2018-2029, der det ble gitt fo-
ringer for en langsiktig strategi om utviklingen av vei-
forbindelsene mellom @stlandet og Vestlandet.
Flertallet leggertilgrunnatE134 ogrv.7/1v.52 er de-
finert som hovedveiforbindelser. E134 er hovedveifor-
bindelse sgr for Hardangervidda og har en relativt hoy
andel tungtransport. Rv. 7 over Hardangervidda er den
korteste veien mellom Bergen og Oslo, og har stor be-
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tydning for reiselivsneringen og persontrafikken.
Flertallet viser til at det er gjennomfert en kon-
septvalgutredning (KVU) for rv. 7 over Hardangervidda,
og vil be regjeringen foreta ngdvendig konseptvalg slik
at det kan avklares hvilken videre utvikling av veien det
skal planlegges for. Flertallet viser til at rv. 52 er den
av fjellovergangene med klart flest tunge kjoretoy. E16
over Filefjell er en vei med god vinterregularitet. Fler-
tallet vil understreke at hovedveiforbindelsene tjener
forskjellige behov og er viktig for godstransporten mel-
lom @stlandet og Vestlandet, binder sammen viktige
bo- og arbeidsmarkeder og har stor betydning for reise-
livsnaringen.

Et annet flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Heyre, Senterpartiet og
Venstre, ertilfredse med at en folger opp satsingen pa
E134 som en av hovedvegforbindelsene mellom @st-
landet og Vestlandet. Dette flertallet viser til at
strekningen er prioritert med fem prosjekter i forste
seksdrsperiode til en kostnad pa 10,8 mrd. kroner.

Dette flertallet erglade for at Saggrenda—Elgsjo
er prioritert for utbygging i forste seksdrsperiode. Pro-
sjektet er en flaskehals serlig for tungtransporten og er
sterkt ulykkesbelastet. Dette flertallet vil peke pa at
den videre strekninga Elgsjg—Gvammen vurderes ved
rulleringen av neste Nasjonal transportplan. Det er spe-
sielt viktig & fa avklart veistrekningen forbi Notodden
mot Gvammen.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener veier, fly, jernbane og kollektivtilbudet
eravgjorende viktig for & holde hjulene i gang og sikre at
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vikan bo, leve ogdrive neringsvirksomhetihelelandet.
Deteravgjgrende for neringslivetinord, sgr, vest og @st
at vi har et sammenhengende nettverk av veier med
hgy standard. Disse medlemmer mener at 4-felts
motorveier og nye brede 2-felts veier bidrar til a reduse-
re antall ulykker og redusere reisetid. Det & knytte regi-
oner sammen i et nettverk av trygge, gode og sikre veier
menerdisse medlemmer trygger hverdagen til folk
flest og styrker konkurranseevnen for norsk naringsliv
slik at de raskere kan f3 sine varer ut pd markedet nasjo-
nalt og internasjonalt.

Disse medlemmer mener det er viktig & ha
gode veier og annen infrastruktur som serger for at
mennesker og varer kommer seg raskt, effektivt og trygt
dit de skal. I mange r var det nesten stillstand i veg- og
jernbaneutbyggingen i Norge. Disse medlemmer
viser til at siden 2013, da Fremskrittspartiet tok over sty-
ringen av Samferdselsdepartementet, ble det igangsatt
opprustning av veinettet, bade nye utbygginger og sat-
sing pa veivedlikehold.

Disse medlemmer viser til at Fremskrittsparti-
ets forslag til NTP baserer seg ogsa pa a viderefore dette
gode arbeidet. Disse medlemmer viser til at det i
korridorene legges opp til at mange utbygginger skal
skje ved at flere prosjekter bygges sammenhengende og
helt som en portefglje. Det bidrar etter disse med-
lemmers oppfatning til & fa ned kostnadene i prosjek-
tene og at samfunnsnytten gker. P4 den maten far vi ve-
sentlig mer vei og jernbane for pengene som investeres.

Disse medlemmer viser til prioriterte utbyg-
gingsprosjekter i Fremskrittspartiets forslag til NTP i
korridor 5:

Korridor 5

Prosjekt Formal 1. periode 2. periode Total Utbygger
E134 Damasen-Saggrenda (binding) Vei 115 115
E16 Hylland-Sleen (skredsikring) Vei 1502 1502
Rv. 36 Skjelsvik—Skyggestein Vei 1450 3844 5294
Rv. 36 Bg—Seljord (binding) Vei 84 84
E16 Bjgrum-Skaret (binding) Vei 2395 1186 3581
E16 Kvamskleiva (binding) Vei 332 332
Rv. 5 Kjgsnesfjorden (binding) Vei 347 347
Rv. 5 Erdal-Naustdal (skredsikring) Vei 508 1599 2107
Rv. 41 Treungen-Vradal Vei 263 263
Rv. 13 Lovraeidet-Rgdsliane (skredsikring) Vei 200 696 896
Rv. 52 Gol-Vestlandgrense Vei 453 453
Rv. 7 @rgenvika-Svenkerud Vei 500 300 800
Ulriken tunnel (dobbeltspor Arna—-Flgen)

(binding) Bane 774 774
Fra halvtimes til kvarters intervall Arna—

Bergen Bane 259 259
Ny rutemodell Vossebanen Bane 363 1342 1705
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Korridor 5

Prosjekt Formal 1. periode 2. periode Total Utbygger
Kombitransport Oslo-Bergen (leggesinn i

Godspakke) Bane

E16 Fagernes sgr-Hande Vei SVV-

prosjekt

E134 Vest med arm til Bergen, herunder Bakk-

Solheim, Vagsli-Seljestad, Vei Nye Veier
E16 kryss ved Helgelandsmoen (FRE16) Vei/Bane Nye Veier
E16 Eggemoen-Nymoen (FRE16) Vei/Bane Nye Veier
E16 Hogkastet-Honefoss (FRE16)(Felles pro-

sjekt jernbane) Vei/Bane Nye Veier
E16 Arna-Stanghelle (felles prosjekt med jern-

bane) Vei/Bane Nye Veier
Total 9545 8967 18512
E134 Haukeli Kklart. Videre er komiteen kjent med at arbeidet med

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
den store betydningen E134 har som gst-vest-forbin-
delse og at vegen derfor bgr utvikles til en trygg, milje-
vennlig og vintersikker veg. Flertallet mener derfor
det er viktig & komme i gang med utbyggingen av strek-
ningen E134 Reldal-Seljestad, og at det videre er gnske-
lig med en sammenhengende utbygging med streknin-
gen Vagsli-Rgldal.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til Arbeiderpartiets NTP-opplegg der det
settes av mer penger til videre planlegging og oppstart
av viktige vegprosjekter i fgrste planperiode (2022-
2027) med fullfering i andre planperiode (2028-2033),
ogat E134 Vagsli-Reldal er et av disse prosjektene.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti mener at gst-vest-forbindelsen, E134, over
Haukeli er sveert viktig. Imidlertid menerdette med-
lem at midlene ma styres i retning av tunneler og sik-
ker, vinterapen vei i stedet for firefelts motorvei slik det
er planlagt fra Saggrenda til Elgsje. Ny veg planlegges for
en ADT pa 11000 i 2046. Statens vegvesen har i egen
utredning konkludert med at en to- og trefelts vei ut-
merket Klarer trafikk opp til 15000 ADT.Dette med-
lem mener dette er feil prioritering av midler og
ungdvendig nedbygging av naturarealer. Tunneler ma
vere av en slik lengde at ogsa villreintrekket kan forega
etter historiske ruter.

E134 Bakka-Solheim

Komiteen viser til den darlige standarden E134
har pé strekningen Bakka-Solheim i Etne og Vindafjord
kommuner.Komiteen er kjent med at kommunedel-
plan for strekningen er vedtatt og at trasé dermed er av-

reguleringsplan for strekningen er under oppstart.

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre viser til at regjeringspartiene har blitt enige
om a sette av 500 mill. kroner til oppstart av E134 Bak-
ka—-Solheim i forste seksarsperiode.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til Arbeiderpartiets NTP-opplegg der det
settes av mer penger til videre planlegging og oppstart
av viktige vegprosjekter i fgrste planperiode (2022-
2027) med fullfering i andre planperiode (2028-2033),
og at E134 Bakka-Solheim er et av disse prosjektene.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil prioritere oppstart av prosjektet i forste
planperiode i kommende NTP-periode. Kommunedel-
plan for prosjektet er vedtatt i bade Vindafjord kommu-
ne og Etne kommune.

Disse medlemmer mener at Bakka-Solheim er
et viktig veiprosjekt pa E134 mellom Bakka i Etne kom-
mune og Solheim i Vindafjord kommune. Prosjektet
binder sammen en viktig nasjonal, regional og lokal
veistrekning pd en trygg, vintersikker og miljevennlig
mate mellom @stlandet og Vestlandet.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til Senterpartiet sitt alternativ for NTP, der det
foreslds 500 mill. kroner til oppstart i forste periode, og
1544 mill. kroner i andre periode.

For a utvikle E134 til en trygg, miljgvennlig og vin-
tersikker @st-vest-orbindelse mener komiteens
medlemmer fra Fremskrittspartiet at det er
viktig 4 legge grunnlaget for en sammenhengende ut-
bygging for hele E134. I den kommende NTP-perioden
ma det derfor sikres en kontinuerlig framdrift for fjell-
overgangen pa Haukeli slik at byggetrinn 2 fra Liamyra-
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ne i Reldal til Vagsli starter opp s& snart
Roldalstunnelen er ferdigstilt. For & sikre en mer sam-
menhengende utbygging av E134 og legge grunnlaget
for mer konkurranse mellom SVV prosjekt og Nye Veier
vildisse medlemmer at selskapene far ansvaret for
hversin del av detsom skal bli hgyhastighetsnettverket.

Disse medlemmer vil peke pa viktigheten av &
fa bygget ut E134 mellom Saggrenda og Elgsjo og stotter
dette. Disse medlemmer vil peke pa at det ogsa er
viktig & segrge for at Statens vegvesen gar i gang og plan-
legger strekningen videre fra Elgsjo til Gvammen som
vil sprge for a ytterligere styrke E134 som den viktige
transportkorridoren mellom @st- og Vestlandet.

Disse medlemmer vil peke pa at E134 mellom
Seljestad og Vagsli er et svert viktig prosjekt, og tunnele-
ne over Haukeli har vert en del av ogsa tidligere nasjo-
nale transportplaner, og er derfor skuffet over at dette
prosjektet ikke ligger inne i regjeringens forslag til Na-
sjonal transportplan, og vil derfor at dette prosjektet
kommer inn igjen i Nasjonal transportplan med opp-
start i forste 6-arsperioden av Nasjonal transportplan.

Ruv. 36 Skjelsvik-Skyggestein

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener at rv. 36 Skjelsvik til Skyggestein er et
viktig prosjekt, og det binder sammen andre viktige
transportkorridorer som E18 og E134. Derfor er det vik-
tig & serge for & komme raskere i gang med dette pro-
sjektet. Disse medlemmer vil ogsa peke pa at deter
enkelte strekninger langs veien hvor det er behov for
mindre utbedringer for a bedre trafikksikkerheten
langs veien. Dette gjelder blant annet pa strekninger
langs veien utenfor Ulefoss, Nome kommune.

Rv. 41 Treungen-Vrddal

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at rv. 41 Treungen—Vrddal er en strek-
ning med mye svinger, og smal vei som reduserer frem-
kommeligheten. Disse medlemmer vil peke pa at
pa denne strekningen er det svart viktig & iverksette til-
tak. Disse medlemmer vil ogsa peke pa sitt forslag
om 4 sette av 15 mrd. kroner til 4 ta igjen forfallet pa
riksveinettet, og dette vil ogsa bidra til at det vil komme
mere penger til  ruste opp en stgrre del av veien enn det
regjeringen na legger opp til.

E134 Arm til Bergen

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet og Sen-
terpartiet, viser til Stortingets vedtak i desember
2020 om at det skal utarbeides en konseptvalgutred-
ning (KVU) for arm fra E134 til Bergen. Arm til Bergen vil
kunne korte ned reisetiden mellom E134 og Bergen
med over halvannen time. Flertallet forutsetter at

Innst. 653 S-2020-2021

utredningen er ferdigi god tid for neste revisjon av NTP,
slik at videre framdrift da kan vurderes.

Vossebanen og E16 Arna-Stanghelle

Komiteen er tilfreds med at det satses pa utbyg-
ging av Bergensbanen, slik at reisetid med tog mellom
Bergen og Oslo pa fire timer er innenfor rekkevidde.
Komiteen viser til at K5 er et fellesprosjekt for veg og
jernbane mellom Bergen og Voss. Komiteen mener
det er viktig & satse pd sammenhengende utbygging
Arna-Stanghelle og Stanghelle-Voss.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet understreker at det er viktig a fortsette plan-
leggingen helt til Voss. Disse medlemmer
forutsetter at regjeringen kommer i gang med kommu-
nedelplan Stanghelle-Voss.

Det er ogsa viktig & lande reguleringsplanen for
Arna-Stanghelle. Disse medlemmer viser til at for
Fremskrittspartiet lokalt i Vaksdal er det viktig & fa Tol-
asen-alternativet for & fa areal til sentrumsutvikling i
Vaksdal.

Disse medlemmer visertil at det er planer om a
legge om veinettet i Eidsvag i Bergen. Dette er en del av
E39 gjennom Bergen. Disse medlemmer viser til at
det har vert en debatt i bystyret i Bergen om det skal
stilles krav om et langt miljglokk over veien. Flertallet i
bystyret sa nei til dette fordi de mente det kunne forsin-
ke utbyggingen av bybanen til Asane. Disse med-
lemmer meneratsiden det er et riksveiprosjekt, er det
naturlig at staten som veieier har et syn pa saken, og
disse medlemmer vil be regjeringen falge opp at
det planlegges langt miljslokk slik at naturverdiene,
landbruksverdiene og bomiljgkvalitetene i Eidsvag blir
ivaretatt pa en god mate.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et er positive til tiltak som iverksettes i korridoren pa
jernbane. Dette vil fgre til ssmmenhengende bo- og ar-
beidsregioner og er et stort lgft for Bergensbanen og en
time Kkortere reisetid fra Oslo til Bergen og en bedret ka-
pasitet for gods.

Disse medlemmer mener det er svert viktig &
giennomfore Vossebanen og E16 Arna-Stanghelle (K5)
som et fellesprosjekt med veg og jernbane. En lgsning
med fellesprosjekt gir stor positiv synergieffekt, esti-
mert til 4 mrd. kroner for strekningen Arna-Stanghelle,
cirka 12 mrd. kroner for hele strekningen til Voss. Dis-
se medlemmer mener prosjektledelsen bor star fritt
til & planlegge for optimal framdrift som gir mulighet for
anleggsdrift pa flere inngrepspunkt samtidig. Disse
medlemmer viser til at Nye Veier har fatt ansvaret for
bygging av fellesprosjekt Ringeriksbanen og E16 Hog-
kastet-Hgnefoss. Statens vegvesen og Bane Nor har
gjennom et slikt fellesprosjekt mulighet til & vise at de
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kan bygge vei og bane raskt og effektivt dersom ogsd de
far mulighet tildet. Disse medlemmer viser til Sen-
terpartiets alternativ for NTP, der det foreslas 250 mill.
kroner ut over regjeringens forslag i forste periode, for a
sikre at veg og bane far samtidig oppstart.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti vil understreke at K5-prosjektet, Arna—
Stanghelle ma ha samtidig oppstart for jernbane og vei,
senesti2024, og det ma sikres nok midler til denne opp-
starten i statsbudsjettene for 2022 0g 2023. Det er avgjo-
rende for gjennomferingen av prosjektet at
jernbaneutbyggingen prioriteres hgyt. Hvis veibyggin-
gen begynner uten oppstart for jernbanen, er det stor
fare for at det aldri vil bli ny jernbane fra Arna til Voss.

Disse medlemmer mener en ma starte pro-
sjektarbeid med tanke pa videre utbygging vei og bane
Stanghelle-Voss uten opphold.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et og Sosialistisk Venstreparti vil understreke
atder det er mulig, ma dagsoner legges utenom sentrum
av Vaksdal.

P4 denne bakgrunn fremmer disse medlem-
mer folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen sorge for at K5-prosjek-
tet Arna-Stanghelle ma ha samtidig oppstart for jernba-
ne og vei, senest i 2024, og at det sikres nok midler til
denne oppstarten i statsbudsjettene for 2022 og 2023.»

Fellesprosjektet Ringeriksbanen og E16 Hoglastet—
Honefoss (FRE16)

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet og Sosia-
listisk Venstreparti, registrerer at regjeringen leg-
ger opp til at Nye Veier skal std for utbyggingen av Rin-
geriksbanen og E16 Hogkastet-Honefoss. Flertallet
mener det er viktig at prosjektet folger oppsatt frem-
driftsplan, og mener det mé veere en klar forutsetning
for overfering fra Bane NOR og Statens vegvesen til Nye
Veier at prosjektet ikke forsinkes. Flertallet forutset-
ter videre at den vedtatte statlige planen for prosjektet
ligger fast, og at prosjektet sikres egen finansiering uten-
om de prioriteringer og beslutninger som normalt tillig-
ger Nye Veier innenfor deres prosjektportefolje.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet definerer Ringeriksbanen som den fjerde In-
terCity-strekningen pa @stlandet, og viser til
Arbeiderpartiets NTP-opplegg der det slds fast at ambi-
sjonene for InterCity-utbyggingen pa Dovrebanen, @st-
foldbanen, Vestfoldbanen og Ringeriksbanen skal sta
ved lag.
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Rv. 13 Lovraeidet-Rodsliane

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet og Sosia-
listisk Venstreparti, registrerer at strekningen rv.
13 Lovraeidet-Rgdsliane ligger inne med midler til opp-
start av rassikring. Pa denne strekningen er det nesten
daglige ras, og Rogaland fylkeskommune har sagt seg
villig til & forskuttere utbyggingen, under forutsetning
av at staten forplikter seg til 4 stille opp med midlerian-
dre planperiode. Flertallet mener det er viktig a fa
bygget ut strekningen, og vil be regjeringen finne lgs-
ninger sammen med lokale myndigheterslik at prosjek-
tet kan realiseres.

Et annet flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
atrv. 13 fra Lovraeidet mot Sand i Suldal kommune er
skredutsatt med vanskelig topografi. Standarden pa vei-
en er darlig, strekningen er gjennomgaende smal, uten
gul midtstripe og med krappe svinger.Dette flertal-
let mener derfor det ma bli fortgang i arbeidet med &
utbedre strekningen.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til Senterpartiet sitt alternativ for NTP, der pro-
sjektet foreslas fullfinansiert i forste periode.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener atved en avtale mellom fylkeskommu-
ne og staten om forskuttering ber utbetalinger foretas
sa tidlig i perioden som mulig.

Rv. 5 Floro

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet og Sosia-
listisk Venstreparti,visertil at rv. 5 pa strekningen
Naustdalstunnelen-Florg ble oppgradert i perioden
1999-2005. Arbeidet ble avsluttet like for en kommer
inn til Florg sentrum. Dermed ble strekningen Evja-
Fugleskjerskaia ikke oppgradert, en strekning som bare
er1200 meter.Flertallet menerdeterviktigatdenne
strekningen blir bygget ut.

Dette er en strekning som er sterkt trafikkert, og
med store ulykkestall. Den er i veldig darlig forfatning,
og ei oppgradering av veien er helt ngdvendig for & gjore
trafikksikkerheten akseptabel, ikke minst for myke tra-
fikanter.

Rv. 5 Hdabakken—-Skei

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et ber regjeringen starte arbeidet med den varslede
konseptvalgutredningen pa rv. 5 fra Hibakken i Lerdal
kommune til Skei i Sunnfjord kommune. Vegen har fle-
re flaskehalser, blant annet fra Vesterland til Kjgrnes, og
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giennom kommunesenteret i Sogndal der den sterkt
trafikkerte veien deler sentrum i to.

Rv. 52

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til konseptvalgutredningen (KVU) for rv. 7 og rv.
52 Gol-Voss som ble lagt frem i 2015. Her anbefalte Sta-
tens vegvesen atrv. 7/rv. 52 blir den foretrukne nasjona-
le hovedvegen for tungtransport mellom Oslo og Ber-
gen. Etterpd har lite skjedd med fjellovergangen rv. 52
Hemsedalsfjellet og veien for gvrig. Disse medlem-
mer vil peke pd transportprognosene i regjeringens
forslag til NTP, der det er forventet en sterk vekst for de
lange godstransportene mellom Oslo og Bergen. Det gir
behov for 4 starte planlegging av tunnel som eliminerer
den bratte stigningen fra vest,ogdisse medlemmer
ber derfor regjeringen starte planlegging av tunnel pa rv.
52 fra Borgund til Bjgberg.

E16 Fagernes sor-Hande

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, viser
til at E16 i dag er den eneste gst-vest-forbindelsen som
er vintersikker. Dette har fort til en sterk trafikkekning
gjennom Fagernes. Flertallet legger til grunn at dette
vil kreve tiltak pa denne delen av E16.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Venstre mener det vil vere naturlig & jobbe videre
med prosjektet slik at det kan vurderes ved neste rulle-
ring av Nasjonal transportplan.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
at E16 er en viktig gst-vest-korridor og at E16 Filefjell
har best vinterregularitet. Flertallet viser til at strek-
ningen E16 Fagernes sor-Hande er siste store flaskehals
i Valdres, og avgjer videreutvikling av byen og region-
senteret i Valdres. Flertallet mener en omlegging av
E16 utenom Fagernes sentrum vil vere viktig for
neringstrafikk og annen gjennomgangstrafikk, for lo-
kaltrafikken og for trafikksikkerheten. Flertallet vi-
ser til at Fagernes sentrum i dag blir delti to og med en
fartsgrense pa 40 km/t. Trafikkmengden har en ADT pé
nesten 11 000 pa Fagernes bruisentrum. 10 pst. av den-
ne trafikken er vogntog. Dagens regjering har bedt om
at kostnadene for dette prosjektet ma reduseres. Fler-
tallet viser til at Statens vegvesen har sett pa flere kost-
nadsreduserende tiltak.

Flertallet viser til at et alternativ som medforer
kortere tunnel, har redusert kostnadene betydelig. Det-
te inneberer en lgsning pa strekningen E16 Fagernes—
Strand med en kostnad pé 1,5 mrd. kroner, med en tun-
nellgsning for E16 forbi Fagernes sentrum og viderefo-

Innst. 653 S-2020-2021

ring av utbedringsprosjektet E16 Fagernes—Qye etter
Valdresmodellen pd strekningen E16 Strand-Hande
med en kostnad pd ca. 0,5 mrd. kroner.Flertallet me-
ner det er viktig at det blir fullfert en helhetlig utbygging
av denne gst-vest-forbindelsen. E16 over Filefjell er den
sikreste fjellovergangen mellom gst og vest. En fullfe-
ring av denne forbindelsen vil vere et viktig bidrag til
neringsliv og utvikling av regionen. Dette er tungtvei-
ende argumenter. Dersom det er mulig a finne tiltak
som kan fa ned kostnadene ytterligere, bor dette tilstre-
bes. Uansett er prosjektet na nede pa en kostnad som
tilsier at prosjektet ma planlegges og gjennomfores.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til Senterpartiets alternativ for NTP der det
foreslds oppstart med 1 mrd. kroner i forste periode, og
1,2 mrd. kroner i andre periode slik at prosjekter er full-
finansiert.

Komiteen medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet viser til Arbeiderpartiets NTP-opplegg der det set-
tes av mer penger til videre planlegging og oppstart av
viktige vegprosjekter i forste planperiode (2022-2027)
med fullfgring i andre planperiode (2028-2033), og at
E16 Fagernes sgr—Hande er et av disse prosjektene.

Veipakke Hallingdal

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hgyre, Fremskrittspartiet,
Sosialistisk Venstreparti og Venstre, viser til
at strekningen rv. 7 @rgenvika-Svenkerud er prioritert
som et utbedringsprosjekt med 500 mill. kroner i forste
seksarsperiode og 300 mill. kroner i andre periode.

Et annet flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hgyre, Sosialistisk Venstre-
parti og Venstre, harregistrertatdetlokalter gnske
om en mer omfattende «Veipakke Hallingdal», ogat det
er en lokal prosess der mulig delfinansiering med bom-
penger blir vurdert. Dette flertallet er positive til
initiativet og vil be regjeringen vurdere et mer omfat-
tende prosjekt dersom det lar seg finansiere innenfor
rammene av statlig finansiering p& 800 mill. kroner og
eventuell bompengefinansiering,

Fv. 49 Tokagjelet

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet er kjent med den utfordrende situasjonen for
fv. 49 Tokagjeleti Vestland fylke. Fv. 49 er omKkjgringsveg
for E16 mellom Bergen og Voss, og vegen er sveert skred-
utsatt. Etterdisse medlemmers syn er det helt ngd-
vendig 4 fa bygget ny veg i tunnel for 4 fa lgst skredpro-
blematikken.

Disse medlemmer viser til Arbeiderpartiets al-
ternative NTP-opplegg der det settes av mer penger til
fylkesveger gjennom rammeoverforingene til fylkes-
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kommunene. Videre viserdisse medlemmer til for-
slaget fra Arbeiderpartiet om at det skal utarbeides en
nasjonal gjennomfgringsplan for skredsikring av alle
riksveger og fylkesveger. Etter disse medlemmers
syn er det dpenbart at fv. 49 Tokagjelet er en av vegene
som bgr inn i en slik plan.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til rassikringsprosjektet fv. 49 Tokagjelet
i Vestland fylke. Disse medlemmer ser viktigheten
av at staten tar et stoptteansvar for rassikring pa fylkes-
vegnettsom og har en svert viktig funksjon som omkje-
ringsvei. Prosjektet skal prioriteres innenfor rammen til
rassikring i NTP, satt av til fylkesveg/riksveg i neste 4 ars
periode.

Nye Veier AS

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
atregjeringen foreslar & utvide portefoljen til Nye Veier
AS. Med den foreslétte portefaljeutvidelsen vil Nye Vei-
er fa tildelt en del av riksveinettet i korridoren. Fler-
tallet viser til at statsrdden ikke kan gi noe svar pa nér
disse strekningene skal bli utbygd, innenfor Nye Veier
sin tidshorisont pa 20 &r.

Flamsbanen

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Senterpartiet visertilat man ved kom-
munalt initiativ og med Siva som tilrettelegger for vekst
og utvikling greide 4 etablere drift pa Flamsbana gjen-
nom et reisemalselskap etter at NSB ville legge ned drif-
ten pa Flamsbana i 1997. Dette ble gjort gjennom sel-
skapene Aurland Ressursutvikling AS og Flamsbana-sel-
skapet Flam Utvikling AS. Siden har man med lokal for-
ankring utviklet et godt og levedyktig turisttilbud.

Disse medlemmer viser til at Flamsbana for
lengst har utspilt sin rolle som strekning for nyttetrans-
port, og slar med dette fast at Flimsbana er en rendyrket
turistbane slik at dagens rammevilkar som turistbane
ma gjelde ogsa etter 2027.

Disse medlemmer viser til interpellasjon nr. 59
(2020-2021) 10. mai der det fremgikk at dagens eier-
struktur i Fldmsbana gir utfordringer og en last situa-
sjon, hvor investeringer og langsiktig planlegging van-
skelig lar seg gjennomfere pa en god mdte. Disse
medlemmer menerdet er uheldig.

Disse medlemmer viser til at Flam Utvikling AS
for 2013 var heleid av Aurland Ressursutvikling AS som
ogsa ensket a beholde eierskapet, men at NSB ut fra sin
monopolsituasjon tilegnet seg 50 pst. eierandel i 2013.

Disse medlemmer mener det er naturligat VY i
hovedsak fokuserer pa sin naturlige kjernevirksomhet
som er personnyttetransport, godstransport og buss-
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transport. For & sikre at den gode utviklingen pa
Flamsbana kan fortsette og at lokale arbeidsplasser
trygges for fremtiden, mener disse medlemmer det
na ber legges til rette for at Aurland Ressursutvikling far
kjope tilbake aksjene de tidligere eide i Flam Utvikling
AS pa markedsmessige vilkar.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet fremmer folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen tildele E16 Fagernes
ser-Hande til portefgljen til Statenes vegvesen prosjek-
tavdeling, med oppstart tidlig i ferste periode.»

«Stortinget ber regjeringen tildele E39 Ringvei @st
til portefoljen til Statens vegvesen prosjektavdeling.»

«Stortinget ber regjeringen tildele utbygging avE16
kryss ved Helgelandsmoen (FRE16) til Nye Veiers porte-
folje.»

«Stortinget ber regjeringen tildele E16 Eggemoen-
Nymoen (FRE16) til Nye Veiers portefglje.»

«Stortinget ber regjeringen tildele E16 Haogkastet—
Honefoss (FRE16) (Felles prosjekt jernbane) til Nye Vei-
er sin portefglje.»

«Stortinget ber regjeringen tildele E16 Arna-Stang-
helle (felles prosjekt med jernbane) til Nye Veier sin
portefolje.»

«Stortinget ber regjeringen tildele E134 Vest med
arm til Bergen, herunder Bakka-Solheim, Vagsli-Selje-
stad, til Nye Veier sin portefglje.»

«Stortinget ber regjeringen tildele jernbaneprosjek-
tet Ringeriksbanen (FRE16) til Nye Veier sin portefglje.»

«Stortinget ber regjeringen tildele jernbaneprosjek-
tet Vossebanen (fellesprosjekt med vei) til Nye Veier sin
portefalje.»

13.8 Oslo-Trondheim, med armer til Maloy, Ale-
sund og Kristiansund (korridor 6)

Komiteen viser til at korridoren er hovedforbin-
delsen for vei og bane mellom den sorlige og nordlige
delen av landet. I tillegg har korridoren flere forbindel-
ser som er viktige for transporter mellom Nord-Vestlan-
det og Serest-Norge. Korridoren omfatter ogsa forbin-
delser mellom Trgndelag og Sverige. Det er utstrakt
pendling i korridoren, spesielt mot de store byomrade-
ne. Korridoren er en viktig nasjonal godskorridor for
landbasert transport. Den internasjonale trafikken er
ogsa betydelig, med blant annet jernbaneterminalen
Alnabru, Oslo lufthavn Gardermoen og Trondheim
havn.
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Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener veier, fly, jernbane og kollektivtilbudet
eravgjorende viktig for & holde hjulene i gang og sikre at
vikanbo,leve og drive naeringsvirksomhetihelelandet.
Deter avgjorende for neeringslivet i nord, sgr, vest og @st
at vi har et sammenhengende nettverk av veier med
heoy standard. Disse medlemmer mener at 4-felts
motorveier og nye brede 2-felts veier bidrar til a reduse-
re antall ulykker og redusere reisetid. Det & knytte regi-
oner sammen i et nettverk av trygge, gode og sikre veier
menerdisse medlemmer trygger hverdagen til folk
flest og styrker konkurranseevnen for norsk naeringsliv
slik at de raskere kan fa sine varer ut pa markedet nasjo-
nalt og internasjonalt.

Disse medlemmer mener det er viktig a ha
gode veier og annen infrastruktur som serger for at
mennesker og varer kommer seg raskt, effektivt og trygt
dit de skal. I mange ar var det nesten stillstand i veg- og
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jernbaneutbyggingen i Norge. Disse medlemmer
viser til at siden 2013, da Fremskrittspartiet tok over sty-
ringen av Samferdselsdepartementet, ble det igangsatt
opprustning av veinettet, bade nye utbygginger og sat-
sing pa veivedlikehold.

Disse medlemmer viser til at Fremskrittsparti-
ets forslag til NTP baserer seg ogsa pd & viderefore dette
gode arbeidet. Disse medlemmer viser til at det i
korridorene legges opp til at mange utbygginger skal
skje ved at flere prosjekter bygges sammenhengende og
helt som en portefglje. Det bidrar etter disse med-
lemmers oppfatning til & fa ned kostnadene i prosjek-
tene og at samfunnsnytten gker. P4 den maéte far vi ve-
sentlig mer vei og jernbane for pengene som investeres.

Disse medlemmer viser til prioriterte utbyg-
gingsprosjekter i Fremskrittspartiets forslag til NTP i
korridor 6:

Korridor 6

Prosjekt Formal 1.periode 2.periode Total Utbygger
Rv. 3 @sterdalen Vei 553 500 1053

Rv. 3 @sterdalen tillegg Vei 500 500 1000

E6 Vindasliene-Korporalsbrua (binding) Vei 210 210

Rv. 4 Roa—-Gran grense inkl. Jaren-Amundrud/

Almenningsdelet-Lygnebakken (binding) Vei 1598 1598

Rv. 70 til Alvundfjorden Vei 400 400

Rv.706 Nydalsbrua med tilknytninger, refusjon

(binding) Vei 787 787

Rv. 706 Nydalsbrua med tilknytninger (bin-

ding) Vei 578 578

Rv. 3/1v. 25 Ommangsvollen-Grundset/Bast-

hjernet (binding OPS) Vei 986 825 1811
Tilbudsforbedringer pa Gjovikbanen (binding) Bane 317 317
Togparkering Dovrebanen (binding) Bane 504 504
Dobbeltspor Venjar-Eidsvoll-Langset (bin-

ding) Bane 2670 2670
Dobbeltspor Kleverud-Serli (binding) Bane 6334 370 6704
Kombitransport Oslo-Trondheim (legges inn i

Godspakke) Bane

Indre IC Dovrebanen: To tog/t Oslo-Hamar,

Parsell Sgrli-Akersvika Bane 5508 277 5785
Ottadalen, utredning av flyplass Luft 0,5 0,5

Rv. 25, helhetlig utbygging Hamar-Lgten-Try-

sil. rv. 3 Loten—E6 Stange/Romedal Nye Veier
E6 Dombas-Ulsberg Nye Veier
Klett-krysset. E6/E393 Nye Veier

E6 Sokndalentunnelen

Nye Veier
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Korridor 6

Prosjekt Formal 1.periode 2.periode Total Utbygger

Rv. 4 Biri-Raufoss Nye Veier

Rv.4 Raufoss—Oslo (Sinsenkrysset) inkludert Fv. SVV-

22 Hvam-Gjellerasen (omKlassifiseres) prosjekt

Rv. 15 Otta-Malgy-Strynefjellet med arm til

Geiranger Rv4 Raufoss—Oslo (Sinsenkrysset) in-

kludert Fv. 22 Hvam-Gjellerasen (omKlassifise- SVV-

res)Vei Korridor prosjekt

Dovrebanen, indre og ytre IC Bane NOR-
prosjekt

Total 20158,5 3259 23418

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti synes det er betenkelig at et selskap som
Nye Veier, uten politisk pavirkning, skal styre rekkefeal-
gen pa utbyggingene. Utbyggingen av sa mye vei som
ligger i portefoljen til Nye Veier, er et viktig politisk
sporsmal, og ber derfor vere politisk styrt. Disse
medlemmer viser til at opprettelsen av Nye Veier og
overfgring av strekninger fra Statens vegvesen har fort
til forsinkelser og uhensiktsmessig utbygging pa denne
strekningen. Et tydelig eksempel pa dette ser vi pa E6 i
Gudbrandsdalen, der Statens vegvesen var godt i gang
med utbygging og kunne fortsatt videre mot Otta, men
at denne utbyggingen ikke ble fullfort etter at siste del
av strekningen ble overfert til Nye Veier. Disse med-
lemmer viser til at det nd ser ut til & bli et stort stan-
dardbrudd pa E6 fra Dombas til Ulsberg. Dette er en
svart ulykkesbelastet strekning med Drivdalen som
versting. Disse medlemmer mener et slikt stan-
dardbrudd er et eksempel pa stykkevis og delt utbyg-
ging. Dette forsterkes av at vi nd har flere
utbyggingsorganisasjoner, men at ingen har det helhet-
lige ansvaret som kan sikre helhetlig utbygging over
lengre strekninger.

Jernbane

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, holder
fast pd malet om utbygging av ytre InterCity. Frem til det
er giennomfert, ma Nasjonal transportplan brukes til
fa gjennomfort vesentlige tilbudsforbedringer. 2,7 milli-
oner personer sokner til InterCity-trianglet. Vesentlige
tilbudsforbedringer vil dermed kunne ha effekt for
halve Norges befolkning. Utbyggingen er avgjgrende for
mobilitet og neeringsutvikling pa hele @stlandet.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti mener det vil samtidig gi stor klimagevinst.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-

partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
at utbyggingen av indre InterCity pa Dovrebanen mot
Hamar er godt i gang. Dobbeltspor Sorli-Akersvika pa
Dovrebanen vil, sammen med den pagaende utbyggin-
gen av dobbeltspor Venjar-Eidsvoll-Langset og Kleve-
rud-Serli, gjore det mulig a ga fra ett til to tog i timen
Oslo-Hamar.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti mener at ved & stoppe dobbeltsporet i
Akersvika vil det gjenstd en strekning med enkeltspor
fram til Hamar stasjon, og det mangler ngdvendig opp-
gradering for 4 takle flere tog pa stasjonen. Enkeltsporet
og manglende oppgradering gjor at stasjonen ikke vil
ha kapasitet til & handtere gkte godsmengder mellom
Oslo og Trondheim samt gi et bedre tilbud mellom Ha-
mar og Lillehammer. Disse medlemmer er tydelige
pa at Hamar stasjon i denne sammenhengen blir en
flaskehals.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Senterpartiet vil prioritere dobbelt-
spor fram til Hamar og en ngdvendig oppgradering av
Hamar stasjon for 4 sikre god nok frekvens pad hele
strekningen Oslo-Trondheim samt legge til rette for to
tog i timen til Lillehammer og tog hver andre time mel-
lom Oslo og Trondheim.Disse medlemmer vili til-
legg presisere at dette vil kunne realisere store
klimakutt giennom omfattende overflytting av gods fra
vei til bane.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et mener at togparkering Lillehammer (Hove), optimalisert
utbygging med forbipasseringsspor/dobbeltsporstreknin-
ger Brumunddal-Moelv og Moelv-Lillehammer, samt dob-
beltspor til og med Hamar stasjon inkludert en
oppgradering av sporomradet ma startes opp i farste perio-
deavNTP.

Disse medlemmer viser til at giennomfering av
disse prosjektene vil muliggjare to tog i timen hver vei
Oslo-Lillehammer og gi redusert reisetid samt vesentlig
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forbedring av godseffektivitet fra dagens niva gjennom
stor overflytting av gods fra vei til bane grunnet gkt
punktlighet og kapasitetspkning pd Dovrebanen.

Disse medlemmer vil gjore oppmerksom pa at
gevinstene for samfunnet er apenbare for en lavere kost-
nad enn full dobbeltsporutbygging. Vesentlig forbed-
ring av mobilitet er viktig for utvikling av @stlandet som
bo- og arbeidsregion.

Disse medlemmer villegge inn 0,5 mrd. kroner
i forste periode og 1,5 mrd. kroner i forste del av andre
periode for a bygge dobbeltspor til Hamar og utbedre
Hamar stasjon.

Itilleggvildisse medlemmer legge inn 1,0 mrd.
kroner i forste periode og 8,0 mrd. kroner i andre perio-
de for utbygging av dobbeltsporparseller mellom Ha-
mar og Lillehammer (Brumunddal-Moelv og Moelv—-
Lillehammer).

Disse medlemmer vil presisere at tiltak i korri-
doren vil forbedre kapasiteten for godstransport fra
Andalsnes (Raumabanen) Disse medlemmer vil
presisere at fortsatt satsing pd Raumabanen for turist-
trafikk ma fortsette, samt at Raumabanen kan veare en
aktuell pilotstrekning for hydrogentog.

Disse medlemmer vil starte med a elektrifisere
Rorosbanen med 1 mrd. kroner og styrke av kombigods-
transport med 2 mrd. kroner i andre periode (sees i sam-
menheng med tiltak i korridor 2).

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
at KVU-en for transportsystemet Jaren(Oslo)-Gjovik-
Moelv anbefaler at Gjgvikbanen pd sikt kobles sammen
med Dovrebanen mellom Raufoss og Moelv, mens den
eksterne kvalitetssikringen (KS1) fant at det ikke var
lonnsomt med en kobling mellom Gjgvikbanen og
Dovrebanen eller 4 gke kapasiteten pa Gjgvikbanen.

Flertallet menerdette er for defensivt, og viser til
at Gjevikbanens trafikkvekst, serlig i sorlig del, har vaert
betydelig de siste arene. Utbyggingen av Gjgvikbanen
med kobling til Dovrebanen ma derfor sees i et mer
langsiktig perspektiv.

Flertallet mener en ny giennomgang av tidligere
utredninger ma komme i gang i lopet av forste seksars-
periode.

Et annet flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet og Sosia-
listisk Venstreparti, viser til tidligere mal om full
utbygging av ytre InterCity, med dobbeltspor til Lille-
hammer. Dette malet er forlatt i regjeringens forslag til
NTP.

Pa denne bakgrunn fremmer komiteens med-
lem fra Sosialistisk Venstreparti fglgende for-
slag:
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«Stortinget ber regjeringen ha som mal i de arlige
budsjetter a fullfgre utbygging av dobbeltspor pa hele
strekningen Oslo-Lillehammer i planperioden.»

Dovrebanen

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, viser
til at det er sveert gledelig at InterCity fullfgres frem til
Akersvika, rett for Hamar. Flertallet viser til at dob-
beltspor mellom Oslo og Hamar vil forkorte reisetiden
til rett under en time. Dette vil gjore det mulig 4 utvikle
en storre felles bo- og arbeidsmarkedsregion samt knyt-
te Innlandet og Oslo-regionen mer sammen. Flertal-
let forutsetter at midler til nedvendig opprustning av
Hamar stasjon og ERMTS ligger inne i Sorli-Akersvika-
prosjektet slik Bane NOR tidligere har bekreftet.

Flertallet vil ogsa vise til at Hamar kommune har
vedtatt parkering av intercitytog ved Hjellum. Fler-
tallet viser til at parkeringsanlegget skal veere klart til
det nye dobbeltsporet til Akersvika star ferdig.

Et annet flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hgyre, Fremskrittspartiet
og Venstre,viser til at utbyggingen av InterCity-strek-
ningen mellom Oslo og Akersvika i Hedmark ogsé vil leg-
ge til rette for gkt frekvens og redusert reisetid til
Lillehammer. Samtidig vil en gjennom effektpakkene
legge til rette for bygging av forbikjeringsspor mellom
Hamar og Lillehammer, noe som vil forbedre tilbudet yt-
terligere. Dette flertallet vil ogsd peke pa at Dovre-
banen vil bli utredet med tanke pé en eventuell bygging
av heyhastighetsforbindelse pa jernbanestrekningen
Oslo-Trondheim.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, viser
tilatintensjonen med InterCity-utbyggingen er a styrke
jernbanens konkurranseevne gjennom 4 sikre gkt ka-
pasitet, flere avganger og redusert reisetid. Den massive
utbyggingen av Dovrebanen som na foregar, vil bidra til
at vi oppnar disse effektene.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at InterCity-utbyggingen pa Dovreba-
nen er sveert viktig, og det er viktig 4 sorge for at arbeidet
forarealisere hele utbyggingen pa hele intercitytriange-
let Lillehammer, Skien og Halden, og derfor har disse
medlemmer satt av midler for a fortsette utbyggin-
gen og holde tempoet oppe. Disse medlemmer vi-
ser til forslag om & tildele Dovrebanen indre og ytre ICE
til Bane NOR-prosjekt for rask og sammenhengende ut-

bygging.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet og Sosia-
listisk Venstreparti, viser til at regjeringen i
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stortingsmeldingen gar bort fra ambisjonen om Inter-
City-utbyggingen pa @stlandet. Etter flertallets syn
ma ambisjonen om InterCity-satsingen pa Dovrebanen
stdvedlag. Flertallet gnsker derfor & styrke jernbane-
satsingen i drene fremover ved at det legges inn mer
midler til videre planlegging av InterCity-utbyggingen.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Sosialistisk Venstreparti vil pape-
ke at byer og kommuner langs Dovrebanen har planlagt
byutviklingen ut fra at det skal anlegges nye jernbane-
anlegg og nye stasjoner. Bade kommunale og statlige
myndigheter hariarevis planlagt ut fra dette. Etter dis-
se medlemmers syn ma planene for jernbaneutbyg-
ging pd Dovrebanen med tilhgrende gkt togtilbud
viderefgres. Disse medlemmer mener at selv om
hele utbyggingen av InterCity vil ta noe tid a realisere,
ma malet om togtilbud pa Dovrebanen med to tog i ti-
men mellom Lillehammer og Oslo sta ved lag.

Disse medlemmer understreker viktigheten av
a fa realisert er togparkering pa Lillehammer, optimali-
sert utbygging med passeringsspor/dobbeltsporstrek-
ninger Brumunddal-Moelv og Moelv-Lillehammer, i
tillegg til dobbeltspor til Hamar med oppgradering av
sporomradet pa Hamar stasjon. Etter disse med-
lemmers syn er utbygging av InterCity viktig for &
bedre mobiliteten i regionen og for & utvikle og styrke
hele @stlandet som bo- og arbeidsregion.

Gjovikbanen

Komiteen viser til den viktige rollen Gjgvikba-
nen spiller for persontransport bade lokalt og regionalt.
Med relativt beskjedne midler til oppgradering de siste
arene har likevel passasjertallet gkt betydelig. Dette er
en indikasjon pa hvilket potensiale banen har. Gjovik-
banen knytter Gjgvikregionen, Toten og Hadeland
sammen med Romerike og Oslo. Den sgrligste delen av
banen (s@r for Roa) er av avgjgrende betydning for gods-
transporten pa Bergensbanen.

Komiteen viser til at mulighetsstudien for Gjg-
vikbanen fra 2015 og KVU for Transportsystemet Jaren
(Oslo)-Gjevik-Moelv dokumenterer at Gjgvikbanens
kapasitet mellom Nittedal og Oslo S er sprengt, og at ka-
pasiteten mellom Nittedal og Roa er nar sprengt. De
samme utredninger anbefaler at den langsiktige lasnin-
gen ma veere en ny dobbeltsporet trasé pa Gjovikbanen,
mellom Oslo S og Roa, og skisserer tre aktuelle trasévalg.
Dette tiltaket vil kunne korte ned reisetiden mellom
Nittedal og Oslo med femten minutter.

Komiteen vil understreke at de tiltak som i NTP
2022-2033 er foreslitt viderefort og gjennomfert pa
Gjovikbanen, som ERTMS, stasjonstiltak og krysnings-
spor, er positive og vil legge grunnlaget for gkt frekvens
mellom Gjgvik og Oslo S fra 2022.
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Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, legger til
grunn at detsatses videre pa Gjgvikbanen, og mener det
som et minimum ma legges opp til timesavganger til og
fra Gjovik, og at tilbudet pa noe sikt ogsd ma gkes ut
over dette.

Rv. 4 Gjovik-Oslo

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre,vil vise
tilatrv. 4 mellom Mjgsbrua og Oslo er en viktig veistrek-
ning bade for neeringstransport og persontrafikk. Fler-
tallet ser positivt pa at Nye Veier har fatt strekningen
Mjgsbrua-Gjgvik i sin portefglje. Samtidig har Stortin-
get vedtatt at utbyggingen av rv. 4 fra kommunegrensen
mellom Gran og Lunner til Jaren blir viderefart sgrover
fra dagens midlertidige pakobling ved kommunegren-
sen til Roa. I tillegg vil utbedring av strekningen nord-
over fra Jaren til Lygnebakken gi til sammen om lag 26
km med ny/utbedret veg. Mélet med utbyggingen er a
oppna en tilfredsstillende standard bide med hensyn til
trafikksikkerhet, miljo og fremkommelighet. Flertal-
let vil imidlertid papeke at den gjenstaende streknin-
gen inn mot Oslo har stor trafikk og gar gjennom bolig-
omradene i Nittedal og Groruddalen. Fra Nittedal til
Oslo er det meget stor trafikk og liten kapasitet.

Komiteens medlemmer fra Hoyre og
Venstre mener derfor at gjenstdende strekninger ma
vurderes ved neste rullering av Nasjonal transportplan.
Det kan ogsa vurderes om strekningene ber legges inn i
Nye Veiers portefalje ved neste rullering av portefgljen.
Fossumdiagonalen vil lgse kapasitetsutfordringer for
rv. 4 og samtidig bedre lokalmiljget i Groruddalen.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Fremskrittspartiet viser tilatrv.4 er
en viktig transportveg og en spesielt viktig eksportveg
for industrien pa Raufoss, Gjellerasen og Hadeland.
Disse medlemmer vil pipeke at en helhetlig utbyg-
gingavrv.4 er blant de mest samfunnsgkonomisk lgnn-
somme prosjektene i landet.

Disse medlemmer mener rv. 4 bgr bygges ut
helhetlig fra Mjgsbrua/Gjevik til Oslo.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet vil videre understreke at planene for utbyg-
ging avrv. 4 gjennom Nittedal ma ferdigstilles.

Disse medlemmer viser til Arbeiderpartiets
NTP-opplegg, der det settes av mer penger til videre
planlegging og oppstart av viktige vegprosjekter i forste
planperiode (2022-2027) og med fullfering i andre
planperiode (2028-2033), og at rv. 4 Gjgvik-Oslo, inklu-
dert nytt tunnellgp i Hagantunnelen, er ett av disse pro-
sjektene.
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Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser tilatrv. 4 er en sveert viktig strekning som
betyr mye for industrien fra Raufoss og langs veien ned
forbi Nittedal og videre til Oslo. Disse medlemmer
viser til bedriftene som driver virksomheten sin i
Raufoss industripark og langs veien blant annet i Nitte-
dal, hvor de er veldig tydelige pa at utvikling av veien er
det viktigste for veldig mange av bedriftene og de som
bor der og bruker veien. Det er derfor sveert viktig & fa
bygget ut rv. 4 sa raskt som mulig. Disse medlem-
mer stgtter n@ringslivet og de som bor der og bruker
veien, fullt ut og vil at Statens vegvesen raskt skal kom-
me i gang med utbyggingen av rv. 4 pa strekningen mel-
lom Raufoss og Gijellerasen, i tillegg til at disse
medlemmer ogsavil bygge ut fv. 22 fra Gjellerasen til
E6.Disse medlemmer har forslatt at Statens vegve-
sen skal bygge ut dette, og at man skal starte opp utbyg-
gingen s raskt som mulig i ferste planperiode.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet og Sen-
terpartiet, viser til regjeringens omtale av rv. 4 i sitt
forslag til NTP som «en regional og lokal samferdselsére
pa vestsiden av Mjosa».

Flertallet er svart forundret over at regjerings-
partiene ikke ser nytten rv. 4 gir for neringslivet som en
nasjonal eksport- og industrivei og en viktig pendlerare
som binder bo- og arbeidsmarkedet i Mjgsomradet
sammen med Osloregionen. Vegen er avgjorende for &
bygge morgendagens transportsystem for hele hoved-
stadsregionen.Flertallet er serskilt opptatt av indus-
triens vilkar, og for de store industrimiljeene i Gjovik og
Raufoss vil det vere av avgjgrende betydning at man
starter 4 bygge ut rv. 4.

Flertallet mener at det farst er ved en helhetlig
utbygging av rv. 4 fra Mjesbrua til Gjellerdsen at man
oppnar den store samfunnsgkonomiske nytten.

Flertallet viser til atrv. 4 fra Reinsvoll til Oslo har
varierende standard og trafikkmengde.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Senterpartiet mener at det er avgjo-
rende for utviklingen av rv. 4 at man fir en avklaring av
det som omtales som Fossumdiagonalen ut av Oslo og
nordover. Dette vil veere en lgsning som sgrger for a bin-
desammen rv.4 medrv. 163 (@stre Aker vei) og E6. Den-
ne lgsningen krever en politisk lgsning pa flere plan, og
inntil dette er pa plass, er det viktig 4 se pd det som ma
lpses pa kort sikt av andre prosjekt langs rv. 4.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet og Sen-
terpartiet, mener at strekningen Reinsvoll-Jaren er
en viktig strekning for industrien pa Raufoss, som er av-
hengig av en forutsigbar transportlgsning. Strekningen
har en arsdegntrafikk pa 5 600, med en tungbilandel pa
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15 pst. (840 vogntog). Rv. 4 over Lygna kan vare utford-
rende om vinteren. I tillegg er strekningen forbi Eina og
Einafjorden den eldste delen av rv. 4 som fremdeles er i
bruk. Tilstanden er varierende med delvis darlig baere-
evne og kurvatur. I tillegg er det varierende fartsgrenser.
Flertallet mener at pd grunn av tilstand og alder pa
strekningen begr det settes i gang et arbeid som sikrer en
utbedring eller bygging av ny veg som en erstatning for
dagens strekning.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Senterpartiet visertilat Statens vegve-
sen den senere tid hatt svert gode erfaringer med den
sakalte «Valdresmodellen». Ved a gjenbruke de delene
av vegen som fortsatt er brukbare, og & samarbeide tett
med entreprengr for a finne gode lgsninger for anleggs-
giennomferingen, mener Vegvesenet at kostnadene for
utbedring av denne strekningen reduseres betydelig i
forhold til tidligere vurderinger. Dette kan gjgres uten at
det gar ut over trafikksikkerhet og framkommelighet.
Ved 4 bruke «Valdresmodellen» kan store deler av rv. 4
fra Reinsvoll til Lygna utbedres til a bli en veg med mini-
mum 9 meter bredde og god standard. Statens vegvesen
har kostnadsberegnet at de kan gjennomfere dette
innenfor en ramme pa 0,5 mrd. kroner (2019). Alterna-
tivet vil veere 4 legge rv. 4 i en helt ny trasé pa vestsiden
av Einafjorden og koble seg inn pa eksisterende motor-
veg i omradet nord for Jaren.

Disse medlemmer viser til at dette er en lgs-
ning som bade Nye veier AS og Statens vegvesen har
foreslatt inn i den pagaende NTP-prosessen. Dette pro-
sjektet vil ha en kostnad pa cirka 9 mrd. kroner om en
velger & ga videre med en fire-felts losning. Kostnadene
kan reduseres ved en kombinasjon en to-/trefelts las-
ning. Kostnader per lgpemeter for en to-/trefeltsvei vari-
erer mellom 125 000 og 200 000 kr/lm. Den gjennom-
snittlige kostnaden er pa 175 000 kr/lm. Kostnader per
lgpemeter for smal firefelts motorvei er fra 200 000 til
500 000 kr/lm, med et gjennomsnitt pa 300 000 kr/Im.
Dette er ogsd en god lgsning for & ivareta jordvernet i
omradet.

Disse medlemmer viser til at uansett valg av
lgsning og trasé er det viktig at planleggingen av pro-
sjektet kommer i gang. Navaerende strekning vil ha en
begrenset levetid, og det vil tvinge seg frem store vedli-
keholdskostnader.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til at Groruddalen har E6 som gjennomfartsare,
og store deler av dalen er sterkt utsatt for stgy fra en
tungt trafikkert vei. Ved & bygge lokk pa Furuset kan
man avlaste noe av dette og fjerne deler av barrieren
som E6 er i dag gjennom Groruddalen. Disse med-
lemmer gnsker at Statens vegvesen skal starte arbei-
det med a planlegge bygging av lokk pa Furuset.
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Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Senterpartiet vil pa denne bakgrunn
utvide Nye Veiers portefglje pa strekningen, fra Mjos-
brua til Jaren, og forventer at Nye Veier AS prioriterer
vegen utbygd pa bakgrunn av den avgjerende betyd-
ningen den har for industrien i omradet.

Rv. 4 Kjul-Rotnes

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til at det i lengre tid har vert jobbet for &
bedre trafikkforhold og fremkommelighet i Nittedal. I
tillegg utvikler Nittedal kommune sitt sentrum i trad
med retningslinjene for samordnet areal- og transport-
planlegging. Etter disse medlemmers syn er det
helt ngdvendig & bygge ut rv. 4 pa strekningen Kjul-Rot-
nes, inkludert omleggingen i Nittedal sentrum.

Disse medlemmer viser videre til at rv. 4 Kjul-
Rotnes ble prioritert lokalt i forbindelse med reforhand-
lingen av avtalen for Oslopakke 3 i 2016. Det er i hand-
lingsprogrammet for Oslopakke 3 for perioden 2022—
2025 forutsatt en kostnad for strekningen rv. 4 Kjul-Rot-
nes pa 1 003 mill. 2022-kroner, fordelt mellom stat (201
mill. kroner / 20 pst.) og annen finansiering / bompen-
ger (802 mill. kroner / 80 pst.).

Disse medlemmer viser til behandlingen av
Prop. 86 S (2016-2017) Oslopakke 3 —revidert avtale for
perioden 2017-2036 og forslag til nytt takstsystem med
tids- og miljedifferensierte bompengetakster, jf. Innst.
464 S (2016-2017), der en samlet transport- og kommu-
niksasjonskomité uttalte fglgende:

«Komiteen har merket seg at rv. 4 Kjul-Rotnes er et
av prosjektene innenfor Oslopakke 3. Omleggingen av
1v. 4 pa strekningen Kjul-Rotnes planlegges i pakken for
oppstart i tidsrommet 2019-2020 for & sikre fremkom-
melighet for kollektivtrafikk og for & realisere tettsteds-
utviklingi nye Nittedal sentrum (Rotnes-omradet) i trad
med vedtatt plan for areal og transport i Oslo og Akers-
hus. Komiteen viser til at det er satt av 680 mill. kroner i
revidert Oslopakke 3 til bygging av 3 000 meter kollek-
tivfelt fra Kjul til Rotneskrysset i Nittedal, inkludert 900
m omlegging av rv. 4 i Nittedal sentrum. Komiteen viser
til at Oslopakke 3 forutsetter et statlig bidrag pa 20 pst.,
eller 170 mill. kroner. Komiteen mener det er viktig at
prosjektet giennomfores, og at staten skal ta sin andel.
Komiteen vil derfor be regjeringen prioritere midler til
strekningen gjennom en omprioritering innenfor post
30 Riksveginvesteringer fra programomradene i forste
planperiode.»

Disse medlemmer legger fortsatt dette til
grunn og ber regjeringen folge det opp slik at rv. 4 Kjul-
Rotnes kan realiseres slik det hele tiden har vert forut-
satt.

Rv. 4 Hagantunnelen (nytt tunnellop)

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til at Hagantunnelen pa rv. 4 i Nittedal er
en tofelts tunnel med ett kjgrefelt i hver retning og der
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trafikkmengden for lengst har overskredet det som nor-
malt utlgser bygging av et nytt tunnellgp, slik at det blir
to tunnellgp med to felter i hver retning. Disse med-
lemmer vilitillegg papeke at vegen er ulykkesbelastet,
og at det derfor er viktig & fi bygget et nytt tunnellop.

Disse medlemmer viser til at bygging av nytt
tunnellgp 14 inne i regjeringen Stoltenbergs NTP 12013,
men at prosjektet er tatt ut av regjeringen Solberg bade
iNTPi2013 og 2021.

Disse medlemmer viser til Arbeiderpartiets
NTP-opplegg, der det settes av mer penger til videre
planlegging og oppstart av viktige vegprosjekter i forste
planperiode (2022-2027) og med fullfering i andre
planperiode (2028-2033), og at rv. 4 Gjgvik-Oslo, inklu-
dert nytt tunnellgp i Hagantunnelen, er ett av disse pro-
sjektene.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til at rv. 4 gjennom Hagantunnelen har en tra-
fikkmengde pé cirka 17500 ADT. Tunnelen er en
tolgpstunnel (ett lop med motende trafikk) og apnet i
2001. Tunnelen har stort behov for midler til ngdvendig
oppgradering (lys og ventilasjon), og den har en trafikk-
mengde som tilsier at det er krav om planlegging og
bygging av et nytt tunnellgp. Av hensyn til trafikksik-
kerhet, brannsikkerhet og fremkommelighet er det vik-
tig at arbeidet med planlegging og gjennomfering av
vedlikehold av Hagantunnelen og bygging av et lgp nr.
2 kommer i gang i regi av Statens vegvesen. Disse
medlemmer viser til Senterpartiets alternativ til
NTP, der det foreslas lagt inn 700 mill. kroner i andre
seksarsperiode til nytt tunnellgp i Hagantunnelen.

Sorli

Komiteen viser til utbyggingen av InterCity mel-
lom Oslo og Akersvika for Hamar. I forbindelse med ut-
byggingen av dobbeltspor er det viktig a legge til rette
for temmernaringen langs denne jernbanestreknin-
gen. Komiteen er kjent med at Jernbanedirektoratet
og Bane NOR er i god dialog med lokale aktgrer for & re-
alisere en flerbruksterminal pa Serli i Stange kommune
i Innlandet. Komite en mener det haster a fa pa plass
en sporpakobling fra terminalen pa Serli til dobbeltspo-
ret InterCity for 4 effektivisere driften pa temmertermi-
nalen. Komiteen mener det er hensiktsmessig & full-
fore dette arbeidet samtidig med dobbeltsporutbyggin-
gen.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, mener
det er npdvendig a starte en planprosess for flerbruks-
terminal ved Sgrlii Stange. Flerbruksterminalen skal ut-
formes og dimensjoneres for omlasting fra veg til bane,
samt for transportlgsninger opp- og nedstrgms for
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framtidig transportkrevende industri pd terminalens
tilstgtende arealer.

E6 ved Gardermoen Neeringspark

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til behovet for utbygging av krysset V23
pé E6 ved Gardermoen Neringspark. Disse med-
lemmer viser til det gjennomferte planleggings- og
prosjektarbeidet av Statens vegvesen. Disse med-
lemmer viser til sitt forslag om & overfore E134 @st,
blant annet Elgsjo—Saggrenda, Seljestad-Vagsli samt
Dagslett E18 til Statens vegvesen prosjekt. Disse
medlemmer vil ogsa peke pa at planlegging av Elg-
sjo—Gvammen ogsa skal fortsette. Denne veglgsningen
er sveert viktig for utvikling av neringsparken, og tilta-
ket vil ha stor betydning for etablering av et stort antall
nye arbeidsplasser i regionen og ma derfor gjennomfg-
res i forste periode. Disse medlemmer vil i denne
sammenheng vise til forslag om en investeringsordning
for mindre utbedringsprosjekter og mener dette pro-
sjektet ber omfattes av denne ordningen.

E6 Moelv-Qyer

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti vil nok en gang peke pa et overdimensjo-
nert, miljofiendtlig veiprosjekt som regjeringen na gar
inn for gjennom sitt instrument Nye Veier. Det gjelder
Nye Veiers prosjekter nord for Lillehammer. En firefelts
motorvei skal attpd til krysse et sveert verdifullt vat-
marksomrade, nemlig Laagendeltaet.

Pa denne bakgrunn fremmer dette medlemfol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen stanse utbyggingen av
E6 over Laagendeltaet nord for Lillehammer og instrue-
re Nye Veier AS til & nedskalere veien pa strekningen
Moelv-Qyer fra firefelts motorvei til et utbedringsalter-
nativ i to- og trefeltskonsept.»

E6 Ringebu-Otta

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Senterpartiet viser til Prop. 51 S
(2012-2013) om utbygging av E6 mellom Ringebu og
Otta. P4 grunn av mange alvorlige trafikkulykker og dar-
lig fremkommelighet ble utbygging av denne streknin-
gen vedtatt, og prosjektet ble allerede i Nasjonal trans-
portplan 2010-2019 planlagt som en sammenheng-
ende utbygging. Forste etappe stod ferdig i 2016, men
intensjonene om sammenhengende utbygging er ikke
fulgt opp.

Disse medlemmer viser til behandlingen av
Prop. 51 S (2012-2013), der det var en felles forstaelse
mellom Stortinget, Oppland fylkeskommune og bergr-
te kommuner om at forste etappe skulle finansieres
med bompenger, og at andre etappe skulle fullfinansi-
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eres av staten. Bilistene som kjgrer E6 Ringebu-Otta har
siden 2016 betalt bompenger for en vegstrekning som
ikke er bygget. Disse medlemmer mener at hele
strekningen ma fullferes i trdd med intensjonene som
hele tiden har ligget til grunn.

Disse medlemmer registrerer at regjeringen
har overfert prosjektet til Nye Veier, nd som E6 Qyer-
Otta.Disse medlemmer mener det ma vere en klar
forutsetning at en slik overfgring ikke medfarer ytterli-
gere forsinkelser. Det er disse medlemmers klare
mening at vegen ma bygges ut slik det hele tiden har
vert forutsatt.

E6 Vindadsliene—Klett-Ulsberg

Komiteen visertil at den strekningsvise utbyggin-
gen pd E6 fra Vindsasliene avsluttes pa Ulsberg. Komi-
teen mener det er viktig at Nye Veier AS finner gode
lgpsninger slik at man far et godt veikryss mellom E6 vi-
dere mot Oppdal og Dombds og riksvei 3 gjennom Qst-
erdalen. I Drivdalen, rett sgr for Oppdal, er det en svart
krevende strekning som er ulykkesbelastet og serlig ut-
fordrende for tunge kjoretoy. Komiteen visertil at det
kan veere aktuelt for Statens vegvesen & vurdere mindre
utbedringer pa denne strekningen innenfor program-
omrademidlene.

E6 Klettkrysset

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hgyre, Fremskrittspartiet,
Senterpartiet og Venstre, viser til Klettkrysset i
Trondheim som kobler sammen E6 og E39. Krysset har
blitt en flaskehals etter at det ble bygget nytt kryss pa
Klett som del av prosjektet E6 Jaktgya-Sentervegen. De
stgrste utfordringene er i korte perioder med rushtra-
fikk pa ettermiddager. Flertallet er opptatt av at krys-
set ma utbedres for 4 unnga darlig fremkommelighet og
et farlig avkjgringspunkt.

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre erkjent med at det skal gjores tiltak for a bed-
re trafikksikkerheten pa kort sikt, men er opptatt av at
en mer permanent lgsning mé vurderes ved rulleringen
av neste Nasjonal transportplan. Miljgpakken ma vere
organisatoren for 4 kunne prioritere en god lgsning og
ikke minst finansiere prosjektet.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til historien om Klettkrysset, der staten
er ansvarlig for dagens trafikksituasjon pa Klett, etter-
som det var staten som planla og bygde dagens lgsning.

Disse medlemmer mener det nd mé finnes lgs-
ninger for 4 etablere en kapasitetssterk og framtidsret-
tet losning som fungerer pa Klett, og at det ber apnes for
at Miljgpakkeni Trondheim kan planlegge og forskutte-
re en fullverdig lesning for & ivareta trafikksikkerheten
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og fremkommeligheten. Disse medlemmer mener
staten ma ta kostnadene ved utbygging av en ny lgsning
ettersom staten er ansvarlig for de problemer som na
eksisterer.

Disse medlemmer viser til Arbeiderpartiets
NTP-opplegg, der det settes av mer penger til videre
planlegging og oppstart av viktige vegprosjekter i fgrste
planperiode (2022-2027) og med fullfering i andre
planperiode (2028-2033), og at E6 Klettkrysset er ett av
disse prosjektene.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til at det nye vegsystemet pa E6 pa Klett ble ap-
net i desember 2018. Det ble raskt klart at det var
kapasitetsutfordringer med rundkjgringen som binder
sammen fv. 707, E39 og E6. Disse medlemmer me-
ner det er apenbart at det har vert feildimensjonering
nar det oppstar sa store kapasitetsutfordringer med et
helt nyttveianlegg. Disse medlemmer ber regjerin-
gen folge opp disse utfordringene med Trondheim
kommune og Statens vegvesen med sikte pa a finne
bade kortsiktige og langsiktige lgsninger pa utfordrin-
gene som har oppstatt.

E39 Klett-Harangen

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet har merket seg Nye Veiers innspill om utbe-
dringer pd strekningen mellom Klett og Harangen. Nye
Veier peker pa at veistandarden er lav sett i sammen-
heng med trafikkmengden, og at trafikkvekst vil spren-
ge kapasiteten. Disse medlemmer viser til at dette
ogsa er en svert viktig strekning for laksetransport fra
Hitra og Freya via fv. 714 til E6.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet registrerer at komiteens medlemmer fra
Fremskrittspartiet viser til Nye Veiers innspill om utbe-
dringer pa strekningen mellom Klett og Harangen, og
vil bemerke at regjeringen med samferdselsminister fra
Fremskrittspartiet valgte & legge Trendelags hoved-
havn til Orkanger. Det vil veere behov for utbedringer og
ny lesning giennom Orkanger bade for trafikk til havne-
terminal og videre tilE6. Disse medlemmer viser til
en egen utredning av Orkdalspakken gjort av Statens
vegvesen og Trgndelag fylkeskommune. Disse med-
lemmer viser videre til at det er fylkesvegnettet i Ork-
dalsregionen som har de sterste utfordringene nar det
gjelder godstransport. Det naturlige vegvalget ogsa for
laksenzringen er via fv. 700 til Berkak, og ikke via E39 til
Klett.

Godsterminal Trondheimsregionen

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Venstre viser til at regjeringspartiene har blitt enige
om & sette av 1,5 mrd. kroner ekstra til jernbanetiltak i
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forste seksarsperiode. Det prioriteres tiltak som kan
styrke godsfremforingen pd jernbanen, deriblant mid-
ler til godsterminal pa Heggstadmoen.

Disse medlemmer vil frigjore Brattgra i Trond-
heim for byutvikling s raskt som mulig. Disse med-
lemmer vil gi Trondheim kommune muligheten til &
endelig utnytte Brattgra til byens beste og fortsette by-
utviklingsarbeidet i omradet rundt Trondheim sentral-
stasjon, noe som ogsa vil styrke jernbanens rolle i Trgn-
delag.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet registrerer at det etter tte ar med denne regje-
ringen fortsatt ikke er funnet en Ilgsning for
godsterminal for Trondheimsregionen. Disse med-
lemmer viser til at regjeringen i 2014 avlyste en paga-
ende utredning om framtidas godsterminal for
Trondheimsregionen samtidig som de vedtok a legge
jernbaneterminalen til Torgard ser for Trondheim og
havneterminal til Orkanger. Farste byggetrinn pa Tor-
gard ble lagt inn i NTP i 2017 med 1,8 mrd. kroner, selv
om det allerede da var klart at en fullverdig l@sning ville
koste i stgrrelsesorden 10 mrd. kroner. Disse med-
lemmer viser til at regjeringen i inneverende NTP
ombestemmer seg og nd i stedet gker terminalkapasite-
ten pa Heggstadmoen ved Heimdal. Disse medlem-
mer viser isd mate til at bade Trondheim kommune og
Trendelag fylkeskommune har vedtatt at de ikke on-
sker godsterminal pd Heimdal.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet og Sosia-
listisk Venstreparti, viser til at alle de ikke-
sosialistiske partiene i forrige NTP var enige om lokali-
sering av godsterminal, og at denne skulle ligge pa Tor-
gard. Flertallet merker seg at regjeringen nd har
forlatt dette standpunktet, og at dette begrunnes med at
deres valg av lokalitet, Hegstadmoen, koster mindre
enn Torgard. Flertallet viser til at det er usikkerhet
knyttet til utviklingsmulighetene pa Hegstadmoen, og
at terminalen kan bli for liten allerede etter 10-15 ar. Vi-
dere merker flertallet seg at det er stor lokal mot-
stand pa Heimdal mot denne plasseringen.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener, som i 2017, at Torgérd er beste lokali-
sering for godsterminal for Trondheimsregionen.

Ringveg Ost Trondheim

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at dagens ringvei gst for Trondheim,
«omKkjgringsveien» mellom Sluppen og Rotvoll, samt
Okstadbakken i tilknytning til denne er sterkt belastet.
Dette er Trondelags mest trafikkerte veistrekning med
en registrert ADT pa 48 000 i 2018. Disse medlem-
mer viser til at mange av trafikantene pa denne veien
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skal giennom Trondheim kommune pa vei fra nord til
sor eller omvendt. Blant annet gjelder dette mye av
neringstransporten. Disse medlemmer mener det
ma utredes en ny ringvei gst for Trondheim og dagens
omkKkjgringsvei.

Disse medlemmer viser til Arbeiderpartiets
NTP-opplegg, der det settes av mer penger til videre
planlegging og oppstart av viktige vegprosjekter i fgrste
planperiode (2022-2027) og med fullfering i andre
planperiode (2028-2033), og at E16 Fagernes sgr-Han-
de er ett av disse prosjektene.

Rv. 15 Strynefjellet

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet og Sosia-
listisk Venstreparti, registrerer med stor undring
at regjeringen ikke legger opp til & bygge ut rv. 15 Stry-
nefjellet, til tross for den darlige standarden dagens
Strynefjellstunneler har. Forbindelsen over Strynefjellet
er en sveert viktig gst-vest-forbindelse og er av avgjgren-
de betydning for godstransport fra Nordfjord og Sunn-
mgre til @stlandet og motsatt veg. Dagens tunneler har
altfor darlig standard, og vegen ma ofte stenges.

Flertallet viser til at Statens vegvesen har utar-
beidet konseptvalgutredning (KVU) for rv. 15 over Stry-
nefjellet. KVU-en har vert underlagt ekstern kvalitets-
sikring (KS1), og det er fattet beslutning om hvilket kon-
sept det skal planlegges videre ut fra. Flertallet opp-
fatter at det er full enighet om konsept og trasévalg.
Flertallet vil videre understreke at en ny forbindelse
over Strynefjellet ma planlegges ssmmen med ny veg-
forbindelse til Geiranger, og ber om at regjeringen leg-
ger dette til grunn for videre arbeid.

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre viser til den betydningen rv. 15 Strynefjellet
har for godstransporten fra Nord-Vestlandet. Det er
serlig tunnelene pa strekningen som ikke har tilfreds-
stillende standard, og som gjennomgaende ikke er di-
mensjonert for at tyngre kjoretoy kan meotes pa en
effektiv mdte. Det forer ogsa til betydelige skader pa kjo-
retgyene. Disse medlemmer viser til at det er gjen-
nomfert en konseptvalgutredning, og at det er viktig at
deti planarbeidet tas hgyde for at det kan etableres en
arm til Geiranger dersom Mgre og Romsdal fylke gnsker
a prioritere et slikt prosjekt. Disse medlemmer vi-
ser til at regjeringspartiene har blitt enige om a sette av
500 mill. kroner til oppstart av rv. 15 Strynefjellet i for-
ste seksarsperiode.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til Arbeiderpartiets NTP-opplegg, der det
settes av mer penger til videre planlegging og oppstart
av viktige vegprosjekter i fgrste planperiode (2022-
2027) og med fullfering i andre planperiode (2028-
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2033), og at rv. 15 Strynefjellet er ett av disse prosjekte-
ne.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
Nasjonal transportplan, som omtaler rv. 15 Otta-Malay
som en av flere «serlig ulykkesutsatte» strekninger, med
flere drepte og hardt skadde. Strekningen er en viktig
gst-vest-korridor for persontransport og naeringstrans-
portav blant annet fisk og mgbler. Totalt utgjer dette en
arlig verdiskaping pa over 70 mrd. kroner. Strekningen
er prosjektert med forslag til ny lgsning for tunnel mel-
lom Skjak og Stryn (Strynefjellet).

Flertallet vil papeke at rv.15, spesielt fra Vaga og
vestover, ikke er dimensjonert for dagens trafikk og for
dagens Kkjgretgy. Kurvatur, bereevne og bredde er ikke
oppdatert pa det meste av strekningen. Dette gar ut over
fremkommelighet, trafikksikkerhet og beredskap. De
tre tunnelene fra Strynefjellet i retning Stryn er utran-
gert. De mangler hayde og bredde og utgjer en sikker-
hetsrisiko blant annet ved eventuell ulykke og brann.
Det er heller ikke sjelden at det skjer sma steinras inne i
tunnelen.Flertallet meneratarbeidet med a planleg-
ge & fa vedtatt en ny tunnellgsning over Strynefjellet ma
bli gjennomfert i forste periode av NTP, slik at man kan
komme i gang med & fa bygd en sikrere gst—vest-forbin-
delse for denne delen av landet. Ny tunnel vil eliminere
13 raspunkt pa strekningen rv. Skare-Breidalen.

Flertallet visertil atrv. 15 frd Vaga og vestover har
en varierende trafikkmengde. Trafikkmengden varierer
frd ADT 3 100 med 15 pst. tungtransport til en trafikk-
mengde pa ADT 1 100 med 24 pst. tyngre kjoretoy. En-
kelte strekninger i kommunene Vaga, Lom og Skjak er
seerlig utsatt for slitasje og darlig standard. Statens veg-
vesen har den senere tid hatt svaert gode erfaringer med
den sdkalte «Valdresmodellen». Ved & gjenbruke de
delene avvegen som fortsatt er brukbare, og a samarbei-
de tett med entreprengr for 4 finne gode lgsninger for
anleggsgjennomferingen, mener Vegvesenet at kostna-
dene for utbedring av denne strekningen kan reduseres
betydelig i forhold til tidligere vurderinger. Dette kan
gjores uten at det gar ut over trafikksikkerhet og fram-
kommelighet. Ved & bruke «Valdresmodellen» kan store
deler av rv. 15 fra Vaga til Strynefjellet utbedres til & bli
en veg med 8,5 meter bredde og god standard. Statens
vegvesen har kostnadsberegnet at de kan gjennomfore
dette innenfor en ramme pa 1,5 mrd. kroner.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et villeggeinn 1 mrd. kroner iforste periode og 3,4 mrd.
kroner i andre periode for gijennomfering av dette pro-
sjektet.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet visertilrv. 15 sin store betydning for verdiska-
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pingen pd Nordvestlandet. Disse medlemmer viser
til at det seerlig er tunnelene pa strekningen som ikke er
i holdbar stand. Men ogsa andre deler av strekningen
har behov for oppgraderinger. Det er viktig a etablere en
arm til Geiranger slik at denne populere turistbygda
ogsa er mer tilgjengelig pa vinterstid. For & fa en rask
giennomfering av dette prosjektet foreslar disse
medlemmer 4 tildele rv.15 Otta-Malgy-Strynefjellet
med arm til Geiranger til Statens vegvesen prosjektav-
deling.

E136 Dombds—Vestnes

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, viser
til at regjeringen har valgt & overfore strekningen E136
Dombés—Vestnes til Nye Veier AS, og at det legges opp til
utbedringer langs strekningen for a fjerne flaskehalser
og oke trafikksikkerheten og fremkommeligheten.
Strekningen har en hgy tungbilandel og er viktig for in-
dustrien pa Nordvestlandet. Flertallet viser til at Nye
Veier far tildelt lengre strekninger, og at de har lykkesi a
redusere kostnadene og gke nytten i de prosjektene de
har gjennomfert. Flertallet viser videre til at Nye Vei-
er har aktivitet i form av planlegging eller bygging pa
alle de strekningene de har fatt tildelt sa langt, og at det
er grunn til & forvente god fremdrift ogsa i de prosjekte-
ne de na far tilfort.

Et annet flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk  Venstreparti,
registrerer at regjeringen legger opp til at prosjektet
E136 Dombdas-Vestnes blir en del av Nye Veiers porte-
folje. Dette flertallet menerdet mavare enKklar for-
utsetning for en slik overforing at den ikke medfgrer
forsinkelser i prosjektet. Dette flertallet viser til at
E136 er en svart viktig forbindelse for Nord-Vestlandet,
og at det i lengre tid er jobbet for & utbedre vegen gjen-
nom Romsdalen, der den flere steder ikke holder aksep-
tabel standard. Dette flertallet mener E136 ma
sikres tilstrekkelig framdrift slik at npdvendige utbe-
dringer kan realiseres.

Dette flertallet viser til at strekningen E136
Dombas-Vestnes er foreslatt overfort til Nye Veier sin
portefplje. Dette flertallet viser til at strekningene
Flatmark-Monge-Marstein og Stuguflaten—-Redstel er
inne i gjeldende NTP.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser til at med dagens regjering sin styring
av Nye Veier star disse prosjektene i fare for ikke a blir
realisert for 2041. Dette er et eksempel pé at opprettel-
sen av Nye Veier og regjeringens styring av selskapet fg-
rer til at en rekke veiprosjekter blir utsatt pd ubestemt
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tid. Strekningen Dombé&s-Vestnes er rasutsatt og med
sveert varierende standard, og det er derfor beklagelig at
viktig utbygging pa strekningen er utsatt pa ubestemt
tid som konsekvens av regjeringens styring av veisekto-
ren.Disse medlemmer viser til at dette er en strek-
ning som allerede er godt planlagt og utredet, og at det
derfor ber ligge godet til rette for at strekningen blir star-
tet opp raskt.

Rv. 3 Osterdalen

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
at regjeringen legger opp til en viderefering av strek-
ningsvis utbedring av rv. 3 giennom @sterdalen. Fler-
tallet viser til at godstransporten pé strekningen oker
betydelig, noe som medforer trafikkfarlige situasjoner
pa grunn av manglende gang- og sykkelveg. Flertallet
forventer at gang- og sykkelveg er en viktig del av den
strekningsvise utbedringen.

Videre viser flertallet til tidligere vedtak og inn-
spill fra Vegforum riksveg 3 om rv. 3 Lonasen og Tunna
bru og at ny veg her ma prioriteres. Flertallet legger
til grunn at ny veg her blir realisert.

