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1. Sammendrag

1. Vi trenger klare miljamal og effektive virkemidler fra alle sektorer

Samferdsel ssektoren ma ta ansvar for alle miljgproblemene fra samferdsel, ikke bare et
utvalg. Det ma etableres krystallklare miljgma som sektoren skal oppfylle. NTP ma omfatte
ale virkemidler som influerer pa disse malene, ikke bare det som ligger under Samferdsels-
departementets ansvarsomrade. Eksempler er gkte og mer miljgstimulerende bilavgifter,
beskatning av gratis parkering versus busskort, parkeringspolitikk og arealbruk.

Det ma vagre en hovedstrategi at planen aktivt skal pavirke trafikkmengdene: trafikkomfanget
ma ned, og vi ma fa en overgang til miljgvennlige transportformer.

2. Forebyggende helsepolitikk ma bli en ny hovedutfordringi NTP

Dagens bilkeer er morgendagens helsekger. Stillesittende livsstil er en hovedarsak til sykdom
med store kostnader for naaringdlivet til sykefravear og det offentlige til trygder og behandling.
Samferdsel ssektoren peker seg ut som den kanskje mest interessante for afafolk til arere
mer pa seg. Det ma felges opp av tiltak i planen. Helsegevinster- og ulemper mainnga i
konsekvensvurderinger som skal gjares. " Bagekraftig nullvison” ma utredes.

3. Samlet plan for vegbygging

Norge har sveat mange kystsoner, naturomréder, fjord- og dallandskap som er sarbare for
inngrep. Det ma utarbeides en samlet plan for vegbygging og inngrep i natur og
kulturomréder i et langt tidsperspektiv pa 50 &r. Veistandarden méa gjennomgas kritisk for &
dempe de negative konsekvensene for arealbruk, vilt, landskap, kulturminner, trafikksikkerhet
og bebyggelse. Senket fart pa delstrekninger og opprustning av eksisterende veg er et
gkonomisk og miljavennlig forsvarlig aternativ.

4. Kollektivtransport og gang/ sykkel i by

Tiltak for kollektivtransport og gang/ sykkel i byer og tettsteder ma laftes opp i
transportplanen Norge ligger blant de land i Europa som har lavest tilskudd til
kollektivtransport og mest misforngyde brukere. Vi ma komme opp pa et europeisk niva for
tilbud og tilskuddene i byene. Det krever at NTP fokuserer pa drift av kollektivtransporten og
ikke begrenser seg til investeringer som far. Sektoren ma ogsa omorganiseres for aivareta
kollektivtransporten bedre.

Den nasjonale sykkelstrategien som Stortinget har bedt om ma bety et krafttak for & fa bygget
ut et sammenhengende nett i byer og tettsteder. Staten ma ta et gkonomisk hovedansvar over
flere & og samarbeide tett med fylker og kommuner.



5. Mer gods pa §@ og bane

Si@ og bane ma settesi stand til a styrke sin konkurranse ovenfor vegtransport av gods og ta
tilbake markedsandeler for langtransport og deler av mellomlange transporter. Det ma satses
betydelig pa opprusting av havner, jernbanenett og anlegg for effektiv omlasting mellom ulike
transportbagere. Favorisering av lastebiltrafikken med lave avgifter, lange vogntog og storstilt
veiutbygging ma opphere.

6. Utfordringer for samferdselsdepartementet Hvakreves for &fatil en omlegging til
bagrekraftig transport. Vil planlagte avgrensninger i planenumuliggjer en baaekraftig
Nasjonal transportplan ? Rapporten presenterer visjoner og veivalg somma gjares far 4 na
dem.

Dette er hovedrapporten. Det er ogsa laget en kortverson pa 6 sider.

2.Vigoner:

Bymiljg/ tettstedsutvikling

Byen for barna. Folket ut i gatene. Barna far skoleveien tilbake

Ikke stress, ikke stay, ren luft

Det granne bybildet, Det vakre tettstedet, Den trygge byen. Bilfritt naarmilj@
Livsstilssykdommene reduseres. Hel sebudgjettene reduseres.

Flere felles mateplasser: Pa gaten, pa trikken og bussen, pa baten, i naarbutikken, i parken, pa
lekeplassen, pa stasjonen, pa brygga. ..

De fleste gar og sykler til jobben og skolen (eller en kombinasjon vha kollektivtransport)
Folk tar tiden tilbake

Liv til &rene, ar til livet

Livskvalitet er viktigere enn hurtighet.

Arbeidsreiser brukes i miljasertifikatet til bedriftene og i klimaregnskapet.

Dadsulykkene i trafikken er redusert fra 1 per dag til en pr uke.
De avorlige ulykkene er redusert fra 10 pr dag til 10 pr uke.

Ngdvendig bilkjering er gjort tryggere ved generelt nedsatte fartsgrenser, midtskiller,
utbedringer i ulykkespunkt og @kt overvaking.

...% av ale personreiser foregdr patog/ banei de 4 sterste byene

Store, kostbare kapasitetsgkende vegutbyggingsprogekter i og imellom de store byene ble
lagt padis, og pengene ble overfert til drift og utbygging av et bedre kollektivtransporttilbud.



| & 2015 er vegutbyggingsperioden avsluttet, vegetatene arbeider kun med drift og
vedlikehold og mindre trafikksikkerhets: og miljegutbedringstiltak.

Hovedvegutbyggingen er etterfulgt av en systematisk nedbygging av kapasiteten pa veger —og
gatesystemet inne i lokalomradene og ombygging og forbedring av utearealer, gate-og byrom.

Myndighetene innsa at dynamikken i trafikkutviklingen med bil lignet den dynamikken man
har pa tribunen pa fotballbanen. Nar en tilskuer begynner 4 std, maalle il dutt sta.

Onde sirkler er snudd til positive sirkler for kollektivtransport, jernbane, §etransport. Det vil
S at bedre tilbud gir flere brukere, som gir mer inntekter til selskapet, som gir et bedre
transporttilbud osv.

Myndighetene er sluttet med dobbeltbudskapet: La bilen sta for miljgets skyld, men vi bygger
flere motorveier for at flere skal fakjere bil.

@kende bensinpriser har overraskende ikke fart til at husholdningenes utgifter til bilhold har
okt. SIFO forklarer dette med at folk bruker bilen mer effektivt og at flere ungdvendige reiser
er kuttet ut. Dette kan ha flere arsaker som for eksempel at negrbutikker har kommet tilbake,
den offentlige transport er blitt bedre og folk har solgt bil nr. 2.

Det har blitt lettere a ta seg fram til fots, med sykkel eller kollektivt mellom ulike aktiviteter.
Isteden for atilrettelegge for transport har samfunnet brukt virkemidler for a gke
tilgjengeligheten for ulike private og offentlige servisetilbud.

| byer og tettsteder gar den enkelte buss pa strem i sentrum (trolleyprinsippet) og pa
batteri/brenselsceller i utkanten.

Cdlifornia-krav er innfart pa norske biler.

Naeringdivets transporter

Neadvendig nagingstransport kommer fram uten forsinkelser.

Transportsystemet blir utviklet ut fra forutsigbarhet. Det offentlige har valgt et
prosessperspektiv pa transportene (ikke bare et utbyggingsperspektiv med enkeltprosjekter)
Det offentlige har utviklet transportstyringssystemer som gir veiledning til digitale kart i
bilene.

Faare lastebiler pa vegene i langtransport og faare dedsulykker fordi en statlig satsning har
gjort jernbane og §jgtransport mer konkurransedyktig. Dette har ogsa gitt har gitt gkt opplevd
trygghet pa og langs veien

Vegkapitalen pa 700 milliarder smuldrer ikke lenger. Vegmidlene er overfert frainvestering
til vedlikehold.

Fisk, Norges nest starste eksportprodukt, fraktes med bét til kontinentet. Ny kjaleteknol ogi
muliggjer dette. Forsinkelser og svinn er redusert med 80%.



Fast daglig kystrute fra Trondheim til Kontinentet. Bétene er fleksible og tar bade fisk og
mgbler. Drivstoff er f. eks gass og maks hastighet er 17 knop. Trondheim er innfartsport for
varetransport §eveien fra Europa med videre distribugion til Norge og deler av Sverige.
Det er foretatt statlige investeringer i offentlige knutepunkt- havner for intermodale
transporter, disse er tilpasset bymilja.

