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Forord

Norge er et langstrakt og til dels topografisk krevende land i
utkanten av Europa. Det gir norske bedrifter avstandsulemper
og pkte transportkostnader sammenlignet med handelspart-
nere og konkurrenter andre steder. For norsk naringsliv er
det serlig viktig at samferdselslgsningene binder landet vart
sammen og knytter oss til resten av Europa. Samtidig utgjer
byene sentrale logistikknutepunkter for all samferdsel (bade
gods og personer), og har en rolle som strekker seg utover
byene i seg selv.

De siste drene har Norge hatt en historisk hgy befolknings-
vekst. Veksten har veert ujevnt fordelt og klart sterkest i og
rundt de store byene. I disse omrddene er transportsystemet
overbelastet, mens hele landet har gammel og til dels utslitt
infrastruktur.

Til tross for betydelig gkte bevilgninger til samferdsel de siste
drene, er fremkommelighetsproblemene for transport av varer,
gods og personer betydelige over hele landet. Det er derfor ngd-
vendig med en ytterligere kraftig pkning i midler til utbygging
og utvikling av et robust transportsystem. Vi ma ogsa evne
bedre a ta vare pd og ruste opp eksisterende infrastruktur.

Forutsetningen for & bruke store ressurser innen samferdsels-
sektoren er at de utnyttes best mulig. Det medfgrer krevende
prioriteringer og at investeringene i de ulike samferdsels-
sektorene ses mer i sammenheng. Videre krever det reformer
i planleggingsregimet, finansieringssystemet og gjennom-
fpringsmodellene, slik at tempoet i samferdselsutbyggingene
oker vesentlig. Hvordan samferdselssektoren er organisert er
ogsa viktig for a sikre effektiv ressursbruk.

Ny teknologi og nye innovative lgsninger er npdvendig for a
omstille samferdselssektoren inn mot det som er fremtidens
behov. Det gjelder i planlegging og byggefasen, men ogsd i
hvordan man styrer trafikken og sgrger for en mest mulig
effektiv utnyttelse av kapasitet i infrastrukturen.

Transportsektoren utgjer om lag 30 prosent av alle klima-
utslippene i Norge. Vi md derfor sprge for at investeringene
legger til rette for mer effektive og miljpvennlige samferdsels-
lpsninger der det er mulig, slik at disse blir viktige bidrag til &
realisere klimamalene.

Et velfungerende og godt utbygd transport- og logistikksystem
er avgjprende for neringslivets konkurranseevne uansett i
hvilken del av landet man er lokalisert og pa tvers av ulike
neeringer. Med mer spmlgs transport styrkes mulighetene for
pkt verdiskaping og produktivitet.

Dette dokumentet formulerer prinsipper og kriterier som vi
mener bgr vere fgprende for utformingen av samferdselspoli-
tikken frem mot 2030. Dokumentet bygger pa NHOs tidligere
samferdselspolitiske dokumenter og gir konkrete innspill

til arbeidet med Nasjonal transportplan for 2018-2029. Vart
utgangspunkt er at det foreligger et klart behov for en offensiv,
forutsigbar og langsiktig satsing innenfor en ansvarlig ramme.
Slik legger vi til rette for videre verdiskaping og omstilling av
norsk gkonomi.

Tore Ulstein
President
Neeringslivets Hovedorganisasjon
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\/are hovedanbefalinger

@kte ambisjoner gir gkt investeringsbehov

Samferdselssektoren har de senere arene fatt tilfprt betydelig
pkte midler som har gitt rom for flere prosjekter og hgyere
aktivitet enn tidligere. Dette har veert helt ngdvendig og vi
mener det er grunnlag for 4 gke ambisjonene i perioden frem
mot 2030. Mange av de tunge investeringsprosjektene bygges i
denne perioden og det pkonomiske handlingsrommet vil ogsa
vaere storst frem mot 2030.

Vi anbefaler en samlet investeringsramme til vei og bane pa
780 milliarder kroner (inkludert bompenger) i neste NTP. Det
tilsvarer 65 milliarder kroner i arlig gjennomsnitt og represen-
terer en gkning pa 73 prosent sammenlignet med dagens arlige
investeringsramme. I denne perioden bgr ogsa vedlikeholds-
etterslepet pa vei og bane vare innhentet.

Ngdvendig med klare prioriteringer

Dokumentet inneholder en konkret prosjektliste som er
prioritert innenfor fgplgende fire hovedkategorier: Byomrdder/
store bo- og arbeidsmarkedsregioner, Nasjonale og internasjonale
transportkorridorer for person- og godstransport, Kollektivtransport
og Knutepunkt for godstransport.

Samfunnspkonomisk lgnnsomhet md ligge til grunn for prio-
riteringene og avvik fra dette ma begrunnes sarskilt. Samtidig
ma kost-nytteanalysene forbedres, slik at de blir et troverdig
verktpy der ringvirkningene av samferdselsinvesteringer blir
tillagt gkt vekt.

Redusert planleggingstid og gkt
giennomfaringskraft

En forutsetning for a bruke store ressurser pa samferdsel er

at midlene brukes effektivt og pa en slik mate at prosjektene
gjennomfpres raskt. Planleggingstiden ma halveres fra ti til
fem dr. Dette vil kreve ulike grep som for eksempel gkt innslag
av statlig plan, bedre koordinering av planarbeidet i staten og
effektivisering av innsigelsesordningen, samt bruk av finan-
sierings- og gjennomfgringsmodeller som stimulerer til gkt
gjennomfpringskraft.

Investeringsbeslutningene ma ta hgyde for naeringslivets kon-
kurranseforhold, befolkningsvekst, innovasjon og teknologisk
utvikling og klima. NTP ber samtidig i sterre grad utvikles til
a bli et reelt styringsverktgy for en forutsigbar utvikling av en
samlet samferdselssektor.

Klimavennlige og velfungerende transportlgsninger

Transportsektoren star for en tredel av dagens klimagassut-
slipp i Norge. Potensialet for klimavennlige transportlgsninger
er serlig stort i byene. Det krever en kraftig satsing pa kollek-
tivtransport. Kapasiteten i kollektivtilbudet i rushtiden ber
doblesinnen 20401 byomrddene. Det ma ogsa sikres en tettere
kobling mellom areal- og transportplanlegging, der staten
stiller krav til kommuner om en fortetting rundt kollektiv-
knutepunkter. Bymiljg- og utviklingsavtaler ma tas i bruk og
videreutvikles for a realisere en langsiktig og forutsigbar gjen-
nomfgring av tiltak. Samtidig ma det offentlige ga foran ved a
ettersporre og ta i bruk lavutslippsteknologi for kjpretpyer og
nullutslippslgsninger for transport.

Luft, sjg og landbasert naringstransport

Det er grunnlag for 4 se nermere pd hvordan flyplass- og havne-
strukturen ber utvikles videre i en mer baerekraftig og formals-
tjenlig retning. Dokumentet foreslar prioriteringskriterier for
dette. Samtidig ma godstransporten sikres et mer forutsigbart
transportsystem, herunder modernisering av terminalene, slik
at varetransporten blir effektiv og klimavennlig.

Organisering som mgter morgendagens utfordringer

Prioriteringer innenfor samferdselssektoren md i stgrre grad
ses i sammenheng med annen samfunnsutvikling. @kt bruk av
markedsdynamikker og utvikling av gode leverandgrstrategier
er viktig. Skillet mellom forvaltning, tjenesteproduksjon og
tilsyn ber gjgres klarere. Muligheten for & samle dagens trans-
portetater i ett felles samferdselsdirektorat bgr utredes.



1 | Behov for nytt investeringslgft

frem mot 2030

Om Nasjonal transportplan (NTP):

Nasjonal transportplan er Stortingets styringsdoku-
ment for investeringer i samferdselsinfrastrukturen i
Norge. NTP er et omfattende dokument som rulleres
hvert fjerde ar, hver gang med en tiarshorisont. Neste
NTP vil har en 12-arshorisont. Dokumentet gir blant an-
net fgringer for hvilke vei- og jernbaneprosjekter som
skal gijennomfgres nar. Det omfatter de veiene staten
har ansvaret for, og ikke de fylkeskommunale og kom-
munale veiene. Samtidig er NTP kun en overordnet plan
som ikke inneholder forpliktende vedtak om bevilgnin-
ger. Derfor er de arlige budsjettvedtakene i Stortinget
avgjegrende for a sikre gjennomfaringen av NTP.

Potensial for gkt prioritering av samferdsel

Samferdselssektoren har historisk fungert som en viktig
regulator for & gi stimulans i nedgangstider i norsk gkonomi.
Selv om behovene har vart store over lang tid, utgjer vei- og
jernbanebevilgninger en lavere andel av samlet statsbudsjett i
dag enn for 20—25 ar siden, jf. figur nedenfor. I 2015 var denne
andelen 4,5 prosent av statsbudsjettet. Selv store gkninger i
investeringsbudsjettene gir sma utslag i forhold til det samlede
finanspolitiske opplegget.

T | perioden har ansvarsomradet for Samferdselsdepartementet endret seg
noe. Jernbaneverket overtok for eksempel banestrekningen Gardermoen-
Eidsvoll i 1998 som gir et hopp pa 1,7 milliarder kroner dette aret. Det samme
er tilfellet i 2000 da lanet til Gardermobanen AS pa om lag 6,7 milliarder
kroner ble avskrevet. Innenfor veisiden gjorde forvaltningsreformen i 2010 at
ansvaret for gvrige riksveier ble overfart til fylkene slik at Samferdselsdeparte-
mentets andel av bevilgningen til vei gikk ned fra dette aret, jf. at kommune-
sektorenes ansvar ikke er inkludert i figuren.

Samferdselsbevilgningenes andel av samlet
statsbudsjett 1989-2013’

3,50% -
—— Veiformal i prosent av totalt statsbudsjett
3,00 % - —— Jernbane i prosent av totalt statsbudsjett
2,50% A
2,00 % A

1,50 %

1,00 % A

Andel av det totale statsbudsjettet

0,50 % -

0,00 % ————T—T—T—T—T—T—T—T—T—T—T—T—T—7—

Kilde: Samferdselsdepartementet 2013

Var tilnerming er at en ma balansere mellom et hgyt ambi-
sjonsniva og klare prioriteringer for 4 realisere viktige samferd-
selsprosjekter samtidig som man hindrer oppheting av norsk
gkonomi.

I 2015 vil 3 prosent avkastning fra oljefondet utgjere om lag
165 milliarder kroner. Med bakgrunn i beregninger fra Nasjo-
nalbudsjettet 2015 om oljefondets verdi vil 3 prosent avkast-
ning i 2020 utgjgre om lag 225 milliarder kroner. Ved innfgrin-
gen av handlingsregelen ble viktigheten av en hensiktsmessig
og pkonomisk innfasing av oljepengene understreket. Et
flertall pa Stortinget sloi 2001 fast at det gkte handlingsrom-
met som oljeinntektene gir, skal brukes til 4 styrke den lang-
siktige vekstevnen til norsk gkonomi gjennom investeringer
i infrastruktur, forskning og utdanning og vekstfremmende
skattelette.



De siste drene har samferdselssektoren fatt gkt politisk
oppmerksomhet. De gkonomiske rammene gjennom NTP er
trappet kraftig opp, samtidig som det har veert politisk vilje til
a overoppfylle ambisjonene som er satt for ressursbruk i NTP i
de arlige budsjettene.

Rammer for investering og drift og vedlikehold
av vei og jernbane per ar i gjennomsnitt i de
ulike NTP-periodene?

30 - NTP 2014-2023
25 -
20 1 NTP 2010-2019
NTP 2006-2014
15 NTP 2002-2011

-
o
L

)]
L

Arlig giennomsnitt, milliarder kroner

Vei Jernbane Vei Jernbane Vei Jernbane Vei Jernbane

Kilde: St. meld. Nr. 16 (2008-2009). Meld. St. 25 (2012-2013) og NHO

Forslag til skonomisk ramme NTP 2018-2029

Investeringsbehov

Transportetatene utarbeider med jevne mellomrom sakalte
stamnettutredninger som blant annet redegjor for hvilket
investeringsbehov man star overfor i et langsiktig perspektiv
for 4 sikre et effektivt overordnet transportnett til nytte for
neeringsliv og innbyggere, herunder tatt befolkningsveksten i
betraktning. Sett over tid har gjennomgangene vist et gkende
investeringsbehov for 4 realisere ambisjonene.

