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Nasjonal transportplan 2025-2036

Opplysningsradet for veitrafikken (OFV) er en av landets viktigste interesseorganisasjoner
innen veitransport. R&det jobber politisk opp mot Storting, regjering, fylkespolitikere og
myndigheter for & sikre Norge en god og beerekraftig veipolitikk, og for & ivareta vare
medlemmers interesser.

OFV ble stiftet i 1948, og har ca. 50 medlemmer, blant disse 23 landsomfattende
organisasjoner, som er opptatt av samferdselspolitikk. Blant medlemmene er det bade
trafikkorganisasjoner, bilimporterer, kollektivselskaper, oljeselskaper, forsikringsselskaper og
entreprengrselskaper.

Om planens overordnede malsettinger

Regjeringen har iinnledende fase fastsatt at det ikke foresl@s endringer i de etablerte
transportmadlene som ble forankret senest i innevaerende transportplan.

Et effektivt, miljgvennlig og trygt transportsystem i hele landet i 2050
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OFV mener disse malsettingene fortsatt stér seg godt, og bidrar til & skape forutsigbarhet for
sektoren. Mdalene mé veere likestilt og uten noe vekting pd enkelte av mdlene. Vi forstar at man
i de fremtidige prioriteringene av ulike prosjekter eller tiltak, vil matte fatte beslutninger som
kan oppleves & vektlegge enkelte av mdlene i sterre grad enn andre. Det er de politiske
vurderingene som til slutt vil avgjere dette. For oss er det en viktig forutsetning at man bdde i
planleggingsfasen og gjennom de ulike prosessene frem til beslutning, seker & forene malene
sd langt det lar seg gjere.
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Klima - Hovedrapporten

Transportsektoren skal samlet redusere sine utslipp med 55 prosent CO2 innen 2030. Det er et
sveert ambisigst madl, og det ligger mange barrierer foran sektoren for & né malet i 2030.
Transportvirksomhetene har i sin hovedrapport pekt pd at det ikke har veert gjort beregninger
pd den samfunnsegkonomiske kostnaden pr. tonn CO2 for de ulike virkemidlene som foreslds.
OFV mener at arbeidet med & vurdere tiltakskostnadene for ulike virkemidler m& vurderes
grundig i arbeidet fremover. Det er mange aspekter som skal forenes for & lykkes med kutt av
klimagassutslipp. Det aller viktigste er at man lykkes med & fé& befolkningen med seg, og sikre
at tiltakene ikke utelukkende oppleves som dyre, inngripende og at de bidrar til & skape en
vanskelig hverdag for folk.

Dette gjelder ogsd for neeringslivet, som fremover skal veere med og ta en betydelig
investeringskostnad. Bedrifter trenger forutsigbarhet, en klar retning og gode virkemidler for &
lykkes. P& samme mdte som man i stor grad har lyktes med & omstille personbilparken
gjennom klare incentiver, vil det fortsatt veere behov for denne type politikk fremover. Spesielt i
en tid der alle opplever skende kostnader i hverdagen. For alle klare formal tyder veldig mye
pd at folk prioriterer ned positive klimatiltak i hverdagen, som ofte er dyrere valg, ndr den
personlige gkonomien oppleves strammere.

Veitransporten bidrar om lag til halvparten av utslippene fra transportsektoren.
Transportvirksomhetene beregner at vi vil veere pd om lag 1,3 millioner tonn CO2 fra
personbilparken i 2030, og 2,8 millioner tonn fra tungtransporten. For sistnevnte er det etter
Miljedirektoratets beregninger ikke forventet klare endringer frem mot 2030. OFV har
beregnet at personbilparken i 2030 vil bestd av om lag 49 prosent nullutslippsbiler, mot 22
prosent i dag. Det vil alene ha en betydelig effekt pd det totale forbruket av fossilt drivstoff og
bidra til en klar reduksjon i utslipp av CO2.

Gitt dagens gkonomiske situasjon, og gjennom forsterket avgiftsnivd pd elektriske personbiler
tyder mye at salget av nye biler gar ned. Vi ser tegn pé& dette i registeringsstatistikken ferste
halvar 2023. Dersom trenden fortsetter, er ikke dette forenlig med ambisjonene i 2025 mdlet,
eller mdlsettingene mot 2030. Regjeringen ber veere varsom med & skjerpe kjgpsavgiftene pa
nullutslippsbiler fremover. Gjennom et fremtidig system for veibruksavgift for nullutslippsbiler
mad man fortsatt sikre at rammebetingelse totalt sett oppleves positive og fortsatt
stimulerende til utskifting.