Flertallet viser til siste ars ulike oppslag om
manglende vintervedlikehold og at flere er bekymret
over de store trafikksikkerhetsutfordringene dette med-
forer.Flertallet mener drift og vedlikehold ma priori-
teres hayere.

Mijasbyen

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et mener det er positivt at regjeringen foreslar en ny
statlig tilskuddsordning for a fremme kollektivtrans-
port, sykling og gange i mindre byomrader. Flere min-
dre byomrader har liknende transportutfordringer som
det enkelte av de ni stgrste byomradene i Norge har. Re-
gjeringen foreslar at stgtteordningen avgrenses til fem
byomrader og i alt atte navngitte bykommuner som ar-
beider med bompengefinansierte bypakker. Dersom
tilskuddsordningen skal avgrenses, mener disse
medlemmer at det ikke er stgrrelsen pa den enkelte
bykommune som bgr vare kriterium. I stedet bgr av-
grensning knyttes til stgrrelsen pa hele det regionale by-
omradet som har valgt & samarbeide om areal- og trans-
portplanlegging i trad med statlige planretningslinjer
for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging og
har en samlet starrelse pa over 40 000 innbyggere. Dette
vil pne for at flere regionbyer i Norge kan sgke om til-
skuddsmidler enn det regjeringen foreslar. Disse
medlemmer viser til at Mjgsbyen med fire regionby-
er (Hamar, Gjgvik, Lillehammer og Elverum), samt fire
gvrige byer og tettsteder (Brumunddal, Moelv, Raufoss
og Stange) har funnet det naturlig 4 samarbeide om are-
al- og transportplanlegging med sine nabokommuner



140

Laten, @yer og Ostre Toten. Dette polysentriske byom-
radet har over 200 000 innbyggere og er langt sterre enn
de fleste nevnte byomrader i regjeringens forslag. Dette
er et godt eksempel pa et samlet arbeidsmarkedsomra-
de og byomrade som er aktuelt for en samordnet kollek-
tivsatsing.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet fremmer folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen om & styrke innsatsen
nar det gjelder utbedringer pd rv. 3 ut over forslaget i
Nasjonal transportplan.»

«Stortinget ber regjeringen om & prioritere videre
utbygging av rv. 70 til Alvundfjorden.»

«Stortinget ber regjeringen gjennomfgre en utred-
ning av Ottadalen flyplass.»

«Stortinget ber regjeringen tildele rv. 25, helhetlig
utbygging Hamar-Loten-Trysil. Rv3 Loten-E6 Stange/
Romedal til Nye Veier sin portefolje.»

«Stortinget ber regjeringen tildele E6 Dombas-Uls-
berg til Nye Veier sin portefglje.»

«Stortinget ber regjeringen tildele prosjekt Klett-
krysset. E6/E39 til Nye Veier sin portefglje.»

«Stortinget ber regjeringen tildele prosjekt E6 Sokn-
dalen-tunnelen til Nye Veier sin portefglje.»

«Stortinget ber regjeringen tildele rv.4 Biri-Raufoss
til Nye Veier sin portefglje.»

«Stortinget ber regjeringen tildele rv.15 Otta—
Malgy-Strynefjellet med arm til Geiranger til Statens
vegvesen prosjektavdeling.»

«Stortinget ber regjeringen tildele 3 rv. 4 Raufoss—
Oslo (Sinsenkrysset) inkludert fv. 22 Hvam-Gjellerdasen
(omkKlassifiseres) til Statens vegvesen prosjektavde-
ling.»

«Stortinget ber regjeringen tildele Dovrebanen in-
dre og ytre IC til Bane NOR-prosjekt.»
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13.9 Trondheim-Bode, med armer til svenskegren-
sen (korridor 7)

Komiteen viser til at korridoren er den sentrale
ferdselsaren mellom Nord- og Ser-Norge. Korridoren
spiller ogsa en viktig rolle for regional transport i Tren-
delag og mellom Helgeland- og Salten-regionene. En
viktig del av verdiskapingen i omradet er industri, fisk-
og oppdrettsnering og bygg- og anleggsvirksomhet.
Tungtransportandelen er hoy pa det lavtrafikkerte vei-
nettet i korridoren.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener veier, fly, jernbane og kollektivtilbudet
avgjorende viktig for d holde hjulene i gang og sikre at vi
kan bo, leve og drive naringsvirksomhet i hele landet.
Deteravgjorende for naeringslivet i nord, ser, vest og @st
at vi har et sammenhengende nettverk av veier med
hgy standard. Disse medlemmer mener at 4-felts
motorveier og nye brede 2-felts veier bidrar til a reduse-
re antall ulykker og redusere reisetid. Det & knytte regi-
oner sammen av et nettverk av trygge, gode og sikre
veier mener disse medlemmer trygger hverdagen
til folk flest og styrker konkurranseevnen for norsk na-
ringsliv slik at de raskere kan fa sine varer ut pd marke-
det nasjonalt og internasjonalt.

Disse medlemmer mener det er viktig & ha
gode veier og annen infrastruktur som serger for at
mennesker og varer kommer seg raskt, effektivt og trygt
dit de skal. I mange ar var det nesten stillstand i veg- og
jernbaneutbyggingen i Norge. Disse medlemmer
viser til at siden 2013, da Fremskrittspartiet tok over sty-
ringen av Samferdselsdepartementet, ble det igangsatt
opprustning av veinettet, bade nye utbygginger og sat-
sing pa veivedlikehold.

Disse medlemmer viser til at Fremskrittsparti-
ets forslag til NTP baserer seg ogsa pa a viderefore dette
gode arbeidet. Disse medlemmer viser til at det i
korridorene legges opp til at mange utbygginger skal
skje ved at flere prosjekter bygges sammenhengende og
helt som en portefglje. Det bidrar etter disse med-
lemmers oppfatning til 4 fi ned kostnadene i prosjek-
tene og at samfunnsnytten gker. Pa den mate far vi ve-
sentlig mer vei og jernbane for pengene som investeres.

Disse medlemmer viser til prioriterte utbyg-
gingsprosjekter i Fremskrittspartiets forslag til NTP i
korridor 7.

Korridor 7

Prosjekt Formal 1.periode 2.periode Total Utbygger
Rv. 80 Atkomst ny Bodg lufthavn Vei 274 274

E6 Helgeland sgr (uten opsjonsstrekninger)

(binding) Vei 1363 1363

E6 Helgeland Sar siste parseller Vei 450 450

E6 Grong-Nordland Vei 959 1958 2917
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Korridor 7

Prosjekt Formal

1.periode 2.periode Total Utbygger

To tog/t pa Tronderbanen Bane
Trender- og Merakerbanen: Elektrifisering,
togparkering og plattformer (binding)
Kombitransport Trondheim-Bodg (legges inn

i Godspakke)

Bane
Bane

Bodg lufthavn (flytting) Luft
Ny lufthavn Mo i Rana Luft

Mo i Rana havn, innseiling Kyst
E6 Asen-Asphaugen (Forlengelse av Asen—
Steinkjer)

Rv. 80 og E6 Bodg-Fauske med omlegging av rv.

80 og E6 ut av Fauske sentrum

E14 mellom Stjgrdal og svenskegrensen

1566 340 1906

1853 1853

2850 -
1800 -

2850
1800

114 114
Nye Veier

Nye Veier
Nye Veier

Total

11229 2298 13527

Tronderbanen og Merdkerbanen

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Sosialistisk Venstreparti viser til
NTP fra 2017 og mener det er positivt at elektrifisering,
infrastrukturtiltak og tilbudsforbedring er i gang. Dis-
se medlemmer registrerer likevel at regjeringens
mal om elektrifisering av Trenderbanen og Merakerba-
nen fra forrige NTP ikke folges opp. Det er bestilt nye
togsett som er 40 pst. dyrere enn elektriske tog, og en ser
at planene om elektrifisering av resterende strekning
ikke blir realisert. Det vil dermed i mange ar fremover
vere ngdvendig & kjore med diesel.

Videre viserdisse medlemmer tilatav en total
investering pa 5,5 mrd. kroner skal 2,2 mrd. kroner fi-
nansieres gjennom laneopptak for nye tog, der SJ som
operatgr skal dekke kostnadene gjennom leie. 1,3 mrd.
kroner av investeringen gar til hensettingsanlegg for
tog, nytt verksted og opprustning av Merakerbanen for
a takle nye og tyngre togsett. Disse medlemmer vil
presisere at dette er kostnader en kunne ha unngétt om
en elektrifiserte Trenderbanen og Merakerbanen som
lovet.

Disse medlemmer visertilatdeterkjgptinn 14
bimodale togsett som skal erstatte 14 gamle togsett.
Disse medlemmer forventer at statens signering av
byvekstavtalen for Trondheimsomradet, der det legges
til grunn to tog i timen mellom Trondheim og Steinkjer
innen 2024, medforer at dette tilbudet blir realisert, og
at det stilles nok togsett til disposisjon. Disse med-
lemmer viser til en rekke heringsinnspill fra Trende-
lag hvor det var uttrykt et sterkt enske om 4 prioritere
jernbane forst.

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre viser til at togmateriellet pd Trgnder- og

Merakerbanen var av eldre dato, og at det hastet med &
skaffe nye tog. Det hadde ikke vart hensiktsmessig &
vente med utskiftingen av tog til banen er elektrifisert.
Disse medlemmer mener derfor det var fornuftig a
kjope bimodale tog for & sikre et godt tilbud for de rei-
sende. Disse medlemmer papeker at de bimodale
togene er fleksible og dermed ogsa kan brukes pa andre
banestrekninger.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti mener det er viktig 4 legge til rette for
lgsninger som forer til gkt palitelighet og redusert reise-
tid for person- og godstransport i korridoren, bade pa
Tronderbanen og Merakerbanen. Disse medlem-
mer har registrert byvekstavtalens formuleringer om
to tog i timen mellom Melhus og Steinkjer. Disse
medlemmer forutsetter at to tog i timen realiseres
innen 2024, slik det star beskrevet i byvekstavtalen.
Disse medlemmer mener videre det ma planlegges
for to togi timen helt til Stgren, da dette kan vere et vik-
tig bidrag for a ytterligere utvide bo- og arbeidsmar-
kedsregionen. Det bor ogsa legges til rette for flere
avganger til Grong nord for Steinkjer.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et vil i andre periode forsterke satsingen med 1 mrd.
kroner for a fa pa plass elektrifisering helt frem til Stein-
kjer. Disse medlemmer har registrert at kapasite-
ten for tilbudsforbedringer for lengre transporter er
liten. Det skyldes lange avstander mellom korte krys-
ningsspor og regelmessig regiontrafikk mot endepunk-
tene av korridoren.

Disse medlemmer har gkt satsingen pd effekt-
pakkene for kombitransport med 2 mrd. kroner i andre



142

periode, som blantannet kan fremskynde ytterligere til-
tak med krysningsspor og andre tiltak pd Nordlandsba-
nen. Prosjekter og tiltak ma prioriteres samlet i hele
jernbanekorridoren Oslo-Trondheim-Bodg for a kun-
ne oppna sterst effekt av tiltakene. Terminaler langs
Nordlandsbanen mé utvikles og moderniseres i takt
med behov, med god tilknytning til vegnettet og havner.
Framferingstid pa strekningen Oslo-Bode ber under 18
timer, noe som vil styrke jernbanens posisjon betydelig.
Etablering av Nord-Norgelinjen (containerbétrute) vil
vere en sjgvertsforlengelse av Nordlandsbanen fra
Bodg til Troms.

Nordlandsbanen er viktig for utvikling av person-
transport med regiontog i Salten og Helgeland. Det er
behov for etablering av en Helgelandspendel tilsvaren-
de Saltenpendelen. Trafikken pa Nordlandsbanen mel-
lom Trondheim og Bodg er dieseldrevet.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Senterpartiet mener Nordlandsbanen
kan vere en aktuell pilotstrekning for hydrogentog.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti vil understreke det store behovet for to tog i
timen mellom Trondheim og Steinkjer og for elektrifi-
sering av Tronder- og Merdkerbanen.Dette medlem
viser til at elektrifisering er et viktig grep for a redusere
klimagassutslippene fra jernbanen.

Pa denne bakgrunn fremmerdette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen komme tilbake i forsla-
get til statsbudsjettet for 2022 med tilstrekkelige midler
for full-elektrifisering av Tronderbanen og Merakerba-
nen til Steinkjer og Storlien.»

«Stortinget ber regjeringen komme tilbake i forbin-
delse med statsbudsjettet for 2022 med en plan for elek-
trifisering av Trgnderbanen til Grong stasjon.»

«Stortinget ber regjeringen sgrge for at hele strek-
ningen pd Nordlandsbanen blir elektrifisert innen
2030.»

E14 Stjordal-Storlien

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, viser
til E14 Stjordal-Storlien, som har store utfordringer
med trafikksikkerhet pa flere ulykkespunkter.

Flertallet viser til at regjeringspartiene har blitt
enige om a sette av 500 mill. kroner til E14 Stjgrdal-Stor-
lien i forste seksarsperiode, og at regjeringen skal vurde-
re om strekningen ber legges inn i portefgljen til Nye
Veier AS.
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Et annet flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk  Venstreparti,
registrerer at regjeringen har tatt prosjektet E14 Stjor-
dal-Storlien ut av NTP, til tross for at prosjektet ligger
inne & naverende NTP og pa tross av budsjettforliket
mellom regjeringspartiene og Fremskrittspartiet for
2021 som medferte en bevilgning pa 5 mill. kroner til
planlegging av nettopp av denne strekningen. Dette
flertallet viser til at strekningen er hayt ulykkesbe-
lastet, har en rekke rasutsatte strekninger og mangler
gang- og sykkelveger, noe som reduserer trafikksikker-
heten betraktelig. Vegen er hovedfartsire mellom
Trendelag og Sverige, og det finnes ingen omkjgrings-
muligheter ved ulykker.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til Arbeiderpartiets NTP-opplegg, der det
settes av mer penger til videre planlegging og oppstart
av viktige vegprosjekter i ferste planperiode (2022-
2027) og med fullfgring i andre planperiode (2028-
2033), og at E14 Stjgrdal-Storlien er ett av disse prosjek-
tene.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti visertil atstrekningen E14 Stjgrdal-Storlien
har hatt stor trafikkvekst i senere tid, men har lav
veistandard.Disse medlemmer viser til at streknin-
gen forbinder Trondheimsomradet med Sverige med
vei mot Ostersund og Are og er den mest trafikkerte
grenseovergangen nord for Kongsvinger. Strekningen
har hatt stor vekst i trafikken i senere tid, eksempelvis
var veksten 6 pst.i2017. Andelen lange kjoretoy er 10—
12 pst. Strekningen gar langs Stjerdalselva i et trangt
dalfere. Strekningen har i dag darlig trafikksikkerhet.
Veien er smal (6,5-7,5 meter) og er preget av darlige
kanter, darlig beereevne og krappe svinger mellom elv,
berg og bebyggelse. Deler av terrenget pa strekningen er
sidebratt og delvis rasutsatt.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til Senterpartiets opplegg for NTP, der det fore-
slds & bevilge 800 mill. kroner til oppstart i forste
periode og videre 4,2 mrd. kroner i andre periode.

E6 Steinkjer-Asen

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti mener transportlgsningene som na er valgt
av regjeringen pa Korridoren i Trgndelag nord for
Trondheim, er fullstendig feil losning. Det prioriteres na
firefelts motorveiutbygging, mens det burde veert satset
pa utbygging av jernbanen med dobbeltspor til Stein-
Kkjer.

Dette medlem vil understreke at motorveilgs-
ningen bygger ned enorme arealer av verdifull natur og
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dyrka mark. Nye Veier beskriver selv hva som stir pa
spill pé strekningen Asen-Steinkjer:

«Tiltaket forventes ogsd & bergre 83 kulturlokalite-
ter med 114 kulturminner av nasjonal betydning, én
km2 med viktige/sarlig viktige naturtyper, 1 494 habita-
ter til arter av stor/serlig stor nasjonal forvaltningsin-
teresse, 33 km? med beite og/eller dyrket mark.»

Dette medlem vil ogsd peke pa at motorveien
samtidig gir gkt biltrafikk inn mot Trondheim, skaper
store klimagassutslipp og gjer nullvekstmalet sveert
vanskelig & holde.

P4 denne bakgrunn fremmer dette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen umiddelbart stanse alle
planer og pdbegynte utbygginger av firefelts motorveier
pa E6 i Trendelag nord for Trondheim.»

E6 Helgeland Sor

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Fremskrittspartiet viser til den ut-
byggingen som for tiden gjores pd E6 Helgeland Ser, og
at det er serdeles viktig at en gjor seg ferdig med utbyg-
gingen i omradet. Disse medlemmer vil viser til at
detvil veere sveert uheldig om disse parsellene blir stden-
de igjen.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet fremmer folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
E6 Helgeland Sar, siste parseller.»

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet og Sen-
terpartiet,visertil atdelprosjektet Svenningelv-Lien
pa E6 i Helgeland Ser i Grane kommune sannsynligvis
starter opp hgsten 2021. Men det blir kommunisert i
framlagt NTP at dette er den siste parsellen pa E6 Helge-
land, Helgeland Ser. Det stemmer ikke, fordi det fortsatt
gjenstdr to parseller som ikke er utbedret helt sor i
Nordland: Trendelag grense-Majahaug og Flyum-
Kappfjell-Li.

Flertallet viser til at strekningen Grong-Nord-
land grense er foreslatt prioritert i NTP. Det betyr at om
de to siste parsellene i E6 Helgeland sgr ikke realiseres,
sa vil disse parsellene ved Majavatn i Nordland std igjen
med avvikende standard. Dette vil medfere trafikkfare
og en ungdvendig ulempe for trafikkantene.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Senterpartiet viser til sine alternativ
for NTP, der det foreslas midler til & ferdigstille parselle-
ne i forste periode.
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Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre viser til regjeringens utbygging av E6 pa Hel-
geland og er tilfreds med at denne satsingen fortsetter.
Disse medlemmer er opptatt av at veiutbygginger
gjennomfores helhetlig, og pdpeker at innsparinger i
portefpljen kan benyttes til 4 finansiere opsjonsstrek-
ningene i prosjektet, og ber departement, Statens veg-
vesen og lokale myndigheter finne lgsninger som kan
finansiere gjennomfering av opsjonene samtidig med
resten av prosjektet.

Innherredsbyen

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et mener det er positivt at regjeringen foreslar en ny
statlig tilskuddsordning for a fremme kollektivtrans-
port, sykling og gange i mindre byomrader. Flere min-
dre byomrader har liknende transportutfordringer som
det enkelte av de ni stgrste byomradene i Norge har. Re-
gjeringen foreslar at stgtteordningen avgrenses til fem
byomrader og i alt atte navngitte bykommuner som ar-
beider med bompengefinansierte bypakker. Dersom
tilskuddsordningen skal avgrenses, mener disse
medlemmer at det ikke er storrelsen pa den enkelte
bykommune som bgr vare kriterium. I stedet bgr av-
grensning knyttes til stgrrelsen pa hele det regionale by-
omradet som har valgt & samarbeide om areal- og trans-
portplanlegging i trdd med statlige planretningslinjer
for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging og
har en samlet stgrrelse over 40 000 innbyggere. Dette vil
apne for at flere regionbyer i Norge kan sgke om til-
skuddsmidler enn det regjeringen foreslar. Disse
medlemmer viser til at Innherredsbyen er et etablert
samarbeid om en barekraftig og felles areal- og trans-
portstrategi for seks kommuner med ca.70 000 innbyg-
gere. Dette er et godt eksempel pd et samlet arbeidsmar-
kedsomrade og byomrade som er aktuelt for en samord-
net kollektivsatsing.

Farvannstiltaket Innseiling Mo i Rana

Komiteen viser til farvannstiltaket Innseiling Mo
iRana, som er prioritert i farste planperiode. Farvanns-
tiltaket Innseiling Mo i Rana omfatter nye sjgmerker i
innseilingen og utdyping for a bedre framkommelighet
og tilgjengelighet til havna. Atkomsten til havna begren-
ses i dag av omrader med liten dybde.

Komiteen er kjent med at Mo i Rana havn over
lang tid har jobbet med & fa realisert en dypvannskai til-
knyttet ny intermodal terminal og utdyping av Torane-
skaia for & fa storre dybde i havna. Komiteen viser til
at det er avgjgrende at utdypingstiltaket blir prioritert
for snarlig & kunne fa realisert ny dypvannskai som skal
bygges i et samarbeid mellom private og det offentlige.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
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streparti mener ogsa det er viktig at det settes av
midler i drene fremover til & anlegge jernbanespor fra
Nordlandsbanen og ny avkjering fra E6, ettersom dette
vil gi en intermodal terminal som vil kunne handtere
bdde veg, bane og sjg pd samme terminal.

Bronngyleden

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
at mindre farvannstiltak som har en kostnad pa under
100 mill. kroner, ogsa er viktige for sjotransporten langs
hele kysten. I likhet med de stgrre tiltakene kan tiltake-
ne bestd av merking, utdyping eller skjerming, eller
kombinasjoner av disse.

Flertallet viser til at farledsutbedringer i
Brenneyleden ma prioriteres. Prosjektet var prioritert
gverst av Nordland fylkeskommune, og det er kostnads-
beregnet til ca. 60 mill. kroner, men kostnadene kan bli
lavere pa grunn av ny teknologi. Farledsutbedringer her
vil veere et viktig klimatiltak og bety mye: kortere led,
mindre drivstoff, bedre innseiling og utbedringen vil
vere positiv for regionen.

KVU Rana

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser til at deti Statens vegvesens handlings-
plan tidligere har vert lagt til grunn at det skal gjen-
nomfgres en konseptvalgutredning (KVU) for vegfor-
bindelsene til og gjennom Rana. Dette arbeidet ble
skrinlagt og satt pa vent av Samferdselsdepartementet i
2019.

Disse medlemmer mener at med bakgrunn i
etablering av ny flyplass og dypvannskai, kombinert
med planlagte store neringsetableringer, er det behov
for en KVU for vegforbindelsene til og giennom Rana.

Ny lufthavni Mo i Rana

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hgyre, Senterpartiet og
Venstre, vil understreke at ny lufthavn i Mo i Rana er
viktig for utvikling av hele regionen. Dette vil legge
grunnlaget for videre neeringsutvikling og bosetting i re-
gionen.

Flertallet viser til fplgende vedtak som ble fattet
i Stortinget under behandlingen av revidert nasjonal-
budsjett for 2020:

«Stortinget ber regjeringen jobbe raskt og gjgre
nedvendige avklaringer som ma3 til for 4 realisere plan-
lagt flyplass i Mo i Rana.»

Videre viser flertallet til felgende merknad i
Innst. S 13 (2020-2021) om statsbudsjettet for 2021:
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«Komiteen viser til at ny flyplass er drevet fram over
13 ar av regionalt naeringsliv og Rana kommune, i sam-
spill med Avinor. Polarsirkelen Lufthavnutvikling AS
giennomforte en konkurranse i 2019/2020 om utbyg-
gingen basert pa oppdatering av Avinors forprosjekt og
i samsvar med anskaffelsesregelverket. Konkurransen
resulterte i et bindende tilbud fra leverander innenfor
gkonomisk ramme i Nasjonal transportplan 2018-
2029. Komiteen er oppmerksom pa at det bindende til-
budet er forlenget til 1. juli 2021.

Komiteen ber regjeringen arbeide raskt sammen
med Avinor og lokale interessenter, og imgteser en
investeringsbeslutning i véarsesjonen 2021. For komi-
teen er det avgjerende at den helhetlige lufthavnstruk-
turen pa Helgeland blir ivaretatt ved byggingen av ny
flyplassiMoiRana.»

Flertallet viser til at Avinor ble gitt oppdraget
med bygging av ny lufthavn varen 2020 og har vurdert
benyttelse av kontrakt opp mot utlysning av ny konkur-
ranse. Flertallet tar til etterretning at Avinor har be-
sluttet & ikke benytte kontrakten, men i stedet lyse ut ny
konkurranse om utbyggingen.

Flertallet legger til grunn at ambisjonen om for-
beredende arbeider hasten 2021, byggestart varen 2022
og dpning av ny flyplass i 2025 folges, og at det skal an-
legges flyplass med ytelser og rullebanelengde som iva-
retar regionens langsiktige behov.

Komiteen viser til den planlagte byggingen av ny
flyplass pa Hauan i Rana. Komiteen understreker at
flyplasstrukturen pa Helgeland skal ligge fast. Flyplasse-
ne i Alstahaug, Brenngy og Vefsn har viktige samfunns-
og beredskapsfunksjoner, herunder for helsetilbudet til
innbyggerne, som ikke ivaretas ved utbyggingen i Rana.
Komiteen legger til grunn at driften fortsatt finansi-
eres innenfor Avinor-modellen.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti vilunderstreke viktigheten av at framdrifts-
planen for realisering av ny lufthavn i Mo i Rana holdes
uten ungdige forsinkelser. Bdde befolkningsvekst og
vekst i industri og @vrig neringsliv i regionen medfarer
okt behov for effektiv kommunikasjon ut og inn av
regionen. Store naturinngrep, som bygging av en luft-
havn er, ma gjores pa en slik mate at det far minst mulig
konsekvenser for natur- og dyreliv i omradet. Dette
medlem mener at det er en forutsetning at det fore-
ligger oppdaterte naturundersgkelser i omradet for
byggestart.

Dette medlem vil understreke at en realisering
av ny lufthavn i Mo i Rana skal skje uten at kortbanenet-
tet for gvrig svekkes. Regionen har en rekke bedrifter
som har utviklet gronne lgsninger, leverer baerekraftige
produkter og samhandler globalt. Dette medlem vil
derfor understreke at fremtidig lufthavn i Mo i Rana og
kortbanenettet pa Helgeland er en sveert viktig del av in-
frastrukturen for regionen, og at Helgeland kan vere en
ideell region for testing av elektriske fly.
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Flytting av Bodpe lufthavn

Komiteen viser til prosjektet «Ny by — ny fly-
plass», som tar sikte pa d gjore et samlet grep for byut-
viklingen i Bode nar Forsvaret na forlater byen med mye
av sin virksomhet. Komiteen konstaterer at det alle-
rede er etablert et samarbeid mellom Forsvaret, Avinor
og kommunen som skal resultere i bade ny flyplass og
en helt ny, gronn bydel. Regjeringen har lagt til grunn et
statlig bidrag pa 4,65 mrd. kroner i forste seksarsperiode
til ny lufthavn i Mo i Rana og flytting av Bodg lufthavn,
noe komiteen stotter.

Rv. 80 Fauske-Bodo

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
prosjektet «Fra bru til bru», som lgser utfordringene pa
rv. 80/E6 mellom Fauske og Bodg kommuner. Streknin-
gen er Nord-Norges mest trafikkerte veistrekning og
sterkt ulykkesbelastet, bade av trafikkulykker og ras-
ulykker med drepte og hardt skadde. Strekningen har
delvis lav veistandard med nedsatt fartsgrense og lave/
smale jernbaneunderganger samt flere rasutsatte omra-
der.

Flertallet viser til at strekningen er viktig for den
felles bo-, arbeids- og serviceregionen og har en hgy an-
del pendlertrafikk. Rapporter anslar at trafikkveksten
gjennom Fauske vil gke betydelig, der gkningen i tung-
transport anslas til 40-80 pst. mot 2040 (Rambgll). All
trafikk som skal nord og ser langs hovedaren E6, samt
all trafikk til og fra Bode pa rv. 80, gar gjennom Fauske
sentrum. Dette har over tid skapt betydelige trafikale ut-
fordringer i Fauske sentrum, hvor en stor andel av trafik-
ken er tungtrafikk. Prosjektet «Fra bru til bru» inne-
barer omlegging av E6 utenfor Fauske sentrum som i
dag er en flaskehals med 40km/t og hindrer stedsutvik-
ling. Prosjektet innebzrer ogsa at veien fores ut av Lo-
ding sentrum.

Flertallet erapne for a taibruk ulike virkemidler
for a finne lpsninger pa situasjonen mellom Fauske og
Bodg og vil be om at regjeringen gar i dialog med lokale
myndigheter for a finne akseptable lgsninger.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet menerat prosjektet er vurdert av Nye veier, og
disse medlemmer mener at prosjektet vil falle na-
turlig inn under Nye Veier AS sitt samfunnsoppdrag.

Disse medlemmer fremmer folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen tildele E6 Asen—Asphau-
gen (forlengelse av Asen-Steinkjer) til Nye Veier sin
portefolje.»
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«Stortinget ber regjeringen tildele rv. 80 og E6
Bodg-Fauske med omlegging av rv. 80 og E6 ut av Faus-
ke sentrum til Nye Veier sin portefglje.»

«Stortinget ber regjeringen tildele E14 mellom
Stjerdal og svenskegrensen til Nye Veier sin portefglje.»

«Stortinget ber regjeringen tildele rv. 4 Biri—-Raufoss
til Nye Veier sin portefglje.»

13.10 Bode-Narvik-Tromseo—Kirkenes, med arm til
Lofoten og armer til grensene mot Sverige,
Finland og Russland (korridor 8)

Komiteen viser til at korridoren er meget lang-
strakt og binder sammen de nordligste delene av landet.
Som folge av lange avstander er sjg- og lufttransport vik-
tig. Med grenser til Sverige, Finland og Russland er det
betydelig grensekryssende transport i korridoren. Kor-
ridoren har spredt bosetting, men med byomrader som
vokser. Viktige neeringer i korridoren er avhengige av et
godt transportsystem for a fa varene ut til markedet. Fis-
keri- og havbruksnaringen, olje- og gassneringen og
reiselivsnaringen er viktige.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener veier, fly, jernbane og kollektivtilbudet
eravgjorende viktig for  holde hjulene i gang og sikre at
vikan bo, leve ogdrive neringsvirksomhetihelelandet.
Deteravgjorende for naringsliveti nord, sar, vest og @st
at vi har et sammenhengende nettverk av veier med
hoy standard. Disse medlemmer mener at 4-felts
motorveier og nye brede 2-felts veier bidrar til a reduse-
re antall ulykker og redusere reisetid. Det & knytte regi-
oner sammen av et nettverk av trygge, gode og sikre
veier mener disse medlemmer trygger hverdagen
til folk flest og styrker konkurranseevnen for norsk nz-
ringsliv slik at de raskere kan fa sine varer ut pa marke-
det nasjonalt og internasjonalt.

Disse medlemmer mener det er viktig & ha
gode veier og annen infrastruktur som sgrger for at
mennesker og varer kommer seg raskt, effektivt og trygt
dit de skal. I mange ar var det nesten stillstand i veg- og
jernbaneutbyggingen i Norge. Disse medlemmer
viser til at etter 2013, da Fremskrittspartiet tok over sty-
ringen av Samferdselsdepartementet, ble det igangsatt
opprustning av veinettet, bade nye utbygginger og sat-
sing pa veivedlikehold.

Disse medlemmer viser til at Fremskrittsparti-
ets forslag til NTP baserer seg ogsa pd a viderefore dette
gode arbeidet. Disse medlemmer viser til at det i
korridorene legges opp til at mange utbygginger skal
skje ved at flere prosjekter bygges sammenhengende og
helt som en portefglje. Det bidrar etter disse med-
lemmers oppfatning til 4 fi ned kostnadene i prosjek-
tene og at samfunnsnytten gker. P4 den mate far vi ve-
sentlig mer vei og jernbane for pengene som investeres.
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Disse medlemmer viser til prioriterte utbyg-
gingsprosjekter i Fremskrittspartiets forslag til NTP i

korridor 8.
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Korridor 8

Prosjekt Formal 1.periode 2.periode Total Utbygger
E6 Stremmen bro Vei 750 - 750
E6 Alta bru—parsell 2 Vei 360 360
E6 Alta Parsell 1 - Avlastningsvei/ Ny E6 Vei 300 300
E6 Transfarelv bru (bevilget 20 mill.i oppstart i

2021 —ferdigstillelse 2022) Vei 80 80
E6 Tana bru-Skipagurra G/S langs eksisterende

E6 ca.5 km Vei 100 100
E8 Lavangsdalen Vei 500 500
E8 Serbotn-Laukslett Vei 1961

E8 Flyplasstunnelen (kuttforslag, kostnader

spares inn) Vei 610 1190 1800
Kutte prosjektet E8 Flyplasstunnelen Vei -610 -1190 -1800
E45 Klgfta (skredsikring) Vei 1124 1124
E45 Eiby — trafikksikker l@sning som gir bedre

framkommelighet pa E45 gjennom eller forbi

Eiby (i sammenheng med Klofta) Vei 100 100
Tromse: Kvalgyforbindelsen via Hakgya Vei 1200 300 1500
Rv. 83 Fauskevag-Harstad Vei 1000 1000
Utbedringsstrekninger rv. 94 (Mollstrand-

Grgtnes og Akkarfjord-Jansvannet) Vei 990 990
E6 Saltfjellet og Bjgrnfjell (utbedringer) Vei 350 350
Hélogalandsveien (E10/rv. 85 Tjeldsund-Gul-

lesfjordbotn-Langvassbukt) Vei 4780 3473 8253
E6 Hélogalandsbrua (binding) Vei 17 17
Halogalandsveien (E10/rv. 85 Tjeldsund-Gul-

lesfjordbotn-Langvassbukt) — forberedende

arbeider (binding OPS) Vei 210 380 590
E10 Nappstraumen-A Vei 170 1000 1170
E10 Fiskebgl-Nappstraumen Vei 1200 1200
E6 Narviktunnelen Vei 343 607 950
E6 Ballangen sentrum (binding) Vei 25 25
E69 Skarvbergtunnelen (binding) Vei 230 230
Mehamn, utdypning Kyst 40 40
Server havn Kyst 30 30
Andenes, innseiling Kyst 440 440
Rast, innseiling Kyst 165 165
Gamvik (Er forskutteringsmidler) Kyst 43 29 72
Kamgyver (Er forskutteringsmidler) Kyst 20 14 34
Senjahopen Kyst 76 51 127
Engenes Kyst 57 38 95
Vardg, innseiling (Ma fremskyndes til forste

periode) Kyst 65 135 200
Arviksand, innseiling Kyst 67 67
Kollefjord, innseiling Kyst 208 208
Veargy, innseiling Kyst 300 74 374
Leirpollen, innseiling

(kompensasjonsmidler ifb. arb. Avg. 2013) Kyst 109 109



Innst. 653 S—2020-2021

147

Korridor 8

Prosjekt Formal 1.periode 2.periode Total Utbygger
Svolver-Raftsundet Kyst 143 143
Bognes-Tjeldsundet-Harstad Kyst 284 284
Longyearbyen Kyst 406 406

Ballstad havn Kyst 200 200
Brgnnoyleden Kyst 60 60

Cruise- og flerbrukska i Alta Kyst 200 200

Banak lufthavn Luft 83 83

Leknes lufthavn Lofoten Luft 50 50
Krysningsspor Fagerlia/Sasterbekk

(Ofotbanen) Bane 600 600

E6 Fauske-Bognes SVV-

prosjekt

Total 19 436 6101 25537
Nye Veier AS ner i forste del av planperioden. Komiteen har mer-

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser til at regjeringen foreslar & utvide por-
tefoljen til Nye Veier AS, og at med den foresldtte porte-
foljeutvidelsen vil Nye Veier AS fa tildelt en del av riks-
veinettetikorridoren. Disse medlemmer viser til at
statsraden ikke kan gi noe svar pa nar disse strekninge-
ne skal bli utbygd innenfor Nye Veier sin tidshorisont
pa20ar.Disse medlemmer synes det er betenkelig
at et selskap som Nye Veier, uten politisk pavirkning,
skal styre rekkefplgen pa utbyggingene. Utbyggingen av
sd mye vei som ligger i portefgljen til Nye Veier, er et vik-
tig politisk spersmal og ber derfor vare politisk styrt.

Kombitransport

Komiteen er positiv til at en effektpakke for kom-
bitransport mellom Oslo og Narvik er prioritert med
oppstart i forste seksarsperiode med tiltak pa Narvik
stasjon og tiltak pd Narvik terminal som vil medfore
mulighet for lengre tog, okt kapasitet og kortere fram-
foringstid for kombitransport Oslo-Narvik.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et mener tiltakene ma sees i ssmmenheng med Senter-
partiets satsing spesielt i korridor 0 og 2. Disse
medlemmer hari tillegg okt satsingen pa effektpak-
kene for kombitransport med 2 mrd. kroner i andre pe-
riode, som blant annet kan fremskynde ytterligere
tiltak (krysningsspor) pa Ofotbanen. Dette ma sees i
sammenheng med tiltak pd svensk side og Kongsvin-
gerbanen i korridor 2.

Utbedring av fiskerihavnene i Veeroay, Rost og Andenes

Komiteen er tilfreds med at det er prioritert mid-
ler til utbedring av Vaerey, Rest og Andenes fiskerihav-

ket seg de utfordringer som er i innseilingene til disse
fiskerihavnene, og som bidrar til at fartgy i enkelte situ-
asjoner lgper stor risiko og ikke far levert fangsten. Her
er det viktig fiskerivirksomhet, og disse kommunene er
blant Norges stgrste landingskommuner for fisk til pro-
duksjon. Flere fartgy har fatt skader og reservert seg for
alevere fangst til mottaksanlegg i kommunene under de
rddende forhold. Komiteen mener derfor at det has-
ter med a igangsette npdvendige tiltak med forbedret
innseiling til disse havnene.

Ofotbanen

Komiteen viser til den svart viktige rollen Ofot-
banen spiller for godstransport pa jernbane. I tillegg til
malmtransporten fra Nord-Sverige er banen svart vik-
tig for godstransport mellom Segr-Norge og Nord-Norge,
blant annet av store mengder fisk og sjgpmat. Komite-
en mener det er behov for 4 gke kapasiteten pa Ofotba-
nen ved bygging av flere kryssingsspor og etter hvert
dobbeltspor.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Fremskrittspartiet viser til at Arbei-
derpartiet og Fremskrittspartiet flere ganger har
papekte viktigheten av a fa bygget nytt kryssingsspor pa
Narvik stasjon. Disse medlemmer er overrasket
over at regjeringen ikke har prioritert dette prosjektet,
til tross for at det har veert en del av NTP siden 2013. Re-
gjeringen har heller ikke gjennomfort den konsekvens-
utredningen av dobbeltspor pa Ofotbanen som var en
del avden samme regjeringens NTP i 2017.

Komiteen mener neste skritt for gkt kapasitet pa
Ofotbanen vil vare etablering av nye kryssingsspor.
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Komiteen viser til at den gkte godsmengden de
siste drene har bidratt til at kapasiteten pa Narviktermi-
nalen na er sprengt visse deler av degnet, og er derfor til-
freds med at det na legges opp til utvidelse av termina-
len.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener det er viktig & legge til rette for ekt ka-
pasitet pd Ofotbanen, og foresldr pa denne bakgrunn
utbygging av krysningsspor ved Fagerlia/Sgsterbekk.

Disse medlemmer fremmer folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
krysningsspor Fagerlia/Sesterbekk pa Ofotbanen.»

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
den svert viktige rollen Ofotbanen spiller for gods-
transport pa jernbane. I tillegg til malmtransporten fra
Nord-Sverige er banen svert viktig for godstransport
mellom Sgr-Norge og Nord-Norge.

Flertallet vil understreke at kapasitetsutfordrin-
gene pa Ofotbanen allerede er hgyaktuelle ved at flere
tog i dag ma avvises pa grunn av manglende kapasitet
ved Narvikterminalen. Samtidig er overferingspotensi-
alet til banen betydelig, men avhenger ogsa av utbyg-
ging av Narvikterminalen og Narvik stasjon. Regjerin-
gens forelgpige bevilgninger til dette er ikke tilstrekkeli-
ge.

Flertallet er kjent med at Narvik Havn KF samar-
beider med béade svenske, finske og russiske transpor-
taktgrer for transport til/fra bla. Xi'an og Chongqing i
Kina. Prosjektet kalles «Eurasian Rail Express» og er
ment som et miljgriktig alternativ for transport mellom
Kina og Norge.

Transporttiden med tog mellom Kina og Norge er
antatt 15-17 dager, og hele strekningen er elektrifisert.
Flertallet ser positivt pa prosjektet, som vil bidra til
kortere framforingstid og mer miljgvennlig transport.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti vil fremheve behovet for krysningsspor ved
Fagerlia/Sesterbekk, som ogsd ber innga som en del av
effektpakken.

Pa denne bakgrunn fremmer komiteens med-
lemmer fra Senterpartiet og Sosialistisk
Venstreparti folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen sikre gjennomforing av
det planlagte krysningssporet i Fagerlia/S@sterbekk
mot Bjgrnfjell/Riksgrensen i forste planperiode.»
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Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti,
understreker at bade potensialet og prognosene for
godstrafikk viser til at eneste varige lgsning for Ofotba-
nen er bygging av dobbeltspor.

Flertallet vil dessuten peke pa at Ofotbanen ogsa
har et stort potensial for gkt turisttrafikk med opplevel-
sesreise med tog.

Et annet flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Fremskrittspartiet
og Venstre, viser til egen effektpakke for gods Nar-
vik—-Kongsvinger-Oslo (Alnabru) og at effektpakkene
inneholder en rekke tiltak for  gke kapasiteten. Fler-
tallet peker pa at det ikke er konkrete kryssingspor
alene som vil gi gkt kapasitet, men summen av tiltak
ogsa innenfor terminaler, signal og banestrem som skal
til. Flertallet peker pa at innretningen pa effektpak-
kene er laget slik at det er etatene selv som prioriterer
hvilke tiltak som gir best effekt, siden de har best kom-
petanse pa dette. Flertallet vil derfor advare mot at
politisk detaljstyring pa dette feltet kan innebaere uan-
svarlig pengebruk. Flertallet peker i den forbindelse
pa at plassering av kryssingspor gjerne avgjgres av et
grundig ruteplanarbeid for & avdekke hvor togene vil ha
best nytte av det.

Fv. 91 Ulisfjordforbindelsen

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener det er viktig a fa fullfert planleggingen
av Ullsfjordsforbindelsen og fa pa plass en fergefri vei-
forbindelse Breivikeidet-Svensby over Ullsfjorden pa fv.
91. Prosjektet har flere positive innvirkninger pa regio-
nen og vil forkorte reisetiden mellom Tromse og de gv-
rige kommunene i Nord-Troms.

E6 Ulvsvdgskaret

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
at E6 er Norges lengste vei og eneste gjennomfartsare i
et langstrakt fylke som Nordland. E6 ma ha en gjen-
nomgéende god standard. Den kvaliteten som E6 har
fatt pa lange strekninger gjennom vegpakke Helgeland,
ma viderefores i hele Nordland. Men det gjenstar enna
sma og store flaskehalser langs E6 for 4 f en gjennomga-
ende god kvalitet. E6 over Ulvsvagskaret har alltid vert
problematisk for fremkommelighet vinterstid, serlig
for tunge kjgretoy. Stigningen opp til Ulvsvagskaret (212
moh.) er hyppig stengt vinterstid pa grunn av berging av
tunge kjgretgy. Dette medferer hver vinter et stort antall
hendelser som krever berging, og en rekke ulykker og
nestenulykKker. Strekningen pa under 1,5 km opp skaret
hadde for eksempel mer enn 40 bergingeri 2019 og naer
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30 berginger i 2020, dette ifolge tall fra det nermeste
bergingsselskapet alene.

Flertallet viser til at siden begynnelsen av 90-tal-
let har strekningen vert lopende omtalt i planarbeidet
og senere NTP. Strekningen inngédr i KVU E6 Mersvik-
botn-Ballangen, som ble vedtatt i 2013. Prosjektet skal
fijerne dagens E6 over Ulvsvagskaret med stigning defi-
nert som flaskehalser for tungtransport ved 4 legge ve-
gen i tunnel og derved & redusere risiko for uforutsette
hendelser som medforer fare for ulykker og stengt veg.
Prosjektet vil gi redusert reisetid for naringstransport
og bedre regularitet og robusthet.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til Senterpartiet sitt alternativ for NTP, der det
foreslas a bevilge 300 mill. kroner til oppstart i forste pe-
riode og videre 1 000 mill. kroner i andre periode.

E10 Lofoten og ny lufthavn i Lofoten

Komiteen er kjent med at Avinor og Statens veg-
vesen i samarbeid har utredet bygging av ny felles regio-
nal lufthavn og veiutbedringer i Lofoten, og at det er
gjennomfert en KVU samt et planprogram. Komite-
en viser til at etatene anbefaler nedleggelse av Svolver
lufthavn til fordel for ny felles regional lufthavn pa Lek-
nes, og at denne er beregnet som samfunnsgkonomisk
lgnnsom. Videre er komiteen kjent med at det er lo-
kal og regional enighet om en slik lgsning dersom for-
slag til veiutbedringer og innkortinger anbefalt i KVU
for veipakke Lofoten blir gijennomfort. Komiteen vi-
ser ogsa til at regjeringen foreslar oppstartbevilgning til
skredsikringstiltak pd deler av E10 i Lofoten i slutten av
forste seksarsperiode.

Komiteen mener det er naturlig a viderefere en
helhetlig planlegging av E10 i Lofoten, inkludert skred-
sikring, jf. gjennomfert KVU og planprogram, og at fel-
les lufthavn for Lofoten blir vurdert nar fremdriften for
E10 er avklart.

Komiteen viser til at Lofoten normalt har over 1
million besgkende i dret og en arlig trafikkvekst pa 4—6
pst. (siden 2012). Det trengs derfor & utbedre ferdsels-
aren E10 gjennom Lofoten, en veistrekning som mang-
ler gul stripe pa store deler av traseen. Det vil gke frem-
kommeligheten pa livsnerven gjennom Lofoten og re-
dusere reisetiden mellom byene Leknes og Svolver fra 1
time og 10 minutter til 43 minutter. Det skaper et felles
arbeidsmarked for store deler av Lofoten. Eksisterende
veg har lav standard og for liten kapasitet for bade reise-
liv- og fiskerinaeringen.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet og Sosia-
listisk Venstreparti, viser til at Lofoten i en
normalsituasjon har over én million besgkende i aret,
og at antall besgkende de siste drene har vert gkende.
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Derfor har det i lengre tid veert jobbet med & fa pa plass
ny lufthavn for Lofoten og med & fa utbedret hovedferd-
selsaren E10.

Flertallet registrerer at det ligger inne tiltaki Lo-
foten i NTP, og stetter disse. Samtidig mener flertal-
let at det er uheldig at regjeringen har tatt ut tiltak som
1a inne i forrige NTP. Flertallet mener E10 m& utbe-
dres og innkortes pa strekningen Fiskebgl-Nappstrau-
men.

Flertallet viser til at ny flyplasslgsning for Lofo-
ten har veert behandlet i flere NTP-prosesser, uten at en
har funnet en varig lgsning. Stortinget ba i forbindelse
med behandlingen av NTP 2018-2029 om at flyplass-
lgsningen skulle vurderes videre. Dette ble gjort gjen-
nom oppdraget Samferdselsdepartement ga til styrings-
gruppa for NTP.

Et annet flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet og Sen-
terpartiet,vilpapeke ngdvendigheten av atbade veg
og flyplass realiseres, at de sees i sammenheng og har
god framdrift, og at prosjektene realiseres parallelt. Et-
terdette flertallets syn ma E10 vare utbedret for
det gjores endringer i naverende flyplasstruktur. Det-
te flertallet ber regjeringen arbeide videre med pla-
nene for utbedring av E10 og ny flyplass i Lofoten.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til Arbeiderpartiets NTP-opplegg, der det
settes av mer penger til videre planlegging og oppstart
av viktige vegprosjekter i forste planperiode (2022-
2027) og med fullfering i andre planperiode (2028-
2033), og at E10 Fiskebgl-Nappstraumen er ett av disse
prosjektene.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet visertil den enigheten det eriregionen om a fa
en felles storre lufthavn for Lofoten. Disse medlem-
mer viser ogsa til arbeidet til Avinor og Statens vegve-
sen for omrddet, som viser at det vil vere
samfunnsgkonomisk riktig a fa en felles lufthavn.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til Senterpartiet sitt alternativ for NTP, der det
som en start foreslas a bevilge 100 mill. kroner til opp-
start av utbedring av E10 Lofoten i forste periode og vi-
dere 1 500 mill. kroner i andre periode.

E6 Narviktunnelen

Komiteen visertil at E6 Narviktunnelen er priori-
tert i forste seksarsperiode. Komiteen er kjent med at
Narvik har sgkt om a fa holde VM i alpint 2027. Dersom
soknaden skulle ga gjennom, mener komiteen man
ber vurdere en framskynding av prosjektet, slik at an-
leggsarbeidet ikke vil ssmmenfalle med et sa stort ar-
rangement som VM i alpint er.
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Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Sosialistisk Venstreparti viser til
utfordringene med stor trafikk og tungtransport gjen-
nom Narvik sentrum og understreker betydningen av
at Narviktunnelen ferdigstilles innen 2027.

Pa denne bakgrunn fremmer disse medlem-
mer folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen sikre utbygging av E6
Narviktunnelen med ferdigstillelse innen 2027.»

E10 Flyplasskrysset i Evenes

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
vedtaket om bygging av Halogalandsveien og at det selv
med denne utbyggingen vil vere ulgste utfordringer i
tilknytning til E10 og E6 i Ofoten. Opprinnelig var ut-
bygging av E10 forbi Evenes flyplass en del av OPS-pro-
sjektet Halogalandsveien, men denne parsellen ble pa
et tidspunkt tatt ut av prosjektet.

Flertallet viser til den betydelige aktiviteten som
na foregar i tilknytning til Evenes lufthavn og oppbyg-
gingen av Luftforsvarets base pd Evenes, og at dagens
kryss pa E10 i tilknytning til flyplassen ikke har en god
nok standard. Dette medfgrer betydelige trafikkproble-
mer i omradet.

Etterflertallets syn errealisering av E10 Flyplass-
krysset i Evenes viktig for hele regionen. Dersom pro-
sjektet ikke realiseres, vil dette kunne svekke mulighe-
ten for etableringer som kan gi grunnlag for bosetting,
rekruttering og neringsutvikling i hele regionen. Den
store gkningen i trafikk som fglge av Forsvarets utbyg-
ging og foreliggende planer om betydelige neringseta-
bleringer i tilknytningen til flyplassen gjor det viktig & fa
etablert en ny tilknytning fra E10 og inn til flyplassom-
radet.

Flertallet viser til at samferdselsministeren i de-
batten om Halogalandsveien i Stortinget 10. mai 2021
apnet for at E10 Flyplasskrysset i Evenes kan inngd i
OPS-prosjektet Halogalandsveien hvis rammen for pro-
sjektet tillater det. Flertallet tolker dette positivt og
vil henstille til regjeringen a finne lgsninger slik at E10
Flyplasskrysset kan realiseres, og mener at en her bgr
veere dpen for ulike lgsninger for 4 fa pa plass prosjektet.

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre vil trekke frem den store OPS-satsingen som
gjores giennom Hélogalandsveien, en av de stgrre sat-
singene i landsdelen pa svert lenge. Dette er et prosjekt
som binder sammen regionen pa en god og effektiv méa-
te. Disse medlemmer ser frem til realiseringen av
dette store infrastrukturprosjektet og at ytterligere for-
bedringer langs denne viktige @st-vest-forbindelsen
kan vurderes ved neste rullering av NTP. Foruten vide-
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refering til Lofoten og Vesteralen vil komiteen ogsé bl.a.
papeke at Forsvarets utbygging pa Evenes lufthavn kre-
ver en snarlig lgsning for utbedring av flyplasskrysset
samt avklaring av bdndlagte omrader gjennom Bogen i
Evenes kommune.

Sortlandsbrua

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser til at gang- og sykkelvei langs den kilo-
meterlange Sortlandsbrua for lengst er ferdig detaljpro-
sjektert. Prosjektet kan utlyses raskt. Sortlandsbrua de-
ler byen i to, og det meste av fritidstilbud for barn og
unge er samlet i Sortland sentrum. Slik som de trafikale
forholdene er i dag, kan ikke barn og unge delta pa akti-
viteter i Sortland sentrum uten a matte Kjores fordi brua
ikke rommer gang- og sykkelvei. Disse medlemmer
mener gang- og sykkelvei over Sortlandsbrua er viktig
for 4 tilrettelegge for gdende og syklende og derved tra-
fikksikkerhet, klima, ren luft, folkehelse og byutvikling.
Disse medlemmer berom at Statens vegvesen prio-
riterer dette prosjektet som et viktig programomradetil-
tak.

Fergefri E6 (Tysfjorden)

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at E6 gjennom Norge er delt i to med
ferge over Tysfjorden. Det planlegges fergefrie fjordkrys-
ninger flere steder i Norge, og dette er en fjordkrysning
som i planperioden ber utredes nermere samt kost-
nadsberegnes. Disse medlemmer mener det er
n@dvendig at en til enhver tid vurderer tekniske lgsnin-
ger og kostnader som kan fjerne flaskehalser som fjord-
krysningen i Tysfjorden.

E6 Setermoen

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener planleggingsarbeidet for & legge E6
utenfor sentrum av Setermoen og i tunnel ma igangset-
tes. Det har siden 90-tallet veert gnske om dette pa kom-
munalt plan. Traseen for E6 har allerede blitt lagt uten-
for sentrum av tettbygde strgk i nabokommunen Mals-
elv.

E8 Lavangsdalen

Komiteen viser til de hgye ulykkestallene pa E8
giennom Lavangsdalen. Komiteen mener det ma
bygges midtdelere fra der midtdelere na stopper, og
frem til Kantornes.

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre viser til at regjeringspartiene har blitt enige
om 4 sette av 500 mill. kroner til utbedring/trafikksik-
kerhetstiltak til E8 Lavangsdalen i forste seksarsperiode.
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Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
at E8 gjennom Lavangdalen er blitt kjent for sine mange
dedsulykker. Det er en av Nord-Norges mest trafikkerte
veier. I januar 2011 gikk fem liv tapt og 35 personer ble
skadd. Det var det forste vendepunktet for denne veien.
Flertallet viser til at Magnhild Meltveit Kleppa satte
i gang strakstiltak for & utbedre veien, og den var ferdig
dreye et og et halvt &r etterpa. Pa strekningen som er ut-
bedret, har antall ulykker gitt ned med over 90 pst.
Flertallet mener derfor at det ma bygges midtdelere
over lengre del av denne strekningen.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Senterpartiet viser til Fremskrittspar-
tiets og Senterpartiets egne opplegg for NTP, der det
foreslds 500 mill. kroner til prosjektet i forste periode.

E8 Flyplasstunnelen i Tromso

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Sosialistisk Venstreparti ser det
som serdeles viktig at E8 Flyplasstunnelen i Tromsg blir
realisert, og er &pne for at staten kan bidra med en storre
andel av finansieringen. Disse medlemmer mener
videre det bor sees neermere pa om E8 fram til flyplassen
i Tromsg, som i dag er delt opp i to prosjekter, ber slds
sammen til ett prosjekt ettersom de to delene av vegen
har liten nytte hver for seg.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet gnsker ikke a prioritere utbygging av E8 Fly-
plasstunnelen, men vil heller prioritere utbygging av
Kvalgyforbindelsen via Hakeya.

Rv.83 Tjeldsund bru-Harstad-Kilbotn

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at rv. 83 fra Tjeldsund bru til Harstad i
dag har stgrst trafikkgrunnlag av alle strekningene langs
Haélogalandsvegen. Til tross for dette er strekningen Fus-
kevag-Kilbotn ikke inkludert i den vedtatte planen for
Halogalandsveien.

Dagens rv. 83 har betydelig lavere standard enn veg-
normalens krav. Denne strekningen langs rv. 83 er en
viktig kommunikasjonsére, hvor det gar bade rutebus-
ser, skolebusser og mye gods- og naringstransport. Det
er bussholdeplasser for busser bade i nordestlig og ser-
vestlig retning langs eksisterende rv. 83, men det finnes
ikke egen gang- og sykkelveg for myke trafikanter, hver-
ken langs parsellen som er inkludert i Halogalandsvei-
en, eller langs den gvrige strekningen som ikke er tatt
med. At strekningen ogsa er sveert ulykkesutsatt, er for-
hold som tilsier at det er viktig at hele strekningen utar-
beides, ikke bare delvis.
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Derfor ber Stortinget gjennom Nasjonal transport-
plan (NTP) sette av midler slik at hele strekningen
Tjeldsund bru—Kilbotn kan utbedres.

Disse medlemmer viser til behovet for a gjen-
nomfere utbyggingen av E10 Halogalandsveien med
hay standard hele strekningen Ladingen-Gullesfjord-
botn og beholdes som riksvei. Disse medlemmer
vil i denne sammenheng vise til forslag om en investe-
ringsordning for mindre utbedringsprosjekter, og me-
ner dette prosjektet bgr omfattes av denne ordningen.

E45 Klofta

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, statter
regjeringens forslag om at Klgfta skal utbedres i forste
periode. Flertallet viser til at prosjektet tidligere har
vert inne i Nasjonal transportplan, og at det nd ma rea-
liseres. Flertallet gnsker & prioritere hele korridoren
fra rv. 94 Hammerfest, forbedre vinterregulariteten pa
E6 Sennalandet og rassikre E45 Klgfta slik at korridoren
helt fram til finskegrensen, Kivilompolo, kraftig forbe-
dres for bade eksportrettet naringstrafikk og ordineer
trafikk.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet merker seg at regjeringen i sitt forslag til NTP
har prioritert E45 Klofta, som omfatter ny vei som vil gi
bedre framkommelighet og sikring mot skred. Disse
medlemmer viser til at planlagt tunnel pa ca. 4,2 km
vil erstatte dagens veg som er rasutsatt og delvis har dar-
lig standard, og prosjektet omfatter ogsa tilfarselsveger
til tunnelen og ny bru over Eibyelva. Disse medlem-
mer viser videre til at prosjektet er ferdig regulert og
Klart til oppstart. Disse medlemmer gir sin tilslut-
ning til prosjektet og mener prosjektet ma gis oppstarts-
bevilgning i statsbudsjettet for 2022.

Disse medlemmer viser til prosjektet E45 Eiby
som vil bidra til en trafikksikker lgsning som gir bedre
framkommelighet pa E45 gjennom eller forbi Eiby.
Disse medlemmer mener det vil veere samfunns-
pkonomisk lgnnsomt & gjennomfere dette prosjektet i
sammenheng med E45 Klgfta. Disse medlemmer
vil papeke at det vil kunne gi innsparinger for begge pro-
sjektene ved & utnytte tunnelmasser fra E45 Klofta pd en
trafikksikker lgsning pa E45 gjennom eller forbi Eiby.
Disse medlemmer mener innsparinger pd bort-
transport og deponering av tunnelmasser fra E45 Klofta,
og innsparinger pa anskaffelse og til-transport av mas-
ser til E45 Eiby, er av vesentlig stgrrelse og gir bedre pro-
sjektgjennomfering for en betydelig lavere kostnad.

E6 Sennalandet

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet og Sosia-
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listisk Venstreparti, viser til den darlige vinterre-
gulariteten for E6 over Sennalandet og mener derfor at
det er behov for utbedringer slik at vegen blir mer vin-
tersikker. Flertallet viser videre til at nar vegen over
Sennalandet er stengt, fgrer det til betydelige ekstra-
kostnader for neeringslivet pa grunn av forsinket gods-
framfering. Sennalandet er dessuten en svert viktig
strekning for transport av pasienter fra Alta og Kauto-
keino til sykehus i Hammerfest.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til Arbeiderpartiets NTP-opplegg der det
settes av mer penger til videre planlegging og oppstart
av viktige vegprosjekter i fgrste planperiode (2022-
2027) med fullfgring i andre planperiode (2028-2033),
ogat E6 Sennalandet er et av disse prosjektene.

Vinterdpent Sennalandet/Saltfjellet/Bjornfjell

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
at flere fjelloverganger i region nord har darlig regulari-
tet om vinteren pa grunn av sngfokk. E6 Saltfjellet, E6
over Sennalandet og E10 over Bjornfjell er blant strek-
ninger med darligst regularitet. Nar disse fjellovergan-
gene er stengt, utgjor det betydelige kostnader for nz-
ringslivet i forsinket godsframfering og uforutsigbarhet
og fremkommelighet for trafikken for gvrig. Flertal-
let viser til Statens vegvesen sitt innspill til oppdrag 1
fra Samferdselsdepartementet, der det ble det skissert
enlgsning som vil hgyne oppetiden pa fjellovergangene
og samtidig er regnet med positiv samfunnsgkonomisk
nytte. Flertallet mener det bgr prioriteres nye ITS-
lgsninger og mindre fysiske tiltak som vil gke oppetiden
pa E6 Saltfjellet, E6 Sennalandet og E10 Bjgrnfjell, i trad
med Statens vegvesens prosjekt med «dpne vinterve-
ger».Flertallet viser til at dersom det i NTP-perioden
bevilges 500 mill. kroner til dette prosjektet er det be-
regnet til 4 veere samfunnsgkonomisk lgnnsomt.
Menon Economics har pd oppdrag fra Samferdselsfor-
um Nord beregnet at kostnadene til neringslivet ved
stengte veier er betydelige og at disse investeringene vil
gi god samfunnsgkonomisk lennsomhet. I tillegg kom-
mer ikke-prissatte virkninger og samfunnsberedskap
som ogsa gkes nar oppetiden for de tre omtalte fjell-
overgangene bedres.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til Senterpartiet alternativ for NTP, der det fore-
slds midler i forste periode til prosjektet «apne
vinterveger» pa E6 Saltfjellet, E6 Sennalandet og E10
Bjornfjell.
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Rv. 94 Mollstrand-Grotnes, Akkarfjord—Jansvannet

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, merker
seg at regjeringen i sitt forslag til NTP har prioritert ut-
bedringsstrekninger pa rv. 94 (Mollstrand-Grotnes og
Akkarfjord-Jansvannet). Flertallet gir sin tilslutning
til dette.

Modulvogntog

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet og Sen-
terpartiet, viser til at bruk av modulvogntog forer til
vesentlige besparelser, fordi de kan transportere samme
godsmengde som tidligere med ferre vogntog. Dette fg-
rer ogsa til reduksjon i miljgbelastning per transportert
godsmengde. Flertallet mener det er viktig & tilrette-
legge for at flere veier kan trafikkeres med modulvogn-
tog, og dette kan pa flere veier oppnas med punkt- og
strekningsutbedringer.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Senterpartiet mener videre at rv. 94
Hammerfest-Skaidi og E45 Alta-Kivilompolo ma tilret-
telegges for modulvogntog, i forlengelsen av de allerede
foreslatte prosjektene pa disse strekningene.

Tromse lufthavn

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet og Sen-
terpartiet, peker pa viktigheten av Tromsg lufthavn
for persontransport og neeringsliv i regionen. Utvidelse
av terminalen ved Tromsg lufthavn er igangsatt, men
ogsd andre planlagte utbygginger ved lufthavnen ma
fremskyndes og fullfgres.

Banak lufthavn

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Fremskrittspartiet viser til at Banak
lufthavn er den eneste rullebanen nord for Harstad som
har kapasitet til & ta ned alle typer fly uten begrensnin-
ger, og er av stor samfunnsmessig betydning. Banak luft-
havn er et viktig logistikk-knutepunkt for flyfrakt som
ligger strategisk godt plassert midt i Finnmark, og be-
nyttes til eksport av sjgmat og til cargomottak av stgrre
installasjoner til oljeindustrien i nord.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser videre til at gkt forsvarsaktivitet i nord
begrenser den sivile aktiviteten ved Banak fordi dagens
vendesirkel ogsd er oppstillingsplass for militere fly.
Nar det er stasjonert armert militerfly pa flyplassen, vil
den i realiteten vare stengt for sivil luftfart. Disse
medlemmer pdpeker at dette er veldig uforutsigbart
for all annen neringsutvikling. Derfor er det viktig a fa
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etablert sivil flyoppstillingsplass og vendesirkler i begge
baneender for a ivareta den sivile luftfarten, og da spesi-
elt sjpmateksporten og olje- og gassaktiviteten. Disse
medlemmer vil prioritere dette prosjektet med opp-
start og ferdigstillelse i forste del av NTP-perioden.

Ny lufthavn i Hammerfest

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Sosia-
listisk Venstreparti og Venstre, viser til at det
er giennomfert utredning av ny lufthavn i Hammerfest,
og at de faglige vurderingene viser at en ny lufthavn pa
Grotnes vil gi svert god regularitet for flytrafikken.
Flertallet viser til at det ogsa er gjennomfert kon-
septvalgutredning (KVU) og kvalitetssikring (KS1) av
prosjektet. Flertallet mener det ma jobbes videre
med planene for ny lufthavn i Hammerfest.

E6

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til «<KVU E6 Hgybuktmoen—Kirkenes juni
2016» som omtaler utbedring av E6 Hgybukta vest-Hes-
seng. Det er behov for & bedre trafikksikkerheten pé de-
ler av E6, s@rlig ved Strommen bru og svingene vest for
flyplassen. Stremmen bru har darlig horisontalkurva-
tur, og den ligger i lavbrekk over Langfjorden, og er en
flaskehals og et ulykkespunkt som ogsa har hatt dedsu-
lykker. Disse medlemmer viser videre til at det i
statsbudsjettet for 2021 er bevilget oppstartsmidler til
prosjektering av prosjektet og til byutviklingstiltak i
Kirkenes. Disse medlemmer vil prioritere dette
prosjektet med oppstart og ferdigstillelse i fgrste del av
NTP-perioden.

Disse medlemmer viser til «<KVU E6 Alta — Av-
lastningsveg» og at arbeidet med den nye vegen er delti
tre trinn. Disse medlemmer viser videre til Parsell 1
som gar fra Hiemmeluft til Alta Sentrum, og regulerings-
planen for denne er vedtatt i 2015 og klar til oppstart.
Disse medlemmer vil prioritere dette prosjektet
med oppstart og ferdigstillelse i forste del av NTP-perio-
den.

Disse medlemmer viser til «<KVU E6 Alta — Av-
lastningsveg» og at Parsell 2 er ny bru over Altaelva med
tilhgrende krysslgsninger. Disse medlemmer vil
prioritere dette prosjektet med oppstart og ferdigstillel-
seiforste del av NTP-perioden.

Disse medlemmer viser til prosjektet E6 Trans-
farelvbru. Disse medlemmer papeker at det i stats-
budsjettet for 2021 er bevilget oppstartsmidler til pro-
sjektering, og imateser ferdigstillelse av prosjektet i
2022.

Disse medlemmer viser til utfordringene pa
strekningen E6 Tana Bru-Skipagurra, en strekning pa i
underkant av 5 km. P4 denne strekningen mé barn og
unge gd langs en vei som er tungt trafikkert med tung-

153

transport. En gang- og sykkelvei pa denne strekningen
er et viktig trafikksikkerhetstiltak. Disse medlem-
mer vil prioritere dette prosjektet med oppstart og fer-
digstillelse i farste del av NTP-perioden.

E6 Brandvollbakken

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til Senterpartiets opplegg for NTP der det settes
av 100 mill. kroner til prosjektet.

E6 Ny krysslosning Olsborg

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til Senterpartiets opplegg for NTP der det settes
av 100 mill. kroner til prosjektet.

Statens vegvesen prosjektavdeling

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet papeker viktigheten av a giennomfore en hel-
hetlig utbygging pa strekningen E6 Fauske-Bognes, det
vil ikke veere tilstrekkelig & bare gjennomfere en utbyg-
ging Megarden-Mersvikbotn. Viktige flaskehalser vil da
bli stdende igjen, og stengte vinterveier vil fortsatt opp-
levesofte. Disse medlemmer villegge til rette foren
helhetlig utbygging av prosjektet og foreslar derfor at
SVV prosjekt tilfores dette veiprosjektet i sin portefolje.

Kyst

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet viser til at Arbeiderpartiet slutter seg til regje-
ringens forslag til utbygging av fiskerihavner i Nasjonal
transportplan.Disse medlemmer viser til Arbeider-
partiets forslag pa 1,8 mrd. kroner som er en engangs-
pott til fylkeskommunene til fiskerihavner. Disse
medlemmer mener at denne potten vi gi fylkeskom-
munene en reell mulighet til & overta ansvaret for fiske-
rihavnene og kunne utvikle dem. Prioritering av pro-
sjekter tilligger fylkeskommunene.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
«Utdyping Mehamn havn». Prosjektet gar ut pa a utdy-
pe havna i Mehamn til dybder foran kaiene som er til-
passet behovene i havna. Dette innebarer utdyping til
-7 m, -8 m og delvis til -9 m. I tillegg etableres det
strandkantdeponi for forurensede masser. Flertal-
let viser videre til at dette prosjektet ble prioritert fra
Finnmark fylkeskommune til forrige NTP-rullering.
Flertallet papeker at dette var opprinnelig et fiskeri-
havnprosjekt, men etter bygging av molo i 2018 har
det skapt utfordringer for hurtigruta og annen godstra-
fikk, slik at utdyping er pakrevd.
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Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil prioritere dette prosjektet med oppstart og
ferdigstillelse i forste del av NTP-perioden.

Disse medlemmer viser til «Sgrvaer havn». Pro-
sjektet gr ut pa utdyping av havnebassenget og bygging
av en ny spuntkaii Serveer fiskerihavn. Stgrre fiskefartgy
gir plassmangel og mangvreringsutfordringer i havna.
Disse medlemmer viser videre til at dette prosjek-
tet ble prioritert fra Finnmark fylkeskommune til forri-
ge NTP-rullering. Disse medlemmer vil prioritere
dette prosjektet med oppstart og ferdigstillelse i fgrste
del av NTP-perioden.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Senterpartiet visertil prosjektet «Cru-
ise- og flerbrukskai Alta». Cruiseturismen, og spesielt
vintercruise, til nord har over tid veert skende frem til
koronapandemien inntraff. Cruiseturismen var viktig
for reiselivsneringen i Altaregionen, og vil veere enormt
viktig for & bygge opp igjen denne naeringen etter pan-
demien. Disse medlemmer viser videre til at
dagens terminalkai som har vert benyttet til cruise-
havn, ligger for nert flyplassen, og er i utgangspunktet
ikke egnet pa grunn av restriksjoner fra Avinor. Disse
medlemmer vil prioritere dette prosjektet med opp-
start og ferdigstillelse i forste del av NTP-perioden.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
Gamvik fiskerihavn og Kamegyvzer fiskerihavn, som ble
innvilget forskutteringsmidler hhv. i 2018 og 2019.
Flertallet papeker at disse prosjektene er allerede
godtigang og forventes a vere ferdigstilt allerede inne-
verende Ar.

Flertallet viser til at disse forskutteringsprosjek-
tene er allerede inngatte avtaler, der kommunene kan
sette i gang prosjektet og fa tilbakebetalt kostnadene se-
nere.

Flertallet viser til farvannstiltaket «Innseiling
Leirpollen». Flertallet pdpeker at dette er et allerede
finansiert kompensasjonstiltak for infrastruktur som
ble gitt som folge av endringer av regelverket for regio-
nal stgtte, og oppheving av differensiert arbeidsgiverav-
gift. Kystverket fikk fgrste bevilgning til dette tiltaket i
2015, men prosjektet er utsatt og forsinket av forskjelli-
ge arsaker som folge av konsekvensutredning av na-
turmangfold og gkosystem som ma hensyntas. Fler-
tallet imoteser en snarlig oppstart pa mudring og eta-
blering av nye sjgmerker i innseilingen til Leirpollen in-
nersti Tanafjorden, for & gke framkommeligheten og re-
dusere sannsynligheten for ulykker.

Komiteen viser til farvannstiltakene i innsei-
lingen til Kjgllefjord og Vardg, som omfatter merking,
utdyping og skjerming. Komiteen viser videre til at
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regjeringen i sitt forslag til NTP har prioritert oppstart
og ferdigstillelse av farvannstiltakene i innseilingen til
Kjollefjord i forste periode. Komiteen gir sin tilslut-
ning til dette.

Komiteen medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser videre til at regjeringen i sitt forslag til
NTP har prioritert oppstart av farvannstiltakene i inns-
eilingen til Varde i forste periode. Disse medlem-
mer vil fremskynde og prioritere dette prosjektet med
oppstart og ferdigstillelse i forste del av NTP-perioden.

Ballstad havn

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, menerat
bygging av fiskerihavner er en viktig forutsetning for a
utvikle fiskeri- og havbruksnaeringen. Sjpmatsektoren
har en stor og gkende nasjonal gkonomisk betydning.
Ballstad Havn i Vestvagey kommune var prioritert pa
topp i NTP-innspillet fra Nordland fylkeskommune,
sammen med fiskerihavnene Rast, Vergy og Andenes.
Vestvagey er Norges nest storste fiskerikommune malti
antall fiskere og fiskefartgy, men ser en Lofoten under
ett, er regionen desidert landets storste med folgende
antall registrerte fiskefartgy pa Fastlands-Lofoten (tall
fra 2020): Vestvagey 148, Vagan 123, Flakstad 88, Moske-
nes 70. Konkrete ringvirkninger av prosjektet er gkte og
mer stabile leveranser til fiskemottakene og gkt aktivi-
tet i verkstedindustrien.

Komiteens medlemmer Senterpartiet vi-
ser til Senterpartiets alternativ for NTP, der det foresls
200 mill. kroner i forste periode til utdyping av Ballstad
havn.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet peker pa at Ballstad havn er Vestvagoy kom-
munes servicehavn for fiskeflaten, og en viktig havn for
bade landing av fangst og service i hele regionen. For &
tilpasse Ballstad havn til utviklingen i fiskeflaten, ma
havnen utdypes til atte meter. Disse medlemmer
mener det derfor er viktig at denne havnen blir priori-
tert hgyt blant tiltakene som skal igangsettes i planens
forste seksarsperiode, og foreslar at 200 mill. kroner set-
tes av til dette.

Sorveer havn og Hasvik havn

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
at mindre farvannstiltak som har kostnad under 100
mill. kroner, ogsa er viktige for sjgtransporten langs hele
kysten.Ilikhet med de storre tiltakene kan tiltakene be-
sta av merking, utdyping eller skjerming, eller kombina-
sjoner av disse.
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Flertallet viser til at utdypning av Server havn og
Hasvik havn i Hasvik kommune ma prioriteres. Dybde-
forholdene i Hasvik havn er ikke tilstrekkelige med hen-
syn til alle bater som er aktuelle. Reguleringsplanen til
Servaer havn ble godkjent i 2019 etter et langvarig ar-
beid. Server er et klassisk fiskevar der fiske og fiskein-
dustri er avgjerende for bosetting, i tillegg til turisme.
Flertallet viser til samfunnspkonomisk analyse av ut-
dyping i Serveer fiskerihavn (Vista Analyse AS Rapport-
nummer 2015/25):

«For at tiltaket skal vere samfunnsgkonomisk
lgnnsomt ma de ikke-prissatte virkningene ha en arlig
verdi pa 0,2 millioner kroner. Dette er ikke urealistisk.
Vi vurderer de ikkeprissatte virkningene for endret
ulykkesrisiko, rekreasjon og friluftslivturisme, og foru-
rensning i havna til & vere positive, og at disse vil kunne
overga de negative ikkeprissatte virkningene.»

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil prioritere utdyping i Servaer havn med 30
mill. kroner i planens forste seksdrsperiode. Tiltaket er
viktig for & opprettholde aktiviteten og neeringsdriften i
fiskevaeret, samt sikre forholdene for turisme.

Varde havn

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
at Vardg er et godt utgangspunkt for effektivt og lenn-
somt fiske. Det er kort avstand til viktige fiskefelt. Vardg
havn er hjemmehavn for den nest sterste fiskefldten i
Finnmark (100 bater i 2018). Tallene viser at over 200
bater leverer fangst i Vardg, dette i ifolge Varde Fiskar-
lag. Bygging av ny skjermingsmolo i farleden utenfor
Varde havn er viktig & fi giennomfort sa raskt som mulig
fordi Varde havn ligger svert utsatt til for vind fra nord-
vest, nord og nordgst. De darlige forholdene medfarer
mange skader pa fiskefliten, stor slitasje pa bater og
pkte driftsutgifter. Det er krevende for fiskerne a ikke
vite at fartgyene ligger trygtihavna. Flertallet mener
derfor at det mé prioriteres a se etter muligheter for &
lofte starre deler av prosjektet inn i forste periode.

Jernbane

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Fremskrittspartiet viser til Arctic
Railway, som er en fremtidig jernbaneforbindelse mel-
lom Rovaniemi og Kirkenes. En ny jernbaneforbindelse
fra Rovaniemi til Kirkenes kan utlgse et helt nytt poten-
sial for utvikling i det arktiske omradet. Med apning for
sjotransport gjennom Nordgstpassasjen vil det apne
handelsruter mellom Europa og Asia som kan gi ring-
virkninger langt ut over Kirkenes og @st-Finnmark. Det
estimeres at skipslast vil ga 40 pst. raskere fra Asia til Eu-
ropa ved d benytte NSR fremfor dagens alternativ, Suez-
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kanalen. Disse medlemmer mener alternative tra-
seer for Arctic Railway ma utredes.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet fremmer fplgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
Leknes lufthavn Lofoten.»

«Stortinget ber regjeringen prioritere utbedringer
ved Banak lufthavn.»

«Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
cruise- og flerbrukskai i Alta.»

«Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
Brgnngyleden.»

«Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
Ballstad havn.»

«Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
Servaer havn.»

«Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
Mehamn, utdypning.»

«Stortinget ber regjeringen prioritere utbedringer
av E6 Saltfjellet og Bjernfjell for & sikre bedre vinterregu-
laritet.»

«Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
rv. 83 Fauskevag-Harstad.»

«Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
Kvalgyforbindelsen via Hakeya i Tromsg.»

«Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
E10 Fiskebgl-Nappstraumen.»

«Stortinget ber regjeringen prioritere utbedringer
av E45 Eiby for a sikre bedre framkommelighet pa E45
giennom Eiby.»

«Stortinget ber regjeringen prioritere videre utbe-
dringer og etablering av midtdeler pa E8 Lavangsdalen.»

«Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
gang- og sykkelvei langs eksisterende E6 Tana Bru-Ski-
pagurra.»

«Stortinget ber regjeringen prioritere ferdigstillelse
av E6 Transfarelv bru.»

«Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
E6 Alta parsell 1 —avlastningsvei for ny E6.»

«Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
E6 Alta bru - parsell 2.»
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«Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
prosjekt E6 Strommen bro.»

«Stortinget ber regjeringen tildele E6 Fauske-Bog-
nes til portefgljen til Statens vegvesen prosjektavde-
ling.»

13.11 De storste byomridene

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Sosia-
listisk Venstreparti og Venstre, viser tilatdeti
2019 og 2020 ble inngatt byvekstavtaler for Osloomra-
det, Bergensomradet, Trondheimsomradet og Nord-Jee-
ren for perioden 2019-2029. Flertallet viser videre til
at staten gjennom avtalene bidrar med om lag 70 mrd.
kroner til kollektivprosjekter, gang- og sykkeltiltak, drift
av kollektivtransport, stasjons- og knutepunktsutvik-
ling og reduserte bompenger i de fire byomradene.
Flertallet merkersegatdetvil veere en viktig priorite-
ring & folge opp de inngatte byvekstavtalene i planperi-
oden.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet mener regjeringens satsing pa byvekstavtaler
og kollektivtiltak er positiv, men mener satsingen ikke
er tilstrekkelig. Disse medlemmer mener staten
ber bidra med inntil 70 pst. av investeringskostnadene i
store kollektivprosjekter i storbyomradene. Arbeider-
partiet vil pke satsingen pa byvekstavtaler, kollektiv-
prosjekter og andre kollektivsatsinger pd til ssmmen 3
mrd. kroner over 12-arsperioden.

Disse medlemmer leggertil grunn atenslik gk-
ning ogsa ville kunne lagt grunnlag for sterre statlige bi-
drag til utbyggingen av Majorstuen stasjon. Disse
medlemmer legger videre til grunn at Banelgsning
Nedre Romerike (Romeriksbanen) kan inngd i den sa-
kalte 50/50-ordningen, slik det tidligere har veert lagt
opp til. Dette blir da i tillegg til Fornebubanen, ny T-ba-
netunnel i Oslo, Bybanen i Bergen, Metrobuss i Trond-
heim og Bussveien pd Nord-Jeeren. Disse medlem-
mer presiserer at Arbeiderpartiet mener at staten kan
dekke inntil 70 pst. av investeringskostnadene i disse
prosjektene, forutsatt at prosjektene bidrar til & na fast-
satte mal om utslippsreduksjoner og en mer effektiv
arealpolitikk.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet er imot byvekstavtaler med premissene om
nullvekstmal og bruk av bompenger. Disse med-
lemmer mener at bilen skal vaere et tilgjengelig trans-
portmiddel uavhengig av om man bor i by eller i bygd.
Disse medlemmer mener det er feil at bilistene
gjennom byvekstavtalene palegges & finansiere utbyg-
ging gjennom bompenger samtidig som bilen som
transportmiddel skal motarbeides.

Innst. 653 S-2020-2021

Disse medlemmer fremmer forslag om a avvi-
kle inngatte byvekstavtaler og at det heller ikke skal inn-
gas noen nye slike avtaler. Disse medlemmer gn-
sker som alternativ at det etableres egne statlige til-
skuddsordninger for stgrre kollektivinvesteringer.