Siste stamnettutredning indikerer et investeringsbehov pa
rundt 1500 milliarder kroner frem mot 2050. Fordelingen er
om lag 1000 milliarder kroner til investeringer i vei og 500
milliarder kroner til investeringer i jernbane. I tillegg er det
innenfor luftfarten (disse bevilges ikke over statsbudsjettet)
skissert et investeringsniva pa 60—7o0 milliarder kroner frem til
2029. Anslagene samsvarer godt med vare forslag i forbindelse
med Arskonferansen #; millioner hvor vi anslo et investerings-
behov pa minst 1100 milliarder kroner mot 2040 for 4 sikre
akseptabel standard.

Transportetatenes anslag gir et arlig investeringsbehov pa 51
milliarder kroner i gjennomsnitt for vei (inkludert bompen-
ger) og jernbane frem mot 2030. Belgpet angir en vesentlig
styrket ambisjon sammenlignet med tilsvarende pkonomisk
ramme for gjeldende NTP pa 37,5 milliarder kroner arlig.

Investeringsprofil

Vimener det er grunnlag for 4 gke ambisjonene i perioden
frem mot 2030 ytterligere. Mange av de tunge investeringspro-
sjektene som blant annet InterCity inkludert Ringeriksbanen
og fergefri E39 skal etter planen ferdigstilles og naerme seg
ferdigstillelse frem mot 2030. Det er ogsd i denne perioden vart
pkonomiske handlingsrom er stprst. Det er na vi har mulig-
heten til 4 gjennomfere prosjekter som reduserer transport-
ulempene for neringslivet. Vi anbefaler derfor en invester-
ingsprofil der hovedtyngden av investeringene skjer tidlig i
perioden frem mot 2050.

Med utgangspunkt i et ansldtt investeringsbehov pa 1100
milliarder kroner frem mot 2040, der vi legger til grunn at
rundt 60 prosent av investeringene tas innen 2030, gir dette

en grunnlag for drlige investeringer pd om lag 65 milliarder
kroner i gjennomsnitt for neste NTP-periode. Med en slik
tilneerming vil det kunne arlig fordeles 44 milliarder kroner til
vei (inkludert bompenger) og 21 milliarder kroner til jernbane.
Innenfor rammen til vei mener vi det bor foreligge en storstilt
satsing pa kollektivtransport blant annet gjennom bymiljg-
avtalen, jf. vare prioriteringer senere.

Investeringsbehov og anslag pa arlige
investeringsrammer

Vei Jernbane Sum
Periode '(arllg '(arllg .(arllg
giennom- | gjennom- gjennom-
snitt)? snitt) snitt)
Viderefgring av 28mrd. kr | 9,5mrd. kr | 37,5 mrd. kr
gjeldende NTP
Transportetatenes 30 mrd. kr | 21 mrd. kr 51 mrd. kr
behovsanslag for
2018-2027
NHOs forslag til 44 mrd. kr | 21 mrd. kr 65 mrd. kr
investeringsbehov
2018-2029

Var anbefaling for NTP perioden frem mot 2030 tilsier en
pkning pa vel 73 prosent i forhold til dagens arlige niva pa
37,5 milliarder kroner. Et kraftigere investeringsleft i denne
perioden tilsier en nedtrapping i investeringsrammene i etter-
tplgende NTP-er — gitt at transportetatenes anslag pd invester-
ingsbehov er robuste og at det er god fremdrift i prosjektgjen-
nomfgringen, jf. figur neste side.

¢ Belgpene inkluderer ikke bompenger. Alle tall er i 2013-kroner,
3 Belgpet omfatter ogsa bompenger.



Fjerning av vedlikeholdsetterslepet
Investeringsprofil for kommende NTP-er (drift og vedlikehold)

(arlig gjennomsnitt i gkonomisk ramme) Selv med en sterk vekst i samferdselsbevilgningene de siste
arene, er ikke vedlikeholdsetterslepet redusert vesentlig.

Vei- og jernbanesektoren vedlikeholdes i dag arlig for om lag
18 milliarder kroner. Statens vegvesen og Jernbaneverkets
analyser indikerer at vedlikeholdsetterslepet ligger i interval-
let 25—45 milliarder kroner for vei og 12—18 milliarder for
jernbane.

NHO mener det ber vere et madl at dette etterslepet blir inn-
NTP 2014-2023 NTP 2018-2029 NTP2030-2041  PERIODEN 2042-2050 hentet i lgpet av neste NTP-periode. Hvor mye vedlikeholds-
etterslepet blir redusert frem mot 2018 er usikkert, men det
er rimelig & anta at det samlede vedlikeholdsetterslepet for
riksveier og jernbane vil veere i storrelsesorden 35—60 milliar-
der kroner ved inngangen til neste NTP. Det vil i sa fall kreve
en arlig vedlikeholdsbevilgning pa om lag 2124 milliarder
kroner i hele neste periode, hvorav 3—5 milliarder kroner er

—@— Sum dagens niva —@— Foreslatt investeringsprofil

NHOs anbefalte investeringsramme

Samlet sett gir det en investeringsramme til vei og bane pa til ekstraordinart vedlikehold for 4 ta inn etterslepet. Dette er
totalt rundt 780 milliarder kroner i NTP 2018—2029, jf. tabell bevilgninger som ma komme i tillegg til den investeringsram-
nedenfor. I tillegg kommer midler til drift og vedlikehold og men som er foreslatt ovenfor.

investeringer innen fylkenes og kommunenes ansvarsomrader.

NHOs forslag til investeringsrammer NTP 2018-2029

Statlige midler Statlige midler Sum statlige midler
. . . Bompenger . .
investeringer vei (2018-2029) jernbane inkl. bompenger
(2018-2029) (2018-2029) (2018-2029)*
Viderefgre dagens ramme 216 mrd. kr 120 mrd. kr 114 mrd. kr 450 mrd. kr
NHOs anbefaling 370 mrd. kr 160 mrd. kr 250 mrd. kr 780 mrd. kr

4 Vilegger til grunn en bompengeandel pa 30 prosent, noe lavere enn dagens
niva som er pa cirka 35 prosent.




Forutsetninger for gkte gkonomiske rammer

Raskere planlegging, styrk gjennomfgringskraften

Selv om regjering og Storting har overoppfylt de gkonomiske
rammene til NTP de siste drene, gjelder ikke det prosjektgjen-
nomfgringen. En rapport Analyse&Strategi utferte for NHO i
2013 viste at tre av fire av alle nye jernbaneprosjekter og to av
tre av alle nye veiprosjekter i NTP 2010—2019 var forsinket et-
ter fire ar. Det skyldes bade manglende bevilgninger og mangel
pa «ferdige» planer.

I dag tar det i gjennomsnitt ni—ti dr a planlegge et samferdsels-

prosjekt. Det er for lenge. NHO mener planleggingstiden ma

halveres. Dette kan gjgres blant annet ved:

* Bedre koordinering av planarbeidet i staten.

* Bruk av tidsfrister for ndr de ulike stadiene i planleggingen
skal vaere ferdig.

* (kt bruk av statlig reguleringsplan for prosjekter av nasjo-
nal betydning.

* Dkt bruk av eksterne konsulenter til detaljplanlegging.

* Effektivisering av innsigelsesordningen.

Samtidig vil utbygging av antall kilometer vei veere avhengig
av hvilke gjennomfgringsmodeller man bruker. Gjennomfer-
ingsmodeller bgr veere tilpasset det enkelte prosjekt som for
eksempel totalentrepriser med ansvar for drift og vedlikehold i
en avtalt periode.

For neringslivet er det nar infrastrukturen er ferdig bygget
og klar til bruk som er avgjerende, ikke hvor mye penger som
er brukt. Selv om antall kilometer vei som blir ferdigstilt i et
enkelt ar ikke gir noe godt mal pd hvor mye man satser, viser
trendene at det er mye 4 hente pa gjennomfgringstakten.

Arlig antall km apnet riksvei fra 1996-2012

200 7

—— Arlig antall km &pnet vei

180
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Kilde: Samferdselsdepartementet

NHOs politikkdokument «Effektiv offentlig forvaltning» innehol-
der forslag og vurderinger for en mer effektiv offentlig forvalt-
ning. Flere av disse vil ogsa ha relevans for okt effektivitet i
samferdselssektoren.

Planleggingen ma ta hgyde for fremtidige
endringer og nye innovative Igsninger

Neringslivets konkurranseforhold md legges til grunn for nye
samferdselsinvesteringer. Samtidig ma det tas heyde for
befolkningsvekst, teknologisk utvikling og virkninger for
klimaet. Pa tilsvarende mate ma investeringsbeslutningene
bygge pa robuste prognoser for befolkningsutvikling og hvilke
ringvirkninger infrastrukturen skaper for gkt aktivitetsniva.

Videre md investeringene legge til rette for a ta ut synergier fra
fremtidig teknologisk utvikling. For eksempel bgr jernbane-
investeringene i forbindelse med InterCity-utbyggingen ta
heyde for eventuelle muligheter for fremtidige hgyhastig-
hetstog. Videre er det ogsa viktig at man ved planlegging og
utbygging av infrastruktur tar hgyde for mulig utvidelse i
fremtiden. Dette bor gjores ved at man velger beliggenhet og
utferelse med hensyn til kurver, stigninger, osv., som mulig-
gjor en senere utvidelse. Det er ogsa ngdvending a satse pa gkt
innovasjon knyttet til hvordan man planlegger og bygger sam-
ferdselsinfrastruktur. Videre vil utvikling av nye lgsninger for
hvordan man mer effektivt kan styre trafikken veere med pa gi
bedre utnyttelse av kapasiteten. Ved a ta i bruk nye lpsninger
kan man bidra til smartere og mer effektive lpsninger som kan
gi store fremtidige gevinster. Det er npdvendig at man ogsa
innenfor samferdselssektoren har gkt fokus pa innovasjon og
omstilling.

Lav forsknings- og innovasjonstakt gir liten stimulans til
utviklingen av samferdselssektoren. Vi md unnga 4 ldse store
investeringer uten 4 ha beste kunnskap som fundament. Med
ny kunnskap og innovasjon kan vi ogsd fa mye mer ut av
midlene til veier og jernbane. Vi mener det er ngdvending 4
sette av mer midler til forskning og utvikling innen samferd-
sel. Ved 4 premerke en bestemt andel av midlene som settes av
til samferdselssektoren til dette formalet, vil en sikre en tettere
kobling mellom nybrottsarbeid innen forskning og gjennom-
foring av samferdselsprosjekter.

Klimapolitikk og utslippsreduksjoner ber i stgrre grad inte-
greres i arbeidet med NTP der malet om & omstille Norge til
et lavutslippssamfunn i 2050 md legges som et premiss for
utviklingen av transportsektoren fremover, jf. ogsd kapittel 4.
Samtidig ma perspektivet vaere at en stor del av veitrafikken
om fa tidr vil besta av lav- og nullutslippskjoretay.

5> Forvaltningsreformen fra 2010 gjorde at antall kilometer riksveier ble
redusert. Det er derfor naturlig at antall kilometer med dpnet riksvei
reduseres i perioden 2010-2012.
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NTP som styringsverktgy for en samlet
samferdselssektor

Hovedtrekkene i dagens malstruktur som legger grunnlaget
for styringen av transportpolitikken ble presentert i NTP
2010—2019. Det er en tendens til at det legges mye fokus pa
enkeltprosjekter i NTP — bade de visjonaere megaprosjektene
og hvilke konkrete investeringer som planlegges. Prinsipper
for politiske valg, helheten i prosjektene og malsettingene og
de lange linjene for hva man gnsker med transportsektoren far
mindre fokus. Stortinget har etterlyst dette i lang tid.

Hovedmalsettingen pa 199o-tallet var & utvikle et nasjonalt,
overordnet stamnett for de ulike transportformene. Dette

er fortsatt viktig. Samtidig har regionforstgrring gjennom
realisering av effektive bo- og arbeidsmarkedsregioner fatt mer
oppmerksomhet. Befolkningsvekst og -konsentrasjon med stor
mobilitet pd tvers av forvaltningsgrenser gir gkt oppmerksom-
het pd hvordan dette bgr lgses og hvilke gevinster som kan
realiseres.

I dag har Stortinget et sterkt gnske om a ta del i beslutninger
pd et detaljniva for enkeltprosjekter. Dagens system med
politiske kompromisser i enkelte budsjettdr og i enkeltprosjek-
ter er med pa & svekke NTPs faglige og langsiktige rolle som
styringsverktpy. En oppstykket politisk behandling gjer det
krevende bade a trekke de lange linjene og pke effektiviteten.

I dag er diskusjonen om hvilke behov som transportnettet skal
dekke om 10—20 dr mangelfull. Det er ngdvendig a gjore NTP
til et mer sentralt styringsverktgy, som bidrar til & fremme
sammenheng i lgsninger for infrastruktur og arealutnyttelse.