Hovedutfordringen slik vi ser det for personbilparken, er at utskiftningstakten gar for sakte.
Det tar i gjennomsnitt 18,5 ar & skifte ut bilparken, og alderen pd bilparken samlet sett er
fortsatt hey. Dersom den skonomiske situasjonen fortsetter, vil flere trolig i stor grad vente
lenger med & kjgpe ny bil. Det kan forsinke det grenne skiftet og gjere det vanskelig & nd
2030-malet for utslippsreduksjon av CO2.

Det er i NTP-perioden forventet at transportbehovet for gods pé vei skal gke. Tross en tydelig
malsetting om at 50 prosent av de nye lastebilene skal vaere nullutslippsbiler i 2030, vil mye av
vinningen gd& opp i spinningen ndar det kommer til utslipp av CO2 for tunge biler. Gkt
transportbehov vil motvirke innfasing av nullutslippsteknologi, rett og slett fordi en for liten
andel av nye lastebiler vil veere nullutslipp i drene frem mot 2030.
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Miljedirektoratet la nylig frem en rapport med tverrsektorielle klimatiltak for & na 2030-
mdlene. | denne anslds det at neer 100 prosent av alle nye tunge kjeretay mad vaere nullutslipp i
2030.

For OFV er det vesentlig & pdpeke at dagens norske mdlsetting om 50 prosent nullutslipp for
tyngre kjeretay i 2030 - jfr. gjeldende NTP - fortsatt er & oppfatte som ambisigs. Sett opp mot
bd&de markedsutviklingen, teknologiutvikling og kraften i dagens incentiver, er det langt fra
gitt at dagens malsetting vil oppnas.

| dag bestdr lastebilparken av 56 000 biler med totalvekt over 7500 kg, og kun 350 eller ca.
0,6 prosent av disse er nullutslippsbiler. S& langt i &r er det registrert 117 nye elektriske
lastebiler over 7,5 tonn, det vil si en markedsandel pd 4,6 prosent. Andelen vil gke i drene som
kommer, men det trengs en rekke incentiver fra myndighetshold for at vi skal komme i
neerheten av 2030-malet.

Mange faktorer ligger utenfor nasjonal kontroll. Norge er prisgitt den teknologiske
kjereteyutviklingen som lanseres i de store markedene i Europa. Teknologien ma finnes og
fungere til transportnzeringens oppgaver fgr den kan tas i bruk. Mye kan ogsd leses nasjonalt.
Gjennom kraftfulle incentiver og hurtig utbygging av lade/fylleinfrastruktur kan overgangen til
nullutslippsteknologi ga raskere.

Om regjeringen skulle velge & gd for enda mer ambisigse malsettinger enn dagens, som f.eks.
75 prosent eller sadgar 100 prosent nullutslipp for tyngre kjeretayer innen 2030, ma det falges
opp av vesentlig forsterkede incentiver.

Om godsoverferingsmalet

Transportvirksomhetene foresldr i sitt oppdrag & avvikle mélet om 30 prosent overfering av
langdistanse gods fra vei til sjg og bane. OFV statter avviklingen av dette malet. Vi vil
understreke igjen viktigheten at man vurderer tiltakskostnaden for hvert enkelt tiltak. Det
fremstdr for oss klart at et slikt mal ikke er hensiktsmessig, ndr man samtidig omstiller
tungbilene til nullutslipp. Der det bade er enskelig, effektivt og hensiktsmessig ber man
selvfglgelig transportere gods pd sjz eller bane.

Grenn transport til sjgs er en del av dette utredningsoppdraget. OFV vil pdpeke at effektiv og
miljgvennlig godstransport pd sje forutsetter et fungerende veisystem som kan ta godset
videre fra havner til marked og kunder pd en sikker og effektiv méte. Mange havner har
planer om & ske fraktvolumet vesentlig, og OFV finner lite eller ingen omtale av denne
utfordringen i utredningene.