Disse medlemmer viser til representantforsla-
gene fra Fremskrittspartiet — Dokument 8:205 S (2020-
2021) om a avvikle nullvekstmalet og Dokument 8:277 S
(2020-2021) om a forby bruk av bompenger pa sykkel-
veier, kollektivtrafikk og byutvikling. Disse med-
lemmer mener bypakker basert pa nullvekstmalet og
bompengeinnkreving er bade en svert ineffektiv og
usosial mate & finansiere infrastruktur pda. Viktige
veiprosjekt og infrastruktur er et offentlig ansvar, og
disse medlemmer viser til de nevnte forslagene og
forslag i denne saken om statlig finansiering av stgrre
kollektivinvestering i byomrddene. Disse medlem-
mer mener det ma bli slutt pa at bilistene finansierer
byutvikling og drift og investeringer i kollektivtrafikk.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti forutsetter at staten setter av tilstrekkelige
midler til sitt bidrag til oppfyllelse av nullvekstmalet.
Dette medlem papeker at eventuelle overskridelser
i statlige prosjekter ikke skal g ut over tiltak pa fylkes-
veg eller kommunal veg,

Dette medlem viser til Representantforslag 24 S
(2020-2021) om a utarbeide en ny nasjonal sykkelstra-
tegi. Dette medlem understreker at muligheten for
mer sykling og gange i hverdag og fritid bidrar til et bed-
re samfunn, bedre miljg, mindre klimagassutslipp, min-
dre stay, bedre luftkvalitet og bedre folkehelse. Det vil i
tillegg spare staten for kostnader bade til transport, Kkli-
ma, miljo og helse. Potensialet er stort for & gke andelen
reiser som foretas med sykkel, bade i byer og distrikts-
omrader. Dersom en skal nd malene for gkt bruk av syk-
kel, er det behov for at det tas et helhetlig nasjonalt an-
svar.Dette medlem etterlyser en overordnet strategi
for malet om a gke sykkelandelen til 20 pst.ibyomrade-
ne og 8 pst. pa landsbasis. For a oppna dette ma det set-
tes forpliktende mal for sykkelsatsingen, det ma utar-
beides planer for utbygging av et helhetlig sykkelveinett
ide store byene, samordnede planer for utbygging, ved-
likehold og drift ma samordnes og ansvar ma avklares
mellom forvaltningsnivaene.

Osloomrddet

Komiteen viser til at staten gjennom byvekstav-
talen med Osloomradet bidrar med om lag 23,1 mrd.
kroner inkludert en eventuell tilleggsavtale. Komite-
en viser videre til at delfinansiering av Fornebubanen
og ny T-banetunnel kommer innenfor 50/50-ordnin-
gen. Det er ogsa lagt opp til et bidrag pa 500 mill. kroner
til Majorstuen stasjon i planperioden.



Innst. 653 S—2020-2021

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti viser til behovet for 4 heve statens andel av
sterre kollektivprosjekt i byomrader til 80 pst.

Dette medlem understreker at byvekstavtalen
ma prioritere tiltak for reduserte klimagassutslipp, re-
dusert luftforurensing og mindre stoy i utsatte omrader,
herunder redusert biltrafikk i trad med lokale politiske
malsettinger. Ny T-banetunnel gjennom Oslo er et sd
viktig prosjekt for hele kollektivsystemet i Osloregionen
at det i sin helhet ma loftes ut av Oslopakke 3 og fullfi-
nansieres av staten. Det statlige bidraget i 50/50-pro-
sjektene i Oslopakke 3 md okes, og ma omfatte flere pro-
sjekter, som nytt signal- og sikringsanlegg for T-banen,
ny Majorstua stasjon, banelgsning Nedre Romerike og
trikk langs Ring 2, til Hovinbyen, Tonsenhagen og Lin-
derud/Veitvet. P4 riksveiene ma nedbygging/nedgrade-
ring av Riksveg 4 mellom Sinsen og Grorud prioriteres.
Utvidelse av fysisk veikapasitet og bygging av kostbare
tuneller ma nedprioriteres, og Sosialistisk Venstreparti
gar derfor serlig imot dagens planer for E6 Oslo @st og
E18 Vestkorridoren. Disse to nevnte motorveiutvidelse-
ne ma stanses, og det ma i stedet pa strekningene priori-
teres bedre skjerming av stgy og luftforurensning og be-
dret fremkommelighet for kollektivtrafikk.

Dette medlem visertil behovet for d begynne ar-
beidet med ombygging av Riksveg 4 mellom Sinsen og
Grorud til lokalvei. Pa kortere sikt, innen 2022, ber det
iverksettes redusert fartsgrense til 50 km/t, gjennom-
snittsfartsmaling, kollektivfelt og forbedret stayskjer-
ming. Malet er redusert stgy for bomiljgene og en til-
skyndelse for neeringstrafikken til i stedet a velge Riks-
veg 163. Strekningen fra Sinsen til Grorud har mange
boliger som ligger helt inntil veien, og steymalingene
ligger langt over anbefalt niva for veldig mange mennes-
ker. Lokal forurensning fra trafikk er et vesentlig pro-
blem i omradet, og mange mennesker bor i red sone.

Dette medlem understreker behovet for & prio-
ritere finansiering og bygging av forlengelsen av T-ba-
nens linje 2 fra Ellingsrudasen i Oslo til Lorenskog/Ahus
(Banelgsning Nedre Romerike) i NTP 2022-2033. Pro-
sjektet er ogsa viktig i et klimaperspektiv. Det er tale om
a forlenge en allerede eksisterende T-banelinje med to
eller tre stasjoner. Denne T-banelinjen har allerede i dag
8 avganger pr. time. Dette medlem mener derfor at
detikke er ngdvendig 4 avvente byggingen av en ny sen-
trumstunnel gjennom Oslo sentrum for & forlenge T-ba-
nen til Lorenskog. Nar sentrumstunnelen er ferdigstilt,
vil antall avganger kunne @kes ytterligere.

Dette medlem mener det er viktig & satse pa
storre kollektivprosjekter, som Lgrenskogbanen, for &
muliggjere malet om nullutslipp og utviklingen av om-
radet. Dette medlem understreker at prosjektet har
stotte fra folkevalgte organer, bade lokalt og regionalt.

Pa denne bakgrunn fremmes folgende forslag:

157

«Stortinget ber regjeringen i sine forhandlinger om
byvekstavtalen for Oslo-omradet betrakte ny T-bane-
tunnel giennom Oslo som et sa viktig prosjekt for hele
kollektivsystemet i Oslo-regionen at det i sin helhet laf-
tes ut av byvekstavtalen og fullfinansieres av staten.»

«Stortinget ber regjeringen i sine forhandlinger om
byvekstavtalen for Oslo-omradet ta initiativ til videre
planlegging av en banelgsning for Nedre Romerike, der
det tasutgangspunkt i forlengelse av T-banen til Ellings-
rudasen til Lgrenskog. Malet skal veere en oppstarts-
bevilgning i siste del av planperioden.»

«Stortinget ber regjeringen igangsette en kon-
septvalgutredning for videre forlengelse fra Lgrenskog
sentrum til Lillestrem/Kjeller.»

Bergensomrddet

Komiteen viser til at staten gjennom byvekstav-
talen med Bergensomradet bidrar med om lag 13,5 mrd.
kroner, inkludert tilskudd som felge av bompengeavta-
len fra 2019. Komiteen viser videre til at delfinansier-
ing av Bybanen til Fyllingsdalen og Bybanen til Asane
kommer innenfor 50/50-ordningen. Det er ogsa lagt
opp til midler innenfor veirammen til forlengelse av
E39 Flgyfjellstunnelen.

Bybane til Asane

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Senterpartiet viser til at det er planer
om 4 legge om veinettet i Eidsvag i Bergen. Dette er en
del av E39 gjennom Bergen. Disse medlemmer vi-
ser tilat det har veert en debatt i bystyret i Bergen om det
skal stilles krav om et langt miljglokk over veien. Flertal-
let i bystyret sa nei til dette fordi de mente det kunne
forsinke utbyggingen av bybanen til Asane. Disse
medlemmer mener at siden det er et riksveiprosjekt,
er det naturlig at staten som veieier har et syn pa saken,
ogdisse medlemmer vil be regjeringen fglge opp at
det planlegges langt miljglokk slik at naturverdiene,
landbruksverdiene og bomiljgkvalitetene i Eidsvag blir
ivaretatt pd en god mate. Disse medlemmer gnsker
ikke & gi statlig tilskudd til bybane i Asane og vil heller
prioritere midler til vei. Disse medlemmer er ogsa
imotregjeringens forslag til tilskudd til nye byvekstavta-
ler.Disse medlemmer gnsker a avslutte ordningen
med byvekstavtaler og bypakker og erstatte dette med
nye statlige tilskuddsordninger til store kollektivinves-
teringer og drift av kollektivtransport i de stgrre byom-
radene.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti understreker betydningen av at statens del
av finansieringen av stgrre kollektivprosjekt gkes til 80
pst., inkludert for bybanens videreutbygging til Asane.



158

Dette medlem understreker behovet for pro-
sjekter for andre seksarsperiode, nemlig videre bygging
av bybanen til Laksevag/forbi Dokken og ny bussvei
vestover.

Trondheimsomrddet

Komiteen viser til at staten gjennom byvekstav-
talen med Trondheimsomradet bidrar med om lag 10,0
mrd. kroner, inkludert tilskudd som felge av bompen-
geavtalen fra 2019. Komiteen viser videre til at delfi-
nansiering av Metrobuss kommer innenfor 50/50-ord-
ningen.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti mener byvekstavtalen for Trondheimsom-
rddet ma inkludere skinnegdende transport. Det ma
legges til rette for & sikre at togene kan kjore med 15 mi-
nutters frekvens i avtaleomradet. Videre ma jernbanen
pa strekningen Stavne-Leangen rustes opp, slik at den
kan &pnes for persontrafikk. Det ma ogsa settes av mid-
ler til & utrede og starte bygging av en bybane Trond-
heim. Dette er avgjerende for & sikre gkt kapasitet for
kollektivtrafikk i Trondheim.

Dette medlem menervidere at en oppgradering
av Sluppenkrysset med etablering av kulvert er viktig for
a sikre en bedre trafikkflyt hvor gjennomgangstrafikk i
storre grad ledes utenom bysentrum, gkt framkomme-
lighet for kollektivtrafikken og en framtidsrettet utvik-
ling av omradet i trdd med nullvekstmalet.

P4 denne bakgrunn fremmer dette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen sette av penger i stats-
budsjettet for 2022 til opprusting av jernbanen pa strek-
ningen Stavne-Leangen, slik at den kan &pnes opp for
persontrafikk med 15 minutts frekvens.»

«Stortinget ber regjeringen komme med forslag til
oppstartsbevilgning for bybane i Trondheim i statsbud-
sjettet for 2022.»

Nord-Jceren

Komiteen viser til at staten giennom byvekstav-
talen med Nord-Jeren bidrar med om lag 13,4 mrd. kro-
ner, inkludert tilskudd som felge av bompengeavtalen
fra 2019. Komiteen viser videre til at delfinansiering
av Bussveien kommer innenfor 50/50-ordningen. Por-
tefoljen for byvekstavtalen omfatter ogsa flere store
riksveiprosjekter, disse omtales korridorvis.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti understreker betydningen av at byvekstav-
talen skal bidra til redusert trafikk og ikke brukes til
prosjekt som bidrar til gkt trafikk.
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Kristiansandsregionen, Buskerudbyen, Grenland,
Nedre Glomma og Tromso

Komiteen viser til at det legges opp til 10 mrd.
kroner til forhandlinger om byvekstavtaler for Kristi-
ansandsregionen, Buskerudbyen, Grenland, Nedre
Glomma og Tromseg.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti vil understreke den store lokale interessen
og det store behovet for en byvekstavtale for bade Kris-
tiansandsregionen, Buskerudbyen, Grenland, Nedre
Glomma og Tromsg. I tillegg er Vestfoldbyen en sterk
kandidat til videre utvidelse av ordningen.

Rv. 282 Holmenbrua

Komiteen har merket seg at det ikke er lokalpoli-
tisk tilslutning til et opplegg for delvis bompengefinan-
siering av ny Holmen bruslik stortingsmeldingen legger
opp til. Komiteen er bekymret for at dagens bru etter
hvert vil bli trafikkfarlig & bruke, jf. Statens vegvesens
rapporter.

Komiteen viser til at Holmenbrua er forbindel-
sen til stamnetthavna Drammen havn. Det er derfor na-
turlig at staten tar ansvar for finansiering av ny bru. Hol-
menbrua lever pa dispensasjon og lant tid. Betongen
forvitrer, og brua oppfyller ikke kravene til tungtrafik-
ken som hver dag Kjorer til og fra Holmen og Norges
stgrste bilhavn. Komiteen viser til regjeringens egen
papekning av at ny bru vil legge til rette for bedre fram-
kommelighet og god trafikksikkerhet for alle trafikant-
grupper. Prosjektet er planlagt ferdig av Statens vegve-
sen og Drammen kommune. Komiteen mener det er
avgjgrende at ny bru na blir realisert.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
atregjeringen i stortingsmeldingen om NTP forutsetter
lokalpolitisk tilslutning til et opplegg for delvis bom-
pengefinansiering for d erstatte den gamle Holmenbrua
med ny bru. I ettertid har regjeringspartiene signalisert
atstaten skal ta hele regningen for den nye brua, at dette
borleggesinniNTP.Flertallet forutsetter atinveste-
ringer til Holmenbrua prioriteres slik at ny bru kan rea-
liseres raskt, og at dette folges opp av regjeringen i
statsbudsjettet for 2022.

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Venstre viser til at regjeringspartiene har blitt enige
om 4 fullfinansiere rv. 282 Holmenbrua med statlige
midler den forste seksarsperioden.

Nedre Glomma

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Sosia-
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listisk Venstreparti og Venstre,legger til grunn
at byvekstavtalen for Nedre Glomma tilpasses reviderte
planer for InterCity-utbyggingen.

Flertallet viser til fv. 118 Ny Sarpsbru som er et
viktig prosjekt i regionen. Sarpbsbru har begrenset
gjenverende brukstid. Flertallet viser til at prosjek-
tet er en fylkesvei og inngar i prosjektportefaljen til By-
pakke Nedre Glomma.

Grenland

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti viser til at det er avgjgrende for trafikk og
milje i Grenland at avtalen kommer pa plass sd snart
som mulig. En bybane ber ogsa vare en del av diskusjo-
nen i Grenland litt fram i tid.

Dette medlem vil dessuten peke pa et stort lo-
kaltbehov i Skien for & fa en jernbanestasjon i fjellet ved
Landmandstorget. Her har kommunen selv bevilget 15
mill. kroner til utredning.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Sosia-
listisk Venstreparti og Venstre, vil ogsa minne
om behovet for en god sammenkobling mellom rv. 36
og E18, slik ogsa regjeringen legger opp til. Rv. 36 Skyg-
gestein—Skjelsvik er den viktige koplingen fra Skien og
gvre Telemark til E18, og vil ta tungtransport i ring
rundt Skien sentrum pa vei ut til E18. I dag star f.eks. las-
tebiler med tammer fra gvre fylketistampe midti Skien
sentrum pa veien ut til verden. Dette er svaert uheldig
bade for bymiljg, samferdsel og neringsvirksomhet.

Tromso

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Sosialistisk Venstreparti forutset-
ter at de to statlige prosjektene E8 Flyplasstunnelen og
E8 ny hovedveg til flyplassen i Tromseg prioriteres som
ett prosjekt med en betydelig hayere statlig finansier-
ingsandel.

Disse medlemmer har merket seg at kommu-
nestyret i Tromso gjentatte ganger har vedtatt et gnske
om vegprising som et alternativ til bompenger, og er
glad for at Tromse @nsker a veere pilot for nye teknikker
og teknologier som alternativ til bompenger. Disse
medlemmer er positive til et pilotprosjekt med veg-
prising i Tromseg.

Buskerud

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti vil understreke det store behovet for en by-
vekstavtale for nedre Buskerud, kalt Buskerudbyen.

Dette medlem vil beklage at mange ars forbere-
dende arbeid til Buskerudbypakka ble lagt pa is ved at
det ikke ble flertall i Drammen for bompenger.
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Likevel er viljen i de aktuelle kommunene til stede
for & finne gode lgsninger mellom alle tre forvalt-
ningsnivaer.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Sosialistisk Venstreparti vil peke
pa at jernbanen kan spille en ngkkelrolle i korridorene
Drammen-Kongsberg (kan kalles Kongsbergbanen) og
Drammen-Hgnefoss (Randsfjordbanen).

Disse medlemmer vil understreke at Teknolo-
gibyen Kongsberg i en arrekke har etterspurt d fa to tog
i timen, pd under en times reisetid, fra Oslo til Kongs-
berg. Det er ikke noe som tyder pa at Kongsberg tekno-
logipark, med sine over 5 000 ansatte, vil fa innfridd sitt
viktige gnske i denne planperioden.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti vil vise til en utredning gjort av Tra-
fikkonsept for Sosialistisk Venstrepartii 2018 der det
absolutt er mulig a fa to tog i timen til Kongsberg ved
mer beskjedne tiltak til en brgkdel av prisen av det
Bane NOR har lagt til grunn, nemlig dobbeltspor hele
veien. Alternativt konsept forutsetter kun dobbelt-
spor fram til Mjondalen og en ny, enkel stasjon pa
Gomsrud fgr Kongsberg. Et slikt konsept ville gjort
det mulig med ferdigstillelse i lgpet av planperioden.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti vil peke pd at Bane NOR na legger opp til at
Gulskogen stasjon ikke skal utbygges slik det var forut-
sattiavtalen med Drammen kommune. Disse med-
lemmer vil avvise en sliklgsning som bade er et brudd
pa avtalen med Drammen kommune og et brudd pa
planene for dobbeltspor videre mot Mjgndalen.

Pa denne bakgrunn fremmer komiteens med-
lemmer fra Senterpartiet og Sosialistisk
Venstreparti falgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen serge for at Gulskogen
stasjon blir utbygd i trad med tidligere planer og avtaler
med Drammen kommune.»

Disse medlemmer vil videre understreke be-
tydningen av at Randsfjordbanen tas i bruk til person-
transport igjen. Alt ligger til rette for en stor overfgring
av pendlere og andre reisende fra bil til tog dersom det
opprettes lokaltogtilbud og lokale stasjoner som Amot,
Geithus osv. opprustes.

Dermed kan rv. 350 utbedres gradvis og gi en trygg
og god framkommelighet mye tidligere enn en ny fire-
felts vei ville bety.

Disse medlemmer understreker at fglgende
prioriteringer er viktige for vei- og banelgsninger i det
gamle Midtfylket i Buskerud:
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- Trinnvis utbygging av rv. 350 for a forsterke stamvei-
korridoren fra Hokksund til Jessheim. Dette vil
styrke regionale vekstsentre, forbedre trafikksikker-
heten og vere en trafikkmessig avlastning for
hovedstadsomradet.

- Nyttkryssrv. 350/fv. 287 ma prioriteres i forste plan-
periode.

Disse medlemmer vil minne alle som har be-
spkt Blaafarveveaerket, om denne «korketrekkeren» og
problemene her.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser til Viken fylkeskommunes uttalelse til
transportvirksomhetenes prioriteringer for NTP 2022-
2033:

«Viken fylkeskommune mener Randsfjordbanen
ber rustes opp for etablering av persontrafikk pa strek-
ningen Hokksund - Hgnefoss.»

Disse medlemmer viser ogsa til Modum kom-
munes uttalelse til NTP 2. mars 2020:

«Et togtilbud vil fremme en miljg- og klimavennlig
utvikling med lavt forbruk av ressurser. Toglinja ligger
der, og den har hovedlinjestandard. Det er fem aktuelle
stasjoner pa strekningen, Tyristrand, Vikersund, Geit-
hus, Amot og Skotselv. Med unntak av Vikersund er det
behov for en viss oppgradering av infrastruktur, men til
relativt sett meget begrenset kostnad.»

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Sosialistisk Venstreparti vil ogsa
vise til at Fellesnemnda i Viken har prioritert jernbane
for & oppfylle nullvekstmalet for biltrafikk. Togtilbud pa
Randsfjordbanen vil avlaste veitrafikken og redusere
parkeringsbehov ved Hokksund stasjon, ved Ringeriks-
banen og andre innfartssteder.

Disse medlemmer vil understreke at et togtil-
bud vil ivareta bosetting, neringsutvikling og baerekraf-
tige distrikter. NHO Buskerud og LO Buskerud og nae-
ringsforeningene i Midt-Buskerud, Ringerike og @vre
Eiker fremhevetiuttalelseneiapril 2018 at etablering av
heyfrekvent persontogtrafikk pa Randsfjordbanen vil
kunne fa avgjorende betydning for utviklingen i var re-
gion.

Disse medlemmer vil peke pd at 70 000 men-
nesker i dag sokner til Randsfjordbanen, og tallet gker.
Bare mellom Modum og kommunene langs jernbane-
linja sgrover og nordover pendler 3 500 personer. Et
togtilbud vil gi et sammenbindende transporttilbud i
denne regionen, og samle bo- og arbeidsomradene Rin-
gerike, Midt-Buskerud, Eiker, Kongsberg, Drammen. Fra
Vikersund til Oslo vil reisetiden via Ringeriksbanen bli
55 minutter, og 75 minutter via Drammen.
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Disse medlemmer vil ogsd understreke at et
togtilbud er sterkt etterspurt av de store, nasjonale insti-
tusjonene i Modum som har stor tilstrgmning av men-
nesker — Blaafarvevarket, Vikersundbakken, Modum
Bad og Vikersund bad.

13.12 Grensekryssende transport

Komiteen viser til at norsk utenrikshandel legger
til rette for grensekryssende godstransport med jernba-
ne, bil, skip og fly. Komiteen viser videre til at det er
definert syv utenlands transportkorridorer som er en
forlengelse av de nasjonale transportkorridorene.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Hoyre, Sosialistisk Venstre-
parti og Venstre,viser til det pagdende arbeidet for
a fa pd plass et togtilbud mellom Oslo og Stockholm
med reisetid pa under tre timer. Flertallet viser til at
Stortinget har vedtatt at regjeringen skal gjennomfore
en mulighetsstudie for a avklare trasévalg og mulig fi-
nansieringsmodell for prosjektet «Oslo-Stockholm
2.55» 1 Norge. Etter flertallets syn blir en slik mulig-
hetsstudie svert viktig, og det er ogsa viktig at dette ar-
beidet prioriteres fra regjeringens side. Flertallet vil i
tillegg oppfordre regjeringen til & ha et aktivt og naert
samarbeid med svenske myndigheter i arbeidet med &
fa pd plass et bedre og raskere togtilbud mellom Oslo og
Stockholm.

Flertallet er kjent med ulike initiativ for & bedre
togforbindelsen Oslo-Go6teborg. Med byggingen av
Fehmarn-forbindelsen mellom Danmark og Tyskland
vil det dpne seg nye og store muligheter i aksen Oslo—
Goteborg-Kebenhavn-Hamburg, bade for gods- og per-
sontransport. Flertallet deler visjonen om en bedre
og raskere jernbaneforbindelse Oslo-Goteborg, og me-
ner prosjekter og tiltak som kan bidra til dette, bgr stgt-
tes fra norske myndigheter.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Sosialistisk Venstreparti viser til
den gkende satsingen pa bedret togtilbud mellom euro-
peiske byer. Disse medlemmer registrerer at bade
den svenske regjeringen og den danske regjeringen satser
pa bedrede togforbindelser til utlandet, ogsd nattog,
mens det virker som om den norske regjeringen forhol-
der seg passiv. Etterdisse medlemmers syn ma tog-
tilbudet Oslo-Stockholm og Oslo-G6teborg-Kgbenhavn
utvikles og styrkes, og disse medlemmer ber regje-
ringen om 4 ta initiativ til det, ogsa nar det gjelder styrket
nattogtilbud. Nar Fehmarn-forbindelsen mellom Dan-
mark og Tyskland, som né er under utbygging, dpner, vil
det apne seg storre muligheter ogsd pa aksen Oslo—-Gote-
borg-Kgbenhavn-Hamburg. Dette vil etter disse
medlemmers syn gi helt nye muligheter for bedret
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togtilbud mellom Norge og Skandinavia og mot konti-
nentet, ogsa for nattog.

Disse medlemmer vil peke pd de darlige jern-
baneforbindelsene fra Oslo gjennom @stfold og til
Goteborg og kontinentet. Kvaliteten pd denne interna-
sjonale jernbanen gjor den til et darlig valg bade for per-
sontransport og godstransport. Mennesker velger bil el-
ler fly, mens godset i stor grad kanaliseres pa hjul over
Svinesund. Bare noen fa prosent av godset fra den store
importhavna i Geteborg bringes til Oslo-omradet via
jernbane. Samtidig utvikles det ulike private jernbanei-
nitiativ som Skagerakbanen, der ogsa privat utbygging
og finansieringsmodeller vurderes.

Disse medlemmer viser til Representantforslag
99 S (2020-2021) om a utarbeide en KVU for ny jernba-
ne Oslo-Stockholm og utrede nye statlige finansierings-
modeller for jernbaneutbygginger i Norge. Med nye tra-
séer og opprusting av de gamle vil reisetiden fra Oslo til
Stockholm kunne reduseres til under tre timer, og toget
vil vere et reelt alternativ til fly. Befolkningen har gkt
oppmerksomhet pa behov for milje- og klimavennlige
lgsninger, flere gnsker a reise mer miljgvennlig, og
strekningen egner seg godt for & bytte ut fly med tog.
Disse medlemmer mener at det umiddelbart bgr
igangsettes arbeid med den norske delen av streknin-
gen Oslo-Stockholm med méal om en reisetid pa rundt 3
timer.

Disse medlemmer gnsker at Norge nd ma bli
en langt mer aktiv deltaker i de internasjonale korrido-
rene og gjore sitt til at jernbanen pa norsk side kan mat-
che initiativene pa svensk side. Disse medlemmer
har registrert en dialog mellom den svenske og norske
samferdselsministeren om Oslo-Stockholm-streknin-
gen. En tilsvarende dialog ma komme omkring utvik-
ling av jernbanen mellom Oslo og Ggteborg.

Pa denne bakgrunn fremmer komiteens med-
lem fra Sosialistisk Venstreparti fglgende for-
slag:

«Stortinget ber regjeringen utarbeide en kon-
septvalgutredning, alternativt en mulighetsstudie, for
en ny, moderne dobbeltsporet jernbane mellom Oslo
og Goteborg i samarbeid med svenske myndigheter.»

Svenske myndigheter jobber med & etablere flere
nattogslinjer fra Stockholm til kontinentet. Dette
medlem mener at Norge ber utnytte mulighetene
dette gir reisende fra Norge og etablere tilslutningstog
Oslo-Malmg ndr de svenske nattogene kommer pa
plass, med god korrespondanse. P4 sikt ber en arbeide
for & fa en egen togdel Oslo-Ggateborg—-Malme med lig-
ge- og sovevogner, som kobles sammen med toget
Stockholm-Hamburg i Malme.
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Dette medlem mener Norge bgr bli del av Deut-
sche Bahns billettsamarbeid «Sparpreis Europa». Dette
vil gjore billettkjop for utenlandsreiser mye enklere.

Pa denne bakgrunn fremmer dette medlem fol-
gende forslag:

«Stortinget ber regjeringen gjore Norge til del av
Deutsche Bahns billettsamarbeid 'Sparpreis Europa’.»

14. Forslag fra mindretall

Forslag fra Arbeiderpartiet, Senterpartiet og Sosialis-
tisk Venstreparti:

Forslag 1

Stortinget ber regjeringen umiddelbart ta initiativ
til en vavhengig gjennomgang og evaluering av de ulike
reformene og omorganiseringenes innvirkning pa de
faglige miljgene innenfor veisektoren.

Forslag 2

Stortinget ber regjeringen gjennomfare en utreding
av hvordan vegbygging skal organiseres og gjennomfe-
res, slik at den far en mest mulig effektiv og hensikts-
messig organisering.

Forslag 3

Stortinget ber regjeringen viderefore miljgstotte-
ordningen for gods pd bane utover 2021, og vurdere den
etablert som permanent ordning.

Forslag4

Stortinget ber regjeringen ta initiativ til en ekstern
evaluering av jernbanereformen.

Forslag 5

Stortinget legger til grunn at ambisjonen om Inter-
City-satsingen pa Dovrebanen, @stfoldbanen, Vestfold-
banen og Ringeriksbanen star ved lag.

Forslag 6

Stortinget ber regjeringen om & starte planlegging
av gjendpning av @stfoldbanens gstre linje for bade per-
sontrafikk og godstransport i forste periode av Nasjonal
transportplan.

Forslag 7

Stortinget ber regjeringen legge til grunn at staten
har ansvar for vedlikehold og opprusting av Tinnosba-
nen, slik at banen kan settes i stand igjen og Norge kan
ivareta sine forpliktelser for verdensarven i Rjukan-No-
todden industriarv.
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Forslag fra Arbeiderpartiet og Senterpartiet:
Forslag 8

Stortinget ber regjeringen ta initiativ til at det
sammen med fylkeskommunene utarbeides en helhet-
lig og forpliktende plan for & redusere vedlikeholdset-
terslepet pa fylkesveier, og serge for at fylkeskommune-
ne settes i stand til 4 folge denne planen.

Forslag fra Fremskrittspartiet og Senterpartiet:
Forslag 9

Stortinget ber regjeringen fortsette planleggingen
av sammenkobling av Vestfoldbanen og Sgrlandsbanen
(Genistreken) med tanke pd byggestart midtveis i plan-
perioden.

Forslag fra Arbeiderpartiet:
Forslag 10

Stortinget ber regjeringen sikre at det stilles krav om
universell utforming av alle samferdselsprosjekt, og at
nedvendige midler avsettes slik at universell utforming
blir innarbeidet i planleggingsprosessen i alle enkelt-
prosjekt.

Forslag fra Fremskrittspartiet og Sosialistisk Venstre-
parti:

Forslag 11

Stortinget ber regjeringen fa fortgang i prosjektet
med & slipe og lgse utfordringene Svinesundstersklene
har for innseilingen til Halden.

Forslag 12

Stortinget ber regjeringen sikre utbygging av E6
Narviktunnelen med ferdigstillelse innen 2027.

Forslag fra Fremskrittspartiet:
Forslag 19
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Forslag fra Senterpartiet og Sosialistisk Venstreparti:
Forslag 13

Stortinget ber regjeringen igangsette en uavhengig
konseptvalgutredning av Nord-Norgebanen, hvor ma-
let om realisering legges til grunn.

Forslag 14

Stortinget ber regjeringen utvikle rammer for et
sterre langvarig prosjekt innenfor klimangytral luftfart,
der etableringen av et testsenter i Bodg vil vere sentral,
og komme tilbake til Stortinget pa egnet mate, ogsa med
forslag til oppstartsbevilgning til dette.

Forslag 15

Stortinget ber regjeringen om & igangsette et pilot-
prosjekt for bruk av tog med brenselsceller med ut-
slippsfri hydrogen pa minst én av de ikke-elektrifiserte
jernbanestrekningene.

Forslag16

Stortinget ber regjeringen serge for at K5-prosjektet
Arna-Stanghelle ma ha samtidig oppstart for jernbane
og vei,senesti2024, ogatdet sikres nok midler til denne
oppstarten i statsbudsjettene for 2022 og 2023.

Forslag 17

Stortinget ber regjeringen sikre gjennomfering av
detplanlagte krysningssporeti Fagerlia/Sasterbekk mot
Bjornfjell/Riksgrensen i forste planperiode.

Forslag 18

Stortinget ber regjeringen sgrge for at Gulskogen
stasjon blir utbygd i trdd med tidligere planer og avtaler
med Drammen kommune.

Stortinget ber regjeringen gke den gkonomiske rammen for transportplanen med 400 mrd. kroner med felgende

fordeling:

Nye prioriteringer sammenliknet med regjeringens forslag

Fordeling av gkt budsjettramme

Investeringer

Riksveiinvesteringer, avvikling av bompengeordningen samt investe-

ringsordning for mindre utbedringsprosjekter
Jernbaneinvesteringer

Godspakka

Kystinvesteringer

Vedlikehold

Veivedlikehold riksvei, fjerne vedlikeholdsetterslepet i lgpet av

320 mrd. kroner
40 mrd. kroner

20 mrd. kroner
1 mrd. kroner

15 mrd. kroner ut over regjeringens forslag

planperioden. Det legges til grunn effektivisering gijennom bruk av

konkurranse

Vedlikehold jernbaneinfrastruktur, fierne vedlikeholdsetterslepet i la-
petav planperioden. Det legges til grunn effektivisering gijennom bruk
av konkurranse

10 mrd. kroner ut over regjeringens forslag
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Nye prioriteringer sammenliknet med regjeringens forslag Fordeling av gkt budsjettramme
Vedlikeholdsetterslep kystinfrastruktur, fjerne vedlikeholdsetterslepeti 1.mrd. kroner ut over regjeringens forslag
lgpet av planperioden

Styrke bevilgningen til rassikring pa riks- og fylkesveier 15 mrd. kroner ut over regjeringens forslag
Kompensere for reduksjon av Infrastrukturfondet for 4 avvikle oppar- 12 mrd. kroner
beidet bompengegjeld, jf. Representantforslag 275 S (2020-2021) om &

slette opparbeidet bompengegjeld

Tilbakefore veier som ble omklassifisert fra riksvei til fylkesvei i forbin- 20 mrd. kroner prioriteres til opprustning

delse med Forvaltningsreformen i 2010 av tidligere fylkesveier
Midler til forsterking av bruer, spesielt relevant for fylkesveinettet, Bru- 1 mrd. kroner
programmet

Kuttforslag sammenliknet med regjeringens opplegg

Avvikle ordningen med byvekstavtaler og bypakker men samtidig eta- -30 mrd. kroner
blere nye ordninger for investeringer i store kollektivprosjekter og til

drift av kollektivtrafikk i de store byene

Avvikle tilskuddsordning for byvekstavtaler for mindre byomrader -600 mill. kroner
Forventet effektivisering ved & bygge med forutsigbare rammebe- -25 mrd. kroner
tingelser i portefolje

Fremskrittspartiet mener at det fortsatt er et potensial for innsparinger

pa veiutbygging i regi av Nye Veier AS»

Forslag 20

Stortinget ber regjeringen tilbakefore veier som ble omKklassifisert fra riksvei til fylkesvei i forbindelse med for-
valtningsreformen i 2010.

Forslag 21

Stortinget ber regjeringen opprette Statens vegvesen prosjektavdeling, som tildeles 12 veistrekninger i en opp-
startsportefglje:

Statens vegvesen utbygging, Portefolje

Prosjekt

E6 Oslo @st

E18 Vestkorridoren

Rv. 4 Raufoss—Oslo (Sinsenkrysset) inkludert fv. 22 Hvam-Gijellerdsen (omKklassifiseres)
E39 Ringvei Ost

E39 Hordfast

E39 Rogfast (binding)

E39 Bokn-Stord

E134 @st, blant annet Damasen—Saggrenda, Dagslet-E18
Rv. 13 Vikafjellet

E16 Fagernes Sgr-Hande

Rv. 15 Otta-Malgy-Strynefjellet med arm til Geiranger

E6 Fauske—-Bognes (regjeringen Mergarden—Mgrsvikbotn)

Nye Veiers portefglje tilfares 23 nye veiprosjekter og 4 jernbaneprosjekter:

Nye Veier

Prosjekt

E18 Oslo-Riksgrensen

E16 ogrv. 2 Gardermoen, (Kurudsand) Kongsvinger til Magnormoen helhetlig utbygging
Rv. 35, Hokksund-Amot

Rv. 19 Moss

E18 til Larvik havn
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Nye Veier

Fv. 410 Arendal havn til E18

E18 Gartnerlgkka—Kolsdalen (gis NV og nedskaleres) Omtale

E39 Algard—-Hove
E39 Smiene-Harestad

E39 Alesund—-Molde/Romsdalsaksen/Blindheim-Breivika

Rv. 25, helhetlig utbygging Hamar-Lgten—Trysil. Rv. 3 Loten—E6 Stange/Romedal

E16 kryss ved Helgelandsmoen (FRE16)
E16 Eggemoen—-Nymoen (FRE16)

E16 Hogkastet-Hgnefoss (FRE16) (Felles prosjekt jernbane)

E16 Arna-Stanghelle (felles prosjekt med jernbane)
E6 Dombas-Ulsberg

E6 Asen—-Asphaugen (Forlengelse av Asen-Steinkjer)
Klett-krysset. E6/E39

Rv. 80 og E6 Bodg—Fauske med omlegging av rv. 80 og E6 ut av Fauske sentrum

E14 mellom Stjgrdal og svenskegrensa

E134 Vest med arm til Bergen, Bakka-Solheim, Vagsli-Seljestad

E6 Sokndalentunnelen

Rv. 4 Biri-Raufoss

Vestfoldbanen Ytre IC

Ringeriksbanen (FRE16)

Vossebanen (fellesprosjekt med vei)
Grenlandsbanen, planlegging innenfor ramme

Nye Veier og Statens vegvesen prosjektavdeling tilfgres totalt 22 mrd. kroner arlig i de neste 20 arene utover re-
gjeringens forslag til statlig finansiering av Nye Veier. Dette for 4 sikre at Nye Veier og Statens vegvesen prosjektavde-

ling kan gjennomfgre de tildelte prosjektene.

Forslag 22

Stortinget ber regjeringen etablere Bane NOR prosjektavdeling som en egen utbyggingsavdeling som tildeles fgl-

gende oppstartsportefglje:

Bane NOR Portefolje

Prosjekt

Oslo-navet, ny regiontogtunnel under Oslo
Vestfoldbanen Stokke-Torp—Sandefjord, Ytre IC
@stfoldbanen Moss-Fredrikstad, Haug-Seut
Godspakken

Dovrebanen, Indre og ytre IC

For & serge for at Bane NOR prosjektavdeling skal
kunne bygge ut tildelt portefolje av prosjekter samt ut-
vikle Godspakka, tilferes prosjektavdelingen 4,5 mrd.
kroner drlig i de neste 20 drene.

Forslag 23

Stortinget ber regjeringen opprette en egen pro-
sjektavdeling av Statens vegvesen som skal ha samme
rammebetingelser og forutsigbare finansiering som vei-
selskapet Nye Veier.

Forslag 24

Stortinget ber regjeringen gi Bane NOR-prosjekt
samme rammebetingelser og forutsigbare finansiering
som veiselskapet Nye Veier for en utbyggingsportefalje.

Forslag 25

Stortinget ber regjeringen avvikle dagens bompen-
geordning og legge til grunn statlig fullfinansiering av
infrastruktur og Nasjonal transportplan.

Forslag 26

Stortinget ber regjeringen avvikle den sarnorske
standarden med utbygging av 2/3-feltsvei og legge til
grunn utbygging av smal firefelts vei som ny standard.
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Forslag 27

Stortinget ber regjeringen legge til grunn nye vei-
normaler som er pa linje med hva man har i Sverige og
Danmark.

Forslag 28

Stortinget ber regjeringen lage en ny fartsgrense-
strategi som legger til grunn folgende pa motefri vei
samt der det er forsterket midtoppmerking: 90 km/t pa
2-felts vei, 100 km/t pa 2/3-felts vei, 110 km/t pa smal fi-
refelts vei og 130 km/t pd full standard firefelts vei.

Forslag 29

Stortinget ber regjeringen innfere veteranbilstatus
fra kjoretoyet er 20 ar.

Forslag 30

Stortinget ber regjeringen avvikle ordningene med
byvekstavtaler og bypakker.

Forslag 31

Stortinget ber regjeringen avslutte pigdende byvek-
stavtaler og bypakKker.

Forslag 32

Stortinget ber regjeringen stoppe nye initiativ for a
opprette byvekstavtaler eller bypakker.

Forslag 33

Stortinget ber regjeringen etablere nye tilskudds-
ordninger for investeringer i store kollektivprosjekt og
drift av kollektivtrafikk som alternativ. Premisser om
nullvekstmal og bompenger skal avvikles.

Forslag 34

Stortinget ber regjeringen avslutte byvekstavtalen
for Bergen.

Forslag 35

Stortinget ber regjeringen avslutte byvekstavtalen
for Trondheim.

Forslag 36

Stortinget ber regjeringen avslutte byvekstavtalen
for Nord-Jeren.

Forslag 37

Stortinget ber regjeringen avslutte byvekstavtalen
for Oslo.

Forslag 38

Stortinget ber regjeringen om & innfere gratis riks-
og fylkesveiferjer i lgpet av stortingsperioden 2021-
2025.
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Forslag 39

Stortinget ber regjeringen iverksette en kritisk gjen-
nomgang av dagens standarder pa utforming av rund-
kjeringer og forskjgnnelse av sideveiterreng, med mal
om en kraftig reduksjon av slike ungdvendige merkost-
nader.

Forslag40

Stortinget ber regjeringen iverksette en kritisk gjen-
nomgang av dagens bruk av midler til arkeologiske ut-
gravinger ved utbygging av veiprosjekter, med mal om
en hensiktsmessig og redusert bruk av midler til dette
formal.

Forslag41

Stortinget ber regjeringen iverksette en kritisk gjen-
nomgang av kostnadsveksten pa drifts- og vedlike-
holdsbudsjettene og fremme forslag for Stortinget med
konkrete tiltak for a effektivisere denne delen av veisek-
toren.

Forslag42

Stortinget ber regjeringen vurdere & fierne en rekke
klima-, miljg- og naturmangfoldkrav som ligger i plan-
prosesser for nye veiprosjekter, som gir ungdvendig
kostnadsgkning pa utbyggingsprosjekter.

Forslag43

Stortinget ber regjeringen ta initiativ til & utrede vi-
dere utvidelse av hgyhastighetsveinettet, herunder fra
Trendelag til Tromso og videre til Kirkenes.

Forslag 44

Stortinget ber regjeringen tildele prosjekt Oslo-na-
vet, ny regiontogtunnel under Oslo til portefgljen til
Bane NOR prosjektavdeling.

Forslag45

Stortinget berregjeringen tildele Godspakka til por-
tefpljen til Bane NOR-prosjekt.

Forslag 46

Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av fv.
118 Sarpsbro.

Forslag47

Stortinget ber regjeringen prioritere fullverdig ut-
bygging av Borg havn.

Forslag48

Stortinget berregjeringen tildele E6 Oslo @st til por-
tefpljen til Statens vegvesen prosjektavdeling.
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Forslag49

Stortinget ber regjeringen tildele strekningen
Haug-Seut pd @stfoldbanen til portefpljen til Bane NOR
prosjektavdeling.

Forslag 50

Stortinget ber regjeringen tildele strekningen E18
Oslo-riksgrensen til portefaljen til Nye Veier.

Forslag 51

Stortinget ber regjeringen tildele strekningen E16
og rv. 2 Gardermoen, (Kurudsand) Kongsvinger til Mag-
normoen helhetlig utbygging til portefgljen til Nye Vei-
er.

Forslag 52

Stortinget ber regjeringen tildele strekningen rv. 35,
Hokksund-Amot til portefoljen til Nye Veier.

Forslag 53

Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
rv. 41/rv. 451 Timenes—Kjevik (Kjevikveien).

Forslag 54

Stortinget ber regjeringen prioritere utbyggingav fv.
460 Spangreidveien, Lindesnes til E39.

Forslag 55

Stortinget ber regjeringen tilfore ressurser til
flytarntjenester ved Gullknapp flyplass Arendal.

Forslag 56

Stortinget ber regjeringen ta initiativ til videre ut-
vikling av Notodden flyplass i et samarbeid med fylkes-
kommunen.

Forslag 57

Stortinget ber regjeringen tildele rv. 19 Moss til por-
tefoljen til Nye Veier.

Forslag 58

Stortinget ber regjeringen tildele prosjekt E18 til
Larvik Havn til portefgljen til Nye Veier.

Forslag 59

Stortinget ber regjeringen tildele fv. 410 Arendal
Havn til E18 til portefoljen til Nye Veier.

Forslag 60

Stortinget ber regjeringen tildele E18 Gartnerlgk-
ka-Kolsdalen til portefgljen til Nye Veier samt at pro-
sjektet nedskaleres.
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Forslag 61

Stortinget ber regjeringen tildele E39 Algard-Hove
til portefaljen til Nye Veier.

Forslag 62

Stortinget ber regjeringen tildele jernbaneprosjek-
tet Vestfoldbanen ytre IC til portefoljen til Nye Veier.

Forslag 63

Stortinget ber regjeringen tildele planleggingsopp-
drag for Grenlandsbanen, planlegging innenfor til por-
tefoljen til Nye Veier.

Forslag 64

Stortinget ber regjeringen tildele Vestfoldbanen
parsellen Stokke-Torp-Sandefjord, ytre InterCity til
portefoljen til Bane NOR-prosjekt.

Forslag 65

Stortinget ber regjeringen tildele E18 Vestkorrido-
ren til portefgljen til Statens vegvesen Prosjekt.

Forslag 66

Stortinget ber regjeringen tildele E134 @st, blant
annet Damasen—Saggrenda, Dagslett—-E18, Elgsjo—Sag-
grenda, Seljestad-Vagsli, til portefgljen til Statens vegve-
sen Prosjekt.

Forslag 67

Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
Furneset fergekai.

Forslag 68

Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
prosjekt Karmsundet, Trollholmen.

Forslag 69

Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
Tananger indre havn.

Forslag 70

Stortinget ber regjeringen tildele E39 Smiene—Hare-
stad til portefeljen til Nye Veier.

Forslag 71

Stortinget ber regjeringen tildele E39 Alesund-Mol-
de/Romsdalsaksen/Blindheim-Breivika til portefgljen
til Nye Veier.

Forslag72

Stortinget ber regjeringen tildele E39 Ringvei @st til
portefgljen til Statens vegvesen prosjektavdeling.
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Forslag 73

Stortinget ber regjeringen tildele E39 Hordfast til
portefoljen til Statens vegvesen prosjektavdeling.

Forslag 74

Stortinget ber regjeringen tildele E39 Bokn—Stord til
portefljen til Statens vegvesen prosjektavdeling.

Forslag 75

Stortinget ber regjeringen tildele E39 Rogfast til por-
tefoljen til Statens vegvesen prosjektavdeling.

Forslag 76

Stortinget ber regjeringen tildele rv. 13 Vikafjellet til
portefoljen til Statens vegvesen prosjektavdeling.

Forslag77

Stortinget ber regjeringen tildele E16 Fagernes sor—
Hande til portefgljen til Statenes vegvesen prosjektav-
deling, med oppstart tidlig i farste periode.

Forslag78

Stortinget ber regjeringen tildele E39 Ringvei gst til
portefgljen til Statens vegvesen prosjektavdeling.

Forslag 79

Stortinget ber regjeringen tildele utbygging av E16
kryss ved Helgelandsmoen (FRE16) til Nye Veiers porte-
folje.

Forslag 80

Stortinget ber regjeringen tildele E16 Eggemoen-—
Nymoen (FRE16) til Nye Veiers portefolje.

Forslag 81

Stortinget ber regjeringen tildele E16 Hggkastet—
Honefoss (FRE16) (Felles prosjekt jernbane) til Nye Vei-
er sin portefglje.

Forslag 82

Stortinget ber regjeringen tildele E16 Arna-Stang-
helle (felles prosjekt med jernbane) til Nye Veier sin
portefglje.

Forslag 83

Stortinget ber regjeringen tildele E134 Vest med
arm til Bergen, herunder Bakka—Solheim, Vagsli-Selje-
stad, til Nye Veier sin portefolje.

Forslag 84

Stortinget ber regjeringen tildele jernbaneprosjek-
tet Ringeriksbanen (FRE16) til Nye Veier sin portefolje.
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Forslag 85

Stortinget ber regjeringen tildele jernbaneprosjek-
tet Vossebanen (fellesprosjekt med vei) til Nye Veier sin
portefolje.

Forslag 86

Stortinget ber regjeringen om & styrke innsatsen nar
det gjelder utbedringer pa rv. 3 ut over forslaget i Nasjo-
nal transportplan.

Forslag 87

Stortinget ber regjeringen om a prioritere videre ut-
bygging av rv. 70 til Alvundfjorden.

Forslag 88

Stortinget ber regjeringen gjennomfgre en utred-
ning av Ottadalen flyplass.

Forslag 89

Stortinget ber regjeringen tildele rv. 25, helhetlig ut-
bygging Hamar-Legten-Trysil. Rv3 Laten—E6 Stange/Ro-
medal til Nye Veier sin portefolje.

Forslag 90

Stortinget ber regjeringen tildele E6 Dombas—Uls-
berg til Nye Veier sin portefolje.

Forslag 91

Stortinget ber regjeringen tildele prosjekt Klett-
krysset. E6/E39 til Nye Veier sin portefolje.

Forslag 92

Stortinget ber regjeringen tildele prosjekt E6 Sokn-
dalen-tunnelen til Nye Veier sin portefalje.

Forslag 93

Stortinget ber regjeringen tildele rv. 4 Biri-Raufoss
til Nye Veier sin portefolje.

Forslag 94

Stortinget ber regjeringen tildele rv. 15 Otta-
Malgy-Strynefjellet med arm til Geiranger til Statens
vegvesen prosjektavdeling.

Forslag 95

Stortinget ber regjeringen tildele 3 rv. 4 Raufoss-
Oslo (Sinsenkrysset) inkludert fv. 22 Hvam-Gjellerasen
(omkKlassifiseres) til Statens vegvesen prosjektavdeling.

Forslag 96

Stortinget ber regjeringen tildele Dovrebanen indre
og ytre InterCity til Bane NOR-prosjekt.
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Forslag 97

Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
E6 Helgeland Ser, siste parseller.

Forslag 98

Stortinget ber regjeringen tildele E6 Asen-Asphau-
gen (forlengelse av Asen-Steinkjer) til Nye Veier sin por-
tefolje.

Forslag 99

Stortinget ber regjeringen tildele rv. 80 og E6 Bodg—
Fauske med omlegging av rv. 80 og E6 ut av Fauske sen-
trum til Nye Veier sin portefolje.

Forslag 100

Stortinget ber regjeringen tildele E14 mellom Stjer-
dal og svenskegrensen til Nye Veier sin portefolje.

Forslag 101

Stortinget ber regjeringen tildele rv. 4 Biri-Raufoss
til Nye Veier sin portefglje.

Forslag 102

Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
krysningsspor Fagerlia/Sesterbekk pa Ofotbanen.
Forslag 103

Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
Leknes lufthavn Lofoten.
Forslag 104

Stortinget ber regjeringen prioritere utbedringer

ved Banak lufthavn.

Forslag 105

Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
cruise- og flerbrukskai i Alta.

Forslag 106

Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
Bronngyleden.

Forslag 107

Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
Ballstad havn.

Forslag 108

Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
Server havn.

Forslag 109

Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
Mehamn, utdypning.
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Forslag 110

Stortinget ber regjeringen prioritere utbedringer av
E6 Saltfjellet og Bjornfjell for & sikre bedre vinterregula-
ritet.

Forslag 111

Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
rv. 83 Fauskevag-Harstad.

Forslag 112

Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
Kvalgyforbindelsen via Hakeya i Tromse.

Forslag 113

Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av E-
E10 Fiskebgl-Nappstraumen.

Forslag 114

Stortinget ber regjeringen prioritere utbedringer av
E45 Eiby - for a sikre bedre framkommelighet pa E45
gjennom Eiby.

Forslag 115

Stortinget ber regjeringen prioritere videre utbe-
dringer og etablering av midtdeler pa E8 Lavangsdalen.

Forslag 116

Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
gang- og sykkelvei langs eksisterende E6 Tana Bru-Ski-
pagurra.

Forslag 117

Stortinget ber regjeringen prioritere ferdigstillelse
av E6 Transfarelv bru.

Forslag118

Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
E6 Alta parsell 1 —avlastningsvei for ny E6.

Forslag 119

Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
E6 Alta bru - parsell 2.

Forslag 120

Stortinget ber regjeringen prioritere utbygging av
prosjekt E6 Stremmen bro.

Forslag 121

Stortinget ber regjeringen tildele E6 Fauske-Bognes
til portefoljen til Statens vegvesen prosjektavdeling.
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Forslag fra Sosialistisk Venstreparti:
Forslag 122

Stortinget ber regjeringen innarbeide i alle relevan-
te sammenhenger en mailsetting om minst 4 nd EU-
gjennomsnittet for andel togtransport sammenliknet
med veitransport i lgpet av planperioden.

Forslag 123

Stortinget ber regjeringen endre foringene for vei-
bygging slik at det ikke bygges firefelts motorveier med
110 km/t pa strekninger der det i gjennomsnitt er under
15 000 ADT, men heller velger lgsninger med to- og tre-
felts vei med midtdeler og fartsgrense pa 90 km/t pa de
mest trafikkerte strekningene under 15 000 ADT.

Forslag 124

Stortinget ber regjeringen komme tilbake til Stor-
tinget med fullstendige klima- og arealbudsjett for alle
utbyggingsprosjekter som foreslas i NTP, samt vedtatte,
men ikke fullfgrte prosjekter, seinest ved framleggelse
av statsbudsjettet for 2022.

Forslag 125

Stortinget ber regjeringen innfere tiltak for a gke
lennsomhet for bruk av nullutslippsdrivstoff, serlig ret-
tet mot tungtransport og skip.

Forslag 126

Stortinget ber regjeringen om & utrede, med tanke
pa d innfere, forbud mot salg og import av fossilbiler et-
ter 2025.

Forslag 127

Stortinget ber regjeringen etablere en nasjonalt
bindende regel om at elvarebil fir 100 pst. miljerabatt
fram til de utgjer 25 pst. av varebilpasseringene i det ak-
tuelle bompengeprosjekt.

Forslag 128

Stortinget ber regjeringen sgrge for at det igangset-
tes et arbeid med arealregnskap for naturtyper i de en-
kelte samferdselsutbygginger, inkludert utbyggingenes
effekt pa naturlige karbonlagre.

Forslag 129

Stortinget ber regjeringen gjennomfore flere pilot-
prosjekter med arealngytral samferdselsutbygging,
hvor utbygger pélegges a i minst mulig grad beslaglegge
nye naturomrader, og restaurere tilsvarende naturom-
rader, i de utbygginger hvor ny natur beslaglegges.

Forslag 130

Stortinget ber regjeringen sorge for at det stilles krav
i alle kommende samferdselsutbygginger som har ve-
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sentlige konsekvenser for naturen, om a restaurere stgr-
re naturomrader enn den verdifulle naturen som gar
tapt, i utbyggingens neeromrader.

Forslag 131

Stortinget berregjeringen legge opp til 80 pst. statlig
finansiering av store kollektivprosjekter i nye forhand-
linger og reforhandlinger om byvekstavtaler/miljgpak-
ker i de store byene.

Forslag 132

Stortinget ber regjeringen apne for forhandlinger
om 'smdbypakker’ etter mgnster av bymiljepakker/by-
vekstavtaler, men nedskalert til mindre byer, og la Eger-
sund bli en pilot for dette.

Forslag 133

Stortinget ber regjeringen om at det utarbeides en
plan for tiltak som reduserer sty og luftforurensning fra
trafikk knyttet til Alnabruterminalen, og at regjeringen
kommer tilbake til Stortinget pa egnet méte.

Forslag 134

Stortinget ber regjeringen utarbeide en nasjonal
plan for gods pa jernbane som legges fram sammen
med statsbudsjettet for 2022.

Forslag 135

Stortinget ber regjeringen snarest, og seinest innen
framleggelsen av statsbudsjettet for 2022, forlenge ord-
ningen med kompensasjon for innstillinger pga. bane-
arbeider. Denne ordningen bgr vurderes som en perma-
nent ordning og gjelde bade planlagte og ikke-planlagte
innstillinger.

Forslag 136

Stortinget ber regjeringen utrede en avgift pa gods-
transport pa vei over lengre avstander, der det er jernba-
ne i samme korridor. Utredningen skal vurdere meka-
nismer og handlingsrom innen E@S-avtalen for dette,
samt pa hvilke strekninger denne ordningen kan egne
seg.

Forslag 137

Stortinget ber regjeringen om a arbeide for at Emis-
sion Control Areas-sonen (ECA) utvides til ogsa a gjelde
nord for 62. nordlige breddegrad.

Forslag 138

Stortinget ber regjeringen utrede og innfere tiltak
for & redusere utslippene fra cruisetrafikk i Norge med
65 pst.
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Forslag 139

Stortinget ber regjeringen foreta en ny, grundig
utredning omkring endrede reisevaner generelt og med
fly spesielt, etter pandemien og komme tilbake til Stor-
tinget pa egnet mate. I utredningen skal det pekes pa
transportpolitiske folger og anbefalte tiltak som folge av
paviste endringer.

Forslag 140

Stortinget ber regjeringen stanse kapasitetsgkende
utbygginger ved de etablerte, storste flyplassene i Norge
og heller dreie investeringene mot klargjgring for null-
utslippsteknologi.

Forslag 141

Stortinget ber regjeringen utrede og komme tilbake
til Stortinget med forslag om en flyavlgsningsavgift i
Sor-Norge, der det finnes gode alternativer til fly.

Forslag 142

Stortinget ber regjeringen utarbeide nye retnings-
linjer for statens reiseavtaler for tjenestereiser der miljg-
hensyn vektesi tillegg til krav om hurtigste og rimeligste
tilbud.

Forslag 143

Stortinget ber regjeringen innfgre en form for tyde-
lig COo-merking av flyreiser ved bruk av gjennomsnitts-
tall for den aktuelle flygning, slikat kunden far dennein-
formasjonen tydelig opp ved den elektroniske bestillin-
gen for man avslutter kjgpsprosessen.

Forslag 144

Stortinget ber regjeringen fremme forslag om 4 re-
dusere den generelle fartsgrensen i byene fra 50 km/t til
30 km/t og til 20 km/t rundt skoler og barnehager.

Forslag 145

Stortinget ber regjeringen etablere en nasjonal
norm for bilfrie hjertesoner rundt alle barneskoler og
barnehager innen 2023. Det innebzarer at barn som blir
kjort, slippes av pd markerte stoppe- og hentesteder
utenfor sonen, slik at skolens og barnehagens umiddel-
bare neromrade blir tryggere for barnehagebarna og
elevene som gar eller sykler.

Forslag 146

Stortinget ber regjeringen nedsette et bredt sam-
mensatt, offentlig utvalg der fagfolk innen bl.a. trans-
port, klimaendringer, gkologi og jordbruk er godt re-
presentert, for & utrede nye, mer barekraftige modeller
for samfunnsgkonomisk nytte i samferdselsprosjekter.
Med dette som grunnlag bes regjeringen komme til
Stortinget med en melding innen utgangen av 2022.
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Forslag 147

Stortinget ber regjeringen utrede, med tanke pa
innfering av, bompenger p4 trafikkerte veier inn mot de
stgrste byene gremerket for utbygging og kapasitetsfor-
bedringer pé jernbanen i samme korridor.

Forslag 148

Stortinget ber regjeringen utrede om staten ber
dekke en storre andel av sine utgifter giennom 14n i nor-
ske kroner, og komme tilbake til Stortinget p4 egnet ma-
te. Utredningen skal inneholde vurderinger av finansiell
stabilitet, handlingsrom i pengepolitikken, effekt pa
kronekursen samt hvilke utgiftsformal det kan veare
hensiktsmessig & dekke inn pa denne maten, ut over de
som gjelderidag.

Forslag 149

Stortinget ber regjeringen fremme forslag om & gi
kommunene hjemmel til & regulere parkering pa privat
grunn og innfere en belgnningsordning for kommuner
som reduserer gateparkeringsplasser og tilrettelegger
for flere bilfrie gater og plasser.

Forslag 150

Stortinget ber regjeringen om & fastsette mal om at
ytre Intercity ferdigstilles i NTP-perioden, og komme
tilbake til Stortinget med dette i kommende statsbud-
sjett.

Forslag 151

Stortinget ber regjeringen fa pa plass en ny hgyhas-
tighetsutredning, utarbeidet av eksternt fagmiljg, som
vurderer hgyhastighetsbaner i et flerbrukskonsept for
gods- og persontransport, med mange stasjoner i et va-
riert stoppmenster. For & bidra til rask framdrift bor det
vurderes om en kan bruke utredningene fra Norsk Bane
og Deutsche Bahn International som grunnlag for en
slik utredning, og om disse ogsa kan brukes som ut-
gangspunkt for en KVU eller KS1.

Forslag 152

Stortinget ber regjeringen om & avvikle Nye Veier
AS sd snart det er praktisk og juridisk mulig,

Forslag 153

Stortinget ber regjeringen umiddelbart ta initiativ
til at planlegging av ny jernbanetunnel under Oslo star-
tes opp igjen, og forslag til at midler til dette stilles til ra-
dighet i statsbudsjettet for 2022.

Forslag 154

Stortinget ber regjeringen igangsette utbygging av
dobbeltspor pa hele strekningen Oslo-Halden og vide-
re til svenskegrensa, med mal om ferdigstillelse i plan-
perioden.
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Forslag 155

Stortinget ber regjeringen i statsbudsjettet for 2022
foresld en startbevilgning for finansiering av mudrings-
prosjektet ved Borg havn med tanke pa gjennomfert
prosjekt etter en kostnadskalkyle pa 725 mill. kroner i
lppet av tre rsbudsjetter.

Forslag 156

Stortinget ber regjeringen sikre igangsetting av
planlegging, prosjektering og oppstart av elektrifisering
av Rerosbanen og Solgrbanen med tanke pa full elektri-
fisering i forste seksarsperiode.

Forslag 157

Stortinget ber regjeringen ha som mal i de arlige
budsjetter & fullfere utbygging av dobbeltspor pa hele
strekningen Oslo-Tensberg og videre til Skien i planpe-
rioden.

Forslag 158

Stortinget ber regjeringen oppruste Algirdbanen
for persontrafikk med tanke pa gjendpning og serge for
oppstartsbevilgning til utbygging seinest i statsbudsjet-
tet for 2024.

Forslag 159

Stortinget ber regjeringen ta ansvar for at Tinnosba-
nen far den helt nodvendige opprusting, og at en forste
delbevilgning fir plass pa forslag til statsbudsjett for
2022.

Forslag 160

Stortinget ber regjeringen ha som mal i de arlige
budsjetter & fullfere utbygging av dobbeltspor pa hele
strekningen Oslo-Lillehammer i planperioden.

Forslag 161

Stortinget ber regjeringen stanse utbyggingen av E6
over Laagendeltaet nord for Lillehammer og instruere
Nye Veier AS til & nedskalere veien pa strekningen Mo-
elv-Qyer fra firefelts motorvei til et utbedringsalterna-
tiv i to- og trefeltskonsept.

Forslag 162

Stortinget ber regjeringen komme tilbake i forslag
til statsbudsjett for 2022 med tilstrekkelige midler til
full-elektrifisering av Trenderbanen og Merdkerbanen
til Steinkjer og Storlien.

Forslag 163

Stortinget ber regjeringen komme tilbake i forbin-
delse med statsbudsjettet for 2022 med en plan for elek-
trifisering av Trenderbanen til Grong stasjon.
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Forslag 164

Stortinget ber regjeringen sgrge for at hele streknin-
gen pa Nordlandsbanen blir elektrifisert innen 2030.

Forslag 165

Stortinget ber regjeringen umiddelbart stanse alle
planer og pabegynte utbygginger av firefelts motorveier
pa E6 i Trendelag nord for Trondheim.

Forslag 166

Stortinget ber regjeringen i sine forhandlinger om
byvekstavtalen for Oslo-omradet betrakte ny T-bane-
tunnel gjennom Oslo som et sa viktig prosjekt for hele
kollektivsystemet i Oslo-regionen at det i sin helhet laf-
tes ut av byvekstavtalen og fullfinansieres av staten.

Forslag 167

Stortinget ber regjeringen i sine forhandlinger om
byvekstavtalen for Oslo-omradet ta initiativ til videre
planlegging av en banelgsning for Nedre Romerike, der
det tas utgangspunkt i forlengelse av T-banen til Ellings-
rudasen til Lorenskog. Malet skal veere en oppstarts-
bevilgning i siste del av planperioden.

Forslag 168

Stortinget ber regjeringen igangsette en
konseptvalgutredning for videre forlengelse fra Lgren-
skog sentrum til Lillestram/Kjeller.

Forslag 169

Stortinget ber regjeringen sette av penger i stats-
budsjettet for 2022 til opprusting av jernbanen pa strek-
ningen Stavne-Leangen, slik at den kan apnes opp for
persontrafikk med 15 minutts frekvens.

Forslag 170

Stortinget ber regjeringen komme med forslag til
oppstartsbevilgning for bybane i Trondheim i statsbud-
sjettet for 2022.

Forslag 171

Stortinget ber regjeringen utarbeide en konseptval-
gutredning, alternativt en mulighetsstudie, for en ny,
moderne dobbeltspora jernbane mellom Oslo og Ggte-
borg i samarbeid med svenske myndigheter.

Forslag172

Stortinget ber regjeringen gjore Norge til del av
Deutsche Bahns billettsamarbeid «Sparpreis Europa.

15. Komiteens tilradding

Komiteens tilrading I fremmes av medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senterpartiet og
Sosialistisk Venstreparti.
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Komiteens tilrdding II-V fremmes av en samlet ko-
mité.

Komiteen viser tilmeldingen og sine merknader,
og rar Stortinget til & gjore folgende

vedtak:

I

Stortinget ber regjeringen om 4 utarbeide en na-
sjonal ladestrategi i lopet av 2022 for & sikre koordi-
nering mellom offentlige myndigheter og sikre nok
ladeinfrastruktur. Ladestrategien ma vere forbruker-
vennlig.

II

Stortinget ber regjeringen gjgre nedvendige
endringer for a sikre at universell utforming av sam-
ferdselssektoren innarbeides som et overordnet mal i

Innst. 653 S-2020-2021

all transportplanlegging for & oppna at Norge blir
universelt utformet innen 2035.

II

Stortinget ber regjeringen sikre interessene til ve-
terankjoretgy ved utforming av kjgretgyteknisk re-
gelverk og annen regulering av kjgretgyparken.

v

Stortinget ber regjeringen ta initiativ til at det
sammen med fylkeskommunene utarbeides en na-
sjonal gjennomferingsplan for skredsikring av alle
riksveger og fylkesveger med hoy og middels skred-
faktor.

\%

Meld. St. 20 (2020-2021) — Nasjonal transport-
plan 2022-2033 - vedlegges protokollen.

Oslo, i transport- og kommunikasjonskomiteen, den 7. juni 2021

Helge Orten

leder og ordfarer



Vedlegg

OVERSIKT OVER SP@RMAL OG SVAR VEDR NTP 2022-2033

SP@RSMALENE ER NUMMERERT FRA 1-263 (SVARENE F@LGER ETTER SPGRSMALENE)

Spgrsmal 1-5 fra Sp:

1.

Hvordan er den prosentvise fordelingen av investeringsmidlene fordelt pa hvert enkelt fylke i
henholdsvis fgrste og andre planperiode?

Hvor mye innebaerer gkningen det er lagt opp til fra 50 % til 66 % i de sakalte 50/50-prosjektene i
sum for hele planperioden?

Hva er siste kostnadsestimat pa hvert enkelt veiprosjekt Nye Veier nd har i sin portefglje?

Hva er det siste kostnadsestimat for hvert enkelt veiprosjekt som er foreslatt overfart til Nye
Veier?

Til byvekstavtaler er det satt av om lag 80 mrd. kroner til byvekstavtaler. Dette fordeles med 23,1
mrd. kroner til Oslo, 13,5 mrd. kroner til Bergen, 10 mrd. kroner til Trondheim, 13,4 mrd. kroner til
Nord-Jeeren og 10 mrd. kroner til fem mindre byomrader. Hvordan fordeles de resterende 10 mrd.
Kronene?

Spegrsmal 6-7 fra Ap:

6.

| svar pa skriftlig sparsmal nr. 2030 (2019-2020) fra stortingsrepresentant Sverre Myrli om
Tinnosbanen svarte samferdselsministeren blant annet: «Samferdselsdepartementet vil ta stilling
til fremtidige planer for Tinnosbanen i forbindelse med neste Nasjonal transportplan.»

Hvor i dokumentet fremkommer dette?

Nar vil det veere mulig & kjgre to tog i timen til henholdsvis Lillehammer, Halden og Skien med
foreliggende planer?

Spgrsmal 8-14 fra SV:

8.

9.

10.
11.

12.
13.

14.

Hvor mange kilometer gang- og sykkelvei vil bygges langs fylkes- og riksveier i farste periode av
planen, fordelt pa byvekstavtaler/bymiljgavtaler/bypakker og selvstendige veistrekninger utenfor
bystrgk?

Nar planlegger departementet & legge fram ny neerskipsstrategi og ny nasjonal havneplan?
Hva er framdriftsplanen for overfgring av fiskerihavneanlegg til fylkene for gjenstaende fylker?

Pa hvilken mate vil regjeringen sikre at dette blir en handterlig ordning for fylkene der de blir
tilstrekkelig kompensert?

Nar vil alle stasjoner og kollektivknutepunkt vaere universelt utformet?

Hvor mange stasjoner, holdeplasser og kollektivknutepunkt bli universelt utformet i lgpet av fgrste
periode av planen?

Hvilket arbeid pagar for & oppdatere de samfunnsgkonomiske nyttemodellene med hensyn til
verdisetting av klimagassutslipp og arealnedbygging i byggeprosjekter for samferdsel?

Spgrsmal 15-36 fra FrP:
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15.
16.
17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.
24.

25.

26.
27.

28.

29.
30.

31.

32.

33.
34.

35.

36.

Hva vil veere kostnaden ved a gjennomfare fullverdig utbygging av rv. 15 Strynefjellsveien?

Hvor mange kilometer 4-firefelts vei vil vi ha nar Nye veier sin portefglje er ferdig utbygget?

Hvor mange kilometer ny firefeltsvei ble dpnet i 2019 og 2020, og hvor mange kilometer
firefeltsvei ble dpnet i perioden 2013-20207?

Hvor mye ma Nye veier sin arlige bevilgning gkes med, skal hele selskapets portefalje kunne
ferdigstilles i Igpet av planperioden?

Hva vil veere kostnaden ved a bygge ferdig Intercity i lgpet av planperioden? Vi ber om
kostnadsberegning for hver av Intercity-strekningene.

Hva antas a veere merkostnaden ved & vente med full utbygging av Intercitynettverket? Her ber vi
om at det tas utgangspunkt i kostnadsutviklingen for bygging av jernbaneinfrastruktur de siste 20
arene.

| perioden 2000 til 2020, hvordan har utviklingen veert i giennomsnittsfart og antall ulykker pa E6
giennom @stfold?

| perioden 2000 til 2020, hvordan har utviklingen vaert i giennomsnittsfart og antall ulykker pa
E18 gjennom Vestfold?

Hva er beregnet vedlikeholdsetterslep for kystinfrastrukturen ved utgangen av planperioden?
Ved inngangen til planperioden er beregnet vedlikeholdsetterslep for jernbanen 23 mrd. kroner.
Hva er beregnet vedlikeholdsetterslep ved utgangen av planperioden?

Ved inngangen til planperioden er beregnet vedlikeholdsetterslep for riksveinettet 30 mrd. kroner.
Hva er beregnet vedlikeholdsetterslep ved utgangen av planperioden?

Hva er beregnet vedlikeholdsetterslep for fylkesveinettet ved utgangen av planperioden?

Hva er beregnet vedlikeholdsetterslep pa det kommunale veinettet ved utgangen av
planperioden?

Hvordan var overholdelsen av fartsgrensene ved Statens vegvesen sine malepunkter i 2016,
2017 og 20187

Er Statens vegvesen sine malepunkter for hastighet de samme i 2006 og 2019?

Hvor mange kilometer med 2/3-feltsvei er planlagt i prosjektene som er omtalt i planen, og hvilke
prosjekter/strekninger er planlagt bygget med 2/3-feltsvei?

Hvor stor andel av kostnadene i prosjektene i planen er beregnet a ga til arkeologiske
utgravinger?

Hva vil kostnadene for ny togtunnel giennom Oslo veere, dersom den skal startes opp i fgrste
seksarsperiode?

Hva vil kostnadene veere ved a igangsette E6 Oslo @st med statlig plan i farste seksarsperiode?
Hvor stor andel av midlene satt av til bypakker er planlagt brukt pa henholdsvis veiprosjekt,
kollektivinvesteringer og -drift, gang- og sykkelveier, og gvrige formal?

Hvilke veiprosjekt under inngatte byvekstavtaler/bypakker planlegges fullfagrt i planperioden, og
hvor stor vil kostnaden veere for & fullfgre dem uten bompenger?

Hva vil kostanden vaere for & igangsette Ringvei @st i Bergen i fgrste seksarsperiode, fordelt ned
pa delprosjektene?

Spgrsmal 37-39 fra SP:

37.

38.

Av de statlig midlene som gar til byvekstavtaler, hvordan er fordelingen mellom penger til drift og
penger til investering?

| den framforhandlede byvekstavtalen for Oslo-omradet star det at «Avtalen gjelder for perioden
2019-2029. Avtalen skal reforhandles etter revisjon av Nasjonal transportplan og eventuelt ved
stgrre revideringer av Oslopakke 3.» Betyr det at det etter varens behandling av NTP legges opp til
reforhandling av avtalen, der de gkonomiske rammene som Stortinget setter ved behandling av
NTP legges til grunn?



39. | stortingsmeldingen star det at: «Det er i dag sveert vanskelig & ansla omfanget av og hvor lenge
konsekvensene av koronapandemien vil vedvare. Konsekvensene gir gkt usikkerhet knyttet til
samfunnsgkonomisk Ignnsomhet av nye investeringer og hvilke prosjekter som gir mest for
pengene. Forelgpig ser det ut til at denne usikkerheten er starst for kollektivprosjekter.» Hvordan
samsvarer dette med den store statlige satsingen pa byvekstavtaler og kollektivprosjekter i de
stgrste byene?

Spgrsmal 40-50 fra SP:

40. Regjeringen sier i meldingen at den vil falge opp godsoverfgringsmalet. Samtidig heter det: «For a
kunne oppna godsoverfaring i et sa stort omfang som ambisjonen sikter mot, vil det veere behov
for omfattende gkonomiske virkemidler og investeringer ut over det som foreslas i denne
meldingen».

Hvordan skal regjeringen nd ambisjonene i godsoverfgringsmalet, som er vedtatt av Stortinget,
nar den selv sier at det ikke er lagt inn tilstrekkelig gkonomiske virkemidler? Og hvilke
gkonomiske virkemidler mener regjeringen ma pa plass for & kunne falge opp
godsoverfgringsmalet?

41. Hvilke av investeringsprosjektene i tabell 15.2, figur 15.3, figur 15.4, figur 15.5, figur 15.6, figur
15.7 og figur 15.8 i Nasjonal transportplan 2014-2023 er ikke realisert og/eller er
utsatt/forsinket?

42. Hvilke av investeringsprosjektene i vedlegg 1, vedlegg 2 og vedlegg 3 (s. 320-329) i Nasjonal
transportplan 2018-2029 er ikke realisert og/eller er utsatt/forsinket?

43.1tabell 12.1 (s. 254) i Meld. St. 20 (2020-2021) er det nevnt «Togparkering Dovrebanen». Gjelder
dette Hove hensettingsanlegg pa Lillehammer? Hva er status for Hove hensettingsanlegg, og vil
utbyggingen bli koordinert med utbyggingen av E6?

44. Hva trengs av investeringer for & kunne kjgre halvtimesruter pa Kongsvingerbanen - hhv. til Arnes
og Kongsvinger?

45. Hvordan vurderer regjeringen behovet for nytt tunnellgp i Hagantunnelen pa rv. 4, og hva er status
i arbeidet med & finne lgsninger for trafikken mellom rv. 4 og @stre Aker vei og E6?

46. Hva er regjeringens holdning til & inkludere biogass i nullutslippsbegrepet, og 3 likestille biogass
med el og hydrogen?

47. Hva er begrunnelsen for at regjeringen foreslar en egen tilskuddsordning for fem byomrader, i
stedet for & inkludere disse byomradene i ordningen med byvekstavtaler?

48. Hvilke planer finnes for utbedring av E6 over Sennalandet i Troms og Finnmark til vinterdpen veg?

49. Hva menes med «effektpakke» pa jernbanen, og hvor kommer dette begrepet fra?

50. | den gjennomfarte komitehgringen om Nasjonal transportplan var det et entydig signal fra
fylkeskommunene om at den statlige tilskuddsordningen til fylkesveger ikke skal veere
sgknadsbasert. Hvordan vurderer regjeringen dette?

Spgrsmal 51-52 fra SP:

51. Hva er kostnaden ved & bygge en planskilt pakopling fra @stre linje til Ski stasjon, og hvilke planer
om dette foreligger i NTP?
52. Hvilke forutsetninger ligger til grunn for at en slik utbygging kan starte i fgrste periode?

Spersmal 53-55 fra FrP:
53. Hvor mye setter regjeringen av til skredsikring giennom planperioden, fordelt pa riks- og fylkesvei?
54. Hvor mye midler er bundet opp fra innevaerende NTP, inn i fgrste 6-ars periode i regjeringens
fremlagte NTP?



55.
56.
57.
58.
59.
60.

61.
62.

63.

64.

65.

Hvor mye midler er bundet opp fra regjeringens forslag til ny NTP i fgrste seksarsperiode og inn i
neste seksarsperiode?

Hva er kostnadsrammen for de 11 nye prosjektene regjeringen gnsker a overfgre til Nye Veier i
NTP?

Hva er kostnadsoverslaget for arkeologiske utgravinger i hele NTP-perioden?

Hva vil vaere kostnaden ved & fjerne opparbeidet bompengegjeld i prosjekter som er ferdigstilt?
Hva vil vaere kostnaden ved & fjerne bompengeandelen i prosjekter som er under bygging?

Hva vil veere kostnaden ved & fjerne bompengeandelen i prosjekter som er vedtatt, men der
utbygging ikke har startet enda?

Hvor stor er bompengeandelen i prosjektene, henholdsvis i farste og andre seksarsperiode?

| anmodningsvedtak nr. 723, 30. mai 2016 uttaler Stortinget falgende: «Stortinget ber regjeringen
i Nasjonal transportplan ha en helhetlig tilnserming til logistikknutepunkt, og se investeringer i
farled, havn og veg- og banesystem i sammenheng.» | inneveerende transportplan sier regjeringen
at «Det er behov for & forsterke arbeidet med kartlegging av flaskehalser pa vegsiden, slik at
havnenes behov kan vektlegges ved utvelgelse av vegprosjekter ...»

Hva er gjort pa dette omradet sa langt, og hvorfor er denne malsettingen fjernet i forslaget til ny
plan?

Hva vil kostnaden vaere for & utbedre rv. 22 mellom E6 pa Hvam til rv. 4 Gjellerasen til
sammenhengende firefelts vei?

Hvor mye av midlene satt av til bypakker er planlagt til henholdsvis sykkel og gange, kollektivtiltak
(fordelt pa investering og drift) og veiformal (fordelt pa investering og vedlikehold), fordelt pa
farste og andre seksarsperiode?

Ber om en fylkesvis oversikt over alle prosjektene i NTP, med kostnadsramme og planlagt
oppstartstidspunkt. Samt spesifisering av totalkostnadene pa prosjektene, bade farst og andre
periode, og om noe gar ut over siste seksarsperiode.

Spgrsmal 66-77 fra Ap:

66.

67.

68.

69.

70.
71.

72.

73.

74.

| fglge meldingen legges det til grunn en samlet gkonomisk ramme for NTP 2022-2033 pa om
lag 1.200 mrd. kroner. Tabell 1.1 har fordelt dette belgpet pd omrader med arlig giennomsnitt for
hele perioden 2022-2033. Hvordan ser fordelingen ut fordelt pa arlig giennomsnitt for hver av de
to planperiodene 2022-2027 og 2028-20337 Hva ligger i «Satsinger pa tvers av
transportsektorene» og hvordan fordeler de ulike satsingene her seg fordelt pa arlig giennomsnitt
for hver av de to planperiodene 2022-2027 og 2028-20337?

Mener regjeringen at den falger opp statens forpliktelser i Byvekstavtalen for Nord-Jeeren med det
som er foreslatt i NTP vedrgrende vegprosjektene E39 Hove-Algard og E39 Smiene-Harestad?

Er regjeringen apen for & ta i bruk ATK (automatisk trafikkontroll) som trafikkregulerende
virkemiddel ogsa pa steder der fartsgrensen er under 50 km/t?

Er regjeringen apen for at kjgretgy som bruker biogass som drivstoff kan defineres i samme
takstgruppe for bompenger som gvrige nullutslippskjgretay?

Er regjeringen apen for & vurdere tiltak for & fremme bildeling, og hvilke tiltak er i sa fall aktuelle?
Hva er begrunnelsen for at det svaert viktige vegprosjektet E39 Vagsbotn-Klauvaneset i Vestland
fylke, som tidligere har ligget inne i NTP, na er tatt ut av NTP?

Hva er regjeringens vurdering av vegprosjektet rv. 13 Vikafjellstunnelen, hva er status for
prosjektet, og vil prosjektet na bli bygget av Nye Veier ettersom regjeringen legger opp til at de
skal fa ansvar for rv. 13 pd strekningen Skare-Sogndal?