I dag behandles og finansieres vei, bane, lufthavner, havner

og annen kollektivtransport svert ulikt. Finansiering av vei

og bane bevilges over statsbudsjettet og i kombinasjon med
bompenger. Flyplasser er fullfinansiert av brukerne. Havner er
kommunalt eide og finansieres i hovedsak gjennom avgifter og
vederlag fra brukerne, mens kollektivtransport finansieres av
fylkeskommunen. Det gker risikoen for mangelfullt samsvar

i prioriteringene som gjgres innenfor de ulike transportsekto-
rene nar det gjelder infrastrukturutvikling.

Samtidig ser vi sjelden at man lykkes med 4 effektivisere an-
nen type offentlig forvaltning og tjenesteproduksjon som fglge
av realisering av en mer moderne infrastruktur. Det bgr veere
en tettere sammenheng mellom investeringer i samferdsels-
infrastruktur og utvikling av annen type offentlig infrastruk-
tur. Okt satsing pa samferdsel vil etter hvert bety at nye og
bedre veier og jernbanestrekninger vil utvide og knytte ulike
regioner tettere sammen, med kortere reisetid og gkt palitelig-
het som resultat. Dette ber ogsd fd konsekvenser for hvilke
prioriteringer som gjgres i andre deler av samfunnet som for
eksempel sykehus, utdanningsinstitusjoner og statlige konto-
rer, samt annen type samferdselsinfrastruktur.

NHO mener:

 Det bgr i gjennomsnitt settes av om lag 65 milliarder
kroner arlig til investeringer i vei og bane i neste NTP.
Det innebzerer en samlet investeringsramme pa om
lag 780 milliarder kroner frem mot 2030.

* Vedlikeholdsetterslepet pa vei og bane bgr vaere
innhentet i Igpet av NTP-perioden frem mot 2030.

e Forutsetningen for a bruke store bevilgninger til
samferdsel er at midlene brukes effektivt og pa en slik
mate at prosjektene gjennomfgres raskt.

* Planleggingstiden for samferdselsprosjekter ma
halveres fra ti til fem ar.

e Investeringsbeslutninger i stgrre prosjekter ma
ta hgyde for naeringslivets konkurranseforhold,
befolkningsvekst, innovasjon og teknologisk utvikling
og klima.

* Det bgr vaere en ambisjon om at en gitt andel
av midlene som bevilges til sektoren gremerkes
forskning og utvikling.

e NTP bgr i stgrre grad vaere et reelt styringsverktay
for en forutsigbar utvikling av en samlet
samferdselssektor.

e NTP bgr vaere en areal- og transportplan som bidrar
til samordning av areal- og transportpolitikken slik at
infrastrukturutvikling blir tett koblet til utvikling av
effektive og vekstkraftige bo- og arbeidsmarkeder.
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2 | Samfunnsgkonomiske vurderinger
av samferdselsinvesteringer

@konomisk vekst er ujevnt fordelt

Norge har siden tidlig 1990-tallet hatt solid gkonomisk vekst.
Selv om viidag er blant verdens rikeste land, er veksten og
utviklingen ujevnt fordelt geografisk. Veksten har vert knyttet
til viktige reformer og mer virksom konkurranse i vare- og
tjenestemarkeder, og fremveksten av en stor og l¢gnnsom olje-
og gassektor. Hovedspgrsmalet er hvordan det moderne Norge
ber utvikles videre for a sikre videre pkonomisk vekst.

Utviklingen av olje- og gassektoren har stor innvirkning pa
resten av gkonomien. Dette har gitt oss store inntekter og mu-
ligheter, men gjor oss ogsa sarbare dersom oljeinvesteringene
skulle falle dramatisk. Det viktige er at vi reduserer denne sar-
barheten ved 4 styrke investeringsaktiviteten og mulighetene
for okt verdiskaping i fastlandsbedriftene. Etter finanskrisen
har disse hatt lavere investeringsaktivitet enn arene for finans-
krisen. En redusert investeringsaktivitet over tid vil gi utslag i
lavere produksjonskapasitet og fall i produktivitetsveksten.

Kost-nytteanalyser ma forbedres

Utbygging av en velfungerende samferdselsinfrastruktur vil
veere viktig for 4 pke verdiskapingen og produktiviteten i alle
deler av pkonomien. Kost-nytteanalysen er en viktig del av
beslutningsgrunnlaget for investeringer i samferdselssektoren.
Analysen skal forsgke a gi anslag pa hvilken nytte et prosjekt
har for neringslivet og samfunnet som helhet.

I dag er det slik at kost-nytteanalysen definerer en rekke vik-
tige samferdselsprosjekter som ulgnnsomme. NHO mener at
dagens analyseverktgy er ddrlig egnet til & gi en reell prognose
over samfunnsnytten til infrastrukturinvesteringer, og gir ikke
et tilstrekkelig grunnlag for politiske beslutninger.

For at kost-nytteanalyser skal vere et troverdig verktgy og
skape et riktig bilde av virkeligheten, ma det gjpres forbedrin-
ger i dagens metodikk. En svakhet er at mange av ringvirkning-
ene som fplger av ulike typer samferdselsprosjekter ikke blir
godt nok ivaretatt. Dette gjelder blant annet produktivitets-
virkninger som fplge av utvidede bo- og arbeidsmarkeder, gkt
arbeidskrafttilbud m.m.

Reve m/flere (2014) viser at det er store neringspkonomiske
gevinster av planlagte veiutbygginger. I de tradisjonelle model-
lene er det i hovedsak spart reisetid som brukes nar pkono-
miske effekter beregnes. Disse effektene er ofte sma, og gir ikke
alltid et riktig bilde av hvilke konsekvenser et nytt prosjekt
har. Ved a bruke metoder som synliggjor de pkonomiske
effektene av at arbeidsmarkeder kommer nermere hverandre
og integreres, blir gevinstanalysene mer reelle enn dagens
modeller.

Lian og Rgnnevik (2010) har blant annet sett pa effektene av
store veiprosjekter og finner en sammenheng mellom gkt
veiinvestering og gkt sysselsetting. Satsing pa samferdselsin-
vesteringer vil blant annet vaere med pa a utvikle sterke bo- og
arbeidsmarkedsregioner, slik at naeringslivet kan nyttiggjore
seg de fordelene som et stgrre arbeidsmarked skaper (spesiali-
sering og spisskompetanse).

Nar samferdselsinvesteringene knytter sammen steder som i
utgangspunktet har forskjellig neringsstruktur, er virkning-
ene serlig store. I tillegg vil regionens attraktivitet pke ettersom
det gir effekter ogsa pa tjenestenzringene og servicetilbudet.
Sterre bo- og arbeidsmarkeder er ogsd mer konkurransedyktige
og omstillingsdyktige enn mindre regioner. Videre kan valg

av nye transportlgsninger ha positive virkninger pa klima og
barekraften i samfunnet.
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@konomisk taleevne og handlingsrom

Prioritering av samferdsel og vekstfremmende invester-

inger var blant de sentrale betingelsene for en hensiktsmessig
pkonomisk innfasing av oljepengene da handlingsregelen ble
vedtatti2001.

Effekten av gkt satsing pa samferdsel vil blant annet vzare be-
tinget av kapasitet i anleggsbransjen. Store svingninger i arlige
bevilgninger kan medfere gkte priser og mindre samferdsel for
midlene som bevilges. Anleggsbransjen er avhengig av langsik-
tighet i prioriteringene og forutsigbarhet med hensyn til at de
pkonomiske rammer som forespeiles i NTP faktisk fglges opp
ide arlige budsjettene. Dette er ogsa viktig for at anleggsbran-
sjen skal kunne gke kapasiteten ytterligere.

Erfaring sd langt viser at det er stor fleksibilitet i bransjen ndr
det gjelder a respondere pa gkte bevilgninger uten at dette
utfordrer en baerekraftig ressursbruk i naeringen. Det er blant
annet i gkende grad internasjonale aktgrer som ser markeds-
muligheter i Norge. Vi vurderer fleksibiliteten i anleggsmar-
kedet som sd pass god at pkte bevilgninger ikke spises opp

av kostnadsvekst. Det er ogsa viktig at det tas i bruk ulike
kontraktsformer som er tilpasset det enkelte prosjekt og at
leverandgrstrategier bidrar til a utvikle kompetanse og kvalitet
idet norske anleggsmarkedet. For at bransjen skal kunne
bygge kapasitet md det veere forutsigbart at pengene kommer.
I tillegg til forutsigbar vekst i de gkonomiske rammene er det
ogsa viktig med forutsigbarhet med hensyn til hvilke typer
kontraktsformer som etatene bruker. Utvikling av gode leve-
randgrstrategier er avgjprende.

Mange forhold som pavirker samferdselskostnadene

Det er mange forhold som pavirker kostnadene ved
samferdselsprosjekter. Valg av dimensjon pa veien har
blant annet betydning for hvor mange meter vei man far
bygget for de midlene som blir prioritert til sektoren. Pro-
sjekter som inneholder lange tunneler og bruer er ves-
entlig dyrere enn vei i dagen. Tall fra Statens vegvesen
viser at for eksempel veiprosjektet €18 Bommestad-Sky
(syv kilometer, to tunneler og 570 meter lang bru) har en
lzpemeterpris pa 642 000 kroner. Tabellen under viser
hva normal Igpemeterpris er gitt ulike dimensjoner:

| Lapemeterpris kr
50 000-90 000

Type vei
Tofelts vei: 6,5 m veibredde

Tofelts vei: 8,5 m veibredde 70 000-120 000

To-/trefelts vei m/midtrekkverk 110 000-150 000

Firefelts vei: 16 m veibredde 120 000-170 000

Firefelts vei: 19-22 m veibredde 140 000-230 000

Kilde: Statens vegvesen

Det gkonomiske handlingsrommet for a prioritere en ngdven-
dig satsing pa samferdsel er stgrst de kommende 10-15 arene.
Det er viktig & pke satsingen pa samferdsel na bade for & mgte
samfunnets behov og bidra til gkt verdiskaping pa lengre

sikt. Det er samtidig viktig 4 utnytte finansieringsbidraget for
oljesektoren avtar og prioriteringene til andre formal blir enda
toffere enn i dag.

Bompengefinansiering

Staten har hovedansvaret for a finansiere utbyggingen av et
tjenlig transportsystem som gir neringslivet gode rammevil-
kdr. Samtidig har det over tid vaert en tendens til gkt bruk av
brukerbetaling gjennom bompengefinansiering. NHO mener
det er viktig at omfanget av bompenger ikke blir for stort.

I 2015-budsjettet er det lagt opp til at bompengefinansieringen
utgjor om lag 34 prosent av totale veiinvesteringer. Figuren
nedenfor viser utvikling i innbetalte bompenger (alle tall i
2015 kroner). I 2013 betalte trafikantene om lag 8,5 milliarder
kroner i bompenger pa riks- og fylkesveier.

Innbetalte bompenger - riks- og fylkesveier

9500 1
8500 1
7500 1

6500 1

Millioner kroner

5500 1

4500 1

3500 T T T T T T T T T T T 1
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Kilde: Prop. 1S (2014-2015) Samferdselsbudsjettet
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I utgangspunktet var bompenger ment som et supplement

til statlige midler, men har de siste drene ogsa blitt en viktig
forutsetning for mange veiutbygginger. NHO er bekymret

for utviklingen, men gitt de store behovene for nye og bedre
veier, er bompenger et aktuelt alternativ. Vi forutsetter at det
gjennomfepres gode lokale prosesser fgr eventuelle bompenger
tasibruk. Det er ogsd viktig at innkrevingen organiseres sa
effektivt som mulig. Reduksjon i antall bompengeselskap er da
et viktig virkemiddel for & holde innkrevingskostnadene nede.
Det kan ogsa gi en mer ensartet praksis av rabattordningene
overfor naringslivet. Regjeringens forslag til bompengere-
form som ble presentert i Meld. St. 25 (2014—2015) inneholder
mange av disse elementene og er noe NHO stgtter.
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NHO mener:

* Kost-nytteanalysene ma forbedres, slik at de
blir et troverdig verktgy der ringvirkningene av
samferdselsinvesteringene blir tillagt gkt vekt.

» Handlingsregelens fgringer om gkte investeringer i
samferdsel og infrastruktur ma fglges bedre opp, slik
at naeringslivets konkurransekraft styrkes.

e Det gkonomiske handlingsrommet for a prioritere en
ngdvendig satsing pa samferdsel er stgrst de neste
10-15 arene.