Et 2.generagions jernbanenett er etablert og har langs flere strekninger erstattet det
uhensiktsmessige jernbanenettet fra dutten av 1800-tallet. Dette har gitt en ren og sikker
avvikling av bade godstransport og persontrafikk.

Produsenter i Norge har fétt lavere transportkostnader fordi miljgkostnadene er gétt ned eller
sprang i logistikk Izsninger. De kan velge mellom transport pa veg, jernbane og §2.
Monopoltendenser for lastebiler er avverget. Dette gjer at transportkostnader

(til tross for eks. innfaring av kilometeravgifter paveg i EU) ikke gker like mye.

Tanken om at vegbygging er et effektivt distriktspolitisk virkemiddel er forlatt og mer
direktevirkende distriktspolitiske virkemidler har overtatt.

De kommuner som har investert i bredband har vist seg som mest attraktive for etablering av
nye arbei dsplasser

Gudbrandsdalen var sterkt truet av en ny stamvel som ville adelegge kultur- og miljg, men
denne ble skrinlagt.

Tysker turister kommer til Norge p.g.a. frisk luft, ren og vakker natur, steyfrihet og fisk. De
synes det er eksotisk & kjere pa svingete Vestlands-veier og & kjere ferge, hastigheten er
avpasset vegstandarden. Norges Eksportrad har tatt initiativ fora pne V gringsfossen igjen.
Gamleveien i juvet er gjendpnet.

Det satses pa varige verdier for bade natur og mennesker.

Naturens talegrense og viktige prinsipper som f.eks kretslgp er overordnet all planlegging.
Vegbygging har mistet sin legitimitet som et effektivt distriktspolitisk, naaringspolitisk og
trafikkulykke reduserende virkemiddel.

3. Ny hverdag nye virkemidler

Legg om samferdsel spolitikken og:

l@s 25 helseproblemer 1)
[@s 20 miljgproblemer 2)
gi gkt framkommelighet for 5 trafikant/transport-grupper  3)

bruk skattepengene mer effektivt 4)
forbedre fordelingspolitikken 5)

gi bedre privatgkonomi 6)
gi bedre samfunnsgkonomi 7)

gi bedre trafikksikkerhet 8)



4. Men vil folk dette ?...Meningsmalingene
Demokratiunder skuddet.

Milj@ og helseproblemene fra samferdsel forstar folk, derfor ansker de noe annet enn
politikere tror.

Eksempler pA meningsmalinger:
Aftenposten 24.1.02.nettsted: .....
NAF-undersgkel sen

NHO undersgkelseni Odo
Folkeavstemninger i Sveits

MM undersgkelse pa Tayen
Sykkelundersgkel sen

Parkering som ansattegode. Multibrand 2001
Bruk av bompenger til kollektivtransport

Oslo Sporveier (MMI 1997 ?) Politikere og planleggere vil som majoriteten av folk ellers ha
bedre tilbud for kollektivtransporten, men de tror at langt faare vil dette.

Monitor

Vi husker og sa protestvalg i Trondheim mot trikkenedleggel se og protestvalg i Kristiansand
mot motorvel inn i Kvadraturen.

5. Hva krevesfor en omlegging til baer ekraftig transportpolitkk

Her lister vi opp en serie tiltak og behov for reformer og mdl:

Det ma bevilges:

- Mer penger til planlegging, giennomfaring og drift av K-transport, +3 milliarder arlig.
Spleiselag mellom kommune og stat og resultatavhengige tilskudd sikrer at ogsa
restriktive virkemidler benyttes av |okale myndigheter.

- Mer penger til planlegging og gjennomfaring gang/ sykkel, 1 milliard &rligi en 10 ars
periode.

- Miljgpakker til kommunene med gulrot/ pisk virkemidler



- Statlig risikokapital til gatransport, havneanlegg og akte investeringer i jernbane.
Ikke konkurransesvekkende tiltak for gods pa jernbane og Sg, jfr. tillatelse for lange
lastebiler, gkt stamvegnett etc.

Dessuten:

- lkke konkuransesvekkende tiltak for persontrafikk for gang, sykkel og kollektivtransport.
Dvs: gkt skattelegging av fly, gkt skatt for kjegp, bruk og parkering av bil.

- Reduserte veginvesteringer pa 4 milliarder arlig
- Reduserte fartsgrenser generelle fartsgrenser for bil til 30 og 70 km/t

- Vegbygging ma ikke benyttes som et motkonjunktur tiltak. Ledig kapasitet i
anleggssektoren kan evt. benyttes til a forbedre banenettet. Men generelt ma det sies at
anleggssektoren i Norge har for stor kapasitet og for stor aktivitet i forhold til hva norsk
natur kan tale av inngrep.

Organisering

Et kjernesparsmad for vegdirektoratets videre virksomhet er om det skal fortsette & vaare et
investeringsorgan for veg, eller om det skal ha ansvar for drift av et transportsystem.
Morgendagens utfordringer vil kreve nye oppgaver for vegdirektoratet.

Det bar derfor omorganiserestil et Transport og trafikkdirektorat, stillingsbetegnel ser
omdefineres og utlyses. Universiteter og hayskoler settes i stand til a utdanne fagfolk for de
nye utfordringene. Det etableres et utviklingsprogram for dagens vegingenigrer.

Samferdsel sdepartementet bar ha det overordnete planansvaret og denne planenheten maikke
slik som i dag knyttes til en av sektorene, veg ogmiljgavdelingen, men fristilles.

Reformer

Vi trenger reformer for:

- gkt andel gods pa 52

- gang/sykkel som er gratis eller gir stor gkt samfunnsnytte

- reduserte trafikkulykker vha. hastighet og overvakning som er gratis eller svaat hillig
- opprusting av kollektivtransporten som krever en omfordeling av samferdselsmidlene.

Miljgmal :

Det ma etableres krystallklare miljgmd for samferdsel ssektoren og delmdl for & na dette. Alle
virkemidler som influerer pa disse ma seesi sammenheng: Bilavgifter, skattebetingelser for
firmabiler, parkeringsplasser, manedskort for kollektivtransport m.m.



6. Strategiske innspill. Baer ekraftig Nagonal transportplan (NTP)
(2006-2015)

6.1 Barekraftig NTP ? Planlagte avgrensninger i planen umuliggjer dette.

6.1.1 Alle miljagproblemene méa tas pa alvor og legges som grunnlag for NTP
(Leseanvisning: Hopp til side 15 dersom du kan alt om miljgproblemene)

De viktigste miljgproblemene er:

Globale utdlipp:
Drivhuseffekten,
Arsak: utdipp av CO2, metan, lystgass mfl. og endret albedo (refleksjonsegenskaper) pa
jordoverflaten viktige arsaker. Forsterkende mekanismer: endret albedo, frigitt metan.
Dempende mekanismer: havet. IPCC sin siste vurdering fra 2001: Temperaturgkninger pa
X —Y grader i gjennomsnitt. ”Reg.klim” om Norge: varmere, vétere, villere. Pa lengre
sikt: endret styrke pa Golfstrammen og nedkjaling ?
Perspektiver fra |PCC: behov for reduksjoner pa 60 % for a unnga alvorlig menneskeskapt
oppvarming.

Kyotoavtalen er en farstestegs avtale med store svakheter. Den gir flg. ma for Norge:
Utdlipp av klimagasser 2008 — 2012 skal vaae max 1% hgyere enni 1990. Ligger an til
solid sprekk

Samferdsel: Drayt 1/3 av norske CO2- utslipp (26% av klimagassutslipp). @kende utdlipp.

Full gass pa sokkelen og pa land — samferdsel og annet ma derfor ta mer av reduksjonene
for a na Kyotomalene. Ikke seget inn over verken olje- eller samferdselspolitikerne vare !
Bukken bruse prinsippet. "Taikke meg ....”

Nedbrytning av ozonlaget i stratosfaaren (O3) git gkt UV-straling, som truer produksjonen
i havet og planter paland. Lystgass (N20) bidrar (er ogsa klimagasss). Utdlippene 20-
dobles av katalysatoren. Veksten i de norske utslippene har vaat 144% siden 1980.