Hva er status for arbeidet med Brgnngyleden, og ndr legger regjeringen opp til & realisere
prosjektet?

Regjeringen legger opp til at to nye strekninger pa E6 i Troms skal overfgres til Nye Veier. Vil det
vaere mulig & sette tidsfrister for nar disse prosjektene skal vaere ferdig utbygd, eller vil det veere
opp til Nye Veier & foreta prioriteringene?



75.

76.

77.

Hva er status i arbeidet med a bygge midtdeler pa gjenvaerende strekning av den sveert
ulykkesbelastede E8 gjennom Lavangsdalen i Troms?

Nye Veier har nedskalert prosjektet E6 Kvaenangsfijellet i Troms betydelig. Dersom regjeringen
gnsket en nedskalert og rimeligere Igsning, hvorfor kunne ikke Statens vegvesen da fatt oppdrag
om det?

Det har tidligere veert lagt til grunn at staten skulle finansiere 50 prosent av «<Banelgsning Nedre
Romerike» (Ahusbanen/Romeriksbanen). Er det slik a forsta at regjeringen na gar bort fra dette,
og hva er i sa fall begrunnelsen for det?

Spgrsmal 7894 fra SV:

78.

79.

80.

81.

82.

83.
84.

85.

86.

87.

88.

89.

90.

91.

92.

93.

94.

Hva er kostnaden ved a gjennomfare fullelektrifisering av kortbanenettet, i farste omgang
ladeinfrastrukturen som er ngdvendig?
Hva er kostnaden ved & gjagre den utvida TT-ordningen nasjonal?
Hva er kostnaden for & utvide bymiljgavtalene slik at staten statter de store kollektivprosjektene
med 80 % og inkludere Kristiansand, Buskerudbyen, Grenland, Nedre Glomma og Tromsg i
ordningen?
Hva er kostnaden ved & innfgre familierabatt pa enkeltbilletter pa alle togstrekninger i landet?
Hva er kostnaden ved & innfgre et nasjonalt ungdomskort pa all kollektivtrafikk for alle mellom 15
og 18 ar, med halv pris pa alle billettyper?
Hva ville inntektstapet for togselskapene utgjgre om prisen pa enkeltbilletter ble halvert?
Utfra tidligere analyser og justert for prisvekst; hva er kostnaden ved a bygge hagyhastighetsbane
mellom Oslo og Bergen/Stavanger og for Oslo - Trondheim?
Hva er kostnaden ved & bygge ut etter siste status og 2021 -priser:

a. Bergensbanen i begge ender (Arna-Voss K5-alternativeet, og Ringeriksbanen),

b. Indre og ytre intercity med dobbeltspor hele veien til Halden, Skien og Lillehammer

¢. jernbanetunnel under Oslo

d. dobbeltspor pa Ofotbanen

e. full opprusting av Narvik stasjon.
Hva er kostnadene for & sikre at alle nye ferger, busser og hurtigbater bruker nullutslippsteknologi
eller gar pa biogass, fordelt pa transportform de farste seks ar av NTP?
Hva er provenytapet for a gi fritak for flypassasjeravgift pa fly under 20 tonn, og hva vil det bety for
avgiftsgkningen/ billettprisene om dette skal fordeles pa de andre flytypene?
Hva er provenytapet om flypassasjeravgifta fjernes for flygninger pa kortbanenettet pluss
flygninger mellom Nord- og Sgr-Norge (med store fly).
Som spgrsmal 10, men i tillegg fjerning av passasjeravgifta for flygninger mellom flyplasser i Nord-
Norge med store fly?
Hva er kostnaden ved & gke antall sovevogner slik at det dekker etterspgrselen pa strekningene
mellom Oslo og Stavanger, Bergen og Trondheim, og mellom Trondheim og Bodg?
Er det mulig a fa til avganger hver annen time for langdistansetrafikken pa strekningene Oslo -
Stavanger, Oslo - Bergen og Oslo - Trondheim gitt at det er togmateriell nok, og hva er i sa fall
kostnaden ved a anskaffe tilstrekkelig med togsett til dette?
Hva er typisk kostnad ved bygging av krysningsspor som muliggjar krysning med lange godstog
(over 700 meter) pa jernbanestrekninger, og vil disse kostnadene ogsa gjelde krysningsspor som
er foreslatt i KVU-en for Kongsvingerbanen?
Hva er kostnaden ved & utbedre og gke kapasiteten pa Alnabruterminalen til optimal lgsning for
godshandtering etter beregnet vekst de neste 12 ar?
Hva er muligheten for & reversere anbudsutsettinger av persontransport med tog om
Jernbanepakke 4 blir vedtatt, og hvor lang tid vil det ta & avslutte dagens avtaler?

Spgrsmal 95-107 fra Sp:
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95 Hva er kostnadene med & gjennomfare prosjektene med bedre vinterregularitet pa strekningene
E6 Saltfjellet, E10 Bjgrnefjell og E6 Sennalandet?

96 | hvilke av prosjektene i NTP er det brukt faktorer som tar hensyn til godstransport i kost-
nytteanalyser, og er det tatt inn faktorer som verdsetter verditap pa gods pa grunn av uforutsette
forsinkelser og ventetid, eksempelvis pa grunn av stengte veier?

97 Hva er grunnen til at parsell Sveningelv-Lien betegnes som siste parsell i prosjektet E6 Helgeland
sar, nar parsellene Fylkesgrense Trgndelag og Majavatn - Kappfjelli star igjen som store
standardbrudd i sgr?

98 Hvilke vurderinger er gjort siden farledsutbedringer i Branngyleden som er hgyt prioritert regionalt,
ikke er nevnt i Nasjonal transportplan?

99 @nsker en oversikt over gjennomfarte utredninger, med tilhgrende kostnadsestimat og
trasealternativer pa de tre strekningene rv. 4 Gjavik-Oslo, rv. 15 Strynefjellet-Otta, Hordfast
(midtre trase og indre trase).

100Det er utarbeidet fire effektpakker med tiltak som vil styrke kombitransporten pa de mest
trafikkerte strekningene, hva er de konkrete tiltakene i disse fire effektpakkene?

101Hva er siste kostnadsestimat for & oppna kapasitetsgkning i Brynsbakken?

102Hva er kostnaden ved & bygge dobbeltspor videre fra Moss til Seut pa @stfoldbanen?

103l stortingsmeldingen star det at det skal etableres et ngdvendig antall togparkeringsplasser sgr
for Moss. Hvilke alternative steder er vurdert for dette prosjektet, og hva er kostnadene for de
ulike alternativene?

104Framdriften i Fellesprosjektet Ringeriksbanen og E16 har blitt utsatt gientatte ganger. Dette ser vi
ogsa veldig tydelig i regjeringens forslag til NTP, der det star at prosjektet «potensielt skal
overfgres til Nye Veier AS». En slik formulering ma tolkes dithen at det i realiteten er uklart hvem
som skal ha ansvaret for prosjektet. Med den usikkerheten som legges til grunn for framdriften i
prosjektet, vurderes det som realistisk at det skal brukes til sammen 8 952 mill. statlige kroner
allerede i farste periode?

105I tabell 10.5 star det beskrevet en post med «Mindre investeringstiltak». Hvilke konkret prosjekter
er dette?

1061 tabell 11.2 star det at det skal brukes 5,7 mrd. kroner «Pa tvers av korridorer» i farste periode.
Hvilke konkrete prosjekter er dette?

107Pa side 241 vises det til byvekstavtalene for de fire stgrste byomradene, ogsa star det: «Gjennom
avtalene bidrar staten med om lag 70 mrd. kroner til kollektivprosjekter, gang- og sykkeltiltak,
drift av kollektivtransport, stasjons- og knutepunktsutvikling og reduserte bompenger i de fire
byomradene. Det er lagt til grunn at om lag 54 mrd. kroner av det statlige bidraget kommer i
planperioden.» Er det lagt til grunn at de 16 mrd. kronene som er differansen mellom 54 mrd.
kroner og 70 mrd. kroner skal komme etter denne NTP-planperioden (etter 2033)?

Spgrsmal 108-197 fra FrP:
108Hva er kostnadsanslaget for prosjektet E39 Hordfast med bru over Bjgrnafjorden?
109Hva er kostnadsanslaget for prosjektet E39 - Ringveg gst fordelt ned pa delprosjekt?110
110Hva er kostnadsanslaget for prosjektet E39 - Sogn og Fjordane fordelt ned pa delprosjekt?
111Hva er kostnadsanslaget for prosjektet E39 Sandane - Byrkjelo?
112Hva er kostnadsanslaget for prosjektet E39 Algard - Hove?
113Hva er kostnadsanslaget for prosjektet E134 Seljestad - Rgldal?
114Hva er kostnadsanslaget for prosjektet E39 Smiene - Harestad?
115Hva er kostnadsanslaget for prosjektet E134 Rgldal - Vagsli?
116Hva er kostnadsanslaget for prosjektet for ny Eigergy bru i Rogaland?
117Hva er kostnadsanslaget for prosjektet E134 Bakka - Solheim?
118Hva er kostnadsanslaget for prosjektet E134 Husgyvegen (arm fra E134 flyplass- havn)?



119Hva er kostnadsanslaget for prosjektet E39 Aksdal - Vag?

120Hva er kostnadsanslaget for prosjektet ny vei fra E18 til Arendal havn (omklassifisert til riksvei)?

121 Hva er kostnadsanslaget for prosjektet ny vei fra E39 til Lindesnes/Spangereid (omklassifisert til
riksvei)?

122Hva er kostnadsanslaget for prosjektet gul stripe pa rv. 9 til Hovden (fordelt pa gjenstaende
delparseller)?

123Hva er kostnadsanslaget for prosjektet med forbedret innseiling til Arendal ved a sprenge vekk
Galtesund?

124Hva er kostnadsanslaget for prosjektet videreutvikle Stramsvika, Mandal havn?

125Hva er kostnadsanslaget for prosjektet videreutvikle Gullknapp som nasjonalt
dronesenter/utdanning av dronepiloter (Utvikle tarntjenesten)?

126Hva er kostnadsanslaget for ny tunell i Haukomfjellet i Sirdal?

127Hva er kostnadsanslaget for IC-utbygging Tgnsberg-Skien, og viderekobling mot Sgrlandsbanen?

128Hva er kostnadsanslaget for utbedret stamvei fra E18 til Larvik Havn?

129Hva er kostnadsanslaget for a knytte fremtidig godsterminal pa Kopstad til E18 og jernbanen?

130Hva er kostnadsanslaget for a etablere ny tammerterminal pa Sunde nord for Nordagutu i Midt-
Telemark kommune?

131Hva er kostnadsanslaget for prosjektet & oppgradere fylkesvei 355 (og eventuelt omklassifisere til
riksvei)?

132Hva er kostnadsanslaget for prosjektet & oppgradere fylkesvei 353 Gassveien (og eventuelt
omklassifisere til riksvei)?

133Hva er kostnadsanslaget for prosjektet & oppgradere fylkesvei 305 Kodalveien (og eventuelt
omklassifisere til riksvei)?

134Hva er kostnadsanslaget for prosjektet E134 Seljestad - Vagsli?

135Hva er kosthadsanslaget for prosjektet E134 Bergen-Jondalen?

136Hva er kostnadsanslaget for prosjektet E134 Bakka-Solheim?

137Hva er kostnadsanslaget for prosjektet E134 Gvammen-Kongsberg?

138Hva er kostnadsanslaget for prosjektet E134 Amot-Vinjesvingen?

139Hva er kostnadsanslaget for prosjektet Rv. 36 Skjelsvikdalen-Skyggestein?

140Hva er kostnadsanslaget for a fullfgre prosjektet Godspakke Innlandet (fordelt ned pa
enkeltprosjekt)?

141Hva er kostnadsanslaget for utbedringer pa Gjavik-, Kongsvinger- og Rgrosbanen for a fa gkt
punktlighet, gkt frekvens, gkt kapasitet og redusert reisetid?

142Hva er kostnadsanslaget for IC-prosjektet dobbeltspor til Lillehammer?

143Hva er kostnadsanslaget for prosjektet utbedring av Fv 33 (og eventuelt kategorisere om til

riksvei)?

144Hva er kostnadsanslaget for prosjektet utbedring av Fv 24 (og eventuelt kategorisere om til
riksvei)?

145Hva er kostnadsanslaget for helhetlig utbygging av Rv 25 Hamar - Laten og RV 3 Kolomoen -
Laten?

146Hva er kostnadsanslaget for prosjektet med sammenhengende firefelts pa rv 4 fra Oslo til Biri?
147Hva er kostnadsanslaget for prosjektet rv 25 Hamar - Lgten?

148Hva er kostnadsanslaget for prosjektet E6 Otta - Dombas?

149Hva er kostnadsanslaget for a viderefgre Bruprogrammet fra gjeldende NTP inn i ny planperiode?
150Hva er kostnadsanslaget for prosjektet med dobbeltspor til Hamar?

151Hva er kostnadsanslaget for prosjektet rv. 15 fra Otta til Malagy?

152Hva er kostnadsanslaget for prosjektet E16 Fagernes sgr - Hande?

153Hva er kostnadsanslaget for prosjektet mgtefri E18 mellom Oslo og riksgrensen?



154Hva er kostnadsanslaget for prosjektet E18 Lundeby-@rje?

155Hva er kosthadsanslaget for prosjektet ny Sarpebru i Sarpsborg?

156Hva er kostnadsanslaget for prosjektet ny Holmenbru i Drammen?

157Hva er kostnadsanslaget for prosjektet E18 Vestkorridoren, fordelt pa delprosjekt?

158Hva er kostnadsanslaget for prosjektet oppgradering av rv. 19/fv. 1207?

159Hva er kostnadsanslaget for prosjektet tverrforbindelse @vre Romerike, E16 til E6, Vormsund -
Mogreina?

160Hva er kostnadsanslaget for prosjektet ny Ahus-bane?

161Hva er kostnadsanslaget for prosjektet rv. 35, Hokksund-Amot?

162Hva er kostnadsanslaget for prosjektet nytt lgp E134 Stramsastunnelen?

163Hva er kosthadsanslaget for prosjektet nytt regionalt kryss ved E16 Helgelandsmoen?

164Hva er kostnadsanslaget for prosjektet utbedring av trasé fv. 319, Svelvikveien?

165Hva er kostnadsanslaget for prosjektet viderefgre E16 ved Eggemoen/Jevnaker?

166Hva er kostnadsanslaget for prosjektet tverrforbindelse for tog pendlere til Oslo og Gardermoen,
Hanefoss-Hokksund?

167Hva er kosthadsanslaget for prosjektet gang- og sykkelvei langs fv. 128 Slitu -
Sekkelsten/Askim?

168Hva er kostnadsanslaget for prosjektet utbedring av farled Borg Havn?

169Hva er kostnadsanslaget for prosjektet dobbeltspor til Fredrikstad?

170Hva er kostnadsanslaget for prosjektet jernbane Haug -Seut?

171Hva er kostnadsanslaget for prosjektet @stre linje og tilkobling Ski?

172Hva er kostnadsanslag ved & giennomfgre fullverdig oppgradering av E136 Alesund- Dombas?

173Hva er kostnadsanslag for utbedring av delstrekning pa E136 Veblungsnes?

174Hva er kostnadsanslag for utbedring av delstrekning pa E136 Innfjorden?

175Hva er kostnadsanslag for utbedring av delstrekning pa E136 Hjelviktunnelen?

176Hva er kostnadsanslag for utbedring av delstrekning pa E136 Mandalen?

177Hva er kostnadsanslag pa a gjennomfare utbygging av E39 Voldatunellene?

178Hva er kostnadsanslaget ved a gjennomfgre E39 Hafast?

179Hva er kostnadsanslaget E39 Halsafjordkryssingen?

180Hva er kostnadsanslag for & gjennomfare E39 Voldsfjordutbyggingen?

181Hva er kostnadsanslag for videre utbedringer av rv.70?

182Hva er videre fremdrift for utbygging av E39 Blindheim-Breivika?

183Huva vil veere delkostanden av prosjektet E39 Alesund-Molde for strekningen Alesund- Vestnes
ferjekai?

184Hva er kostnadsanslag for utbygging av ny E147?

185Hva er kostnadsanslag for videre utbygging av E39 fra Klett til Fosen og videre til N\amsos?

186Hva er kostnadsanslag for utbygging lakseveg nord, Gartland-Vikna?

187Hva er kostanden ved utbygging av Ny E6 Asen- Asphaugen?

188Hva er kostnaden ved fullverdig utbygging av ny E6 pa strekningen Dombas- Ulsberg?

189Hva er kostnadsanslaget for en fullverdig krysslgsning ved Klett?

190Hva er kostnhadsanslag for fullverdig utbygging av E6 Fauske -Bognes?

191Hva er kostnadsanslag for utbygging av Ofotbanen med dobbeltspor?

192Hva er kostnadsanslaget for utbygging av rv. 80 mellom Fauske og Bodg inkludert omlegging av
E6 utenfor Fauske sentrum?

193Hva er kostnadsanslag for utbedring av E6 Strammen bro (Sgr-Varanger)?

194Hva er kostnadsanslag for utbedring av E6 Alta bro?

195Hva er kostnadsanslag for utbedring av E6 Transfarelv bro?

196Hva er kostnadsanslaget for giennomgaende oppgradering av rv. 83 helt inn til Harstad
(Fauskevag - Harstad)?



197Hva er kostnadsanslaget for & utbedre fv. 82 Fiskebgl - Andenes (og eventuelt omklassifisere til
riksvei)?

Spgrsmal 198 fra Sp:
198. |tabell 11.1 listes det opp ufordelte summer til nye tiltak, eksempelvis 24,7 mrd. kroner i fordelt

ramme til Statens vegvesen i siste periode. Hvilke kriterier ligger til grunn for fordelingen av de ufordelte
summene?

Spgrsmal 199-214 fra FrP:
199. Hva er kostnadsanslag for utbygging av Kvalgyforbindelsen via Hakgya som selvstendig prosjekt?

200, Hva er kostnadsanslag for utbedring av E8 Lavangsdalen med videre etablering av midtdeler?

201. Hva er kostnadsanslag for utvidelse av veiprosjektet Halogalandsveien med forlengelse av rv. 83
helt frem til Harstad?

202. Hva er kostnadsanslag for oppgradering av rv. 94/E45 fra Hammerfest til Kivilompolo via Alta til
standard for modulvogntog?

203. Hva er kostnadsanslag for oppgradering av rv. 92 mellom Karasjok og Gievdneguoika (Kryss rv.
92/E45) til standard for modulvogntog?

204. Hva er kostnadsanslag for oppgradering av E6 mellom Olderfjord og Lakselv til standard for
modulvogntog?

205. Hva er kostnadsanslag for utbedring og/eller bygging av en helt ny veg pa gstsida av Eibyelva pa
E45 gjennom Eiby?

206. Hvilke innsparinger kan det gi ved & samkjgre bygging av en helt ny veg pa gstsida av Eibyelva pa
E45 gjennom Eiby og E45 Klgfta?

207. Hva er kostnadsanslag pa E6 Alta - Avlastningsveg - Trinn 1 Hiemmeluft til Alta sentrum?

208 Hva er kostnadsanslag pa E6 Alta - Avlastningsveg - Trinn 2 Ny bru over Altaelva med tilhgrende
krysslgsninger?

209. Hva er kostnadsanslag for oppgradering av E6 pa strekningen Hgybuktmoen - Kirkenes og tiltak
for & bedre forholdene i Kirkenes sentrum?

210. Hva er kostnadsanslag for gang og sykkelvei langs E6 Tana Bru-Skipagurra?

211. Hva er kostnadsanslag for farledsutdyping Mehamn havn?

212. Hva er kostnadsanslag for utdyping i Sgrveer fiskerihavn?

213. Hva er kostnadsanslag for & etablere snuplasser i begge ender av rullebanen pa Banak lufthavn,
pa 9100 m2 pa hver ende?

214. Hva er vedlikeholdsetterslepet pa fylkesveiene i Finnmark?

Spgrsmal 215 fra Sp:
215. 1 svar pa spgrsmal 51 nevner departementet to prosjekt innenfor effektpakken Ny rutemodell
@stlandet: Brynsbakken og utvidelse av Sandvika stasjon. Hva bestar disse to prosjektene av, og
hva er kostnadsestimat for prosjektene?

Spegrsmal 216-217 fra Ap:

216 . Hvor mange er ansatt totalt i selskaper, etater og direktorater som er offentlig
eide innen jernbanesektoren i henholdsvis 2014 og 20207?



217 . Hva er de samlede Ignnskostnadene i selskaper, etater og direktorater som er
offentlig eide innen jernbanesektoren i henholdsvis 2014 og 20207

Spm 218-220 fra Ap:

218. | tabell 10.4 pa side 169 star det i fgrste linje «Saerskilt satsing innenfor rammetilskuddet»
pd 2.943 (i mill. kroner) drlig i hele perioden.»

a. Er dette belgpet inkludert i den samlede gkonomiske rammen?
b. Er dette belgpet ogsa inkludert rassikring fylkesveger, og tilskudd til gang- og
sykkelveger?

219 . | forrige NTP var det lagt til grunn 12 mrd. kroner til rassikring fylkesveger, 2,7
mrd. kroner i tilskudd gang- og sykkelveger, og 2,8 mrd. kroner til rentekompensasjon
fylkene i planperioden. Skal den seerskilte satsingen innenfor rammetilskuddet ogsa
dekke disse tre tidligere tilskuddsordningene?

220 . Innen 2025 skal fylkene ha oppfylt kravene i tunnelsikkerhetsforskriften.

a. Hvor store kostnader gjenstar for a dekke disse kravene?

b. Skal den sarskilte satsingen innenfor rammetilskuddet ogsa dekke kravene i
tunnelsikkerhetsforskriften?

c. Erdet riktig forstatt at den saerskilte satsingen innenfor rammetilskuddet gker
fra 2021 med 2.718 mill. kroner til 2.943 mill. kroner arlig i NTP-perioden -
altsa en gkning pa 225 mill. kroner?

Spm 221-224 fra Ap:

221. Infrastrukturfondet er ifalge arsmelding for 2019 pa 102 mrd. kroner, og gav en
avkastning i 2020 pa 2.058.624.657 kroner. Hva ville infrastrukturfondet gitt oss i
avkastning fra 2016 og frem til 2021 om midlene stod plassert i det sakalte Oljefondet?

222. Hvor mye har infrastrukturfondet gitt i beregnet avkastning fra 2016 og frem til
20217

223. Hvilken rente legger regjeringen til grunn for beregning av avkastning for
infrastrukturfondet, og hva er forventet avkastning fra infrastrukturfondet de neste 12
arene?

224, Hva kan en beregne av overfagring dersom innskuddene ble flyttet til det sdkalte
Oljefondet de neste 12 arene? Her ber vi om en matrise med uttak per ar for bruk av a)
2,5 pst, b) 2,7 pst ogc) 3 pst av overskuddet til SPU.

Spm 225-227 fra Sp:

225. Hva er anslatt statlig bidrag til utbyggingen av Bybanen til Asane i Bergen?
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226. Nar er det anslatt at det statlig bidraget til utbyggingen av Bybanen til Asane i
Bergen skal komme (arstall)?

227. Er det tenkt at det statlige bidraget til utbyggingen av Bybanen til Asane i Bergen
skal dekkes innenfor de 13,5 mrd. kronene som er prioritert til byvekstavtalen for
Bergens-omradet?

Spm 228-229 fra SV:

228. Hvor stort belgp har Nye Veier AS bundet opp i kontrakter pr. nd, og hvor store deler
av det foreslatte belgpet i NTP er til nye, ubundne kontrakter? Hvor stor del av Nye Veiers
foreslatte belgp til deres portefglje kan teoretisk overfgres til Statens Vegvesen uten a
komme i kontraktsmessige vanskeligheter?

229. Hvor mange av riksveiprosjektene i foreslatt NTP som firefelts standard har ADT
under 15.000 og hva ville innsparingene vaert ved a senke ambisjonen fra firefelts til to- og
trefelts motorveier for disse prosjektene? Det gnskes spesifisert pa Nye Veier AS og Statens
vegvesens prosjekter og pa hvert enkelt prosjekt.

Spm 230 fra SV:

230. Hvor fritt mandat har statsraden Nye Veier AS til 3 giennomfgre fellesprosjektet
Ringeriksbanen/E16? Det er viktig a fa svar pa fglgende:

a. Er det statsraden som gir frist for byggestart eller er det Nye veier selv som
bestemmer dette ut fra sin prioriteringsliste?

b. Hva innebeerer ny planlegging av prosjektet i Nye Veiers regi, og kan det innebeaere at
Sundvollen stasjon kuttes ut, eller andre reduseringer av jernbaneprosjektet slik det
er planlagt til na?

c. Hvor lang planleggingstid vil en regne med dersom motorveidelen av fellesprosjektet
tas ut og erstattes med to- og trefelts vei i gammel trase?

d. Kan miljgmessige forhold og kostnader innebaere at motorveien skaleres ned eller
fjernes i den nye planleggingsperioden?

Spm 231-237 fra Ap:

Om fiskerihavner:

231. Som del av regionreformen har regjeringen overfgrt de statlige fiskerihavnene til fylkene. |
fire av fylkene gjenstar overfgringen. Hvor mye anslar statsraden at det koster i
giennomsnitt a drifte og vedlikeholde en havn per ar?

Om byvekstavtaler:

232.Den statlige innsatsen i byomradene er styrket som fglge av bompengeavtalen fra 2019.
Tilskuddet til store kollektivprosjekter er gkt fra 50 til 66 prosent. Hva ville kostanden veert
for & gke denne andelen til 70 prosent statlig finansiering i de store kollektivprosjektene?
Ber om anslag per prosjekt, og arlig samt total effekt.
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233.Har regjeringen gatt bort fra 66 prosent statlig finansiering i disse prosjektene, sett i lys av
sak i Bergens Tidene 16. mars om finansiering av bybane til Asane?

234. Dersom bybaneutbyggingen til Asane ogsa skal omfattes av gkt statlig finansiering
ut over 50 prosent, hva vil kostanden veere ved a gke den statlige andelen til hhv. 66 og
70 prosent? Ber om oppgitt belgp i arlig og total effekt.

235, Er det andre prosjekter som vil fa 50 prosent statlig finansiering, men som ikke er
lagt inn med 66 prosent finansiering i NTP? Dersom ja, hva ville kostanden ved a
finansiere disse til 66 prosent veert?

Om finansiering:

236.1 perspektivmeldingen skriver regjeringen at «Allerede vedtatte eller varslede planer og
ambisjoner gjennom Langtidsplanen for forsvaret, Nasjonal transportplan og lignende vil
kunne kreve betydelige budsjettgkninger i drene fremover. Slike gkninger ma i stadig starre
grad finansieres igiennom omprioriteringer og effektiviseringstiltak.» Hva slags
omprioriteringer og effektiviseringstiltak planlegger regjeringen for a finansiere NTP i arene
framover? Hvor store belgp vil slike tiltak utlgse, ber om anslag per tiltak og arlig effekt?

237. ABE frigjgr arlig om lag 1,8 mrd. kroner til prioriterte formal i regjeringens forslag
til statsbudsjett. Dersom NTP og tilsvarende vedtatte eller varslede planer og ambisjoner
fra regjeringen skal finansieres giennom ABE-reformen alene, hvor store matte de arlige
belgpene som ble frigjort giennom reformen veert? Ber om anslag i prosent per ar som
ma effektiviseres giennom ABE i statlig forvaltning og belap.

Spm 238-239 fra Ap:

238.Regjeringen foreslar en oppstartsbevilgning til Narviktunnelen med 200 mill. kroner i fgrste
planperiode. Tunnelen er kostnadsberegnet til 950 mill. kroner, og det resterende skal
finansieres med bompenger og en restbevilgning i andre planperiode. Narvik er Norges kandidat
til VM i alpint i 2027. Beslutningen om arrangementet blir lagt til Norge og Narvik blir tatt av Det
internasjonale skiforbundet (FIS) i mai 2022. Narvik kommune har planlagt & benytte Narvik
sentrum til en rekke arrangementer, deriblant premieutdelinger. Dette er arrangementer som vil
bli dekket av media over hele verden. Dersom Narvik sentrum og E6 ma stenges i lengre perioder
vil det skape store problemer ettersom det ikke er omkjgringsmuligheter for eksempelvis
godstransporten til og fra Narvikterminalen.

Vil det veere mulig a ferdigstille Narviktunnelen til februar 2027, og hvordan kan eventuelt
tunnelen fullfinansieres i farste planperiode?
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239.Lokaltogene pa Hovedbanen gar i dag til Dal stasjon (L13). Fra lokalt hold har det i lang tid veert

jobbet for at lokaltogene skal ga til Eidsvoll stasjon, som er mer naturlig. Tidligere har det veert
hevdet at det ikke er kapasitet pa Eidsvoll stasjon til tog fra bade Hovedbanen og
Gardermobanen. Er det na tilstrekkelig kapasitet pa Eidsvoll stasjon til at lokaltogene pa
Hovedbanen kan ga dit? Hvis det ikke er kapasitet, hvilke planer finnes for & sgrge for det og nar
kan de realiseres?

Spm 240 fra Ap:

240.

Hvor mye skal totalt brukes pa innfgring av det nye signalsystemet ERTMS pa jernbanen i 12-
arsperioden, og hvordan fordeler dette seg arlig pa de to planperiodene?

Spm 241-253 fra SV:

241.

242,

243.

244,

245.

13

Hvilket handlingsrom er det innenfor E@S-avtalen til & innfgre miljgbetingete avgifter pa
langtranport av gods pa vei, og har land i EU gjennomfart dette? Eventuelt hvilke land og pa
hvilken mate? Har statsraden vurdert slike avgifter, eventuelt gremerket til jernbaneinvesteringer i
samme korridor for & oppna malet om mer gods over fra vei til bane? Kunne i sa fall Svinesund
kunne egne seg for en slik ordning der avgiftsmidlene kunne gremerkes bygging av ny
jernbane/opprusting av eksisterende darlige jernbaneforbindelse pa norsk side og over grensen?

For & avhjelpe et sterkt belastet jernbanebudsjett, har statsraden og regjeringen vurdert statlig
lAneopptak for finansiering av store jernbaneprosjekter, siden Norge er lite beldnt?

Det er i transportplanlegging viktig a vite hva nedsatt fartsgrense i byer og tettsteder betyr for
ekstra tidsforbruk for bilisten. For eksempel er det sveert relevant a fa vite hva som blir gkt reisetid
pa en strekning som Sinsen-Grorud med trinnvis redusert fartsgrense. Hva finnes av modeller for
slik beregning, og kan statsraden gi et svar pa dette konkrete eksempelet?

Hva er de samlede klimagassutslippene knyttet til nye vei- og jernbaneprosjekter i NTP,
fordelt henholdsvis pa Jernbanedirektoratet, Statens vegvesen og Nye Veier AS? Ber om at
dette spesifisere pa utslipp knyttet til henholdsvis byggefase, materialbruk, arealbeslag
(dyrka mark, skog og myr) og driftsfase

Hva er forventet a) trafikkgkning (i 2030 og 2040), b) arealbeslag (fordelt pa dyrka mark, skog
og myr) og c) klimagassutslipp knyttet til byggefase, materialbruk, arealbeslag og driftsfase
for fglgende prosjekter:

E18 Lysaker - Ramstadsletta

E16 Bjgrum — Skaret

E16 Hggkastet - Hgnefoss (motorveidel av FRE16)
Rv 22 Glommakryssing

E18 Retvet — Vinterbro

Rv 19 Moss

E134 Dagslett - E18

E134 Oslofjord- forbindelsen, byggetrinn 2

OO O0OO0OO0OO0OO0OO0



Rv 36 Skjelsvik - Skyggestein

E134 Saggrenda - Elgsjg (hovedvei gst-vest)

E18/E39 Gartnerlgkka — Kolsdalen

E39 Algard — Hove

E39 Rogfast

E39 Adland - Svegatjern (Hordfast)

Rv 555 Sotrasambandet

E16 Arna — Stanghelle (kun motorveidel)

E39 Lgnset — Hjelset

E39 Alesund — Molde

E6 Megarden - Mgrsvikbotn (E6 Sgrfold)

E10/Rv 85 Halogalandsveien

E6 Asen — Steinkjer

Rv 25 Hamar — Laten

Rv 4 Hunndalen — Mjgsbrua

E16 Hagkastet — Skaret

E39 Kristiansand — Sandnes

E18 Langangen-Rugtvedt

E18 Tvedestrand-Bamble

E18 Arendal-Grimstad

E6 Moelv — @yer

E6 Oyer — Otta

E16 Kongsvinger — E6

E6 Ulsberg — Vindasliene

E6 Korporalsbrua — Gyllan

E6 Gyllan — Kval

E6 Ranheim—-Veernes

o E6 Kvithammar — Asen

246.Er effekten pa klimagassutslipp, arealbeslag og kostnader vurdert ved at norske vei og
jernbanestrekninger i stgrre grad bygges pa paler hevet over bakken, framfor tradisjonell
utbygging pa terreng?

247.Hva er potensialet for reduserte klimagassutslipp fra samferdselsprosjekter ved a ta i bruk
mer miljgvennlige materialer?

248.Hvilke grep gjgres det for a redusere utslippene av mikroplast fra vei og kjgretgy?

249. Hvor stor gkning i klimagassutslippene vil henholdsvis tredje rullebane pa Gardermoen,
flytting av Bodg lufthavn og ny lufthavn i Mo i Rana gi?

250.Hva er overfgringspotensialet av reisende fra fly til tog ved a redusere reisetiden pa
jernbanen mellom Oslo-Bergen og Oslo-Trondheim til 4 timer, Oslo-Stavanger til 5 timer,
Oslo-Stockholm til 3 timer og Oslo-Ggteborg til 1 time? Og hvor store reduksjoner i
klimagassutslipp vil dette gi?

251.Hva mye kan utslippene av klimagasser reduseres ved a elektrifisere alle fossildrevne riks-
og fylkesferjesamband og hurtigbatruter i Norge?

252.Hva mye kan utslippene av klimagasser reduseres ved at godoverfgringsmalet fra vei til
bane nas?

253.Hva vil det koste a forlenge Ellingsrudbanen til Lerenskog?

OO0 0000000 O0O0ObOOLbOOLOOLOOLOOOOOOOO

Spm 254 fra SP:

14



254, | tabell 11.1 pa side 185 er det ufordelt 5,7 mrd. kroner til nye tiltak 2022-2027
under Jernbanedirektoratet. Er dette penger som er tenkt brukt i fgrste periode?
Hvordan er disse pengene tenkt prioritert, og hva er kriteriene for prioritering av
pengene?

Spm 255-256 fra SP:

255.Hva er kostnaden for a elektrifisere den gjenstaende strekningen pa Trgnderbanen
(Stjgrdal-Steinkjer)?

256. Inneholder effektpakken «Fra ett til to tog i timen Melhus—Steinkjer» noen tiltak som
legger til rette for elektrifisering pa strekningen Stjgrdal-Steinkjer?

Spm 257-261 fra SV:
Oppfolging av svar pa spgrsmal nr. 228

Vi spurte blant annet om «Hvor stort belgp har Nye Veier AS bundet opp i kontrakter pr. nd, og hvor
store deler av det foreslatte belgpet i NTP er til nye, ubundne kontrakter?»

Statsraden svarte i dag 19. mai. Men pa grunn av noe utydelighet, bade i spgrsmal og svar, vil vi
gjerne ha presisert svar pa fglgende:

257. Er det riktig a tolke det slik at rundt 70 mrd. er bundet i vegutbyggingsavtaler
mellom Departementet og Nye Veier - til prosjekter som ikke er pabegynt enna? Hvis
ikke, hvor stor sum knytter seg til prosjekter som ikke er pabegynt?

258. Hvor store summer er pr. kontraktsfestet i Nye Veier sine avtaler med
entreprengrer, av de prosjektene som a) ikke er pabegynt, b) nettopp pabegynt?

Om jernbanereformen:

259. Hva er de siste oppdaterte tall for kostnader ved gjennomfgring av
jernbanereformen fra starten og fram til reformen ble presentert, fordelt pa interne og
eksterne (innleide konsulentselskaper)?

260. Hva har de totale kostnadene blitt for tilrettelegging og giennomfaring av
konkurransene/anbudsutsettelsene av persontransport pa jernbanestrekningene fram til
na, fordelt pa interne og eksterne (innleide konsulentselskaper)?

261. Hvor mange nye lederstillinger i de nye, statlige etatene (fra seksjonsledere og
oppover) har reformen medfart, og
hva er de gkte lgnnskostnadene til dette?

Spm 262-263 fra Ap:
Hva er status for prosjektet rv. 4 Kjul-Rotnes, inkludert omleggingen i Nittedal sentrum, og nar kan
prosjektet realiseres med de planer som na foreligger?
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263. Hva er status for de prosjektene pa rv. 13 i Ullensvang som Statens vegvesen har jobbet
med?
Hva skjer med disse prosjektene nar Nye Veier overtar ansvaret for rv. 13?
Blir midlene som har veert forutsatt brukt pa prosjekter pa rv. 13 i Ullensvang overfgr til Nye
Veier?
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SVAR FRA SAMFERDSELSDEPAREMENTET:
Spm 1:

Nasjonal transportplan 2022-2033 er delt inn i to seksarsperioder. Kun i fgrste seksarsperiode omtales
konkrete investeringstiltak i stortingsmeldingen. Det er derfor ikke mulig a fylkesfordele de
investeringsmidlene som ikke er korridorfordelt i andre seksarsperiode. Det er imidlertid flere prosjekter
som er prioritert for oppstart i farste seksarsperiode, men som ikke vil vaere ferdig utbygd innen 2027. For
disse prosjektene er summen av statlige midler oppgitt ogsa i andre seksarsperiode. Annen finansiering
(bompenger) er kun oppgitt for hele 12-arsperioden samlet for de prosjektene som er med i grunnlaget
for etterfalgende fylkesfordeling av de statlige midlene. Investeringene framgar av tabell 12.1 og 12.2 i
stortingsmeldingen. | svaret pa spgrsmalet er prosjektene i disse tabellene summert pr. fylke. Noen
prosjekter krysser fylkesgrensene. Som i tabellene i stortingsmeldingen er disse oppgitt samlet i tabellene
under. Tabell 12.1 viser prosjektene/effektpakkene som er igangsatt far 2022/definert som bundet ved
inngangen til planperioden. Tabell 1 viser den aggregerte fylkesoversikten basert pa tabell 12.1.

Tabell 1: Investeringsportefolje: prosjekter/effektpakker igangsatt for 2022.
Fylkesvis fordeling. Bindinger. Belop i mill. kroner og andeler i prosent

Andel

Statlige Statlige Annen annen

midler  Andel midler Andel finans. finans.
Fylke 22-27 stat 22-27 2833 stat 28-33  22-33 22-33
Troms og Finnmark 230 0,3 - 0,0 - 0,0
Nordland, Troms og
Finnmark 210 0,3 380 3,8 - 0,0
Nordland 1405 1,7 - 0,0 - 0,0
Trondelag 5511 6,8 1050 10,6 465 1,5
More og Romsdal 525 0,6 - 0,0 305 1,0
Vestland 8352 10,2 660 6,6 2187 7,3
Rogaland 9999 12,3 2470 249 11 561 38,4
Agder 2 863 3,5 2113 21,3 - 0,0
Vestfold og Telemark 2078 2,5 - 0,0 84 0,3
Vestfold og Telemark
og Viken 11 320 13,9 - 0,0 - 0,0
Viken 17 300 21,2 2 526 25,4 14 177 47,1

17



Andel

Statlige Statlige Annen annen

midler  Andel midler Andel finans. finans.
Fylke 22-27 stat 22-27 2833 stat 28-33 22-33 22-33
Oslo og Viken! 11 338 13,9 191 1,9 - 0,0
Innlandet 7 828 9,6 550 5,5 1290 4,3
Flere 2 569 3,2 0,0 - 0,0
Totalsum 81528 100,0 9939 100,0 30 069 100,0

! Follobanen er her plassert i Oslo og Viken. I tabell 12.1 kun i Viken.

Tabell 12.2 viser prosjektene/effektpakkene som er prioritert for oppstart i forste
seksarsperiode, 2022-2027. Tabell 2 viser den aggregerte fylkesoversikten basert pa tabell
12.2.

Statens vegvesen, Jernbanedirektoratet, Bane NOR og Kystverket skal jobbe videre med a
optimalisere investeringsportefeljen, jf. omtalen i stortingsmeldingen. Dette er sveert viktig
for arbeidet med a redusere kostnader/oppna kostnadskontroll og a eke nytten av
prosjektene i NTP. Fordelingen av midler kan derfor endres over tid.

Tabell 2: Investeringsportefolje: prosjekter/effektpakker prioritert for oppstart
2022-2027, periodisering pr. mars 2021. Fylkesvis fordeling. Belop i mill. kroner
og andeler i prosent
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FRYRAVLEY )

Statlige Statlige Annen annen

midler Andel midler Andel finans. finans.
Fylke 22-27 stat 22-27 2833 stat 2833 22-33 22-33
Svalbard 406 0,4 - 0,0 - 0,0
Troms og Finnmark 4769 5,0 897 0,7 1120 2,4
Nordland, Troms og
Finnmark 4 660 49 3352 2,6 241 0,5
Nordland 16 724 17,6 1539 1,2 285 0,6
Nordland, Trendelag 447 0,5 - 0,0 0,0
Trondelag 2525 2,7 2 298 1,8 - 0,0
More og Romsdal 4118 43 18 632 14,7 5 884 12,5
Vestland 21 885 23,0 49 288 38,9 17 333 36,7
Rogaland 1072 1,1 2 287 1,8 2373 5,0
Agder 1 820 1,9 - 0,0 1990 4,2
Vestfold og Telemark 2 254 2,4 11 294 8,9 2 500 53
Viken, Vestfold og
Telemark 1234 1,3 - 0,0 1000 2,1
Viken 15 887 16,7 30 552 24,1 14 523 30,7
Innlandet 6061 6,4 777 0,6 0,0
Flere 11 088 11,7 5 820 4,6 0,0
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Andel

Statlige Statlige Annen annen

midler Andel midler Andel finans. finans.
Fylke 22-27 stat 22-27 2833 stat 28-33 22-33 22-33
Totalsum 94 951 100,0 126 736 100,0 47 249 100,0

Det er prioritert 500 mill. kroner til Majorstuen stasjon i Oslo. Dette skal gis som tilskudd
som del av ny byvekstavtale, og er ikke en del av investeringsportefeljen. Prosjektet inngar
derfor ikke tabellen ovenfor.

Nye Veier AS sine prosjekter inngar ikke i tabellene over. Det er selskapets styre som
prioriterer utbyggingsrekkefolgen i selskapets portefolje. Samferdselsdepartementet har ikke
grunnlag for a tallfeste den geografiske fordelingen av investeringsmidlene i planperioden.

Nye Veiers navarende portefolje, der det er inngatt utbyggingsavtale med
Samferdselsdepartementet:

¢ E6 Kvaenangsfjellet i Troms og Finnmark

e E6Trendelag i Trondelag

e EG6 Innlandet i Innlandet

e E39 Servest i Agder og Rogland

e LL1¥Derest1Agder og lelemark og Vvestold

Nye Veier AS har gjennom Nasjonal transportplan 2022-2033 fatt utvidet sin portefolje med
folgende prosjekter:
¢ E6 Nordkjosbotn—-Hatteng i Troms og Finnmark
E6 Olderdalen-Langslett i Troms og Finnmark
E6 Serelva-Borkamo i Nordland
E6 Asen-Steinkjer i Trendelag
E6 Selli-Asp i Trendelag
E136 Dombas-Vestnes i Innlandet og Mere og Romsdal
E6 Otta-Dombas i Innlandet
Rv. 25 Hamar-Leoten i Innlandet
Rv. 4 Hunndalen-Mjesbrua i Innlandet
Rv. 13 Skare-Sogndal i Vestland

Fellesprosjektet Ringeriksbanen/E16 (FRE16), som inngar i summen for Viken i tabell 2 over, vurderes
overfgrt til Nye Veier AS.

Spm 2:
Samlet er det satt av om lag 7,4 mrd. kroner i planperioden i tilskudd til reduserte bompenger og bedre

kollektivtilbud (gkning fra 50 til 66 pst. i de sakalte 50/50-prosjektene). Tilskuddet fglger av
bompengeavtalen fra 2019 og inngdr som en del av byvekstavtaler og eventuelle tilleggsavtaler i de fire
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starste byomradene. | tillegg vil det kunne veere aktuelt med en gkning fra 50 til 66 pst. ogsa for
prosjektet ny bybane tjl Asane hvis Bergens-omradet og staten blir enige om en framtidig avtale som
inneholder bybane til Asane. Dette vil i safall gke nevnte belgp

Spm 3:
Dagens portefglje Kostnader
E6 Ranheim-Asen 13 652
E6 Ulsberg-Melhus 17 654
E6 Kolomoen-Moelv 9812
E6 Moelv-@yer 17041
E18 Langangen-Derdal (inkl. Bamble og Kjerholt tunneler) 13 083
E18 Degrdal-Tvedestrand 15523
E18 Tvedestrand-Arendal 5911
E18 Arendal-Grimstad 7856
E18/E39 Vige-Kristiansand vest 6995
E39 Kristiansand-Lyngdal 24 540
E39 Lyngdal-Algird 35 089
Tilleggsportefglje
E6 Kvaenangfjellet
E6 @yer—Otta 20 735
E16 Kongsvinger - Klgfta
Totale kostnader dagens portefolje 188 291

Korrigerte svar pa spgrsmal 3 :

Jeg viser til brev til Transport og kommunikasjonskomitéen av 15. april med svar pa spgrsmal 3, og brev
datert 28. april med svar pa sparsmal 36. | svar pa spgrsmal 3 er det oppgitt en tabell med
kostnadsanslag pa strekningene som inngar i dagens portefglje til Nye Veier AS. Vi gjgr oppmerksom pa at
kostnadsanslagene her er oppgitt i 2020-kr. Kostnadsanslagene i tabellen under spgrsmal 4 som gjelder
de nye strekningene som foreslas overfart til Nye Veier AS er oppgitt i 2021-kr. Det er naturlig at ogsa
strekningene for dagens portefalje angis med 2021-kr. Nedenfor fglger derfor en revidert tabell med
kostnadsanslag for dagens portefalje oppgitt i 2021-kr:
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Dagens portefglje Kostnader 2021-kr
E6 Ranheim-Asen 13939
E6 Ulsberg-Melhus 18 025
E6 Kolomoen-Moelv 10018
E6 Moelv-@yer 17399
E18 Langangen-Derdal (inkl. Bamble og Kjerholt tunneler) 13358
E18 Dordal-Tvedestrand 15 849
E18 Tvedestrand-Arendal 6 035
E18 Arendal-Grimstad g021
E18/E39 Vige-Kristiansand vest 7142
E39 Kristiansand-Lyngdal 25464
E39 Lyngdal-Algérd 35826
Tilleggsportefalje *

E6 Kvaenangfjellet

E6 @yer —Otta 21170
E16 Kongsvinger - Klpfta

Totale kostnader dagens portefslje 192 245

Spm 4:

Nar det gjelder de nye strekningene vises det til at grunnlaget for de forelgpige kostnadsanslagene er
sveert er forskjellige. For noen av strekningene har NVAS selv beregnet kostnadsanslag, eller et forelgpig
estimat for hvor mye penger de gnsker a sette av til en strekning. De ulike strekningene har ogsa
forskjellig planmessig status og modenhet, og dette i seg selv innebeerer at det for flere av strekningene
er usikkerhet knyttet til kostnadene. NVAS vil sette i gang et arbeid med a vurdere alle strekningene sa
snart selskapet formelt har overtatt disse. | dette arbeidet vil de ogsa vurdere naermere hvilke
utfordringer som skal lgses og hva nyttepotensialet er pa de ulike strekningene. | trdd med Nye Veier-
modellen vil det dernest arbeides videre med a optimalisere utbyggingsprosjekter med sikte pa a
redusere kostnader og gke den samfunnsgkonomiske Ignnsomheten.
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Ny portefglje Kostnader

£6 Asen - Steinkjer 10833
Rv 25 Hamar - Loten 15969
E6 Otta - Dombas 830
Rv 4 Gjovik - Mjosbrua 5518
E 136 Dombas - Vestnes 2991
Rv 13 Skare - Sogndal 3000
E6 Selli - Asp 677
E6 Sorelva-Borkamo 1128
E6 Nordkjosbotn - Hatteng 1800
E6 Olderdalen - Langslett 2100
E16 Skaret-Hogkastet 2961
Frel6 Hogkastet-Honefoss 9291
Totale kostnader ny portefolje 43198

Spm 5:

En viktig prioritering i NTP 2022-2033 er a falge opp de inngatte byvekstavtalene for Oslo-omradet,
Bergens-omradet, Trondheims-omradet og Nord-Jeeren som lgper fram til 2029. Det statlige bidraget i
disse avtalene er om lag 54 mrd. kroner i planperioden. | planperioden prioriteres ogsa midler til Bybanen
til Asane i Bergen og et tilskudd til ny Majorstuen stasjon i Oslo. P4 sikt vil det kunne veere aktuelt a
reforhandle byvekstavtalene i de fire stgrste byomradene, og det tas hgyde for midler til dette i NTP. Det
statlige bidraget etter 2029 for hvert enkelt byomrade, vil vaere et resultat av framtidige reforhandlede
avtaler, sa det foreligger pr nd ikke noen fordeling av de 10 mrd kronene.

Spm 6

Samferdselsdepartementet (SD) skrev i svar pa skriftlig spgrsmal nr. 2030 (2019-2020) fra
stortingsrepresentant Sverre Myrli om Tinnosbanen at departementet ville ta stilling til fremtidige planer
for Tinnosbanen i forbindelse med neste Nasjonal transportplan. SD har frem til NTP ble lagt fram henvist
spgrsmal fra Stortinget og lokale aktgrer til at Tinnosbanen vil bli vurdert i NTP slik vi gjgr rutinemessig
med alle saker som vil kunne bli prioritert der, dette for & ikke forskuttere en behandling av den enkelte
sak. Vi er inne i en periode med historisk hgy satsing pa jernbane i Norge. Regjeringen vil viderefgre den
sterke satsingen i neste planperiode 2022-2033 og dette er fulgt opp i Nasjonal transportplan 2022-
2033 som ble lagt fram 19. mars 2021. Det har veert viktig for regjeringen at denne transportplanen skal
veere realistisk. Kostnadsoverskridelser i pagdende infrastrukturportefalje gjgr prioriteringene i neste
planperiode ekstra krevende. Det er vel kjent at utbygging av InterCity har blitt dyrere enn tidligere antatt.
Kostnadsgkninger far konsekvenser for hva det er realistisk & gjennomfare av InterCitysatsing i
planperioden, men ambisjonene er fortsatt hgye, selv om vi mener det ikke er rom for et fullt utbygd
InterCity. Denne situasjonen gjar at det heller ikke er rom for & prioritere andre formal slik som
oppgradering av Tinnosbanen til kjgrbar stand for museums-/turisttog. Nar terrenget har endret seg, ma
vi 0gsa justere kartet. Regjeringen har ved utarbeidelsen av NTP 2022-2033 derfor ikke prioritert midler
til oppgradering av Tinnosbanen og vi har derfor heller ikke omtalt prosjektet i dokumentet. SD ga i 2018
Jernbanedirektoratet i oppdrag a giennomfgre en utredning i trad med Stortingets forutsetninger, og etter
avtale med Jernbanedirektoratet har Bane NOR gjennomfgrt et omfattende utredningsarbeid som ble
oversendt SD i 2019. Jernbanedirektoratet vurderte at kostnader for oppgradering av Tinnosbanen til
kjgrbar stand for museums-/turisttog (ikke godstrafikk) ville veere i stgrrelsesorden 300-500 mill. kr. SD
har lagt til grunn at Bane NOR dekker opprettholdelse av dagens tilstand pa Tinnosbanen, som vil si

23



vedlikehold av ndveerende infrastruktur, innenfor det arlige vedlikeholdsbudsjettet. | forhold til
prosjektene som er blitt prioritert i NTP 2022-2033, har en oppgradering av Tinnosbanen en hgy kostnad
og en begrenset samfunnsgkonomisk nytte. Trafikken pa Tinnosbanen nord for Notodden ble innstilt i
1993. NSB og Jernbaneverket har veert eiere av banen inntil eieransvaret ble overfgrt til Bane NOR SF fra
1. januar 2017, jf. Meld. St. 27 (2014-15) Pa rett spor - Reform av jernbanesektoren. Tinnosbanen ble
fredet av Riksantikvaren 22. desember 2011 med hjemmel i kulturminneloven § 22a. Fredningen
omfatter strekningen Hjuksebg-NotoddenTinnoset. Det er tilstanden pa fredningstidspunktet som skal
legges til grunn for driftog vedlikehold av banen. Banestrekningen Notodden-Tinnoset inngar dessuten i
Rjukan-Notodden industriarv, som fikk status som verdensarv i 2015 av De forente nasjoner (UNESCO).
Norge har som nasjon sluttet seg til konvensjonen om vern av verdens kultur- og naturarv. Dette
innebeerer at drift og vedlikehold av Tinnosbanen er en internasjonal forpliktelse for Norge.
Verdensarvstatus innebaerer ikke en ny form for vern. Sikring og forvaltning av verdensarven skal ifglge
Riksantikvaren giennomfgres etter det nasjonale lovverket og innenfor det enkelte lands egne ressurser. |
forbindelse med en fullstendig giennomgang i 2019 av kulturminner som er i Bane NOR eie, har Bane
NOR valgt a prioritere vedlikeholdsmidler til verdensarvstrekningen fra 2020. Bane NOR har brukt om lag
7 mill. kr pa sikkerhetstiltak langs banen i 2020, og har avsatt 5 mill. kr til ytterligere vedlikeholdstiltak i
2021. Bane NOR tar saledes sitt ansvar for & ivareta Tinnosbanen.

Spm 7

Det har veert viktig for regjeringen a legge fram en ambisigs transportplan, som samtidig er realistisk. Det
foregar for tiden en historisk omfattende utbygging av jernbanen i Norge. | 2022 kan det veere utbygging
av syv store jernbaneprosjekter, hvorav tre pa Dovrebanen, to pa @stfoldbanen og to pa Vestfoldbanen.
Disse vil gi tilbudsforbedringer til Hamar, Moss og Tansberg nar utbyggingen er ferdigstilt. Regjeringen
prioriterer & fullfgre det vi har satt i gang, far vi gir klarsignal til nye, store utbygginger. | Meld.St. 20
(2020-2021) Nasjonal transportplan 2022-2033 skriver regjeringen at konseptet med full utbygging av
sammenhengende dobbeltspor helt til Lilehammer, Halden og Skien erstattes med optimaliserte konsept
for InterCity-utbygging pa Dovrebanen, @stfoldbanen og Vestfoldbanen. En viktig arsak til dette er de store
kostnadsoverskridelsene i jernbanesektoren de senere drene, som reduserer handlingsrommet til &
igangsette nye effektpakker betydelig. Vi ma forholde oss til disse realitetene.

P& Vestfoldbanen prioriterer likevel regjeringen oppstart av effektpakken som gir to tog i timen til Skien i
Nasjonal transportplan 2022-2033. Utbygging av dobbeltspor pa parsellen Stokke-Sandefjord, og andre
mindre tiltak, vil gi mulighet for & kjgre to tog i timen mellom Oslo og Skien, til en tredjedel av prisen for
fullt utbygget InterCity mellom Tgnsberg og Larvik. Regjeringen prioriterer oppstart av effektpakken mot
slutten av fgrste planperiode. Effektpakken er fullfinansiert i Nasjonal transportplan 2022-2033, og skal
slik planen na foreligger ferdigstilles mot slutten av andre planperiode. Regjeringen innfgrer
portefaljestyring i Nasjonal transportplan 2022-2033. Dette gir stgrre rom for optimalisering av prosjekter
og effektpakker, og dpner for rokkeringer i portefgljen dersom utvikling i kostnader, lannsomhet og
modenhet tilsier det. Dette gjelder ogsa effektpakken som gir to tog i timen til Skien. Nytt i Nasjonal
transportplan 2022-2033 er ogsa at planen ikke angir oppstart av nye prosjekter eller effektpakker i
andre planperiode. Dette er et grep regjeringen gjar for & hindre at vi laser oss til konsepter og prosjekter
pa et tidlig stadie. Samlet sett gjgr aktivitetsnivaet og kostnadsutviklingen i jernbanesektoren, innfaring
av portefgljestyring og fraveer av oppstart av prosjekter og effektpakker i andre planperiode det vanskelig
a ansla nar det kan kjares to tog i timen til Skien, Lillehammer og Halden. Ogsa pa Dovrebanen og
@stfoldbanen er regjeringen i gang med omfattende utbygging. Her er det ikke prioritert oppstart av nye
effektpakker i farste seksarperiode. Jernbanedirektoratet og Bane NOR arbeider videre med de
optimaliserte konseptene for utbygging av InterCity pa Dovrebanen og @stbanen, som for gvrige
banestrekninger. Det er for derfor for tidlig & oppgi nar det vil vaere mulig a kjere to tog i timen til
Lillehammer og Halden na. Regjeringen gnsker & finne gode, optimaliserte Igsninger for Dovrebanen og
@stfoldbanen som grunnlag for & kunne vurdere dette senest ved neste revisjon av Nasjonal
transportplan.
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Spm 8

Regjeringen har lagt fram en ambisigs og realistisk transportplan som skal sikre at vi kan giennomfgre
modne og gode prosjekter til riktig tidspunkt. | en tid med store samfunnsmessige og teknologiske
endringer legger planen til rette for forutsigbarhet samtidig som det gis ngdvendig fleksibilitet ved &
kontinuerlig vurdere transportbehov og gkonomisk handlingsrom far beslutninger tas. Et hovedgrep for a
fa til dette er i stgrre grad a prioritere hvilke utfordringer som skal lgses, og ikke Idse planen til detaljerte
prosjekter. | Meld. St. 20 (2020-2021) har regjeringen foreslatt hvilke store prosjekter,
utbedringsstrekninger og starre skredsikringstiltak som skal gjennomfares eller startes pa riksvei i forste
seksarsperiode. Virkningene av disse tiltakene er beregnet av Statens vegvesen og er et viktig grunnlag
for regjeringens prioriteringer i stortingsmeldingen. Videre er det gitt en portefglje for Nye Veier med en
lengre tidsramme, frem til 2041. Det er ogsa foreslatt en gkonomisk ramme til programomradetiltak pa
riksvei i forste seksarsperiode. Hvilke tiltak som prioriteres innenfor denne rammen vil Statens vegvesen
komme tilbake til i sin gjennomfgringsplan for 2022-2027, slik det ogsa i tidligere NTP-er har vaert lagt
opp til. En slik giennomfaringsplan er etatens egen, hvor rammene styres av de arlige budsjettene. Det er
derfor ikke na mulig nd a gi en uttemmende oversikt over virkninger disse tiltakene vil gi. Tiltakene skal gi
best mulig maloppnaelse mot malstrukturen for Nasjonal transportplan 2022-2033. Statens vegvesen
skal kontinuerlig vurdere portefalien og bygge ut de beste tiltakene farst. | etatens svar pa oppdrag 9 ble
det gitt eksempler pa hva man kan oppna med ressursbruken: NTP 2022-2033 SVV oppdrag 9
(regjeringen.no) Kap. 9 om virkninger og maloppnaelse fra s. 116. Dette kan gi en indikasjon, men det er
store endringer i rammene i meldingen i forhold til dem som ble lagt til grunn her. Regjeringen legger i
Nasjonal transportplan opp til en utvidelse av Nye Veiers portefglje, hvor den nye portefaljen bestar av
nye veistrekninger og Fellesprosjektet Ringeriksbanen E16. De nye veistrekningene har ulike utfordringer
som skal lgses. Dette vil gi en stgrre bredde i tiltakene som bygges ut. Selskapets portefglje prioriteres av
styret, hvor de prosjektene med hgyest samfunnsgkonomisk Ignnsomhet bygges ut far de med ngytral
eller negativ samfunnsgkonomisk Ignnsomhet.

Utbedringsstrekninger pa riksvei er en samling av flere typer mindre tiltak (programomradetiltak, fornying
og starre vedlikehold). Omfanget av de ulike typene tiltak er ikke kjent pa det ndveerende tidspunkt.
Utbedringsstrekninger vil legge mer til rette for mer effektive planlegging og giennomfaring, og mindre
ulemper for trafikantene i utbyggingsperioden. Prioriteringene av slike strekninger gjgr at rammen til
programomradetiltak er redusert noe fra innevaerende NTP. Vi legger likevel til grunn at det blir mer vei for
pengene gjennom dette grepet. Det legges opp til & giennomfare tiltak pa riksvei i byomradene som er
omfattet av ordningen med byvekstavtaler, i trdd med inngatte avtaler. Virkningene av disse tiltakene
kommer i tillegg til virkningene fra programomradetiltak, store prosjekter og utbedringsstrekninger. For
andre seksarsperiode er det ikke prioritert midler til store prosjekter, utbedringsstrekninger og starre
skredsikringstiltak. Det er vist ambisjoner for hva som bgr oppnas. Statens vegvesen skal optimalisere
aktuelle prosjekter videre og bygge ut de beste prosjektene farst (portefgljestyring). Prioritering av starre
tiltak vil man komme tilbake til i neste NTP. Det er pa samme mate som for farste seksarsperiode ikke
prioritert konkrete programomradetiltak i siste periode.

Nedenfor er et grovt anslag pa antall km tilrettelegging for gding og sykling i de store veiprosjektene farste
seks ar for henholdsvis Statens vegvesen og Nye Veier AS. Statens vegvesens tabeller viser bundne og
nye prosjekter og i/utenfor by/tettsted. Prosjekter som inngar i byvekstavtalene er markert.

Nye Veier AS:
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Strekning Ant km g/s vei
E39 Kristiansand - Lyngdal 12,7
E6 Ulsberg - Melhus 12,6
E6 Ranheim — Asen 3,0
E6 Moelv-@yer 4.5
E18 Langangen-Rugtvedt 0,7
E18 Derdal - Tvedestrand 8,1
E6 Kvaenangsfjellet 3,5
SUM 451
Statens vegvesen:
Bundne prosjekter som starter fgrste 6 ar Tilrettelagt | Tilrettelagt | Prosjektet inngar
ekt bedri kni kred for gang- | for gang- i BVA
Store prosjekter, utbedringsstrekninger og skre Jsykkeltraf | /sykkeltraf
ikk i ikk utenfor
by/tettste | by/tettste
d >5000 d > 5000
innbygger | innbygger
e (km) e (km)
Apner fgrste 6 ar 5,0 40,3
E16 Eggemoen - Jevnaker — Olum 0 2,7
E16 Kvamskleiva 0 0
E39 Betna - Vinjegra - Stormyra 0 17,0
E39 Lgnset - Hjelset 0 6,0
E39 Myrmel - Lunde 0 3,7
E39 Svegatjgrn - Radal 3,5 0 X
E6 Helgeland s@r, Svenningelv - Lien 0 2,5
E6O Skarvbergtunnelen 0 4,4
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Rv 4 Roa - Gran gr. inkl. Jaren - Amundrud/

Almenningseidet - Lygnebakken

Rv 5 Kjgsnesfjorden

Rv 509 Sgr-Tjora - Kontinentalvegen

Rv 706 Nydalsbrua med tilknytninger
Apner siste seks ar

E16 Bjgrum - Skaret

E18 Lysaker - Strand - Ramstadsletta

E39 Rogfast

Rv 3 @sterdalen (del Motrga - Lonasen inkl. Tunna

bru)

Rv 3 @sterdalen (del Rendalen - Skurlaget)
Apner etter 2033

Rv 555 Sotrasambandet (OPS)

Totalsum

15

o o o ©

14,8
14,8
19,8

4,0

9,6

9,5

0,1

27




28

Prioriterte prosjekter som starter fgrste 6 ar

Store prosjekter, utbedringsstrekninger og skred

Apner fgrste 6 ar
E134 Helganeskrysset - arm Husgy
E134 Rgldal - Seljestad
E134 Saggrenda - Elgsj@
E136 Breivika - Lerstad (Bypakke Alesund)
E16 Hylland - Slaeen
E18/E39 Gartnerlgkka - Kolsdalen
E39 Bergsgya - @ygarden
E39 Hjelset - Bjerkeset
E45 Klgfta
E6 Megarden - Mgrsvikbotn
Rv 282 Holmenbrua
Rv 41 Treungen - Vradal
Rv 426 Gamle Eigergyveien - Hovlandsveien
Rv 509 Kontinentalveien - Sundekrossen
Rv 52 Gol - Vestland grense
Rv 80 Adkomst ny Bodg lufthavn
Rwv 80 Sandvika - Sagelva
E8 Serbotn - Laukslett
Rv 9 Setesdal
Rv 94 Akkarfjord - Jansvannet
Rv 94 Mollstrand - Grgtnes
Apner siste 6 ar
E10 Nappstraumen - A

E134 Dagslett - E18

Tilrettelagt

for gang-
[sykkeltraf

ikk i
by/tettste
d >5000

innbyggere
(km)

13,4
1,9
0
0
4,0
0

3.3

Tilrettelagt

for gang-
[sykkeltraf

ikk utenfor
by/tettste
d > 5000

innbyggere
(km)

8,9

o

0,8

31,9

Prosjektet inngar i

BVA




E134 Oslofjordforbindelsen, byggetrinn 2
E18 Retvet - Vinterbro

E35 Storehaugen - Ferde

E39 Arna - Stanghelle

E39 Volda - Furene

E39 Adland - Svegatjgrn

E39 Alesund - Molde (Mgreaksen)

E39 Algard - Hove

E6 Grong - Nordland grense (del Grgndalselv -
Namsskogan)

E6 Grong - Nordland grense (del Namsskogan -
Nordland grense)

E& Narviktunnelen

E8 Flyplasstunnelen Tromsg

Rv 13 Lovraeidet - Rgdsliane

Rv 19 Moss

Rv 22 Glommakryssing

Rv 3 @sterdalen (del Fjell-Opphus)

Rv 3 @sterdalen (del Steimoen-Motrga)
Rv 36 Skjelsvik - Skyggestein

Rv 5 Erdal - Naustdal

Rv 7 @rgenvika - Svenkerud

Apner etter 2033

E10/rv 85 Tjeldsund — Gullesfjordbotn —

Langvassbukt (Halogalandsveien)

Totalsum

2,4

1,0

3,0

21,2

2,1

2,8

10,0

11,0

5,0

1,0

2,7

2,7

43,5
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Spm 9

Regjeringens naerskipsfartsstrategi og nasjonal havneplan er lagt frem i Meld. St. 20 (2020-2021)
Nasjonal transportplan 2022-2033, jf. kapittel 8.3.2 Godstransport pa sjg - naerskipsfartsstrategi og
nasjonal havneplan, side 118-123 i meldingen.

Spm 10

Som del av regionreformen skal statens fiskerihavneanlegg overfares til fylkeskommunene.
Overfgringen skal skje giennom avtale. Det ble hgsten 2019 inngatt avtale med Vestland,
Rogaland, Agder, Vestfold og Telemark og Viken fylkeskommuner. Det gjenstar a innga
avtale med Troms og Finnmark, Nordland, Trgndelag og Mgre og Romsdal fylkeskommuner.
Det arbeides med a fa pa plass avtaler med de gjenstdende fylkeskommunene, og det tas
sikte pa at disse fylkeskommunene kan behandle saken i sine respektive Fylkesting

i juni.

Spm 11

Alle statlige midler til fiskerihavnerelaterte tiltak vil bli overfart til rammetilskuddet til fylkeskommunene
etter at fylkeskommunene har inngatt avtale om overtakelse av fiskerihavneanleggene. Den samlede
overfgringsrammen til de fire gjenstdende fylkeskommunene er pa 122,6 mill. kroner i budsjettet for
2021.

Det kan tillegges at staten etter havne- og farvannsloven § 6 annet ledd har ansvar for
farvannsutbedringer med betydning for sikkerhet og fremkommelighet for den alminnelige ferdselen.
Loven gir rammene for statens ansvar, og mulige tiltak kan vaere utdypning og utviding av innseiling,
utdypning i havn og bygging og vedlikehold av moloanlegg som skjermer farvannet. Konkrete
prioriteringer ma avklares gjennom de arlige budsjettprosessene.

Statens ansvar for farvannsutbedringer etter havne- og farvannsloven § 6 annet ledd, innebeerer at en
betydelig del av de fiskerihavnerelaterte prosjektene som 14 inne i siste periode i NTP 2018-2029, er
viderefgrt i NTP 2022-2033. Staten tar med dette et vesentlig ansvar for farvannsutbedringer knyttet til
havner med fiskerihavneanlegg, uten at overfgringsrammen til fylkeskommunenes reduseres.

Spm 12

Universell utforming er viktig for regjeringen, men vi kan ikke gi en sluttdato pa nar vi vil veere i mal med a
universelt utforme alle stasjoner og kollektivknutepunkter. Universell utforming skal innga i alle planer for
oppgradering og bygging av ny infrastruktur innenfor transportvirksomhetenes ansvarsomrade.
Regjeringen har lagt fram en ambisigs og realistisk transportplan som skal sikre at vi kan giennomfgre
modne og gode prosjekter til riktig tidspunkt. | en tid med store samfunnsmessige og teknologiske
endringer legger planen til rette for forutsigbarhet samtidig som det gis ngdvendig fleksibilitet ved &
kontinuerlig vurdere transportbehov og gkonomisk handlingsrom fgr beslutninger tas. Alle offentlige
veieiere er ansvarlige for universell utforming langs sine veier. Det betyr at seerlig fylkeskommunene ogsa
har et betydelig ansvar for universell utforming av kollektivknutepunkter. For enkelte
knutepunkter/terminaler vil det veere et delt ansvar mellom fylkeskommune og stat. Staten har ansvar for
jernbanestasjonene. Universell utforming er et lovfestet prinsipp for utformingen av vare bygde
omgivelser for at flest mulig skal kunne oppleve god mobilitet og tilgjengelighet, og leve selvstendige liv.
Ny transportinfrastruktur som blant annet bussholdeplasser, jernbanestasjoner og kollektivknutepunkt
bygges etter kravene til universell utforming i plan- og bygningsloven. Universell utforming vil ogsa veere
en integrert del av alle nye store investeringsprosjekter i Nasjonal transportplan. Regjeringen har lagt til
grunn 28 mrd. kroner i planperioden til mindre investeringstiltak langs riksvei, ofte omtalt som
programomradetiltak, herunder tiltak for kollektivtrafikk og universell utforming. Universell utforming vil
videre veere en integrert del i enkelte utbedringstiltak, gang- og sykkeltiltak, trafikksikkerhetstiltak, miljg-
og servicetiltak og til bypakker giennom krav til konkrete tiltak, for eksempel gjennom utvikling av
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kollektivtransporten. Det er ikke satt et tall for antall jernbanestasjoner som skal bygges om for universell
utforming i Igpet av perioden 2022-2033. Strekninger og stasjoner med flest reisende prioriteres farst.
Dette vil gi best nytte for samfunnet og komme flest mulig reisende til gode. | NTP 2018-2029 var
malsettingen at 44 % av antall av- og pastiginger skal forega pa en universelt utformet stasjon innen
2029. Gitt de gkonomiske rammenivaene som foreligger i NTP 2022-2033 kan man gjennom
stasjonsutvikling i mindre investeringstiltak og giennom store infrastrukturprosjekter neerme seg 60 %
universell utforming i NTP-perioden. Prinsippene om universell utforming av stasjoner langs jernbanen
legges til grunn i nye jernbaneprosjekter og ved stgrre ombygginger av eksisterende stasjoner.

Jernbanen har 334 stasjoner i drift ved inngangen til NTP-perioden. Av disse forventes 39 stasjoner & ha
status som universelt utformede og 91 status som tilgjengelige i Igpet av 2021. Prosentandel av reisende
som har tilgang til en universelt utformet stasjon gar da fra 7 % i 2019 til 19 % i 2021.. «Universell
utforming» krever at bade stasjonens fysiske utforming og stasjonens informasjonssystem er laget slik at
hovedlgsningen kan brukes av flest mulig uavhengig av funksjonsniva. At en stasjon er «tilgjengelig» betyr
at rullestolbrukere skal ha adgang til plattformene via ramper eller heis. Veiene til plattformene skal ikke
veere for bratte, og plattformhgyden ma veere minst 55 centimeter for a sikre av- og pastigning med
rullestolrampe.

Spm 13

Det er ikke tallfestet hvor mange stasjoner, holdeplasser og kollektivknutepunkt som vil bli universelt
utformet i lgpet av farste periode av planen. | NTP 2018-2029 var malsettingen at 44 % av antall av- og
pastiginger skal forega pa en universelt utformet stasjon innen 2029. Gitt de gkonomiske rammenivdene
som foreligger i NTP 2022-2033 kan man gjennom stasjonsutvikling i mindre investeringstiltak og
giennom store infrastrukturprosjekter neerme seg 60 % universell utforming ved utgangen av NTP-
perioden. Utviklingen av universelt utformede reisekjeder pa jernbanen vil falge av giennomfaringene av
de prioriterte tiloudsforbedringene i NTP, og gjiennom mindre investeringstiltak pa stasjoner og
knutepunkter. Regjeringen tar sikte pa en gradvis innfasing av ressursene i planen. Ressursbruken i det
enkelte budsjettar vil bli tilpasset det samlede gkonomiske opplegget i statsbudsjettet.

De ni st@rste stasjonene pa strekningen Gardermoen - Drammen star for 55 % av antall avog
pastigninger i landet. Oslo S representerer 25 % av antall av- og pastigninger. | stortingsmeldingen
prioriteres mindre investeringstiltak pa denne strekningen. | tillegg kommer stasjonsprosjektene som
fremforhandles i byvekstavtalene. Universell utforming vil videre vaere en integrert del i enkelte bypakker
giennom krav til konkrete tiltak, for eksempel giennom utvikling av kollektivtransporten. Alle offentlige
veieiere er ansvarlige for universell utforming langs sine veier. Det betyr at saerlig fylkeskommunene ogsa
har et betydelig ansvar for universell utforming av kollektivknutepunkter og holdeplasser. For enkelte
knutepunkter/terminaler vil det veere et delt ansvar mellom fylkeskommune og stat.

Spm 14

| arbeidet med Nasjonal transportplan har transportvirksomhetene i samarbeid lagt ned et betydelig
arbeid i & forbedre grunnlaget og sikre konsistens i de samfunnsgkonomiske analysene pa tvers av
transportsektorene. Metodebruk og modellverktgyet som brukes av transportvirksomhetene er anerkjent
internasjonalt, og virksomhetene har utarbeidet metodehandbgker som jevnlig oppdateres. Siden
samfunnsgkonomiske analyser er en sentral del av beslutningsgrunnlaget vil Samferdselsdepartementet
og transportvirksomhetene fortsette utviklingen av analysemetoder og input, og vurderer jevnlig behov for
a justere vesentlige forutsetninger. Regjeringen arbeider nd med sikte pa & fastsette felles retningslinjer
for karbonprisbaner pa tvers av sektorer. Slike retningslinjer vil ogsa gjelde transportsektoren nar de blir
fastsatt. Regjeringen vil videreutvikle en metode for & inkludere direkte byggeutslipp og utslipp fra
arealbeslag i de samfunnsgkonomiske analysene i konsekvensutredninger, konseptvalgutredninger og
andre beslutningsgrunnlag for samferdselsprosjekter, og i den forbindelse se pa hvordan dette kan
implementeres i forbindelse med de ulike portefgliene og styringen av disse.
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Spm 15

Prosjektet er ikke prioritert i NTP 2018-2029 og er heller ikke foreslatt prioritert i farste seksarsperiode av
NTP 2022-2033. Prosjektet har en gkonomisk ramme pa 4,1 mrd. 2018-kr, noe som utgjar 4,4 mrd.
2021-kr. Samferdselsdepartementet ga i brev datert 26. juni 2018 til Statens vegvesen fgringer om
konseptvalg og videre planlegging etter KVU og KS1. Det er pa grunnlag av disse faringene ikke igangsatt
planlegging etter plan- og bygningsloven.

Spm 16

Nye Veier sin oppstartsportefglje ble vedtatt i Meld. St. 25 (2014-2015). | meldingen ble det lagt til grunn
en portefglje av riksvei-strekninger med en total lengde pa vel 530 km. | Prop. 110 S (2018-2019) ble
portefgljen utvidet med tre nye strekninger, som gir total lengde pa vel 700 km riksvei. Nye Veier legger i
dag opp til at ca. 550 km av dagens portefglje vil bli bygget ut som firefelts vei. | regjeringens forslag til
Nasjonal transportplan 2022-2033 legges det opp til & utvide Nye Veiers portefalje med flere strekninger
med en total lengde pa vel 600 km. Utvidet portefglje bestar av nye typer prosjekt hvor utfordringene er
mer variert sammenlignet med dagens portefalje. | selskapets innspill til NTP oppdrag 9 ble det skissert
en portefglje av strekninger og Igsningsforslag. | dette oppdraget ble det skissert firefelts vei som Igsning
pa strekningene E6 Asen-Steinkjer, Rv4 (Oslo-) Gjevik-Mjgsbrua og Rv 25 Hamar-Laten. Disse
strekningene ligger i regjeringens forslag til utvidet portefglje. | tillegg foreslar regjeringen & overfgre E16
Skaret-Hggkastet og E16 Hagkastet-Hanefoss, sistnevnte som en del av Fellesprosjektet FRE16. P4 E16-
strekningene legges det til grunn firefelts vei i det videre arbeidet. Ved & legge dette til grunn vil det bli
bygget omtrent 120 km med firefelts vei i utvidet portefglje. Selskapet vil etter overtakelse av utvidet
portefalje jobbe videre med a verdigke strekningene for & gke nytten og redusere kostnadene. Som en del
av dette arbeidet vil en finne det tiltaket som best Igser utfordringene pa strekningene og som gir mest
mulig infrastruktur for pengene.

Spm 17

Tabellen nedenfor viser hvor mange kilometer firefelts riksvei som ble dpnet i arene 2013- 2020. Ar Antalll
km apnet firefelts riksvei 2013 10,6 2014 63,3 2015 9,3 2016 6,2 2017 14,1 2018 7,7 2019 102,2
2020 67,

Ar Antall km apnet

firefelts rikswvei
2013 10,6
2014 63,3
2015 9,3
2016 6,2
2017 14,1
2018 i
2019 1022
2020 674

Spm 18

| regjeringens forslag til Nasjonal transportplan foreslas det en utvidelse av portefgljen til Nye Veier. Den
faste arlige rammeoverfgringen pa vel 5,8 mrd. kroner viderefgres pa samme niva som i dag, med en
forlengelse pa seks ar. Dette medfarer at selskapets portefalje skal veere ferdig utbygd i 2041, mot
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tidligere 2035. En arlig ramme pa vel 5,8 mrd. kr gir en total planramme for NTP-perioden pa 69,4 mrd. kr
i statlige midler. Nye Veiers utvidede portefalje skal realiseres i lgpet av en 20 ars-periode. | denne
perioden legges det gijennom det arlige rammebelgpet opp til & finansiere 115,7 mrd. kr i statlige midler.
Dersom selskapets utvidede portefglje skal ferdigstilles i planperioden 2022-2033 er det sjablongmessig
beregnet at det arlige rammebelgpet ma gkes med vel 4 mrd. kr per ar (46,3 mrd. kr /12 ar). Nye Veier vil
nar Stortinget har vedtatt ny og utvidet portefalje, starte arbeidet med a se dagens og utvidet portefglje i
sammenheng. Selskapet har ikke startet konkrete vurderinger av ny portefalje. Det er ikke sett pa hva
som vil kreves av selskapet for & levere innenfor planperioden fremfor 20-arsperioden, eller gjort
vurderinger av effekter pa gjennomfaringstid eller finansiering knyttet til for eksempel mulige
kostnadsreduksjoner i portefgljen.