* Anleggsbransijen er fleksibel og kan raskt respondere
pa gkte ambisjoner innen samferdselssektoren,
men god ressursbruk betinger forutsigbarhet og
langsiktighet.

* Bompengefinansiering vil i mange tilfeller vaere
ngdvendig, men omfanget ma ikke bli for stort.
Ordningen ma effektiviseres og pa sikt vurderes opp
mot andre systemer for veiprising og rushtidsavgifter.
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3 | Grunnlag for vare prioriteringer

Prioritering av samferdselsinvesteringer vil alltid matte vurde-
res opp mot andre viktige formal.

NHO mener at:

e Et hovedkriterium som bgr legges til grunn for
all offentlig pengebruk er mulighetene for gkt
produktivitet og verdiskaping.

Innenfor samferdselssektoren vil dette blant annet bety at det
ma stilles strenge krav til at de riktige prosjektene prioriteres
ferst. NHO mener prosjektene ma prioriteres innenfor fire
hovedkategorier, jf. ogsd vedlegg med innspill til konkrete
prosjekter for neste NTP-periode.

Hovedkategorier

Byomrader/store bo- og arbeidsmarkedsregioner

De siste 50 arene har Norges befolkning gkt med naermere 1,5
millioner innbyggere. Frem mot 2040-drene kan folketallet gke

fra dagens fem millioner til neermere syv millioner innbyggere.

I dag opplever byene og sterke naeringsregioner voksesmerter,
mens andre deler av landet sliter med stagnasjon og attraktivi-
tetsutfordringer. Tiltak som realiserer effektive, vekstkraftige
og omstillingsdyktige bo- og arbeidsmarkedsregioner vil ogsa
skape gode ringvirkninger for omland/distriktene der disse
kobles pa byregionene og andre sterke naringsregioner.

NHO mener:

e Prioriter samferdselsprosjekter som sikrer gode
koblinger mellom bo- og arbeidsmarkedsregioner
og som sikrer bedre fremkommelighet for kollektiv-
og naringstransport i byomrader. Det krever for
eksempel at statlige og lokale myndigheters initiativ
ses i tett sammenheng.

Nasjonale og internasjonale transportkorridorer
for person- og godstransport

Fremkommelighetsproblemene for transport av varer, gods
og personer er i dag betydelige i alle deler av landet. Avstands-
kostnader for neringslivet pavirkes sterkt av kvalitetene

pd samferdselsinfrastrukturen. Det er serlig viktig at trans-
portkorridorene for person- og godstransport er effektive og
forutsigbare.

NHO mener:

* Prioriter prosjekter som effektivt binder ulike regioner
og landsdeler sammen og som sgrger for utvikling av
effektive transportkorridorer mot det internasjonale
markedet. Det gjelder for eksempel sammenhengende
utbygging av trafikksterke strekninger langs E6, E16,
E18,E39 0g E1345

e Jernbanen har en viktig rolle med a transportere gods
over lengre strekninger. For a lykkes med a overfare
gods fra vei til bane ma man satse pa tiltak som gir
gkt forutsigbarhet. For persontransport er satsingen
pa InterCity-triangelet inkludert ny togtunnel under
Oslo seerlig viktig, men ogsa Trgnderbanen, Jarbanen,
VVossabanen og enkeltprosjekter med stor betydning
for kapasitet eller reisetid mellom storbyene.

Kollektivtransport

Fra 1970 og frem til i dag har om lag 85 prosent av befolk-
ningsveksten skjedd i de 20 sterste arbeidsmarkedsregionene
i Norge (Rattsg, 2014). Disse er alle konsentrert rundt byer. En
slik befolkningsvekst setter krav til utvikling av effektiv og
miljpvennlig transport i byomradene. Uten et effektivt kol-
lektivtransportsystem vil vi kunne oppleve et sammenbrudd i
transportsystemet. Samtidig ma transportsystemet dimensjo-
neres for a ta for seg en stadig pkende innpendling fra omlan-
det. Et sammenbrudd i de stprste byregionene vil ogsd merkes
godt i andre deler av landet.

NHO mener:

e Prioriter prosjekter i byomradene som sikrer en
robust kollektivtransport, slik at transportbehovet
til en gkende befolkning kan mgtes effektivt og
klimavennlig. Det krever satsing langs flere spor:
Jernbane, T-bane, trikk og buss, mv.

@

Dette innebeerer blant annet utbygging av £6 fra Hamar og videre mot
Lillehammer, E6 fra Ulsberg mot Trondheim og videre mot Steinkjer, utbygging
av £18 fra Oslo og vestover mot Kristiansand og mot svenskegrensen. E39 fra
Kristiansand bygges ut mot Stavanger. Videre vil bygging av fergefri E39 mot
Bergen og videre mot Trondheim vaere med pa a skape stgrre bo- og arbeids-
markedsregioner mange steder. Mellom @st- og Vestlandet prioriteres utbyg-
gingen av E134 over Haukelifjell og Rv. 52 Hemsedalsfiellet. | tillegg er det
behov for enkelte avbgtende tiltak pa Rv. 7 Hardangervidda.
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Knutepunkter for godstransport

Det er et overordnet gnske om a legge til rette for at mest mu-
lig av dagens godstransport kan overfgres fra vei til jernbane
og sjo. En avgjerende faktor for 4 lykkes med dette er 4 sikre ef-
fektiv godstransport og velutviklede knutepunkter som letter
overfgring av gods mellom transportmidlene.

NHO mener:

e Prioriter prosjekter som sikrer utbygging av nye og
utvikling av eksisterende godsknutepunkter. | fgrste
rekke gjelder dette behovet for ny Alnabruterminal,
men ogsa videreutvikling av terminalene i Bergen og
Trondheim. Vi vil ogsa prioritere utbygging av lengre
krysningsspor pa en rekke strekninger som gir gkt
kapasitet, punktlighet og regularitet.

Kriterier

Samfunnspkonomisk lgpnnsomhet ma ligge til grunn for
prioriteringene. Eventuelt avvik fra dette md begrunnes med
fplgende nytteelementer:

¢ Reduksjon av tidskostnader og transportkostnader for
neringslivet.

* @kt produktivitet og utvidede arbeidsmarkeder (mernytte).

* Lavere miljg- og ulykkeskostnader.

Behov for etterprgvbare mal i NTP

Det er behov for a gjgre malene i samferdselspolitikken mer
kvantitative og etterprevbare pd lik linje med malene for
investeringer, fornyelse og drift. NTP er tjent med a ha mer for-
pliktende og etterprgvbare madl utover generelle formuleringer
av typen «legge til rette for at...».

Et overordnet mal er & overfgre mest mulig gods fra vei til sjp
og bane. Riksrevisjonens gjennomgang av mal, virkemidler
og resultat av politikken pd dette omradet viser at malene
ikke var tilstrekkelig konsistente, at virkemidlene var uklare
og at resultatene uteble. Mdlene for naeringslivets transporter
ma gjores konkrete, operative og etterprgvbare. Eksempel pd
malsettinger kan vare:

* Godstransport med tog skal gke med 8o prosent i planperio-
den.

* Sjptransport med LO-LO og RO-RO skal gkes med 5 millioner
tonn til cirka 10 millioner tonn.

* Godsdistribusjonen i byene skal gjennomfgres med mindre
transportarbeid og med karbonfattige transportmidler med
lavere lokale utslipp.

* Kollektivtrafikken i byene med bymiljpavtaler skal sammen
med sykkel og gange ta all vekst av personreiser.

Dette gir tydelige og forstdelige mdl som lettere vil kunne
stimulere bade virkemiddelapparatet og naringslivet hvilken
retning som skal fglges.



16

4 | Effektiv politikk for baerekraftig
byutvikling (kollektivtransport)

Klimavennlige og velfungerende
transportlgsninger

Transportsektoren star for en tredel av klimagassutslippene

i Norge, hvor landtransport utgjgr om lag 70 prosent. Land-
transporten vil som en konsekvens av den nye norske utslipps-
forpliktelsen for 2030 matte ta en stor andel av de nasjonale
utslippsreduksjonene fremover. Omstillingen ma skje raskt, og
mange ulike Ipsninger og tiltak ma iverksettes parallelt.

Potensialet for mer klimavennlige transportlgsninger og ef-
fektiv energibruk er serlig stor i byene. I dag preges inn- og
utpendling av ineffektive transportsystemer, hgy privatbil-
bruk og store klimautslipp. Klima- og kapasitetsutfordringene
tilsier at persontransportveksten i de stgrre byomradene ma
tas med kollektivtransport, gding og sykling.

For flere byomrader ventes en befolkningsvekst pa over 20
prosent frem til 2030 og neer 40 prosent mot 2050. Befolknings-
veksten vil fore til en betydelig gkning av transportomfanget.
Hvis folk bruker like mye bil som i dag, vil deti 2040 bety om
lag en halv million flere bilreiser hver dag i Oslo og Akershus,
om lag 140 000 flere i Bergensomradet, 200 ooo flere i Stavan-
geromrddet og om lag 125 000 i Trondheimsomradet. Dette

vil skape kork, kger og kaos som rammer bade naringslivets
transportbehov og persontransporten.

En storstilt kapasitetspkning i kollektivtilbudet er avgjprende
for at kollektivtransport (sammen med sykkel og gaing) skal
kunne ta veksten i personreiser i byomrddene. NHO mener
kapasiteten i kollektivtilbudet ber fordobles i rushtiden frem
til 2040. Det krever en storstilt oppgradering av eksisterende
infrastruktur og linjenett. I tillegg ma det anskaffes nodvendig
materiell som sikrer tilstrekkelig kapasitet og utvidet tjeneste-
tilbud for tog, T-bane, trikk og buss.

Samordne transport og arealplaner i bymiljg- og
utviklingsavtaler

Det er avgjprende at infrastrukturutvikling kobles tettere
sammen med areal- og planarbeidet. Effekten av kollektivsats-
ingen blir stgrst dersom den kombineres med en arealpolitikk
som fortetter rundt kollektivknutepunkter. For a sikre dette,
ber staten stille krav til kommuner og fylkeskommuner om a
fore en arealpolitikk som konsentrerer arbeidsplasser og boli-
ger rundt kollektivpunktene.

Bymiljg- og utviklingsavtaler er sentrale virkemidler for a sikre
en areal- og transportplanlegging som tilrettelegger for 4 bygge
opp et kollektivtilbud som kan ta veksten i etterspgrselen.
Innsatsen ma veere langsiktig og forutsigbar og sikre effek-

tiv gjennomfering av tiltakene. Dette vil gjpre det mulig for
byomrader 4 satse pa gode kollektivlgsninger som for eksem-
pel Fornebubanen, Bybanen i Bergen, Busway i Stavanger og
Superbuss i Trondheim.

NHO mener at det er behov for 50 milliarder kroner til inves-
teringer i kollektivtiltak i bymiljpavtalene frem til 2030 (ikke
medregnet jernbaneinvesteringer). I tillegg til investeringer
er det ngdvendig med en kraftig pkning til drift av kollek-
tivtransporten. Vi mener at staten ma bidra med om lag 65
milliarder kroner til drift av lokalt og regionalt kollektivtil-
bud frem til 2030. Det er naturlig at disse midlene er en del av
bymiljpavtalene, men at de finansieres over rammetilskuddet
til fylkeskommunene.

Arealpolitikk vil pavirke reiseetterspgrselen pd lang sikt. For

a pavirke reiseetterspgrselen pa kort sikt, kan innfpring av
keprising veere et effektivt virkemiddel. Det kan gi bedre frem-
kommelighet i rushtrafikken for arbeidspendlere, neeringsdriv-
ende og godstransporten. Et stadig mer fleksibelt arbeidsliv vil
ogsa bidra til at hverdagsreisen til og fra jobb blir mer fleksibel.
Krav om keprising ma likevel innga som ett av flere tiltak i en
tiltakspakke, og et styrket kollektivtilbud ma veere pa plass for
man innferer kgprising.
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Lavutslippsteknologi

Drgyt 86 prosent av all persontransport skjer med privatbiler.
Redusert personbiltrafikk i byomrader og videre utvikling av
insentiver for lav- og nullutslippskjeretgy er ngdvendig for a
na klimamalene. Offentlige virkemidler for gkt introduksjon
av elbiler har bidratt til en sterk vekst i elbiler de siste arene.
Den kraftige veksten utfordrer imidlertid fremkommeligheten
for kollektivtransporten flere steder. Samtidig undergraver fri-
taket for bompenger, ferge og parkeringsavgifter prinsippet om
at den som har nytte av veien ogsa skal betale for den, uavhen-
gig av hvilken type drivstoff som benyttes. Virkemidlene for
elbiler utfordrer dermed finansieringsmodellen for kollektiv-
transport, herunder fergene, og samferdselsinfrastruktur. NHO
mener at fordelene slike kjpretpy tildeles ma balanseres mot
fremkommelighet for kollektivtransporten. For byene i seer-
deleshet er lpsningen forst og fremst et effektivt og velfunger-
ende kollektivtransportsystem. Da ma dette ha fgrsteprioritet.