Om kraftbehovet - Hovedrapport klima

OFV vurderer at den fremtidige kraftsituasjonen vil veere et av de fremste barrierene for & nd
utslippsmalene i 2030. Miljedirektoratet har beregnet at dersom transportsektoren skal bli
nullutslipp vil vi trenge 60 TWh med kraft alene. Sett i lys at av kraft og energispersmal i stor
grad er blitt et konfliktfylt tema, kan det fremover bli vanskelig & sikre gkt tilgang pd
forutsigbar kraft. Den folkelige motstanden mot vindkraft pé land er fortsatt sterk, og det
samme ser vi rundt diskusjonen om utbygging av nett. Her kommer ogsa tilleggsdimensjonen
om at nettutbyggingen tilfaller hver enkelt husstands nettleieregning. Vi ser ogsé at det flere
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steder blir lagt til grunn sveert haye anleggsbidrag, slik at utbygging av ladeinfrastruktur ikke
blir lsnnsomt.

OFV mener derfor at en ny NTP ma gjenspeile, at det er utslippskutt som farst og fremst er
viktigst og ikke nedvendigvis hvilken teknologi som tar utslippene ned. Teknologingytralitet
ber legges til grunn som prinsipp, og s& md man understette den teknologien som er mest
egnet innenfor hvert segment.

Arbeidet med & samkjere initiativene fra private og offentlige utbyggere av ulik
lade/fylleinfrastruktur md prioriteres. Slik sikrer man sterst mulig utnyttelse av infrastrukturen
og ikke minst at det blir bygget ut infrastruktur pd riktig sted, i tett dialog med bransjen. Det er
viktig og nedvendig at for eksempel kjere- og hviletid kan kombineres med lading.

Om fremtidig virkemiddelbruk og nullvekstmalet

Transportvirksomhetene trekker frem eksempler pd ulike virkemidler og tiltak som kan veere
aktuelle for nd malene i 2030. De aller fleste av dem er kjent politikk, og vil i stor grad medfere
at man strammer opp dagens virkemidler kraftig. Regjeringen har allerede varslet at flere av
dem ansees som uaktuelle. OFV statter en tilneerming der man i sterre grad seker & gjere det
enkelt, rimelig og bedre & velge klimavennlige lasninger. Det krever av oss som sektor at vi
ogsd ma tenke nytt. Bdde privatpersoner og neeringslivet skal f& hverdagen sin til & gé opp, og
det har en merverdi for samfunnet at vi transporterer oss rundt, og engasjerer oss i samfunnet.
Det medfaerer ogsd at neeringslivet far en tydelig forutsigbarhet for & f& levert sine varer og
tjenester, og gjennom det kan vi sikre fremtidig ekonomisk vekst.

OFV ber ogsd om at man i forbindelse med ny NTP rydder opp i definisjonen rundt
nullvekstmalet. For oss fremstar ikke lenger nullvekstmdlet som et tiltak for & redusere utslipp,
men for & lese andre utfordringer. Som for eksempel redusere trengsel, skape rolige byrom
eller oppnd andre positive gevinster ved & ta ned trafikkmengden i de sterste byene. OFV
mener da at man mad tydeliggjere at dette er malet, og ikke at det farst og fremst skal veere et
tiltak som kutter utslipp. Etter hvert som store deler av kjereteyparken vil veere
nullutslippskjeretay, ref. 2025-mdlet og 2030-madlet, vil ikke nullvekstmdlet ha noen szerlig
verdi som utslippsreduserende tiltak. Definisjonen av mdlet med dette tiltaket md derfor
vurderes og defineres pd nytt innenfor rammen av ny NTP.

Om Samfunnssikkerhet - utredningsoppdraget

Transportvirksomhetene har i egen delrapport under utredningsoppdraget vurdert
samfunnssikkerhet og ulike sdrbarheter. For veisektoren pekes det pd at det fremover trolig vil
ligge klare forventninger fra blant annet NATO om investeringer i et veinett som sikrer
sammenhengende tilgang pa kritisk infrastruktur. Dette underbygger i stor grad OFVs
budskap om at ndr man ferst skal investerer i og prioritere fremtidige veiprosjekter, at man
fullferer og sikrer en helhetlig standard. Spesielt gjelder dette det haytrafikkerte og viktige
TEN-T veinettet.

Vi mener imidlertid transportvirksomhetene ikke i tilstrekkelig grad har tatt innover seg hvilken
sdrbarhet det kan innebaere at i hovedsak hele transportsektoren skal bli elektrisk drevet. Vi er
bekymret for at dette vil gi en sveert liten redundans, og at det vil kunne f& enorme
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ringvirkninger dersom stremforsyningen av ulike grunner skulle forsvinne over en lengre
periode. OFV mener denne sdrbarheten ber utredes og vurderes i mye sterkere grad ettersom
man nd planlegger for denne utviklingen.