Regionale utslipp

Mye av disse er na regulert under ett av Gateborg protokollen fra 1999. Gir starre
kostnadseffektivitet med 4 stoffer, 3 problemomrader og hensyn til naturens talegrenser i de
enkelte land samt kostnader.

SO2 og NOy forarsaker forsuring, overgjedsling og hel seskader
- Svovel-problemet sterkt redusert siden 80-tallet, men Ggteborg protokollen gir krav om
23% reduksion i fht 1999-niva. Samferdsel: krav til svovelinnhold i drivstoff har gitt store
redukgoner fra sektoren, men her er ytterligere potensiale (saalig skipsfart).
- NOy -médlet pa 32% reduksjon fra 1999-niva blir meget vanskelig a na

Samferdsel: 2 av NOy —utdippene. Kan i motsetning til CO2 renses (katalysator).



Flyktige organiske forbindelser (VOC for ale typer, NMVOC ndr metan unntas) bidrar
sammen med NOy og sollys til dannelse av bakkenaat ozon. Det gir avlings- og
vegetas onsskader, helseskader og skader pa bygningsmaterialer. Samferdsel 20%.

M&l om 43% reduksjon i fht 1999.

Ammoniakk (NH3): forsuring og overgjedsling. Avtale om 17% redukson fra 1999-

nivaet. Hovedsakelig landbruk, samferdsel kun 4%. Katalysator har imidlertid gkt
utslippene.

L okal forurensning og stey
Utdlippene fra bil skyldes ufullstendig forbrent drivstoff, tilsettingsstoffer, fordamping
forbreningsprodukter og partikler/svevestev fra motor, bremser, dekk- og veiditage,
— til sammen mange hundre stoffer med til dels ukjent virkning.

Typen sykdommer:

Mer enn 700 000 mennesker bor i omréder med helsefarlig |uft.

SFT andér at luftforurensning framskynder mellom 500 og 2200 dedsfall arlig med i
gjennomsnitt ca. 7 ar. | tillegg kommer @kt sykelighet. Partikler er en viktig arsak til dette.
Vi vet at eksos stér for rundt 40% av partikkelutslippene i de starste byene. Det er alt
innfart tiltak mot bade vedfyring, veistev og bensinbiler. Nar kommer lastebilene med
partikkelfelle og katalysator ?

Nye forslag til forskrifter om lokal luftkvalitet nettopp pa hering.

Stagy: Ca 1million utsettes for stay, av disse 500 000 over 60 decibel ved boligen.
40 % av befolkningen i byene faler seg " svaat rammet”. 5% oppgir sevnproblemer.

Er krav i lokale forskrifter til forurensingsloven. Stortinget har vedtatt mal om 25%
reduksgon av stgyplagen innen 2010 sammenliknet med 1999.

Samferdsel totalt dominerende arsak (vei desidert mest, sa industri, dernest fly og
jernbane) som derfor ma ta hovedinnsatsen for & na malene

Ukaker
Ulykkestallene har gétt ned i et lengre tidsperspektiv, og risikoen har falt. Likevel er
trafikkulykker en ” epidemi” som rammer store befolkningsgrupper bade direkte og
indirekte.
Det er positivt at Stortinget har gatt inn for O-vigonen. Men NTP (2002-2011) er ikke
imponerende i virkning av anbefalt strategi: | & 2012 vil de fored atte tiltakene unnga 81
dedsfall — dvs. en bedring pa 8 ulykker i aret.

Norges Naturvernforbund er positive til at Regjeringen gar inn for en vison om ingen
drepte eller alvorlig skadde i trafikken. — Effektive tiltak for & na dette kan ogsa ha stor
positiv virkning for miljeet. Men vi finner ikke en klar politikk for verken a redusere
transportomfanget, vri reisene vekk fra bil og over pa sikrere og mer miljevennlige
aternativer eller & fa ned farten. Det er ikke tilstrekkelig & senke farten til 70 pa bare 10%
av veiene. Vi vil ha dette som en generell fartsgrense med muligheter for unntak der det er
trygt. - Redusert hastighet og utbedringer pa mindre strekninger er ogsa vart alternativ til
de storstilte planene for motorveiutbygging som er lansert pa E18, rundt Trondheim og
Bergen. Pengene som frigjares fra slike veiprogekter gnsker vi bl.a. omprioritert til en
storsatsing pa standardhevende vedlikehold i jernbanen savi igjen far et tilbud som det
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gar an a stole pa, flere togavganger og raskere og mer omfattende utbygging av
banenettet.

Motorveier er en lite kostnadseffektiv, dyr og langsom méte a redusere ulykkene — med
andre ulemper for miljg og helse. Mange vil da i trafikken "mens vi venter pa 4 felt med
midtskille”. Redusert fart vil virke raskt, spare liv og kunne redusere veiinngrepene !

Utryggheten som felger av ulykkene er ogsa viktig fordi den virker hemmende for var
adferd, saalig overfor barn (se ”omsorgsangst” under)

Neaer miljg — sosialt miljg

- Omsorgsangst: barn hemmes i utfoldelse og utvikling.
N& barn holdes inne, overbeskyttes under lek ute og kjerestil og fra aktiviteter.
Fysioterapeuter advarer om darlig motorisk utvikling hos mange barn — som vi ogsa vet
henger sammen med intellektuell utvikling.

L ukt, nedsmussing, stay — lufting p& balkonger.
Palandsbasis er 7 % av befolkningen plaget av lukt/eksos og 11 % plaget av stev fra
vegtrafikk

Barrierer. Sosia kontakt, isolagon, mangel pa meteplasser.

Sosia fordumming. Svake grupper rammes. De har ikke rad til aflytte fra ulempene.
Trafikken viktig for segregering i gode og darlige strak. Trafikkforsluming

Inngrep i natur og kulturlandskap

Biologisk mangfold:

Totalt ca 3000 s3kalte "radlistearter” i Norge, hvorav 870 anses som direkte truet eller
sarbare. Hovedarsaker: fysiske inngrep og arealbruk. Oppstykking gir mindre omrader for
hi, mat, parring og trekk. Eksempler pa arter med alvorlige problemer: fjellrev og villrein
(aktuell sak: vinterstengt RV 7 over Hardangervidda). V eisektorenbetydelig
problemskaper — sammen med saalig kraftutbygging og skogbruk.

Fortsatt planlegges alvorlige inngrep !

Eksempel 1 (" stort” ): LOFAST — et naturvernmessig, transportgkonomisk og
regionalpolitisk skandaleprogiekt ! Deler starste gjenvaarende omrade uten tyngre tekniske
inngrep i LofotenVesterdlen. Unikt landskap. Friluftsliv. 16 radlistearter (fugl). Fredet
vassdrag. Foreslétt nasjonalpark. NNV vil heller bygge en forbindelse til Sigerfjorden.

Eksempel 2 (" lite”): Ny 12 km lang parsell pa E8 til Tromsg til 200 mill. kr. Erstatter
"irriterende 60-soner” med 90 - pressen sier det vil spares 2 minutter. To kjente
hansehauk - lokaliteter forsvant (redliste-art). Indirekte effekt: tilrettelegger for hogst av
verdifull, eldre skog som er en naturtype som er avgjegrende for mange truede arter.

Friluftdiv:

Vi sgker det urarte — villmarka spesielt verdifull. Urarte omrader viktig mal atavare pa,.
Naafriluftsliv et satsingsomréde i friluftslivspolitikken — redusert kvalitet ved stay
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Landskap, kulturmiljg, kulturminner,estetikk

By: sprenger byens dimengoner, asfalt-arkner

Land: bryter silhuetter, fjordlandskap, visuelle barrierer. Fyllinger og skjaainger.
Langs veien: ”90 km/t arkitektur”

Velanlegg arsak til 16% av skadene pa automatisk fredede kulturminner 1965-97.

Ressur sfor bruk

Arealkonsum: direkte og indirekte.

| de starste norske tettstedene and as det at biltrafikken legger beslag pa 25% av arealene
(SD’ s miljghandlingsplan).