Avgiftssystemet ma utformes slik at transportbehovet dekkes
mest mulig effektivt, at neeringslivet gis konkurransedyktige
betingelser og at utslippene reduseres kostnadseffektivt.
Avgiftsinsentivene pa biler og drivstoff ber veere teknolo-
gingytrale, forutsigbare og langsiktige. Samtidig md offentlige

innkjpp brukes aktivt for & stimulere til lav- og nullutslipps-
teknologi for busser. Dette krever ogsd utvikling av energi-
infrastruktur for 8 kunne hdndtere denne omstillingen. Det
ma videre gis insentiver for at neringstransport i byene kan
benytte lavutslippskjoretay og biobasert drivstoff.

Det vises i denne sammenheng til NHOs politikkdokument om
energi, klima og neringsutvikling «Norske energiressurser i det
grenne kapplgpet» (2014) og NHOs «Synspunkter pa bilavgiftssyste-
met» (2015) som adresserer og konkretiserer disse forholdene.
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Organisering av kollektivtrafikken og ferge

Innkjpp av persontrafikktjenester skjer i dag pa ulike forvalt-
ningsnivder. Buss, T-bane, trikk, bybane, bdt og ferger kjppes av
fylkeskommuner. Tog, fly, hurtigruten og riksveiferger kjppes
av staten. I tillegg kjgper det statlige helsevesenet betydelige
pasienttransporttjenester.

Tilsvarende er ansvaret for kollektivtrafikkens infrastruktur
fordelt pa flere forvaltningsnivaer. Staten har ansvar for lokal-
transport med jernbane. Kommunene og fylkeskommunene
har ansvar for skinnetilbud utover tog. Kommuner, fylkes-
kommuner og Statens vegvesen har ansvar for finansiering,
vedlikehold og utbygging av ulike deler av veinettet.

Dette har medfert at kjgp av persontransporttjenester fremstar
som fragmentert, lite koordinert og til dels med suboptimaliser-
ing mellom dagens fylkeskommuner. Satsing pd infrastruktur
for kollektivtrafikken har vaert mangelfull og lavt prioritert,
for eksempel utbygging av kollektivfelt. Kontrakter for person-
trafikk- og fergetjenester ma standardiseres og utvikles i dialog
mellom de offentlige oppdragsgiverne og leverandgrene. Stan-
dardisering gir forutsigbarhet og lavere risiko for leverandgre-
ne. Dette kan bidra til mer konkurranse om det enkelte anbud
og lavere priser. For fergene er det viktig at det er kvalitetsmadl
for klimautslipp, materiellets beskaffenhet, reservemateriell
og universell utformingen som inngas.

Dersom enkelte storbyer far overfgrt ansvaret for kollektiv-
transporten, er det viktig a sikre samordning pa tvers av
forvaltningsnivaer og transportslag.

Fylkeskommunen er den sentrale aktgren for kollektivtran-
sport, men NHO mener det er ngdvendig med mer kostnads-
effektiv organisering av transporttjenester. Fylkene ma som
stor kjpper av transporttjenester legge stprre vekt pa klima-
og miljpaspekter i sine innkjgp og legge til rette for storre
markedsorientering i utvikling av tilbudet og mer bruk av
innovative kontrakter hvor kollektivselskapene aktivt kan
delta i utviklingen av kollektivtilbudet.

NHO mener:

e Kollektivtransporten ma mgte befolkningsveksten
i de stgrste byomradene. Det betyr at kapasiteten i
kollektivtilbudet minst ma dobles i rushtiden i disse
omradene innen 2040.

e @k de statlige midlene til 50 milliarder kroner til
investeringer i kollektivtiltak i perioden frem mot
2030.

e Staten bgr bidra med rundt 65 milliarder kroner til
drift av lokalt og regionalt kollektivtilbud gjennom
bymiljgavtalene i perioden mot 2030.

e Prioriter fremkommeligheten for kollektivtransporten
i byomradene. Tidsdifferensierte bompenger
(kaprising) bgr innfgres i de stagrste byene nar gode
kollektivtilbud er pa plass.

* Fjern fritaket for betaling av bompenger, ferge og
parkering for elbiler. Kollektivfeltet bgr stenges for
elbiler der omfanget utfordrer fremkommeligheten
for busser. Dagens fordeler bgr reduseres gradvis.

 Staten ma stille krav til kommuner og fylkeskommuner
om a fare en arealpolitikk som fortetter rundt
kollektivknutepunkter.

 Byutvikling ma legge til rette for gding og sykling.

 Etabler en parkeringspolitikk som gir lavere
vekst i biltrafikken og gkt fremkommelighet for
kollektivtransporten og naeringstransporten i
byomrader.

Kontrakter for persontrafikk- og fergetjenester
ma standardiseres og samordnes mellom de ulike
offentlige oppdragsgiverne innenfor den enkelte
bransje.

Sgrg for at innkjgpstjenestene av kollektivtrafikk
organiseres slik at ressursene nyttes til a utvikle
tjenester og barekraftige lgsninger.

Serg for at det offentlige gar foran ved 3 ta i bruk
lavutslippsteknologi for kjgretgyer og etterspar
nullutslippslgsninger for transport ved offentlige
innkjap.

Dagens kontraktsregime innen kollektivtrafikken
ma utvikles mot mer markedsrettede kontrakter
hvor trafikkselskapene far stgrre medansvar for
ruteplanlegging, markedsfgring, tilbudsendringer
og billettinntekter.

e Avgiftsinsentiver pa miljgvennlige biler ma vaere
teknologingytrale, forutsigbare og tilstrekkelig
langsiktige for markedsintroduksjon.
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5 | En samfunnsnyttig luftfart

Luftfart er et sentralt virkemiddel for 4 redusere avstandsulemp-
ene i distrikts-Norge og knytte naringslivet til internasjonale
markeder. Det finnes i dag et godt utbygd luftfartssystem med
et landsdekkende rute- og flyplassnett. Dette er viktig for a
opprettholde et konkurransedyktig neringsliv i hele landet
med en desentralisert bosetting. Avinors flyplasser er inndelt i
store, mellomstore og regionale lufthavner.

I alt drives 46 flyplasser i Avinorsystemet, der Gardermoen,
Sola, Flesland og Vaernes gar med betydelige pkonomiske over-
skudd og utgjer den finansielle «xmotoren» i lufthavnsystemet.
Disse flyplassene utgjor viktige trafikale knutepunkt for fly-
trafikken bade nasjonalt og internasjonalt, og er av avgjerende
betydning for hele landet. Det er viktig at utbygging av disse
knutepunktsflyplassene prioriteres i samsvar med behovet, og
at ngdvendig planarbeid igangsettes med tanke pa behov for
ytterligere rullebanekapasitet.

Finansiering av lufthavner

Investeringene i Avinor er brukerfinansiert, og belaster som
hovedregel ikke statsbudsjettet eller rammene for NTP. Fly-
selskapene betaler for bruk av alle tjenester og infrastruktur
gjennom avgifter for bruk av rullebaner, terminaler, sikker-
hetskontroll, flygeledertjenester osv.

Innenfor Avinor er det en omfattende kryssubsidiering fra
lpnnsomme til ulgnnsomme lufthavner. Driftsoverskuddet
ved de storste lufthavnene benyttes til a finansiere driftsunder-
skudd ved regionale og mellomstore lufthavner, i tillegg til &
dekke investeringer ved samtlige lufthavner, og til a gi avkast-
ning pa investert kapital.

Avinor har stor markedsmakt, og selskapets kostnadsnivd er
heyt. NHO mener at det er viktig at Avinor driftes sa effektivt
som mulig. Flere lufthavntjenester bor settes ut pa anbud,
konkurranseutsetting av tarntjenestene pa lufthavnene bor
intensiveres og enkeltlufthavner bgr vurderes driftet av andre
enn Avinor.

Etter NHOs mening bgr samfunnsgkonomisk optimale luft-
fartsavgifter settes med utgangspunkt i kostnadene ved a frem-
skaffe tjenestene. Dette tilsier vesentlig lavere avgiftsnivd enn
idag. Forebyggende aktiviteter av sikkerhetsmessig karakter
ber dekkes gjennom statlig finansiering, og ses i sammenheng
med hvordan dette handteres i internasjonal luftfart og pa
andre samfunnsomrader.

Behovet for flest mulig direkte ruter md balanseres mot
etterspprsel i markedet og mot behovet for & opprettholde
funksjonelle nav i flystrukturen, med gkonomisk lgnnsomme
regionale flyplasser. For a realisere dette ma luftfartens ram-
mevilkar vaere konkurransedyktige. I tillegg til lavere luftfarts-
avgifter ber utbytte fra Avinor reduseres. Samtidig ber innen-
lands CO2-avgift reduseres eller avvikles ettersom luftfarten er
underlagt kvotesystemet.

Kriterier for prioriteringer i lufthavnspolitikken

NHO mener det ber gjores en vurdering av dagens flyplasstruk-
tur. Nye flyplassprosjekter ber vurderes etter samfunnsgkono-
miske kriterier, og innvirkning pa Avinors gkonomi. Avinors
rapport fra varen 2015 om lufthavnstrukturen i Norge viser at
nedlegging av noen flyplasser gir en hgy netto samfunnsgko-
nomisk naverdi. Dette fordi neerliggende lufthavner vil kunne
gi et bedre rutetilbud med flere direkteflygninger. Planlegging
og prioritering av lufthavnprosjekter ma skje i naert samarbeid
med luftfartsnaringen.

Utbygging av veiprosjekter vil veere med pd a knytte regioner
tettere sammen, noe som gjor at reisetiden gar ned og palite-
ligheten blir bedre. Slike investeringer ber i stprre grad ses i
sammenheng med investeringer i lufthavner. Ett eksempel er
Narvik lufthavn, som ble lagt ned etter bygging av ny bru over
Rombaksfjorden i Nordland.

NHO mener fremtidige prioriteringer av det statlige nettet av
lufthavner ma vurderes etter summen av de fglgende prioriter-
ingskriterier inndelt i fire hovedkategorier.
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1. Marked

For & sikre et tilfredsstillende fremtidig tilbud av luftfartstje-
nester bgr prioritering av lufthavner i stgrre grad gjenspeiles

i hvor ettersperselen er forventet a stige i fremtiden. Befolk-
ningsvekst, kombinert med gkt inntektsvekst og sentralisering
rundt de store byene, vil seerlig bidra til gkt etterspgrsel i disse
omrddene. Samtidig indikerer studier gjennomfert pd vegne

av Samferdselsdepartementet, at lufthavnenes produktivitet er
sterkt stigende med gkende antall passasjerer. Det synes med
andre ord 4 vare betydelige stordriftsfordeler forbundet med
stprre markeder.

NHO mener:

e Prioriter lufthavner som kjennetegnes av et hgyt
antall reisende og forventet fremtidig vekst i
befolkningen i det geografiske nedslagsfeltet.

2. Tekniske og operative kriterier

For &4 imptekomme gkt antall passasjerer og tilrettelegge for
utvidelser av rutetilbudet, vil det i noen tilfeller veere ngdven-
dig @ kunne ta imot stgrre flytyper enn hva som er tilfellet i
dag. Sterre flytyper medfgrer gkte krav til rullebanelengde.
Det ber derfor satses pd a gke rullebanelengden ved lufthavner
hvor det er muligheter for a realisere gode operative effekter
(eksempelvis fysiske betingelser som er npdvendige for at
lufthavnen skal fungere).

NHO mener:

e Prioriter lufthavner hvor det er muligheter for utvidet
bruk og bedre flytilbud.



3. Transportstandard og tilgjengelighet

NHO vil sikre et lufthavnnett som binder landet sammen og
gir alle regioner et godt flyrutetilbud. Norge har i hovedsak god
flyplassdekning, men i flere regioner begrenses neringsutvik-
ling og vekstmuligheter av lang avstand til stprre flyplasser.

I enkelte omrdder medferer dette at reisende prioriterer a kjgre
lenger til en stprre flyplass med bedre rutetilbud og lavere
billettpriser. Mens konkurransen mellom lufthavnene pa @st-
landet er markedsdrevet og selvfinansierende, fprer kryssub-
sidieringen i Avinorsystemet til betydelige lekkasjer mellom
andre lufthavner som ligger ner hverandre.