Spm 19

I henhold til Bane NORs prognoser fra august 2020, som er lagt til grunn for utarbeidelsen av Nasjonal
transportplan 2022-2033 og som er basert pa forelgpige P50-anslag, er kostnaden for full utbygging av
resterende parseller pa Intercity som falger: Vestfoldbanen: Dobbeltspor Tansberg-Stokke: 12,0 mrd.
2021-kr Dobbeltspor Stokke-Sandefjord: 10,5 mrd. 2021-kr Dobbeltspor Sandefjord-Larvik: 10,1 mrd.
2021-kr Totalt Vestfoldbanen: 32,6 mrd. 2021-kr Ringeriksbanen: Totalt Ringeriksbanen: 27,3 mrd.
2021-kr

Dovrebanen: Dobbeltspor Serli-Akersvika 6,6 mrd. 2021-kr Dobbeltspor Akersvika-Brumunddal 13,1 mrd.
2021-kr Dobbeltspor Brumunddal-Moelv 10,6 mrd. 2021-kr Dobbeltspor Moelv-Lillehammer 16,5 mrd.
2021-kr Totalt Dovrebanen: 46,8 mrd. 2021-kr @stfoldbanen: Dobbeltspor Haug-Seut 13,2 mrd. 2021-kr
Dobbeltspor Seut-Klavestad 30,6 mrd. 2021-kr

| estimatene som Bane NOR leverte i august 2020 beskrives ikke kostnader for ferdig utbygging hele
veien til Halden. | et oppdatert grunnlag av tallene fra KVU-en, fra november 2011, beregnes
totalkostnaden av utbygging av de to dobbeltsporene listet opp over, samt fullfgring til Halden. Disse
tallene er forbundet med stor usikkerhet og har bidratt til at det na gjeres nye helhetsvurderinger av
videre utbygging pa @stfoldbanen. Dobbeltspor Klavestad-Halden 19,2 mrd. 2021-kr Totalt @stfoldbanen:
63,0 mrd. 2021-kr Totalkostnad, full IC 169,7 mrd. 2021-kr Kostnadstallene ovenfor gjelder full
utbygging av InterCity i henhold til konseptene i KVU-en. Det gjgres oppmerksom pa at dette er
beregninger med ulik modenhet, og at det er identifisert potensial for optimalisering pa alle IC-
strekningene. Det redegjgres ikke for mulige kostnadsbesparelser i denne oversikten, da dette er
forelgpige vurderinger som ikke fullt ut har vurdert forholdet mellom nytte og effekt for de reisende. |
tillegg kommer kostnadene for ferdigstilling av prosjektene som er under bygging eller har fatt
oppstartsbevilgning, det vil si pa @stfoldbanen: Follobanen og dobbeltspor og togparkering Sandbukta-
Moss-Sastad, pa Vestfoldbanen: dobbeltspor Drammen-Kobbervikdalen, dobbeltspor Nykirke-Barkaker og
pa Dovrebanen: dobbeltspor Venjar-Eidsvoll-Langset og dobbeltspor Kleverud-Sarli.

Spm 20

Erfaringsmessig har kostnadene for utbygging av jernbane gkt ar for ar de siste tidrene, regnet som
kroner per kilometer jernbane. Hva kostnadsgkningen skyldes, er det vanskelig a gi et entydig svar pa. En
arsak for enkelte prosjekter, har veert for darlig estimater i tidlig planfase, blant annet pga undervurdering
av krevende grunnforhold. En annen arsak er gkende krav og forventinger til kvalitet pa ny infrastruktur,
herunder endrede krav til sikkerhet (rgamningstunneler), ytelse (hastighet, fleksibilitet) og tilpassing til
omgivelsene. Ny teknologi, gkt produktivitet i anleggssektoren, samt konkurranse pa byggherresiden kan
muligens bidra til & senke kostnadene. Hvordan dette gir seg utslag for kostnadene ved a utsette deler av
InterCity-utbyggingen, er det vanskelig & si noe om na. En risiko for merkostnad er det & matte gjgre
midlertidige tilpasninger i pavente av permanente lgsninger. Eksempelvis forlengelse eller nye
kryssingsspor for & gke kapasitet og bedre tilbudet, eller for & tilpasse utbygging andre steder pa
strekningen. Dette vil veere merkostnader dersom tilpassingen blir overfladig ndr man senere bygger
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permanente Igsninger. Det foreligger ikke analyser av om/eller i hvilken grad dette gjelder intercity-
utbyggingen

Spm 21

Det er ikke mulig ut fra Statens vegvesens registreringer & angi utviklingen i giennomsnittsfarten pa
strekningen gjennom @stfold. Det naermeste vi kommer er a se pa utviklingen i giennomsnittsfart i
enkeltstaende registreringspunkt. Vi har malinger for perioden 2004-2016 i et punkt som ligger ved
Follotunnelen, noen km nord for den tidligere fylkesgrensa mellom @stfold og Akershus.
Gjennomsnittsfarten her er ikke vesentlig endret i perioden. Endrede forutsetninger for fartsmalinger ved
Follotunnelen medfgrte at malepunktet ble flyttet til Moss nord, noen km lenger sgr. Her foreligger kun
resultater for 2018 og 2019, og vi har derfor ikke tilstrekkelig grunnlag for & si noe om utviklingen i
giennomsnittsfart i dette punktet. Figuren nedenfor viser utvikling i antall politirapporterte
personskadeulykker og i antall drepte og hardt skadde péa E6 i @stfold i perioden 2000-2020.
Politirapporterte personskadeulykker er en opptelling av ulykker, og omfatter ogsa ulykker med kun
lettere skadde. Antall drepte og hardt skadde viser de alvorligste skadetilfellene. Det kan veere flere
drepte og hardt skadde i samme ulykke. Vi gjgr oppmerksom pa at tall for 2020 fortsatt er forelgpige.
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Figur: Utvikling i antall politirapporterte personskadeulykker og antall drepte og hardt skodde pa E6
gjennom @stfold | perioden 2000-2020 (kilde: NVDB og Truls ulykkesregister)

E6G giennom @stfold ble bygd ut etappeuvis til firefelts motorvei med midtdeler i perioden 2001-2008. Etter
2008 er hele strekningen mgtefri vei.

Spm 22

Det er ikke mulig ut fra Statens vegvesens registreringer a angi giennomsnittsfarten pa strekningen
giennom Vestfold. Det neermeste vi kommer er & se pa utviklingen i giennomsnittsfart i enkeltstdende
registreringspunkt. Det er to aktuelle punkt: ved Skoger naer grensa mellom tidligere Vestfold fylke og
tidligere Buskerud fylke og ved Nygard lenger sgr i Holmestrand kommune. | registreringspunktet ved
Skoger gkte giennomsnittsfarten med ca. 2 km/t fra 2004 til 2014. Punktet fikk gkt fartsgrense til 110
km/ti 2015, hvilket fgrte til at gjennomsnittsfarten gikk opp ytterligere med 2-3 km/1. |
registreringspunktet ved Nygard gikk giennomsnittsfarten opp med 3-4 km/t fra 2004 til 2012, men ble
deretter kraftig redusert fram til 2017. Fartsgrensa ble sa gkt til 110 km/t, hvilket har fert til at
giennomsnittsfarten i 2018 og 2019 ligger ca. 4 km/t hgyere enn i 2016 og 2017. Figuren nedenfor viser

34



utvikling i antall politirapporterte personskadeulykker og antall drepte og hardt skadde pa E18 i Vestfold i
perioden 2000-2020. Politirapporterte personskadeulykker er en opptelling av ulykker og omfatter ogsa
ulykker med kun lettere skadde. Antall drepte og hardt skadde viser de alvorligste skadetilfellene. Det kan
veere flere drepte og hardt skadde i samme ulykke. Vi gjgr oppmerksom pa at tall for 2020 fortsatt er
forelgpige.
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Figur: Utvikling i antall politirapporterte personskadeulykker og antall drepte og
hardt skadde pd E18 gjennom Vestfold i perioden 2000-2020 (Kilde: NVDB og
Truls ulykkesregister)

E18 gjennom Vestfold ble bygd ut etappevis gjennom det meste av den angitte perioden. Siste etappe
mellom Bommestad og Sky sto ferdig i 2018. Etter dette er hele E18 gjennom Vestfold matefri vei.

Spm 23

Med vedlikeholdsetterslep for "kystinfrastruktur" forstas vedlikeholdsetterslep for henholdsvis: 1.
Navigasjonsinnretninger 2. Fyrbygninger 3. Moloer og kaier (fiskerihavneanlegg) Navigasjonsinnretninger
Navigasjonsinnretninger er fysiske sjgmerker og fyrlykter mv. i kystfarvannet som brukes til visuell
navigasjon. Kystverket har forvaltningsansvaret for naer 22 000 navigasjonsinnretninger, og skal
opprettholde funksjon og tilstand for disse innretningene gjennom drift, vedlikehold og fornyingstiltak.
Dette inkluderer ogsa & tilpasse innretningene, bade i funksjon og antall, til utviklingen i trafikkmengde og
risikobilde. Vurdering av vedlikeholdsetterslepet for navigasjonsinnretninger baserer seg pa arlig
oppdaterte tilstandsvurderinger og kostnadsmatriser. Ved utgangen av 2020 var etterslepet beregnet til
790 mill. kroner, basert pa tilstandsvurderinger gjennomfart i 2020, og tilhgrende kostnadsbilde i 2020.
Med utgangspunkt i de gkonomiske rammene for NTP 2022-2033, vurderes det at det meste av
etterslepet for innretningene med lys vil kunne lukkes frem mot 2025. Malet er at innen 2025 skal alle
lykter ha fatt nye batterier, LED-lyskilde, og utvendig malingsvedlikehold. | arbeidet frem mot 2025 inngar
ogsa omlegging av lyssektorene pa fyrlyktene til IALA (International Association of Lighthouse Authorities)-
standard. Som del av vedlikeholdet av innretninger med lys er det startet en modernisering av fyrlykter
som innebaerer bruk av nye materialer og ny teknologi som krever mindre fremtidig vedlikehold.
Kystverket planlegger a fornye 350-400 lykter frem mot 2025, og dette arbeidet vil fortsette videre
igiennom planperioden. Vedlikehold av innretninger med lys har veert prioritert, men
vedlikeholdsetterslepet pa innretninger uten lys er i svak nedgang. | perioden etter 2025 og frem mot
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slutten av planperioden vil vedlikehold av innretninger uten lys etter planen intensiveres, og det vurderes
at etterslepet pa sjgmerker uten lys er tilnaermet lukket ved slutten av planperioden. Som fglge av naturlig
nedbrytning av sjgmerker, som star plassert i et sveert utsatt og krevende miljg, vil det ogsa etter 2033
matte brukes ressurser pa merker uten lys for & holde situasjonen stabil. Samlet er vurderingen at en
med rammene i NTP 2022-2033 vil oppna normal vedlikeholdstilstand for navigasjonsinnretningene
innen utgangen av planperioden. Fyrbygninger Vurderingene av vedlikeholdsetterslepet for fyrbygninger
baserer seg pa overordnet kartlegging av teknisk tilstand hvert annet ar. For fyrbygninger er etterslepet na
vurdert & veere 539 mill. kroner, basert pa teknisk tilstand i 2020. Kystverket prioriterer i dag vedlikehold
av fyrbygninger som er fredet, men er i prosess med & utvikle en strategisk plan for vedlikehold der en
vurderer flere momenter, bl.a. om bygningen er fredet, betydning for navigasjonssikkerhet,
bygningstilstand med videre. Det planlegges for mer arbeid pa fyrbygninger i arene etter 2025, og
vurderingen er at en med rammene i NTP 2022-2033 vil oppna et normalt vedlikeholdsbehov for
fyrbygninger ved utgangen av planperioden. Det tillegges at ogsa fyrbygningene er sveert utsatt for
nedbrytning, og at det derfor vil vaere behov for ressurser til vedlikehold ogsa i arene etter 2033. Moloer
og kaier (fiskerihavneanlegg) Som del av regionreformen skal statens fiskerihavneanlegg overfares til
fylkeskommunene. Overfgringen skal skje gijennom avtale. Det er inngatt avtale med Vestland, Rogaland,
Agder, Vestfold og Telemark og Viken fylkeskommuner, mens det fortsatt pagar samtaler med Troms og
Finnmark, Nordland, Trendelag og Mgre og Romsdal fylkeskommuner om & fa pa plass en avtale. Det ble i
2014 utarbeidet et anslag for vedlikeholdsetterslep pa statens fiskerihavneanlegg (kaianlegg og
moloanlegg). Omregnet til 2021-kroner utgjgr det samlede vedlikeholdsetterslepet 750 mill. kroner. Etter
inngatt avtale vil eieransvaret for fiskerihavneanleggene overfgres til fylkeskommune. Samtidig har staten
etter havne- og farvannsloven § 6 annet ledd ansvar for farvannsutbedringer med betydning for sikkerhet
og fremkommelighet for den alminnelige ferdselen. Mulige tiltak kan veere utdypning og utviding av
innseiling, utdypning i havn og bygging og vedlikehold av moloanlegg som skjermer farvannet. Loven gir
rammene for statens ansvar, mens prioritering av konkrete prosjekt avklares gjiennom Nasjonal
transportplan og de arlige budsjettprosessene. Det pagar na et arbeid med a kartlegge hvilke moloanlegg
som faller inn under hovedformalet sikkerhet og fremkommelighet for den alminnelige ferdsel, og med
det omfattes av statens ansvar for farvannsutbedringer. @vrige moloanlegg vil, etter inngatt avtale om
overfgring, veere fylkeskommunenes ansvar. Kartleggingsarbeidet skal etter planen ferdigstilles medio
mai d.a. for de fylkeskommunene som sa langt ikke har inngatt avtale med staten, og innen slutten av
aret for de gvrige fylkeskommunene. P& det ndveerende tidspunkt er det derfor ikke grunnlag for & ansla
vedlikeholdsetterslepet pa statens moloanlegg ved utgangen av planperioden.

Spm 24

| Nasjonal transportplan er det lagt opp til en gkende innsats for fornyelse av infrastrukturen giennom
planperioden. Det forventes at etterslepet skal reduseres noe i lgpet av farste seksarsperiode og at det i
andre seksarsperiode skal oppnas en vesentlig reduksjon av etterslepet. Dersom man legger til grunn et
fornyelsesniva pa 4,5 mrd. 2021-kr arlig, kan det antas at punktlighet, oppetid og regularitet
opprettholdes, samtidig som etterslepet reduseres. Ved et hgyere fornyelsesniva enn dette, vil etterslepet
reduseres raskere. | Nasjonal transportplan er det antatt at vedlikeholdsetterslepet skal reduseres med
om lag 8 mrd. i perioden. Det vil si at etterslepet vil veere om lag 15 mrd. kr. ved utgangen av perioden.
Det ma understrekes at dette er en teoretisk og hayst usikker beregning. Bane NOR arbeider med mer
ngyaktig og treffsikker styringsinformasjon om fornyelsesbehov og utvikling i etterslepet.
Beregningsmodellen, kalt InfraStatus, er i stadig utvikling. Modellen vil endre definisjonen av
vedlikeholdsetterslep, og dermed ogsa beregningene for etterslepet. Derfor leverte ikke Bane NOR nye
beregninger av vedlikeholdsetterslep i forbindelse med utarbeidelse av grunnlagsmateriale til Nasjonal
transportplan 2022-2033.
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Spm 25

Det teoretisk beregnede vedlikeholdsetterslepet pa riksveinettet er ved inngangen av planperioden pa om
lag 30 milliarder kroner. Det ma presiseres at dette er et overslag som er forbundet med usikkerhet. Det
er lagt opp til at vedlikeholdsetterslepet pa riksveinettet blir redusert med om lag en tredjedel i farste
seksarsperiode. En viktig grunn til dette er at regjeringen prioriterer & investere 11,4 milliarder kroner til
fornyingstiltak pa riksveiene i fgrste seksarsperiode, i tillegg til gkt satsing pa drift og vedlikehold.
Innenfor NTP-rammene er det videre lagt til rette for at vedlikeholdsetterslepet vil ga ytterligere ned i siste
seksarsperiode, men det er ikke satt et konkret tall for beregnet vedlikeholdsetterslep ved utgangen av
planperioden. Dette vil bl.a. henge sammen med fordelingen av investeringsmidlene til fornyingstiltak i
siste seksarsperiode.

Spm 26

Fylkeskommunene har ansvaret for & finansiere og forvalte fylkesveiene. Fylkesveier finansieres i
hovedsak over fylkeskommunenes frie midler (skatt og rammetilskudd) og bompenger.
Fylkeskommunenes samlede utgifter til fylkesvei var i 2019 pd om lag 21,2 mrd. kroner.
Fylkeskommunene far i Nasjonal transportplan 2022-2033 styrket sitt tilskudd med om lag 16 milliarder
kroner over hele planperioden. Den gkte satsingen er todelt: * Oppfglging av kompensasjon for
tunnelsikkerhetsforskriften: 2,7 milliarder kroner ¢ Ny tilskuddsordning: 13,2 milliarder kroner. |
sistnevnte tilskuddsordning skal tiltak som reduserer etterslepet prioriteres. Regjeringen legger dermed til
grunn at tilskuddsordningen vil bidra med a redusere vedlikeholdsetterslepet pa fylkesveinettet med 13,2
mrd. kr over planperioden. Den totale effekten er ikke beregnet, ettersom det vil avhenge av
fylkeskommunenes prioritering av sine frie midler. Den forrige kartleggingen av tilstanden pa
fylkesveinettet er basert pa data innhentet i 2010-2012. En teoretisk fremskriving av denne gir et anslag
for etterslepet pa fylkesveinettet pa om lag 70 mrd. kroner, inkludert mva. med et stort usikkerhetsspenn
pa 57-96 mrd. kr. For & fa et oppdatert kunnskapsgrunnlag har regjeringen varslet en ny kartlegging av
tilstanden pa veiene i fylkene. Den nye kartleggingen vil gi et bedre grunnlag for a vurdere utviklingen i
vedlikeholdsetterslep for fylkesveinettet.

Spm 27

Vedlikeholdsetterslepet pa det kommunale veinettet er ikke kartlagt av Statens vegvesen i samband med
Nasjonal transportplan 2022-2033. Vi er kjent med at Radgivende Ingenigrers Forening (RIF) har
utarbeidet en rapport med anslag for tilstanden pa det kommunale veinettet. Grunnlaget og metoden for
resultatet i rapporten har ikke blitt kvalitetssikret i arbeidet med Nasjonal transportplan 2022-2033. Vi
minner om at hver enkelt kommune er selvstendige eiere av sine egne lokale veinett, og de kommunale
veiene blir finansiert av kommunens frie inntekter (skatteinntekter og rammetilskudd)

Spm 28

Nedenfor vises utviklingen i andel som overholder fartsgrensen i perioden 2016-2019.
Fartsgrense 110 km/t ble innfart pa enkelte strekninger fra 2014. Malepunkter med fartsgrense
110 km/t er tatt med fra 2017. For a fa full sammenliknbarhet gijennom hele perioden vises
ogsa resultat for situasjonen uten fartsgrense 110 km/t ¢« 2016: 57,2 prosent (fartsgrense 110
km/t ikke medregnet) « 2017: 59,9 prosent medregnet fartsgrense 110 km/t og 59,3 prosent
uten fartsgrense 110 km/t ¢ 2018: 61,5 prosent medregnet fartsgrense 110 km/t og 61,0
prosent uten fartsgrense 110 km/t « 2019: 62,1 prosent medregnet fartsgrense 110 km/t og
61,8 prosent uten fartsgrense 110 km/t
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Spm 29

| all hovedsak var malepunktene de samme i 2019 som i 2006. Imidlertid har enkelte av punktene
mattet tas ut av beregningsgrunnlaget grunnet forhold som har pavirket fartsvalget. Dette kan f.eks. veere
endret fartsgrense, utbedring av veien eller endret veifunksjon. I slike tilfeller er det forsgkt funnet fram til
nye punkter med de samme egenskaper som de som byttes ut. Fra og med 2017 er det ogsa tatt med
malepunkter pa strekninger med fartsgrense 110 km/t

Spm 30

| kapittel 11 beskrives utfordringene i de atte transportkorridorene, regjeringens ambisjoner for utvikling i
korridorene, samt de starste tiltakene. Det er presisert at virksomhetene skal arbeide videre med &
forbedre og utvikle prosjektene. Resultatet av denne optimaliseringen vil fa betydning for konkret
utforming og nar prosjektet giennomfares. Det er noe ulikt detaljeringsniva i beskrivelsen av prosjektene i
meldingen, noe som blant annet henger sammen med starrelsen pa prosjektet og hvor modent det er.
Nye tiltak i siste seksarsperiode er ikke konkretisert i meldingen. For & unnga at vi tar beslutninger i dag
som i framtiden viser seg & veere feil, vil vi ikke lase prosjektene for tidlig. Meldingen er derfor tydelig pa
at et prosjekt kan justeres hvis det ngdvendig for & lgse de utfordringene prosjektet var tenkt & lgse eller
at det gir hgyere méaloppndelse for samme ressursinnsats. Statens vegvesen har vist at det finnes
potensial for & kutte kostnader ved & velge lavere standard for en del prosjekter, uten at det gar pa
bekostning av det prosjektet skal Igse, jf. Oppdrag 1
(https://www.regjeringen.no/contentassets/4812cdb12¢4842a2818e43dafdf2a29e/sv2019-10-24-
oppdrag-1-til-sd-korrigert.pdf) Laftene i NTP handler om hvilke utfordringer regjeringen vil Ilgse og om
hvilke mal vi vil nd, ikke om antall km vei i de ulike standardkategoriene. Det ma lgpende vurderes om
smal firefeltsvei, 2/3- feltsvei, eller en annen standard er den beste Igsningen. Som beskrevet over legger
planen opp til at virksomhetene skal jobbe videre med a forbedre prosjektene og portefgljen ved a gke
nytten og redusere kostnadene, det betyr at det uansett kan bli endringer i forhold til det Statens
vegvesen har lagt til grunn per mars 2021. SVV rapporterer i dag antall km 2/3-feltsvei som bygges ut det
enkelte ar. Dette er informasjon som fortsatt vil finnes og vaere mulig & rapportere pa i
budsjettproposisjoner mm, men regjeringen gnsker ikke a sette konkrete maltall for standard pa
infrastrukturen i NTP.

Spm 31

Det er ikke noen bestemt prosentandel av kostnadene som beregnes til arkeologiske utgravinger, dette
vil avhenge av hva slags landskap det planlegges og bygges i. Kartlegging av arkeologiske plasser starter i
forbindelse med kommunedelplan/konsekvensutredning, og der sgkes det & unngad omrader med mange
og/eller viktige forminner. | forbindelse med senere reguleringsplanarbeider er etatene palagt etter
undersgkelsesplikten i § 9 i kulturminneloven a foreta arkeologiske registreringer. Nar registreringene er
giennomfgart vil arkeologiske utgravninger kunne bli giennomfgrt for a8 dokumentere og fierne eventuelle
funn. Dette kan kun skje etter sgknad om, og innvilgelse av, dispensasjon fra kulturminneloven fra
kulturminne-myndighetene. Det er Riksantikvaren som beslutter hvilket omfang av utgravinger som skal
gjgres. Etter dette utarbeider Kulturhistorisk museum, UiO, et budsjett for arbeidene. Usikkerheten til
kostnader der dette arbeidet ikke er gjort er derfor svaert hgy. Basert pa forventet sluttkostnad for
arkeologiske utgravinger for jernbaneprosjekter under bygging og estimert kostnad for prosjekter i
planfase, ligger andelen for arkeologiske utgravinger mellom 0,5 promille og 7 promille av
kostnadsramme for respektive styringsmal for de prosjektene der arkeologiske utgravinger ma gjgres.
Statens vegvesen opplyser at de ikke har oversikt over hvor stor andel av kostnadene pa alle prosjekter
som skal bygges, som vil kunne ga til arkeologiske utgravninger. Statens vegvesen opplyser videre at
kostnadene utgjgr en sveert liten andel av prosjektkostnadene. | kommunedelplanfasen sgker Statens
vegvesen & unnga traseer med stort potensial for inngrep i omrader med kulturminner. Det vil i praksis
ikke palagpe kostnader til arkeologiske utgravinger i forbindelse med gjennomfaringen av prosjektene pa
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kystomradet. For ny lufthavn i Mo i Rana er de arkeologiske undersgkelsene allerede giennomfart og
finansiert av andre, og de er saledes ikke en del av prosjektkostnaden i Nasjonal transportplan 2022 -
2033. For flytting av Bodg lufthavn er det satt av 1,2 mill. kroner, tilsvarende rundt 0,2 promille av
prosjektkostnaden

Spm 32

Bane NORs P50 estimat sa langt i planleggingen, som er pa et tidlig planstadium og derfor usikkert, angir
en forelgpig sluttkostnad for dobbeltspor fra Oslo S via Nationaltheatret til Lysaker pa om lag 45 mrd.
kroner. Det er potensial for optimalisering av prosjektet, men dette fordrer tilstrekkelig tid til arbeidet med
kommunedelplan og videre regulering. | Bane NORs redegjgrelse for optimalisering av store
jernbaneprosjekter fra 15. november 2020, fremgar det et potensial for lavere totalkostnader i spennet
38-41 milliarder kroner. Rimeligere vendeanlegg er viktigste enkelttiltak. Det er ikke gjort tilstrekkelige
analyser av optimaliseringstiltakenes effekt for markedet og for banens funksjonalitet.

Spm 33

E6 Oslo @st har et kostnadsanslag pa 19,7 mrd. 2021-kr. En av flere forutsetninger for & kunne
igangsette prosjektet er lokalpolitisk tilslutning til bompengefinansiering. Dersom reguleringsplanarbeidet
fortsetter, planen vedtas av staten eller kommunen uten forsinkelser og det lokalt er tilslutning til
bompenger, kan prosjektet i teorien ha behov for i stgrrelsesorden 1 til 1,5 mrd. kroner i fgrste
seksarsperiode.

Spm 34

| Nasjonal transportplan 2022-2033 er det totalt prioritert om lag 80,1 mrd. 2021-kr til byomrader som
er aktuelle for byvekstavtaler og statlige tilskudd. For byvekstavtaler er det prioritert fglgende: * 24,1
mrd. kr til kollektiv-/gang- og sykkeltiltak langs riks-, fylkeskommunale og kommunale veier ¢ 26,3 mrd.
kr. i seerskilt tilskudd til store kollektivprosjekter (50/50- ordningen) ¢ 28,5 mrd. kr. i statlig tilskudd til
byomrader: o Belgnningsmidler, dette er statlige tilskuddsmidler som kan brukes bade til sykkel, gangog
kollektivtiltak langs riks-, fylkes- og kommunalt vegnett. Midlene kan ogsa brukes til drift av
kollektivtrafikk o Tilskudd til reduserte billettpriser pa kollektivtrafikk o Tilskudd til reduserte bompenger
og bedre kollektivtilbud i de fire starste byomradene o Tilskudd til fjerning av rushtidsavgift pa Nord-Jeeren
* 500 mill. kroner i tilskudd til ny Majorstuen stasjon i Oslo (inngar ikke i 50/50-ordningen) Det
prioriteres ogsa midler til stasjons- og knutepunktutvikling i byomradene innenfor jernbanerammen.

Tilskudd til mindre byomrader: 600 millioner kroner er prioritert til ny tilskuddsordning for ytterligere fem
byomrader som ikke er aktuelle for byvekstavtale. Riksveiprosjekter: Riksveiprosjekter som inngar i
bompengefinansierte bypakker finansieres som en del av riksveirammen, se omtale i kapittel 11 i
stortingsmeldingen om Nasjonal transportplan 2022-2033. Det er ikke spesifisert i stortingsmeldingen
hvor mye statlige midler som skal ga til programomradetiltak i bompengefinansierte bypakker.

Spm 35

| Nasjonal transportplan 2022-2033 er de store statlige riksveiprosjektene som inngar i byvekstavtalene
omtalt i kapittel 11.11. Det legges til grunn at spagrsmalsstiller med "kostnader" mener gkte statlige
bidrag for a fullfare prosjektene uten bompenger. Det understrekes at det for bade prosjektkostnader og
anslag for bompenger hefter usikkerhet. @kningen i det statlige bidraget er beregnet med utgangspunkt i
kostnadsanslag i NTP 2022 - 2033 eller inngatte byvekstavtaler. Oslo-omradet Staten har inngatt en
byvekstavtale for perioden 2019-2029 med Viken fylkeskommune og kommunene Oslo, Baerum,
Lillestram og Nordre Follo. Riksveiprosjektet E18 Lysaker - Ramstadsletta er forutsatt delvis
bompengefinansiert giennom en egen bompengeordning utenfor Oslopakke 3 (jf. Prop. 38 S/Innst. 393 S
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(2019-2020)). Prosjektet far imidlertid et bompengebidrag fra Oslopakke 3 pa 30 mill. 2019-kr, men er
altsd avhengig av bompenger utenom bypakken (om lag 10,7 mrd. kroner).

Bergens-omradet Staten har inngatt en byvekstavtale for perioden 2019-2029 med Vestland
fylkeskommune og kommunene Bergen, Askay, @ygarden, Alver og Bjgrnafjorden. Portefaljen for
byvekstavtalen omfatter riksveiprosjektet Ringveg gst. Prosjektet er ikke prioritert i NTP 2022-2033. | NTP
er det prioritert midler til E39 Flgyfjellstunnelen. Endelig statlig bidrag og bompengebidrag vil bli
gienstand for forhandlinger med lokale myndigheter, jf. kapittel 11.11.3. Trondheims-omradet Staten har
inngatt en byvekstavtale for perioden 2019-2029 med Trgndelag fylkeskommune og kommunene
Trondheim, Melhus, Malvik og Stjgrdal. Portefgljen for byvekstavtalen omfatter ett stort riksveiprosjekt, rv
706 Nydalsbrua. For dette prosjektet er det beregnet et bompengebidrag pa omlag 465 mill. 2021-kr.
Nord-Jeeren Staten har inngdatt en byvekstavtale for perioden 2019-2029 med Rogaland fylkeskommune
og kommunene Stavanger, Sandnes, Sola og Randaberg. Portefgljen for byvekstavtalen omfatter flere
store riksveiprosjekter: E39 Algard-Hove, E39 Smiene-Harestad og rv 509 Transportkorridor vest (Sor-
Tjora-Kontinentalveien og Kontinentalveien-Sundekrossen). Nar det gjelder prosjektet E39 Smiene-
Harestad ligger dette inne i portefgljen for byvekstavtalen for Nord - Jeeren, men vil farst veere aktuelt for
mulig oppstart i andre seksarsperiode. Samlet for disse prosjektene er det beregnet et bompengebidrag
pa 5,4 mrd. 2021-kroner.

Spm 36

Ringvei gst bestar av tre delstrekninger og har i dag et samlet kostnadsanslag pa 23,3 mrd. 2021-kr. Det
pagar arbeid med felles kommunedelplan for strekningene pa E16 fra Arna til Vagsbotn og videre pa E39
fra Vagsbotn til Klauvaneset. For strekningen E39 Fjgsanger - Arna er det ikke igangsatt arbeid med
kommunedelplan. Ved rasjonell planfremdrift uten innsigelser og tilslutning til delvis
bompengefinansiering, kan delstrekningen Vagsbotn - Klauvaneset i teorien ha behov for i
starrelsesorden 1,5 mrd. kr i forste seksarsperiode. For delstrekningen Fjgsanger- Arna er det ikke
realistisk a starte opp i farste periode.

Korrigert svar pa spm 36:

Jeg @nsker ogsa a sende et noe korrigert svar pa spgrsmal 36, som lgd "Hva vil kostnaden veere for &
igangsette Ringvei @st i Bergen i farste seksarsperiode, fordelt ned pa delprosjektene?": Ringvei gst
bestar av tre delstrekninger og har et samlet kostnadsanslag pa 23,3 mrd. 2021- kr. Det pagar arbeid
med felles kommunedelplan for strekningene pa E16 fra Arna til Vagsbotn og videre pa E39 fra Vagshotn
til Klauvaneset. For strekningen E39 Fjgsanger - Arna er det ikke igangsatt arbeid med kommunedelplan.
Ved rasjonell planfremdrift uten innsigelser, og tilslutning til delvis bompengefinansiering, kan
delstrekningen Vagsbotn - Klauvaneset omsette i starrelsesorden inntil 3,6 mrd. kr i statlige midler fgrste
seksarsperiode. Belgpet er korrigert etter at Statens vegvesen har gjort en ny giennomgang der de har
vurdert muligheten for en ambisigs framdrift. For delstrekningen Fjgsanger - Arna er det ikke realistisk a
starte opp i fgrste periode.

Spm 37

| Nasjonal transportplan 2022-2033 er det totalt prioritert om lag 80,1 mrd. 2021-kr til byomradene. For
byvekstavtaler er fglgende lagt til grunn: « 24,1 mrd. kr til infrastrukttiltak for kollektiv-, sykkel- og gange
langs riks-, fylkeskommunale og kommunale veier. Disse midlene kan ikke brukes til drift. » 26,3 mrd. kr.
i seerskilt tilskudd til infrastruktur for store kollektivprosjekter (50/50 ordningen). Disse midlene kan ikke
brukes til drift. ¢ 28,5 mrd. kr. i statlig tilskudd til byomrader: o Belgnningsmidler, dette er statlige
tilskuddsmidler som kan brukes bade til sykkel, gang- og kollektivtiltak langs riks-, fylkes- og kommunalt
vegnett. Midlene kan ogsa brukes til drift av kollektivtrafikk. o Tilskudd til reduserte billettpriser pa
kollektivtrafikk. Dette er til drift, og er fordelt med om lag 50 mill. kr pr ar til de fire stgrste byomradene,
og om lag 20 mill. kr til de fem mindre. o Tilskudd til reduserte bompenger og bedre kollektivtiloud i de
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fire starste byomradene. For noen byvekstavtaler har midler til bedre kollektiv delvis ogsa blitt satt av til
enkelte driftstiltak. o Tilskudd til fijerning av rushtidsavgift pa Nord-Jaeren. ¢ 500 mill. kroner i tilskudd til
bygging av ny Majorstuen stasjon i Oslo (inngar ikke i 50/50- ordningen). Det er i tillegg prioritert 600
millioner kroner i tilskudd til fem mindre byomrader som ikke er aktuelle for byvekstavtale. Disse midlene
vil ikke kunne brukes til drift av kollektivtransport. Det understrekes at det endelige svaret pa spgrsmalet
vil avhenge av hva som blir fordelingen i den enkelte byvekstavtale (inklusive framtidig reforhandlede
avtaler).

Spm 38

En viktig prioritering i NTP 2022-2033 er a falge opp de inngatte byvekstavtalene for Osloomradet,
Bergens-omradet, Trondheims-omradet og Nord-Jeeren som lgper fram til 2029. Det statlige bidraget i
disse avtalene er om lag 54 mrd. kroner i planperioden. | planperioden prioriteres i tillegg midler til
Bybanen til Asane i Bergen og ny Majorstuen stasjon i Oslo. P& sikt vil det vaere aktuelt & reforhandle
byvekstavtalene i de fire stgrste byomradene. Det statlige bidraget etter 2029 for hvert enkelt byomrade,
vil veere et resultat av framtidige reforhandlinger om avtalene. Det er i forslag til NTP 2022-2033 tatt
hayde for midler til reforhandlinger av inngatte byvekstavtaler (inkl. byvekstavtalen for Osloomradet).
Byvekstavtalene som i dag er inngatt med de fire starste byomradene, er inngatt relativt nylig. Det er
derfor etter departementets vurdering av betydning at avtalene far 'satt seg' godt fgr man pa nytt starter
en reforhandling. Det er ikke tatt stilling til pa hvilket tidspunkt det er naturlig & starte opp reforhandlinger
av de inngatte byvekstavtalene.

Spm 39

Som det papekes i kapittel 2 i NTP 2022-2033 vil den samfunnsgkonomiske lgnnsomheten av
prosjektene i NTP farst komme nar de realiseres og transportlgsningene tas i bruk. Det er fortsatt for tidlig
a si hvordan pandemien vil pavirke de enkelte prosjektenes lgnnsomhet. | Nasjonal transportplan 2022-
2033 introduseres det flere nye grep som gjgr det mulig & handtere den gkte usikkerhet
koronapandemien fgrer med seg. | kapittel 4 beskrives det hvordan regjeringen har endret premissene for
giennomfgringen av Nasjonal transportplan gjennom innfgring av portefgljestyring.
Transportvirksomhetene gis faringer om & jobbe med kontinuerlig optimalisering, konkurranse, leering og
mer helhetlig utbygging, samt at de underveis i planperioden kan foresla rekkefglge og omfang pa
prosjekter og tiltak som gjennomfgres innenfor rammen av NTP. Dette gir transportvirksomhetene
handlingsrom til & handtere usikkerhetene som beskrives i kapittel 2 i NTP, herunder koronapandemien. |
NTP 2022-2033 legges det opp til en stor satsing pa byomradene. Nullvekstmalet for persontransport
med bil ligger til grunn for byvekstavtalene. Det er for tidlig & si noe om hvordan pandemien vil pavirke
arbeidslivsendringer i byomradene, og dermed reisemgnsteret. Dette vil kunne pavirke omfanget og valg
av tidspunkt for reiser. Det vil ogsa veere mulig med en situasjon der det blir behov for gkt satsing pa
kollektivtransport fordi folk ikke gnsker & sta tett sammen nar de tar kollektive transportmidler.

Spm 40

Malene for transportpolitikken i denne transportplanen er viktig for innrettingen av
godstransporttiltakene. Regjeringen vil satse pa samfunnsgkonomisk lgnnsomme tiltak som gir gkt
effektivitet, palitelighet, redusert transporttid, bedre sikkerhet, klima og miljg og som dermed vil bidra til &
styrke neeringslivets konkurranseevne. Regjeringen legger opp til en godspolitikk som videreutvikler den
enkelte transportforms fortrinn, samtidig som samspillet mellom dem skal styrkes.

Som fglge av spesialiseringen pa vei-, sjg-, bane- og lufttransport er konkurranseflatene og
godsoverfgringspotensialet begrenset, spesielt pa kortere strekninger. Fordelingen mellom
transportformene har vist seg a veere tilneermet uendret siden 1970, sa godsoverfgring er en krevende
ambisjon.
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Transportaktivitet innebaerer ulemper for samfunnet i form av utslipp, kg, stgy, ulykker, arealbeslag og
slitasje pa infrastrukturen. Tiltak for & gke framkommeligheten, bedre sikkerheten og redusere utslipp er
derfor en sveert viktig del av Nasjonal transportplan, og godsoverfagring er et av flere tiltak som kan bidra
til & redusere skadekostnadene forbundet med transport. Regjeringen mener derfor at det er viktig a fa
realisert samfunnsgkonomisk lgnnsom godsoverfgring, og har opprettholdt ambisjonen om a overfare 30
prosent av gods over 300 km fra vei til sjg og bane innen 2030.

Som det ogsa star i Nasjonal transportplan 2018-2029, vil godsoverfgring i et sa stort omfang som
ambisjonen sikter mot, kreve mer omfattende gkonomiske virkemidler og investeringer ut over det som
foreslas i meldingen. Regjeringen vil fortlapende gijennom planperioden vurdere kostnader ved ulike
virkemidler opp mot de gevinster som oppnas gjennom reduksjon av skadekostnader fra transport, samt
at de bidrar til varig markedsendring og godsoverfaring.
Det vises til kap. 8.3.2 Godstransport pa sjo - neerskipsfartsstrategi og nasjonal havneplan i Nasjonal
transportplan 2022 - 2033 samt kapittel 8.3.4 Tiltak for framtidens godstransport pa bane for en omtale

av tiltakene for a styrke transport av gods pa sj@ og bane.

Virkemidlene som ligger inne i Nasjonal transportplan 2022 - 2033 legger til rette for godsoverfgring fra
vei til sjg og bane, samtidig som samfunnets ressurser utnyttes best mulig.

| tillegg til virkemidler presentert i Nasjonal transportplan vil ogsa virkemidler i regjeringens Klimaplan
(Meld. St. 13 (2020-2021)) bidra til a forbedre konkurranseforholdene for klimavennlig godstransport.

Spm 41

Tabell 15.2
Tabellen i Meld. St. 26 (2012-2013) viser riksvei- og jernbaneprosjekt over 750 mill. kr som var planlagt
startet opp i 2014-2017. Under falger status for disse prosjektene:

Korri-  Form Prosjekt Status
dor
1 Jern- Oslo-Ski, nytt dobbeltspor (inkl. Ski Bygging pagar. Follobanen.

bane  hensetting)
1 Jern- Sandbukta-Moss-Sastad Bygging pagar

bane
2 Vei E18 Knapstad-Retvedt og Apnet for trafikk

Riksgrensen- @rje
2 Vei E16 Herbergasen-Nybakk Overfart Nye Veier AS, en del av
planarbeidet E16 Kongsvinger-E6

2 Vei E16 Olum-Jevnaker-Eggemoen Bygging pagar
3 Vei E18 Lysaker-Ramstadsletta Bygging pagar
3 Vei E18 Bommestad-Sky Apnet for trafikk
3 Vei E18 Rugtvedt-Dgrdal Apnet for trafikk
3 Vei E18 Tvedestrand-Arendal Apnet for trafikk
3 Vei Rv. 23 Oslofjordforbindelsen, Prioritert i 1. periode av NTP 2022-
3 Vei Rv. 23 Dagslett-Linnes Prioritert med oppstart i 1. periode
3 Vei E39 Algard-Sandved Hove-Sandved apnet for trafikk.
3 Vei E39 Sggne-Lyngdal Overfart Nye Veier AS. Bygging av

D
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4 Vei E39 Rogfast Under oppstart
4 Vei E39 Svegatjarn-Radal Bygging pagar
4 Vei Rv. 555 Sotrasambandet Forberedende arbeider pagar
4 Vei E39 Betna-Vinjegra-Stormyra Bygging pagar
5 Vei E134 Damasen-Saggrenda Apnet for trafikk
5 Vei E16 Sandvika-Wgyen Apnet for trafikk
5 Vei E16 Bagn-Bjgorgo Apnet for trafikk
Korri- Form Prosjekt Status
dor
5 Vei E16 Varpe bru-Otrgosen - Apnet for trafikk
__Smedalsosen
5 Jern- Bergen-Flgen-Ulriken-Arna Bygging pagar av Arna-Bergen
bane (Ulriken tunnel). Flgen-Bergen
stasjon inngar i effektpakken Fra
halvtimes- til kvartersintervall Arna-
Bergen, som er prioritert i 1.
periode av NTP 2022-2033
6 Vei E6 Vindalsliene-Korporals bru Apnet for trafikk
6 Vei E6 Jaktoya-Klett-Sentervegen Apnet for trafikk
6 Vei Rv. 3/25 Ommangsvollen- Apnet for trafikk
Grundset/Basthjgrnet
6 Jern- Alnabru godsterminal Ikke prioritert. Fase | -
bane kapasitetsgkende tiltak pagar/er
under fardicetillalea Starre nmhvading
7 Vei E6 Helgeland og Brattas-Lien E6 Helgeland sgr: Flere parseller;
delvis dpnet, bygging pagar.
Rrattdc.|l inn Annat far trafikle ER
7 Vei Rv. 80 Hunstadmoen- Apnet for trafikk
Thallekrysset
7 Jern- Modernisering av Trgnderbanen og Elektrifisering pagar. Tiltak under
bane  Merakerbanen planlegging/bygging.
8 Vei E6 Serkjosfjellet Apnet for trafikk
8 Vei E6 Indre Nordnes-Skardalen Apnet for trafikk

Figur 15.3 og 15.4
Figurene i Meld. St. 26 (2012-2013) viser riksveiprosjekt hhv. Sgr- og Nord-Norge 2014-2023. Under

falger status for disse prosjektene:
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Korr. Prosjekt Status
1 Rv. 22 Lillestrgm-Fetsund Apnet for trafikk
1 Rv. 110 Simo-@rebekk Apnet for trafikk
1 E6 Manglerudprosjektet Ikke prioritert i NTP 2022-2033
1 Rv. 22 Bru over Glomma Prioritert med oppstart i 1. periode av NTP
2022-2033
2 E18 Melleby-Momarken Apnet for trafikk
2 E18 Sydhavna Apnet for trafikk
2 E18 Knapstad-Akershus grense Apnet for trafikk
og Riksgrensen-drje
Korr. Prosjekt Status
2 E18 @stfold grense-Vinterbro E18 Retvet-Vinterbro prioritert med oppstart i
1. periode av NTP 2022-2033, gvrig del apnet
for trafikk
2 E16 Kongsvinger-Slomarka Apnet for trafikk
2 E16 Herbergasen-Nybakk Overfgrt Nye Veier AS
2 E16 Olum-Jevnaker-Eggemoen Bygging pagar
2 E16 Slomarka-Herbergasen Overfgrt Nye Veier AS
3 E18 Gulli-Langaker Apnet for trafikk
3 E39 Eiganestunnelen, inkl Apnet for trafikk
refusjon
3 E18 Bommestad-Sky, inkl Apnet for trafikk
refusjon
3 E18 Varoddbrua Bygging pagar
3 Rv23 Oslofjordforbindelsen, Prioriterti 1. periode av NTP 2022-2033
trinn 2
3 E18 Lysaker-Ramstadsletta Bygging pagar
3 E18 Rugtvedt-Dgrdal Apnet for trafikk
3 E39 Sggne-Lyngdal Overfgrt Nye Veier AS. E39 Sgrvest
3 E39 Livold-Fardal Overfart Nye Veier AS.
3 E39 Lindelia-Dgle bru-Livold Overfgrt Nye Veier AS.
3 E39 Udland-Oftedal Overfgrt Nye Veier AS.
3 E39 Algard - Sandved Se under
3 E39 Algard-Hove Prioritert med oppstart i 1. periode av NTP
2022-2033
3 E39 Hove-Sandved Apnet for trafikk
3 Rv. 23 Dagslett-Linnes Prioritert med oppstart i 1. periode av NTP
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Rv.41/451 Adkomst
Kristiansand lufthavn, Kjevik

Ikke prioritert i NTP 2022-2033

3 E39 Gartnerlgkka- E39 Gartnerlgkka-Kolsdalen vedtatt av
Breimyrkrysset Stortinget, jf. Prop. 95 S (2020-2021)/Innst.
320 S (2020-2021)
3 E18 Hovet-, Brattas- og Det er bygget et lgp nr. 2 pa Kjgrholtunnelen.
Kjgrholtunnelen Hovet- og Brattastunnelen blir na oppgradert.
3 E18 Tvedestrand-Arendal Apnet for trafikk
3 E39 Smiene-Harestad Prosjektet ligger inne i portefgljen for
byvekstavtalen for Nord-Jeeren, men vil fgrst
veere aktuelt for mulig oppstart i andre
seksarsperiode 2028-2033.
3 Oslopakke 3 (Bussterminalen) Ikke prioritert i NTP 2022-2033
3 Rv. 23 Linnes—x E18 Prioritert med oppstart i 1. periode av NTP
2022-2033. E134 Dagslett—E18
3 E39 Holmenfoss—Try Skredsikringstiltak giennomfgrt i 2015
3 E18 Bjgrvikaprosjektet Apnet for trafikk
Korr.  Prosjekt Status
4 E39 Vagsbotn—Hylkje Apnet for trafikk
(Eikastunnelen)
4 E39 Lavik ferjekai Apnet for trafikk
4 E39 Kvivsvegen Apnet for trafikk
4 E39 Draegebg—Grytas og Apnet for trafikk
Birkeland—Sande nord
4 E39 Svegatjgrn—Radal Bygging pagar
4 E39 Eikefet—-Romarheim bru Ikke prioritert i NTP 2022-2033
4 E39 i Sogn og Fjordane (andre Ikke prioritert i NTP 2022-2033
strekningar)
4 E39 Bjgrset—Skei Apnet for trafikk
4 Rv. 555 Sotrasambandet Forberedende arbeider pagar
4 E39 Rogfast Forberedende arbeider pagar
4 E39 Nyborg—Klauvaneset E39 Nyborg—Vagsbotn apnet for trafikk. E39
Vagsbotn—Klauvaneset ikke prioritert i NTP
2022-2033
4 E39 Kj@s bru—Grodas E39 Byrkjelo—Grodas er ikke prioritert i NTP
2022-2033
4 E39 Blindheimstunnelen Ikke prioritert i NTP 2022-2033
4 E39 Hegkjplen—Harangen Apnet for trafikk
4 E39 Betna—Vinjegra—Stormyra Bygging pagar
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4 E39 @rskogfjellet—krabbefelt Forberedende arbeider pagar
4 E39 Lgnset—Hjelset Forberedende arbeider pagar
4 Rv. 9 Setesdal Gjennomfgrt flere tiltak pa
utbedringsstrekning rv. 9 Setesdal. Prioritert
500 mill. kri 1. periode
4 Rv. 13 Vikafjellet (start) Rv. 13 Skare—Sogndal overfgrt Nye Veier AS
4 E39 Hjartaberga Apnet for trafikk
4 Rv. 13 Deildo Apnet for trafikk
4 Rv. 13 Joberget (@vre Apnet for trafikk
Vassenden)
4 Rv. 13 Vik=Vangsnes Apnet for trafikk
4 Rv. 13 Jgsendal-0Odda-Tyssedal Rv. 13 Skare-Sogndal overfart Nye Veier AS
5 E134 Skjold-Solheim Apnet for trafikk
(Haugalandspakka)
5 E134 Kryss Fgrresbotn Apnet for trafikk
(Haugalandspakka)
5 Rv. 13 Ryfast Apnet for trafikk
5 E134 Gvammen-Arhus Apnet for trafikk
5 E134 Damasen-Saggrenda Apnet for trafikk
5 E134 Stordalstunnelen Apnet for trafikk
5 E134 Haugalandspakka, andre Mange tiltak i pakken giennomfart
delstrekninger
5 E134 Strgmsastunnelen Ikke prioritert i NTP 2022-2033
Korr.  Prosjekt Status
5 Rv. 36 Skyggestein- Apnet for trafikk
Skjelbredstrand
5 E134 Haukelitunnelane Eksisterende tunneler under oppgradering.
Nye tunneler ikke prioritert i NTP 2022-2033.
5 Rv. 7 Sokna-@rgenvika /f\pnet for trafikk
5 E16 Fenhus-Bagn-Bjgrgo Apnet for trafikk
5 E16 Fonhus-Bagn (ekskl Apnet for trafikk
Bergsund)
5 E13 Bagn-Bjergo Apnet for trafikk
5 E16 Omlegging ved Voss Apnet for trafikk
5 Rv. 5 Loftesnesbrua Apnet for trafikk
5 E16 Sandvika-Wgyen Apnet for trafikk
5 E16 Seetre- og Eksisterende tunneler under oppgradering.
Bjgrkhaugtunnelen Nye tunnellgp ikke prioritert i NTP 2022-2033.
5 E16 Bjgrum-Skaret Bygging pagar
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5 E16 Fagernes-Hande Ikke prioritert i NTP 2022-2033
5 E16 Oppheim-Skulestadmo Ikke prioritert i NTP 2022-2033
5 Rv. 13 Tysééls'vétr{et. \ Apnet for trafikk
5 Rv. 7 Kyskredo, utvida overbygg Vurderes i Statens vegvesens arbeid med a
5 E16 Bergsund Rpnet for trafikk . e
5 E16 Kvamskleiva Bygging pagar
5 E16 Neergydalen Prioriterti 1. periode av NTP 2022-2033
5 Rv. 5 Kjgsnesfjorden Bygging pagar
5 E16 Smedalsosen-Maristova- Apnet for trafikk
Borlaug
5 E16 Varpe bru-0Otrgosen- Apnet for trafikk
Smedalsosen
5 E16 @ye-Eidsbru Apnet for trafikk
6 E6 Minnesund-Skaberud Apnet for trafikk
6 EG Qyer-Tretten Apnet for trafikk
6 E6 Sentervegen-Tonstad Apnet for trafikk
6 Rv. 706 Nidelv bru-Grillstad Apnet for trafikk
6 Rv. 150 Ulvensplitten-Sinsen Apnet for trafikk
6 E6 Oppdal sentrum Apnet for trafikk
6 EG Ringebu-0tta Se under
6 E6 Frya-Sjoa Apnet for trafikk
6 EG Ringebu-Frya Overfart Nye Veier AS
6 E6 Sjoa-Otta Overfart Nye Veier AS
6 E6 Ulsberg-Trondheim grense Se under
6 E6 Vindalsliene-Korporals bru Apnet for trafikk
6 E6 Ulsberg-Berkak-Lgklia Del av E6 Trondelag. Bygges av Nye Veier AS.
Korr. Prosjekt Status
6 E6 Stgren-Skjerdingstad Del av E6 Trendelag. Bygges av Nye Veier AS.
6 E6 Jaktgya-Klett-Sentervegen Apnet for trafikk
6 Rv4 Lunner grense-Jaren, inkl Apnet for trafikk
Lygna sgr
6 Rv. 191 Adkomst Prosjektet inngar i E6 Oslo gst (tidligere EG
Alnabruterminalen, trinn 1 Manglerudprosjektet). Ikke prioritert i NTP
2022-2033.
6 Rv. 706 Sluppen-Stavne Ikke prioritert i NTP 2022-2033
6 E6 Kolomoen-Brumunddal Apnet for trafikk
6 Rv. 4 Hagantunnelen Ikke prioritert i NTP 2022-2033
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6 Rv. 4 Roa-Gran grense Forberedende arbeider pagar.
6 Rv. 3 Asta bru med tilstgtende Apnet for trafikk
veg
6 Rv. 3 Korsan-Gullikstad Inngar ikke i grunnlaget for rammen til
utbedringsstrekningen rv. 3 @sterdalen i NTP
6 Rv. 3/25 Ommangsvollen- Apnet for trafikk
Grundset/Basthjgrnet
6 Rv. 3 i @sterdalen Flere tiltak dpnet for trafikk. Utbedringsstrekninger
rv. 3 @sterdalen
6 E136 Tresfjordbrua Apnet for trafikk
6 E136 Oppland grense-Rgdstal Overfgrt Nye Veier AS
6 E136 Flatmark-Monge- Overfgrt Nye Veier AS
Marstein
6 E136 Breivika-Lerstad Prioritert i 1. periode av NTP 2022-2033
6 Rv. 70 Meisingset-Tingvoll Apnet for trafikk
6 Rv. 15 Knutstugugrove Nytt radaranlegg prioritert i 2020
6 Rv. 15 Strynefijellet Ikke prioritert i NTP 2022-2033
6 E136 Vagstrandstunnelen Apnet for trafikk
6 E136 Dglsteinfonna og Apnet for trafikk
Fantebrauta
6 Rv. 70 Oppdglstranda Apnet for trafikk
7 E6 Harran-Nes bru Apnet for trafikk
7 E6 Helgeland nord /f\pnet for trafikk
7 E6 Helgeland sgr Flere parseller; delvis dpnet, bygging pagar.
7 E6 Brattas-Lien Apnet for trafikk
7 Rv. 80 Hunstadmoen- Apnet for trafikk
Thallekrysset
E6 Kvithammar-Asen Bygging pagar
E6 Veere-, Stavsjg- og Bygging pagar (E6 Ranheim-Veernes)
Helltunnelen, inkl fire felt
7 E6 Selli-Asp Overfart Nye Veier AS.
Korr. Prosjekt Status
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E6 Grong-Nordland grense

Prioritert med oppstart i 1. periode av NTP
2022-2033

7 E6 Sgrelva-Borkamo Overfgrt Nye Veier AS

7 Rv. 77 Tjernfiellet Apnet for trafikk

7 E6 Langnesberga Ikke prioritert i NTP 2022-2033

8 E10 Solbjgrgneset-Hamngy Apnet for trafikk

8 E10 Treeldal-Leirvik Apnet for trafikk

8 E10 Vest-Lofoten (andre E10 Fiskebgl-Nappstraumen (inkluderer

delstrekninger) prosjektet E10 Svolveer-Leknes (Effektpakke

Avinor)) er ikke prioritert i NTP 2022-2033.
Deltiltak vurderes i Statens vegvesens arbeid
med a konkretisere rammene til mindre
investeringer som fglger av NTP 2022-2033.

8 E6 Indre Nordnes-Skardalen Apnet for trafikk

8 E6G9 Skarvbergtunnelen Bygging pagar

8 Rv. 93 Klgfta Prioriterti 1. periode av NTP 2022-2033

8 E6 Jansnes-Halselv Apnet for trafikk

8 E6 Mgllines-Kvenvik- Apnet for trafikk

8 E6 Halselv-Sandelv-Mglines Apnet for trafikk

8 E6 Storsandnes-Langnesbukt Apnet for trafikk

Figur 15.5 og 15.6
Figurene i Meld. St. 26 (2012-2013) viser jernbaneprosjekt hhv. Sgr- og Nord-Norge 2014 - 2023.
Under falger status for disse prosjektene:

Status

Elektrifisering pagar. Tiltak under planlegging/bygging.
Elektrifisering pagar. Tiltak under planlegging/bygging.
Bygging pagar

/f\pnet for trafikk

Fase | - kapasitetsgkende tiltak pagar/er under

ferdigstillelse. Stgrre ombygging (fase Il) ikke prioritert
med oppstart i forste seksarsperiode

Prosjekt

Modernisering, Trgnderbanen
Modernisering, Merakerbanen
Dobbeltsport Eidsvoll-Hamar

Langset-Kleverud
Alnabru

Follobanen, Oslo-Ski Bygging pagar

Sandbukta-Moss-Sastad Bygging pagar

Haug-Seut Ikke prioritert i NTP 2022-2033

Nykirke-Barkaker Bygging pagar

Holm, Holmestrand-Nykirke Apnet for trafikk

Drammen-Kobbervik Bygging pagar

Ringeriksbanen Prioritert med oppstart i 1. periode av NTP 2022-2033
Farriseidet-Porsgrunn Apnet for trafikk
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Prosjekt Status

Modernisering, Vossebanen Effektpakke Ny rutemodell Vossebanen som vil gi
redusert fremfgrsingtid og bedre godskapasitet er
prioriterti 1. periode av NTP 2022-2033

Nytt lap ferdigstilt, rehabilitering av gammel pagar
Del av effektpakken for kombigods Oslo-Narvik, prioritert
med oppstart i farste seksarsperiode

Noe ferdigstilt (Bjgrnfjell -, Rombak - og Djupvik
Kryssingspor, oppgradering av Fagerneslinja), noe
gjienstar og er viderefgrt i effektpakken for kombigods
Oslo-Narvik (Narvik stasjon, robustiserende tiltak pa
eksisternede omformer)

Ulriken tunnel
Narvik terminal

Tiltakspakke, Ofotbanen

Figur 15.7 og 15.8
Figurene i Meld. St. 26 (2012-2013) viser farledsprosjekt hhv. Sgr- og Nord-Norge 2014 - 2023. Under

folger status for disse prosjektene:

Prosjekt Status
Innseiling Borg del | Prioritert i 1. periode av NTP 2022-2033 (slatt

Innseiling Borg del Il

sammen og nedskalert)

Innseiling Oslo Utbedring utfart

Innseiling Grenland Under arbeid
Innseiling Kragerg Prioritert i 1. periode av NTP 2022-2033
Innseiling Farsund Under arbeid

Innseiling Risavika, Stavanger Ikke prioritert i NTP 2022-2033 Indre Stavanger
havn Ikke prioritert i NTP 2022-2033 Husgy Melandsflua
giennomseiling Utbedring utfgrt

Innseiling Bergen/Askay Utbedring utfart

Nordlig innseiling Bergen

Ikke prioritert i NTP 2022-2033

Flam, Aurland

Ikke prioritert i NTP 2022-2033

Ytre Steinsund, Solund

Ikke prioritert i NTP 2022-2033

Innseiling Florg Nekkaya

Utbedring utfart

Innseiling Florg

Utbedring utfart
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Innseiling Svelgen

Utbedring utfart

Inneiling Malgy

Ikke prioritert i NTP 2022-2033

Ulvesundet, Vagsay

Ikke prioritert i NTP 2022-2033

Stad skipstunnel

Forberedende arbeider pagar

Vaulane Heergy

Ikke prioritert i NTP 2022-2033

Indre Alesund havn (Aspevagen)

Utbedring utfart

Djupflua, Giske

Ikke prioritert i NTP 2022-2033

Innseiling Alesund

Utbedring utfart

Nordlig innseiling Alesund

Utbedring utfart

Hjertgysundet, Molde

Utbedring utfart

Ringholmen, Aure

Ikke prioritert i NTP 2022-2033

Prosjekt

Status

Leiskjeergrunnen, Afjord

Alstahaugfjorden, Alstadhaug

Gjennomseiling Leiaskjeera, ikke prioritert i NTP
2022-2033

Ikke prioritert i NTP 2022-2033

Innseiling Sandnessjgen

Utbedring utfart

Innseiling Rana

Prioriterti 1. periode av NTP 2022-2033

Amey, Radgy, Melgy

Ikke prioritert i NTP 2022-2033

Stabbsundet, Melgy

Ikke prioritert i NTP 2022-2033

Innseiling Bodg, del |

Utbedring utfart

Innseiling Bodg del Il

Under arbeid

Landegode, Bodg

Ikke prioritert i NTP 2022-2033

Gjennomseiling Gratayleden

Utbedring utfart

Raftsundet, Vagan/Hadsel

Svolveer-Raftsundet prioritert i 1. periode av NTP

Innseiling @stre, Svolvaer

Svolveer-Raftsundet prioritert i 1. periode av NTP

Tjeldsundet, Harstad

Bognes-Tjeldsundet-Harstad prioritert i 1.

Bognes-Ladingen, Ballangen

Bognes-Tjeldsundet-Harstad prioritert i 1.

Risgyrenna, Andgy

Ikke prioritert i NTP 2022-2033

Innseiling Tromsg

Utbedring utfgrt

Polarbase, Hammerfest

Utbedring utfart

Leirpollen, Tana

Prioritert i 1. periode av NTP 2022-2033

Spm 42

Under falger status for prosjektene listet opp i vedlegg 1, vedlegg 2 og vedlegg 3 i Meld. St. 33 (2016-
2017) Nasjonal transportplan 2018-2029. Der det star (start) etter prosjektnavnet, var det kun prioritert
midler til oppstart av prosjektet. Dersom prosjektet har endret navn, veinummer e.l., er dette redegjort for
i kolonnen "Status".
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Vedleggl:

Korridor Vegprosjekter Status
1 Rv 110 @rebekk-5imo ﬁlpnet for trafikk
1 E6 Manglerudprosjektet (start) Ikke prioritert i NTP 2022-2033
1 Rv 22 Bru over Glomma Prioritert med oppstart i 1. periode av NTP
2022-2033
2 E18 Riksgrensen—@rje Apnet for trafikk
2 E18 Riksgrensen—@rje, refusjon Apnet for trafikk
2 E18 Knapstad—Retvet, refusjon Apnet for trafikk
2 E18 Retvet—Vinterbro Prioritert med oppstart i 1. periode av NTP
2022-2033
2 E16 Slomarka—Herbergasen—Nybakk Overfgrt Nye Veier AS
(start)
2 E16 Eggemoen—levnaker—0lum Bygging pagar
3 E18 Bommestad—Sky Apnet for trafikk
3 E18 Varoddbrua Bygging pagar
3 E39 Hove—Sandved Apnet for trafikk
3 E39 Eiganestunnelen Apnet for trafikk
3 Rv 23 Dagslett-Linnes Prioritert med oppstart i 1. periode av NTP
2022-2033 (E134 Dagslett—E18)
3 Rv 509 Sgmmevagen Apnet for trafikk
3 Rv 509 Spmmevagen—Sola skole Apnet for trafikk
3 Rv 509 Sgmmevagen—Sola skole, Apnet for trafikk
refusjon
3 E18 Lysaker-Strand Bygging pagar til Ramstadsletta
3 E18 Strand—Ramstadsletta— Bygging pagar til Ramstadsletta. Planfase
Slependen Ramstadsletta-Slependen/Nesbru - lkke
prioritert i NTP 2022-2033
3 E18 Slependen—Drengsrud (start) Ikke prioritert i NTP 2022-2033
3 E39 Gartnerlgkka—Kolsdalen Vedtatt av Stortinget, jf. Prop. 95 5 (2020-

2021)/Innst. 320 S (2020-2021)
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Korridor

Vegprosjekter

Status

3 E39 Algird—Hove Prioritert med oppstart i 1. periode av NTP
2022-2033
3 E39 Smiene—Harestad Prosjektet ligger inne i portefgljen for
byvekstavtalen for Nord-Jaeren, men vil f@rst
vaere aktuelt for mulig oppstart i andre
seksarsperiode 2028-2033.
3 Rv 19 Moss Prioritert med oppstarti 1. periode av NTP
2022-2033
3 Rv 23 Oslofjordforbindelsen, trinn 2 Prioritert i 1. periode av NTP 2022-2033 (E134
Oslofjordforbindelsen, byggetrinn 2)
3 Rv 23 Linnes—kryss E18 Prioritert med oppstart i 1. periode av NTP
2022-2033 (E134 Dagslett—E18)
3 Rv 42 Eigergy bru Rv. 42 Gamle Eigergyveien— Hovlandsveien
prioritert som utbedringsstrekning i 1. periode
av NTP 2022-2033.
3 Rv 282 Holmenbrua Prioritert i 1. periode av NTP 2022-2033.
Navaerende rv. 291
3 Rv 509 Transportkorridor vest Bygging pagar
(ekskl. fellesstrekning med
Bussveien)
4 E39 Svegatjgrn—Radal Bygging pagar
4 E39 Dregeb@—Gryas og Birkeland- Apnet for trafikk
Sande N
4 E39 Bjgrset—Skei Apnet for trafikk
4 E39 Kvivsvegen, refusjon Apnet for trafikk
4 Rv 555 Sotrasambandet, Forberedende arbeider pagar
forberedende arbeider til OPS
4 Rv 555 Sotrasambandet Forberedende arbeider pagar
4 E39 Rogfast Forberedende arbeider pagar
4 E39 Aksdal-Vag (start) Ikke prioritert i NTP 2022-2033
4 E39 Adland-Svegatjgrn (Hordfast) Prioritert med oppstarti 1. periode av NTP
(start) 2022-2033
4 E39 Vagsbotn—Klauvaneset (start) Ikke prioritert i NTP 2022-2033
4 E39 Bogstunnelen—Gaular grense Ikke prioritert i NTP 2022-2033
4 E39 Myrmel-Lunde Bygging pagar
4 E39 i Sogn og Fjordane, Ikke prioritert i NTP 2022-2033
strekningsvise tiltak Byrkjelo—
Sandane
4 E39 Volda—Furene Prioritert i 1. periode av NTP 2022-2033
4 E39 Vegsund-Breivika Ikke prioritert i NTP 2022-2033
4 E39 @rskogfjellet, krabbefelt Forberedende arbeider pagar
4 E39 Alesund - Molde (Mgreaksen) Prioritert med oppstart i 1. periode av NTP
(start) 2022-2033
4 E39 Bolsgnes—Arg Ikke prioritert i NTP 2022-2033
4 E39 Lgnset—Hjelset Forberedende arbeider pagér
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Korridor Vegprosjekter Status

4 E39 Betna-Vinjegra—Stormyra Bygging pagar

4 Rv 9 Skomedal Apnet for trafikk

4 Rv 13 Hardangerbrua, refusjon Apnet for trafikk

5 E134 Damasen—Saggrenda Apnet for trafikk

5 E134 Gvammen—Arhus Apnet for trafikk

5 E134 Seljord—Amot Apnet for trafikk

5 Rv 13 Ryfast Bygging pagar

5 Rv 36 Skyggestein—Skjelbredstrand Apnet for trafikk

5 Rv 36 Slittekds—Arnes Apnet for trafikk

5 E134 Strgmsastunnelen, nytt Ikke prioritert i NTP 2022-2033
tunnellgp (start)

5 E134 Saggrenda—Elgsjg, (start) Prioritert i 1. periode av NTP 2022-2033

5 E134 Vagsli-Reldal (start) Ikke prioritert i NTP 2022-2033

5 E134 Regldal-5Seljestad Prioritert i 1. periode av NTP 2022-2033

5 E134 Arm til Husgy hamn Prioritert i 1. periode av NTP 2022-2033

5 Haugalandspakka Mange tiltak i pakken gjennomfgrt

5 E16 Sandvika-Wgyen Apnet for trafikk

5 E16 Bjgrum—Skaret Bygging pagar

5 E16 Bagn —Bjgrgo Apnet for trafikk

5 E16 @ye—Eidsbru Apnet for trafikk

5 E16 Varpe bru—5Smedalsosen Apnet for trafikk

5 E16 Smedalsosen—Borlaug Apnet for trafikk

5 E16 Vossapakken, refusjon Apnet for trafikk

5 Rv 5 Loftesnesbrua Apnet for trafikk

5 E16 Skaret—Hgnefoss Prioritert med oppstart i 1. periode av NTP

2022-2033
5 El6 Stanghelle—Arna Prioritert med oppstart i 1. periode av NTP
2022-2033

5 E16 Ringveg @st, Arna—Vagsbotn Ikke prioritert i NTP 2022-2033

6 E6 Flyplasskrysset, refusjon Apnet for trafikk

6 E6 Minnesund—Skaberud, refusjon Apnet for trafikk

6 E6 Frya—Sjoa Apnet for trafikk

6 E6 laktgya—Klett—Sentervegen Apnet for trafikk

6 Rv 4 Lunner grense—Jlaren og Lygna  Apnet for trafikk
s@r, refusjon

6 E6 Nordre avlastningsveg, refusjon Apnet for trafikk

6 E6 Ringebu—Otta (Sjoa—0tta) Overfgrt Nye Veier AS

6 E6 Ringebu—Otta (Ringebu—Frya) Overfart Nye Veier AS
(start)

6 E6 Vindasliene—Korporalsbrua Apnet for trafikk

6 E6 Skjerdingstad—Melhus sentrum Overfgrt Nye Veier AS

6 Rv 4 Roa—Gran grense, inkl Jaren— Forberedende arbeider pagar
Amundrud

6 Rv 706 Sluppen bru med Nydalsbrua. Bygging pagar

tilknytninger
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Korridor Vegprosjekter Status
6 Rv 3/rv 25 Ommangersvollen— Apnet for trafikk
Grundset/Basthjgrnet
6 E136 Stuguflaten—Redsteal, Overfgrt Nye Veier AS
krabbefelt
6 E136 Flatmark—-Monge—Marstein Overfgrt Nye Veier AS
6 E136 Breivika—Lerstad Prioriterti 1. periode av NTP 2022-2033. Del
av Bypakke Alesund
6 Bypakke Alesund Prioritert i 1. periode av NTP 2022-2033
6 Rv 70 Meisingset—Tingvoll Apnet for trafikk
7 E6 Helgeland sgr Flere parseller; delvis dpnet, bygging pagar
7 E6 Helgeland sgr, Kappskarmo—- Apnet for trafikk
Brattasen—Lien
7 E6 Helgeland nord Apnet for trafikk
7 Rv 80 Hunstadmoen-Thallekrysset Apnet for trafikk
7 E6 Asen—Steinkjer (start) Overfgrt Nye Veier AS
7 E6 Selli-Asp Overfgrt Nye Veier AS
7 E6 Helgeland nord, Krokstrand Apnet for trafikk
sentrum—Bolna
7 E6 Sgrelva—Borkamo Overfgrt Nye Veier AS
7 E14 Stjprdal-Meraker (start) Ikke prioritert i NTP 2022-2033
7 Rv 80 Sandvika—Sagelva Prioritert i 1. periode av NTP 2022-2033
8 E6 Halogalandsbrua Apnet for trafikk
8 E10/rv 85 Tjeldsund- Prioritert med oppstart i 1. periode av NTP
Gullesfjordbotn—Langvassbukt, 2022-2033
forberedende arbeider til OPS
8 E10/rv 85 Tjeldsund- Prioritert med oppstart i 1. periode av NTP
Gullesfjordbotn—Langvassbukt* 2022-2033
8 E6 Megdrden—Marsvikbotn Prioritert i 1. periode av NTP 2022-2033
8 E6 Krakmofjellet sgr Ikke prioritert i NTP 2022-2033
8 E6 Ulvsvagskaret Ikke prioritert i NTP 2022-2033
8 E6 Ballangen sentrum Bygging pagar
8 E8 Sgrbotn—Laukslett Forberedende arbeider pagar
] EB Adkomst Tromsg@ havn, Breivika .ﬁupnet for trafikk
8 E10 Fiskebgl-Mappstraumen (start)  Ikke prioritert i NTP 2022-2033
8 Rv 862 Tverrforbindelsen Prioritert med oppstart i 1. periode av NTP
2022-2033 (omtales na som E8
Flyplasstunnelen)
8 E6 Serkjosfiellet Apnet for trafikk
8 E6 Storsandnes—Langnesbukt Apnet for trafikk
8 E6 Halselv—Mgllnes Apnet for trafikk
8 E6 Tana bru Apnet for trafikk
8 E105 Elvenes—Hesseng Apnet for trafikk
8 E6 Nordkjosbotn—Hatteng (start) Overfart Nye Veier AS
8 E6 Olderdalen—Langslett (start) Overfart Nye Veier AS
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Korridor Vegprosjekter Status

8 E6 Kveenangsfjellet Overfgrt Nye Veier AS. Prioritert for utbygging
av selskapet.

8 Rv 94 Hammerfest sentrum Ikke prioritert i NTP 2022-2033

- E18 Grimstad—Kristiansand/E39
Lyngdal—Flekkefjord/E39 Klett—
Bardshaug, etter trafikkdpning

Apnet for trafikk

4 E390 Skjersura Ikke prioritert i NTP 2022-2033

4 E39 Vitedalen Ikke prioritert i NTP 2022-2033

4 E39 Skorgedalen Ikke prioritert i NTP 2022-2033

4 Rv 13 Deildo Apnet for trafikk

4 Rv 13 Joberget Apnet for trafikk

4 Rv 13 Skjervet, refusjon Apnet for trafikk

4 Rv 13 Vik—Vangsnes Apnet for trafikk

5 Rv 13 Melkerdna—Ardal Ikke prioritert i NTP 2022-2033

5 Rv 13 Lovraeidet-Rgdsliane Prioritert med oppstart i 1. periode av NTP
2022-2033

5 E16 Kvamskleiva Bygging pagar

5 E16 Nzergydalen (Hylland-5Sleen) Prioritert i 1. periode av NTP 2022-2033

5 Rv 5 Kjgsnesfjorden Bygging pagar

6 E136 Dglsteinfonna og Fantebrauta  Apnet for trafikk

6 Rv 70 Flatvadura, gvre og nedre Ikke prioritert i NTP 2022-2033

6 Rv 70 Hoelsand Ikke prioritert i NTP 2022-2033

7 E6 Langnesberga Ikke prioritert i NTP 2022-2033

8 E10 Nappstraumen-A Prioritert med oppstart i 1. periode av NTP
2022-2033

8 E6 Indre Nordnes—Skardalen Apnet for trafikk

8 E6 Grasnes Ikke prioritert i NTP 2022-2033

8 E6 Kvaenangsfjellet sgr Overfort Nye Veier AS. Prioritert for utbygging
av selskapet.

8 E69 Skarvbergtunnelen Bygging pagar

8 Rv 93 Klgfta (start) Prioritert i 1. periode av NTP 2022-2033

Vedlegg 2:

Korridor Jernbaneprosjekt

Status

- R2027 @stlandet

Bestdr av mange tiltak, hvor noen allerede er
gjennomfart. Prioritert neermere 10 mrd.
kroner i NTP 2022-2033.

KVU Oslonavet

Ikke prioritert i NTP 2022-2033

Robustiserende tiltak Osloomradet

Apnet for trafikk

Oslo 5-5ki (Follobanen)

Bygging pagar

= |

Oslo Omformerstasjon

Inngar na i Banestrgmstiltak pd @stlandet, som
er prioritert i 1. periode i NTP 2022-2033

56



Korridor Jernbaneprosjekt

Status

1 Hensetting nye togsett Flere tiltak. Tiltak hvor bygging pagar omtalt
som "togparkering" i tabell 12.1. Nye
prioriterte tiltak del av effektpakker i tabell
12.2.

1 Indre IC @stfoldbanen Se under

1 Sandbukta-Moss-Sastad (1C) Bygging pagdr

1 Haug-Onsgy-Seut (IC) Ikke prioritert i NTP 2022-2033

1 Seut - Sarpsborg (IC) Ikke prioritert i NTP 2022-2033

1 Hensettingsanlegg IC Ikke prioritert i NTP 2022-2033

1 Ytre IC @stfoldbanen Ikke prioritert i NTP 2022-2033

2 Plattformforlengelser og Sgrumsand og Skarnes gjennomfgrt/under

stasjonsutbedringer pa
stoppestedene langs
Kongsvingerbanen

bygging. @vrige tiltak inngar i Mindre
investeringstiltak, som regjeringen ikke har
prioritert mellom.

3 Barkaker-Tgnsberg Apnet for trafikk

3 Holm—Holmestrand—Nykirke Apnet for trafikk

3 Farriseidet—Porsgrunn Apnet for trafikk

3 Solum omformerstasjon Tatt i bruk

3 Skien hensetting Behovet for hensetting langs Vestfoldbanen er
ivaretatt i prioriteringene for farste
seksarsperiode

3 Sira—Krossen kontaktledningsanlegg  Bygging pagar

3 Sandnes—Stavanger, signalanlegg Dette inngar i effektpakken kalt Utvikling av
Jeerbanen trinn 2

3 Ganddal godsterminal, signalanlegg  Dette inngdr i effektpakken kalt Utvikling av
Jeerbanen trinn 1

3 Grenlandsbanen lkke prioritert i NTP 2022-2033

3 Indre IC Vestfoldbanen Bygging pagar

3 Drammen— Bygging pagdr

Guiskogen/Kobbervikdalen (IC)

3 Nykirke—Barkaker {IC) Bygging pGgdr

3 Sandnes—Nzrbg (Planvklaring) Ikke prioritert i NTP 2022-2033

3 R2027 Jarbanen (vendespor) Dette inngar i effektpakken kalt Utvikling av
Jeerbanen trinn 1

3 Ytre IC Vestfoldbanen, (start) S5tokke—Sandefjord prioritert med oppstart i 1.
periode av NTP 2022-2033. @vrige parseller
ikke prioritert i NTP 2022-2033.

5 Plattformforlengelse Vossebanen lgangsatt

5 Arna—Bergen Bygging pagar (delt inn i delprosjektene

Ulrikken tunnel (dobbeltsport Arna—Flgen) og
Flgen—Bergen stasjon, som inngar i
effektpakken Fra halvtimes- til kvartersintervall
Arna-Bergen - prioritert i 1. periode av NTP
2022-2033)
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Korridor lernbaneprosjekt

Status

5 Bolstadpyri krysningsspor Inngar i Mindre investeringstiltak i NTP 2022—
2033, som regjeringen ikke har prioritert
mellom

5 Ringeriksbanen Prioritert med oppstart i 1. periode av NTP
2022-2033.

5 Dobbeltspor Arna-Stanghelle, (start)  Prioritert med oppstart i 1. periode av NTP
2022-2033.

5 R2027 Vossebanen Prioritert med oppstarti 1. periode av NTP
2022-2033.

6 Langset—Kleverud Apnet for trafikk

6 Hove Hensetting Behovet for hensetting langs Dovrebanen er

ivaretatt i prioriteringene for fgrste
seksarsperiode

6 Plattformforlengelse Gjgvikbanen Igangsatt

6 Ler krysningsspor Apnet for trafikk

6 Kvam krysningsspor Apnet for trafikk

6 Indre IC Dovrebanen Bygging pagar

6 Venjar—Fidsvoll-Langset (IC) Bygging pagar

6 Kleverud-Sgrli-Akersvika (IC) Bygging pagar

6 Ytre IC Dovrebanen, (start) Ikke prioritert i NTP 2022-2033

7 Leangen stasjon Apnet for trafikk

7 Hell-Vzernes, dobbeltspor og ny bro  Apnet for trafikk

7 Elekrifisering av Tr@nder og Bygging pagar

Merdkerbanen

7 R2027 Trgnderbanen Erstattet med effektpakke som muliggjer to tog
i timen pa Trgnderbanen, prioritert med
oppstart i fgrste seksarsperiode

8 Djupvik krysningsspor Apnet for trafikk

8 Marvik Omformerstasjon Del av effektpakken for kombigods Oslo-Narvik,
prioritert med oppstart i f@rste seksarsperiode

8 Narvik stasjon Del av effektpakken for kombigods Oslo-Narvik,
prioritert med oppstart i fgrste seksarsperiode

- Godstiltak alle korridorer Noen gjennomfgrt, noen prioritert gjiennom
effektpakker for kombigods, noen inngar i
sekkespost Mindre investeringstiltak for gods
og noen er vurdert ulgnnsomme og forelgpig
ikke prioritert.

Vedlegg 3:

Korridor  Kystprosjekter Status

1 Borg Havn R@svikrenna (Borg 1) Prioritert i 1. periode av NTP 2022-2033

1 Innseiling Borg Havn (Borg 1) (sladtt sammen og nedskalert)
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Korridor

Kystprosjekter

Status

1

Innseiling Moss

Inngér i Mindre farvannstiltak | NTP 2022—
2033, som regjeringen ikke har prioritert
mellom.