Om fylkesveinettet

Fylkesveinettet er ikke gitt noe eget oppdrag i forbindelse med ny NTP. OFV pekte pd i sitt
heringsinnspill til utredningsoppdraget at man i sterre grad burde vurdert veinettet som en
helhet og bidratt til & ta inn de mest sentrale delene av fylkesveinettet og hvordan de henger
sammen med den fremtidige utviklingen av transportsektoren.

Vi vil videre papeke at regjeringen bar benytte anledningen til & bruke NTP-prosessen til & se
pd nye systemgrep for & komme videre med utbedring og utvikling av et fylkesveinett som i
stor grad er i veldig darlig forfatning. Til syvende og sist vil det handle om gkonomiske
rammer for & f& bukt med etterslepet, men det er ogsd mulighet for & ta betydelige
systematiske grep for & komme ut av den ensidige diskusjonen mellom fylkeskommunene og
staten knyttet til finansiering.

For det farste er det svaert uoversiktlig & skaffe en troverdig og god faglig oversikt over det
reelle etterslepet pd fylkesveinettet. Vi er derfor glade for at Statens vegvesen samler og
oppdaterer denne kunnskapen i en rapport som er planlagt & veere klar varen 2024. Det har
veert viktig & enes om en felles metodikk for vurdering av etterslep pd bestemte kriterier p&
tvers av fylkeskommunene.

Hovedutfordringen slik vi ser det, er at hver enkelt fylkeskommune har sine egne systemer for
béde investering, drift og vedlikehold av veinettet. De har ogsd ulik omtale knyttet til
budsjetterings- og regnskapsprinsipper av sine investeringer, noe som gjer det sveert vanskelig
& sammenligne de faktiske investeringene pa tvers av fylkeskommunene, enten det er pd drift
og vedlikehold eller nybygg. Regjeringen ber sammen med KS og fylkeskommunene initiere et
arbeid for & samkjere dette. OFV har alltid ment at innbyggerne i Norge har samme rett til
gode veier uansett hvor man bor og ferdes.

Den samme uheldige situasjonen ser vi pd kontraktmodeller og prosjektering. Det kan ikke
veere nadvendig at hver enkelt fylkeskommune skal finne opp hjulet selv for & drive dette. Her
ser vi et stort effektiviseringspotensial ved & sikre enhetlige systemer for alle fylkeskommuner.
Dette er et initiativ vi oppfordrer regjeringen til & ta gjennom ny NTP.

Transportvirksomhetene beskriver at det er om lag 90 prosent sterre sjanse for & bli drept eller
hardt skadd pd en fylkesvei enn pd riksveiene. Dette er et alvorlig nasjonalt og statlig problem
som krever at staten engasjerer seg mer aktivt i arbeidet med forbedring av fylkesveinettet.

Videre ber man p& samme mate som Statens vegvesen nd har identifisert fremtidige
lokasjoner for hurtiglading for tungbil, identifisere spesielt viktige fylkesveistrekninger etter
gitte kriterier. Kriteriene kan for eksempel veere generelt hay ADT og spesielt hay tungbiI-ADT,
sveert ulykkesbelastede strekninger eller veier med sveert hay verdi for neeringstransporten.
Dette kan ogsd veere veier der man kan hente ut stor nyttegevinst for nzeringslivet ved & skrive
opp tillatt totalvekt. Videre kan disse veiene inngd i et fremtidig investeringsprogram som
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staten etablerer sammen med fylkeskommunene, for eksempel etter modell fra
byvekstavtalene.

OFV har forstdelse for at Statens vegvesen foreslar & avvikle tilskuddsordningen til
fylkesveinettet slik den i dag er innrettet. Men vi mener at dersom dagens ordning avvikles, mda
den erstattes av en ny og konkret plan for hvordan regjeringen gjennom NTP ser for seg at
situasjonen pd fylkesveinettet skal handteres.

Samlet sett innebzerer dette klare systematiske grep, som regjeringen ber bidra til & initiere.
Dette medferer ingen store tiltakskostnader, men kan bidra til & sette utfordringene i et mye
bedre og oversiktlig system. Det vil gi grunnlag for mer mdlrettede og dermed bedre

investeringer, mer effektiv gjennomfaring og til syvende og sist bety kostnadseffektive tiltak.