Indirekte arealbruk: bilen er en forutsetning for byspredning.

Energiforbruk: transportsektoren stér for i overkant av 25% av samlet energiforbruk, 79%
av oljeforbruket. Ogsa stort indirekte energiforbruk til produksjon og drift av transport-
midler og infrastruktur. Tog suverent mest energieffektivt, hurtighdt og fly verst.
Forelgpig fa dternativer til bensin/diesel. Hydrogensamfunnet — langt fram. Miljeeffekten
av aternative drivstoff som er rene(-re) i bruk avhenger av hvordan de produseres. Flytter
utdlipp og miljgproblemer fra drifts til produksonsfasen.

Metaller og andre ikke-fornybare ressurser

Avfall som kjeretay, batterier, asfalt osv.

Miljefarlige kjemikalier: avisningsmidler fra flyplasser mye fokusert (grunnvann pa
Gardermoen). Men ogsa avrenning fra veier, kreosot i jernbanesviller, oljesgl osv.

6.1.2 Miljegmélene matas pa alvor og leggestil grunn for utredningenei NTP'!

Stortinget har vedtatt en lang rekke mal for miljgpolitikken, bl.a. i forbindelse med
behandlingen av stortingsmeldingene om ” Regjeringens miljgvernpolitikk og rikets

milj etilstand” . Disse malene ma legges til grunn for politikkutformingen i alle sektorer
dersom det skal vare mulig & nd dem. Det nytter ikke for sektorene a skylde pa at Stortinget
ikke alltid har angitt en klar byrdefordeling mellom sektorene. Maene ma somet minimum
anses som farende, i ale fall for strategiske utredninger pa et overordnet niva, jfr EU
direktivene om " strategisk konsekvensutredning”.

Norges naturvernforbund krever derfor at etatene som skal lage NTP utreder scenarier og
virkemidler hvor felgende mal er farende for hva slags samferdsel spolitikk det legges opp til:

?

I)

CO2-utdipp: Samferdsel ssektoren ma selv oppfylle Kyoto-kravet om at utdlipp av

klimagasser 2008 — 2012 skal vaae max 1% hgyere enni 1990 eler henvisetil og
konkretisere hvor dette ellers skal gjennomfares.

NOx-utslipp: Geteborg protokollens mal om 32% reduksjon fra 1999-niva ma oppfylles
Luftkvalitet: Kravenei det nye EU-direktivet for NO2 og PM 10 ma oppfyllesi 2010

Nasjonale mal for PM10 og NO2: Ingen personer ska eksponeres for
degnmiddelkonsentragioner av svevestev (PM10) over 50 mikrogram pr m3 mer enn 7
dager pr ar i 2010 (mal for 2005 tillater 25 overskridelser)

Ingen personer skal eksponeres for timemiddelkonsentrasjoner av NO2 over

150 mikrogram pr m3 mer enn 8 timer pr &r i 2010.

Stay: Steyplagen skal reduseres med 25 % innen 2010 i fht 1999 (vedtatt 12.10.00 ved

behandlingen av St.meld. 8 1999-00) .
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? Ulykker: O-vigonen har fatt tilslutning fra Stortinget ved forrige NTP og ma vaae
overordnet. Denne ma konkretiseres med forpliktende krav til nedgang i antall skadde og
drepte i perioden. Vi vil foresd 50 % reduksion av antall drepte de neste 10 ar.

? Reduksion av biologisk mangfold: Nye veiprogekter maikke gripe inn i sterre natur-
omrader uten tyngre inngrep. Inngrepene i verdifulle biotoper og landskap ma reduseres
kraftig.

Utredningsarbeidet far vise hvordan de ulike transportmidlene og forvaltningsnivaene innen

samferdsel ssektoren best kan bidratil & oppfylle disse miljgmalene.

Det er helt avgjegrende at samferdsel setatene utreder slike alternativer dersom politikerne pa
Stortinget i det hele tatt skal ha anser til 8 kunne velge en ik politikk.

6.1.3 For ebyggende helsepolitikk mabli en overordnet utfordringi NTP

Syner gieffektene ved tiltak for & bedre helse og miljg ma utnyttes! Til nd er fysisk skade
ved ulykker og lunge/astma-sykdommer inkludert. Na blir dagens bilkeer til morgendagens
helsekger pga. for lite mogon. 50% av alle reiser er under 5 km.

Vi viser til WHO: " A different route to health: Implictions of transport politicies.” Brundtland
and Pershagen, se vedlegg 4. Statens réd for ernaging og fysisk aktivitet skriver pasin
hjemmeside, www.sef.no:

10% av arbeidsstokken - var ufgrepensionert i fjor, i hovedsak pa grunn av muske- og
skjelettlidel ser. Trygdeetaten utbetaler arlig 30 milliarder kroner i ufaretrygd, og sykelgnn til
arbeidstakere koster 16 milliarder kroner. Regelmessig fysisk aktivitet har en viktig plassi
behandling og rehabilitering av hjerte-karsykdommer, nedsatt glukosetoleranse, diabetes type 2,
overvekt og fedme, kreft, muskel-skjelettlidel ser, luftsvel ssykdommer, revmatiske tilstander,
inkontinens, epilepsi og psykiske lidelser.

Fysisk aktivitet kan gi falgende hel seeffekter:
50 % redusert risiko for & utvikle hjerte- og karsykdommer, dvs samme effekt som ved
raykekutt.
50 % redusert risiko for & utvikle diabetes type 1.
30 % redusert risiko for gkt blodtrykk.

Det er vanskelig a fremlegge neyaktige tall for den gkonomiske "fortjenesten” ved livslang
regelmessig fysisk aktivitet fordi regnskapet inneholder store ukjente poster. Falgende
regneeksempler tyder likevel pa at ekt fysisk aktivitet i befolkningen kan gi en betydelig
hel segkonomisk gevinst:

Kostnader ved behandling av kreft
- direkte kostnader 5,1 milliarder (1997)
- indirekte kostnader 4,2 milliarder (1997)

Kostnader ved behandling av diabetes type 2:
- 4,4 milliarder (1999)

Kostnader for blodtrykkssenkende medikamenter:
- 1,3 milliarder (1999)
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Kostnader for kolesterol senkende medikamenter:
- 850 millioner (1999)

Muskel-skjelettlidel ser

Disse utgjer over 50 % av sykdommene som det ble skrevet ut sykemelding for i 1995. Ca. 45
% av pasientene med langtidsytelser fra syketrygden har muskel-skjel ettlidel ser, og ca. 35 %
av nye ufarepengonister de siste arene harer ogsa med til denne gruppen. Nagonalforeningens
rad for belastningslidelser har pa basis av disse tallene andlatt at muskel-skjelettlidel sene
koster Norge ca. 50 milliarder kroner i &ret.

Statensrad for ernaing og fysisk aktivitet (nd Sosia og helsedirektoratet) sier at det er
innenfor samfer dselssektoren det er mest & hente pa fysisk aktivitet. (Bahr 2001). Dette
ma gjenfinnes i planen ved at helsemal ogsa utover ulykkesbekjempelse inngar i planen. Det
ma regnes hel segkonomiske konsekvenser av ulike strategier i planen.

6.1.4 Effektive milj@- og helsestrategier ma ikke veer e tabuer

Forrige NTP var meget uklar pa alle punkter som dreide seg om pavirkning av
trafikkmengdene. S uklar at det er fristende a i at utrederne betraktet falgende strategier som
tabuomrader:

Pavirkning av de totale trafikkmengdene; vi mareise mindre, kortere og mer effektivt !

Fordelingen pareisemidler;
vi ma fa godstrafikken fra vel til bane og kjal,
persontrafikken fravel og fly til bane, buss og gang/sykkel.

Norges naturvernforbund krever at disse strategiene inngdr i utredningene med de
virkemidlene som er ngdvendig for & oppna miljemalene.