3 Innseiling Grenland Utbedring pagar

3 Innseiling Kragerg Prioritert i 1. periode av NTP 2022-2033

3 Gjennomseiling Torshergrenna Prioritert i 1. periode av NTP 2022-2033

3 Innseiling Kristiansand Ikke prioritert i NTP 2022-2033

3 Innseiling Farsund Utbedring pagar

4 Gjerdsvika fiskerihavn Utbedring utfart

4 Innseiling Stavanger havn Inngar i Mindre farvannstiltak i NTP 2022—
2033, som regjeringen ikke har priaritert
mellom.

4 Innseiling til indre Alesund Utbedring utfart

Aspevagen

4 Gjennomseiling Stad skipstunnel Forberedende arbeider pagar

4 Fosnavag fiskerihavn Forskutteringsavtale inngatt

4 Kalvag fiskerihavn Ansvar overfgrt til fylkeskommunen

4 Bgmlo fiskerihavn Ansvar overfart til fylkeskommunen

4 Gjgsund fiskerihavn Forskutteringsavtale inngatt

4 Gjennomseiling Bremanger lkke prioritert i NTP 2022-2033

4 Innseiling Florg Hawvn Inngér i Mindre farvannstiltak i NTP 2022—
2033, som regjeringen ikke har prioritert
mellom.

7 Innseiling Boda Utbedring pagar

7 Innseiling Mo i Rana Prioriterti 1. periode av NTP 2022-2033

7 Gjennomseiling Leiaskjzera lkke prioritert i NTP 2022-2033

8 Gjennomseiling Grgtgyleden Utbedring utfart

8 Batsfjord fiskerihavn Utbedring utf@rt

8 Mehavn Fiskerihavn Utbedring utfart

8 Risgyrenna innseiling, Anday Ikke prioritert i NTP 2022-2033

8 Rgst fiskerihavn Prioritert i 1. periode av NTP 2022-2033

8 Kiberg fiskerihavn Ikke prioritert i NTP 2022-2033

8 Havgysund fiskerihavn Ikke prioritert i NTP 2022-2033

8 Engenes fiskerihavn Forskutteringsavtale inngatt

8 Innseiling Senjahopen Forskutteringsavtale inngatt

8 Arviksand fiskerihavn Prioriterti 1. periode av NTP 2022-2033

8 Kamgyvaer fiskerihavn Forskutteringsavtale inngatt

8 Gamvik fiskerihavn Forskutteringsavtale inngatt

8 Wannavalen fiskerihavn Utbedring utfart

8 Vardg fiskerihavn Prioritert i 1. periode av NTP 2022-2033

8 Vaergy fiskerihavn Prioritert i 1. periode av NTP 2022-2033

8 Kjgllefjord fiskerihavn Prioritert i 1. periode av NTP 2022-2033

8 Andenes fiskerihavn Prioriterti 1. periode av NTP 2022-2033

Havne- og farledsprosjektet
Longyerbyen

Prioritert i 1. periode av NTP 2022-2033
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Spm 43

«Togparkering Dovrebanen» gjelder ikke utelukkende Hove hensetting pa Lillehammer. Behovet for
togparkering og plassering av et eller flere anlegg sees i forbindelse med tilbudsutvikling og innfgring av
nye tog pa Dovre- og Hovedbanen. Planstatus for Hove togparkering: Reguleringsplan for 16
hensettingsplasser ble vedtatt i 2020.Reguleringsplan er utarbeidet og levert fra Bane NOR. En eventuell
realisering ligger langt frem i tid og er ikke koordinert med utbyggingen av EG6.

Spm 44

Konseptvalgutredning (KVU) for Kongsvingerbanen ble levert i november 2020. | KVU-en anbefaler
Jernbanedirektoratet fglgende for videreutvikling av togtiloudet:  Pa kort og mellomlang sikt: @kt
ombordkapasitet for bade person- og godstog. Dette innebaerer i hovedsak lengre persontog og lengre
godstog for & mgte planene i godsstrategien. ¢ Pa lang sikt: @kt kapasitet med reduksjon av reisetid.
Dette innebaerer en ny bane som grener av Hoved-/Gardemobanen nord for Lillestrgm og over til
Kongsvingerbanen ved Sgrumsand, samt bygge/forlenge flere krysningsspor videre gstover. Dagens bane
via Fetsund opprettholdes, og benyttes til & gke lokaltogtilbudet pa strekningen Lillestram-Fetsund-
Sgrumsand. Relasjonen Oslo-Stockholm anbefales utredet videre i eget utredningsarbeid. Det betyr at
direktoratet mener at behovet i farste omgang dekkes med gkt kapasitet i togene, fremfor flere avganger.
P4 lang sikt er det aktuelt med flere avganger, men da pa en ny bane. Spgrsmalet om to tog i timen til
Arnes-Kongsvinger besvares ikke direkte i KVU-en, men det ble utarbeidet et alternativ med hgyere
frekvens og kortere reisetid pa dagens bane. Alternativet innebar fire tog i timen til Arnes og to til
Kongsvinger, og krever dobbeltspor pa strekningen. Dette konseptet har en estimert kostnad pa (P50)
22,4 mrd. 2019-kr. Man kan anta at det er mulig med en trinnvis realisering av dette konseptet, der to
tog i timen til Arnes lar seg realisere ved en delvis utbygging.

Spm 45

P& grunn av direktivkrav har oppgradering av tunneler pa TEN-T vegnettet blitt prioritert foran
oppgradering av avrige tunneler pa riksvegnettet. Rv 4 er ikke en del av det prioriterte TEN-T- veinettet,
men omfattes av Statens vegvesens gijennomfgringsplan for 2022-2027 (33), der en plan for
oppgradering av de resterende tunnelene pa riksvei vil foreligge. Ngdutganger i tunnelen ma vurderes opp
mot mindre kostnadskrevende risikoreduserende tiltak.

Det er ikke startet utredning av en eventuell ramningstunnel i Hagantunnelen. Statens vegvesen har
tidligere sagt at dersom det skal bygges en ny ramningstunnel vurderes det som mer aktuelt & bygge et
nytt lgp. Trafikkvolumet i tunnelen er i dag 15 000 i ADT, og grensen for remningstunnel er 8 000. Et nytt
lgp er anslatt & koste i stagrrelsesorden 1,6 mrd. 2019-kr. Det foreligger en reguleringsplan fra 1998 som
eventuelt ma fornyes eller sgkes fravik for.

Statens vegvesen har giennomfart en verdianalyse pa rv 4 for & se pa mulighetene for dredusere kostnad
og/eller gke nytten/verdien samt se naermere pa veiens rolle og framtidig funksjon. Her er det sett pa
ulike alternative traseer som vil pavirke trafikkmengdene i tunnelen.

Nar det gjelder lgsninger for trafikken mellom rv 4, @stre aker vei og EG viser vi til svar pa spgrsmal 63.
Det foreligger en KVU for veiforbindelser gst for Oslo hvor Statens vegvesen har sett pa utbedring av
strekningen mellom Hvam og Gjellerasen til en kapasitetssterk firefelts vei. Videre er det giennomfart en
systemanalyse for riksveiene i Groruddalen.

Etaten ser pa en trinnvis utvikling av rv 4 i forbindelse med gjennomfgringsplanen for 2022-2027 (33).
Her vil alle utredninger inkludert verdianalysen giennomgas, og danne grunnlag for vurdering av videre
planlegging. Det er derfor per i dag for tidlig & si hvilke alternativer som er mest aktuelle & ga videre med
bade nar det gjelder Hagantunnelen, remningstunnel eller to-lgpstunnel, og kobling mellom rv 4 og
E6/dstre aker vei.
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Spm 46

Bruken av ordet nullutslepp er basert pa at det ikkje skjer eit punktutslepp fra kayretayet. Elektriske
kayretgy og hydrogenkgyretay gir ikkje lokale utslepp. Forbrenning av fossilt drivstoff, biodrivstoff og
biogass gir slike utslepp og blir dermed ikkje omtalte som nullutslepp. Biogass er saman med nullutslepp
og biodrivstoff ein del av Igysinga for & redusere utsleppa fra transportsektoren. Regjeringa har allereie
verkemiddel for biogass og vi stattar investering i produksjonsanlegg, infrastruktur og bruk gjennom ulike
ordningar. DF@ har offentleggjort nye innkjgpsrad for offentlege innkjagp av klima- og miljgvenlege
drivstoff. | desse rada kjem biogass fra avfall og restar godt ut. Regjeringa har eit mal om at innan 2025
skal alle nye bybussar vere nullutslepp eller bruke biogass. Vi varsla i Klimaplanen (Meld. St. 13 (2020-
2021)) at vi vil gjere dette til eit statleg krav i offentlege innkjap frd og med 2025.
Samferdselsdepartementet har gitt Statens Vegvesen i oppdrag & utgreie dette. Biogassproduksjon fra
avfall og restar er ein ressurseffektiv teknologi for behandling av avfall og har generelt hgg klimanytte. |
tillegg blir naeringsstoff resirkulerte nar bioresten fra biogassproduksjonen blir nytta som biogjadsel.
Biogass kan ogsa vere eit viktig tiltak for & redusere klimagassutsleppa fra husdyrgjedsel.

Spm 47

| bompengeavtalen fra 2019 heter det at det ikke er lagt opp til & innga byvekstavtaler i dagens NTP
(2018-2029) for mindre byomrader enn de ni starste, men at det i forbindelse med utarbeidelse av ny
NTP vurderes andre mater & bidra til utviklingen av slike byomrader pa enn giennom byvekstavtaler. Dette
er ogsa varslet i Nordomrademeldingen. | NTP 2022-2033 er det derfor foreslatt et nytt firearig tilskudd
pa 600 mill. kr tidlig i planperioden. Tilskuddet er avgrenset til byomrddene Bodg, Arendal/Grimstad,
Vestfoldbyen (Tgnsberg, Sandefjord og Larvik), Alesund og Haugesund, og skal ga til mindre investeringer
i gang- og sykkelveier og kollektivtrafikk. Disse byomradene er relativt store regionbyer med et
innbyggertall som ligger tett opp mot de fem minste byene som er aktuelle for byvekstavtaler. Byene
anses likevel ikke a ha like tydelige utfordringer med kg og lokal luftforurensning som de noe stgrre
byomradene, sa det vurderes ikke aktuelt med en sapass omfattende ordning som byvekstavtaler er.
Forventet befolkningsvekst vil likevel kunne gke utfordringene her framover, dersom
reisemiddelfordelingen ikke endres i retning av mer gange, sykling og kollektivtransport. Det er ogsa et
stort engasjementet i flere av disse byene for a bidra til det granne skiftet og beerekraftig vekst, og det
pekes pa nullvekstmalet som viktig i dette arbeidet, jf ogsa at disse byene har gatt sammen i nettverket
beerekraftige regionbyer. Staten gnsker derfor & bidra til en gnsket utvikling med gkt satsing pa
kollektivtransport, sykkel og gange i disse byomradene. En slik satsing vil skje gjennom ordinaere
bypakker, der det vil veere mulig a fa til en helhetlig virkemiddelbruk pa tvers av forvaltningsnivaene og
der innsatsen kan fglges opp giennom en styringsgruppe.

Spm 48

Det er et mal at naeringsliv og brukere skal mgte mest mulig apne fjelloverganger, og at forutsigbarheten
gkes giennom tidligere varsling om stengning eller kolonnekjaring. | forbindelse med teknologisatsingen i
NTP 2022-2033 vurderer Statens vegvesen a etablere noen strekninger der en setter i verk tiltak for a
gke oppetiden og bedre informasjonen til naeringsliv og brukere om fgre- og kjgreforhold. Dette skal
oppnas giennom en kombinasjon av ny teknologi og mer tradisjonelle fysiske tiltak. Ny teknologi er tenkt
brukt til & gi bedre og tidligere informasjon til operatgrer, naeringsaktgrer og trafikanter om kjgreforhold,
eventuelle stenginger og kolonnekjaringer, giennom bruk av sanntidsdata og etter hvert prediksjoner. For
a fa fram bedre grunnlag for trafikantinformasjon kan en eksempelvis bruke data fra transportfirma som
kjgrer fjellovergangene regelmessig og instrumentering av veinettet. E6 Sennalandet er en av tre mulige
fielloverganger i Nord- Norge for uttestingen. De to andre er E10 Bjgrnfjell og E6 Saltfjellet i Nordland.
Planen er & skaffe seg erfaring med tiltakene og deretter utvide bruken av tiltak pa andre fjelloverganger.
@kt oppetid, bedre informasjon og starre forutsigbarhet for brukere og naeringsliv er malet.
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Spm 49

| Nasjonal transportplan 2022-2033 forklares begrepet "Effektpakke" i boks 4.1 pa side 42. Gjengitt
under: For a realisere et nytt tilbud pa jernbanen kreves det at alle brikkene i jernbanesystemet passer
sammen. Mange av disse brikkene er i seg selv meget komplekse. Jernbanedirektoratet har ansvaret for
at alle brikkene er koordinert mellom aktgrene i sektoren, og for & lage strategien for den videre
utviklingen av tilbudet. De viktigste brikkene er: 1. Jernbaneinfrastrukturen som togene skal kjgres pa. 2.
En rutemodell som beskriver hvordan togene skal kjgre pa infrastrukturen. 3. Togmateriell av riktig type
og antall som kan kjgre det nye togtilbudet. 4. Offentlig kjgp (subsidiering) av transporttjenester som gjar
det mulig for togselskapene a tilby et togtilbud selv om det ikke er bedriftsgkonomisk lannsomt. Nar alle
brikkene er pa plass, er det mulig & innfgre en tiloudsforbedring for de reisende og vareeierne. For a sikre
at transporttiloudet pa jernbanen utvikles pa en helhetlig mate er det med andre ord gnskelig & operere
med pakker der infrastruktur, rutemodell og togmateriell henger sammen. En slik pakke kalles en
effektpakke, og inneholder alle grep som ma til for a realisere en effekt for de reisende og/eller
vareeierne. Det er denne enheten som utgjar trinnene i utviklingen av jernbanen pa kort, lang og
mellomlang sikt. Areal-, transport- og prisvirkemidler sikrer at togtilbudet pa jernbanen inngar i en
helhetlig areal- og transportplan. Nar man utvikler en effektpakke, analyseres mulige tilbudsforbedringer
med tilhgrende behov for infrastruktur, for a kunne velge ut den effektpakken som gir en
tilbudsforbedring som er mest etterspurt og samfunnsgkonomisk Ignnsom. Spgrsmal 50: | den
giennomfgrte komitehgringen om Nasjonal transportplan var det et entydig signal fra fylkeskommunene
om at den statlige tilskuddsordningen

Spm 50

Den nye tilskuddsordningen i Nasjonal transportplan 2022-2033 skal ikke veere en sgknadsbasert
ordning slik dagens ordning er. Dagens ordning blir innlemmet i den nye ordningen som vil veere
gremerket. Midlene vil bli fordelt til fylkene etter en ngkkel for starrelsen pa vedlikeholdsetterslepet i
fylket. Fylkene ma deretter, basert pa kriteriene " veier som forstarrer bo- og arbeidsmarkedsregioner" og
"viktige neeringsveier", peke pa hvilke veier som skal fa tilskudd. Tiltak til vedlikehold, utbedring og
fornying skal prioriteres pa disse veiene. Regjeringen er opptatt av at etterslepet pa fylkesveinettet reelt
sett skal ga ned. Samtidig ma vi sgrge for at de viktigste veiene blir prioritert fgrst. Derfor blir dette en
gremerket ordning. Ordningen skal vaere sa ubyrakratisk som mulig, den skal veere forutsigbar for fylkene,
og den gir stor frihet til fylkene til & prioritere hvilke veier som bgr fa tilskudd innenfor de kriteriene som er
gitt. Og den blir altsa ikke sgknadsbasert. Departementet skal ga i dialog med KS og fylkeskommunene
om detaljene for innretningen av ordningen.

Spm 51

En ny avgreining av jernbanen pa @stre linje mellom Krakstad og Ski er estimert a koste 3,7 mrd. kr.
Dette prosjektet planlegges sammen med togparkering sgr for Ski (1,1 mrd.kr). Begge disse tiltakene er
en del av effektpakken Ny rutemodell @stlandet, sammen med blant annet retningsdrift i Brynsbakken og
utvidelse av Sandvika stasjon. Effektpakken er prioritert med oppstart i farste seksarsperiode i NTP, og er
plassert i korridor O. Effektpakken totalt sett gir store forbedringer i togtiloudet pa hele @stlandet. For
@stfoldbanen, sgrger ny avgreining pa @stre linje - og ny togparkering - for at det kan realiseres fire tog i
timen i grunnrute til Moss, og at reisetiden pa banen kortes ned. Far dette er mulig, ma imidlertid ogsa
Follobanen og dobbeltspor og togparkering SandbuktaMoss-Sastad veere ferdig.

Spm 52

Det er besluttet av KMD at planene for ny innfagring av @stre linje og togparkering sgr for Ski skal
giennomfgres som statlig reguleringsplanprosess, for a bidra til en rask og effektiv planprosess. Bane
NOR er i gang med & sikre arealer for planomradet. Begge disse tiltakene er en del av effektpakken Ny
rutemodell @stlandet. Effektpakken som helhet er prioritert med oppstart i farste seksarsperiode i NTP, og
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det er planlagt en trinnvis utvikling av togtiloudet i takt med utbyggingen. Nar utbyggingen av disse to
tiltakene konkret kan starte, avhenger av reguleringsplanprosessen, de arlige bevilgningene og
portefgljevurderinger, men det er lagt opp til oppstart i fgrste periode.

Spm 53

I ny Nasjonal transportplan blir det lagt opp til en gkt satsing pa skredsikring i farste seksarsperiode
sammenlignet med gjeldende plan. Ut fra tabell 12.2 Investeringsportefalje: Prosjekter/effektpakker
prioritert for oppstart 2022-2027 kan man lese hvor mye midler som er satt av til skredsikring pa
riksveier. For prosjektene nevnt i tabellen ligger det til grunn 18 286 millioner kroner i statlig bidrag til
skredsikringstiltak pa riksveier for hele planperioden.

| tillegg har Nye Veier fatt overfert flere strekninger til sin portefglje hvor det vil vaere aktuelt a
giennomfgre skredsikringstiltak. Det gjelder for eksempel rv. 13 Skare-Sogndal, E136 Dombas-Vestnes og
E6 Otta-Dombas.

Midler til mindre investeringer, inkludert mindre skredsikringstiltak, er ikke fordelt i meldingen. Endelig
fordeling fastsettes i arlige budsjetter, men Statens vegvesen jobber med en giennomfagringsplan som vil
konkretisere ogsa mindre investeringer.

Frem til 2020 ble det bevilget midler til skredsikring av fylkesveier giennom et gremerket tilskudd til
fylkeskommunene. Tilskuddet ble fordelt mellom fylkeskommunene basert pa et tilskuddsprogram for
arene 2018-2023, som ble utarbeidet pa bakgrunn av de gkonomiske rammene i Nasjonal transportplan
2018-2029. Fra 2020 ble disse midlene innlemmet i rammetilskuddet til fylkeskommunene. |
rammetilskuddet fordeles disse midlene mellom fylkeskommunene med utgangspunkt i giennomsnittlig
arlig ramme i tilskuddsprogrammet. | statsbudsjettet for 2021 fordeles 817,8 mill. kr pa denne maten. |
Nasjonal transportplan 2022-2033 er det lagt opp til & viderefgre denne fordelingen innenfor
rammetilskuddet

Spm 54

Tabell 12.1 viser hvilke prosjekter/effektpakker som er igangsatt fgr 2022 (bindinger) for
investeringsportefglien. Summen i denne tabellen viser at disse navngitte prosjektene/effektpakkene vil
kreve i overkant av 90 mrd. kroner i statlige midler og 30 mrd. kroner i bompenger/annen finansiering i
hele tolvarsperioden. De statlige midlene er fordelt med 81 mrd. kroner i fgrste seksarsperiode og
naermere 10 mrd. kroner i andre seksarsperiode.

Det er ogsa andre deler av de gkonomiske rammene som er bundet opp, slik som inngatte drift- og
vedlikeholdskontrakter, kjgp av riksveiferjetjenester, inngatte avtaler med byomradene, kjgp av
persontransport med tog, signal- og sikringssystemet ERTMS, mindre investeringstiltak innenfor vei,
jernbane og farleder, tilsagn om fylkeskommunale tilskudd m.m. Samferdselsdepartementet har ikke
beregnet summen av dette. Disse tiltakene/omradene er forutsatt dekket innenfor planrammen.

Spm 55

Som det fremkommer av tabell 12.2 gir prosjektene som er prioritert i farste seksarsperiode, 2022 -
2027, bindinger pa 126,7 mrd. kroner i statlige midler i andre seksarsperiode, 2028-2033.
Som redegjort for under spgrsmal 54 gjelder denne summen kun de navngitte tiltakene.

Spm 56

Vi viser ogsa til departementets svar pa spgrsmal nr. 4 fra komiteen.

Nar det gjelder de nye strekningene vises det til at grunnlaget for de forelgpige kostnadsanslagene er
sveert forskjellige. For noen av strekningene har NVAS selv beregnet kostnadsanslag, eller et forelgpig
estimat for hvor mye penger de gnsker & sette av til en strekning. De ulike strekningene har ogsa
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forskjellig planmessig status og modenhet, og dette i seg selv innebaerer at det for flere av strekningene
er usikkerhet knyttet til kostnadene.

NVAS vil sette i gang et arbeid med & vurdere alle strekningene sa snart selskapet formelt har overtatt
disse. | dette arbeidet vil de ogsa vurdere naermere hvilke utfordringer som skal lgses og hva
nyttepotensialet er pa de ulike strekningene. | trdd med Nye Veier-modellen vil det dernest arbeides
videre med & optimalisere utbyggingsprosjekter med sikte pa a redusere kostnader og gke den
samfunnsgkonomiske Ignnsomheten.

Ny portefglje Kostnader

E6 Asen - Steinkjer 10 833
Rv 25 Hamar - Leten 1565
E6 Otta - Dombas 930
Rv 4 Gjgvik - Mjgsbrua 5518
E 136 Dombas - Vestnes 2991
Rv 13 Skare - Sogndal 3000
E6 Selli - Asp 677
EG Sgrelva-Borkamo 1128
E6 Mordkjosbotn - Hatteng 1 800
E6 Olderdalen - Langslett 2100
E16 Skaret-Hogkastet 2961
Frelb Hogkastet-Henefoss 9251
Totale kostnader ny portefalje 43198

Spm 57

Det foreligger ikke et kostnadsoverslag for arkeologiske utgravinger i hele NTP-perioden. Som oppgitt i
svaret pa spgrsmal 31 er det ikke noen bestemt prosentandel av kostnadene som beregnes til
arkeologiske utgravinger, dette vil avhenge av hva slags landskap det planlegges og bygges i.

Kartlegging av arkeologiske plasser starter i forbindelse med kommunedelplan/konsekvensutredning, og
der sgkes det & unngd omrader med mange og/eller viktige forminner. | forbindelse med senere
reguleringsplanarbeider er etatene palagt etter undersgkelsesplikten i § 9 i kulturminneloven a foreta
arkeologiske registreringer. Nar registreringene er gjennomfart vil arkeologiske utgravninger kunne bli
giennomfgrt for & dokumentere og fjerne eventuelle funn. Dette kan kun skje etter sgknad om, og
innvilgelse av, dispensasjon fra kulturminneloven fra kulturminne-myndighetene. Det er Riksantikvaren
som beslutter hvilket omfang av utgravinger som skal gjgres. Etter dette utarbeider Kulturhistorisk
museum, UiO, et budsjett for arbeidene. Usikkerheten til kostnader der dette arbeidet ikke er gjort er
derfor sveert hgy.

Basert pa forventet sluttkostnad for arkeologiske utgravinger for jernbaneprosjekter under bygging og
estimert kostnad for prosjekter i planfase, ligger andelen for arkeologiske utgravinger mellom 0,5 promille
og 7 promille av kostnadsramme for respektive styringsmal for de prosjektene der arkeologiske
utgravinger ma gjares.

Statens vegvesen opplyser at de ikke har oversikt over hvor stor andel av kostnadene pa alle prosjekter
som skal bygges, som vil kunne ga til arkeologiske utgravninger. Statens vegvesen opplyser videre at
kostnadene utgjgr en sveert liten andel av prosjektkostnadene. | kommunedelplanfasen sgker Statens
vegvesen & unnga traseer med stort potensial for inngrep i omrader med kulturminner.
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Det vil i praksis ikke palgpe kostnader til arkeologiske utgravinger i forbindelse med gjennomfgringen av
prosjektene pa kystomradet.

For ny lufthavn i Mo i Rana er de arkeologiske undersgkelsene allerede gijennomfgrt og finansiert av
andre, og de er sdledes ikke en del av prosjektkostnaden i Nasjonal transportplan 2022-2033. For
flytting av Bodg lufthavn er det satt av 1,2 mill. kroner, tilsvarende rundt 0,2 promille av
prosjektkostnhaden

Spm 58

Vi forutsetter at alle prosjekter som er ferdigstilt har startet bompengeinnkreving. Bompengeselskapenes
samlede lan per 31.12.2020 for de prosjektene som hadde startet innkreving ved utgangen av 2020, var
49 mrd. kr. Dette var fordelt pa de ulike oppdragsgiverne pa fglgende mate:

» Statens vegvesen: 31,8 mrd. kr

* Nye Veier: 6,9 mrd. kr
¢ Fylkeskommunene: 10,2 mrd. kr

Lanegjelden er tilknyttet bompengeprosjekter som har etterskuddsinnkreving hvor utbyggingsprosjektene
er ferdigstilt. | tillegg inkluderer den den samlede lanegjelden fra pakker som har startet innkreving, og
som finansierer prosjektene sine ved en kombinasjon av laneopptak og lgpende bompengeinntekter.
Enkelte pakker har ikke 1an, og finansierer prosjektene kun ved lgpende bompengeinntekter.

Ved en innfrielse av et bompengeprosjekts lanegjeld ma man ogsa ta hensyn til hva slags type lan som er
tilknyttet det enkelte prosjektet. Det er i de fleste tilfeller flere 1an tilknyttet de enkelte prosjektene, og det
varierer om disse lanene har flytende rente eller sikret rente, med f.eks. fastrente eller rentebytteavtaler.
Det vil derfor palgpe kostnader ved a innfri disse lanene.

Ved en eventuell nedbetaling av gjeld for & avvikle bompengeinnkrevingen, er det flere kostnader som vil
palgpe. Bompengeselskapene har avtaler med leverandgrer av ulike tjenester til driften av
bompengeinnkrevingen. Ved en avslutning av bompengeinnkrevingen, vil det palgpe kostnader ved
avslutning av disse avtalene. Ved avvikling av innkrevingen vil det ogsa palgpe kostnader til fierning av
bomstasjonsutstyret, utestaende brikke- og kontodepositum overfor bilistene og andre avsetninger pa
forpliktelser og kortsiktig gjeld.

Ettersom det i pakkene vil vaere en kombinasjon av laneopptak og lgpende bruk av bompengeinntekter,
har vi lagt ved en oversikt over pakker som har startet innkreving. | tillegg er fv 47 T-forbindelsen
inkludert. Oversikten har informasjon om bompenger som skal dekke investeringskostnader i
prosjektene, i henhold til de respektive stortingsproposisjonene, prognose for avvikling av
bompengeinnkrevingen, i tillegg til hvem som er oppdragsgiver for pakken. Oversikten viser at det er langt
starre forpliktelser knyttet til bompengeprosjektene enn det som bompengeseskapene har som samlet
lanegjeld.

Anslag pa Bon:p;ﬁnge . Bon:;zﬁnge
j i forventet

Bompengeprosjekt Oppdragsgiver . investerin | ver | investering

avslutnings .

ger (mrd | di ar

Askagypakken Vestland 2028 1,1(201 1,3
Bypakke Bergen Vestland 2037 11, (201 12,2
Bypakke Bodg Statens vegvesen 2030 2,0(201 2,4
Bypakke Grenland Statens vegvesen 2025/202 1,41201 1,6
Bypakke Nedre Glomma | Statens vegvesen 2023 0,6(201 0,7
Bypakke Nord-Jeeren Rogaland 2033 21,1201 24,1
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Bgmlopakken Vestland 2028 0,61200 0,8
Fosenpakken Trgndelag 2024 1,0]201 1,3
Fv 45 Gjesdal Rogaland 2024 0,3(201 0,4
Fv 47 T-forbindelsenl Rogaland 2028 0,2]200 0,3
Fardepakken Vestland 2028 1,0(201 1,2
Haugalandspakken Rogaland 2023 1,91200 2,7
Kvammapakken Vestland 2030 0,41200 0,6
Miljgpakke Trondheim Statens vegvesen 2029 8,51201 9,4
Nordhordlandspakken Vestland 2031 1,2]1201 1,3
Oslopakke 3 (trinn 2) Statens vegvesen 2036 74,1201 78,6
Vegpakke Harstad Statens vegvesen 2031 0,9(201 1,1
Vossapakko Statens vegvesen 2025 0,6 (200 0,8

1Fv 47 T-forbindelsen har etterskuddsinnkreving hvor lanet er nedbetalt om kort tid. Ved stortingsbehandlingen ble det
lagt til grunn at Rogaland fylkeskommune og Karmgy kommune gikk inn med et garantibelgp pa inntil 150 mill. 2007-kr
fordelt med 90 mill. kr pa Rogaland fylkeskommune og 60 mill. kr pa Karmgy kommune. Garantibelgpet skulle stilles til
disposisjon avslutningsvis ved gjennomfgringen av prosjektet dersom behovet tilsa dette, dvs. om utbyggingskostnaden
overskred fastsatt styringsramme for prosjektet. | trad med forslag fra Vegdirektoratet ble det lagt til grunn at
garantiene skulle behandles som et tilskudd som blir gjort om til et forskudd ved eventuell kostnadsreduksjon og/eller
gkt inntjening.

Spm 59

Svaret forutsetter at prosjekter som er under bygging defineres som bompengeprosjekter som er vedtatt
av Stortinget, men som enda ikke har startet bompengeinnkreving. For pakker under bygging, men som
har startet innkreving, vises det til svar pa spgrsmal 58.

Bompengeselskapenes samlede 1an per 31.12.2020 for de prosjektene som var vedtatt men som ikke
hadde startet innkreving ved utgangen av 2020, var 14 mrd. kr. Dette var fordelt pa de ulike
oppdragsgiverne pa fglgende mate:

. e Statens vegvesen: 12,0 mrd. kr
. * Nye Veier: 1,8 mrd. kr
. ¢ Fylkeskommunene: 0,3 mrd. kr

| tillegg til ovennevnte kommer utestaende rekvireringer/forpliktelser overfor oppdragsgiverne for
sluttfaring av pagaende og planlagt utbygging. Ut over dette er det altsa store forpliktelser tilknyttet de
bompengefinansierte bypakkene i de starste byene, jf. svar pa spgrsmal 58.

En oversikt over prosjekter som er vedtatt per april 2021, men som ikke har startet innkreving ved
utgangen av 2020, er oppgitt i etterfglgende tabell. Dette utgjer forpliktelser pd om lag 80,1 mrd. kroner.
Tabellen inneholder informasjon om bompenger som skal dekke investeringskostnader i prosjektene, i
henhold til de respektive stortingsproposisjonene, forutsatt innkrevingstid, i tillegg til hvem som er
oppdragsgiver.
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Bompengeprosjekt Oppdragsgiver Forutsatt Bompenger til | Kr- Bompenger til
innkrevingstid iht. | | N di investeringer,
k investeringer | verdi .
stortings- omregnet til
s o (mrd. kr)
proposisjon (ar) 2021 mrd. kr
E16 Bjgrum — Skaret Statens vegvesen 15 2| 2016 2,3
E16 Eggemoen - Jevnaker - Olum Statens vegvesen 15 1,6 2018 1,7
E18 Lysaker - Ramstadsletta Statens vegvesen 15 10,8 | 2019 11,2
E39 Kristiansand vest - Lyngdal vest Nye Veier 15 7,9 2017 8,8
E39 Lgnset — Hjelset Statens vegvesen 15 0,7 | 2020 0,7
E39 Svegatjgrn - Radal Statens vegvesen 18 2,6 | 2014 3,1
E39 Rogfast?! Statens vegvesen 20 12,4 2020 12,7
E6 Moelv — @yer Nye Veier 15 5,5| 2019 5,7
E6 Ranheim — Asen Nye Veier 15 6,1| 2018 6,5
E6 Ulsberg — Melhus Nye Veier 15 57| 2018 6,1
M R dal
Fv 659 Nordgyvegen gre og Romsaa 20 05| 2017 0,6
fylkeskommune

1E39 Rogfast har forhands- og parallellinnkreving pa ferje frem til etterskuddsinnkreving starter etter at vegen apner, og
er derfor inkludert i prosjekter som ikke har startet innkreving.

Rv 36 Bg — Seljord Statens vegvesen 15 0,3| 2018 0,3
Rv 4 Roa - Gran grense inkl. Jaren -

Amundrud/ Almenningsdelet — Statens vegvesen 15 1,3 | 2020 1,3
Lygnebakken

Rv 555 Sotrasambandet Statens vegvesen 20 6,5| 2018 6,9
Samferdselspakke for

Kristiansandsregionen fase 2 Statens vegvesen 14 212021 22
E18 Tvedestrand - Dgrdal Nye Veier 15 3,9 2020 4,0
Rv 13 Ryfast Statens vegvesen 20 48| 2012 6,0

Spm 60

Vi viser til svar pa sparsmal 58 og 59. Fra prosjektene er vedtatt av Stortinget til oppstart av innkreving
skiller vi ikke mellom prosjekter som har startet utbygging eller ikke. Alle bompengeprosjekter som er
vedtatt er derfor inkludert i svar pa spgrsmal 58 og 59.

Bompengeforpliktelsene som er skissert inkluderer ikke prosjekter som er omtalt i St. Meld. 20 (2020-
2021) Nasjonal Transportplan 2022-2033, men der det enna ikke foreligger samtykke fra Stortinget
giennom behandling av egne proposisjoner.

Spm 61

I ny Nasjonal transportplan legger vi opp til en ramme pa 314,4 milliarder kroner til investeringer pa
riksveier i hele landet. | tillegg legger vi til grunn et anslag pa 123,2 milliarder kroner i bompenger til
riksveiinvesteringer. Det gir en bompengeandel pa 28 prosent for de samlede investeringene pa riksvei.
Bompengeandelen i hvert enkelt prosjekt vil variere. Virksomhetene skal arbeide videre med & forbedre
og utvikle prosjektene, herunder gjgre endelige vurderinger av bompengefinansiering.
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Bompenger/annen finansiering oppgis for hhv. prosjekter som er i gangsatt far 2022 og prosjekter som er
prioritert for oppstart 2022-2027, jf tabell 12.1 og tabell 12.2. Bompenger/annen finansiering er ikke
periodisert mellom fgrste og andre seksarsperiode.

Spm 62

Oslo Economics og Flowchange gjennomfarte i 2018 en utredning pa oppdrag fra Kystverket, der de
undersgkte sammenhengen mellom utbedring av tilfgrselsvei til havn og betydning for godstransportens
effektivitet og transportmiddelfordeling.2 De fant at utbedring av tilfgrselsvei ville gi lavere
transportkostnader for godstransporten, pa grunn av hgyere hastighet og mer forutsigbarhet. De fant
ogsa at etterspgrselen etter sjgtransport over de tre havnene de undersgkte, ville gke relativt lite som
folge av tiltakene pa tilfgrselsvei. Det vil si at utbedring av veitilknytning til havn sannsynligvis ville ha
begrenset betydning for godsoverfagring og transportmiddelfordeling, i hvert fall pa kort sikt. De peker
ogsa pa at selv om investeringer i veinettet kan gi mer effektiv tilfarsel til havnene, kan investeringer i
veinettet, saerlig motorveiutbygging og ferjeavigsning, ogsa gi mer effektiv veitransport pa bekostning av
sjgtransporten.

| Nasjonal transportplan 2022 - 2033 legges det opp til at tilskuddsordningen for investering i effektive
og miljgvennlige havner skal styrkes. Ordningen skal bidra til & effektivisere logistikkjeden og styrke
sjgtransportens konkurranseevne giennom 3 stgtte opp om mer effektiv infrastruktur og logistikk i
havnene. Dette vil redusere kostnader og tidsbruk, bedre samspillet mellom transportformene og bedre
transportkvaliteten. Spart tid for skip eller lastebiler i havn vil i tillegg redusere utslipp og stay.
Tilskuddsordningen er et viktig virkemiddel rettet mot havnene som gir gkt framkommelighet for gods.
Effektiviseringsgevinstene kan komme aktgrer i hele logistikkjeden til gode. Det vises til at tilskudd blant
annet kan benyttes til tilgangsinfrastruktur fra vei og sjgside.

| forarbeidet til Nasjonal transportplan har neeringslivet blitt invitert til 8 komme med innspill om de
stgrste utfordringene. Neeringslivets behov for blant annet bedre regularitet og tilgjengelighet, samt
kortere reisetid, har veert viktig nar regjeringen har gjort sine prioriteringer.

Mindre investeringstiltak, som utbedring av flaskehalser, er ikke konkretisert i Nasjonal transportplan
2022-2033. Det er foreslatt en gkonomisk ramme til mindre investeringer pa riksvei i farste
seksarsperiode. Hvilke tiltak som prioriteres innenfor denne rammen vil Statens vegvesen komme tilbake
til i sitt arbeid med etatens egen gjennomfgringsplan, hvor rammene styres av de arlige budsjettene.
Tilsvarende gjelder for mindre farvannstiltak i regi av Kystverket. Tiltakene skal gi best mulig
maloppnaelse mot malstrukturen for Nasjonal transportplan 2022-2033. Statens vegvesen og Kystverket
skal kontinuerlig vurdere portefgljen og bygge ut de beste tiltakene farst.

Det er foreslatt en styrking tilskudd til fylkene pa 15,9 milliarder kroner i Nasjonal transportplan 2022-
2033. Den gkte satsingen bestar av 2,7 milliarder til kompensasjon for tunnelsikkerhetsforskriften og
13,2 milliarder til tilskuddsordning for vedlikehold, utbedring og fornyingstiltak pa fylkesveiene. Fylkene
skal prioritere vedlikeholds- utbedring- og fornyingstiltak pa veier som forstgrrer bo- og
arbeidsmarkedsregioner og viktige neeringsveier. Det er ikke gitt spesifikke faringer pa utbedring av
flaskehalser pa fylkesveier, men her star fylkene fritt til & prioritere slike tiltak innenfor rammene av den
nye ordningen.

Det vises ogsa til punktet om havnestruktur i neerskipsfartsstrategien i kap. 8.3.2 i Nasjonal transportplan
2033 - 2033. Et geografisk spredt havnetilbud begrenser behovet for veitransport, gir lavere
transportkostnader for neeringslivet og reduserer de samfunnsgkonomiske kostnadene forbundet med
transport. Dagens desentraliserte havnestruktur er derfor hensiktsmessig, og regjeringen vil legge til rette
for & opprettholde denne. Dette innebaerer at ordningen med utpekte «stamnetthavner»3, som skulle
prioriteres ved statlige utbedringer av farvannet, nd avvikles, slik at statlige virkemidler og ressurser til
farvannsutbedringer benyttes der behovene er stgrst.

68



2 Oslo Economics og Flowchange (2018) Veiutbedring sin betydning for sjgtransportens effektivitet og
konkurranseevne

3 32 kommunale havner eller havneterminaler er i dag utpekt som stamnetthavner. Disse havnene har
imidlertid ingen saerskilt status etter den nye havne- og farvannsloven, som tradte i kraft 1. januar 2020.
Staten har na ansvar for utbedringer som gjgres av hensyn til sikkerhet og framkommelighet for den
alminnelige ferdselen i hele farvannet, ogsa i innseilingen til havner eller havneterminaler.

Spm 63

| KVU for vegforbindelser gst for Oslo har Statens vegvesen sett pa utbedring av den 4 km lange
strekningen mellom Hvam og Gjellerdsen til en kapasitetssterk 4-felts vei. Til grunn for
kostnadsberegningen ligger utbygging av et felt ekstra i hver retning i eksisterende trasé for fv 22. Med
en anslatt lgpemeterpris pa 130.000 kroner, er kostnaden for Hvam-Gjellerdsen anslatt til 520 mill.
2019-kr. Kostnadsanslaget er oppgitt uten usikkerhetsavsetning som normalt gir et tillegg pa 30-50 % pa
KVU-niva.

Spm 64

| Nasjonal transportplan 2022-2033 er det totalt prioritert om lag 80,1 mrd. 2021-kr til byomradene i
planperioden.

For byomradene er fglgende fordeling lagt til grunn:

. e 24,1 mrd. kr til kollektiv-/gang- og sykkeltiltak langs riks-, fylkeskommunale og kommunale
veier. Disse kan ikke benyttes til drift av kollektivtransport. Det er lagt til grunn 12,6 mrd. kr i fgrste
seksarsperiode og 11,5 mrd. kr i andre seksarsperiode, jf. tabell 10.5.

Statlige tilskudd til byomrader er oppgitt i tabell 10.5. En samlet ramme pa 55,9 mrd. kr er fordelt med
om lag 30,7 mrd. kr i farste seksarsperiode og om lag 25,2 mrd. kr i andre seksarsperiode. Dette fordeles
som faglger:

. [J26,3 mrd. kr. i seerskilt tilskudd til store kollektivprosjekter (50/50- ordningen). Disse
midlene kan ikke brukes til drift. Fordeling av statlig tilskudd i farste og andre seksarsperiode er oppgitt
per prosjekt i tabell 12.1 og 12.2.

e 28,5 mrd. kr. i statlig tilskudd til byomrader: o Belgnningsmidler, dette er statlige tilskuddsmidler som
kan brukes bade til sykkel, gang- og kollektivtiltak langs riks-, fylkes- og kommunalt veinett. Midlene kan
ogsa brukes til drift av kollektivtrafikk.

o Tilskudd til reduserte billettpriser pa kollektivtrafikk. Dette er til drift.

o Tilskudd til reduserte bompenger og bedre kollektivtilbud i de fire stgrste byomradene. For noen
byvekstavtaler har midler til bedre kollektiv delvis ogsa blitt satt av til enkelte driftstiltak.

o Tilskudd til fjerning av rushtidsavgift pa Nord-Jeeren.

« 500 mill. kroner i tilskudd til bygging av ny Majorstuen stasjon i Oslo (inngar ikke i 50/50-ordningen).
* 600 mill kroner tidlig i planperioden til en ny tilskuddsordning for ytterligere fem byomrader som ikke er
aktuelle for byvekstavtaler. Disse midlene vil ikke kunne brukes til drift av kollektivtransport.

Riksveiprosjekter som inngar i bompengefinansierte bypakker finansieres som en del av riksveirammen,
se omtale i kapittel 11 i stortingsmeldingen om Nasjonal transportplan 2022-2033. Fordeling av
investeringsmidler til prosjektene mellom fgrste og andre seksarsperiode er oppgitt i tabell 12.1 og 12.2.
Drift- og vedlikehold av riksveiprosjekter er ikke finansiert giennom bompengfinansierte bypakker.
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Informasjonen som her etterspgrres er i stor grad gitt i kapittel 12 i stortingsmeldingen. Konkrete
investeringstiltak i stortingsmeldingen omtales kun for farste seksarsperiode. Prosjektene/effektpakkene
prioritert for oppstart i perioden 2022-2027 er presentert i tabell 12.2 i stortingsmeldingen. Det er flere
prosjekter som er prioritert for oppstart i farste seksarsperiode, men som ikke vil veere ferdig utbygd
innen 2027.

Vedr. kostnadsramme

Alle kostnadsoverslagene i meldingen er basert pa P50 som gkonomisk resultatmal. Det er vanlig a regne
med usikkerhetsmargin pa +/-10-20 prosent ved reguleringsplan og +/-25 prosent ved
kommunedelplan. | fasen med konseptvalgutredning og kvalitetssikring (KVU/KS1-niva) er usikkerheten
enda stgrre. Kostnadsrammer som vedtas av Stortinget er basert pa P85, og inneholder derfor en
usikkerhetsavsetning over P50. Prosjektene prioritert for oppstart i 2022-2027 har ikke fastsatt
kostnadsramme, og oppgitte kosthader i tabellen under tar derfor som i meldingen utgangspunkt i P50
(tilsvarende styringsramme).

Vedr. planlagt oppstartstidspunkt

Regjeringen har ikke satt oppstartstidspunkt for de prioriterte prosjektene. Statens vegvesen,
Jernbanedirektoratet, Bane NOR og Kystverket skal jobbe videre med & optimalisere
investeringsportefaljen. Prosjektene som er prioritert for oppstart i farste seksarsperiode utgjar
portefgljen av prosjekter som virksomhetene skal optimalisere og portefgljestyre. Fordelingen mellom de
to periodene er utgangspunktet for virksomhetenes portefgljestyring, og optimalisering og andre
endringer i prosjektene kan fa konsekvenser for rekkefalgen. Faktisk giennomfaring av et prosjekt er
dermed ikke garantert selv om det er nevnt i stortingsmeldingen. Dersom prosjektene ikke endres
(gjennom optimalisering eller annen ny informasjon), skal prosjektene som i sin helhet ligger i fgrste
seksarsperiode fullfgres farst. Dette er blant annet viktig for & ivareta den geografiske balansen som er
lagt til grunn i stortingsmeldingen. Portefgljen kan endres ved rullering av Nasjonal transportplan.

Ut over siste seksarsperiode

Informasjon om hvorvidt prosjektet ogsa er forutsatt finansiert etter 2033 fremkommer ikke i kapittel 12 i
stortingsmeldingen (jf. tabellnote 1 pa side 259).

Dette er med periodiseringen forutsatt per mars 2021 aktuelt for fglgende prosjekter:

Sektor Korr. Fylke Tiltak Kategori Stat Bom/
etter andre
2033 etter

2033
Jern- 3 Vestfold og  VestfoldbanenytreIC:To Nye 119
bane Telemark  tog/t Oslo-Skien effektpakker
Vei 4 Vestland Rv.555Sotrasambandet Binding 800 3150
(OPS)
Jernbane 5 Viken FRE16: Ringeriksbanen Nye 1067
effektpakker
Vei 6 Innlandet  Rv.3/rv.25 Binding 240 1080
Ommangsvollen— (OPS)
Grundset/Basthjornet
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Vei 8 Nordland, E10/rv.85Tjeldsund- OPS 1 009
Troms og  Gullesfjordbotn—
Finnmark  Langvassbukt

For nevnte OPS-prosjekter er rammen knyttet til "betaling for driftsstandard" og "betaling for
tilgjengelighet", altsa betaling til OPS-selskapene for at disse har ansvaret for drift og vedlikehold av
strekningen. Disse kostnadene er ikke vist for prosjekter som Statens vegvesen/Nye Veier har ansvaret
for.

Spm 66

Detaljer som her etterspgrres er gitt i kapittel 10 i meldingen. Tabellen under er basert pa informasjon
gitt i tabellene 1.1/10.1, 10.3, 10.4, 10.5, 10.6, 10.8, 10.9 og 10.10.

Arlig Arlig Arlig
gjennomsnitt giennomsnitt giennomsnitt
2022-2027 2028-2033 NTP2022-2033
Riksveier! 39422 45570 42 496
Tilskudd fylkesvei 3837 4904 4370
Byomrader 7227 6117 6672
Jernbaneformal 26 626 31074 28 850
Kystforvaltning 2734 2746 2740
Lufthavner 775 0 388
Satsinger pa tvers av transportsektorene 334 170 252
Sum statlige midler, ekskl. kjgp av
persontransport med tog 80955 90 580 85768
Kj@p av persontransport med tog 3900 3900 3900
Sum statlige midler 84 855 94 480 89 667
Anslag annen finansiering? 10300

'Mindre investeringstiltak i byomrddene utfort av Statens vegvesen inngédr i summen Byomréader og
tilskuddsordninger til fylkesvei pd Statens vegvesens budsjett inngér i summen Tilskudd fylkesvei.

> Annen finansiering er ikke spesifisert per seksérsperiode.

For & svare pa mange av utfordringene vi star overfor har regjeringen prioritert flere satsinger pa tvers av
transportsektorene. Som redegjort for blant annet i kapittel 10.11, inngar fglgende ordninger:
- Forskning, utvikling og innovasjon (FoUl) (jf. kapittel 5.5)

- Smartere transport (kun restfinansiering, ikke neermere omtalt)
- Tettere tverrsektorielt samarbeid om data (jf. kapittel 5.2)

- Fossifrie anleggsplasser (jf. kapittel 6.1)

- Barnas transportplan (jf. kapittel 9).

Spm 67

En viktig satsing for regjeringen i NTP 2022-2033 er a falge opp de inngatte byvekstavtalene i de fire
stagrste byomradene. Samlet er det lagt til grunn om lag 80 milliarder kroner til byomradene i NTP 2022-
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2033. Dette inkluderer oppfalging og eventuell reforhandling av byvekstavtalen for Nord-Jeeren.
Hovedmalet i byvekstavtalene er at veksten i persontransporten skal tas med kollektivtransport, sykling
og gange.

Portefaljen for byvekstavtalen for Nord-Jaeren omfatter flere store riksveiprosjekter. E39 Hove-Z\Igérd og
E39 Smiene-Harestad er to av disse. | NTP 2022-2033 er det lagt til grunn oppstart av E39 Algard-Hove i
forste seksarsperiode av planen. Osli-Hove er farste byggetrinn av E39 Algard-Hove, og er en fortsettelse
av utvidelsen til fire felt fra strekningen Sandve-Hove som ble dpnet i 2017. Styringsgruppen for
byvekstavtalen pa Nord-Jaeren gnsker & prioritere denne strekningen for oppstart sa snart som mulig. Det
er lagt til grunn et statlig bidrag pa 230 mill. kr til prosjektet i farste seksarsperiode. | tillegg kommer
bidrag fra bompenger. Det er videre lagt til grunn midler til resten av strekningen mellom Algérd 0g Osli i
siste seksarsperiode av planen.

De aller fleste prosjektene som er aktuelle & starte opp i siste seksarsperiode er som fglge av den nye
innretningen med portefgljestyring ikke konkret omtalt i NTP. Noen prosjekter navngis likevel. E39
Smiene-Harestad ligger ogsa inne i portefgljen for byvekstavtalen for Nord-Jeeren, og som nevnt i NTP
2022-2033, vil prosjektet vaere aktuelt for mulig oppstart i andre seksarsperiode av planen. Regjeringen
vil komme tilbake til en eventuell prioritering av prosjektet ved neste rullering av Nasjonal transportplan.

Da byvekstavtalen for Nord-Jaeren ble inngatt i august 2020 var anslatte kostnader stgrre enn
finansieringsgrunnlaget i Bymiljgpakken. Som fglge av manglende balanse mellom inntekter og utgifter
har det veert en prosess lokalt, hvor det i styringsgruppemgate 16. desember 2020 ble vedtatt
effektiviseringstiltak i pakken som gir balanse. Vedtaket forutsetter at partene i avtalen arbeider aktivt
med a realisere kutt framover. Departementet legger til grunn at dette folges tett opp av styringsgruppen.
Byvekstavtalen er malstyrt, og det forutsettes fra statens side at den justerte portefgljen vil gjgre det
mulig & na nullvekstmalet i avtalen giennom god portefaljestyring. Det har videre blitt varslet
kostnadsoverskridelser i flere prosjekter i Nord-Jeerenpakken, som ma dekkes inn i Bymiljgpakken. Det vil
derfor trolig veere behov for ytterligere effektiviseringstiltak. Samferdselsdepartementet har i brev til
Statens vegvesen av 5.2.21 bedt om at arbeidet prioriteres, og at styringsgruppen gjgr nytt vedtak om
effektiviseringstiltak senest innen 30.6.21.

Spm 68

Samferdselsdepartementet har gitt tilslutning til at Statens vegvesen, i samrad med politiet, fastsetter
reviderte retningslinjer for valg av steder og strekninger for automatisk trafikkontroll (ATK) og legger disse
til grunn for deres videre arbeid. | trdd med de reviderte retningslinjene er Statens vegvesen igjen gitt
myndighet til & fatte beslutninger om iverksetting av streknings-ATK etter faglige vurderinger i henhold til
kriteriene. Slike beslutninger ma ogsa fattes i samrad med politiet. Hvorvidt ATK er det mest
hensiktsmessige virkemiddelet & ta i bruk pa steder der fartsgrensen er under 50 km/1 blir derfor en
faglig vurdering for Statens vegvesen og politiet, i henhold til nye kriterier.

Spm 69

Regjeringen er opptatt av a legge til rette for miljgvennlige transportlgsninger. Nar det gjelder bompenger
og biogasskjaretay, har Samferdselsdepartementet bedt Statens vegvesen om & vurdere hvordan tunge
biogasskjaretgy kan gis fritak for betaling av bompenger. Dette skjer pa bakgrunn av et gnske om et slikt
fritak i Oslopakke 3. Blant forholdene Statens vegvesen er bedt om & vurdere, er kostnader, kontroll,
sanksjoner og forholdet til tidligere stortingsvedtak om Oslopakke 3. Samferdselsdepartementet avventer
na Statens vegvesen sine vurderinger, og vil deretter vurdere anbefalingene Statens vegvesen kommer
med.
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Bildeling er en utviklingstrend som eksisterer i mange ulike varianter. Bildeling kan handle om alt fra
korttids-leasing og deling av en kjgretgyflate eid av kommersielle aktgrer, til forretningsmodeller basert pa
utldn av folks private biler. Bildeling kan ogsa inkludere forretningsmodeller som Uber, Lyft, mv., samt
ulike digitale lgsninger som legger til rette for gkt grad av samkjgring, bade i privateide og i kommersielt
eide kjgretay.

Som det framgar av NTP" s teknologikapittel er regjeringen opptatt av a legge til rette for at ny teknologi,
herunder digitaliserte lgsninger som er en ngdvendig forutsetning for utvikling av bildelings- og
samkjgringslgsninger, skal bidra til oppnaelse av de transportpolitiske malene i NTP, samtidig som vi ma
sgke & unnga potensielt sett negative effekter av utviklingen (f.eks. gkt mengde kjgrte kilometer i byer
som fglge av rimelige bildelingslgsninger, en utvikling som er observert i byer i andre land). Eventuelle
tiltak for & fremme gnsket utvikling vil matte basere seg pa en slik tilnaerming, uten at regjeringen na har
skissert ut konkrete tiltak.

Spm 71

Jeg er enig i at E39 Vagsbotn - Klauvaneset er et viktig veiprosjekt. De aller fleste prosjektene som er
aktuelle a starte opp i siste seksarsperiode er som fglge av den nye innretningen med portefgljestyring
ikke konkret omtalt i NTP. Noen prosjekter navngis likevel. Dette er politisk hgyt profilerte prosjekter. E39
Véagsbotn - Klauvaneset er et slikt prosjekt, der regjeringen har papekt viktigheten av framdrift. Statens
vegvesen vil arbeide videre med en helhetlig planlegging av E39 i korridoren. Dette vil veere en del av
arbeidet med portefgljeutviklingen fram mot rulleringen av Nasjonal transportplan.

Spm 72

Regjeringen legger opp til 8 overfgre strekningen rv.13 Skare-Sogndal, som Vikafjellet er en del av, il
Nye Veier. Strekningen har en viktig nasjonal og regional funksjon som bindeledd mellom nasjonale
hovedveier, samt en lokalfunksjon for mange kommuner og lokalsamfunn.

Det er utfordringer med skred med rundt 30 identifiserte skredpunkter hvor vel 20 av disse er
kategorisert med middels og hgy skredfare. Strekningen har smal veibredde og mange ulykker
sammenlignet med trafikkmengden. NTP legger opp til at Nye Veier skal prioritere investeringer som
reduserer rasfaren og gir en akseptabel minimumsstandard. Det skal legges til grunn mest mulig
rassikring for hver krone som brukes. Selskapet skal ogsa identifisere veistrekninger som ikke har
akseptabel veistandard.

Nye Veier starter arbeid med nye strekninger sa snart disse er overfart til selskapet. Selskapet vil i
startfasen lytte til de lokale og regionale forventninger og hvor de mener utfordringene er stgrst.
Arbeidet vil starte med & vurdere hva som er utfordringene som skal lgses og hva malene for
strekningene skal veere. Disse vurderingene vil danne grunnlag for de tiltak som vil bli foreslatt. En
utbygging av rv. 13 Vikafjellstunnelen ligger ikke inne i de kostnadsrammene som er lagt til grunn for
Nye Veiers tiltak pa strekningen i denne NTP rulleringen.

Spm 73

Prosjektet er utredet som del av arbeidet med NTP 2022-2033, men tiltaket viser stor negativ netto
nytte og har derfor ikke nadd opp i prioriteringene. Prosjektet kan bli vurdert pa nytt som del av
fagetatenes innspill til NTP 2026-2037.

Spm 74

Samferdselsdepartementet legger i NTP-meldingen opp til & utvide Nye Veiers portefalje med blant annet
EG Olderdalen-Langslett og E6 Nordkjosbotn-Hatteng i Troms og Finnmark.
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Som for de andre strekningene i Nye Veier sin portefglje er det opp til selskapet selv & vurdere
utbyggingsrekkefglgen mellom strekninger. Departementet legger derfor ikke opp til noen egen tidsfrist
for de to aktuelle strekningene i Troms og Finnmark.

Spm 75

Pa strekningen nord for dagens midtdeler i Lavangsdalen vil prosjektet E8 Sgrbotn - Laukslett gi
sammenhengende midtdeler langs Ramfjorden og over ny bru til Laukslett. Dette prosjektet er prioritert i
forste seksarsperiode i NTP 2022-2033.

Pa strekningen sar for dagens midtdeler foreligger det ingen vedtatte planer for viderefgring. Det ble i
2013 startet planlegging av midtdeler og andre tiltak pa strekningen E8 Laksvatnbukt - Storskreda.
Siden prosjektet ikke var prioritert i NTP 2018 - 2029 ble planarbeidet stanset i 2017. Prosjektet er
heller ikke prioritert i NTP 2022-2033.

| pavente av en eventuell utbygging vurderer Statens vegvesen om det skal gjiennomfgres mindre tiltak for
a bedre sikkerheten pa strekningen. Veien er for smal til & etablere forsterket midtoppmerking innenfor
dagens kjgrebane, men aktuelle tiltak kan veere ATK og/eller nedsatt fartsgrense, bedre oppfalging av
friksjonsforholdene, og eventuelt forsterket drift og vedlikehold. For & ha et grunnlag for & vurdere
fartsgrense og ATK startes det na opp med hastighetsmalinger.

Spm 76

Nye Veiers overordnede mal er & oppna mer vei for pengene og hgyere samfunnsgkonomisk lannsomhet i
sine prosjekter. Bl.a. som fglge av kostnadsbesparelser pa portefaljen til selskapet fikk Nye Veier
ansvaret for planlegging og utbygging av E6 Kvaenangsfjellet i Troms og Finnmark fylke i Prop. 110 S
(2018-2019).

Nye Veier har vurdert det prosjektutlgsende behovet og malsettingen for prosjektet - hva skal prosjektet
lgse. Videre har det i utviklings- og optimaliseringsarbeidet statt sentralt & lgse prosjektmalet ved & bruke
samfunnets midler pa en effektiv mate innenfor den rammen som Nye Veier har tilgjengelig.

Nye Veier har prioritert og sikrer utbygging av dette prosjektet gjennom a redusere kostnadene.
Utbyggingen vil gi gkt framkommelighet og samfunnssikkerhet pa strekningen. Et av grepene for a
redusere kostnadene var a ikke inkludere tunnel forbi Rakkeneslia. | Nye Veiers begrunnelse for a ikke
inkludere denne tunnelen er det vektlagt at strekningen ble sikret med solide rasnett i 2016.

Spm 77

| gjeldende byvekstavtaler dekker staten inntil 50 prosent av investeringskostnadene i fem store
kollektivprosjekter (sdkalte 50/50-prosjekter): Fornebubanen og ny T-banetunnel i Osloomradet,
Bybanen til Fyllingsdalen i Bergen, Bussveien pa Nord-Jaeren og Metrobuss i Trondheim. | NTP 2022-
2033 tas det ogsa hgyde for delfinansiering av Bybanen til Asane i Bergen som et nytt 50/50-
prosjekt og det er prioritert et bidrag pa 500 mill. kr til ny Majorstuen stasjon i Oslo (dette er ikke nytt
50/50-prosjekt).

I NTP 2022-33 tas det hgyde for at det pa sikt kan veere aktuelt & reforhandle byvekstavtalene i de
fire stgrste byomradene. | den inngatte byvekstavtalen for Osloomradet star det at det ved en
reforhandling kan veere aktuelt & forhandle om statlig delfinansiering av andre store
kollektivtrafikkprosjekter, og at lokale parter mener at bane-/kollektivigsning for Nedre Romerike er
et slikt prosjekt. | NTP 2022-2033 er det imidlertid ikke funnet rom for ytterligere 50/50-prosjekt i
Osloomradet, og en bane-/kollektivigsning pa Nedre Romerike er derfor ikke foreslatt prioritert.
Prosjektet er ogsa pa et tidlig stadium i planleggingen, og det er ikke lagt en plan for hvordan
prosjektet skal finansieres.
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Utviklingen av elektrifiserte fly (batteri/hybrid/brenselcelle) er pa et tidlig stadium, og det er ikke
avklart nar slike fly eventuelt vil trafikkere norske lufthavner i regelbunden rutetrafikk. Videre er det
mulig at fremtidige fly ogsa vil benytte hydrogen som energibaerer. Avinor fglger denne utviklingen
tett, og vil legge til rette for nye energibaerere (lading og/eller hydrogen) pa selskapets lufthavner nar
det blir behov for det.

For a fa en indikativ oversikt over fremtidige investeringsbehov ved introduksjon av elektrifiserte fly
pa alle Avinors lufthavner, ble det i 2020 gjennomfart en kartlegging av elektrisk infrastruktur og
kapasitet inn til lufthavnene og pa lufthavnene. Det ble tatt utgangspunkt i tilbakemeldinger og
informasjon fra flyprodusenter som underlag for kontakt med nettselskaper/e-verk vedrgrende
realistiske ladeeffekter med tilhgrende kostnadsestimater.

Spegrsmalet omfatter «kortbanenettet». Av Avinors 43 lufthavner, er det her valgt a legge til grunn
behov for infrastruktur pa de 24 Kategori E-lufthavnene (se tabell nederst), samt
knutepunktlufthavnene Bodg, Tromsg og Bergen.

Det er knyttet stor usikkerhet til hvilke energibehov elektrifiserte fly vil ha og nar de introduseres.
Videre er det forelgpig ingen standardisert teknisk Igsning for hvordan ladepunktene skal utformes.
Det er derfor estimert kostnader med bakgrunn i erfaringer som er gjort rundt lading av elektriske
ferger.
| estimatene inngar oppgradering av forsyning inn til lufthavn og ngdvendig infrastruktur inne pa
lufthavnen. Det er lagt til grunn en del forutsetninger, herunder:

- Kostnadsestimater innhentet fra e-verk er beregnet ut fra dagens ledige kapasitet i nettet pa
tidspunktet for forespgrsel. Kapasitet i nettet kan ikke reserveres.

- Samtidighet pa ett - 1 - elektrifisert fly med en effekt anslatt til 2MW (full-lading pa ca. 30
minutter) pa Kategori E-lufthavnene. Pa Bergen, Tromsg og Bodg er det lagt til grunn en samtidighet
pa fire - 4 - fly. Forutsatt stgrrelse pa flyenes batteripakker og dermed ladebehovet er usikker.

- P4 enkelte lufthavner kan det veere formalstjenlig a benytte stasjonaer batteribank, enten i en
overgangsfase eller som en permanent Igsning. Det er ikke hensyntatt i nedenstdende estimat.

- Utbygging av ngdvendig infrastruktur vil giennomfgres i tett samarbeid med lokalt e-verk, flyselskaper,
Avinor og eventuelt andre interessenter.

Det er i nedenstaende lagt til grunn ladebehov for elektrifiserte fly som er forventet & kunne dekke
omtrent samme behov som de flyene som trafikkerer kortbanenettet i dag, men det er sannsynlig at det i
farste omgang vil bli sertifisert fly opp til 19 seter, hvilket kan pavirke frekvens pa antall flygninger. Det er
imidlertid effektuttak for lading - altsa samtidighet - som er forventet & vaere dimensjonerende.

Basert pa den informasjonen som foreligger per i dag og med de nevnte forutsetninger, er samlet
estimert kostnad for nevnte Iufthavner i intervallet 700-1000 mill. kr. Det er store variasjoner i
kostnadene pr lufthavn.

Det understrekes at en eventuell utbygging ville foregd i tett dialog og samarbeid med flyoperatar og
flyprodusent, og at den ville forega i faser. Et eventuelt investeringsbehov ville sdledes bli fordelt over noe
tid. Avinor vurderer fortlgpende behov og tilgjengelighet for adekvat lading og andre energibeerere, og vil
legge til rette for bedrifts- og samfunnsgkonomisk fornuftige lgsninger.

Avinors Kategori E-lufthavner:
Kategori ICAO-KODE IATA-KODE LUFTHAVN
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E ENBV BVG BERLEVAG

E ENBS BJF BATSFIJORD

E ENBL FDE FORDE-Bringeland

E ENHK HAA HASVIK

E ENHV HVG HONNINGSVAG-Valan
E ENNA LKL LAKSELV-Banak

E ENLK LKN LEKNES

E ENMH MEH MEHAMN

E ENRA MQN MO | RANA

E ENMS MIJF MOSJ@EN-Kjzerstad

E ENNM osy NAMSOS

E ENRO RRS R@ROS

E ENRM RVK RARVIK-Ryum

E ENRS RET R@ST

E ENSD SDN SANDANE-Anda

E ENST SSJ SANDNESSJ@EN-Stokka
E ENSG SOG SOGNDAL-Haukasen
E ENSK SKN STOKMARKNES-Skagen
E ENSH SVl SVOLVAR

E ENSR SOJ S@RKJOSEN

E ENVD VDS VADS®

E ENSS VAW VARD@-Svartnes

E ENVY VRY VARPY

E ENOV HOV @RSTA-Volda-Hovden
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Det anslas at det vil veere behov for 127,5 mill. kr ut over saldert budsjett 2021 for at den utvidede TT-

ordningen skal veere finansiert til & dekke hele landet.

Spm 80

Gjennom de inngatte byvekstavtalene med de fire stgrste byene bidrar staten med saerskilt tilskudd til
store kollektivprosjekter (50/50-ordningen), jf. fjerde kolonne i tabellen under. | Nasjonal transportplan
2022-2033 er det tatt hagyde for & viderefgre dette tilskuddet. Dersom det statlige bidraget til disse
prosjektene skal gkes til 80 pst, vil det statlige finansieringsbidraget fordeles som vist i femte kolonne

under. Alle belgp i tabellen er i 2021-kr.

Prosjekter Byomrade Prosjekt- Statlig Statlig
kosthad bidrag bidrag
(50 (80
Fornebubanen * Oslo og Viken 17 176 8333 13 333
T-banetunnel Oslo og Viken 19 017 9509 15214
giennom sentrum 2
Bybanen til Fyllingsdalen Bergen 7093 3546 5674
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Metrobuss trinn 1 Trondheim 3540 1770 2 832

Bussveien® Nord-Jaeren 10 850 5351 8 562
SUM 57 676 28 509 45 615

1) Statens bidrag er fastsatt pa bakgrunn av prosjektkostnadene ekskl. innsparing som fglge av flytting av Skgyen stasjon og
basestasjon ut over hensetningsanlegg.

2) Forelgpig kostnadsoverslag, hentet fra Meld. St. 33 (2016-2017) Nasjonal transportplan 2018-2029

3) Forelgpig kostnadsoverslag, hentet Bymiljgpakkens handlingsprogram. | Byvekstavtalen inngatt i 2019 er Statens halvdel 5 190 mill.
2020-kr. inkl. mva. pa riksvei og eks. mva. pa fylkesvei.

Den statlige innsatsen i byomradene er styrket som fglge av bompengeavtalen fra 2019. Tilskuddet til
store kollektivprosjekter er gkt fra 50 til 66 prosent. Halvparten av dette tilskuddet skal ga til reduserte
bompenger. Den andre halvparten skal ga til bedre kollektivtilbud etter lokal prioritering. | de inngatte
byvekstavtalene er tilskuddet fordelt som fglgende

- Osloomradet: 5,2 mrd. kroner

- Bergensomradet: 1,2 mrd. kroner

- Trondheimsomradet: 0,58 mrd. kroner

- Nord-Jeeren: 0,52 mrd. kroner

Tilskudd til reduserte bompenger og bedre kollektivtilbud kommer altsa i tillegg til det statlige bidraget i
50/50 ordningen.

| planperioden prioriteres i tillegg midler til Bybanen til Asane i Bergen som et nytt 50/50-prosjekt. Det er
ogsa prioritert midler innenfor riksveirammen til forlengelse av E39 Flgyfjellstunnelen som ikke inngar i
50/50-ordningen, men som er en forutsetning for bybaneutbyggingen. Belgpet som er prioritert, er basert
pa forelgpige kostnadsanslag og det er fortsatt stor usikkerhet knyttet til framdrift, kostnader og
finansiering av de ulike delene av bybaneprosjektet. Forelgpig er de samlede kostnadene for
bybaneutbyggingen og forlengelse av Flgyfjellstunnelen anslatt til om lag 12 mrd. kroner. Endelig statlig
bidrag og delvis bompengefinansiering vil bli gjenstand for forhandlinger med lokale myndigheter.

I NTP 2022-2033 legges det ogsa til rette for & innga byvekstavtaler for Kristiansandsregionen,
Buskerudbyen, Grenland, Nedre Glomma og Tromsg i planperioden. Det er prioritert om lag 10 mrd.
kroner til byvekstavtaleforhandlinger i disse byomradene. Statens bidrag i disse avtalene vil vaere
belgnningsmidler (som kan brukes til lokale tiltak og drift av lokal kollektivtransport) og midler til mindre
investeringer i kollektivtransport, sykling og gange langs riks-, fylkes- og kommunale veier. Det kan ogsa
veere aktuelt med statlige midler til stasjons- og knutepunktutvikling langs jernbanen og statlige midler til
store riksveiprosjekter. Dette vil vaere med pa a gi disse byomradene et ytterligere lgft i satsingen pa
miljgvennlig transport. Ordningen med statlig tilskudd til store kollektivprosjekter (50/50-ordningen) er
forbeholdt de fire starste byomradene. Det er disse byomradene som har de starste
transportutfordringene, og det er derfor vurdert & veere et behov for hgykvalitets kollektivigsninger - som
bane- eller busslgsninger som helt eller delvis gar i egne traseer, har hgy frekvens og effektiv av- og
pastigning - og som vil veere et viktig bidrag for & na nullvekstmalet. Slike kollektivigsninger krever store
investeringer, og det er vurdert som utfordrende for fylkeskommunene & ta et slikt lgft alene. Det legges
ikke opp til & utvide denne 50/50-ordningen til andre byomrader.
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Jernbanedirektoratet har ikke utarbeidet noe forslag til familierabatt. Det er heller ikke opplyst om
hvilken rabatt spgrsmalsstiller sikter til her. Videre foreligger det ikke tilstrekkelig informasjon til a
kunne beregne konsekvensen av innfgringen av en slik rabatt, da dette krever innsikt i hvilke
billettkjgpere som reiser som en familie. Dette betyr at togoperatarene ma beregne konsekvensene.
Det vil veere krevende for togoperatagrene a kunne svare ut et slikt spgrsmal, blant annet pa grunn av
at Go-Ahead Norge, SJ Norge og Vy Tog ikke sitter pa tilstrekkelig historikk om slike reisende.
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Ungdom pa 15 ar far i dag barnerabatt, som gjelder frem til man fyller 16 ar. Barnerabatten er halv pris av
ordinaer enkeltbillett.

Ungdom i alderen 16 til og med 19 ar har allerede anledning til & kjgpe ungdomskort. Ungdomskortene
gir rett til et ubegrenset antall reiser med fylkeskommunal kollektivtransport innen et fylke, normalt for en
maned. En del fylkeskommuner har ogsa inngatt avtaler med andre aktgrer, blant annet med
togselskapene og riksveiferjene, om at kortene ogsa skal gjelde for disse transportmidlene. Noen steder
gjielder ungdomskortet ogsa i tilgrensende kommuner i nabofylket.

| hvilken grad denne aldersgruppen vil benytte en mulig rabatt pa fritidsreiser andre steder i landet, har vi
ikke oversikt over, og vi vet derfor ikke hva det vil koste & innfgre et slikt kort. Jeg gjar oppmerksom pa at
ungdomskortet er et prismessig sveert godt tiloud, i mange tilfeller rimeligere enn halv pris pa ordinzere
billetter.
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Jernbanedirektoratet har anslatt at en halvering av alle enkeltbillettpriser kan koste om lag 1,6-1,8 mrd.
kroner bare i 2022. Togoperatgrene har i sine tilbud lagt til grunn betydelig inntektsvekst i resten av NTP-
perioden, noe som vil bety at arlig inntektstap vil kunne veere vesentlig hayere mot slutten av perioden. En
halvering av billettprisene pa enkeltbilletter vil medfare krav om reforhandling av regionale
takstsamarbeidsavtaler i storbyomradene. Dette er forbundet med en vesentlig kostnad for staten.
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Mange alternativer ble utredet i Hgyhastighetsutregningen fra 2012, blant annet varianter av:
« Handlingsalt. C: Et hgyhastighetsalternativ som delvis bygger pa eksisterende nett og gjeldende
Intercity-strategi

* Handlingsalt. D: Hovedsakelig separate hgyhastighetslinjer

Tabellen under er en ren prisomregning fra utredningen uten vurdering av om ny kunnskap har kommet til
eller om forutsetninger om nye infrastrukturtiltak er riktige (Hgyhastighetsutredningen 2010-2012
Konklusjoner og oppsummering av arbeidet i Fase 3, Del 1, Jernbaneverket, 23. januar 2012). Det er
viktig & papeke at vi har erfart store kostnadsgkninger for utbygging av jernbaneinfrastruktur etter at
hayhastighetsutredningen ble utarbeidet. Kostnadsestimatene anses derfor & ha begrenset verdi, da det
na foreligger nye erfaringstall for utbygging av jernbaneinfrastruktur. Eksempelvis ble det i Nasjonal
transportplan 2010-2019 lagt til grunn at Follobanen skulle koste i underkant av 12 milliarder kroner.
Prosjektet har i dag en kostnadsramme pa om lag 36 milliarder kroner. Vi arbeider nd med flere tiltak for
a bedre kostnadskontrollen i sektoren.

Alternativ | Prisniva Prisniva
2011 2021
Mrd.kr Mrd.kr
Nord Oslo-Lillehammer-Trondheim C 185,49 246
Oslo-Tynset-Trondheim D 145,36 193
Vest Oslo-Kongsberg-Bergen C 158,89 211
Oslo-Hgnefoss-Bergen D 167,80 223
Oslo-Bergen H1:P 262,05 348
Oslo-Stavanger
Stavanger-Bergen
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Bergen-Stord-Stavanger BS1:P 114,71 152

Sor Oslo-Tgnsberg-Kristiansand-Stavanger | C 218,88 290
Oslo-Porsgrunn-Kristiansand- D 222,06 295
Stavanger

Prisstigning 2011-2021:32,7%
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A. Bergensbanen i begge ender (Arna-Voss Kb-alternativeet, og Ringeriksbanen)

¢ Estimert kostand for fellesprosjektet Arna-Voss, K5 er 27.3 mrd. 2021-kr. Dette er kostnaden for
jernbanedelen hele veien fra Arna til Voss. | NTP 2022-33, ligger farste trinn av optimalisert konsept,
Arna-Stanghelle, inne med 12.7 mrd. 2021-kr.

* Ringeriksbanen: 27,3 mrd. 2021-kr. for jernbanedelen av fellesprosjektet (kostnaden er fra Bane
NORs prognose august 2020).

B. Indre og ytre intercity med dobbeltspor hele veien til Halden, Skien og Lillehammer

I henhold til Bane NORs prognoser fra august 2020 (vedlegg 5 til leveranse 15. november 2020) er
kostnaden for full utbygging av resterende parseller pa Intercity som falger:

Vestfoldbanen:

* Dobbeltspor Tgnsberg-Stokke: 12,0 mrd. 2021-kr
¢ Dobbeltspor Stokke-Sandefjord: 10,5 mrd. 2021-kr
¢ Dobbeltspor Sandefjord-Larvik: 10,1 mrd. 2021-kr
* Totalt Vestfoldbanen: 32,6 mrd. 2021-kr

Ringeriksbanen:
* Totalt Ringeriksbanen: 27,3 mrd. 2021-kr

Dovrebanen: .

¢ Dobbeltspor Sgrli-Akersvika 6,6 mrd. 2021-kr

. DobbeltsporAkersvika-Brumunddal 13,1 mrd. 2021-kr
e Dobbeltspor Brumunddal-Moelv 10,6 mrd. 2021-kr

¢ Dobbeltspor Moelv-Lillehammer 16,5 mrd. 2021-kr

* Totalt Dovrebanen: 46,8 mrd. 2021-kr

@stfoldbanen:
e Dobbeltspor Haug-Seut 13,2 mrd. 2021-kr

¢ Dobbeltspor Seut-Klavestad 30,6 mrd. 2021-kr

| disse estimatene beskrives ikke kostnader for ferdig utbygging hele veien til Halden. | et oppdatert
grunnlag av tallene fra KVU-en, fra november 2011, beregnes totalkostnaden av utbygging av de to
dobbeltsporene listet opp over, samt fullfgring til Halden. Disse tallene er forbundet med stor usikkerhet
og har bidratt til at det na gjgres nye helhetsvurderinger av videre utbygging pa @stfoldbanen.

 Totalt @stfoldbanen: 63,0 mrd. 2021-kr
» Totalkostnad, full IC 169,7 mrd. 2021-kr
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Kostnadstallene ovenfor gjelder full utbygging av Intercity i henhold til konseptene i KVU-en. Det gjgres
oppmerksom pa at dette er beregninger med ulik modenhet, og at det er identifisert potensial for
optimalisering pa alle IC-bena. Det redegjares ikke for mulige kostnadsbesparelser i denne oversikten, da
dette er forelgpige vurderinger som ikke fullt ut har vurdert forholdet mellom nytte og effekt for de
reisende.

| tillegg kommer kostnadene for ferdigstilling av prosjektene er som er under bygging eller har fatt
oppstartsbevilgning, det vil si pa @stfoldbanen: Follobanen og dobbeltspor og togparkering Sandbukta-
Moss-Sastad, pa Vestfoldbanen: dobbeltspor Drammen-Kobbervikdalen, dobbeltspor Nykirke-Barkaker og
pa Dovrebanen: dobbeltspor Venjar-Eidsvoll-Langset og dobbeltspor Kleverud-Sarli.

C. Jernbanetunnel under Oslo
¢ Ny togtunnel Oslo: 44,5 mrd. 2021-kr.
* | tillegg kommer behov for togparkering, forelgpig estimert til 2,3 mrd. 2021-kr

D. Dobbeltspor pa Ofotbanen

* Tiltaktsutredning med forberedende arbeid for konsekvensutredning gjennomfgrt av Jernbaneverket i
20186, estimerer kostnad for dobbeltspor pa Ofotbanen til om lag 17 mrd. 2021-kr. Lgsningen er basert
pa parseller med tunnel inn i Sverige. Kostnader for tiltak pa svensk side er ikke inkludert.

E. Full opprusting av Narvik stasjon

« Tiltak pa Narvik stasjon er del av effektpakke for kombitransport Oslo-Narvik, som er estimert & koste
om lag 2,4 mrd. 2021-kr. Narvik stasjon, i hovedsak forlengelse av sporene, er estimert & koste om lag
630 mill. 2020-kr
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| Klimaplan for 2021-2030 varsler regjeringen innfgring av krav til lav- og nullutslippslgsninger for ferjer,
busser og hurtigbater. For ferjer og hurtigbater vil regjeringen innfgre lav- og nullutsleppskriterier i nye
anbud, der det ligger til rette for det, i lgpet av henholdsvis 2023 og 2025. Regjeringen tar ogsa sikte pa a
stille krav om at alle nye bybusser skal veere nullutslipp eller bruke biogass i 2025.

Vi ser at utviklingen gar mot nullutslipp for bade ferjer, busser og hurtighater, men mulighetene for bruk
av nullutslippslgsninger varierer mellom de tre transportformene, pa tvers av samband og ruter og som
falge av ulike kontraktsforhold. Det vil ikke vaere mulig & sikre nullutslippsteknologi, eller biogass fra alle
nye ferjer, busser og hurtigbater for de neste seks arene.

Bruk av nullutslippsteknologi krever i mange tilfeller planlegging. Det er ikke mulig & sikre bruk av
nullutslippsteknologi, ev. biogass, uten at ngdvendig infrastruktur for alternative drivstoff er pa plass. Et
ev. krav om nullutslippslgsninger ma stilles lengre tid i forveien. Det gar 2-3 ar fra utlysning av et ferje- og
batsamband til det er satt i drift.

Vi har ikke tall som viser hva den samlede, eksakte merkostnaden ville veert for omlegging av alle ferjer,
busser og hurtigbater de neste seks arene. Regjeringen har imidlertid fatt beregnet merkostnadene ved
omlegging til nullutslippslgsninger for enkelte strekninger og samband, samt vurderinger av
tiltakskostnader for lav- og nullutslippslgsninger for alle tre transportformene. Kostnader vil veere en del
av videre vurderinger av hvordan krav om lav- og nullutslippslgsninger skal innfgres.

Ferjer:

De mest aktuelle beregningene av merkostnader for nullutslippsferjer ble utfart for et ar siden av DNV
som sa pa fylkeskommunenes merkostnader ved overgang til lav- og nullutslippsferjer. Beregningene
viser at merkostnadene ved overgang til lav- og nullutslippsferjer er sterkt varierende. For noen
ferjesamband er merkostnaden ved batteriferje negativ, dvs. at dette er den Igsningen som har den
laveste kostnaden. For andre ferjesamband, seerlig pa de lengre ferjestrekningene og der det er langt til
etablert kraftnett, kan merkostnadene veere betydelige.