Om trafikksikkerhet - utredningsoppdraget

Nullvisjonen for drepte og hardt skadde i trafikken ligger som en klar forutsetning for alt vi gjer
i transportsektoren. Det systematiske arbeidet som har veert gjennomfert over mange ar, har
vist seg & veere sveert vellykket og antallet som blir drept eller hardt skadd har gatt kraftig
nedover. 2022 viste seg dessverre & bli et &r som brat den positive utviklingen. Det betyr at vi
fikk en tydelig pdminnelse om at det fortsatt er en stor jobb & gjere som samfunn.

OFV mener det er sveert viktig at vi holder fast pd 2030-mdlet om maksimalt 350 drepte og
hardt skadde som etappemdl. Det er videre viktig at innsatsen og engasjementet rundt
trafikksikkerhetsarbeidet forblir tverrsektorielt, og at spesielt justis- og helsesektoren
engasjerer seg aktivt i arbeidet. Den norske samarbeidsmodellen for trafikksikkerhet er viktig,
og ma std sentralt i det videre arbeidet. Vi mener det vil fremstd rimelig at regjeringen i NTP-
arbeidet tydeliggjer noen forventninger til hvordan den ensker og forventer at sektoren pd
tvers bidrar i dette arbeidet.

OFV mener videre at det er viktig & intensivere arbeidet med & sikre god statistikk for
ulykkesrapportering. Vi, og andre akterer i sektoren vet at det er store marketall og en klar
grad av underrapportering av skader. Spesielt gjelder dette sykkelulykker.

Selv om NTP er en nasjonal plan for transportsektoren, mener OFV at trafikksikkerhetsomtalen
ogsd ma inkludere virkemidler pa alle forvaltningsnivder og i alle relevante sektorer, inkludert
frivillig og privat sektor. Fylkeskommunene er f.eks. b&de veieier og ansvarlig for befolkningens
helse. Kommunene er f.eks. b&de veieier og eier av barnehager og skoler. Justismyndighetene
har ansvar for ulykkesstatistikk, reguleringer, politikontroller og reaksjoner. Helsesektoren har
ansvar for skadestatistikk, folkehelsearbeid, og helsekrav til fererrett. Utdanningssektoren har
ansvar for trafikkoppleering i barnehage og skole i trdd med gjeldende kompetansemdl. |
frivillig sektor er Trygg Trafikk den sterste akteren med et vedtektsfestet ansvar for & bidra til
trafikksikkerhet for barn og unge, og for vaere en pddriver og et bindeledd i det nasjonale
trafikksikkerhetsarbeidet. Andre frivillige organisasjoner og akterer i privat sektor, som
forsikringsneeringen og bilindustrien, spiller ogsa viktige roller.

Det tverrsektorielle samarbeidet fungerer sannsynligvis bedre pd trafikksikkerhetsomrddet enn
pé& mange andre omrdder, men det er selvsagt rom for forbedringer. Trygg Trafikk etterlyser
spesielt en bedre forankring av politiets trafikksikkerhetsarbeid hos justismyndighetene.
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Manglende forankring ble problematisert i Meld. St. 40 (2015 - 2016) Trafikksikkerhetsarbeidet
- samordning og organisering. Vi har ikke registrert noen tydelig forbedring. F.eks. er
trafikksikkerhet og trafikk-kriminalitet ikke et tema i Justis- og beredskapsdepartementets
tildelingsbrev til politiet i 2023. OFV statter Trygg Trafikk sitt standpunkt i denne saken.

Om prioriteringsforslaget fra Statens vegvesen

Statens vegvesen (SVV) har som organisasjon veert igjennom en stor utvikling de siste drene.
Etter veireformen i 2016, og avviklingen av SAMs veiadministrasjon i 2020 har organisasjonen
matte endre seg kraftig. OFV opplever Statens vegvesen som en helt annen organisasjon i
dag, enn bare for kun f& ar siden.