Mer omfattende senking av fartsgrensene ma utredes

Begge strategiene over vil ogsa virke positivt pa trafikksikkerheten. Men i forhold til
sikkerhetsmalene ma det i tillegg utredes hva som kan oppnas ved en fartsreduksion, dvs
senke den generelle fartsgrensa pa landevel fra 80 km/t til 70 km/t med mulighet for hgyere
fart der det er sikkerhetsmessig forsvarlig og senke farten i tettbygd strek (og boligomrader)
fra 50 km/t til 30 km/t. 70 km/t er ogsa en optimal hastighet nér det gjelder trafikkavvikling
og utdipp. Reduksion i hastighet reduserer ogsa stay.

Fartsredukson ma felges opp med mer overvakning. @kt overvakning har vist seg agi sveat
god effekt pa ulykkestallene, men bevilgningene til politiet gar over Justisdepartementets
budsjett og har blitt holdt konstant de siste & og har tydligvis ikke blitt ansett som et viktig
virkemiddel fra Samferdsel sdepartementet for & oppna " null-visonen”. En gkt bevilgning til
operativ tjeneste til trafikkpolitiet er dessuten en god inntektskilde for staten. En gammel
tommelfingerregel er: ”En krone il politiet, fem til statskassen”. | tillegg kommer sparte
menneskeliv, menneskelig lidelse osv. Vegmyndighetene som ber ha ansvaret for
trafikksikkerheten pa veg, bar kunne kjgpe overvakningstjenester nar det er mer effektivt enn
vegsektorens egne virkemidler.
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Flere starre vegprogekter blir presentert som trafikksikkerhetstiltak, men har i realiteten
kapasitetsgkendeeffekt. Det innebaarer at vegprogektene har en trafikkgenererende effekt, og
dermed en ulykkesgenererende effekt som ikke blir vurdert helhetlig. @kt risiko for ulykker
kommer idet tilstetende vegsystem. Ulykker = risiko x trafikkmengde.

Trafikksikkerhetens fire tabu-strategier som ogsa vil gi bedre milja er
1. Redusere trafikkmengdene

2. Overferereiser frabil til sikrere transportmidler

3. Reduserefarten, 70 km/t og 30 km/t

4. @ke overvaking

Flere av disse tiltakene er de mest kostnadseffektive og har ikke blitt skikkelig vurdert i
Nagonal transportplanen (2002-2011). | denne planen ble miljg og trafikksikkerhet satt opp
mot hverandre..

Den arlige regningen for trafikkulykker i Norge kommer opp i hele 25 milliarder kroner
Ifalge beregninger fordeles ulykkeskostnadene pa 6 milliarder kroner i materielle kostnader, 4
milliarder i produksgonsbortfall, 2 milliarder i administrative kostnader, 1 milliard i
medisinske utgifter og hele 12 milliarder i beregnet velferdstap - for ulykkesofferet og
pararende. (Rune Elvik. T@l 2002 og Trygg Trafikk)

Vi etterlyser en "baer ekraftig nullvigon” i Nagonal transportplan (2006-2016).

6.1.5 NTP ma omfatte alle ngdvendige virkemidler oginvolverealle som
bestemmer over disse!

Forrige NTP var i stor grad en plan for hva de fire statlige transportdirektoratene oppfattet
som relevante virkemidler. Denne gangen ma det trekkes inn virkemidler fra ale sektorer som
pavirker transportutviklingen. Vi vil spesielt fa trekke fram at felgende ma inkluderesi
planen:

6.1.6 Skatte og avgiftspolitikken

Skatter og avgifter har stor innflytelse pa konkuranseevnen til de miljgvennlige
transportformene, men ligger innenfor ansvaret til andre departementer og sektorer enn
Samferdsel sdepartementet. Disse virkemidlene og sektorene ma trekkes tidlig inn i
planarbeidet, slik at Stortinget far presentert en helhetlig Nasjonal transportplan og kan ta sine
bedutninger ut fra dette.

Finansdepartementet er sentralt ved fastsettelsen av f.eks. flyavgifter, arsavgifter,
kjgpsavgifter, drivstoffavgifter, kjarevegsavgifter og kabotaseavgifter. Likeledes ved
utformingen av skattepolitikk som pavirker folks reisevaner: firmabilbeskatning,
kjaregodtgjerelse, arbeidsrei sebeskatning med mer.

Fiskeridepartementet og de lokale havnestyrene har ansvaret for havneavgifter, losgebyrer
tonnageavgifter m.m.
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Kommunene kan fastsette starrel sen pa parkeringavgifter, vegprising, bompenger og
kommunale avgifter pa infrastruktur innenfor de lovene og retningslinjene staten setter.
NTP ber foreda endringer i regelverket slik at kommunene har mulighet for a skattlegge
privat parkering. Staten bar innga spleiselag for & fremme bruk av dike virkemidler for &
dlippe statsfinansierte overinvesteringer i vegnettet.

Kort oppsummert: Bil, fly og lastebiler ma beskattes hardere. P.g.a den doble
helse/miljgeffekten bar det gistilskudd til lokale myndigheter for afafleretil a ga og
sykletil jobb og skole. Bilen ma bli dyrere & kjgpe, bruke og parkere. (Somi
Storbritannia ber det innferes godtgjarelse for bruk av sykkel i jobbsammenheng.)

Sefor gvrig Vedlegg 1 av Gunnar Sander, Norges Naturvernforbund

Prisog tid er de faktorer som har sterst betydning for reiseaktiviten. Flere miljgavgifter trengs dersom vi skal nd
vare fastsatte miljgmal. Transportene skal baere sine fulle miljgkostnader. Slik er det ikkei dag. Veitrafikken er
subsidiert. Det gjelder farst og fremst lastebiltrafikken og biltrafikken i tettbygde strek som ikke betale sine
miljgkostnader. Altsd ma prisen for &kjere og parkerei tettsteder gkes. Kollektivtrafikken er ogsa best utbygd i
byene. Avgiftene bar gjenninnfares f.eks som gkobonustil byer og tettsteder gjennom kvalitetskontrakter for
kollektivtransport kombinert med et reform/ kompetanseutviklingsprogram

Ett av trafikkens store miljgproblemer er utslipp av drivhusgasser, farst og fremst CO2. Om vi skal kunne
minske utslippene tilstrekkelig ma prisen pa bensin og diesel gkes. NNV forslar min 50 gre- 1 kr. pr. &ri 10 ar.
Pengene ber gi grunnlag for redusert skatt pa arbeidsinntekt. Davil bilenes og lastebilenes drivstoff forbruk bli
redusert, kollektivtransporten gke, naaproduksjon og naarbutikker |gnner seg bedre og behovet for transport
minsker. Dersom en er redd lastebilene vil tanke i utlandet kan kilometeravgifter vurderesi stedet, slik som
Sveits har innfart og Tyskland og Nederland vurderer.

6.1.7 Transportplan og ikke en infrastrukturplan. Hvordan arbeider
Samfer dselsdepartementet ?

Hvem skrubber ?

| utfordringsdokumentet fra etatene til Samferdsel sdepartementet i Nasjonal transportplan
prosessen(2002-2011) pekes det pa side 75 og 76, pa utfordringene for kollektivtransporten.
Dette ble ikke svart pai den endelige NTP til Stortinget. Hvem stoppet dette i

Samferdsel sdepartementet og hvorfor? Mangel pa kompetanse eller politiske grunner?

Sykkelstrategien (eller intengonene) som kom fra Vegdirektoratet kom ikke med i NTP(2002-
2011) Hvem stoppet dette i SD (vegdir.) ? Nar halvparten av alle reiser er under 5 km, ma
gang og sykkel inn som serigse transportsformer i Nasjonal transportplan

Nar en ber etatene samarbeide, ma ogsa seksonene i Samferdsel sdepartementet gis mulighet
for & samarbeide. Fagfolkene i Planseksjonen under Veg og miljgavdelingen, som koordinerer
NTP, sitter med vegbakgrunn og kompetanse. De ma samarbeide med trafikksiden.
Samferdsel sdepartementets ledelse mainn, og sette av tilstrekkelig tid og ressurser til ale
seksgioner dik at ikke bare koordinatorene i departementet blir alene om a koordinere seg selv.
Vi trenger enredll styring av samordningen i NTP, dlik a NTP ikke forblir en ssmmenstilling
av etatenes sektorplaner. Vi stiller ogsa falgende 3 spersmal til NTP-arbeidet:

16



Hvilken skjebne far de miljgvennlige transportformene ?