I en fremtidsrettet samferdselspolitikk som tar hensyn til
neeringslivets behov er god tilgjengelighet til transportmid-
lene og utvikling av intermodale knutepunkt som minimerer
avstandskostnader for neringslivet viktig. Eventuell bygging
av nye lufthavner md ses i sammenheng med gvrig lufthavn-
struktur. Videre ma det medfere en styrking av den samlede
lufthavnsektorens pkonomi. Det vil vaere aktuelt med nedleg-
gelse av lufthavner som blir overflpdige i lys av nye lufthavner
og bedre vei- og jernbanestruktur.

NHO mener:

e Prioriter lufthavner (eksisterende og eventuelle nye)
eller forlenging av rullebaner i regioner med moderat
til lang kjgretid til neermeste stamnettlufthavn
og der det i tillegg er szerlig godt vekstpotensial i
regionalt naeringsliv og gode forbindelser med annen
transportinfrastruktur.

4. Organisering og gkonomi

Det eridag en betydelig grad av kryssubsidiering i Avinor,
hvor overskuddet fra de stgrste lufthavnene finansierer drifts-
underskuddet og investeringer ved Avinors gvrige lufthavner.
Det ma jobbes for effektivisering og resultatforbedring innen-
for Avinor, uten at tilbudet forringes. I tillegg ma det jobbes

for mest mulig effektiv bruk av samfunnets ressurser, noe som
betyr at en malsetting for prioriteringen av norske lufthavner
ma vare at lufthavner tilrettelegges for lgnnsom drift. Dette
gjelder ogsa de som i dag er delvis avhengig av subsidier. Samti-
dig ma hensynet til lokalt naeringsliv ivaretas.

NHO mener:

e Prioriter lufthavner med moderat grad av
kryssubsidiering, det vil si lufthavner med gode
markedsmuligheter.
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Fly blir mer miljgvennlig

Norsk luftfart er opptatt av d ta miljgansvar og NHO stotter
opp under prinsippet om at forurenser skal betale. Fly blir
stadig mer energieffektive, med lavere utslipp av klimagasser
per produsert enhet. Vekst i etterspgrsel etter flyreiser bidrar
imidlertid til hgyere utslipp, og luftfarten i Norge star i dag for
cirka 2,3 prosent av de nasjonale klimagassutslippene. Norsk
luftfart er med i EUs klimakvotesystem. I tillegg er innenlands
luftfart palagt en CO2-avgift, noe som gjor at luftfartssektoren
innenlands er dobbelt beskattet. Dette bidrar til & svekke
kvotesystemets effektivitet.

NHO mener at myndighetene md etablere pkonomiske insen-
tivordninger for produksjon av baerekraftig biodrivstoff til
luftfartsbransjen. Flere produsentmiljger i Norge er aktuelle,
og ved for eksempel a bruke deler av provenyet fra dagens
CO2-avgift til & finansiere hpyere kostnader i en oppstart-
periode for biodrivstoff kan man sikre luftfarten god tilgang til
klimavennlig drivstoff til konkurransedyktige priser.

NHO mener:

e Samfunnsgkonomisk optimale luftfartsavgifter
ma settes med utgangspunkt i kostnadene ved a
fremskaffe tjenestene.

e Avinor ma driftes sa effektivt som mulig gjennom
blant annet at flere lufthavntjenester settes ut pa
anbud og konkurranseutsetting av tarntjenestene
pa lufthavnene. Samtidig ma utbyttet fra Avinor
reduseres.

e Investeringer i lufthavner ma ses i sammenheng
med andre typer samferdselsinvesteringer og at
ved eventuelle nedleggelser av flyplasser ma gi
kompenserende tiltak i gvrig samferdselsinfrastruktur.

* Det bgr etableres en insentivordning for produksjon av
baerekraftig biodrivstoff til luftfartsbransjen.
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6 | En effektiv og klimavennlig
Neeringstransport

6.1 Godstransport pa jernbane

Historisk har Norge siden 1980o-tallet veert blant de beste i
Europa til a frakte gods pd bane. Mange ars nedprioritering

og utarming av jernbanestrukturen for toglinjer og termina-
ler har fort til mange driftsavbrudd, innstilte togavganger og
forsinkelser. Godskundene har derfor en svekket tillit til toget
som et effektivt transportmiddel. Bade innstilte togavganger
og flytting av gods fra bane til vei har fort til at togselskapene
har tapt store penger.

Det er behov for gkt markedsorientering fra infrastruktureier
og en klarere rolle- og ansvarsfordeling innenfor sektoren jf.
omtale i kapittel 7. Videre er det behov for 4 utvikle en godsstra-
tegi som er tiltaksorientert, npktern og realistisk nok til at den
blir gjennomfert. Strategien ma vare tilstrekkelig operativ til
at godskundene kan gjenvinne tilliten til godstoget som trans-
portform. Arbeidet ma organiseres slik at det er sammenheng
mellom fastsatte mal, ressursinnsats, fremdrift og resultat.

NHO mener:

e Midler til drift og vedlikehold ma prioriteres og
benyttes pa de banekorridorer som svikter mest.

¢ Det ma bygges tilstrekkelig lange krysningsspor,
slik at togselskapene kan sette opp Ilgnnsomme
togavganger.

* Godstogene ma sikres tilgang pa InterCity-
strekningene, slik at kjgretiden kan reduseres pa
hovedkorridorene.

e Terminalene ma rustes opp i trad med realistiske
vekstprognoser.

e Jernbaneverket (eller det nye infrastrukturforetaket)
ma etablere en organisasjon for godstogdriften som
har ansvaret for utviklingen av infrastrukturen og for
at oppetiden pa nettet og pa terminalene er optimal.

¢ Det ma utvikles kompensasjonsordninger til
togselskapene og godskundene nar tog ma innstilles
pa grunn av infrastrukturen. Slike ordninger ma
innrettes slik at de bidrar til & forhindre driftsavbrudd.

e Terminaldriften ma vaere markedsorientert og
terminalselskaper ma kunne konkurrere om & utvikle
gode tilbud.

6.2 Langtransport

Neeringstransport med lastebil er sa fleksibel og effektiv at den
sannsynligvis vil gke i takt med gkt ettersporsel etter gods-
transport. Det meste av godstransportarbeidet utfgres pa korte
transportdistanser hvor lastebil er det eneste alternativet. En
vellykket sjg- og banestrategi vil kunne dempe veksten i laste-
biltransport og pa enkelte korridorer kanskje ta markedsande-
ler. Pa viktige korridorer har jernbane og sjgtransport fortsatt
hpye markedsandeler som ma utvikles videre.

Utfordringen med gkende lastebiltransport er at den bidrar til
klimamessige utslipp. Det ma derfor legges til rette for 4 reali-
sere stprre og kostnadseffektive miljpeffekter i tungtransporten.

NHO mener:

e Samferdselspolitikken og klimapolitikken i transport-
sektoren ma vaere gjensidig forpliktende og integrert.
Her er blant annet fglgende tiltak sentrale:

- Markedsstimulering gjennom insentiver
som medvirker til at det skapes et marked for
klimavennlige godstransportlgsninger er ngdvendig.
Det ma sikre at kunder etterspgr transport med
alternativ teknologi og energiformer.

- Teknologiutvikling, som realiserer raskere utvikling
av ny banebrytende teknologi som gir betydelige
reduksjoner i et 10-20 ars perspektiv.

- Bygging av infrastruktur for omlegging til utslippsfri
energibruk i transportsektoren.

- Utvikle et nasjonalt nett for modulvogntog, slik
at lengre transporter med lastebil kan tilbys til en
redusert kostnad og med mindre miljgbelastning.
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6.3 Kriterier for prioriteringer i sjgtransport og
havnepolitikken

Det finnes om lag 60 havner i Norge med egen havneadminis-
trasjon. Disse er i hovedsak kommunalt eide. Om lag 32 utgjor
stamnetthavner som er tilknyttet det statlige stamnettet pa vei
og sj@. Ordningen med 32 stamnetthavner og syv utpekte hav-
ner er nd under revurdering i forbindelse med den pagaende
utviklingen av regjeringens havnestrategi.

En sentral ambisjon for transportpolitikken er at gods skal
overfgres fra vei til sjg. I havnene omlastes gods mellom sjg og
landtransport. Havnenes plassering og kvalitet er derfor et sen-
tralt element for 4 realisere denne ambisjonen. Potensialet for a
overfgre gods fra vei til sjg er stort — rundt 3—5 millioner tonn i
aret.” Det meste av denne lasten er eksport- og importlast.

Sjetransporten har store andeler av bulktransportarbeidet,
mens konkurranseflaten mot veitransport er sterk gjennom
¢kt «containerisering» av gods. For sistnevnte blir transport
med skip langs kysten ofte ikke sett pd som tilstrekkelig palite-
lig. I mange tilfeller er det ogsd sterk konkurranse mellom de
ulike havnene for a tiltrekke seg gods. En helhetlig strategi for
utvikling og spesialisering av de ulike havnene mangler.

For at havnene skal vaere effektive, er de avhengige av gode
tilfgrselsarer. Her har i hovedsak staten et ansvar gjennom byg-
ging av vei og jernbanetilknytning. Det krever en mer konsen-
trert satsing inn mot noen prioriterte havner. Videre er det en
utfordring at flere havner har darlig retningsbalanse (balanse
mellom eksport og import). Ofte gar det tomme lastebarere
den ene veien og det svekker sjptransportens (og havnenes)
konkurranseevne. Behovet for utenriks stykkgodslast er seerlig
viktig i vurderingen av hvilke havner som bgr styrkes.

NHO mener fremtidige prioriteringer av havnene ber vurderes
etter summen av de fplgende prioriteringskriterier inndelt i
fire hovedkategorier.

7 Rapporten «Potensiale for sjgtransport» utarbeidet av NHO Logistikk og
transport som innspill til Godsanalysen som gjennomfgres i regi av NTP-
sekretariatet fra 2013-2015.
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1. Marked og aktivitet

For 4 styrke sjgtransporten som effektivt transportalternativ
ber det satses pd de havnene som har volumvekst og som
representerer reguleere tilbud til Europa. Det er avgjorende at
havnene har riktig plassering sett i forhold til markedet de skal
betjene. Mye av importgodset skal til de mest befolkningstette
omrddene i Norge hvor det ogsa er store utfordringer knyttet
til kapasitet pd vei- og jernbanenettet. Det taler for at sjpveien i
stprre grad serger for vareforsyning til disse omradene. Havner
med strategisk beliggenhet til eksportbedrifter er ogsd vik-

tig. Havner som er viktige for badde import og eksport av for
eksempel containere, har fortrinn ndr det gjelder betydning i
markedet.

NHO mener:

e Prioriter havner som har vekst i godsvolumer og gode
forbindelser med utlandet gjennom faste ruter.

e Prioriter havner med naerhet til store transport-
streammer, og sarlig havner med mulighet for god
retningsbalanse.

2. Areal

Med forventet godsvekst og malsetting om mer transport pa
sjpveien ber de viktigste havnene ha tilgang til arealutvidelse.
Det ma sikres kapasitet bade til selve godshdndteringen, men
ogsa til tilliggende virksomhet som lagerhold, crossdocking
og annen bearbeiding for a styrke havnene som knutepunkt.
Godsterminaler med mulighet for degnkontinuerlig drift er
ogsa viktig for effektivitet og god logistikk.

NHO mener:

e Prioriter havner som har tilgjengelig areal til 3
handtere godsvekst og utvide virksomheten.

3. Effektiv kobling til gvrig transportnett

Effektiv kobling fra havn til transportnettet pa land og sjo er
en viktig forutsetning for forutsigbare transportkorridorer
med sjgveien som basis. Videre er sikker og effektiv innseiling
til havnen av betydning. Fremtidige skipsstgrrelser ma ogsa
handteres. Nye stgrre endringer i transportnettet (eksempelvis
fergefri E39) kan medfere behov for endringer i havnestrukturen.

NHO mener:

e Prioriter havner som ligger strategisk plassert nar det
gjelder adkomst til veinett og jernbane, der det er
relevant.

e Prioriter havner som har eller kan fa
effektiv innseiling.