Vi opplever SVV som en fremoverlent og moderne virksomhet, som er sveert engasjert i den
digitale omstillingen samfunnet generelt og transportsektoren spesielt, er kommet inn i. Mdlet
om & veere til for trafikanten og utvikle Izsninger som gir veibrukeren god forutsigbarhet og
effektivitet i hverdagen virker & std sentralt. Dette fremkommer ogsd i stor grad gjennom
prioriteringsoppdraget de har levert, som blant annet omhandler hvordan SVV for fremtiden
skal levere pd ulike ITS-lzsninger for & skape en effektiv hverdag for forbrukeren, men ogsé for
& lykkes med & f& mer for pengene.

OFV understatter mdlsettingen om at veiinvesteringene de neste drene i stor grad ber rettes
mot & ta vare pd den infrastrukturen vi allerede har. Vi har ogsd ved flere anledningen pépekt
at vi som samfunn i mye sterre grad md ta med oss viktige l&erdommer og erfaringer fra
reformer og endringer som viser seg & veere vellykkede. Gjennom veireformen fra 2016 fikk Nye
Veier AS en annen finansieringsmodell knyttet til sin investeringsportefslje. Disse erfaringene
tilsier helt klart at denne modellen ber gjeres gjeldende for SVV ogsd, noe virksomheten selv
peker pd i oppdragsbeskrivelsen.

| arbeidet med & ta vare pd det vi allerede har bygd, mener OFV at det md foreligge en klar
forutsetning og forpliktelse om at vi prioriterer & gjere ferdig helheten i de viktigste
transportkorridorene vare. Som et eksempel pd dette mener vi det ber veere viktig for
regjeringen & sikre at man lykkes med & hente ut padlitelighets-, effektivitets- og
trafikksikkerhetsgevinstene ved & sikre et sammenhengende veinett med et opplevd
sammenhengende likt nivd. E-18 Vinterbro-Jrje er et konkret eksempel pd at dette fortsatt
mangler. Her snakker vi om en korridor man har brukt arevis pd& & bygge fullstendig stykkevis
og delt, der man fortsatt ikke er i mdal med & knytte siste strekningen E-18 Vinterbro til E6. Den
samme argumentasjon mener vi er naerliggende & bruke om Nye Veier AS sin portefalje i
Vestfold, Telemark, Agder og Rogaland. Skal vi hente ut de totale samfunnsgevinstene ved
disse investeringene ma vi f& fremdrift og forutsigbarhet nok til & faktisk knytte byene og
tettstedene sammen innenfor rimelig tid. | en rapport som Vista Analyse gjorde for OFV for et
dreyt ar siden, var konklusjonen at vi ikke oppnar full gevinst av veiinvesteringene dersom ikke
strekningen fullfgres i sin helhet. Det betyr at gjennomsnittshastigheten p& norske hovedveier
mellom viktige byer og knutepunkter dessverre er vesentlig lavere enn det som er tilfellet i
sammenlignbare land. OFV mener det ber veere en enkel sak & oppna full gevinst av
veiinvesteringene dersom de viktige veiprosjektene prosjekteres og bygges helhetlig og ikke
stykkevis og delt.
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| gjennomsnitt tar det rundt ti &r fra planlegging til utbyggingsstart pa sterre
samferdselsprosjekter. Vi mener at ambisjonene burde veere & halvere tiden det tar &
planlegge. Farst og fremst etterlyses det tydeligere feringer fra statlige myndigheter for &
redusere omfanget av medvirkningsprosesser, forhandlinger og utredninger i planprosessene
etter at konseptvalg, standard og nivd pd investeringsprosjektene er besluttet. Neste NTP bar
inneholde konkrete grep som bidrar til at planleggingstiden reduseres. Vi anbefaler at det
innfares en arlig rapportering pd dette i budsjettene fremover, slik det gjeres p& andre
omrdder.

OFV har ikke konkrete endringsforslag til prioriteringene i portefeljen til Statens vegvesen. Men
vi mener, som omtalt i senere avsnitt, at man som minimum ma legge seg p& ramme 3. Det er
den eneste rammen som sikrer noenlunde fornuftig fremdrift og ambisjon for videre utvikling
av det nasjonale riksveinettet.

Dkt satsning pé FoU

Norge har sterke fortrinn vi kan bygge videre pd, men om vi skal ha mulighet for & lykkes,
trenger vi mer mdlrettet satsning pé& forskning og innovasjon tilsvarende det vi ser i andre
land. Forsterket innsats trengs szerlig p&d omrddene null- og lavutslipp, baerekraftige I@sninger
og digital transformasjon.