Jeg vil gjare oppmerksom pa at overgangen til lav- og nullutslippsferjer i flere tilfeller har sammenfalt med
at gamle ferjer er byttet ut med nye og at gamle kaianlegg forsterkes. Vare analyser viser at
merkostnadene knyttet til selve miljgkravet i seg selv er relativt lave sammenlignet med slike andre
kostnadsdrivere.

Busser:

Plan for fossilfri kollektivtrafikk i 2025, som regjeringen la frem sommeren 2019, viser at elbusser og
ladeinfrastruktur allerede er mer eller mindre konkurransedyktige for bruk pa middels lange byruter, og
totalkostnaden vil i flere tilfeller veere lavere enn for dieselbusser. Vi ser at mange fylkeskommuner har
tatt i bruk et stort antall elbusser. Vi forventer at disse bussene blir stadig mer konkurransedyktige med
dieselbussene og at denne utviklingen vil fortsette. Regjeringen varsler i Klimaplan for 2021-2030
innfagring av nullutslippskrav til nye bybussanbud fra 2025. Hvorvidt dette kravet ogsa skal gjelde biogass
skal vurderes.

Vi ma regne med at, selv om bybussene kan ga pa batteri allerede i dag, sa vil det ta mer tid & fase inn
langdistansebusser med nullutslippsteknologi. Dette krever at slike kjgretay er tilgjengelige pa markedet.

Hurtigbater:

Elektriske hurtigbater kommer og de farste hydrogendrevne hurtigbaten er under utvikling. Flere
fylkeskommuner er i gang med & utvikle grunnlaget for anbud med krav om nullutslipp til hurtigbater.
Klimakur 2030 viser imidlertid til at det ikke er satt i drift nullutslippshurtigbater og at det derfor er lite
erfaringsgrunnlag a bygge pa nar det gjelder merkostnader. | Klimakur slas det fast at merkostnadene er
hgye, noe som er reflektert i de beregnede tiltakskostnadene. Klimakur 2030 estimerer at hydrogen
ligger i den hgyeste kostnadskategorien, med en kostnad pa mer enn 1500 kr per tonn CO2 redusert,
mens plug-in elektrifsering estimeres til a ligge i spennet 500-1500 kr per tonn CO2 redusert.
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Felles forutsetninger for svar pa spgrsmal 87, 88 og 89:

Spegrsmalet 87, 88 og 89 reiser kompliserte problemstillinger som Samferdselsdeparte-mentet har mattet
forelegge for Avinor AS. Vi har derfor valgt a gjengi svarene tilneermet ordrett. Avinor har ogsd mattet gjore
forenklinger med den tiden som har veert til radighet.

Beregningene omfatter i utgangspunktet bare trafikk fra Avinors lufthavner, med unntak som fremgar av
teksten. Det har veert ngdvendig & anta som felles forutsetning at ca. 1% av passasjerene pa
kortbanenettet, og 3% av passasjerene pa trafikken mellom Nord og Sgr, har sluttdestinasjon i utlandet
med hgy sats for passasjeravgiften.

Alle beregninger er basert pa trafikk i 2019.

Svar spgrsmal 87:

Provenytapet er beregnet til 116,5 millioner kroner. Dette inkluderer passasjerer bade innen- og utenriks.
Dette provenyet inkluderer FOT-rutene, som er beregnet til a utgjere ca. 49% av de avreiste passasjerene.
Dersom reduksjon i provenyet skal fordeles pa de resterende avreiste passasjerer fra Avinors lufthavner,
vil dette medfare en gkning pa 5,7 kroner per passasjer. Avinor antar at dette anslaget er noe hgyt, siden
det er gvrige lufthavner i Norge som ogsa har passasjertrafikk som ikke er inkludert i beregningen.
Dersom man legger til ca. 1 million avreiste passasjerer fra Sandefjord Iufthavn, Torp vil gkningen bli ca. 5
kroner i avgiftssatsen.

Hva dette vil si for billettprisene kan ikke Avinor utlede, da det har vist seg at flyselskapene i mindre grad
tar ut flypassasjeravgiften i gkte priser av markedshensyn. Her er det antageligvis forskjell pa FOT-ruter og
kommersielle ruter. Det er stgrre sannsynlighet for fullt kostnadsgjennomslag pa FOT-ruter enn hva det er
pa kommersielle ruter.

Spm 88

Avinor har ikke veert i stand til & skille mellom store og sma fly. Det skilles heller ikke mellom avganger pa
FOT-ruter og kommersiell trafikk.
Nar vi legger disse forutsetningene til grunn, vil provenytapet veere ca. 60 millioner kroner.

Spm 89

Avinor har ikke veert i stand til & skille mellom store og sma fly. Det skilles heller ikke mellom avganger pa
FOT-ruter og kommersiell trafikk.
Nar vi legger disse forutsetningene til grunn, vil provenytapet veere ca. 250 millioner kroner.

Spm 90

Dagens sovevogner har begrenset levetid, og det er ikke reservemateriell for sovevogner. |
nattogutredningen og KVU for nytt fierntogmateriell er antallet sovevogner som skal til for & dekke
etterspgrselen frem til 2035 vurdert. Det er ogsa tatt hagyde for reservemateriell. Det anbefales & gke
antallet sovevogner fra dagens 20 vogner til en kapasitet tilsvarende 38 sovevogner. Det anbefales ogsa
a innfgre minst en ekstra komfortklasse mellom dagens kupe med seng og sittestoler. Kostnadene for et
nytt sovetilbud er i overkant av 1,5 mrd.
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P4 Sgrlandsbanen kjgres det i dag en rutemodell med tilnaermet 2 timers frekvens. Fra desember 2022
suppleres det med ytterligere en avgang hver vei, slik at det i praksis blir en 2-timers frekvens pa
strekningen Oslo-Stavanger. Pa Bergensbanen er det i trafikkavtalen med Vy Tog fra desember 2021
avtalt en gkning fra 3 til 5 avganger hver vei (nattogavgangen kommer i tillegg) i sommerperiodene fra og
med 2022. Dette gir en tilneermet 2-3 timers frekvens. Pa Dovrebanen er det i trafikkavtalen med S)J
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Norge avtalt en gkning fra 3 til 6 avganger hver vei (nattogavgangen kommer i tillegg) fra desember 2021
forutsatt at det finnes tilgjengelig infrastrukturkapasitet. Dette gir en tilneermet 2-3 timers frekvens. Disse
forbedringene giennomfgres med mer effektiv bruk av eksisterende flate. | fjerntogstrategien som
Jernbanedirektoratet har utarbeidet som del av NTP arbeidet, er mulighetsrommet for en to-timers
grunnrute utredet, og behovet for togsett for & gke frekvensen til to-timers trafikk beregnet. Det er totalt
behov for 4 nye togsett for & ha tilstrekkelig materiell til & gke frekvensen. Kostnaden vil veere i
stgrrelsesorden 1,5 mrd
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Det er dessverre ikke enkelt & oppgi en typisk kostnad for bygging av kryssingsspor generelt sett.
Jernbanedirektoratet har utviklet en metodikk for & estimere kostnader for & bygge nye og for a forlenge
kryssingsspor. Kort fortalt innebzerer modellen & bruke erfaringstall fra tidligere kryssingssporprosjekter
til & lage en slags standard meterpris for ulike byggeforhold. Man skiller eksempelvis mellom hva det
koster pr. meter a bygge pa kvikkleire, i tettbygde strgk, i myr eller pa fast grunn. Dette betyr at det ikke
lar seg gjare a oppgi en typisk kostnad for kryssingsspor. Metodikken er blant annet brukt i beregningen i
KVU for Kongsvingerbanen. Metodikken bygger pd de samme prinsippene som Bane NOR benytter, men
er noe forenklet siden Jernbanedirektoratet estimerer i helt tidlig prosjektfase.

| anbefalt konsept fra KVU for Kongsvingerbanen spenner estimert kostnad for utvikling av kryssingsspor
seg fra forlenging av Roven til 172 mill.kr til bygging av nytt ved Bodung til 303 mill.kr. som inkluderer nye
underganger og sanering av planoverganger. Dette kostnadsintervallet eksemplifiserer godt at
kostnadene knyttet til bygging av kryssingsspor varierer etter forholdene.
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Fase | av utbyggingen pa Alnabru, en rekke kapasitetsgkende strakstiltak, er under bygging med en
restkostnad pa 135 mill. kroner i 2022. Det er estimert at dette vil gi tilstrekkelig kapasitet til & kunne
handtere forventet etterspgrsel ut hele planperioden.

Kostnadene for Fase Il, en videreutvikling av terminalen og ytterligere gkning av kapasiteten, er rett under
8 mrd. kroner totalt sett. Jernbanedirektoratet anbefaler a utvikle terminalen i trinn - med en mulig
oppstart av Fase Il i andre seksarsperiode.

KVU Godsterminalstruktur i Oslofjordomradet ble levert til Samferdselsdepartementet i 2020, og det er
giennomfgrt KS1 av konseptvalgutredningen. KS1-rapporten er for tiden til behandling i departementet,
og regjeringen tar sikte pa & foreta konseptvalg i lgpet av varen.

KS1-rapporten anbefaler en videreutvikling av Alnabruterminalen med en modernisering og effektivisering
av terminalen mot 2050. Transportetatenes anbefaling er tilsvarende, men legger til grunn at
kapasitetstaket nas i 2040. Innen kapasitetstaket nds er det behov for en oppgradering som
videreutvikler terminalens kapasitet og effektivitet. Felles for anbefalingene er at videre utvikling baseres
pa at Alnabru bestar som hovedterminal for frakt av kombitransport med jernbane bade regionalt og
nasjonalt.

Spm 94

Det er ikke anledning til & avslutte inngatte trafikkavtaler far de Igper ut. Det betyr at tidligste mulige
avslutning pa trafikkavtalene for Trafikkpakke 1 - 3 er ruteterminskiftet i henholdsvis 2027, 2028 og
20209.

Kollektivtransportforordningens bestemmelser vil ved giennomfgring av endringsforordning 2016/2338
(del av EUs fjerde jernbanepakke) innebaere at hovedregelen vil veere at offentlig kjgp av persontransport
skal konkurranseutsettes. Fra 25. desember 2023 vil adgangen til & direktetildele slike avtaler vaere
begrenset.

Det eri Prop 101 LS (2019-2020) kapittel 2.1.4.5 redegjort for disse endringene:
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For jernbane har det frem til na veert nasjonal valgfrihet for om kontrakter om offentlig tjeneste skal
tildeles etter konkurranse eller tildeles direkte. Ved direktetildeling gjelder strenge krav for & unnga
kryssubsidiering og risiko for overkompensasjon.

Endringsforordningen medfagrer at det som utgangspunkt skal veere obligatorisk bruk av konkurranse ved
tildeling av kontrakter om offentlig tienesteytelse av persontransport med jernbane, pa lik linje med
andre kollektivtransporttienester pa vei og pa andre banesystemer. Forordningen apner for muligheten til
a direktetildele kontrakter dersom visse vilkar er oppfylt, og nasjonal lovgivning ikke forbyr det. Vilkarene
er knyttet til falgende situasjoner:

- Seerlige strukturelle eller geografiske omstendigheter som gjor at direktetildeling av kontrakten vil gi
bedre kvalitet pa tienestene eller hgyere kostnadseffektivitet

- Manglede interesse i markedet eller mangel pa tilbydere

- Lav kontraktsverdi eller begrenset togproduksjon

- Hastetiltak ved fare for trafikkavbrudd

Direktetildelte kontrakter om offentlig tienesteyting ma ha malbare, giennomsiktige og kontrollerbare
krav til punktlighet, hyppighet, kvalitet og kapasitet. | tillegg skal disse kontraktene inkludere
resultatindikatorer som setter kompetent myndighet i stand til a gjore regelmessige vurderinger av
operatgrens resultatoppnaelse. Det skal ogsa knyttes sanksjoner til manglende resultatoppnaelse.
Samferdselsdepartementet har redegjort naermere for den ngdvendige nasjonale reguleringen ved en
eventuell bruk av unntaksmuligheten i farste strekpunkt ovenfor (dette vil fremga av ny artikkel 5 nr. 4a) i
haringsnotat til forskriftsendringene som er ngdvendige for & giennomfare fjerde jernbanepakke i norsk
rett:

Det er etter ny artikkel 5 nr. 7 i kollektivtransportforordningen nadvendig & regulere naermere nasjonalt
hvordan en vurdering av vedkommende myndighets eventuelle beslutninger om a direktetildele kontrakt
om offentlig tienesteyting etter ny artikkel 5 nr. 4a og 4b skal forega.

Departementet har i denne forbindelse foreslatt en egen ordning for & gjgre det mulig a4 be Statens
jernbanetilsyn i rollen som markedsovervakingsorgan om en vurdering av beslutninger om 3 tildele en
kontrakt direkte i medhold av artikkel 5 nr. 4a og 4b. De foreslatte bestemmelsene gar ut pa at en slik
beslutning om direktetildeling skal vaere skriftlig og ma straks publiseres. Videre er det angitt hvem som
kan be om en slik vurdering og at dette ma gjgres innen tre uker etter at direktetildelingsbeslutningen ble
kjent. Departementet har foreslatt at vurderingen ma gjares innen fire uker for a sikre formalet om en
rask og effektiv avklaring. Vurderingen pavirker ikke muligheten til ordinaer domstolsprgving av
tildelingsbeslutningen.

Reglene i EUs fjerde jernbanepakke endrer for gvrig ikke Jernbanedirektoratets muligheter til & avlyse en
pagaende konkurranse.

Spm 95

Darlig regularitet vinterstid skyldes bl.a. fokksng som legger seg pa veien eller reduserer sikten, stigninger
og kurvatur som gjgr at tunge kjaretgyer star fast ved glatt fare og vind som i seg selv utgjgr en risiko.

De foreslatte tiltakene bestar av stedvis heving av veien, krabbefelt, fresefelt, utslaking av skraninger og
tilpasning av sideterreng for & unnga fokkskavler. Det er gjort kostnadsberegninger tilpasset en samlet
ramme pa 500 mill. kr for disse tiltakene. Tiltakene tilpasses ut fra tilgjengelig ramme og gijennomfgres
slik at det som gir best samlet regularitet tas fgrst. Tiltakene ma ogsa sees i sammenheng med
teknologitiltak (se svar pa spm 48).

Spm 96

Det tas hensyn til godstransport i de samfunnsgkonomiske analysene av prosjekter i Nasjonal
transportplan.
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Nytte for godstransport er med i beregningene av alle store veiprosjekter. For godstransport er
tidskostnader knyttet opp mot driften av transportmiddelet, det vil si Ignn til fgrer samt sosiale kostnader
og kapitalkostnad pa selve transportmiddelet. Avstandskostnad varierer etter type transportmiddel. For
eksempel er det ved veitransport ulike kategorier av lastebil/vogntog, og ogsa egenskaper ved veinettet,
for eksempel ulike fartsgrenser, stigning etc. | tillegg til de nevnte komponentene kommer tidsverdien pa
selve godset. Den varierer med ulike varegrupper og knytter seg til verditap pa gods under transport (for
eksempel fersk fisk), samt kostnaden av at verdier er bundet opp. Ulempeskostnader pa grunn av stengte
veier er behandlet i prosjekter som spesifikt omhandler strekninger utsatt forstengning, for eksempel
skredutsatte strekninger. Der er det et generelt tillegg for ulempe ved venting og usikkerhet og
ekstrakostnader ved omkjaring, men i denne metoden er det per na ikke et eget tillegg for
verdiforringelse pa gods fordelt pa varegrupper.

0Ogsa i beregninger av nytte for jernbaneprosjekter inkluderes virkninger for godstransport, bade med
hensyn til mer effektiv transport (raskere framfgringstid og andre besparelser i naeringslivets
transportkostnader), gkt kapasitet i jernbanesystemet og mer palitelig transport i nytte-kostnadsanalyser
av effektpakker for jernbanen. Det er imidlertid ikke i alle effektpakkene vi har identifisert vesentlige
virkninger for godstransporten. De effektpakkene vi har identifisert vesentlige virkninger for godstransport
og inkludert dem i nytte-kostnadsanalysene, er "Effektpakkene for kombitransport" og "Trinn 1
Vossebanen (gkt kapasitet)".

For prosjekter pa kyst er det i de strekningsvise analysene tatt hensyn til godstransporten giennom
detaljerte kalkulasjonspriser for tids- og distansekostnader, fordelt pa ulike skipskategorier og
stgrrelsesgrupper. Der det er relevant blir i tillegg effekter for godstransporten gjennom beregning av
produktivitetseffekter for bedrifter hensyntatt. Godsets tidskostnad, herunder kapitalkostnad og verditap,
er ikke hensyntatt i analysene som foreligger. Kystverket har ambisjon om & inkludere disse pa sikt, men
siden sjgtransporten stort sett transporterer varegrupper med lave tidsverdier, forventer ikke Kystverket
at en slik inkludering vil gi store endringer i verdsettingen av prosjektportefgljen

Spm 97

Parsellene E6 Trgndelag grense-Majahaugen og Flyum-Kappfjelli var opprinnelig lagt inn som opsjoner i
kontrakten med mulighet for a ta ut disse arbeidene dersom kostnadsutviklingen tilsa at
kostnadsrammen ville bli overskredet. Av ulike drsaker gkte kostnadene i prosjektet, og det ble i 2017
derfor behov for & utlgse opsjonene og ta disse parsellene ut av kontrakten og prosjektet.

Videre utvikling av parsellene E6 Trgndelag grense-Majahaugen og Flyum-Kappfijelli vil imidlertid bli
vurdert i forbindelse med konkretiseringen av utbedringsstrekningen E6 Grong-Nordland grense.

Spm 98

Den samfunnsgkonomiske analysen for tiltaket viser stor negativ netto nytte, og pa bakgrunn av dette har
prosjektet ikke nadd opp i prioriteringene.
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Spm 99

Rv. 4 (mill. kr)
23000 Kostnad fra verdianalysen for rv. 4 utarbeidet av
Asplan viak for strekningen Grorud — Mjgsbrua
(konsulentrapport, Microsoft Word - Rapport
Verdianalyse Rv.4 Sinsen - Mjgsbrua (vegvesen.no).
Kostnaden er ikke kvalitetssikret).
Rv. 15 (mill. kr)
4418 Strekningen rv. 15 Laegervatn-Skora (jf. oppdrag 1)
Strekningen Otta-Dgnnfoss (utbedringsstrekninger
1050 fra oppdrag 9):
Delparsell 1 Otta-Byrbergje (Lom grense) (fra
oppdrag9)
Delparsell 2 Byrbergje (Lom grense) -Dgnnfoss

Det vises til Statens vegvesens svar pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet i arbeidet med ny
Nasjonal transportplan. Svarene finnes her: NTP 2022-2033: Oppdrag og svar - regjeringen.no

| oppdrag 1 hadde Statens vegvesen et anslag for stort prosjekt for Otta-Dgnnfoss pa om lag 3 mrd. kr. |
forbindelse med svar pa oppdrag 9 ble strekningen foreslatt som 2 utbedringsstrekninger.

Hordfast -tilhgrende kostnadsestimat for midtre trase og indre trase

Kommunedelplanen for E39 Stord - Os, Adland - Svegatjorn ble godkjent av KMD 5. september 2019, og
Statens vegvesen fikk bestilling pa statlig reguleringsplan etter alternativ F med kryssing av Langenuen
mellom Jektevik og Hodnanes. Statens vegvesen er ikke bedt om & gjgre ny utredning av indre linje, og
Samferdselsdepartementet har derfor ikke oppdaterte kostnader for denne traseen.

E39 Stord-Os via Reksteren og bru over Bjgrnafjorden (midtre trase) er kostnadsberegnet til 37,7 mrd.
2021-kr, jf. Meld. st. 20 kap 12.

E39 Stord-Os via indre linje giennom Fusa, (indre trase) kostnadsestimat fra 2016 er 39,4 mrd. 2016-kr.
Konklusjonen i dag er den samme som tidligere. Kostnaden blir i samme stgrrelsesorden ved & legge
veien via Fusa. Med lenger vei vil nytten bli lavere.

Spm 100

Jeg viser til at vi innfagrer portefgljestyring i Nasjonal transportplan 2022-2033, og for kombitransport for
jernbane innebeerer det prioritering av de samfunnsgkonomisk mest Ignnsomme tiltakene innen de fire
effektpakkene som nevnes i spgrsmalet. Dette vil bidra til & styrke jernbanens fortrinn som transportform.
Effektpakken for kombitransport Oslo-Trondheim/Andalsnes innebeaerer falgende konkrete tiltak:

* Mulige kryssingssporforlengelser pa Melhus, Dovre og Jessheim, Oppdal og Kongsvoll

* Bygging av ett nytt kryssingsspor, muligens pa Gardsenden.
Effektpakken for kombitransport Oslo-Bergen innebeerer fglgende konkrete tiltak:

* Mulige kryssingssporforlengelser pa Sandermosen, Veme, Al, Vaksdal, Trengereid.
Effektpakken for kombitransport Oslo-Narvik innebaerer fglgende konkrete tiltak pa norsk side:
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* Mulige kryssingssporforlengelser pa Galterud, Magnor, Ranasfoss, Seterstga, Sander, Abogen,
Skotterud.

* Bygging av et nytt kryssingsspor, muligens pa Bodung

» Utbedring Narvik terminal og Narvik stasjon

Effektpakken for kombitransport Trondheim-Bodg innebeerer fglgende konkrete tiltak:
* Bygging av nytt kryssingsspor, muligens pa Sukkertoppen, ytterligere ett kryssingsspor ma utredes og

planlegge

Spm 101

Effektpakken Ny rutemodell @stlandet inneholder en rekke tiltak. Fire av disse utgjar den sakalte
«Brynsbakkenpakken», som totalt er kostnadsberegnet til 5,1 mrd.kr. Tiltakene er:
¢ Retningsdrift i Brynsbakken (1 760 mill. kroner)

* Ventespor ved Grorud (616 mill. kroner)
* Vendespor ved Asker (413 mill. kroner)
 Utvidelse av Sandvika stasjon (2 360 mill. kroner)

Effektpakken Ny rutemodell @stlandet er prioritert i Nasjonal transportplan med oppstart i farste
planperiode, og ferdigstilling i andre planperiode. Effektpakken er fullfinansiert i planperioden.

Spm 102

I henhold til Bane NORs prognoser fra august 2020 er kostnaden for dobbeltspor mellom Haug (ikke
Moss) til Seut 13,2 mrd. 2021-kr. Dobbeltspor mellom Sastad og Haug ble ferdigstilt i 2000.

Spm 103

Alternativene som ble vurdert i forstudien var: Kleberget, Veerle, Dilling, Sastadskogen, Solberghgyda,
Tesalajordet, Rade stasjon, Kambo, Gon, Laken/Hgyda, Kjellergdasen vest og Kjellergdasen gst. |
arbeidet med hovedplan ble de syv fgrste silt bort. Det er gjort estimat for de gjenstdende alternativene.
Dette er som falger (i 2019.kr):

Kambo Gon Loken/Hoyda | Kielleradase | Kjellergdase
n vest n gst
Basisestimat 1180 940 936 1294 1023
P50 etter 1630 1282 1245 1726 1354
usikkerhetsanalys

Spm 104

Det prioriterte belgpet til Fellesprosjektet Ringeriksbanen E16 Hggkastet-Hgnefoss i fgrste
seksarsperiode vurderes som realistisk. Regjeringen har i utarbeidelsen av Nasjonal transportplan 2022-
2033 vektlagt at prioriteringene innenfor de gkonomiske planrammene skal veere realistiske. Regjeringen
innfgrer samtidig portefgljestyring, som betyr at den faktiske giennomfaringen av prosjektportefaljen vil
kunne bli annerledes enn det som fremgar av prosjektlisten i meldingens kapittel 12, eksempelvis
dersom den samfunnsgkonomiske lgnnsomheten endres. Regjeringen kommer tilbake med vurderingen
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av om fellesprosjektet bgr overfares til Nye Veier, og om dette vil kunne pavirke fremdriftsplanen for
prosjektet i RNB 2021.

Spm 105

Samlet er det forutsatt om lag 80,1 mrd. kroner til byomradene i planperioden. Av disse er om lag 24,1
mrd. Kkr prioritert til mindre investeringer i tiltak for kollektivtransport, sykling og gange langs riks-,
fylkeskommunale og kommunale veier i de ni byomradene som er omfattet av ordningen med
byvekstavtaler. Midlene er i 2021-budsjettet prioritert innenfor rammen til Statens vegvesen. Fordelingen
mellom forvaltningsnivaene vil avklares i de arlige statsbudsjettene.

Eksempler pa aktuelle gang- sykkel og kollektivtiltak innenfor de inngatte byvekstavtalene er angitt i
kapittel 11.11:

- Osloomradet: Tosidig sykkelfelt langs E18 Griniveien og tosidig sykkelfelt langs E6 Enebakkveien

- Bergensomradet: Videre utbygging av E39 Sykkelstamvei Flesland flyplass - Bergen sentrum - Vagsbotn
- Trondheimsomradet: Gang- og sykkelvei langs rv. 706 Nyhavna - Rotvoll

- Nord-Jaeren: Videre utbygging av sykkelstamvei langs E39

Spm 106

Det vises til omtale pa side 189 i meldingen:

"Enkelte av jernbanesatsingene i denne transportplanen har innvirkning i flere korridorer. Videre er
infrastrukturen for jernbane sammensatt, og investeringer i én del av nettet kan ha stor betydning for
trafikkavviklingen andre steder. Det er derfor prioritert enkelte jernbanetiltak i farste seksarsperiode som
ikke er plassert i en bestemt korridor."

Dette gjelder disse tiltakene, jf. tabell 12.2 (side 259):

Tiltak Stat 2022-2027 Stat 2028-2033

Bedre nettdekning (jernbane) 2 600 0
Kombitransport Oslo-Narvik via Sverige 865 1583
Sum 3465 1583

Resterende belgp er omtalt i det fglgende:

"Videre er det tatt hoyde for a utvikle nye effektpakker som kan veere aktuelle for oppstart i andre
seksarsperiode. | fgrste seksarsperiode utgjer rammen til dette formalet 2,3 mrd. kroner, og i andre
seksarsperiode 39,5 mrd. kroner. Rammene til utvikling av nye effektpakker er ikke korridorfordelt, siden
det ikke er avklart hvilke tiltak som vil vaere aktuelle a giennomfgre."

Spm 107

Det er inngatt byvekstavtaler for Osloomradet, Bergensomradet, Trondheimsomradet og Nord-Jaeren for
perioden 2019 til 2029. Gjennom disse avtalene bidrar staten med om lag 70 mrd. kroner. Det er
prioritert midler for & kunne ivareta dette i planperioden. I tillegg er det bevilget statlige midler til disse
avtalene fgr denne planperioden. Av midlene som er prioritert fgr planperioden utgjgr belgnningsmidler til
lokale tiltak og drift av lokal kollektivtransport og tilskudd som fglge av bompengeavtalen fra 2019 en
betydelig andel, i tillegg til bidrag til starre kollektivprosjekter (50/50-prosjektene).

P4 sikt vil det kunne vaere aktuelt & reforhandle byvekstavtalene i de fire starste byomradene, og det tas
hayde for midler til dette i NTP. Det statlige bidraget etter 2029 for hvert enkelt byomrade, vil veere et
resultat av framtidige reforhandlede avtaler.
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Spm 108-119

(Mindre tiltak*) Som det gar fram av St. meld 20, kap. 10.4.4 har ikke regjeringen prioritert mellom
mindre investeringstiltak, sdkalte programomrader, men at arbeidet med & konkretisere disse tiltakene
vil fortsette i giennomfaringsfasen. Statens vegvesen har startet arbeidet med en plan som skal sette de i
stand til 8 falge opp malene og de skonomiske rammene i meldingen.

Som det gar fram av meldingen legger regjeringen opp til en mer dynamisk prosess, som skal gi rom for
endrede prioriteringer dersom forutsetningene for prioriteringene i NTP endres. Regjeringen vil derfor
unnga a gi faringer pa konkrete tiltak, men heller hvilke utfordringer som skal lgses og hvilke mal vi vil na.
Eksempelvis er mange programomradetiltak sveert viktige for at regjeringen skal na sine mal, blant annet
innenfor trafikksikkerhet, men ogsa for a folge lovpalagte krav innenfor miljigomradet, for a gke
framkommelighet, regularitet og

komfort pa deler av veinettet hvor full utbygging ikke er aktuelt i 12-arsperioden. Regjeringen mener det
er et sveert viktig prinsipp at det som i dag vil veere opp til virksomhetene til & prioritere konkrete
programomradetiltak innenfor de gkonomiske rammene i de arlige budsjettene.

Det refereres flere steder til Statens vegvesens svar pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet i arbeidet
med ny Nasjonal transportplan. Svarene finnes her: NTP 2022-2033: Oppdrag og svar - regjeringen.no
Kostnader er oppgitt i 2021-kr eks. reguleringsplankostnader.

Spm.nr | Spgrsmal Kostnads- | Merknad

anslag
(mill.
2021- kr)

108 Hva er 37 722 Meld.st. 20 kap 12 side 253 til 260.
kostnadsanslaget for Gjelder E39 Adland-Svegatjgrn
prosjektet E39
Hordfast med bru over
Bjgrnafjorden?

109 Hva er kostnadsanslaget 23 300 Viser til svar pa spgrsmal 36. Fra
for prosjektet E39 - SVVs leveranse til oppdrag 1:

Ringveg gst fordelt ned - E16/E39 Arna-Vagsbotn-

pa delprosjekt? Klauvaneset 12,3 mrd. kr,
fordelt med om lag 5,6 mrd. kr
til E39 Vagsbotn-Klauvaneset,
inkl. hovedkryss i Vagsbotn, og
om lag 6,7 mrd. kr til E16 Arna-
Vagsbotn

- E39 Fjgsanger-Arna 11 mrd. kr

110 Hva er Her er bare med prosjekt mellom Lavik

kostnadsanslaget for og Byrkjelo. Fra SVVs leveranse til
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og Fjordane fordelt ned E39 Sandane - Byrkjelo, 987 mill. kr
pa delprosjekt? E39 Bogstunnelen-Gaular gr., 1 184 mill.
kr E39 Storehaugen-Fgrde, 3025 mill. kr
E39 Skjersura, 842 mill. kr
E39 Klakegg- Byrkjelo, 2095 mill. kr
111 Hva er kostnadsanslaget Se spgrsmal 110
for prosjektet E39
Sandane
112 Hva er kostnadsanslaget | 3 893 Meld. St. 20 kap 12 side 253 til 260
for prosjektet E39 Algard
- Hove?
113 Hva er 3061 Meld.st. 20 kap 12 side 253 til 260.
kostnadsanslaget for
prosjektet E134
114 Hva er kostnadsanslaget | 3714 SVVs leveranse til oppdrag 1
for prosjektet E39
Smiene
115 Hva er kostnadsanslaget | 4 472 SVVs leveranse til oppdrag 1
for prosjektet E134
Rgldal
116 Hva er 337 Jf. Meld. St. 20 (2020-2021) der
kostnadsanslaget for prosjektet Rv. 42 Gamle Eigergyveien-
prosjektet for ny Hovlandsveien er prioritert
117 Hva er kostnadsanslaget | 2 044 SVVs leveranse til oppdrag 1
for prosjektet E134 Bakka
- Solheim?
118 Hva er kostnadsanslaget 130 Jf. Meld. St. 20 (2020-2021) der
for prosjektet E134 prosjektet Rv. E134 Helganeskrysset-
Husgyvegen (arm fra arm Husgy er prioritert
E134 flyplass- havn)?
119 Hva er kostnadsanslaget 2472 SVVs leveranse til oppdrag 1.
for prosjek Gjelder strekningen Aksdal -
tet E39 Aksdal - Vag? Sunnfgr
Spm 120

Dagens vei er fylkesvei. Det foreligger ikke planer om a omklassifisere strekningen til riksvei. Statens
vegvesen har derfor heller ingen kostnadsanslag.

Spm 121
Dagens vei er fylkesvei. Det foreligger ikke planer om & omklassifisere strekningen til riksvei. Statens
vegvesen har derfor heller ingen kostnadsanslag

Spm 122
Det er satt av 500 mill. kr til rv. 9, jf. Meld. St. 20 kap. 12 s. 253-260.
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Midlene vil ga til ferdigstillelse av parsellen Rotemo-Lunden og oppstart av parsellen Byklestagylene-
Hartevatn. Arbeid med reguleringsplan for sisthevnte parsell er igangsatt.

Det er i tillegg behov for om lag 245 mill. kr for & fa gul midtlinje helt til Hovden.

Her inngar ferdigstillelse av parsellen Byklestgylene-Hartevatn, til forelgpig antatt kostnad 155 mill. kr.
Her inngar ogsa utbedring av parsellen Fraysnes, forelgpig antatt kostnad 90 mill. kr.

Spm 123

Prosjektet er i tidlig utredningsfase, og det er derfor stor usikkerhet rundt omfang og kostnader.
Utbedringen i Galtesundet er forelgpig antatt & koste et sted mellom 5 og 10 millioner kroner. Prosjektet
planlegges videre med tanke pa innspill til NTP 2026-2037.

Spm 124

Prosjektet er i tidlig utredningsfase. Det er derfor stor usikkerhet rundt omfanget av tiltaket og det
foreligger forelgpig ikke et kostnadsanslag. Prosjektet planlegges videre med tanke pa innspill til NTP
2026-2037.

Spm 125

Regjeringen er kjent med at aktgrene bak Gullknapp jobber med et prosjekt for a videreutvikle satsingen
pa luftfartsrettet virksomhet ved Gullknapp, herunder et dronesenter/utdanning av dronepiloter. Aktgrene
har ogsd henvendt seg til regjeringen for & be om statte til prosjektet, men dette er sa langt ikke et
prosjekt regjeringen har utredet videre og det foreligger ikke noe kostnadsanslag utover det aktgrene selv
har opplyst i sin anmodning om statte.

Spm 126, 128, 131-138

Spm.nr | Sp@rsmal Kostnads- Merknad

anslag
(mill. 2021-
kr)

126 Hva er kostnadsanslaget Dagens vei er fylkesvei. Statens vegvesen
for ny tunell i har ingen kostnadsanslag.
Haukomfjellet i Sirdal?

128 Hva er kostnadsanslaget Det foreligger per i dag ikke
for utbedret stamvei fra kostnadsanslag. Det pagar en utredning om
E18 til Larvik Havn? I@sninger.

131 Hva er kostnadsanslaget Dagens vei er fylkesvei. Det foreligger ikke
for prosjektet a planer om a omklassifisere strekningen til
oppgradere fylkesvei 355 riksvei. Statens vegvesen har derfor heller
(og eventuelt ingen kostnadsanslag.
omklassifisere til riksvei)?

132 Hva er kostnadsanslaget Dagens vei er fylkesvei. Det foreligger ikke
for prosjektet a planer om a omklassifisere strekningen til
oppgradere fylkesvei 353 riksvei. Statens vegvesen har derfor heller
Gassveien (og eventuelt ingen kostnadsanslag.
omklassifisere til riksvei)?
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133 Hva er kostnadsanslaget Dagens vei er fylkesvei. Det foreligger ikke
for prosjektet a planer om & omklassifisere strekningen til
oppgradere fylkesvei 305 riksvei. Statens vegvesen har derfor heller
Kodalveien (og eventuelt ingen kostnadsanslag.
omklassifisere til riksvei)?

134 Hva er kostnadsanslaget |7 533 Totalt for delstrekningene Seljestad —
for prosjektet E134 Reldal og Rgldal — Vagsli
Seljestad - Vagsli?

135 Hva er kostnadsanslaget Ikke i planfase, arbeid med KVU er under
for prosjektet E134 oppstart. SVV har ikke kostnadsoverslag
Bergen-Jondalen? for denne.

136 Hva er kostnadsanslaget Se spm. 117
for prosjektet E134
Bakka- Solheim?

137 Hva er kostnadsanslaget |7 652 Fra SVVs leveranse til oppdrag 1. Total for
for prosjektet E134 de to delstrekningene Saggrenda-Elgsjp og
Gvammen-Kongsberg? Elgsjg — Gvammen

138 Hva er kostnadsanslaget Mindre tiltak*
for prosjektet E134
Amot- Vinjesvingen?

Spm 127

Samferdselsdepartementet legger til grunn at "viderekobling mot Sgrlandsbanen" skal forstds som
Grenlandsbanen. En utbygging av full ytre InterCity pa Vestfoldbanen, fra Tansberg til Skien, og
Grenlandsbanen har en estimert samlet kostnad pa om lag 56,8 mrd. 2021-kroner

Spm 128 - se ovenfor
Spm 129

Samferdselsdepartementet har ikke grunnlag for & oppgi en eksakt kostnad for en enkel avgrening til en
privat godsterminal pa Kopstad. Dette skyldes at avgreningen er del av forventet kostnad for tiltaket
Nykirke - Barkaker. Bane NOR har antydet at dersom man velger a ikke bygge avgreningen i farste
omgang, vil det kunne koste om lag 35 mill. 2019-kroner, pluss sikringsanlegg og entreprengrkostnader,
a koble terminalen pa dobbeltsporet pa et senere tidspunkt.
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Nar det gjelder tilknytning til E18, fremgar det av Meld. St. 20 (2021-2022), kap. 10.4.4 at regjeringen
ikke har prioritert mellom mindre investeringstiltak, sakalte programomrader. Det kommer fram av
meldingen at arbeidet med & konkretisere disse tiltakene fortsetter i giennomfaringsfasen av meldingen.
Regjeringen legger til grunn at det som i dag vil veere opp til virksomhetene & prioritere konkrete
programomradetiltak, innenfor de gkonomiske rammene i de arlige budsjettene. Vi har derfor ingen
kostnadsanslag for strekningen.

Spm 130

Basert pa en tidligere utfgrt utredning antas en ny temmerterminal pa Sunde a innebaere en investering
pa om lag 350 mill. 2018-kroner. Beregningene er heftet med usikkerhet. Dette er typisk for
infrastrukturprosjekter som er i en tidlig utredningsfase.

Spm 131-138 besvart ovenfor (fra spm 126)
Spm 139 (besvart etter spm 142)
Spm 140

«Godspakke Innlandet», omtalt i Nasjonal transportplan 2018-2029 som en del av "Godspakken", bestar
av en rekke enkeltprosjekter. Flere av disse er pa et tidlig plangrunnlag. Det er ikke mulig for
Samferdselsdepartementet & oppgi presise kostnadsanslag for & fullfgre alle enkeltprosjektene i
godspakken, fordi det mangler gode kostnadsestimater. Og sa en presisering. «Godspakke Innlandet» har
blitt et etablert begrep i skognaeringen. Departementet behandler ikke disse tiltakene samlet som en
definert pakkelgsning, men de vurderes selvfglgelig i en helhet.

Elverum tilsving:

Estimatet fra «Godspakken» i NTP 2018-2029 var opprinnelig 400 mill. 2016-kroner. Bane NOR har
fullfgrt hovedplan og leverte anbefaling til Jernbanedirektoratet i 2020. Hovedplanen er ikke
ferdigbehandlet av direktoratet. Kostnaden i anbefalingen fra hovedplan er hgyere enn estimatet fra NTP
2018-2029, men vil veere gjenstand for diskusjon i direktoratets behandling.

Elektrifisering Solgr- og Rgrosbanen pa strekningen Kongsvinger - Hamar - Elverum:

Estimatet fra «Godspakken» i NTP 2018-2029 var opprinnelig 1 mrd. 2016-kroner. Bane NOR har fullfgrt
hovedplan og leverte anbefaling til Jernbanedirektoratet i 2020. Denne er ikke ferdigbehandlet av
direktoratet. Kostnaden i anbefalingen fra hovedplan er hgyere enn estimatet fra NTP 2018-2029, men
vil veere gjenstand for diskusjon i direktoratets behandling.

Kryssingsspor Kirkeneer og Laten:

Hovedplan er ferdig og godkjent. Detaljplan er forelgpig stoppet i pavente av tilstrekkelig finansiering.
Gjenstaende kostnad for a realisere Laten og Kirkenaer kryssingsspor er om lag 260 mill. 2019-kroner.
Tilsving/Tammerterminal Kongsvinger (mulig erstatning/supplement til Norsenga):

Bane NOR leverte en utredning i 2019. Prosjektet inkluderer flere tiltak enn tilsving og tammerterminal.
Deler av disse er na inkludert i effektpakken for kombigods Oslo-Narvik. Samtidig vil behovet for
togparkeringsplasser matte avklares. De foreliggende basisestimatene pa mellom 1,1 mrd. kroner - 1,7
mrd. 2019-kroner er ikke representative for behov/tiltak.

Hauerseter kombi- og tammerterminal:

Med bakgrunn i hgye kostnader er Bane NORs forslag til Igsning fra hovedplan for Hauerseter kombi- og
temmerterminal besluttet ikke viderefart. Det er dialog mellom naeringen, Bane NOR og
Jernbanedirektoratet om alternative Igsninger for tammertransport og muligheter for privat finansiering.
KS1 av KVU Godsterminalstruktur i Oslofjordomradet tilrar at videre planer om avlastningsterminal for
kombitransport pa Hauerseter ikke viderefares, pa grunn av hgye kostnader og lav nytte. Denne
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terminalen er i KVUen kostandsestimert til over 2 mrd. kroner. Konseptvalg for godsterminalstruktur i
Oslofjordomradet er enna ikke fattet.

Temmerterminal Rudshggda:

Ettersom videre planlegging av Rudshggda temmerterminal er stilt i bero i pavente av korridorvalg for en
eventuell InterCity-utbygging av Brumunddal - Moelv, foreligger det ikke forventet kostnad for tiltaket.
Korridorvalg avhenger av videre prioritering for ytre InterCity pa Dovrebanen.

Tilsving Hamar:

Departementet er ikke kjent med kostnad for tiltaket. Det har veert planlagt som del av fremtidig
dobbeltspor gjiennom Hamar (InterCity-parsell Akersvika-Brumunddal) og inngar dermed i samlet kostnad
for dette prosjektet. Bane NORs anbefaling til kommunedelplan Akersvika-Hamar skal leveres i lgpet av
2021.

Spm 141

Effektpakken som muliggjar fra ett tog hver annen time til ett tog i timen Oslo-Gjgvik har en totalkostnad
pa om lag 1 mrd. kroner. Gjenstaende kostnader - inkludert det som forventes & palgpe i 2021 - er
beregnet til om lag 880 mill. kroner.

| effektpakken for kombitransport Oslo-Narvik, ligger det inne midler til kryssingsspor langs
Kongsvingerbanen, som ogsa vil komme persontrafikken til gode. Effektpakken totalt er anslatt & koste
om lag 2,4 mrd. kroner.

| KVU for Kongsvingerbanen anbefales det pa kort sikt & sette inn lengre persontog eller andre typer tog
med plass til flere passasjerer. Tiltak for & tilpasse til dette er estimert & koste 1,4 mrd. kroner.

Pa lang sikt (utenfor planperioden) anbefales det & bygge en ny bane som grener av Hoved-
/Gardermobanen nord for Lillestrgm og over til Kongsvingerbanen ved Sgrumsand, samt bygge/forlenge
flere krysningsspor videre gstover. Dette er estimert & koste 13 mrd. kroner.

For Ragrosbanen foreligger det per na ingen konkrete planer om utvikling av persontogtilbudet, utover en
opsjon i trafikkpakke 2. Denne bestar av én ny avgang per retning, per dag, fra desember 2021, og
innfasing av nye tog i 2022. | posten mindre investeringstiltak for gods skal det blant annet legges til rette
for at tammernaeringen har tilgang til effektive terminaler og tilstrekkelig strekningskapasitet. Rgrosbanen
er inkludert i dette.

Spm 142

I henhold til Bane NORs prognoser fra august 2020 er kostnaden for dobbeltspor mellom Hamar og
Lillehammer 4Q,2 mrd. 2021-kroner, fordelt pa fglgende parseller:

¢ Dobbeltspor Akersvika-Brumunddal 13,1 mrd. 2021-kr

e Dobbeltspor Brumunddal-Moelv 10,6 mrd. 2021-kr

¢ Dobbeltspor Moelv-Lillehammer 16,5 mrd. 2021-kr

| tillegg kommer kostnader for a fullfgre indre InterCity pa Dovrebanen. De resterende kostnadene til
dette er 17,9 mrd. 2021-kroner, jf. svar pa spgrsmal 150. Samlet sett er det beregnet at utbygging av
dobbeltspor til Lillehammer vil koste om lag 58,1 mrd. 2021-kroner. | dette anslaget er ikke ny
stasjonslgsning pa Hamar inkludert.

Jernbanedirektoratet og Bane NOR skal arbeide videre med & optimalisere ytre InterCity pa Dovrebanen.
Det vil innebaere 3 identifisere de Igsningene som gir stgrst tilbudsforbedring for de reisende til lavest
mulig kostnad.

Spm 139, 143-149, 151
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Spm.nr | Spgrsmal Kostnads- | Merknad

anslag
(mill.
2021- kr)

139 Hva er 5294 Meld.st. 20 kap 12 side 253 til 260.
kostnadsanslaget for
prosjektet Rv. 36
Skjelsvikdalen-

143 Hva er kostnadsanslaget Dagens vei er fylkesvei. Det foreligger
for prosjektet utbedring ikke planer om & omklassifisere
av Fv 33 (og eventuelt strekningen til riksvei. Statens vegvesen
kategorisere om til har derfor heller ingen kostnadsanslag.
riksvei)?

144 Hva er kostnadsanslaget Dagens vei er fylkesvei. Det foreligger
for prosjektet utbedring ikke
av Fv 24 (og eventuelt planer om & omklassifisere strekningen
kategorisere om til til riksvei. Statens vegvesen har derfor
riksvei)? heller ingen kosthadsanslag.

145 Hva er kostnadsanslaget |Rv 25 Rv 25 er Nye Veiers ansvar.
for helhetlig utbygging av [Hamar- Lgten| Rv. 3 Kolomoen-Lgten 1453 mill. kr
Rv 25 Hamar - Laten og |1 969 (forenklet anslag for optimalisert prosjekt
RV 3 Kolomoen - Lgten? i forbindelse med oppdrag 9).

146 Hva er kostnadsanslaget 23000 Kostnad fra verdianalysen for rv. 4
for prosjektet med utarbeidet av Asplan viak for strekningen
sammenhengende Grorud - Mijgsbrua (konsulentrapport,
firefelts pa rv 4 fra Oslo til Microsoft Word - Rapport Verdianalyse
Biri? Rv.4 Sinsen - MJA sbrua (vegvesen.no).

147 Hva er kostnadsanslaget (1969 Se spgrsmal 145
for prosjektet rv 25
Hamar
- Laten?

148 Hva er kostnadsanslaget [930 Ikke i planfase. Strekningen er foreslatt
for prosjektet E6 Otta - overfart til Nye Veier.

Dombas?

149 Hva er kostnadsanslaget Tilskudd til utbedring for
for & viderefare tammertransport blir viderefgrt med 19
Bruprogrammet fra mill. kr i aret giennom planperioden. Det
gieldende NTP inn i ny utgjar 228 mill. kr.
planperiode?
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https://www.vegvesen.no/_attachment/2979947/binary/1370649?fast_title=Verdianalyse%2Brv4_%2BAsplanViak.pdf
https://www.vegvesen.no/_attachment/2979947/binary/1370649?fast_title=Verdianalyse%2Brv4_%2BAsplanViak.pdf

151 Hva er kostnadsanslaget 4 418 Strekningen rv. 15 Leegervatn-Skora (jf.
for prosjektet rv. 15 fra oppdrag 1)
Otta til Malay 1050
Strekningen Otta-Dgnnfoss
(utbedringsstrekninger fra oppdrag 9):
Spm 150

| det optimaliserte konseptet til Bane NOR, som sikrer to tog i timen Oslo-Hamar, stopper

utbyggingsplanene for indre IC pa Dovrebanen ved Akersvika sgr foroHamar. Det gjenstar & ferdigstille den
pabegynte parsellen Venjar-Eidsvoll-Langset, Kleverud-Sarli og Sgrli-Akersvika. Sluttkostnad er estimert

som fglger: .

. * Dobbeltspor Sarli-Akersvika 6,6 mrd. 2021-kroner

. * Dobbeltspor Kleverud-Sgrli 7,5 mrd. 2021-kroner

. * Dobbeltspor Venjar-Eidsvoll-Langset 3,8 mrd. 2021-kroner

Utbyggingen av Venjar-Eidsvoll-Langset skal etter planen veere ferdig i 2023-2024, gjenstaende

kostnader - inkludert det som forventes a palagpe i 2021 - er beregnet til om lag 3,8 mrd. 2021-kroner.

Samlet sett er kostnadsanslaget for dobbeltspor til Hamar beregnet til 17,9 mrd. 2021-kroner

Spm 152-160
Spm.nr | Spgrsmal Kostnads- | Merknad
anslag
(mill.
2021- kr)
152 Hva er 2 150 SVVs leveranse til oppdrag 1.
kostnadsanslaget for
prosjektet E16
153 Hva er kostnadsanslaget Meld.st. 20 kap 12 side 253 til 260.
for prosjektet mgtefri E18 Prosjektet Retvet-Vinterbro. 7 465
mellom Oslo og SVV har ikke kvalitetssikrede kostnader
riksgrensen? for strekningen @rje-Melleby.
154 Hva er Se spm. 153
kostnadsanslaget for
prosjektet E18
155 Hva er 1000 Strekningen er fylkesvei. Kostnadsoverslag
kostnadsanslaget for hentet fra bypakke Nedre Glomma.
prosjektet ny Sarpebru i
156 Hva er 906 Meld.st. 20 kap 12 side 253 til 260.
kostnadsanslaget for
prosjektet ny
157 Hva er 26 400 Fra SVVs leveranse til oppdrag 1. Lysaker -
kostpadsanslaget for Ramstadsletta 14,6 mrd. kr og
‘p'ros!ekt.etl E18 ) Ramstadsletta - Slependen - Nesbru 11,8
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158 Hva er 5000 Meld.st. 20 kap 12 side 253 til 260. Gjelder
kostnadsanslaget for kun strekningen rv. 19 fra ferjeleiet til E6
prosjektet oppgradering

159 Hva er Ikke i planfase. Statens vegvesen har
kostnadsanslaget for ingen kostnadsanslag for strekningen.
prosjektet NV har heller ikke kostnadsanslag her.
tverrforbindelse @vre De viser til at det foreligger ikke et eget
Romerike, E16 til EG, kostnadsanslag for denne strekningen
Vormsund - Mogreina? ettersom delstrekningen var en del av en

stgrre strekning i en tidlig fase i deres
arbeid med strekningen Kongsvinger -
FR

160 Hva er Dette er et fylkeskommunalt prosjekt. Fra
kostnadsanslaget for Statens vegvesen har vi fatt opplyst at det
prosjektet ny Ahus- gjennom en forstudie for T-
bane? baneforlengelse til

Lgrenskog/Skarersletta og lokalisering av
fremtidig basestasjon/verksted er stipulert
en kostnad for T-baneforlengelse til i
starrelsesorden 4,5 mrd. 2021-kr. Det
skal videre veere stipulert et behov for i
starrelsesorden 600 mill. kr til
oppgradering av Kollektivaksen Kjeller-
Oslo grense. Det skal ogsa veere behov for
tiltak i hovedveinettet rundt Lillestrgm for
a kunne redusere trafikken i sentrum og
ivareta framkommelighet for buss, men
tiltak og kostnader er forelgpig ikke

Spm 161-165, 167

Spm.nr | Spgrsmal Kostnads- | Merknad
anslag
(mill.
2021- kr)
161 Hva er 7196 SVVs leveranse til oppdrag 1.
kostnadsanslaget for
prosjektet rv. 35,
162 Hva er 2000 SVVs leveranse til oppdrag 1
kostnadsanslaget for
prosjektet nytt Igp
163 Hva er Mindre tiltak*
kostnadsanslaget for
prosjektet nytt
regionalt kryss ved E16
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164 Hva er Dagens vei er fylkesvei. Det foreligger ikke

kostnadsanslaget for planer om & omklassifisere strekningen til
prosjektet utbedring av riksvei. Statens vegvesen har derfor heller
trase fv. 319, ingen kostnadsanslag.

165 Hva er 1633 Fra SVVs leveranse til oppdrag 1. Gjelder
kostnadsanslaget for strekningen Nymoen - Eggemoen.
prosjektet viderefgre
E16 ved

167 Hva er Strekningen er fylkesvei. Statens vegvesen
kostnadsanslaget for ingen kostnadsanslag for strekningen.

prosjektet gang- og
sykkelvei langs fv. 128

Spm 166

| Jernbanestragien utarbeidet til Nasjonal transportplan 2018-2029 ble det skissert en mulighet for
en kobling mellom Roa og Dovre-/Hovedbanen, som en fremtidig godsforbindelse pa lang sikt. Dette
er imidlertid ikke utredet videre, og det foreligger ingen kostnadsestimat for en slik forbindelse. Det
er heller ikke utredet noen tverrforbindelse mellom Randsfjordbanen/Roa-Hgnefosslinjen og
Gardermobanen for persontogreiser.

Randsfjordbanen mellom Hokksund og Hgnefoss trafikkeres i dag av godstog og persontog pa
Bergensbanen. Etablering av et lokalt persontogtilbud pa strekningen er vurdert av
Jernbanedirektoratet og Asplan Viak (Urbanet Analyse) i 2020 (UA-rapport 145/2020).

Urbanet Analyse har ikke funnet tilstrekkelig markedsgrunnlag for a etablere et slik lokaltogtilbud pa
denne strekningen og anbefaler ikke a ga videre med mer detaljerte analyser av gjenapning av
persontransport pa Randsfjordbanen. Til tross for at kapasitetsvurderingen viser at det kan vaere
mulig a fa til et tiloud rent teknisk, har analysen identifisert et begrenset potensial og det virker mer
hensiktsmessig at transportbehovet Igses med buss enn tog.

Det er sa langt ikke utarbeidet rutemodeller som gir grunnlag for & konkretisere hva som skal til for &
sikre at et togtilbud pa denne strekningen kan korrespondere med Ringeriksbanen i Hgnefoss eller
togtilbudet pa Sgrlandsbanen pa Hokksund. En slik utredning ma ogsa inkludere kostnader knyttet til
oppgradering av stasjonene, andre ngdvendige infrastrukturtiltak, materiellbehov og -kostnhad og
driftskostnader.

Samferdseldepartementet stgtter denne anbefalingen fra Urbanet Analyse, men vil vurdere
markedspotensialet og tilbudsforbedring pa nytt i forbindelse med apningen av Ringeriksbanen.

Spm 168

Borg havn har stor betydning for den omfattende industriproduksjonen i omradet, men farvannet inn til
havnen er trangt og krevende og innseilingen grunnes opp av sedimenter som fgres ut med Glomma.
Dette gir seilingsrestriksjoner for store fartgy, og uten tiltak vil disse pa sikt ikke kunne anlgpe Borg havn.
Innseilingen skal derfor utdypes for a ivareta sjgtransportens behov for framkommelighet og sikkerhet.
Prosjektet er prioritert for oppstart og fullfinansiert i farste del av planperioden. Kostnadsanslaget er pa
256 mill. kr.
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Spm 169

Det er litt vanskelig & oppgi kostnader for dobbeltspor til Fredrikstad, for dette bergrer to parseller. For det
opprinnelige InterCity-konseptet gar dobbeltsporparsellen mellom Seut og Klavestad gjennom

Fredrikstad. Denne parsellen, og en full utbygging av dobbeltspor Haug-Seut, er det som mangler for & fa
dobbeltspor til (og forbi) Fredrikstad.

I henhold til Bane NORs overordnede prognoser fra august 2020, som ligger til grunn for Nasjonal
transportplan 2022-2033, er kostnaden for parsellene som fglger:

e Dobbeltspor Haug-Seut 13,2 mrd. 2021-kr

¢ Dobbeltspor Seut-Klavestad 30,6 mrd. 2021-kr

Fullfgring av Follobanen og Sandbukta-Moss-Sastad forutsettes ogsa for & gi dobbeltspor til Fredrikstad.
Det er viktig & se utbygging av dobbeltspor i sammenheng med @vrige investeringer som er ngdvendig for
a gi et forbedret togtilbud til de reisende. | Meld. St 20 (2020-2021) Nasjonal transportplan 2022-2033
skriver regjeringen at det pa @stfoldbanens vestre linje pagar et arbeid for & vurdere mulige
tilbudsforbedringer til reduserte kostnader, som alternativer til sammenhengende dobbeltspor pa hele
strekningen til Halden.

Jernbanedirektoratet og Bane NOR vurderer verdioptimaliserte alternativer for videre utvikling av
togtilbudet pa @stfoldbanen. Det er viktig & finne gode transportlgsninger for denne korridoren innenfor
realistiske gkonomiske rammer.

Bane NOR har identifisert en alternativ Igsning som muliggjgr dobling av togfrekvensen og noe redusert
reisetid mellom Fredrikstad og Oslo samt flere rushavganger ogsa fra Halden og Sarpsborg, med mindre
utbygging enn i opprinnelig konsept. Det optimaliserte konseptet er kostnadsberegnet til om lag 15 mrd.
2021-kroner. Det vurderes fremdeles hvilke konsekvenser dette vil ha for fleksibiliteten i
jernbanesystemet og videre utvikling av togtilbudet.

Spm 170

I henhold til Bane NORs prognoser fra august 2020, som ligger til grunn for Nasjonal transportplan 2022-
2033, er kostnaden for utbygging av dobbeltspor pa strekningen Haug-Seut beregnet til 13,2 mrd. 2021-
kroner.

Det er viktig & se utbygging av dobbeltspor i sammenheng med gvrige investeringer som er ngdvendig for
a gi et forbedret togtilbud til de reisende. | Meld. St 20(2020-2021) Nasjonal transportplan 2022-2033
skriver regjeringen at det pa @stfoldbanens vestre linje pagar et arbeid for & vurdere mulige
tiloudsforbedringer til reduserte kostnader, som alternativer til sammenhengende dobbeltspor pa hele
strekningen til Halden.

Jernbanedirektoratet og Bane NOR vurderer verdioptimaliserte alternativer for videre utvikling av
togtilbudet pa @stfoldbanen. Det er viktig & finne gode transportlgsninger for denne korridoren innenfor
realistiske gkonomiske rammer.

Bane NOR har identifisert en alternativ Igsning som muliggjgr dobling av togfrekvensen og noe redusert
reisetid mellom Fredrikstad og Oslo samt flere rushavganger ogsa fra Halden og Sarpsborg, med mindre
utbygging enn i opprinnelig konsept. Det optimaliserte konseptet er kostnadsberegnet til om lag 15 mrd.
2021-kroner. Det vurderes fremdeles hvilke konsekvenser dette vil ha for fleksibiliteten i
jernbanesystemet og videre utvikling av togtilbudet.

Spm 171
Dette prosjektet er en del av effektpakken Ny rutemodell @stlandet, som totalt sett er estimert & koste 11

mrd. 2021-kroner. Effektpakken er prioritert med oppstart i farste planperiode, og er fullfinansiert i
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planperioden som helhet. @stre linjes avgreining, tilkoblingen av @stre linje ved Ski, er estimert med en
totalkostnad pa 3,7 mrd. 2021-kroner.

Spm 172

Det legges til grunn at tiltak i Bypakke Alesund (inkludert E136 Breivika-Lerstad) holdes utenfor. E39
Breivika-@rskogfiellet inngar i E39 Alesund-Molde (fellesstrekning E39 og E136). Anslatt kostnad pa om
lag 6000 mill. kr.

Strekningen E136 Vestnes-Dombas er foreslatt overfart til Nye Veier AS. jf. Meld. St. 20 (2020-2021). Nye
Veier har i besvarelsen pa NTP-oppdrag nr. 9 foreslatt punktvis utbedring for strekningen E136 Dombas-
Vestnes, og ikke en fullverdig oppgradering.

Foreslatt tiltak fra NV er basert pa et resultat fra overordnet strekningsanalyse og er estimert til & ha en
kostnad pa 3,0 mrd. kr.

For supplerende informasjon om forslag til Igsning vises det til Nye Veiers oppdragsbesvarelse:
https://www.regjeringen.no/no/aktuelt/ny-nasjonal-transportplan-i-arbeid-
samferdselsministeren-har-i-dag-fatt-nye-svar-om-kostnader-og-lonnsomhet/id2771014/

Spm 173-190, 192-210, 214

Spm.nr | Spgrsmal Kostnads- | Merknad

anslag
(mill.
2021- kr)

173 Hva er kostnadsanslag | forbindelse med NTP-besvarelsen har
for utbedring av Nye Veier ikke giennomfgrt detaljerte
delstrekning pa E136 kostnadsberegninger for delstrekninger
Veblungsnes? pad E136 Dombas-Vestnes. For

informasjon om strekningen vises det
derfor til besvarelse av spgrsmal nr. 172,
og til NTP-leveransen fra oktober 2020.

174 Hva er kostnadsanslag Se spm. 173.
for utbedring av
delstrekning pa E136
Innfjorden?

175 Hva er kostnadsanslag Se spm. 173.
for utbedring av
delstrekning pa E136
Hjelviktunnelen?
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176 Hva er kostnadsanslag Se spm. 173.
for utbedring av
delstrekning pa E136
Maéndalen?
177 Hva er kostnadsanslag (1012 E39 Volda-Furene. Det er vedtatt
pa a giennomfare reguleringsplan for ny E39 i tunnel
utbygging av E39 mellom Volda sentrum og Furene.
Voldatunellene? Kostnads- anslaget pa den vedtatte
lgsningen er 1300 mill. kr, noe som er
over vedtatt styrings- mal for prosjektet
pa 1000 mill. kr. Det skal igangsettes ny
regulering far 3 ese nA miuligheter faor 3
178 Hva er kosthadsanslaget 63000 E39 Furene-Vegsund.
ved & gjennomfgre E39 Statens vegvesen har gjort anslag pa en
Hafast? full utbygging av ny E39 over
Hareidlandet, det vil si ny/utbedret vei
mellom Furene i Volda kommune og
Vegsund i Alesund kommune. Det
utredes mulige Igsninger for ferjefrie
krvesindeor av Qulafinrden ad
179 Hva er kostnadsanslaget (13277 E39 @ygarden-Betna (Halsafjorden).
E39 Statens vegvesen har gjort anslag for en
Halsafjordkryssingen? full utbygging av ny vei pa land og ferjefri
kryssing av Halsafjorden mellom
@ygarden i Tingvoll kommune og Betna i
Heim kommune. Fra oppdrag 1
180 Hva er kostnadsanslag | dag gar rv. 661 over Voldsfjorden i
for & giennomfare E39 sambandet Volda-Folkestad. Ved apning
Voldsfjordutbyggingen? av E39 Kvivsvegen ble det bestemt at rv.
661 skal omklassifiseres til fylkesvei nar
ny E39 over Nordfjorden dpnes. Statens
har ikke utredet ferjefrie lgsninger pa
Voldsfjorden og har derfor heller ingen
kostnadsanslag for dette. Det er
igangsatt et privat initiativ for ferjefri
kryssing av Voldsfjorden.
181 Hva er kostnadsanslag Statens vegvesen har ikke
for videre utbedringer av kvalitetssikrede kostnader.
rv.70?
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182 Hva er videre fremdrift 3000 E39 Vegsund-Breivika
for utbygging av E39 Det pagar arbeid med kommunedelplan
Blindheim-Breivika? for ny E39 Vegsund-Breivika.

Planprogram ble fastsatt i 2018.
Prosjektet var prioritert i NTP 2018-

183 Hva vil veere E39 Alesund-Molde, del Breivika-Vik.
delkostnaden av Prosjektet E39 Alesund-Molde gar ikke til
prosjektet E39 Alesund- Vestnes ferjekai. Statens vegvesen har
Molde for strekningen derfor ikke vurdert hva som eventuelt
Alesund- Vestnes kan veere aktuell utbedring mellom

184 Hva er kostnadsanslag E14 Stjgrdal-Meraker. Statens vegvesen
for har
utbygging av ny E147? vurdert utbygging av E14 Stjgrdal-

Meraker til H1-standard. Dette er anslatt
til 5000 mill. kr. Fra SVVs leveranse til

185 Hva er kostnadsanslag Dagens vei er fylkesvei. Statens
for videre utbygging av vegvesen har ingen kostnadsanslag.
E39 fra Klett til Fosen og
videre til Namsos?

186 Hva er kostnadsanslag Dagens vei er fylkesvei. Statens
for utbygging lakseveg vegvesen har ingen kostnadsanslag.
nord, Gartland-Vikna?

187 Hva er kostanden ved Nye Veier har i NTP-besvarelsen foreslatt
utbygging av Ny E6 utbygging av strekningen E6 Asen-

Asen- Asphaugen? Steinkjer, frem til dagens kryss pa Vist,
rett sgr for Steinkjer. Strekningen fra Selli
til Asp er foreslatt overfart til Nye Veier,
men var ikke en del av deres
lgsningsforslag.

Kostnadene for Selli - Asp og en ev.
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utbygging av strekningen fra Vistkrysset til
Selli ligger ogsa utenfor det som Nye Veier
har vurdert i sitt Igsningsforslag.

NV sin foreslatte Igsning er estimert til 3
koste 10,8 mrd. kr.

For supplerende informasjon om forslag til
Igsning vises det til Nye Veiers
oppdragsbesvarelse:
https://www.regjeringen.no/no/aktuelt/ny-
nasjonal-transportplan-i-arbeid-
samferdselsministeren-har-i-dag-fatt-nye-
svar-om-kostnader-og-

en fullverdig krysslgsning
ved Klett?

lonnsomhet/id2771014/
188 Hva er kostnaden ved Statens vegvesen har ingen
fullverdig utbygging av ny kostnadsanslag for strekningen.
E6 pa strekningen Dombas- Utbedringsstrekning foreslatt i svar pa
Ulsberg? oppdrag 9:
Fokstuggu-Trgndelag gr., 525 mill. kr.
189 Hva er kostnadsanslaget ford75 Med bakgrunn i de problemene som

oppleves er det sett pa midlertidige tiltak.
Tiltak for om lag 40 mill. kroner vil med
stor sannsynlighet bedre forholdene i
noen ar fremover, men bare et planskilt
kryss vil kunne gi en varig sikker og god
lgsning.

Kostnaden ved et fullt utbygd planskilt
kryss er anslatt til om lag 475 mill. kr.
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https://eur03.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fwww.regjeringen.no%2Fno%2Faktuelt%2Fny-nasjonal-transportplan-i-arbeid-samferdselsministeren-har-i-dag-fatt-nye-svar-om-kostnader-og-lonnsomhet%2Fid2771014%2F&amp;data=04%7C01%7C%7C8a9b2d23a1cd47f586e708d90e1a9ae5%7C3c293d48be0d4adc8f3de5912b2c2901%7C0%7C0%7C637556329701961707%7CUnknown%7CTWFpbGZsb3d8eyJWIjoiMC4wLjAwMDAiLCJQIjoiV2luMzIiLCJBTiI6Ik1haWwiLCJXVCI6Mn0%3D%7C1000&amp;sdata=rWhyhG3Ne3HNpwWNHfdVI7LUaDga18erKa8H7YHuAqo%3D&amp;reserved=0
https://eur03.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fwww.regjeringen.no%2Fno%2Faktuelt%2Fny-nasjonal-transportplan-i-arbeid-samferdselsministeren-har-i-dag-fatt-nye-svar-om-kostnader-og-lonnsomhet%2Fid2771014%2F&amp;data=04%7C01%7C%7C8a9b2d23a1cd47f586e708d90e1a9ae5%7C3c293d48be0d4adc8f3de5912b2c2901%7C0%7C0%7C637556329701961707%7CUnknown%7CTWFpbGZsb3d8eyJWIjoiMC4wLjAwMDAiLCJQIjoiV2luMzIiLCJBTiI6Ik1haWwiLCJXVCI6Mn0%3D%7C1000&amp;sdata=rWhyhG3Ne3HNpwWNHfdVI7LUaDga18erKa8H7YHuAqo%3D&amp;reserved=0
https://eur03.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fwww.regjeringen.no%2Fno%2Faktuelt%2Fny-nasjonal-transportplan-i-arbeid-samferdselsministeren-har-i-dag-fatt-nye-svar-om-kostnader-og-lonnsomhet%2Fid2771014%2F&amp;data=04%7C01%7C%7C8a9b2d23a1cd47f586e708d90e1a9ae5%7C3c293d48be0d4adc8f3de5912b2c2901%7C0%7C0%7C637556329701961707%7CUnknown%7CTWFpbGZsb3d8eyJWIjoiMC4wLjAwMDAiLCJQIjoiV2luMzIiLCJBTiI6Ik1haWwiLCJXVCI6Mn0%3D%7C1000&amp;sdata=rWhyhG3Ne3HNpwWNHfdVI7LUaDga18erKa8H7YHuAqo%3D&amp;reserved=0
https://eur03.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fwww.regjeringen.no%2Fno%2Faktuelt%2Fny-nasjonal-transportplan-i-arbeid-samferdselsministeren-har-i-dag-fatt-nye-svar-om-kostnader-og-lonnsomhet%2Fid2771014%2F&amp;data=04%7C01%7C%7C8a9b2d23a1cd47f586e708d90e1a9ae5%7C3c293d48be0d4adc8f3de5912b2c2901%7C0%7C0%7C637556329701961707%7CUnknown%7CTWFpbGZsb3d8eyJWIjoiMC4wLjAwMDAiLCJQIjoiV2luMzIiLCJBTiI6Ik1haWwiLCJXVCI6Mn0%3D%7C1000&amp;sdata=rWhyhG3Ne3HNpwWNHfdVI7LUaDga18erKa8H7YHuAqo%3D&amp;reserved=0
https://eur03.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fwww.regjeringen.no%2Fno%2Faktuelt%2Fny-nasjonal-transportplan-i-arbeid-samferdselsministeren-har-i-dag-fatt-nye-svar-om-kostnader-og-lonnsomhet%2Fid2771014%2F&amp;data=04%7C01%7C%7C8a9b2d23a1cd47f586e708d90e1a9ae5%7C3c293d48be0d4adc8f3de5912b2c2901%7C0%7C0%7C637556329701961707%7CUnknown%7CTWFpbGZsb3d8eyJWIjoiMC4wLjAwMDAiLCJQIjoiV2luMzIiLCJBTiI6Ik1haWwiLCJXVCI6Mn0%3D%7C1000&amp;sdata=rWhyhG3Ne3HNpwWNHfdVI7LUaDga18erKa8H7YHuAqo%3D&amp;reserved=0

190 Hva er kostnadsanslag for |16 985 Fra SVVs leveranse til oppdrag 1. Gjelder
fullverdig utbygging av E6 strekningene Megarden - Mgrsvikbotn og
Fauske -Bognes? Mgrsvikbotn - Bognes

192 Hva er kostnadsanslaget Prosjektet rv 80/E6 omkjgringsvei
for utbygging av rv. 80 Fauske, 1791 mill. kr. (jf. Oppdrag 1)
mellom Fauske og Bodg Prosjektet rv 80 Fauske-Lading (jf.
inkludert omlegging av oppdrag 1), 3200 mill. kr. Pa strekningen
E6 utenfor Fauske Lading-Bodg, foreligger det ikke
sentrum? kostnadsanslag

Ctralrnindan cleal giannnamaA vardianalbiuean

193 Hva er kostnadsanslag 800 Fra oppdrag 1. Ny bru inkludert vei
for utbedring av E6 E6 Hgybuktmoen - Hesseng.
Strammen bro (Sgar-

194 Hva er kostnadsanslag Statens vegvesen har ikke noe konkret
for utbedring av E6 Alta prosjekt for starre utbedring/utskifting
bro? av eksisterende bru.

Avlastningsvei utenom Alta sentrum,
inkludert ny bru over Altaelva, la inne i
veipakken som ikke fikk lokalt
Sinnnnamelad

195 Hva er kostnadsanslag Mindre tiltak*
for utbedring av E6
Transfarelv bro?

196 Hva er kostnadsanslaget Statens vegvesen har ingen
for giennomgaende kostnadsanslag for strekningen.
oppgradering av rv. 83
helt inn til Harstad
(Fauskevag - Harstad)?
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197 Hva er kostnadsanslaget Dagens vei er fylkesvei. Det foreligger
for & utbedre fv. 82 ikke planer om & omklassifisere
Fiskebgl - Andenes (og strekningen til riksvei. Statens vegvesen
eventuelt omklassifisere har derfor heller ingen kosthadsanslag.
til riksvei)?

199 Hva er kostnadsanslag | Prop. 99 S (2020-2021) er det
for utbygging av prioritert ny bru til Kvalgya. Dette er et
Kvalgyforbindelsen via fylkesveiprosjekt som omfatter bygging
Hakgya som selvstendig av ny tofelts bru pa om lag 1,6 km
prosjekt? mellom Langnes og Selnes pa Kvalgya -

sgr for eksisterende bru.
Chn laxcninag mand nithussin e vin LA o il

200 Hva er kostnadsanslag Se svar pa spm. 75
for utbedring av E8
Lavangsdalen med
videre etablering av
midtdeler?

201 Hva er kostnadsanslag Se svar pa spm.196
for
utvidelse av
veiprosjektet
Halogalandsveien med
forlengelse av rv. 83 helt
fram +il LinvataAD

202 Hva er kostnadsanslag Strekningen er apen for modulvogntog
for oppgradering av rv. klasse 1 og 2 med sporingskrav og
94/E45 fra Hammerfest vogntoglengde 24 meter.
til Kivilompolo via Alta til
standard for
modulvogntog?

203 Hva er kostnadsanslag Strekningen er apen for modulvogntog
for oppgradering av rv. klasse 1 og 2 med sporingskrav og
92 mellom Karasjok og vogntoglengde 24 meter.
Gievdneguoika (Kryss rv.
92/E45) til standard for
modulvogntog?

204 Hva er kostnadsanslag Strekningen er apen for
for oppgradering av E6 modulvogntog klasse 1 og 2 med
mellom Olderfjord og sporingskrav og vogntoglengde 24
Lakselv til standard for meter.
modulvogntog?

205 Hva er kostnadsanslag Reguleringsplan er i tidlig fase, flere
for utbedring og/eller alternativ vurderes. Statens vegvesen
bygging av en helt ny veg har derfor heller ingen kostnadsanslag
pa gstsida av Eibyelva pa for strekningen.

E45 gjennom Eiby?
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206 Hvilke innsparinger kan E45 Klgfta vil planmessig veere klart for

det gi ved & samkjare oppstart om 3 ar. Det andre prosjektet
bygging av en helt ny ma gjennom en planprosess. Gitt
veg pa gstsida av samtidig bygging sa ma E45 Klgfta fa
Eibyelva pa E45 utsatt anleggsstart til etter 2027. SVV
giennom Eiby og E45 har ikke grunnlag for & konkretisere
I xftnD inncnar incnr

207 Hva er kostnadsanslag Det foreligger en vedtatt
pa E6 Alta - reguleringsplan, men ikke
Avlastningsveg - Trinn 1 kostnadsanslag for strekningen.
Hjemmeluft til Alta

208 Hva er kostnadsanslag Ikke i planfase. Statens vegvesen har
pa E6 Alta - derfor heller ingen kosthadsanslag for
Avlastningsveg - Trinn 2 strekningen. Se ogsa spgrsmal 194

Ny bru over Altaelva
med tilhgrende

209 Hva er kostnadsanslag 830 Fra SVVs svar pa oppdrag 1.
for oppgradering av E6 Kirkenes sentrum: mindre
pa strekningen tiltak.

Haybuktmoen

- Kirkenes og tiltak for
& bedre forholdene i

Kivlinnne enntriimm®

210 Hva er kostnadsanslag Mindre tiltak*
for gang og sykkelvei
langs E6 Tana Bru-

214 Hva er SD har ikke tall for dette.
vedlikeholdsetterslepet

pa fylkesveiene i

Spm 191

En konsekvensutredning som ble giennomfgrt i 2016 av Jernbaneverket estimerer kostnaden for
dobbeltspor pa Ofotbanen til om lag 17 mrd. 2021-kroner. Lgsningen er basert pa parseller med tunnel
inn i Sverige. Kostnader for tiltak pa svensk side er ikke inkludert i dette anslaget.

Spm 198

Ressursene til nye investeringstiltak pa vei, jernbane og kyst er fordelt pr. korridor i farste seksarsperiode,
men ikke i andre seksarsperiode. Dette gir virksomhetene

et starre handlingsrom til & utvikle lgsninger for denne perioden med utgangspunkt i de kartlagte
utfordringene. Det er i korridoromtalene redegjort neermere for hvilke kartlagte utfordringer og ambisjoner
som er satt for de ulike korridorene, jf. kapitlene 11.2.1, 11.3.2,11.4.2,11.5.2,11.6.2, 11.7.2, 11.8.2,
11.9.2 0g 11.10.2.

| tabell 11.1 er det satt opp ufordelte rammer til nye tiltak i perioden 2028-2033 med 24,7 mrd. kroner
under Statens vegvesen, 39,5 mrd. kroner under Jernbanedirektoratet og 3,6 mrd. kroner under
Kystverket. Fordelingen mellom virksomhetene er basert pa regjeringens overordnede prioritering av
midler til hver sektor i hele tolvarsperioden, gitt de utfordringene som er beskrevet for hver korridor. De
ufordelte midlene i andre seksarsperiode framkommer som restbelgp etter gvrige prioriteringer til hver av
virksomhetene.
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Virksomhetene skal, med utgangspunkt i de gkonomiske rammene i andre seksarsperiode, utvikle
strategier og planer for nye stgrre investeringer. Utgangspunktet for arbeidet vil veere utfordringene og
malene som er beskrevet i Nasjonal transportplan. Samtidig vil virksomhetene ogsa for de ufordelte
midlene forholde seg til kriteriene for portefaljestyring, altsa at virksomhetene kan foresla prosjekters
omfang og rekkefgalge, slik at prosjektene i sum gir Igsninger pa utfordringene som tar utgangspunkt i
samfunnsgkonomisk prissatt Ignnsomhet, ikke prissatte virkninger og vurdering av usikkerhet inkludert
teknologirisiko.

Spm 211

Tiltaket ligger i en tidlig utredningsfase, og det foreligger ikke et ferdig forprosjekt. Det er en stund siden
Kystverket har jobbet med prosjektet, og det kan veere forhold som har betydning for utformingen av
dette tiltaket som har endret seg de siste arene.

Et kostnadsanslag for prosjektet fra 2015 ligger pa rundt 40 millioner, men dette er sveert usikkert.

Spm 212

Tiltaket ligger i en tidlig utredningsfase, og det foreligger ikke et ferdig forprosjekt. Det er en stund siden
Kystverket har jobbet med prosjektet, og det kan veere forhold som har betydning for utformingen av
dette tiltaket som har endret seg de siste arene.

Et kostnadsanslag for prosjektet fra 2017 ligger pa rundt 30 millioner, men dette er sveert usikkert.

Spm 213

Samferdselsdepartementet har lagt spgrsmalet fram for Avinor. Med hgy grad av usikkerhet anslar Avinor
at etablering av snuplasser pa 9 100 m2 i begge ender av rullebanen vil ha en kostnad i omradet 25-35
millioner kroner.

I en kommentar til svaret viser Avinor til at det i dag er vendehammer i nord. | sgr benyttes Forsvarets
oppstillingsplass til 8 snu pa. Store fraktfly kan derfor allerede i dag operere pa rullebanen. Ifglge Avinor
setter imidlertid terrenget i sgr begrensninger pa maksimal avgangsvekt ved avgang mot sgr. Mot nord er
det ikke slike begrensninger, men selskapene ma kunne planlegge for a benytte begge
rullebaneretninger. Vektbegrensningene mot sgr reduserer gkonomien i eventuelle fraktruter mot @st-
Asia.

Spm 214 (Besvart ovenfor)
Spm 215

Effektpakken Ny rutemodell @stlandet, inneholder en rekke tiltak. Fire av disse utgjgr den sdkalte
«Brynsbakkenpakken», som totalt er kostnadsberegnet til 5,1 mrd.kr. Tiltakene er: * Retningsdrift i
Brynsbakken (1760 mill.kr) ¢ Utvidelse av Sandvika stasjon (2360 mill.kr) * Ventespor ved Grorud (616
mill.kr) * Vendespor ved Asker (413 mill.kr)

Retningsdrift Brynsbakken omfatter bygging av flere spor i Brynsbakken, mellom Valerengaparken og
Kveernerbyen. Flere spor er en forutsetning for & kunne gke antall avganger pa Hovedbanen,
Gardermobanen, Follobanen og @stfoldbanen til og fra Oslo S i ny rutemodell pa @stlandet. | dag deler
inngdende tog fra Hovedbanen og Gardermobanen, som skal gjiennom Oslotunnelen, ett spor i
Brynsbakken. Dagens kapasitetsutnyttelse pa dette sporet er svaert hay og medferer daglige forsinkelser
pa mange tog.

Utvidelse av Sandvika stasjon til seks spor. Dette vil separere fullstoppende lokaltog fra annen trafikk, og
sikrer at tog pa Askerbanen kan veksle fritt mellom to spor per retning. En slik veksling av sporbruk er
nadvendig for & kjare tog sa tett. Separasjon av trafikken er ogsa et viktig tiltak for punktligheten og for &
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oke mulighetsrommet i ruteplanleggingen, fordi tog som har forskjellig hastighet Lysaker-Asker slipper &
mgte hverandre mer enn én gang.