4. Organisering og gkonomi

Norske trafikkhavner er stort sett kommunalt eide. Havnene
er finansiert gjennom inntekter pa havnetjenester og utleie av
eiendom. Havner som skal utvikle seg til 4 bli sentrale omlast-
ningsterminaler fremover ma ha evne til a investere i kaier,
arealer og lastehandteringsutstyr. Det er ngdvendig med god
soliditet og investeringsevne. Samtidig ma avgifter og kostna-
der vaere pd konkurransedyktige betingelser for brukerne av
havnene. Samarbeid mellom havner i stgrre enheter vil gjgre
havneorganisasjonene mer effektive og sikre mer rasjonelle
investeringer enn i dag. Regelverket ma ta hgyde for at mange
havner er i en monopolsituasjon, slik at det etableres mekanis-
mer som serger for rimelig fordeling av havnenes kostnader
mellom ulike brukere. Statlig tilsyn med havner som har
faktisk monopol ma styrkes.

NHO mener:

e Prioriter havner som har robuste gkonomiske
forutsetninger.

e Prioriter havner som inngar i forpliktende
havnesamarbeid og sikrer kostnadseffektive
lgsninger.
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7 | Nye organisatoriske grep
 transportsektoren

Samferdselssektorens sammensatte organisering

Transportetatene Statens vegvesen, Jernbaneverket og Kyst-
verket, samt det heleide aksjeselskapet Avinor AS har ansvaret
for a planlegge, bygge ut og vedlikeholde riksveier, jernbane,
havner og lufthavner. Det overordnede ansvaret for disse er
samlet i Samferdselsdepartementet.

Foruten relativt store forskjeller i stprrelse, ansvarsutgvelse,
selskapsform og eierskapsutpvelsen mellom disse, er det ogsa
ulik praksis med hensyn til hvordan markedet tas i bruk. Mens
Statens vegvesen ikke har egenproduksjon pa veisiden etter at
Mesta AS ble skilt uti 2003, har Jernbaneverket fortsatt egen-
produksjon.

Hovedutfordringer

Et seertrekk ved samferdselssektoren er at den bestdr av flere
etater som til dels er sveert ulike. Det kan gi ulike utfordringer
for brukere og markedsakterer/leverandgrer.

For det forste, gir antallet akterer gkt risiko for mangelfull
koordinering mellom transportetatene der prosjekter ikke i til-
strekkelig grad blir sett i ssmmenheng. Et effektivt og spmlest
transportsystem er i pkende grad avhengig av koordinert inn-
sats pa tvers av samferdselssektorene. Nar kapasitetsutvidende
tiltak i transportkorridorer planlegges uavhengig av gvrige
planer, bidrar dette bade til ressursslgsing og fplgefeil i trans-
portsystemet. Ett eksempel her er etablering av ny jernbaneter-
minal i Stavangerregionen uten at det samtidig ble prioritert
midler til Sprlandsbanen. Dermed ble ikke markedsgrunnlaget
for den nye terminalen styrket.

For det andre, kan det eksistere kulturelle forskjeller i dpen-
het og dialog med markedsaktgrer. Det gir konsekvenser for
nytenkning og mer brukerorienterte innspill. Det kan blant
annet svekke grunnlaget for innovasjon og utvikling i en mer
brukerorientert retning. Samtidig forhindrer det utvikling

av robuste leverandgrmarkeder. Vi ser blant annet at utskil-
ling av egenproduksjon gjennom Mesta AS har gitt positive
virkninger for et stprre leverandgrmarked pa veisiden, mens
jernbanesektoren har stprre utfordringer. Etter var vurdering
vil neringslivet, statlige etater og samfunnet som helhet vaere
best tjent med at man utvikler gode og velfungerende marke-
der. Dette gir forutsigbarhet og sikrer at samfunnet far mest
mulig igjen for de midlene som prioriteres til sektoren. Et til-
litsbasert forhold mellom kunde og leverandgr basert pa dpen
og forutsigbar dialog gir de beste resultatene her.

For det tredje, praktiserer Stortinget til dels storstilt detalj-
styring ndr det gjelder enkeltprosjekter. Dette kan pavirke
fremdrift i prosjektene og gker risikoen for at l¢sninger som
ikke ivaretar hensynet til helheten blir valgt. I dagens trans-
portpolitikk er fokuset fgrst og fremst pa enkeltprosjekter og
de konkrete investeringer, mens prinsipper for politiske vei-
valg, malkonflikter og de lange linjene for transportsektoren i
mindre grad diskuteres.

Vi mener Stortingets rolle i mye stgrre grad ma veere a disku-
tere infrastrukturinvesteringer i et stprre bilde og kun gi over-
ordnede fgringer om hvilke korridorer som skal prioriteres og
bygges ut, inkludert fastsettelse av sluttdato. Det ber sa over-
lates til etater, utbyggingsselskapet og andre som far ansvaret
om a bestemme utbyggingsrekkefplge m.m. ut fra hva som gir
en mest mulig effektiv og hensiktsmessig utbygging. Dette vil
ogsa bidra til raskere gjennomfering av viktige prosjekter.
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Videre reformbehov i sektoren

I tillegg til den store ressursinnsatsen som planlegges for
samferdselssektoren de neste drene, er det ngdvendig med en
gjennomgang av hvordan selve utbyggingen organiseres. I en
slik gjennomgang ber det ogsa stilles tydelige krav til hvordan
de ulike etatene forvalter eksisterende infrastruktur.

Regjeringen hari 2015 lagt frem store reformer innenfor vei og
jernbane gjennom Meld. St. 27 (2014-2015) Pi rett spor. Reform av
jernbanesektoren og Meld. St. 25 (2014-2015) Pa rett vei. Reformer
av veisektoren. For naeringslivet er det viktig at disse reformene
bidrar til at ny samferdselsinfrastruktur kan tas i bruk raskets
mulig. Vi mener reformene som er lagt frem svarer pa mange av
dagens utfordringer og kan gi raskere planlegging, mer effektiv
utbygging av vei- og baneprosjekter og bidra til en mer effektiv
samferdselssektor. Etter var vurdering er dette forste skritt i ret-
ning av en stgrre reform av samferdselssektoren. Det kan veere
naturlig a skille mellom grep og lgsninger pa kort og lang sikt.

NHO mener hovedmadlene for en reform av samferdselssekto-
ren pd kort sikt md vere & sgrge for:

¢ Mer effektiv planlegging.

* Bedre koordinering mellom transportetatene og andre
interessenter.

» Utbyggingsstrategier som gir ssmmenheng mellom regio-
nale og kommunale planer og som sikrer mer helhetlig
planlegging og utbygging.

* Tydeliggjering av ansvar og avklaring av roller.

* Okt forutsigbarhet i gjennomfering av prosjekter.

 Utvikling av et velfungerende leverandgrmarked.

Transportetatens rolle som samfunnsutvikler er i
endring

Organiseringen av transportetatene ma ta utgangspunkt i
hvilket samfunnsoppdrag de er satt til a lgse. Samfunnet
utvikler seg over tid og det ma gjenspeiles i samferdselssekto-
ren. Hovedmalsettingen innenfor samferdselssektorene har
lenge veert & utvikle et nasjonalt, overordnet stamnett for de
ulike transportformene. Dette er fortsatt viktig. Denne oppga-
ven har veert lgst gjennom den organisering vi hari dag med
tre transportetater og Avinor.

Utviklingen na gar i retning av regionforsterring som vil gi
nye muligheter og utfordringer. Gode transportsystemer,
som ses i ssammenheng med annen type samfunnsutvikling
vil bli avgjerende for om vi greier a realisere effektive bo- og
arbeidsmarkedsregioner. Transportetatene har alltid hatt en
viktig oppgave med a sikre en effektiv bruk av ressursene som
er disponert til samferdselsformal. I fremtiden blir rollen som
samfunnsutvikler og planlegger viktigere. En slik rolle kan
vere krevende 4 ivareta nar ansvaret for planlegging og byg-
ging av infrastrukturen, og ansvaret for utvikling av omrader
rundt infrastrukturen, er delt mellom ulike aktgrer.

Neeringslivet er opptatt av a ha en infrastruktur som er drifts-
sikker og som er til & stole pd. Godstransport pd bane taper
konkurranse med gods pa vei og stgrre avvik pa jernbane gjor
at tilliten blir borte. Jernbanereformen skisserer et opplegg der
ansvaret for infrastrukturutvikling og togtilbud legges til en
enhet som kalles jernbanedirektoratet. Videre etableres det et
infrastrukturforetak som far ansvaret for utbygging, drift og
eiendom. For at jernbanen skal veere attraktiv er det npdvendig
a se utbygging av jernbaneinfrastruktur i sammenheng med
arealene rundt jernbanen. Det er derfor et viktig grep a sgrge
for at det er infrastrukturforetaket som har ansvar for utbyg-
ging av selve infrastrukturen og omradene rundt stasjonene.

@kt bruk av konkurranseutsetting sikrer
effektivitet

@kt bruk av private aktprer og markedslgsninger vil generelt
kunne fore til gkt effektivitet, forbedret mobilitet og lavere
kostnader. @kt bruk av konkurranseutsetting ber derfor vere
et baerende prinsipp innenfor samferdselssektoren i tiden
fremover.

Innenfor ansvarsomradet til Statens vegvesen ivaretas drifts-
og vedlikeholdsoppgavene av private aktgrer. Innenfor jernba-
nesektoren er potensialet for effektivisering stgrre. Gjennom
jernbanereformen legges det nd opp til en gradvis konkurran-
seutsetting av drift og vedlikeholdstjenestene.

Utfordringen til na har vert at det har vaert stor variasjon
imengde oppdrag som har kommet og dette har skapt lite
forutsigbarhet for leverandgrene. For at konkurransen skal
fungere, er det viktig at jernbaneentreprengrer far forutsigbare
rammevilkar. Det bgr utformes en leverandgrstrategi som
konkretiserer hvordan midlene til jernbane blir fordelt, og ndr
prosjektene legges ut pd anbud. Dette vil bidra til & utvikle

et robust leverandgrmarked som er leveransedyktig for nye
stprre oppdrag.

Jernbanereformen legger ogsa opp til gkt konkurranse om per-
sontrafikken. NHO mener en slik konkurranse kan fgre til mer
innovasjon, utvikling av nye konsepter og vaere med a bidra til
a gi et bedre togtilbud til passasjerene.

Pa lenger sikt - etablering av norsk «trafikkverk»

For flere deler av samferdselssektoren er det samme organ
som har ansvar for forvaltning, utbygging og tilsyn av egen
virksomhet. Dette kan gi uheldig rollesammenblanding. Ett
kriterium for utformingen av en fremtidig organisering av
samferdselssektoren ber derfor veere et tydelig skille mellom
forvaltning, tjenesteproduksjon og tilsyn. Videre er det viktig
at fristilte sektorselskaper opererer pa like vilkdr med gvrige
markedsakterer.
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Transportetatene ber over tid utvikles til a rendyrke sin rolle
som forvalter, bestiller og kontrollgr. Med et slikt utgangs-
punkt vil det ogsa veere naturlig at man ser naermere pa mulig-
hetene for 4 etablere et felles samferdselsdirektorat som samler
transportetatene. Det vil kunne sikre robuste fagmiljger og

en bedre samkjgring og utnyttelse av ressursene. Det vil ogsa
kunne sikre at ulike vei- og jernbaneprosjekter koordineres
bedre og ses tettere i sammenheng enn hva tilfellet er i dag.

Offentlige innkj@p av persontransporttjenester md i stgrre grad
ses isammenheng med utbygging og drift av infrastruktur. Det
er behov for a styrke samordningen pa tvers av forvaltnings-
nivder og transportslag. Et statlig trafikkverk ber ha overord-
net ansvar for kollektivtransport og statens samlede kjgp av
transporttjenester, og & koordinere kjop av lokal kollektivtran-
sport inkludert jernbane ved utforming av tilbud til kundene,
standard kontrakter, anbudsgrunnlag og materiellkrav for buss
og bit.

Ved utvikling av et trafikkverk ber det hgstes erfaringer fra
Sverige som etablerte Trafikkverket i 2009. Trafikkverket har
idag ansvaret for overordnet planlegging av transportsystem-
ene innenfor vei, jernbane, sjpfart og luftfart. De har ogsa
ansvaret for bygging, drift og vedlikehold av statens vei- og
jernbaneinfrastruktur. Erfaringer fra reorganiseringeride
andre nordiske landene viser at det generelt har blitt en mer
langsiktig og mer helhetlig tenkning rundt transportsystem-
ene. Samtidig er erfaringen at reformer tar tid og krever tyde-
lige mal og stedig styring fra regjeringen.
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Tidspunktet for ndr det er realistisk med en eventuell sam-
menslding i Norge vil vere betinget av flere forhold. I fgrste
omgang bgr konkurranseutsetting av transportetatenes egen-
produksjon komme pd plass. Tilsvarende gjelder etablering av
utbyggingsselskaper innenfor vei og eventuelt for jernbane. Det
betyr at en felleslgsning ligger noe lenger frem i tid. Erfarings-
innhenting, prinsipper og andre forberedende arbeid med
tanke pd en sammenslding bgr kunne starte opp og gjennom-
foresilepet av fgrste firedrsperiode av NTP 2018-2029.