Det er flere grunner til lav grad av innovasjon og forskning innen samferdselsfeltet, blant
annet at Samferdselsdepartementet bevilger langt lavere rammer til Forskningsrédet enn
sammenlignbare departementer. Videre har Statens vegvesen historisk hatt betydelige
rammer til FoU. | forbindelse med opprettelsen av Nye Veier og overfering av
veiadministrasjon til fylkeskommunene har dette, kombinert med en klar malsetting om & fé
mer for pengene, fert til behov for gkt innovasjon i veisektoren. Det gjelder seerlig i forbindelse
med utbygging og drift og vedlikehold av vei.

Vi oppfatter at det ligger mange muligheter for FoU og innovasjon fer en anskaffelse skal finne
sted. Jernbanedirektoratet og Bane NOR har inntil nylig knapt brukt ressurser pd utvikling og
FoU, til tross for investeringer i sterrelsesorden 30 milliarder kroner til sektoren. Det skal likevel
bemerkes av det foregdr mye innovasjons- og utviklingsarbeid i det Ispende samarbeidet
mellom utbyggere og entreprengrer i de enkelte prosjektene. Statens vegvesen la nylig frem
en ny FoU-strategi. Her er det gkt oppmerksomhet om neeringslivets fremkommelighet og den
digitale veien. Nye Veier har hele tiden arbeidet tett med entreprengrene for & sikre en hay
grad av nytenking og utvikling. Dette arbeidet har gitt resultater, og det ma legges til rette for
at denne praksisen kan videreferes, bdde av SVV og Nye Veier.

Om prioriteringsforslaget fra Nye Veier AS

Nye Veier AS har bidratt, og bidrar til & fornye og effektivisere veisektoren gjennom & utfordre
eksisterende standarder og planprosesser. OFV mener overordnet at veisektoren i Norge har
nytt meget godt av to akterer som kan utfordre hverandre pd en mate som gir mer vei for
pengene. NORCE rapport 8-2022 “Innovasjon i anleggsbransjen” av Krogstad og Meland
dokumenterer dette.

Nye Veier AS ligger i front ndr det gjelder & utvikle metoder for & kunne gjere systematiske
vurderinger av klima- og miljgvirkninger. Derfor vil videreutvikling av modeller for arealbeslag,
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og metodikk for ikke-prissatte miljgvirkninger bli sveert sentrale fremover, og selskapet mé
gjennom sin portefslje kunne fortsette dette arbeidet.

Nye Veier AS har etablert en egen prioriteringsmodell. Vi mener at selskapet mé ha flere
utbyggingsstrekninger & velge mellom for at prioriteringsmodellen skal fungere optimalt. En
starre portefelje enn det er finansiering til motiverer Nye Veier, lokale myndigheter og andre
interessenter til & utvikle gode og kostnadseffektive tiltak og l@sninger.

Nye Veier AS sitt handlingsrom for nye prioriteringer er begrenset av byggeprosjekter under
utferelse, og nye utbygginger som er kontrahert eller pd vei til markedet. Det er ikke realistisk &
tilfere selskapet nye utbyggingsoppgaver uten ekstra finansiering. Prioriteringsoppdragets
fering om & legge drift og -vedlikeholdskostnader inn som del av finansieringsrammen
reduserer selskapets handlingsrom betraktelig, og pd sikt vil mesteparten av selskapets midler
bindes opp i driftskostnader. Vi oppfatter at dette motvirker Nye Veier AS sin mdlsetting om &
fornye og effektivisere veisektoren.

OFV stetter Nye Veier AS sin vurdering av behovet for gkt finansiering for & kunne ta pd seg
flere utbyggingsoppgaver. OFV stetter videre vurderingen av enkeltstrekninger, og endringen
av konsept for helhetlig utbygging til delstrekninger nar det gjelder E6 @yer - Otta, og E6 Asen
- Steinkjer. Dette vil lzse de viktigste utfordringene raskest.

Det virker hensiktsmessig & vurdere en mer effektiv ressursbruk for utbyggingen av E6 mellom
Nordkjosbotn og Alta ved at dette samles i et utbyggingsselskap med helhetlig ansvar. OFV
ber derfor departementet szerlig vurdere dette.