Har Samferdsel sdepartementer tradisioner for & arbeide serigst med andre transportformer
enn der de har underliggende direktorater dvs. for bil, fly og tog ? Hvilken skjebne fér dette
for de miljevennlige transportformene gods pa bét, gvrig kollektivtransport, gang og sykkel ?
| Vegdirektoratet arbeider henholdsvis 0.5% av de 570 ansatte med kollektivtransport og
0.3% med sykkel.

Finnesdet byer i Norge ?

Samferdselspolitikken i Norge har ikke klart divareta byer og tettsteders reisemgnster. F.eks
er skoleskysss lovpalagt. Med reduserte tilskudd til kollektivtrafikken (i dag 1.2 milliarder kr.
arlig mindre enn for 10 & siden) har det fart til redusert eller ingen tilskudd til drift av
kollektivtransport i byene. Dette har gjort oss darligst i Europa ndr det gjelder
kollektivtransport.

Lapp foran det ene gyet ?

Samferdsel sdepartementet definerer milj@ og hel seproblemene fra samferdsel til falgende 7-
10 grupper: Stay, utsipp av svevestav, NOx, og CO2, samt sektorens pavirkning pa natur,
biodiversitet og kulturmilj@et, og ulykker.

Natur, milj@ og helseorganisagoner har 30 hoved problemfelter knyttet til
samferdsel ssektoren. Disse er:

Klimagasser, sur nedbgr, overgjadsliing av §@ og vassdrag, skader pa avling, vegetasjon og
bygningsmaterialer, lokal luftforurensning. stay, trafikkforsdumming, skitt, lukt, avfall,
oljesal, energibruk, evrig ressursbruk, utdipp i grunnvann, kulturminner, landskap, estetikk,
arealbruk, barriereeffekter for dyr og mennesker, ulykker, utrygghet, omsorgsangst, redusert
villmark, adelagte biotoper, ballastvann, m.m.

Reduserer muligheter for fysisk aktivitet og lek og opphold utenders.

Reduser reiseformene gang og sykkel som gir regelmessig fysiskaktivitet, med fagende
helsekonsekvenser: Hjerte-karsykdommer, nedsatt glukosetoleranse, diabetes type 2,
overvekt og fedme, kreft, muskel-skjel ettlidel ser, luftvei ssykdommer, revmatiske tilstander,
inkontinens, epilepsi og psykiske lidelser. Se for avrig WHO Traffic, health ond envorment,

vedlegg.

Hva vil de samfunnsmessige kostnadene pa lang sikt bli av at man ikke lar
syner gieffekten av helse og miljg fa prioritet i samfer dselsplanleggingen ?

Kreativ " bokfering” av miljg og helseproblemene i samferdselssektoren?
Innen samferdsel sdepartementet og underliggende organer er den grunnleggende holdning:

Eksosen har ulike bestanddeler, men kommer ut av ett eksosrar, blir omdept til utslipp og delt
opp i globale, regionale og lokale bestandeler. Samferdsel sforvaltningen har for ale andre
forhold en svaat malrettet holdning til 1@sning av problemene. For luftforurensningen er
overnevnte 3-deling en tragedie for Samferdsel sdepartementes arbeide med dette.. " Globale
utslipp” blir datil et spgrsmal om avgifter og bruk av ”kostnadseffektive virkemidler” pa
tvers av sektor som ikke er Samferdsel sdepartementets ansvar
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"regionale utdlipp” blir definert som et teknisk problem(katalysator) som markedet og
Miljgverndepartementet ma ta seg av, mens "de lokale utdlipp” ikke angéar
Samferdsel sdepartementet, men kommunene!

Resultat: Total ansvarsfraskrivelse. Konsekvens: Hvordan kan virkemidler og ansvar samles?
Bar Samferdsel sdepartementet fa overfart ansvar for utdlipp fra bilparken m.v. og virkemidler
som bilbeskatningen?

Nar 2 deler ansvar blir 1% gjort?

Virkemidlene for & fremme en helse- og miljgvennlig samferdsel ssektor og samtidig en
effektiv samferdsel ssektor ligger i ulike departementer. Tiden er overmoden for & se paen
omorgansiering og effektivisering her. Aktuelle departementer er samferdsel, finans, fiskeri,
kommunal, justis, helse og sosial og milj@.

L obbe-objekter pa stortinget.

Stortingets samferdselskomite blir stort sett bare utsatt for lobbying for progekter for veg,
jernbane og fly som staten i dag har et ansvar for. Far de da den riktige oppfatningen av
hvordan folk prioriterer miljg ?

| samferdselskomiteen blir det en egen logikk. " Jeg hjelper deg med det vegprosjektet, sa far
jeg dette vegprogektet hjem til mitt fylke”. Dette forklarer svaart ulgnnsomme vegprosekter
som: FATIMA, bro til H..gya,etc.

Andre distriktspolitiske lobbeprosjekter enn vegprosjekter ma stilles tilgjengelig for
Stortinget, slik som f.eks na utflytting av arbeidsplasser jfr Statens V egvesens regionkontor
og statlige tilsyn. For pressomrader ma Stortinget i sterre grad fa miljgpakker (som samordner
bruk av virkemidler gulrot, pisk slik at vi far en effektiv transport for ale.)

Som politiker er det dessuten lettere asi ja enn nei. Nar vegsiden er pa offensiven og har
plankapasitet til &lage planer, vinner vegprogjektene pa bekostning av for eksempel kollektiv-
prosjekter og gang og sykkelprogekter fordi det mangler ferdige planer. Men hvem har
kapasitet til alage planer for kollektiv og gang /sykkel ?

Et ytterligere problem som hindrer politisk styring er at miljgprogekter blir bevilget som
" alternativ bruk av riksvegmidler” eller " avrige riksvegmidler”. (Sprakbruken forklarer hvor
fokuser.)

De sma progiektene f.eks bro til gyer etc har ofte politisk status og gir hayt politisk
engasiement. Det gir status & ha brakt hjem et vegprosiekt finansiert av staten. Sansen for a
bli gienvalgt aker.

L egitimitet for & bygge veg ?
Norge er et grisgrendt land med lite trafikk, bortsett fra sentrale pa @stlandet og i og rundt de
sterre byene. Ved nyttekostnadsberegninger viser det seg at 1/4-1/3 av inntektene fra den nye

vegparsellen kommer fra nagingdlivets transporter. Resten er privatbilers fritidsreiser.
Naaingslivets behov benyttes som legitimitet for a bygge veg.
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Tidskostnadene benyttes som legitimitet for a bygge veg.
Nullvisjonen benyttes som legitimitet for & bygge veg.
Distriktsutbygging benyttes som legitimitet for & bygge veg.

Det som i readliteten skjer i Norge er at vi er et rikt land og derfor tar oss rad til & bygge fine
veger for fritidsreiser. Denne rediteten, utstrakt vegbygging for fritidsreiser, ber tydeliggjeres
i Nagona transportplan.

6.1.8 Drift, drift, drift av kollektivtransport (og § @transport) i NTP

Kollektivtransporten benytter opptil ca 10 % av sine midler til investering og 90 % til drift.
Driftsiden av kollektivtransporten mainn i NTP( 2006-2015) na og kan ikke vente til neste 4-
arsperiode dik det na planlegges. Dette blir spesielt viktig na som ” Opseth-perioden” er over
og de store utfordringene vil ligge i investeringer/drift i byene og i sentrale strak, dlik
utfordringsdokumentene viser.

At en ikke kan ta med kollektivtransport na begrunnes fra vegdirektoratets side med at en ikke
har modeller som ivaretar kost/ nytte vurderinger knyttet til investeringer i veg, versus drift
av kollektivtransport (alternativt investering i tiltak for kollektivtransport) Nér en har
forholdet 1/10 for kostnadsstrukturen for investering/drift av kollektivtransport, ma en i
mangel av noe bedre, benytte enkle tommelfinger regler og ikke vente pa vurderinger i svarte
bokser. Modell pakkene kan brukes pa en miljgvennlig méte, hvis man vil, men de har store
begrensninger. Modellene skal hjelpe utrederne, ikke styre dem!