NHO mener:

e Prioriteringer innenfor samferdselssektoren
ma i stgrre grad ses i sammenheng med annen
samfunnsutvikling. Transportetatene ma innta
rollen som reelle samfunnsutviklere.

* Tydeliggjgr skillet mellom forvaltning,
tjenesteproduksjon og tilsyn i sektoren.

 Utform gode leverandgrstrategier som konkretiserer
markedets rolle fremover.

e @k konkurranseutsetting slik at det stimuleres til gkt
effektivitet, bedre mobilitet og lavere kostnader.

e Utred muligheten for a samle dagens transportetater
i ett felles samferdselsdirektorat.
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8 | Raskere gjennomfaring

Erfaring viser at dagens tradisjonelle finansieringsmodeller
med arlige budsjettvedtak ikke alltid gir den forutsigbar-

heten som er ngdvendig for rask og effektiv gjennomfering av
utbyggingsprosjekter. Det ber derfor i stgrre grad tas i bruk nye
finansierings- og gjennomfgringsmodeller. Det viktigste grepet
er a sikre at prosjektene er fullfinansiert fgr oppstart, slik at de
skjermes mot usikkerheten knyttet til drlige budsjettbevilg-
ninger.

NHO mener fglgende finansieringsmodeller i stgrre grad ber
tasibruk:

* Flerdrig budsjettering

* Statlige lan

* Statlige aksjeselskap

* Offentlig-privat samarbeid (OPS)
* Statsgaranterte obligasjoner

Disse modellene gir bedre betingelser for 4 utvikle gjennom-
fpringsformer som kombinerer rask fremdrift med hgy kva-
litet og lave kostnader over hele prosjektets levetid. Raskere
fremdrift og lavere kostnader vil over tid gjpre det mulig &
gjennomfgre flere prioriterte samferdselsprosjekter innenfor
de rammer som til enhver tid bevilges.

Valg av finansieringsmodell vil avhenge av det enkelte pro-
sjekt. I prosjekter der det er god oversikt over risikoen vil OPS
kunne vere et godt alternativ, mens for andre prosjekter kan
andre modeller passe bedre. Prinsipielt bgr den finansierings-
modellen som er best egnet til det enkelte prosjekt velges.

Statsgaranterte obligasjoner som finansieringsform kan ogsa
stimulere til et mer velfungerende obligasjonsmarked i Norge
der basis er lange og sikre plasseringsalternativ. Denne type
obligasjoner vil kunne vere attraktive for livselskaper og
pensjonskasser som gnsker en langsiktig investering med lav
risiko.

Statlige utbyggingsselskap for vei

Det er npdvending med en helhetstenkning og unnga at
prosjekter blir delt opp i mindre parseller. Arsaken kan blant
annet vaere problemer med a fa pa plass planer for hele strek-
ningen og usikker finansiering av hele prosjektet. Det kan ogsa

vare konkurranse mellom ulike prosjekter internt i etatene
med hensyn til behovet for a knytte til seg kompetente fagfolk.

Veireformen som ble presentert varen 2015 foreslar etablering
av statlige utbyggingsselskap for vei. Vi tror dette selskapet
kan veere med pa a sikre bedre helhet og raskere fremdrift.

Et suksesskriterium er hvor store friheter selskapene far nar
det gjelder a prioritere rekkefplgen pa utbyggingen, hvor store
prosjektene blir, hvordan planleggingen gjennomferes og hvor
frikoblet selskapene er fra politisk innflytelse.

NHO mener det er viktig at selskapene far sd store friheter at
de kan gjennomfgre planlegging og utbygging i den rekkefplge
de mener er mest hensiktsmessig. Den politiske styringen

ber fortrinnsvis skje ved overordnede bestillinger pa hva man
gnsker bygget, mens den praktiske gjennomfgringen overlates
til selskapene. Vi mener fplgende er viktige suksesskriterier for
det nye veiselskapet:

e Forutsigbar finansiering uten drlige gkonomiske beskrank-
ninger innenfor selskapets totale rammer.

* Tydelig bestilling fra eier, hindre omkamper nar beslutnin-
gen er tatt.

e Bruk av tidsfrister for gjennomfgringen og da ogsa med en
dpningsdato for 4 sikre disiplinerende gjennomfgring.

* Ingen begrensning pa hvilke type prosjekter som dette sel-
skapet kan fa ansvar for.

e Selskapet ma fritt fi kunne velge kontraktsform som de
mener er best egnet til de enkelte prosjektene.

NHO mener:

e @k bruken av alternative finansieringsmodeller
som flerarig budsjettering, statlige Ian, statlige
aksjeselskap, OPS og statsgaranterte obligasjoner.

e Gjennomfgr reformene innen vei og bane.

* Sgrg for at utbyggingsselskapet gis forutsigbare
gkonomiske rammer og frikobles fra politisk
innblanding etter at prosjektene er vedtatt.

e Gi tydelige signaler om dato for ferdigstilling av
prosjekter til utbyggingsselskapet.
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Vedlegg: Prioriterte samferdselsprosjekter frem mot 2030

Nedenfor folger NHOs innspill til aktuelle samferdselsprosjekter i perioden frem mot 2030 med oppstart fra 2018.
Vi forutsetter at igangsatte prosjekter i inneveerende NTP-periode blir fullfert.

Veikorridorer Oppstart 2018-2021 Oppstart 2022-2029
Oslo - @rje/Magnor €18 Orje - Vinterbro €18 Klgfta - Kongsvinger
- E18 Retvet - Vinterbro - E16 Herbergdsen - Slomarka

€18 Klgfta - Kongsvinger
- E16 Nybakk — Herbergasen

Rv. 22/111 Utredning omkjgringsvei Oslo

Oslo - Grenland - Kristiansand €18 Vestkorridoren €18 Vestkorridoren
- Stavanger - E18 Lysaker — Ramstad - E18 Slependen - Hansejordet
- E18 Ramstad - Slependen - E18 Hgnsejordet - Drengsrud
Rv. 23 Dagslett - Linnes Rv. 19 Fast forbindelse Moss - Horten

Oslofjordforbindelsen del 2
€18 Langangen - Rugtvedt*
€18 Akland - Tvedestrand*
€18 Arendal - Grimstad*

Rv. 41/rv. 451 Ny Kjevik vei
€39 Gartnerlgkka — Breimyr

€39 Kristiansand - Stavanger
- E39 Vigeland - Lyngdal vest*
- €39 Lyngdal - Algard*

(med forbehold om trasevalg)
€39 Kristiansand - Stavanger
- E18/€39 Ytre Ring Kristiansand Vige - Breimyr*
- E39 Breimyr — Dgle bru*
- E39 Dgle bru - Mandalselva*
- E39 Mandal gst - Vigeland*
- €39 Algard - Sandve

Stavanger - Bergen - Alesund €39 Stavanger - Bergen €39 Harangen - Thamshavn
- Trondheim m/tilknytninger - €39 Smiene — Harestad
- E39 Rogfast

- €39 Arsvagen - Aksdal

- €39 Aksdal - Vag

- €39 Vag - Digerneset

- €39 Digerneset - Adland
- E39 Hordfast

Rv. 555 Sotrasambandet

€39 Bergen - Trondheim

- E39 Nyborg - Klauvaneset

- E39 Bjarset - Skei

- €39 Hafast (Volda - Alesund)

- €39 Mgreaksen (Alesund - Molde)
- E39 Halsafjorden

- E39 Betna - Stormyra

Rv. 9 «gulstripe»
Rv. 13 Bgadalen - Tistel (Vikafjellet)
Rv. 13 Vik - Vangsnes (skredsikring)

* prosjekter som inngar i oppstartsportefgljen til veiselskapet



Veikorridorer

Oslo — Bergen/Haugesund

‘ Oppstart 2018-2021

€18 Sandvika - Honefoss
- E16 Sandvika - Skaret
- E16 Skaret — Hgnefoss

€16 Naergydalen

E16 Voss - Arna

€16 Ringvei gst

€134 Seljestad - Rgldal
€134 Haukelifjell

Rv. 36 Skyggestein - Seljord
Rv. 41 Oppgradering
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‘ Oppstart 2022-2029

Rv. 52 Hemsedalsfjellet
€134 Oppgradering Strgmsastunnelen
€134 Gvammen - Saggrenda

Oslo — Trondheim m/
tilknytninger

Rv. 4 Roa - Gran grense
Rv. 3/25 Ommangsvollen - Grundset

€6 Hamar - Gudbrandsdalen
- E6 Kolomoen - Moelv*

- E6 Moelv - Biri*

- E6 Biri — Vingrom*

- E6 Vingrom - Ensby *

- E6 Favang - Elstad

- E6 Elstad — Gunstadmoen

- E6 Gunstadmoen - Frya

- E6 Sjoa - Otta

Rv. 15 Strynefijellet
€136 Romsdalen (Horgheim - Stuguflaten)
Rv. 70 Tingvoll — Meisingset

Trondheim — Bodg

€6 Ulsberg - Steinkjer

- E6 Ulsberg - Trondheim*

- E6 Ranheim - Varnes (firefelt)*
- €6 Kvithammar - Asen*

€14 Hegra - Meraker

€6 Selli - Asp

€6 Nordland grense — Grong
Rv. 77 Tjernfjellet

Rv. 80 Fauske — Bodg

€6 Ulsberg - Steinkjer
- €6 Asen - Steinkjer

Bodg - Narvik — Tromsg —
Kirkenes

€6 Oppgradere tunnelene (mellom Fauske og Drag)
€6 Helgeland Sar

€6 Brattas - Lien

E10/rv. 85 Evenes - Sortland

€8 Sgrbotn - Laukslett (Ramfjord)
Adkomst Tromsg - Brevika

€8 Skibotn - Riksgrensen

€6 Kvanangsfijellet

E6 Alta

Adkomst Ny Kirkenes havn

E69 Skarvbergtunnelen

Rv. 93 Klgfta

Rv. 94 Skaidi - Storsvingen

€ 10 Fiskebgl - A

E6 Alta - Olderfjord

€6 Olderfjord - Lakselv
Rv. 93 Riksgrensen - Alta

* prosjekter som inngar i oppstartsportefgljen til veiselskapet




Bane

Oppstart 2018-2021

« InterCity - utbygging (Oslo - Fredrikstad, Oslo - Tgnsberg,
Oslo - Hamar)

 Vossebanen

* Ringeriksbanen

« Dobbeltspor Stjgrdal - Trondheim - Heimdal

» Dobbeltspor Ofotbanen

« Sgrlandsbanen Egersund - Moi

» Dobbeltspor Jeerbanen

» Merdkerbanen - elektrifisering og oppgradering
« Trgnderbanen - elektrifisering og oppgradering
+ Nordlandsbanen - 600 m krysningsspor

» Dovrebanen - 600 m krysningsspor

« Sgrlandsbanen - 600 m krysningsspor

» Rgrosbanene - 600 m krysningsspor

+ Bergensbanen - 600 m krysningsspor

» Trondheim stasjon

‘ Oppstart 2022-2029

« InterCity - utbygging (Ferdigstille til Halden, Lillehammer,
Tansberg - Larvik, Porsgrunn - Skien)

¢ Planlegge forlengelse Halden - Riksgrensen
« Grenlandsbanen
« Ny togtunnel under Oslo

Knutepunkter for gods

Oppstart 2018-2021

» Alnabruterminalen

« Ny godsterminal Torgard fullt utbygd
(inkl. ny linje Heimdal - Torgard - Sgberg).

» Heggstadmoen godsterminal m sporkapasitet til
Heimdal stasjon

‘ Oppstart 2022-2029

« Ny godsterminal Bergen

Bypakker

Oppstart 2018-2021

Bypakke Bodg
Bymiljgavtale Trondheim
Bypakke Grenland
Hovedvegsystemet i Moss og Rygge
Bypakke Nedre Glomma
Bypakke Alesund
Bypakke Molde

Bypakke Kristiansund
Bymiljgavtale Nord)aeren
Bypakke Fgrde

Bypakke Hammerfest
Bymiljgavtale Bergen

Bymiljgavtale Oslo (inkl. Fornebu bane)
Bymiljgavtale Kristiansand

Bypakke Haugalandet

‘ Oppstart 2022-2029

Bypakke Arendal

Bymiljgavtale Oslo (Ny T-banetunnel under Oslo, Ahus bane, ny
bussterminal)
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