Ringeriksportefeljen er en viktig lenke i en viktig nasjonal est- vest forbindelse. Gjennomfaring
av vei og bane som fellesprosjekt vil ha stor samfunnsmessig nytte szerlig knyttet til klima og
arealbeslag. Erfaring har dog vist at jernbaneutbygging er sveert kostnads- og tidkrevende, og
ut fra dette faktum ber OFV departementet vurdere om veiprosjektet E16 Skaret - Hanefoss
(Ve) ber frikobles fra jernbaneprosjektet for & sikre raskere oppstart og gjennomfering. Da vil vi
kunne oppnd enskede positive virkninger fra et helhetlig veiprosjekt raskere enn om det skal
avvente ferdigstillelse sammen med et jernbaneprosjekt som ennd ikke er startet.

Krevende gkonomiske rammer i NTP 2025-2033

En liten, Gpen skonomi som den norske, pdvirkes betydelig av det som skjer i rundt oss, og
bdde Norge og verden star foran en enorm utfordring i & skulle redusere klimagassutslipp.
Med strammere budsjetter kreves tydeligere prioriteringer. Transportetatene har i oppdrag fra
Samferdselsdepartementet fatt 3 ulike rammer som de kan planlegge etter.

En ramme er viderefering av 2023-budsjettet sine rammer, en annen ramme er 10 prosent
okning og en tredje ramme innebezerer 10 prosent reduksjon. Rammen som kun er en
viderefering av 2023-budsjettet er en lav ramme sett i lys av de faktiske bevilgningene de siste
10 &rene. | tillegg har sektoren opplevd en kraftig kostnadsvekst og utsiktene fremover tilsier
ikke at kostnadsekningen vil avta med det farste.

Innenfor disse tre rammene har transportetatene i sine innspill prioritert & ta vare pd den
eksisterende infrastrukturen med tydelig prioritering av drift og vedlikehold. Ingen av
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rammene gir rom til & bygge mange nye prosjekter, til tross for at utredninger tilsier at det
fortsatt er et stort behov for ny og moderne infrastruktur. OFV mener at dersom viktige
prosjekter stanses eller utsettes vil det over tid svekke norsk nzeringslivs konkurranseevne. Og
det er ikke slik at norsk neeringsliv har et konkurransefortrinn i dag gjennom dagens
infrastrukturstandard, snarere tvert imot.

Investeringer i en velfungerende og godt utbygd samferdselsinfrastruktur er en viktig
forutsetning for ekt vekst og verdiskapning. Det betyr at det er nedvending & se pd mulige
grep som sikrer best mulig utnyttelse av de pengene som bevilges. | tillegg mener vi det er helt
nedvendig at de skonomiske rammene til kommende NTP legges heyere enn viderefering av
2023-budsjettet. Det betyr at det bare er +10 prosent rammen som er akseptabel sett i lys av
de utfordringene vi som samfunn star overfor.

OFV steatter utredningene som er gjort knyttet til ekstern finansiering og total
bompengebelastning for bilistene. Det er viktige at det totale avgiftstrykket sees i
sammenheng ndr veisystemet utvikles. Det er viktig & unngd at belastingen blir s& stor at
trafikken flyttes fra ny og trafikksikker vei, over pd eldre veinett.

Oppsummerende anbefalinger fra OFV:

1. Teknologingytralitet md legges til grunn som prinsipp gjennom klimamdalene i ny Nasjonal
transportplan.

2. Dagens mdl for godsoverfering avvikles.

3. Regjeringen varsler gjennom ny Nasjonal transportplan oppstart med systematiske
endringer i arbeidet med forfallet pd fylkesveinettet.

4. Ramme 3 legges til grunn som gkonomisk planramme.

5. Statens vegvesen sikres samme gkonomiske rammebetingelser som Nye Veier AS. Som
minimum utbyggingsdivisjonen.

6. Ny NTP varsler gkt innsats og finansiering til FoU i samferdselssektoren.

7. Regjeringen igangsetter et utredningsarbeid gjennom ny Nasjonal transportplan som skal
vurdere sikkerheten i en fremtidig fullelektrifisert transportsektor.

8. Gjennomgd og vurdere de darlige gkonomiske rammene til Nye Veier AS, for & sikre
tilstrekkelige skonomiske rammer for gjennomfering av prosjektportefaljen, inkludert
fremtidig drift og vedlikehold.

Vennlig hilsen,

@yvind Solberg Thorsen
Administrende direkter
Opplysningsradet for veitrafikken

Rikard G. Knutsen

Fagsjef
Opplysningsradet for veitrafikken
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