Samferdsel sdepartementet deler drift av kollektivtransport i to. Det ene er vedlikehold, drift
0g investering av skinnegang, kjareledninger, leskur og kollektivfelt. Det andre er selve
driften slik publikum mata den, dvs vogner, §aferer og drivstoff. Det er i Ignninger og
materiell (busser og vogner) og vedlikehold de store kostnadene for kollektivtransport
ligger. Disse kostnadene ma med i en Nasjonal transportplan som skal ligge til grunn for
framtidige budsjetter. Rammeoverfaringene til kollektivtransport via fylkene, som na bevilges
over Kommunaldepartementets budsjett, ma overfares til Samferdsel sdepartementets budsjett.

6.1.9 Forutsgbarhet i transportsystemet

Hva legger vi i begrepet et " effektivt transportsystem”? Er " fremkommelighet”, kanskje
hovedbegrepet innen norsk samferdselspolitikk til na, og var praksis for & oppna dette,
dekkende for virkelig a bedre fremkommelighet i dagens situasion?

En definigon av et effektivt transportsystem er et system som avvikler det aktuelle
transportbehov raskt. Imidlertid ser vi i et stadig klarere lys at bedre veler betyr flere biler,
mer forurensing og sterkere press pa arealene. Vi ma erkjenne at vi ikke kan bygge oss bort
frabilkgene i de store byene. Andre grep matas. Stortinget har for eksempel vedtatt

" Odopakke 2”, - en plan for gkt satsing pa kollektivtrafikken i Oslo, og etter hvert vurdere
tilsvarende for de andre starre byene. Den forrige samferdsel spakken for Oslo gjaldt
veiutbygging (" Oslopakke 1") og de veiene som vi har fétt etter denne har snart nadd sin
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kapasitetsgrense. Stortingets vedtak er en start pa en erkjennelse om at vegutbygging ma
kombineres med andre virkemidler for & bedre trafikksituasjonen i byene.

Begrepet " fremkommelighet” slik det nyttesi dag, er falgelig lite brukbart i byomradene.
Siden store deler av nagingdlivets transporter skal gjennom en eller flere store byer pa ve til
markedene, sa betyr byenes vanskelige fremkommelighet mye for et av nagingdivets viktige
prinsipper, - levering "just in time”. " Forutsigbarhet” er et bedre begrep for utvikling av en ny
samferdsel spolitikk. Dette er et begrep og en visjon som bade beskriver og leder

samferdsel spolitikken over fra et utbyggingsper spektiv til et helhetlig prosessper spektiv pa
transporten. Dette er i prinsippet likt naaringdlivets logistikktenkning..

Et eksempel som kan belyse en dlik tenkning er det offentliges utvikling av digitale kart.
Disse kan redusere nagingslivets kostnader til transporter med 20-30%. Dette er en opplagt
"vinn-vinn” situasgion: mindre utgifter for selskapene til arbeidskraft, drivstoff og materiell,
mindre forurensninger og helseskader, mindre ditasje pa veinettet. Fremkommeligheten er
uendret veiteknisk sett, men forutsigbarheten er kraftig forbedret.

Dette eksemplet er ogsa et blikk inn i det nye effektive transportsystemet der infrastrukturen
ikke bare er asfalt eller skinner, men et samspill mellom asfalt, skinner, hav og internett/ IKT

Med et dlikt perspektiv blir det |ettere & inkludere miljgaspektene i de store valgene og faare
dyre avbgtende miljatiltak i etterkant. NTP som er en smeltedigel av tidligere tidersfire
planer for vel, jernbane, luftfart og havner, - gir forhdpentlig en mulighet for et slikt
perspektiv.

Et annet eksempel er hentet fra havbruksnaaingen, hvor det forventes en sterk gkning i
produkson og falgelig transportbehov. Falgende scenario er ikke ukjent for trailere med fisk
fraNorge: Sterk forsinkelse over fjellet sgrover fra midt-Norge p.g.a. darlig vinterberedskap
og driftsmidler pa eksisterende veier. Inn til Oslo brukes det 45 minutter lengre tid en vanlig
og pa Mosseveien er det helt stopp p.g.a. kollison lengre sar. Gjenom Sverige og @resund g&
det greit, men nord i Tyskland er det stopp igjen. Dels skyldes dette liten kapasitet pa
veinettet, men etter Gresundbruas dpning har dette gkt. Pa grensen til Frankrike er det
demonstragoner...........

Dette eksemplet viser at selv om vi fortsetter strategien med fremkommelighet som viktigste
parameter for transporten i Norge, er vi fremdeles langt unna markedene nar dette er oppfylt.
Det ma vage et mal a utvikle en transportpolitikk som gir maksimal forutsigbarhet for véare
nagingstransporter fra der til der og ikke som i dag, - til grensen, dvs 1/5del av strekningen
fra oppdretter til markedet i Paris. Var pastand er at dette vil gi sterre forutsigbarhet for andre
politiske mal, for offentlige budsjetter og selvfalgelig for milja og helse. Alternativet til
ovennevnte biltransport er direkte transport med skip fra kyst-Norge til kysten av Frankrike:
Vi har egenkontroll 9/10 av veien! Samtidig som det gir utfordringer for produktkvaliteten
med ny kjgle- og fryseteknikk.

6.2 Europeisk niva for kollektiviransport og gang/ sykkel i by.

Norge er blant de land i Europa som har lavest tilskudd til drift av kollektivtransport. Dette
gjelder byer det er naturlig & sammenligne seg med. Norge mé opp pa et europeisk niva nar
det gjelder kollektivtransport og gang/ sykkel i by.
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6.2.1 Dk tilskuddene og gremerk de statlige tilskudd til kollektivtransport/
Gulrot-pisk

Kollektivtilbudet i byene pavirker belastningen pa vegnettet som bl.a. staten har ansvaret for
bade mht drift, vedlikehold og dimengonering. Det er derfor naturlig at det innfares et
"spleiselag” for kollektivtransporten i byen basert pa gremerkede bompenger,

passasj eravhengige tilskudd fra staten og resultatavhengige tilskudd, f. eks. 4 kr pr. ny reise,
eller helst 4 kr pr redusert bilreise.

NNV vil ha en gkning pa 3 milliarder arlig til kollektivtransport. For & lette den politisk
jobben for kommunene ma tilskuddene kobles opp mot restriktive virkemidler, for eksempel
kvalitetskontrakter som knyttes til restriktive virkemidler for privatbil og gkt
framkommelighet for kollektivtransport. Dette forutsetter samhandling mellom
fylkeskommunen og primaakommunen, med forpliktende avtaler mellom stat/ fylke og
kommune med "gulrot og pisk”. Se vedlegg 2: Bard Norheim, T

Bevilgningene fra staten til kollektivtrafikken ma eremerkes til kollektivtransport og ikke
konkurrere med bevilgningene til andre fylkeskommunale forma slik som skoler.

Saalig for byene ma ny veibygging kun ha miljgeffekter og ikke noen kapasitetsgkende
effekter, men en kapasitetsreduserende funksjon. Arealer med asfalt ma reduseres..

Framkommelighet for kollektivtransporten.

Her viser vi for eksempel til Nederland som har satt nagjonale minimumskrav til
framkommelighet for kollektivtransport i by dvs. min. 20 km/t innen 2 km fra bykjernen, min
25 km/t innen 4 km fra bykjernen og min 30 km/t utenfor. Viktigste restriktive virkemidler
for privathil er parkeringsrestrikgoner i tillegg til virkemidler som trafikksanering,
hastighetsbegrensninger, vegprising osv.

Eksempel: | Oslo vil Oslo Sporveier kunne spare 100 millioner &rlig dersom hastigheten
gjennom sentrum hadde blitt gket fra 12 —20 km/t. Dette ville kunne gitt mer enn 500 flere
avganger daglig!