Spm 216

Tallene for antall ansatte i offentlig(statlige) eide virksomheter i jernbanesektoren i hhv. 2014 og 2020
fremgar av tabell 1, som viser en gkning i antall ansatte og arsverk fra 2014-2020. @kningen i arsverk er
lavere enn gkningen i antall ansatte. Tallene bgr ikke sammenliknes direkte, siden aktivitetsnivaet i
sektoren er gkt i perioden. Dette gjelder alt fra planlegging, til investeringer, fornyelse, vedlikehold, drift,
og togproduksjon. Det er viktig & se gkningen i antall ansatte og arsverk i perioden 2014-2020 i lys av at
det har veert en betydelig gkning i budsjett (jf. tabell 2) og togkilometer i samme periode. Antall
togkilometer i 2014 var i overkant av 38 millioner. Jernbanedirektoratet har ikke nyere tall enn 2019, og
2020 var et unntaksar som gir et lite realistisk bilde av utviklingen siden 2014. Antall togkilometer i 2019
var 41,3 millioner. Det har altsa veert en gkning i antall togkilometer pa om lag 9 pst. og en gkning i
bevilgningene pa om lag 4,4 mrd. kr i perioden 2014-2020.

Tabell 1 — Antall ansatte og arsverk

2014 2020

Virksomhet Ansatte | Arsverk | Ansatte | Arsverk | Merknad

Jernbaneverket 4039 3981 0 0 | Inkluderer ansatte som siden ble skilt ut til
Jernbanedirektoratet og til Bane NOR SF.

Jernbanedirektoratet 0 0 223 206 | Inkl. Norsk jernbanemuseum og Norsk
fagskole for lokomotivigrere.

Statens jernbanetilsyn 62 58 71 60

NSB-konsernet 12 962 10 996 0 0 | Inkluderer ansatte som siden ble
virksomhetsoverdratt til Mantena, Entur,
Norske Tog og ROM Eiendom som ble
overfart til Bane NOR.

Vygruppen 0 0 12 088 9 542 | Gjennomsnittelige tall for 2020

Bane NOR-konsernet 0 0 4703 4 647 | Rapporterer antall sysselsatte i
regnskapsaret.

Entur 0 0 261 206 | Gjennomsnittelige tall for 2020

Norske tog 0 0 39 39 | Gjennomsnittelige tall for 2020

Mantena 0 0 1009 945 | Eierskapet ble overfgrt fra SD til NFD
1.1.2020.

TOTALT 17 063 | 15035 18 394 15 645

BKNING 2014-2018 1331 610

Tabell 2 — Saldert budsjett Programkategori 21.50 Jernbaneformal

(tall i mill. kr)

Ar Saldert budsjett Prisjustert 2020-kroner*
2014 19 303,6 22392,2

2020 26 781,6 26 781,6

@KNING 43894

*Prisfaktor 2014—2020 = 1,160

Spm 217

Tallene for Ilgnnskostnader i offentlig(statlige) eide virksomheter i jernbanesektoren for hhv. 2014 og
2020 fremgar av etterfglgende tabell, som viser en nedgang i samlede lgnnskostnader fra 2014-2020
Samlede Ignnskostnader beskrives ofte som "sum lgnnskostnader" eller "sum personalkostnader" i
selskapenes arsrapporter. Det kan veere noe avvik mellom de ulike rapporteringsmatene. Endringene fra
2014-2020 pavirkes ogsa av aktivitetsgkningen i perioden, jf. omtale i svaret pa spgrsmal 216. | tillegg
kan nevnes at Vygruppen gjennomfgrer en gradvis overgang fra ytelsesbasert pensjonsordning til
innskuddsbasert pensjonsordning som pavirker kostnadene.
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Tabell — Lonnskostnader (tall i mill. 2020-kr*)

2014 2020

Virksomhet Lgnnskostnader | Lgnnskostnader Merknad

Jernbaneverket 2 885 0

Jernbanedirektoratet 0 220 | Inkl. Norsk jernbanemuseum og Norsk
fagskole for lokomotivfgrere.

Statens 63,6 64

jernbanetilsyn

NSB-konsernet 8 216 0

Vygruppen 0 6 266

Bane NOR- 0 2929

konsernet

Entur 0 166

Norske tog 0 43

Mantena 0 742 | Lennsutgifter i 2014 inngar i NSB-
konsernet.

TOTALT 11 164,6 10 430

2014-2018 -734,6

*Prisfaktor 2014—2020 = 1,178

Spm 218

De tre veisakene med seerskilt fordeling i rammetilskuddet, opprusting og fornying av fylkesveinettet, ras-
og skredsikring fylkesvei og kompensasjon forskrift om tunnelsikkerhet, jf. bl.a. Inntektssystemet for
kommunar og fylkeskommunar 2021 (Grgnt hefte), er inkludert i den gkonomiske rammen i Nasjonal
transportplan 2022-2033.

b. Ras- og skredsikring fylkesvei er inkludert, jf. svaret under a. Tidligere post 63 Tilskudd til gang- og
sykkelveier pa kap. 1320 Statens vegvesen ble fra og med statsbudsjettet for 2020 innlemmet i
rammetilskuddet, jf. Prop. 1 S (2019-2020), Samferdselsdepartementets fagproposisjon. Ordningen er
innlemmet i rammetilskuddet uten seerskilt fordeling, og det er derfor ikke mulig & identifisere belgpet.
Ordningen er derfor ikke en del av den gkonomiske rammen i Nasjonal transportplan 2022-2033.

Spm 219

De tre veisakene med seerskilt fordeling i rammetilskuddet, opprusting og fornying av fylkesveinettet, ras-
og skredsikring fylkesvei og kompensasjon forskrift om tunnelsikkerhet, jf. bl.a. Inntektssystemet for
kommunar og fylkeskommunar 2021 (Gragnt hefte), er inkludert i den gkonomiske rammen i Nasjonal
transportplan 2022-2033.

| budsjettet for 2021 fordeles 817,8 mill. kr saerskilt etter kriterier for ras- og skredsikring giennom
rammetilskuddet til fylkeskommuner. | NTP er det lagt opp til & viderefgre midlene til ras- og skredsikring
av fylkesvei innenfor rammetilskuddet

Tilskuddsposten 61 Rentekompensasjon for transporttiltak i fylkene er ikke en del av midlene til seerskilt
fordeling og vil fortsette & veere en tilskuddspost. Det er lagt til grunn 1,6 mrd. kroner til denne ordningen
i planperioden, og inngar i rammen i Nasjonal transportplan 2022-2033. Det arlige behovet for
bevilgninger avhenger av rentenivaet.

Tidligere post 63 Tilskudd til gang- og sykkelveier pa kap. 1320 Statens vegvesen ble fra og med
statsbudsjettet for 2020 innlemmet i rammetilskuddet, jf. Prop. 1 S (2019-2020),
Samferdselsdepartementets fagproposisjon. Ordningen er innlemmet i rammetilskuddet uten seerskilt
fordeling, og det er derfor ikke mulig a identifisere belgpet. Ordningen er derfor ikke en del av den
gkonomiske rammen i Nasjonal transportplan 2022-2033.
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Spm 220

Som omtalt pa side 169 har regjeringen lagt opp til at fylkene skal vaere fullt ut kompensert for oppfalging
av tunnelsikkerhetsforskriften innen utgangen av planperioden 2022-2033. De gjenstaende kostnadene
som skal kompenseres, er beregnet til 6,5 mrd. kr. Beregningen ble gjort av Statens vegvesen i 2019 og
omfatter kun kostnader direkte knyttet til tunnelsikkerhetsforskriften, ikke annet vedlikehold i
fylkesveitunnelene.

b. Midlene som er benevnt "Seaerskilt satsing innenfor rammetilskuddet" er en summering av de fglgende
tre veisakene som er gitt med seerskilt fordeling i tabell-C i rammetilskuddet til fylkene, og som inngar i
den gkonomiske rammen i Nasjonal transportplan 2022-2033; "opprusting og fornying av
fylkesveinettet", "ras- og skredsikring fylkesvei" og "kompensasjon forskrift om tunnelsikkerhet". Den
angitte gkningen pa 225 mill. kr innenfor rammetilskuddet vil dekke gkt kompensasjon til forskrift om
tunnelsikkerhet.

Ja, som vist i tabell 10.4 pa side 169 har regjeringen prioritert 2 943 mill. kr i arlig gijennomsnitt giennom
hele planperioden 2022-2033 pa de tre tabell-C-sakene. Dette er 225 mill. kr hgyere enn summen i
budsjettet for 2021, som er 2 718 mill. kr.

Spm 221

Infrastrukturfondet er pa 100 mrd. kroner. Balansen per 31.12.2019 pa 102,05 mrd. kroner inkluderer
avkastningen som ble benyttet i 2020.

Fondet er bygget opp ved kapitalinnskudd over fire ar, med farste innskudd i 2013 (jf. Prop. 29 S (2013-
2014)), og siste i 2016 (jf. Prop. 1 S (2015-2016)). Avkastningen pa hvert innskudd er knyttet til renten
pa 10-arige statsobligasjoner pa innskuddstidspunktet. Rentebetingelsene fremgar av arsmeldingen.
Lasningen gir varig og forutsigbar finansiering.

Statens Pensjonsfond Utland (SPU), Oljefondet, er opprettet med mandat fra Stortinget og kan kun
investere i utenlandske verdipapirer (aksjer, statsobligasjoner og eiendom mv.). Det legges til grunn en
forventet realavkastning pa 3 prosent i SPU. SPUs avkastning varierer med det internasjonale
verdipapirmarkedet, slik at avkastningen i perioder ogsa kan bli negativ. Infrastrukturfondet er derfor aldri
vurdert i en slik kontekst.

| oversikten under vises avkastning fra SPU i perioden 2015-2020 (forutsatt at avkastningen benyttes
aret etter den er opptjent), og hvilken avkastning hhv. 70 mrd. kroner (2015) og 100 mrd. kroner (2016-
2020) i fondskapital ville gitt i samme periode.

2015: 2,74 pst. / 1,78 mrd. kroner

2016: 6,92 pst. / 6,92 mrd. kroner

2017: 13,66 pst. / 13,66 mrd. kroner

2018: - 6,12 pst. / - 6,12 mrd. kroner, slik at fondets verdi ville vaert 93,88 mrd. kroner

2019: 19,95 pst. / 18,73 mrd. kroner, basert pa 93,88 mrd. kroner i fondskapital. Av avkastningen ville
6,12 mrd. kroner matte bli benyttet til & bygge opp igjen fondet, slik at netto avkastning ville blitt 12,61
mrd. kroner

2020: 10,86 pst. / 10,86 mrd. Kroner

Spm 222

Avkastningen i 2016 fra 70 mrd. i fondskapital var pa 1 579 mill. kroner. Siste kapitalinnskudd var pa 30
mrd. kroner i 2016. | de fem pafglgende arene ga avkastningen samme belgp hvert ar, 2 053 mill. kroner.
Samlet avkastning for 2016-2021 var pa 11,8 mrd. kroner.
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Spm 223

Renten tilsvarer renten pa statsobligasjoner med 10 ars bindingstid pa innskuddstidspunktet. Denne har i
lgpet av tiden fondet ble bygget opp ligget rundt 2 pst., slik at samlet avkastning pa 100 mrd. kroner
fondskapital na er 2 053 mill. kroner arlig.

Dersom ordningen viderefgres nar det fastsettes ny rente, er avkastningen avhengig av renten pa det
tidspunktet. Samferdselsdepartementet har derfor ikke grunnlag p.t. til & svare pa hvilken forventet
avkastning som regjeringen ev. vil legge til grunn.

Spm 224

Det vises til svar pa spgrsmal 221, hvor det opplyses at Statens Pensjonsfond Utland (SPU), Oljefondet, er
opprettet med mandat fra Stortinget og kan kun investere i utenlandske verdipapirer (aksjer,
statsobligasjoner og eiendom mv.).

Regjeringen har lagt til grunn renten pa statsobligasjoner med 10 ars bindingstid pa
innskuddstidspunktet. | snitt har dette gitt en renteforutsetning pa 2,053 pst. Dersom det med oppbygget
fondskapital pa 100 mrd. kroner legges til grunn en renteforutsetning pa hhv. 2,5, 2,7 og 3,0 pst., blir
avkastningen 2,5 mrd. kroner, 2,7 mrd. kroner, og 3,0 mrd. kroner.

Spm 225

| planperioden prioriteres det midler til delfinansiering av Bybanen til Asane innenfor 50/50 ordningen.
Det er ogsa prioritert midler innenfor veirammen til forlengelse av E39 Flgyfjellstunnelen. Dette
veiprosjektet er en forutsetning for bybaneutbyggingen, men er ikke en del av 50/50 ordningen. Som det
framkommer av tabell 12.2 er det prioritert 7 706 mill. kr til disse prosjektene i planperioden. Belgpet er
basert pa forelgpige kostnadsanslag. Det er fortsatt stor usikkerhet rundt framdrift, kostnader og
finansiering av de ulike delene av bybaneprosjektet. Endelig statlig bidrag og delvis bompengefinansiering
vil bli gjenstand for forhandlinger med lokale myndigheter.

Spm 226

Statlig bidrag og delvis bompengefinansiering av Bybane til Asane og Flgyfjellstunnelen vil veere gjenstand
for forhandlinger med lokale myndigheter, og vil ogsa matte ses i sammenheng med framdrift i arbeidet
med prosjektet for gvrig.

Spm 227

Staten har inngatt en byvekstavtale for perioden 2019-2029 med Vestland fylkeskommune og
kommunene Bergen, Askay, @ygarden, Alver og Bjagrnafjorden. Staten bidrar med totalt om lag 13,5
kroner i denne byvekstavtalen, inkludert tilskudd som fglge av bompengeavtalen fra 2019. Bybane til
Asane ligger ikke inne i denne avtalen, og inngar dermed ikke i de 13,5 mrd kronene. | planperioden
2022-2033 i NTP er det prioritert midler til & falge opp den inngatte byvekstavtalen, og det er i tillegg
prioritert midler til Bybanen til Asane i Bergen.

Spm 228

Forutsigbar og troverdig gkonomisk rammestyring er et sentralt kiennetegn ved Nye Veier-modellen.
Forutsigbar finansiering gir selskapet mulighet til & planlegge langsiktig for & sagrge for mer infrastruktur
for pengene. Nye Veier blir tilfgrt arlig 5 mrd. kr (2016-prisnivd), med fullmakt til & forplikte staten for
ytterligere 20 mrd. kr (2016-prisniva). Dette er regulert i rammeavtale som er inngatt mellom
Samferdselsdepartementet og Nye Veier.

| tillegg inngas det vegutbyggingsavtaler mellom staten og selskapet for utbygging av de enkelte
strekningene i portefgljen. Det er pr. mai 2021 inngatt vegutbyggingsavtaler pa i overkant av 92 mrd. kr
(2021-kr). Utbygging av disse strekningene er planlagt giennomfart i all hovedsak i farste seksarsperiode i
NTP 2022-2033. Av de inngatte vegutbyggingsavtalene er vel 20 prosent av verdien knyttet til
utbyggingsprosjekter som er ferdigstilt. Overfaring av midler fra Nye Veier til Statens vegvesen vil derfor
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ikke kunne gjares i innevaerende ar pluss de fire pafglgende ar uten at det vil veere i strid med
forpliktelsene i Nye Veiers rammeavtale med staten.

I NTP har regjeringen lagt til grunn 5,8 mrd. kroner (2021-prisniva) i arlig tilskudd til selskapet, som gir en
statlig ramme pa 69,4 mrd. kroner i planperioden. | tillegg kommer bompenger pa prosjektene.

Spm 229

| kapittel 11 beskrives utfordringene i de atte transportkorridorene, regjeringens ambisjoner for utvikling i
korridorene, samt de starste tiltakene. Det er presisert at virksomhetene skal arbeide videre med &
forbedre og utvikle prosjektene. Resultatet av denne optimaliseringen vil fa betydning for konkret
utforming og nar prosjektet giennomfares. Det er noe ulikt detaljeringsniva i beskrivelsen av prosjektene i
meldingen, noe som blant annet henger sammen med starrelsen pa prosjektet og hvor modent det er.
Nye tiltak i siste seksarsperiode er ikke konkretisert i meldingen.

For & unnga at vi tar beslutninger i dag som i framtiden viser seg a veere feil, vil vi ikke l1ase prosjektene
for tidlig. Meldingen er derfor tydelig pa at et prosjekt kan justeres hvis det ngdvendig for & lgse de
utfordringene prosjektet var tenkt a lgse eller at det gir hayere maloppnaelse for samme ressursinnsats.
Bade Nye Veier og Statens vegvesen har vist at det finnes potensial for & gke Ilgnnsomheten i
prosjektene, jf. deres svar pa Oppdrag 1 til NTP
(https://www.regjeringen.no/contentassets/4812cdb12c4842a2818e43dafdf2a29e/sv-2019-10-24-
oppdrag-1-til-sd-korrigert.pdf)

Laftene i NTP handler om hvilke utfordringer regjeringen vil lgse og om hvilke mal vi vil na, ikke om antall
km vei i de ulike standardkategoriene. Det ma Igpende vurderes om smal firefeltsvei, 2/3-feltsvei, eller en
annen standard er den beste lgsningen. Som beskrevet over legger planen opp til at virksomhetene skal
jobbe videre med & forbedre prosjektene og portefalien ved a gke nytten og redusere kostnadene, det
betyr at det uansett kan bli endringer i forhold til det Statens vegvesen har lagt til grunn per mars 2021.
Statens vegvesen rapporterer i dag antall km 4-feltsvei og 2/3-feltsvei som bygges ut det enkelte ar.
Dette er informasjon som fortsatt vil finnes og veere mulig a rapportere pa i budsjettproposisjoner mm,
men regjeringen gnsker ikke a sette konkrete maltall for standard pa infrastrukturen i NTP.

Statens vegvesen har nylig, pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet, sett pa hvilken standard som bgr
bygges pa veier med ADT mellom 6 000 og 20 000. P& veier mellom 6 000 og 12 000 i ADT ble to ulike
standarder vurdert: To-/trefeltsvei med fartsgrense 90 km/1t eller smal firefelts motorvei med fartsgrense
110 km/t.

Utgangspunktet for kostnader i utredningen var investeringskostnader for to-/trefeltsvei og firefelts
motorvei, som vil variere veldig etter hvor disse bygges, og topografi samt andre stedlige forhold. Det vil
derfor veere stor usikkerhet knyttet til disse tallene.

Kostnadstall fra et utvalg utbyggingsprosjekter er:

- kostnader pr Igpemeter for en to-/trefeltsvei varierer mellom 125 000 og 200 000 kr/Im. Den
giennomsnittlige kostnaden er pa 175 000 kr/Im.

- kostnader per lgpemeter for smal firefelts motorvei er fra 200 000 til 500 000 kr/Im, med et
giennomsnitt pa 300 000 kr/Im.

Utredningen viste at for veier med ADT under 12 000 var to-/trefeltsveier generelt sett mer
samfunnsgkonomisk lgnnsomt enn smal firefelts motorvei. Arsak til dette er i hovedsak at
investeringskostnadene er lavere for to-/trefeltsvei enn motorvei, pa grunn av mindre krav til bredde og
linjefaring. | tillegg er to-/trefeltsvei billigere & drifte og vedlikeholde enn motorvei. Samtidig som
utredningen viste at det generelt sett er hgyere samfunnsgkonomisk lgnnsomhet ved bygging av to-
/trefeltsvei n&r ADT er under 12 000 er det viktig & understreke at dette kan variere fra prosjekt til
prosjekt og derfor ogsd ma vurderes pa prosjektniva.
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Spm 230

| forbindelse med revidert nasjonalbudsjett for 2021 og Prop. 195 S (2020-2021) skriver regjeringen at
Fellesprosjektet Ringeriksbanen og E16 Hagkastet-Hanefoss (FRE16) skal overfares til Nye Veier AS. Far
sommeren tas det sikte pa a innga en rammeavtale og en planleggingsavtale for FRE16. Pa sikt, far
oppstart av prosjektet, vil det ogsa matte inngds en utbyggingsavtale.

FRE16 skal ikke inngd i Nye Veiers ordingere prosjektportefglje, som prioriteres etter samfunnsgkonomisk
lsnnsomhet. Det innebeaerer at tidspunkt for oppstart av prosjektet vil avtales mellom
Samferdselsdepartementet og Nye Veier. Regjeringen avgjgr nar utbyggingsavtalen skal inngas, og
dermed tidspunkt for byggestart i prosjektet. Oppstart forutsetter naturligvis ogsa at Stortinget har gjort
de ngdvendige bevilgnings- og fullmaktsvedtak i statsbudsjettet.

Nye Veier har i sin eksisterende veiportefalje oppnadd betydelige kostnadsbesparelser. Selskapet har
gjort dette gjennom & sgke nye, smartere Igsninger, utfordre ungdig strenge tekniske krav, og begrense
omfanget av fordyrende krav fra lokale myndigheter i planprosessene. Regjeringen har dpnet opp for
justeringer i eksisterende reguleringsplan for FRE16, og at effektmalene for prosjektet kan justeres.
Hvilke endringer, bade pa bane- og veidelen av prosjektet, som vil veere hensiktsmessig & giennomfgre
ma utredes naermere. Nye Veier AS har oppgitt at de kan gjennomfgre prosjektet til en lavere kostnad,
uten at nytten for trafikantene reduseres vesentlig.

En endring av prosjektet som skissert i delspgrsmal 3 vil i praksis innebzaere at planleggingen av veidelen
av prosjektet ma startes opp pa nytt. Erfaringsmessig er det store utfordringer i & finne planlgsninger som
pa en hensiktsmessig mate ivaretar ulike hensyn bl.a. knyttet til & sikre jord- og vannressurser, kvaliteter i
landskapet og vern av verdifulle kulturmiljger. Hvorvidt det faktisk vil vaere mulig a finne planlgsninger for
en ny to-/trefeltsvei i dagens trasé som er i trad med de krav som i dag stilles til bygging av ny vei er ikke
vurdert i detalj. Tidsaspektet ved en slik lgsning som skisseres i spgrsmalet er heller ikke vurdert
detaljert, men tidligere giennomganger har vist at giennomsnittlig tidsbruk fra fgrste planmgte til vedtatt
reguleringsplan har veert rundt ti ar. ("Effektivitet i planleggingen", 2013). Det er heller ikke gjort noen
grundige vurderinger av hvorvidt en Igsning hvor det ikke legges opp til en felles trasé for vei og bane vil
kreve planendringer dersom det kun er jernbanedelen av prosjektet som skal fglge den vedtatte
lasningen.

Spm 231

Statens vedlikeholdsansvar i havner med fiskerihavneanlegg har veert relatert til molo-, kaianlegg og
eventuell vedlikeholdsmudring. Kystverket har i snitt brukt rundt 30 mill. kr arlig til vedlikehold av de
statlige fiskerihavneanleggene. Disse midlene har i all hovedsak blitt brukt til utbedring av skader. |
enkeltar med stgrre moloskader har utgiftene til vedlikehold og reparasjoner veert stgrre.

Driften av fiskerihavneanleggene har fra statens side veert knyttet til administrativ forvaltning og
administrativ oppfelging. Samlet sett har det veert satt av et svaert begrenset antall arsverk for & ivareta
denne oppgaven. Samtidig har kommunene, gijennom avtaler med Kystverket, forestatt operativ
oppfalging og drift. Slike avtaler har helt tilbake i tid ligget som en forutsetning for statlig utbygging av de
ulike fiskerihavneanleggene.

Spm 232

Gjennom de inngatte byvekstavtalene med de fire stgrste byene bidrar staten med saerskilt tilskudd til
store kollektivprosjekter (50/50-ordningen), jf. fjerde kolonne i tabellen under. | Nasjonal transportplan
2022-2033 er det tatt hgyde for & viderefgre dette tilskuddet. Dersom det statlige bidraget til disse
prosjektene skal gkes til 70 pst, vil det statlige finansieringsbidraget fordeles som vist i femte kolonne
under. | kolonne seks vises det hvor mye det ville medfare i gkt statlig bidrag. Alle belgp i tabellen er i
2021-kr. Pa grunn av usikker fremdrift, har vi ikke tall for arlig fordeling.
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Prosjekter By- Prosjekt- | Statlig Statlig Statlig Differanse

omrade | kostnad bidrag bidrag bidrag mellom 66
(50 pst.) (66 pst.) (70 pst.) pst. og 70
pst.

Fornebubanen? Oslo og 17 176 8333 11 000 11 666 667
Viken

Metrotunnel ? Oslo og 19017 9509 12 552 13312 761
Viken

Bybanen til Bergen 7 093 3546 4681 4 965 284

Fyllingsdalen

Metrobuss trinn1 | Trond- 3540 1770 2336 2478 142
heim

Bussveien 3 Nord- 10 850 5351 7 063 7491 428
Jeeren

sum 57 676 28 509 37 632 39914 2282

1) Statens bidrag er fastsatt pa bakgrunn av prosjektkostnadene ekskl. innsparing som fglge av flytting av Skgyen stasjon og
basestasjon ut over hensetningsanlegg.

2) Forelgpig kostnadsoverslag, hentet fra Meld. St. 33 (2016-2017) Nasjonal transportplan 2018-2029

3) Forelgpig kostnadsoverslag, hentet fra Bymiljgpakkens handlingsprogram. | Byvekstavtalen inngatt i 2019 er Statens halvdel 5 190
mill. 2020-kr. inkl. mva. pa riksvei og eks. mva. pa fylkesvei.

Spm 233

Nei, regjeringen har ikke gatt bort fra den styrkede statlige innsatsen til de sdkalte 50/50-prosjektene
som fglge av bompengeavtalen fra 2019. Tilskuddet til disse prosjektene er gkt fra 50 til 66 pst.
Halvparten av det gkte tilskuddet skal ga til reduserte bompenger og den andre halvparten skal ga til
bedre kollektivtilbud etter lokal prioritering.

Spm 234

| planperioden er det prioritert midler til Bybanen til Asane i Bergen som et nytt 50/50-prosjekt. Det er
ogsa prioritert midler innenfor riksveirammen til forlengelse av E39 Flgyfjellstunnelen som ikke inngar i
50/50-ordningen, men som er en forutsetning for bybaneutbyggingen. Belgpet som er prioritert, er basert
pa forelgpige kostnadsanslag og det er fortsatt stor usikkerhet knyttet til framdrift, kostnader og
finansiering av de ulike delene av bybaneprosjektet. Forelgpig er de samlede kostnadene for
bybaneutbyggingen og forlengelse av Flgyfjellstunnelen anslatt til om lag 12 mrd. kroner. Endelig statlig
bidrag og delvis bompengefinansiering vil bli gjenstand for forhandlinger med lokale myndigheter.
Prosjektet har ikke kommet langt nok til at vi pa naveerende tidspunkt har et tilstrekkelig grunnlag for &
kunne beregne en statlig andel.

Spm 235

Bompengeavtalen fra 2019 innebeerer en gkning i det statlige tilskuddet fra 50 til 66 pst. til de 50/50-
prosjektene som er aktuelle i byvekstavtalene for Osloomradet, Bergensomradet, Nord-Jaeren og
Trondheimsomradet. Dette er det tatt hayde for i NTP 2022-2033.

| planperioden prioriteres det i tillegg midler til Bybanen til Asane i Bergen som et nytt 50/50-prosjekt. Det
er ogsa prioritert midler innenfor riksveirammen til forlengelse av E39 Flgyfjellstunnelen som ikke inngar i
50/50-ordningen, men som er en forutsetning for bybaneutbyggingen. Belgpet som er prioritert, er basert
pa forelgpige kostnadsanslag og det er fortsatt stor usikkerhet knyttet til framdrift, kostnader og
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finansiering av de ulike delene av bybaneprosjektet. Endelig statlig bidrag og delvis bompengefinansiering
vil bli gjenstand for forhandlinger med lokale myndigheter.

Bybane til Asane er forelgpig ikke en del av en byvekstavtale med Bergensomradet. Regjeringen foreslar
altsa i NTP at bybane til Asane kan bli et nytt 50/50-prosjekt. Det er i utgangspunktet lagt til grunn 50/50
statlig og lokal finansering av prosjektet, men hvis Bergensomradet og staten blir enige om en
reforhandlet avtale som inneholder bybane til Asane, vil dette kunne utlgste et statlig tilskudd pa 66 pst.
Prosjektet har imidlertid ikke kommet langt nok til at vi pa ndveerende tidspunkt har et tilstrekkelig
grunnlag for & kunne beregne en statlig andel.

Spm 236

Spegrsmalet gjelder regjeringens finanspolitikk, som er finansministerens ansvar.
Samferdselsdepartementet har innhentet svar fra Finansdepartementet, som svarer fglgende:

«| Prop. 1 S (2020-2021) Gul bok oppgis i kap. 5 om flerarige budsjettkonsekvenser at nye satsinger og
videre opptrapping av eksisterende planer ma innpasses innenfor handlingsrommet. Det oppgis ogsa at
flere langsiktige planer, mal og byggeprosjekter vil kreve gkte budsjetter de naermeste arene og at det
kan bli ngdvendig & redusere andre utgifter for & gi rom for satsingene og ambisjonene. Regjeringen vil
komme tilbake til den konkrete innretningen av budsjettene i det enkelte budsjettar.»

Spm 237

Spegrsmalet gjelder regjeringens finanspolitikk, som er finansministerens ansvar.
Samferdselsdepartementet har innhentet svar fra Finansdepartementet, som svarer fglgende:

«| Prop. 1S (2020-2021) Gul bok oppgis i kap. 5 om flerarige budsjettkonsekvenser at nye satsinger og
videre opptrapping av eksisterende planer ma innpasses innenfor handlingsrommet. Det oppgis ogsa at
flere langsiktige planer, mal og byggeprosjekter vil kreve gkte budsjetter de naermeste arene og at det
kan bli ngdvendig & redusere andre utgifter for & gi rom for satsingene og ambisjonene. Regjeringen vil
komme tilbake til det samlede omfang av nye satsinger og inndekning i det enkelte budsjettar.»

Spm 238

| stortingsmeldingen om NTP star det at regjeringen legger opp til en mer dynamisk prosess, som skal gi
rom for endrede prioriteringer dersom forutsetningene for prioriteringene endres. Det er derfor vanskelig
na a veere konkret pa hvilke ar de enkelte prosjektene skal gjennomfares.

Far Narviktunnelen kan igangsettes forutsettes det lokal tilslutning til bompenger. Beslutning om endelig
oppstart av prosjektet vil skje ved behandling av de arlige budsjettene eller ved behandling av egen
bompengeproposisjon som legges fram for Stortinget.

Spm 239

Tilbudskonseptet med pendelforlengelse til Eidsvoll ble sist utredet i KVU Hovedbanen Nord. Det er en del
investeringer som ma gjares for at konseptet skal kunne realiseres. Analysene viser at pendelforlengelsen
til Eidsvoll har lav samfunnsgkonomisk nytte i forhold til kostnadene. Konseptet inngar ikke i
anbefalingen fra KVU-arbeidet.

Spm 240

| Nasjonal transportplan 2022-2033 er det samlet sett for hele 12-arsperioden prioritert 18,8 mrd. kroner
til innfgring av signalsystemet ERTMS. Disse fordeler seg med 10,5 og 8,3 mrd. kroner i hhv. fgrste og
andre seksarsperiode.

Spm 241

Vi legger til grunn at det med «miljgbetingete avgifter pa langtransport av gods pa vei» primeert siktes til
avstands- og/eller posisjonsbaserte avgifter pd motorvogner som benyttes veitransport.
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Skatteomradet er ikke omfattet av EJS-avtalen, og Norge star i utgangspunktet fritt i utformingen av
skatter og avgifter. Forutsetningen er at tiltakene ikke strider mot E@S-avtalens regler om fri bevegelse av
varer, personer, tjenester og kapital, eller statsstgtteregelverket.

"Eurovignettdirektivet" er betegnelsen pa Europaparlamentets- og radsdirektiv 1999/62/EF om betaling
for bruk av tunge lastebiler pa visse typer infrastruktur. Hensikten med direktivet er a sikre fri
konkurranse for godstransport gjennom en harmonisering av bompenger og andre former for
brukerbetalinger, samt avgiftene pa tyngre kjaretay. Det er videre et mal & innrette systemene slik at
utslippene fra naeringen reduseres. Direktivet er todelt, med en del som gjelder avgifter og en del som
gjelder brukerbetalinger, herunder bompenger.

Direktivets kapittel 2, som gjelder avgifter, omhandler kun avgift pa a eie kjaretay (arsavgifter). Her
oppstilles blant annet minimumssatser som de enkelte medlemslandene ikke kan ga under. Ved
inngdelsen av E@S-avtalen ble det tatt inn en reservasjon fra EFTA-landene om at direktivet ikke bergrer
forstdelsen av at avgiftsharmonisering som sadan faller utenfor E@S-avtalens virkeomrade. Samtidig
forpliktet EFTA-landene seg til & viderefgre sine eksisterende systemer pa en slik mate at konkurransen
ikke ble vridd. Det vil si, ikke g& under minimumssatsene i direktivet. Den norske vektarsavgiften er
utformet i trdd med dette.

Reglene om brukerbetaling og bompenger fglger av direktivets kapittel 3. Betaling for bruk regnes ikke
som beskatning, og Norge er i utgangspunktet bundet av disse reglene gjennom E@S-avtalen. Med
brukerbetaling menes i direktivet systemer hvor det betales for tilgang til veinettet for et bestemt kjaretay,
for en bestemt tidsperiode. Starrelsen pa brukerbetalingen ma veere proporsjonal med den tiden
kjoretgyet skal benyttes pa veinettet. Norge har ikke innfart slike systemer, og kapittel 3 har derfor farst
og fremst betydning for de norske bompengeordningene.

Gjennom senere endringsdirektiv apner Eurovignettdirektivet ogsa for a innlemme eksterne kostnader
knyttet til stgy og utslipp i brukerbetalingene. Nivaet begrenses av de regler som oppstilles i direktivet.
Internalisering av eksterne kostnader har tradisjonelt veert ansett som beskatning, og det kan reises
spgrsmal om i hvilken grad disse reglene begrenser Norges muligheter for a innfare
brukerbetalinger/avgifter utover det som fglger av direktivet. Innfgring av «miljgbetingete avgifter pa
langtransport av gods pa vei» innenfor de rammer som fglger av Eurovignettdirektivet vil ikke veere i strid
med E@S-avtalen.

Flere EU-land har innfgrt avstandsbaserte brukerbetalinger for tunge kjgretgyer. Vista Analyse
giennomfgrte pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet en samfunnsgkonomisk analyse av
satellittbasert veiprising for tungtransport i 2020. | rapportens kapittel 2.4 er det gitt en oppsummering
av avstandsbaserte brukerbetalingssystemer i andre land. Oppsummeringen er gjengitt for de aktuelle EU
landene nedenfor.

Land Del av Differensiering Driftskostnad | Teknisk Igsning | Lesning for
veinettet er. ift. inntekt sporadiske
(km) brukere
@sterrike | 2200 Antall aksler, tid og 6 % Neerfelts- Nei
EURO-utslippsklasse kommunikasjon
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Tyskland | 15 000 Antall aksler, og 24 % GNNS, neerfelts- | Rutebillett

EURO-utslipps-klasse kommunikasjon
Belgia 6 400 Registrert vekt, 21 % GNNS, neerfelts- Nei
EURO-utslippsklasse kommunikasjon
og region
Tsjekkia 1400 Antall aksler og 20 % Neerfelts- Nei
EURO-utslippsklasse kommunikasjon
Slovakia 2 300 Antall aksler og Ukjent GNNS Nei

EURO-utslippsklasse

Polen 3150 30% Neerfelts- Nei
kommunikasjon

Ungarn 6 500 Antall aksler og 7% GNNS Rutebillett
EURO-utslippsklasse
og veikategori

Systemene ma primaert ses som former for brukerbetalinger, og er ikke miljgavgifter i den forstand at de
er ment a prise miljgkostnadene knyttet til bruken. Dette gjelder selv om enkelte av ordningene
differensieres etter miljgkriterier.

Innfaring av gremerkede avgifter bryter med enhetsprinsippet, dvs. at statens inntekter skal inntektsfagres
pa statsbudsjettet slik at Stortinget star fritt til & prioritere mellom ulike formal. @remerking binder opp
offentlige midler slik at det er mindre som kan brukes til andre formal. | praksis er gremerking derfor en
prioritering som i for eksempel en budsjettbehandling ikke vil vaere synlig mot andre prioriteringer.
Provenyet fra en gremerket avgift pa langtransport pa vei vil vaere avhengig av omfanget av slik
godstransport og vil ikke ngdvendigvis svare til behovene til samferdselsformal, slik bevilgninger over
statsbudsjettet kan. @remerking er dermed ikke samfunnsgkonomisk optimalt og er generelt noe som bgr
unngas.

Regjeringen har ikke funnet plass til & prioritere bygging av ny jernbane/opprusting av eksisterende bane
ved Svinesund i farste seksarsperiode i NTP.

Spm 242

Rammeverket for finanspolitikken, med Statens pensjonsfond utland og handlingsregelen, bidrar til
langsiktig forvaltning av oljeinntektene og en stabil utvikling i norsk gkonomi og i finansieringsgrunnlaget
for offentlige tjienester. Dersom staten ogsa finansierte utgifter med lan, ville dette medfare en skjult
tapping av fondets verdier, fordi et slikt Idneopptak reduserer statens reelle sparing. Handlingsregelen
forutsetter derfor at staten ikke lanefinansierer ordinzere statlige utgifter, sa lenge det er midler i
pensjonsfondet. Dette prinsippet er lovfestet, jf. Lov om statens pensjonsfond § 7 (2).

Statsbudsjettet skal gi oversikt over alle statlige aktiviteter, legge til rette for politiske prioriteringer og
brukes i den finanspolitiske styringen av skonomien. En hovedoppgave for finanspolitikken er & bidra til
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effektiv bruk av ressursene i norsk gkonomi og a styre bruken av offentlige midler i trad med politiske
prioriteringer. Statlige laneopptak for finansiering av store jernbaneprosjekter innebzerer at utgiftene
belastes statsbudsjettet over et annet tidsrom enn nar investeringsutgiftene oppstar. Dette svekker
statsbudsjettet som finanspolitisk styringsinstrument og unndrar utgiftene fra prioritering mot andre
formal pa budsjettet. LAneopptaket vil stride mot kontantprinsippet og fullstendighetsprinsippet i
bevilgningsreglementet (jf. bevilgningsreglementet §3, andre og tredje ledd):

* Fullstendighetsprinsippet innebeerer at alle statlige utgifter og inntekter skal fares opp i budsjettet, og
at budsjettet skal veere realistisk. Prinsippet skal legge til rette for en helhetlig prioritering av alle utgifter
og inntekter.

» Kontantprinsippet slar fast at inntekter og utgifter tas med det aret de blir kontant utbetalt. Dette bidrar
blant annet til at utgiftene synliggjgres pa statsbudsjettet nar den gkonomiske aktiviteten pagar, slik at
budsjettet kan brukes til & styre den gkonomiske politikken.

Spm 243

Statens vegvesen har gjennomfgrt beregninger med transportmodell og samfunnsgkonomisk analyse til
NTP hgsten 2019. Prosjektene «Nedbygd Trondheimsvei» og «Fossumdiagonal» ble da beregnet sammen.
Det var kun strekningen rv 4 Linderud-Grorud som var forutsatt nedskalert i disse beregningene.
Fartsgrensen ble forutsatt redusert fra 70 km/t til 60 km/t, og antall bilfelt ble forutsatt redusert fra 2+2
til 1+1 (kollektivfelt i stedet). Etter disse forutsetningene var resultatene fra beregningene at i
rushretningen Grorud-Sinsen i morgenrush gker reisetiden med 3,8 min. Utenom rush gker reisetiden
med ca. 1,9 min.

For hele strekningen Sinsen-Grorud gir reduksjon av fartsgrensen fra 70 til 50 km/t gkt reisetid pa 2,2
minutter dersom det forutsettes at kjgretgyene holder fartsgrensene fgr og etter endret fartsgrense.

Spm 244

Transportvirksomhetene forsgker i stgrst mulig grad a inkludere klimaeffekter i de samfunnsgkonomiske
analysene som ligger til grunn for prioritering mellom prosjekter.

Tabellen nedenfor viser de beregnede utslippseffektene knyttet til nye vei- og jernbaneprosjekter som er
prioritert i forste seksarsperiode. Tabellen er presentert i kap. 6.1 i NTP 2022-2033. Tabellen viser
beregnet utslippseffekt som fglge av endret transportomfang, overfgring av trafikk mellom
transportformene, samt drift og vedlikehold i apningsaret. 2026 er brukt som et beregningsteknisk
apningsar for de prioriterte prosjektene i farste seksarsperiode.

Utslipp fra arealbeslag og anleggsfasen er ikke inkludert i tabellen. Mange av prosjektene er ikke kommet
langt nok i planleggingsfasen til at det har veert mulig a tallfeste disse utslippene. Utslippene fra
arealbeslag og anleggsfasen en annen tidsmessig avgrensing enn tallene i tabellen nedenfor. | tabellen er
det oppgitt beregnet endring i arlig utslipp i apningsaret. Dette er utslipp som vil avta framover
hovedsakelig som fglge av endringer i utslipp fra kjgretayene som bruker veien. De arlige utslippene fra et
prosjekt i 2030 og 2050 er ikke like hgye som i teknisk beregnet apningsar 2026.

Utslipp fra anleggsfasen er en engangseffekt begrenset til anleggsperioden, og denne perioden varierer
fra prosjekt til prosjekt. Utslippene fra arealbeslag oppstar ndr arealbeslaget utfgres og er ogsa & anse
som en engangseffekt for prosjektet. Det er ikke meningsfullt & legge denne effekten til en arlig
utslippseffekt, da levetiden pa prosjektet er sveert lang. De kvantifiserte utslippseffektene fra arealbeslag
og direkte utslipp fra anleggsfasen kan derfor ikke uten videre legges sammen med arlige utslippstall slik
disse er presentert i tabellen nedenfor.

Tabell: Beregnet endring i arlige klimagassutslipp fra endret transportomfang, drift og vedlikehold fra
prosjekter med oppstart i fgrste seksarsperiode av Nasjonal transportplan 2022—2033 (tusen tonn CO:z-
ekvivalenter)

2026 2030 2050
Statens vegvesen 0,2 14,7 18,3
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Jernbanedirektoratet 37,6 -36,9 -46,9

SUM -37,4 22,2 -28,6
Nye Veier AS? 16,8

1 Beregningsteknisk apningsar

2 Tallet oppgitt for Nye Veier AS gjelder beregningsteknisk apningsar for veistrekningene som foreslas overfert til selskapet. Beregningen er
basert pa informasjonen som foreligger om strekningene som er nevnt i kapittel 11.1.2, Nye Veiers portefglje.

Miljgdirektoratet og transportvirksomhetene fikk hgsten 2020 i oppdrag a ansla utslippene fra arealbeslag fra en rekke utbyggingsprosjekterl.
Utslippene som fglge av arealbeslag ble anslatt & ligge i starrelsesorden 2 til 4 mill. tonn CO2-ekvivalenter. Dette anslaget er basert pa en litt
annen prosjektportefglje enn den som ligger inne i Nasjonal transportplan.

Siden alle de aktuelle prosjektene er i ulike faser av planlegging og bygging vil beregninger av bade
arealbeslag og klimagassutslipp endre seg kontinuerlig, etter hvert som prosjektene utvikles. Bade
planarbeid og virkemidler i kontrakter vil ha betydning for endelige utslipp og arealbeslag. Det er saledes
ikke mulig a angi eksakte tall pa hva utslipp og arealbeslag vil bli fremover i tid.

Regjeringen gnsker at det utvikles mer treffsikre og sammenliknbare modeller som ogsa inkluderer
direkte byggeutslipp og utslipp fra arealbeslag og vil be transportvirksomhetene om a vurdere
mulighetene for & inkludere direkte byggeutslipp og utslipp fra arealbeslag giennom & videreutvikle de
samfunnsgkonomiske analysene i konseptvalgutredninger, konsekvensutredninger og andre
beslutningsgrunnlag for samferdselsprosjekter, og i den forbindelse vurdere hvordan dette kan hensyntas
i portefgljestyringen.

Nar det gjelder utslipp fra materialbruk som falge av vei- og jernbaneprosjektene vil dette vaere indirekte
utslippseffekter knyttet til de ulike materialene som brukes pa prosjektene. Vi har ikke en oversikt over
disse effektene for prosjektene i NTP 2022-2033.

Transportvirksomhetene ettersper tiltak som gir bade reduserte direkte utslipp (for eksempel tiltak som
gir mindre utslipp fra kjgretgy og anleggsmaskiner) og indirekte utslipp (for eksempel byggematerialer)
giennom sine anskaffelser. Tiltak som reduserer de direkte utslippene vil bidra til & oppna regjeringens
ambisjon om & halvere utslippene i transportsektoren, og forpliktelsen om a redusere de ikke-
kvotepliktige utslippene med 40 prosent innen 2030. | tillegg vil tiltak for & redusere indirekte utslipp
kunne bidra positivt for & fremme grann naeringsutvikling, stimulere etterspgarsel etter lav- og
nullutslippsalternativer, fremme lavutslippsamfunnet, og veere en del av virksomhetenes utgvelse av sitt
samfunnsansvar.

1https:/lwww.regjeringen.no/no/dokument/dep/sd/anbud-konsesjoner-og-
brev/brev/utvalgte brev/2020/nasjonal-transportplan-20222033-klimaeffekt-av-virksomhetenes-
prioriterte-prosjekter-i-ntp-2022-2033/id2783356/

Spm 245

Jeg er opptatt av at vi har et best mulig beslutningsgrunnlag for de store og viktige prosjektene som skal
giennomfgres i transportsektoren, men det er ikke mulig a sette opp fullstendige oversikter som
inneholder alle relevante ngkkeltall for alle prosjekter, som enten er igangsatt eller er planlagt i NTP.

Regjeringen har foreslatt at Nye Veier AS skal giennomfare flere prosjekter. For disse er ikke ansvaret
formelt overtatt av selskapet. Nye Veier AS har dermed ikke alt tallmaterialet som det etterspgrres i
spgrsmalene for disse strekningene. For eksisterende portefalje opererer Nye Veier med et 20 ars-
perspektiv. De har dermed ikke besluttet utbyggingsrekkefglge eller tidspunkt for utbygging for alle
prosjektene innenfor kommende NTP-periode. Styrets prioritering og tidspunkt for utbygging avhenger av
den samfunnsgkonomiske Ignnsomheten til prosjektene.

Enkelte av strekningene som det spgrres om, er beskrevet i transportvirksomhetenes felles svar til
Samferdselsdepartementet angdende klimaeffekt av virksomhetenes prioriterte prosjekter i NTP. Jeg
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henviser derfor til nevnte svarbrev for ytterligere informasjon
(https://www.regjeringen.no/no/dokument/dep/sd/anbud-konsesjoner-og-
brev/brev/utvalgte_brev/2020/nasjonal-transportplan-20222033-klimaeffekt-av-virksomhetenes-
prioriterte-prosjekter-i-ntp-2022-2033/id2783356/).

vei, der dette er aktuelt. Beregningene er gjort uten bompenger.

Siden alle de aktuelle prosjektene er i ulike faser av planlegging og bygging vil beregninger av bade
arealbeslag og klimagassutslipp endre seg kontinuerlig, etter hvert som prosjektene utvikles. Bade
planarbeid og virkemidler i kontrakter vil ha betydning for endelige utslipp og arealbeslag. Det er saledes
ikke mulig & angi konkrete tall pa hva utslipp og arealbeslag vil bli fremover i tid.

a) Trafikkgkning

Tabellen nedenfor viser ADT i dag og i 2050 med og uten de aktuelle prosjektene. Merk at generell
trafikkvekst ikke inngdr her, det er trafikkvekst forbundet med selve prosjektet. Videre er dette igjen en
sum av trafikk som overfgres fra andre veier, som i stor grad er en villet konsekvens uten betydning for
utslipp, og nye bilreiser som ellers ikke ville skjedd. Av disse utgjar farstnevnte nesten alt (88-95 % i de
prosjektene vi har sjekket). Trafikken «<med prosjektet» er sum av ny vei og gjenvaerende trafikk pa
gammel vei, der dette er aktuelt. Beregningene er gjort uten bompenger.

Prosjektnavn Dagens 2050 uten |2050 med | @kning pga
situasjon prosjektet prosjektet | prosjektet (%)
ApT ADT ADT ADT

E6 Megarden - Mgrsvikbotn (E6
Sgrfold) 1400 2261 2261 0%
E10/Rv 85 Halogalandsveien 2 100 2 500 2750 10%
E39 Lgnset — Hjelset 4 850 8 200 8900 9%
E39 Alesund — Molde 2550 3400 8200 141 %
E39 Algérd — Hove 22 460 36 347 49 048 35%
E39 Rogfast 4 850 6 750 13290 97 %
E39 Adland - Svegatjgrn (Hordfast) 3370 5030 13230 163 %
Rv 555 Sotrasambandet 31068 39002 52359 34 %
E16 Arna — Stanghelle (kun
motorveidel) 9564 12 442 13441 8 %
Rv 36 Skjelsvik - Skyggestein 10 950 15 050 36 700 144 %
E18/E39 Gartnerlgkka — Kolsdalen 44 600 64 700 69 700 8%

E134 Saggrenda- 5800 8 500 10 500 24 %

Elgsjo (hovedvei

@st-vest)

E16 Hpgkastet- 16 700 24 600 29700 21%

Hpnefoss

(vegdelen av

FRE16)
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E16 Skaret- 15 500 23 000 29900 30%
Hgnefoss (FRE16

er ogsa bygget i

dette scenario)

E39 Kristiansand- 6 900 10 600 13 800 30%
Sandnes 20700 27 100 37 200 37 %
-snitt Lyngdal

-snitt Kr.sand vest

E18 Langangen- 15 300 22 600 24 500 8%
Rugtvedt

E18 Tvedestrand- 7 800 13 100 14 400 10%
Bamble

E18 Arendal- 20500 30400 32700 8%
Grimstad

E6 Moelv-@yer 12 100 18 200 21800 20%
E6 @yer-Otta 6 500 10 700 10900 2%
E6 Ulsberg- 4 900 7 800 8 600 10%
Vindasliene

E6 Korporalsbrua- 8 500 12 800 14 600 14%
Gyllan

E6 Gyllan-Kval 8 500 13 200 15700 19%
E6 Ranheim- 17 300 28 800 38 500 34 %
Veaernes

E6 Kvithammar- 9500 13 400 17 000 27 %
Asen

E6 Asen-Steinkjer 14 400 21900 24 800 13%
Rv 25 Hamar- 8 800 12 900 14 400 12 %
Laten

E18 Lysaker - 90 268 96 215 82 968 -14 %
Ramstadsletta

E16 Bjgrum — 15108 21757 25372 17 %
Skaret

Rv 22 19 288 24 501 30573 25 %
Glommakryssing

E18 Retvet — 11775 17 662 25353 44 %
Vinterbro

Rv 19 Moss 24 390 33604 36914 10%
E134 Dagslett - 20157 26 510 39291 48 %
E18

E134 9963 21 400 22 000 3%

Oslofjordforbinde
Isen, byggetrinn 2

Rv 4 Hunndalen - Mjgsbrua

Vi mangler beregning for denne delstrekningen isolert. Ved helhetlig utbygging Mjasbrua-Gjellerasen gker
trafikken langs rv 4 med ca 7 000 kjgretayer pr dggn sammenlignet med referansealternativet. Av dette
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utgjer overfart trafikk fra E6 ca 2000-3000 kjgretgyer pr. dggn. Ny helhetlig utbygd rv 4 pavirker ogsa
gvrige hovedveier i omradet, blant annet rv 3 og rv 51.

b) Arealbeslag

Som jeg viser til innledningsvis vil arealbeslag fra de konkrete prosjektene endre seg etter hvert som
prosjektene utvikles. Her vil jeg vise til kap 11 i NTP som beskriver utfordringene i de atte
transportkorridorene, regjeringens ambisjoner for utvikling i korridorene, samt de starste tiltakene. Det er
presisert at virksomhetene skal arbeide videre med a forbedre og utvikle prosjektene (optimalisering).
Resultatet av denne optimaliseringen vil fa betydning for konkret utforming og nar prosjektet
giennomfgres. Det er noe ulikt detaljeringsniva i beskrivelsen av prosjektene i meldingen, noe som blant
annet henger sammen med stgrrelsen pa prosjektet og hvor modent det er.

For & unnga at vi tar beslutninger i dag som i framtiden viser seg a veere feil, vil jeg ikke lase prosjektene
for tidlig. Meldingen er derfor tydelig pa at et prosjekt kan justeres hvis det ngdvendig for a Igse de
utfordringene prosjektet var tenkt & lgse eller at det gir hayere maloppnaelse for samme ressursinnsats.
Det ligger til grunn at det ma lgpende vurderes om smal firefeltsvei, 2/3-feltsvei, eller en annen standard
er den beste lgsningen for det enkelte prosjekt. Dette innebaerer at det ikke er mulig & sette opp en
oversikt over arealbeslag for alle de konkrete prosjektene som det er stilt spgrsmal om.

c) Klimagassutslipp

Tabellen nedenfor viser grunnlagstallene for de beregnede utslippseffektene som er presentert i kap. 6.1
i NTP. Tabellen viser beregnet utslippseffekt som falger av veiprosjekter som er prioritert for oppstart i
den fagrste seksarsperioden i Nasjonal transportplan 2022-2033. Den beregnede utslippseffekten
inkluderer utslipp som fglge av endret transportomfang, overfgring av trafikk mellom transportformene,
samt drift og vedlikehold i dpningsaret. 2026 er brukt som et beregningsteknisk apningsar for de
prioriterte prosjektene i farste seksarsperiode. Et veiprosjekt vil for eksempel kunne fare til gkt trafikk,
hayere fart og kortere eller lengre reiseavstand. Utslippseffektene baserer seg pa disse endringene.
Utslipp fra arealbeslag og anleggsfasen er ikke inkludert i tabellen nedenfor. En grunn til at disse tallene
ikke er inkludert er at det mangler utslippstall for prosjektene. Mange av prosjektene er ikke kommet
langt nok i planleggingsfasen til at det har vaert mulig & tallfeste disse utslippene. For det andre, sa har
utslippene fra arealbeslag og anleggsfasen en annen tidsmessig avgrensing enn tallene som er stilt opp i
tabellen nedenfor. | tabellen nedenfor er det oppgitt beregnet endring i arlig utslipp i apningsaret. Dette er
utslipp som vil avta framover hovedsakelig som fglge av endringen i utslipp fra kjgretagyene som bruker
veien. De arlige utslippene fra et prosjekt i 2030 og 2050 er med andre ord ikke like hgye som i teknisk
beregnet apningsar 2026. Utslipp fra anleggsfasen er begrenset til anleggsperioden, denne perioden
varierer fra prosjekt til prosjekt, samtidig som den strekker seg over mer enn et ar. Utslippene fra
arealbeslag oppstar nar arealbeslaget utfgres og er beregnet til en "engangseffekt" for prosjektet. De
kvantifiserte utslippseffektene fra arealbeslag og direkte utslipp fra anleggsfasen kan derfor ikke uten
videre legges sammen med arlige utslippstall slik disse er presentert i tabellen nedenfor.

Jeg er opptatt av at vi fanger opp klimagassutslipp fra infrastrukturprosjekter pa en best mulig mate.
Derfor er det varslet i NTP at regjeringen vil videreutvikle en metode for & inkludere direkte byggeutslipp
og utslipp fra arealbeslag i de samfunnsgkonomiske analysene i konsekvensutredninger,
konseptvalgutredninger og andre beslutningsgrunnlag for samferdselsprosjekter, og i den forbindelse se
pa hvordan dette kan implementeres i forbindelse med de ulike portefgljene og styringen av disse.

Sektor Prosjekt CO2e apningsar 2026 (tonn)
Vei Rv. 22 Glommakryssing 1548

Vei E18 Retvet—Vinterbro 1175

Vei E134 Dagslett—E18 -2 254

Vei E134 Oslofjordforbindelsen, byggetrinn 2 -9 847

Vei E18/E39 Gartnerlgkka—Kolsdalen -830

Vei E39 Algard—Hove 1108
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Vei Rv. 19 Moss -882
Vei Rv. 282 Holmenbrua -436
Vei Rv. 42 Gamle Eigergyveien—Hovlandsveien 1
Vei E39 Bergspya—@ygarden 11
Vei E39 Hjelset—Bjerkeset 160
Vei E39 Storehaugen—Fgrde -658
Vei E39 Volda—Furene -30
Vei E39 Adland—Svegatjgrn 8513
Vei E39 Alesund-Molde 5795
Vei Rv. 9 Setesdal 24
Vei E134 Helganeskrysset—arm Husgy -10
Vei E134 Rgldal-Seljestad -387
Vei E134 Saggrenda—Elgsj@ 426
Vei E16 Arna—Stanghelle (del av fellesprosjekt) -1628
Vei E16 Hylland—Slaeen -352
Vei FRE16: Hpgkastet—Hgnefoss 964
Vei Rv. 13 Lovraeidet—Rgdsliane -213
Vei Rv. 36 Skjelsvik—Skyggestein 3731
Vei Rv. 41 Treungen—-Vradal -32
Vei Rv. 5 Erdal-Naustdal -73
Vei Rv. 52 Gol-Vestland gr. 2
Vei Rv. 7 @rgenvika—Svenkerud -33
Vei E136 Breivika—Lerstad (Bypakke Alesund) -193
Vei Rv. 3 @sterdalen 635
Vei E6 Grong—Nordland 294
Vei Rv. 80 Adkomst ny Bodg Lufthavn 87
Vei Rv. 80 Sandvika—Sagelva 46
Vei E6 Narviktunnelen -78
Vei E10 Nappstraumen—A -128
Vei E10/rv. 85 Tjeldsund—Gullesfjordbotn—Langvassbukt -2 332
Vei E45 Klpfta -36
Vei E6 Megarden—Mgrsvikbotn -3246
Vei E8 Flyplasstunnelen -279
Vei E8 Sgrbotn—Laukslett -200
Vei Rv. 94 Akkarfjord—Jansvannet -88
Vei Rv. 94 Mollstrand—Grgtnes -61
Vei Rv. 94 Akkarfjord—Jansvannet -88
Vei Rv. 94 Mollstrand—Grgtnes -61
Spm 246

Ved planlegging av ny samferdselsinfrastruktur blir konsekvenser for arealbeslag, kostnader,
klimagassutslipp samt en rekke andre viktige konsekvenser for samfunnet alltid redegjort for i
beslutningsgrunnlaget ved valg mellom ulike traseer og detaljlgsninger i kommunedelplan- og
reguleringsplanfasen. Dette gjgres for & imgtekomme krav i plan- og bygningslovens forskrift om
konsekvensutredning og i utredningsinstruksen.
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Bygging over bakken er i prinsippet en lang brukonstruksjon. Som et giennomgaende prinsipp blir det ikke
bygget slik i Norge. | mindre skala er jernbanen bygget pa bru der hvor dette er vurdert a veere rimeligere
enn a bygge pa bakken. Dette gjelder spesielt der hvor det har veert behov for a fylle ut bakken opp til

niva som sporet skal ligge pa.

Pa generelt grunnlag kan man si at vei pa paler/bruer krever mer stal og betong enn vei pa terreng.
Kostnadene er det mangedobbelte. Miljget under bruer pavirkes av at arealene far redusert lystilgang og
redusert nedbgr. Bruk av bru gir mindre arealbeslag, men det falger en del vilkar til hvordan terrenget
rundt brufundamenter m.v. kan benyttes etter bygging.

Spm 247

Samferdselsdepartementet har ikke oversikt over den samlede materialbruken og sammensetningen av
denne i norske samferdselsprosjekter.

| samsvar med lov om offentlige innkjgp skal det offentlige innrette innkjgpspraksisen sin slik at dette
bidrar til & redusere skadelig miljgpavirkning og fremme klimavennlige Igsninger der dette er relevant. For
a hjelpe offentlige oppdragsgivere med & klargjare de overordnede prioriteringene, vil regjeringen legge
fram en handlingsplan for & gke andelen klima- og miljgvennlige offentlige innkjgp og grenn innovasjon.
Regjeringen vil ogsa legge fram en strategi for sirkuleer gkonomi der blant annet baerekraftige mater &
forbruke og bruke materialer pa vil veere tema.

Spm 248

Transportvirksomhetene har, sammen med blant annet Miljgdirektoratet, samlet kunnskap om kildene til
plastforurensning i transportsektoren og mulige tiltak for a redusere disse utslippene. Virksomhetene skal
fortsette & jobbe med innhenting av kunnskap om kilder og innfering av effektive tiltak.

Slitasje fra bildekk er den stagrste kilden til mikroplastforurensning fra veitransporten. | 2018 ble det laget
et utkast til ny dekkmerkeforordning, men det foreligger forelgpig ingen palitelig testmetode som kan
male dekkets levetid og slitestyrke. Det ma derfor farst utvikles en passende teststandard. Statens
vegvesen fglger blant annet arbeidet med EUs regelverk om dekkmerking,

| forbindelse med utbygging vurderer virksomhetene underlaget, for & redusere utslippene av plast. Det
jobbes ogsa med a hindre spredning. For nye anlegg vil overvannsystemet eller veivannsystemet som
viser seg a fungere best velges. Ved eksisterende anlegg ma tiltak som kan hindre plasteni a na
resipienter vurderes. Dersom overvakning viser at det er behov for tiltak, sa vurderes det hvilke tiltak som
kan hindre plasten i & na resipienter etter at anlegget er bygd. Langs mange veier er det f.eks. iverksatt
rensetiltak og etablert sandfang for overvann.

Det beste tiltaket for & redusere plastforurensning fra asfaltslitasje er & redusere bruken av piggdekk.
Piggdekkbruk er i dag regulert pa flere mater, bade gjennom lokale bruksavgifter, tillatt bruksperiode og
utforming av dekkene. Mer slitesterke asfaltdekker vil ogsa gi mindre slitasje. Statens vegvesen jobber
med a opparbeide mer kunnskap om dette.

| tillegg til arbeidet med a redusere utslippene av mikroplast fra vei og kjagretay, jobber virksomhetene
med a redusere utslippene av plast og mikroplast fra bygging, drift og vedlikehold av infrastrukturen.

I Nasjonal transportplan 2022-2033 har vi lagt til grunn at transportvirksomhetene innenfor sine
ansvarsomrader styrker arbeidet med opprydding av plastavfall og forebyggende tiltak for & redusere
tilfgrsel av plastavfall og mikroplast til miljget.

Spm 249

Ved planlegging av ny samferdselsinfrastruktur blir konsekvenser for arealbeslag, kostnader,
klimagassutslipp samt en rekke andre viktige konsekvenser for samfunnet alltid redegjort for i
beslutningsgrunnlaget ved valg mellom ulike traseer og detaljlgsninger i kommunedelplan- og
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reguleringsplanfasen. Dette gjgres for & imgtekomme krav i plan- og bygningslovens forskrift om
konsekvensutredning og i utredningsinstruksen.

Avinor AS er organisert som et heleid statlig aksjeselskap. Avinor har veert selvfinansierende, og
selskapets investeringer er normalt ikke en del av Nasjonal transportplan. | Nasjonal transportplan
2022-2033 har Regjeringen imidlertid prioritert statlige midler til en ny lufthavn ved Mo i Rana og til
flytting av Bodg lufthavn. Tredje rullebane er fortsatt pa planleggingsstadiet, og er ikke omtalt i Nasjonal
transportplan 2022-2033.

Flyttingen av Bodg lufthavn og den nye lufthavna ved Mo i Rana vil ha effekt pa direkte klimagassutslipp
knyttet til endring i flytransporten, drift og vedlikehold av infrastrukturen, utslipp fra anleggsfasen og
arealbeslag.

Arlig endring i klimagassutslipp fra gkningen i flytrafikken som fglge av den nye lufthavna ved Mo i Rana
er av Avinor beregnet til om lag 500 tonn per &r sammenliknet med null-alternativet, som er & ikke bygge
den nye lufthavna. Eventuell utslippsreduksjon som fglge av innfasing av baerekraftig drivstoff og
elektrifiserte fly er ikke inkludert i beregningene. Flyttingen av Bodg lufthavn er ikke forventet & gi gkning i
flytrafikken.

Utslipp fra anleggsfasen er en engangseffekt begrenset til anleggsperioden, og denne perioden varierer.
Utslippene fra arealbeslag oppstar nar arealbeslaget utfgres, og er ogsd a anse som en engangseffekt for
prosjektet. Siden de aktuelle prosjektene er i ulike faser av planlegging og bygging, vil beregninger av
bade arealbeslag og klimagassutslipp endre seg kontinuerlig etter hvert som prosjektene utvikles. Bade
planarbeid og virkemidler i kontrakter vil ha betydning for endelige utslipp og arealbeslag. Det er derfor
ikke mulig & oppgi sammenlignbare og konsistente tall pa hva disse utslippene er.

Regjeringen gnsker at det i arbeidet med Nasjonal transportplan utvikles mer treffsikre og
sammenliknbare modeller som ogsa inkluderer direkte byggeutslipp og utslipp fra arealbeslag, og vil be
transportvirksomhetene om a vurdere mulighetene for & inkludere direkte byggeutslipp og utslipp fra
arealbeslag gjennom 3 videreutvikle de samfunnsgkonomiske analysene i konseptvalgutredninger,
konsekvensutredninger og andre beslutningsgrunnlag for samferdselsprosjekter.

Spm 250

Jernbanedirektoratet har per i dag ingen oppdaterte analyser som viser klimaeffekter av redusert
reisetid pa tog og overfgring av reisende fra fly til tog.

En av konklusjonene fra Hgyhastighetsutredningen (2012) var at & bygge hgyhastighetsbaner for tog
i Norge er et dyrt klimatiltak. Ingen av Hgyhastighetsutredningens alternativer for strekningene Oslo-
Bergen, Oslo-Stavanger og Oslo-Trondheim, Oslo-Stockholm og Oslo-Ggteborg var
samfunnsgkonomisk lgnnsomme.

| forbindelse med Jernbanedirektoratets arbeid med fjerntogstrategien utarbeidet Analyse og strategi
(Multiconsult) en konkurranseflatemodell som beregnet togets markedsandel som fglge av
tilbudsdata som reisetid, frekvens og takst for bil, tog og fly. Arbeidet ble ogsa sammenstilt med en
studie Kungliga Tekniske Hogskolan (KTH) i Sverige publiserte i 2007. Modellen viser at kortere
reisetider har stor innvirkning pa togets markedsandeler. Nar togets reisetid kommer ned mot, og
under, 3 timer viser KTH-beregningene at toget kan ta store markedsandeler fra flyet, det samme
gjgr Anayse og Strategi’'s konkurranseflatemodell.

| beregninger av Fellesprosjektet Ringeriksbanen og E16 (FRE16) som grunnlag til Nasjonal transportplan
2022-2033 var mye av klimaeffekten av Ringeriksbanen knyttet opp mot reduserte flyreiser. FRE16-
prosjektet ble beregnet til & gi en reduksjon i CO2 i 2030 pa ca. 4 200 tonn arlig. Av dette var det en
gkning i utslipp fra bil pa ca. 4 150 tonn som falge av veitiltaket, og en reduksjon i buss og fly pa hhv 3
000 tonn og 5 300 tonn som fglge av overfarte reiser til tog.

125



Spm 251

Hvis samtlige ferje- og hurtigbatsamband blir elektrifisert vil de totale klimagassutslippene fra ferje- og
hurtigbatsektoren ga til null. Utslippene fra ferjer og hurtigbater har blitt beregnet ved flere anledninger
de siste arene.

Regjeringen la frem plan for fossilfri kollektivtrafikk i 2019. Planen viser at de fylkeskommunale ferjene
hadde et klimagassutslipp pa 276 000 tonn CO2-ekvivalenter i 2016. Utslippet fra hurtigbatene ble i
denne planen beregnet til 149 400 tonn CO2-ekvivalenter. | samme planen ble det vist til et utslipp fra
riksveiferjene pa 264 000 tonn CO2-ekvivalenter. Siden 2016 har betydelige deler av ferjedriften, bade
den statlige og fylkeskommunale, gatt over til null- og lavutslippslgsninger.

I Klimakur 2030 er det gjiennomfart tiltaksanalyser for bruk av nullutslippslgsninger i ferje- og
hurtigbdtsektoren. For ferjer ble det regnet pa et tiltak som innebaerer overgang til nullutslipp for
fylkesferjene. Utslippsreduksjonspotensialet for en slik overgang ble beregnet til 1,4 mill. tonn akkumulert
over perioden 2021-2030. For hurtigbatene ble det beregnet et teoretisk utslippsreduksjonspotensial pa
0,5 mill. tonn CO2-ekvivalenter akkumulert over perioden 2021-2030. Dette forutsatte en innfasing av 44
hurtigbdter med batteri eller hydrogen av totalt 250 hurtigbater. Det er viktig & vaere oppmerksom pa at
mulighetene for bruk av nullutslipp i ferje- og hurtigbatsektoren er sterkt varierende. Vi ser at det er satt i
drift et stort antall batteriferjer. For enkelte ferjesamband er batteriferje konkurransedyktige med
dieselferjer. Men det er stor kostnadsvariasjon og pa enkelte strekninger vanskelig a sette inn nullutslipp
per i dag. For hurtigbatene er det grunn til & vaere oppmerksom pa at det ikke er satt i drift nullutslipps
hurtigbater ennd, og kostnadene er forelagpig sveert haye.

Spm 252

Godsoverfgringsmalet tar ikke stilling til fordeling mellom bane og sj@. Derfor er det heller ikke
giennomfgrt en isolert analyse for jernbane. | forbindelse med arbeidet med Klimakur 2030 ble
utslippsreduksjonen som fglge av at godsoverfgringsmalet fra veg til sjg og bane nas, beregnet. Dersom
regjeringens ambisjon om a overfgre 30 prosent av gods over 300 km fra veg til sjg og bane innen
planperiodens utlgp nas vil dette innebeere en utslippsreduksjon pa ca. 0,48 mill. tonn CO2-ekv.

Spm 253

Det er giennomfart en forstudie for T-baneforlengelse til Larenskog/Skarersletta og lokalisering av
fremtidig basestasjon/verksted. Gjennom denne forstudien er det stipulert en kostnad for T-
baneforlengelse til i starrelsesorden 4,5 mrd. 2021-kr. Det er videre stipulert et behov pa 600 mill. kr til
oppgradering av kollektivaksen Kjeller- Oslo grense. Dette er usikre belgp. Det vil ogsa vaere behov for
tiltak pa hovedveinettet rundt Lillestrgm for & kunne redusere trafikken i sentrum og ivareta
fremkommelighet for buss, men tiltak og kostnader for dette er forelgpig ikke stipulert.

Spm 254
Det vises til omtalen pa side 189 og tabell 12.2 pa side 259 som viser hvordan 3,5 mrd. kroner er fordelt
i farste periode.

Tiltak Stat 2022-2027 Stat 2028-2033

Bedre nettdekning (jernbane) 2 600 0
Kombitransport Oslo-Narvik via Sverige 865 1583
Sum 3465 1583

Bruken av resterende belap pa 2,3 mrd. kroner i fgrste planperiode er omtalt slik i meldingen:

"Videre er det tatt hgyde for a utvikle nye effektpakker som kan veere aktuelle for oppstart i andre
seksarsperiode. | farste seksarsperiode utgjer rammen til dette formalet 2,3 mrd. kroner, og i andre
seksarsperiode 39,5 mrd. kroner. Rammene til utvikling av nye effektpakker er ikke korridorfordelt, siden
det ikke er avklart hvilke tiltak som vil veere aktuelle a giennomfare."
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Spm 255
Kostnaden for a elektrifisere strekningen Stjgrdal-Steinkjer pa Trenderbanen er anslatt til om lag 1 mrd.
2019-kroner.

Spm 256

Effektpakken «To tog i timen pa Trgnderbanen» omfatter ingen tiltak som direkte legger til rette for videre
elektrifisering. Tiltakene i effektpakken hensyntar imidlertid muligheten for fremtidig elektrifisering av
strekningen Stjgrdal-Steinkjer.

Spm 257

| statsrddens svar pa sparsmal nr. 228 til NTP ble det oppgitt at det pr. mai 2021 er inngatt
vegutbyggingsavtaler pa i overkant av 92 mrd. kr (2021-kr), og at av disse er vel 20 prosent av verdien
knyttet til utbyggingsprosjekter som er ferdigstilt.

Det pagar utbygging pa flere av Nye Veiers strekninger i dag. Av de inngatte vegutbyggingsavtalene,
ekskludert for de strekningene som er ferdigstilt, er rundt 17 mrd. kr (eks. mva.) knyttet til strekninger
som ikke er i byggefasen. Pa disse pagar samhandling og kontrahering med entreprengr. Det vises ogsa
til svar pa sparsmal nr. 258 for ytterligere informasjon om signerte kontrakter.

Spm 258

Nye Veier har signert kontrakter for 40 mrd. kr (eks. mva.), og vil far sommeren signere for ytterligere 4
mrd. kr (eks mva.). Alle kontraktene er inngatt pa strekninger hvor selskapet har inngatt
veiutbyggingsavtale med Samferdselsdepartementet.

Av dette belgpet er ca. 17 mrd. kr (eks mva.) kontrakter som ikke har kommet til byggefasen, men hvor
det pagar samhandling/ kontraktsinngaelse.

Spm 259

Vi er litt usikre pa hva det sparres om her, men har lagt til grunn at det er de samlede
giennomfaringskostnadene for reformen. | Meld. St. 14 (2020-2021) Perspektivmeldingen 2021 pa side
200 fremgar falgende om kostnader og gevinster for gjennomfgring av reformen: "Gevinstene ved
jernbanereformen ventes a overstige kostnadene. Netto samlet gevinst er anslatt til 11 mrd. kroner i
perioden 2014-2027, hvor beregnede reformkostnader pa 1 mrd. kroner i arene 2014-2018 er trukket
fra. Konkurranseutsettingen av persontogtrafikken er anslatt & medfare en reduksjon i kostnader til kjgp
av persontogtjenester som summerer seg til 12,5 mrd. kroner for arene 2020-2031."

Spm 260

Ved etablering av Jernbanedirektoratet 1. januar 2017 ble det opprettet en seksjon for
konkurranseutsetting av trafikkpakker og oppfelging av trafikkavtaler. For arene 2017 og 2018 var det 5-
6 arsverk som arbeidet med konkurranseutsetting av trafikkpakkene 1 og 2. De pafglgende drene med
supplerende trafikkpakker har antall arsverk vedr. interne ressurser gradvis gkt, og i 2021 er det
budsjettert med 10 arsverk for konkurranseutsetting av trafikkpakker og oppfalging av trafikkavtaler for
giennomfgrte konkurranser. | perioden 2017-2020 har det medgatt ca. 30-32 arsverk til
konkurranseutsetting av trafikkpakker og oppfalging av trafikkavtaler for giennomfgrte konkurranser.
Dette tilsvarer ca. 8 arsverk i snitt pr. ar, eller en kostnad pa kr 9,5-10 mill. | tillegg kommer interne
ressurser fra andre seksjoner i Jernbanedirektoratet som i en tidsbegrenset periode og pa deltid, har veert
involvert i arbeidet med & gi faglige vurderinger pa seaerskilte fagomrader.

Ved etablering av Jernbanedirektoratet 1. januar 2017 ble det opprettet en seksjon for
konkurranseutsetting av trafikkpakker og oppfalging av trafikkavtaler. For drene 2017 og 2018 var det 5-
6 arsverk som arbeidet med konkurranseutsetting av trafikkpakkene 1 og 2. De pafglgende drene med
supplerende trafikkpakker har antall rsverk vedr. interne ressurser gradvis gkt, og i 2021 er det
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budsjettert med 10 arsverk for konkurranseutsetting av trafikkpakker og oppfalging av trafikkavtaler for
giennomfgrte konkurranser. | perioden 2017-2020 har det medgatt ca. 30-32 arsverk til
konkurranseutsetting av trafikkpakker og oppfalging av trafikkavtaler for giennomfarte konkurranser.
Dette tilsvarer ca. 8 arsverk i snitt pr. ar, eller en kostnad pa kr 9,5-10 mill. | tillegg kommer interne
ressurser fra andre seksjoner i Jernbanedirektoratet som i en tidsbegrenset periode og pa deltid, har veert
involvert i arbeidet med & gi faglige vurderinger pa saerskilte fagomrader.

Gevinstene ved jernbanereformen ventes & overstige kostnadene. Netto samlet gevinst er anslatt til 11
mrd. kroner i perioden 2014-2027, hvor beregnede reformkostnader pa 1 mrd. kroner i arene 2014 -

2018 er trukket fra. Konkurranseutsettingen av persontogtrafikken er anslatt & medfgre en reduksjon i
kostnader til kjgp av persontogtjenester som summerer seg til 12,5 mrd. kroner for arene 2020-2031.

Spm 261

Det er bare én ny statlig etat i jernbanesektoren, Jernbanedirektoratet. | 2017 var det 22 stillinger med
lederfunksjon i direktoratet. Antallet var det samme i 2020. For disse stillingene gkte de samlede
lgnnsutbetalingene med ca. atte prosent i perioden.

Spm 262

Prosjektet rv 4 Kjul-Rotnes er ikke prioritert med statlige midler i fgrste seksarsperiode i ny NTP.
Prosjektet ble prioritert lokalt i forbindelse med reforhandlingen av avtalen for Oslopakke 3 i 2016. Det er
i handlingsprogrammet for Oslopakke 3 for perioden 2022-2025 forutsatt en kostnad for strekningen rv 4
Kjul - Rotnes pa 1 003 mill. 2022-kr, fordelt mellom stat (201 mill. kr/20 pst.) og annen finansiering/
bompenger (802 mill. kr/80 pst.). | handlingsprogramperioden er det kun satt av midler til planlegging.
Den gkonomiske rammen muliggjar imidlertid ikke omlegging ved Rotnes slik det er forutsatt.

En gijennomgang av hele strekningen rv 4 Oslo(Sinsen)-Mjgsbrua basert pa verdianalyse, vil bli lagt til
grunn for videre vurderinger av tiltak pa kort og lang sikt. Verdianalysen har sett pa mulighetene for &
redusere kostnader og/eller gke nytten av prosjektet, samt sett naermere pa veiens rolle og framtidige
funksjon. At et prosjekt ikke er nevnt i NTP 2022-2033 er ikke det samme som at det ikke vil bli prioritert
de neste 12 arene. Siste seksarsperiode inneholder faerre detaljer om prosjekter. Det er kun angitt en
samlet gkonomisk ramme for store investeringer. | ny NTP har transportvirksomhetene fatt stgrre frihet til
a foresla endret rekkefglge og omfang for prosjektene, jf. at det legges til grunn portefgljestyring. Hvis et
prosjekt blir optimalisert og far gkt samfunnsgkonomisk lgnnsomhet, kan det 'rykke frem i kgen'. Kutt i
kostnader kan gjgre det mulig & bygge ut prosjektene raskere. Dette kan ogsa apne opp for andre
prosjekter enn de som forelgpig ligger til grunn.

Spm 263

| forbindelse med budsjettforliket mellom regjeringen og FrP, er det lagt til grunn 15 mill. kr til planlegging
pa strekningen Kyrkjeneset - Bjotveit pa rv. 13 i Ullensvang. | Statens vegvesens handlingsprogram 2018-
2023 (2029) er det lagt til grunn midler til utbedring av strekningen Kyrkjeneset - Ringgy i siste
seksarsperiode. Dette er altsa en kortere strekning enn den strekningen det er satt av midler til
planlegging av i 2021. Det foreligger en vedtatt reguleringsplan pa strekningen Kyrkjeneset - Berget, men
denne er fra 1990-talet, og gir ikke juridisk grunnlag for giennomfaring av grunnerverv/ekspropriasjon pa
strekningen. Det er med andre ord ngdvendig & starte opp et arbeid med reguleringsplan for hele
strekningen Kyrkjeneset - Bjotveit. Statens vegvesen har forelgpig ikke startet opp arbeidet med slik

planlegging.

| Nasjonal transportplan 2022-2033 er det foreslatt at strekningen Skare - Sogndal pa rv.13 blir overfart
til Nye Veier AS, og delstrekninga Kyrkjeneset - Bjotveit ligger pa denne strekningen.
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Departementet vil i samrad med de to virksomhetene avklare grensene for ansvaret pa de overfgrte
veiene naermere, under dette ogsa ansvaret for planarbeidet.

Gjennom budsjettforliket ble det ogsa prioritert midler til oppstart av utbedring av rv. 13 pa strekninga
Kinsarvik -Kyrkjeneset, som ligger rett sgr for strekningen Kyrkjeneset - Bjotveit. Statens vegvesen
forbereder oppstart av dette arbeidet, i trad med prioriteringene i budsjettforliket.

De gkonomiske rammene til Nye Veier AS gar fram meldingen. Det er ikke lagt til grunn overfgring av
midler mellom virksomhetene som fglge av at Nye Veiers portefglje utvides, ut over det som gar fram av

meldingen.
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