6.2.2 Persontrafikk med jernbanen

Sats pa jernbanens infrastruktur rundt de sterste byene og pa det sentrale @stlandet
Det er ngdvendig med et kraftig left for a styrke jernbanen i omrader med stor hiltrafikk.
Naturvernforbundet krever "bane far veg”. NTP (2002-2011) er ikke ambisi@s nok nar det
gjelder blant annet V estfol dbanen, @stfoldbanen og strekningen mellom Eidsvoll og Hamar.
Og det er ikke bare rundt Oslo og mellom byene pa @stlandet vi finner fornuftige
jernbaneplaner. Ogsa dobbeltspor Sandnes-Stavanger, gkt kapasitet Arna—Bergen og satsing
pa Trenderbanen (Trondheim-Steinkjer) er viktige prosjekter. For afatil en reell
konkurransevridning i jernbanens faver ma jernbaneinvesteringer forseres og natur- og
miljaskadelige vegprog ekt stoppes.
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Vi har et fjerde generagons vegnett og et ferste generagons jernbanenett. Dvs at vi har et
jernbanenett som er bygd pa slutten av 1800-tallet i Sar-Norge.

Mer penger til drift av togtilbudet

Togtilbudet ma styres av samfunnsgkonomiske og ikke bare bedriftsgkonomiske prinsipper.
Naturvernforbundet forutsetter at staten fortsatt skal bidra gkonomisk for & opprettholde et
godt togtilbud pa jernbanenettet. Myndighetene ma samtidig stille krav til kvalitet, pris,
frekvens og setekapasitet og serge for gode korrespondanser og samordning mellom ulike
transportmidler (jamfar danskenes strategi "gode tog til alle”). Det er viktig at jernbanen
tilbyr hay setekapasitet pa de tider av dagnet hvor vegtrafikkens samfunnsgkonomiske
kostnader er hayest. NSB og eventuelle andre jernbanesel skap ma gis klare intensiver til og
gigresi stand til & frakte mest mulig passagerer pa bane i rushperiodene.

For gvrig mavi f&

- Flere avganger pa @stlandet og rundt de sterste byene, spesielt nar infrastrukturen blir
bedre.

- Jernbanen ma vage et godt alternativ for ”undervegstrafikken” pa de lengre strekningene.

- Satsing pa nattog som et aternativ til fly.

- At togtakstene — spesielt for yngre mennesker, barnefamilier/grupper og faste kunder —
blir redusert. Det er viktig at pendlerne, som reiser patider av dagnet hvor vegtrafikkens
samfunnsgkonomiske kostnader er hgyes, fortsatt far store rabatter.

Norges Naturvernforbunds syn pa jernbane for gvrig, se vedlegg 1
6.2.3 Samor dnet areal og transportplanlegging

Parkeringspolitikk.

Tilgang pa parkeringsplasser og pris pa parkering kan ha stor betydning for bilbruken i et
omrade. Flere regjeringer har vurdert parkeringsregulering som et mulig virkemidde! for &
redusere ke, trafikk- og miljgproblemer i de starste byene. Gjeldende lovverk gir imidlertid
regionale og lokale myndigheter begrenset mulighet til & kunne benytte parkeringsregulering
pa privat grunn som et virkemiddel i lokal transport- og arealpolitikk. Staten ma derfor
videreutvikle lovverket med sikte pa a fjerne unadvendige og formelle hindringer for effektiv
bruk av parkeringsregulering som lokalt virkemiddel. Dette er et svaat viktig virkemiddel for
transportpolitikken lokalt og regionalt.

Strategiske arealplaner.

Samferdsel sdepartementet har satt i gang prog ektet Bedre byluft. Prosjektet er et eksempel
pa at ulike forvaltningsnivaer og myndigheter samarbeider om fordag til hvordan lokale
miljgproblemer kan l@ses, neamere bestemt hvordan den lokale Iuftforurensningen fra
vegtrafikk kan reduseresi de fem sterste byene.

Prosjektet tok sikte pa a etablere et helhetlig system for overvaking og varsling av
luftforurensningen. For akunnetai bruk aktuelle tiltak og virkemidler mot lokal
luftforurensning vurderte progektet aternative |gsninger bade pa kort og lang sikt, samt
ngdvendige regelverksendringer. Prosjektet har iverksatt akuttiltak pa dager nér det pa
bakgrunn av prognoser basert pa overvakningsdata forventes overskridelser av fastsatte
forurensingsnivaer.
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Hvordan har dette arbeidet utviklet seg? Dette er et eksempel pa en tilnearming som ma
nedfellesi forpliktende, lovfestede strategiske areaplaner.

Panlovutvalget (NOU 2001:7) Regionale planforum:

Formelle meglingsfunksoner mellom statlige myndigheter og mellom statlige myndigheter og

kommuner i forbindelse med kommunalplanlegging ?

Areal og transportplan for byomradene mainn i Nasjonal trarsportplan og gjensidig forplikte

hverandre. ( Eks padet motsatte: Utbygging av Svartskog blir stoppet av staten fordi
boligomradene ma legges til @stfoldbanen, men sa kommer ikke opprustingen av
@stfoldbanen, og kommunen bygger ut Svartskog)

Sefor gvrig oppsummeringene til miljgbyprogrammet, vedlegg 3

6.3.4 Organisering av kollektivtransport.

” Den etablerte organisasjonsstrukturen for kollektivtransport er formalstjenlig dersomen
ansker en videre gkning av personbilbruken i stgrre byomrader, og samtidig finner det
formalstjenelig at ingen kan stilles til ansvar for denne utviklingen” (Osland og Krakenes
1999).

Den lite effektive organiseringen av det offentlige ansvaret for kollektivtrafikken er en av
hovedarsakene til at det er sa vanskelig & fa gjort noe for a forbedre tilbudet. Motsatt har det
offentlige organisert seg meget effektivt for & ivareta bilens interesser og fa bygd ut veiene.
Fordelingen av oppgaver gjer det faktisk ikke mulig & velge miljgvennlig, selv for de
politikerne som vil: verken staten, fylkeskommunene eller kommunene kan gjere helhetlige
avveininger hvor de velger miljgvennlig transport pa bekostning av bilen.

Staten mataet klart ansvar for kollektivtrafikken

Stortinget ma rydde opp i oppgavefordelingen. Det viktigste er at staten tar et klart ansvar for

kollektivtrafikken selv og ikke bare betrakter oppgaven som fullstendig delegert til
fylkeskommunene uten noen faringer.

Nasjonal transportplan ma bli en overordnet plan ogsa for kollektivtrafikken, ikke bare for
den infrastrukturen staten har direktorater til divareta. Stortinget ma bruke planen til & sette

mdl for utviklingen og legge opp virkemidier som gjer at disse kan gjennomfares - inkludert &

serge for en effektiv organisering.

Staten ber ogsa skaffe seg et sterk nasjonalt fagorgan som kan bidra til & utforme og
gjennomfzre en helhetlig nagjonal kollektivtrafikkpolitikk. Dette ma innebaere &:
Drive faglig utvikling
Utvikle et nagjonalt stamrutenett og knutepunkter av hgy kvalitet
Drive innkjgp av statlige transporttjenester
Legge rammer for virksomheten i fylkene og kommunene

Forholdet mellom staten og fylkeskommunene ma endres

Bortsett fra palagt skoleskyss, er kollektivtrafikken en oppgave hvor fylkeskommunene selv

bestemmer ambisonsnivaet. Dette star i sterk kontrast til andre sektorer som Stortinget

delegerer ansvaret til med lovhjemmel slik som skole og helse. Dette er en viktig rsak til at
kollektivtransporten er blitt en salderingspost. Stortinget ma endre pa dette ved a stille krav til

23



hvordan kollektivtrafikken skal ivaretas. Skikkelige planer og krav til transportstandard som
fylkene ma oppfylle ma sta sentralt.

Mens vegsektoren far aremerkede bevilgninger fra staten, gar pengene til kollektivtrafikk som
rammetilskudd som fylkene kan bruke som de vil. Stortinget ma serge for at disse
pengestrammene gar i samme system sa det blir mulig a foreta avveininger mellom bil og
buss eller bane.

Miljevernorgansisasionene har i lengre tid ansket 8 omorganisere Vegdirektoratet til et
trafikk- og transportdirektorat. | omorganiseringen av Vegdirektoratet ma en ogsa se pa
organiseringen av kollektivtransport og forholdet til andre transportetater.

Vi maikke fa 35 nye veggefer. Stillingene ma vaare mer tverrfaglige, dik at f.eks
fylkesradmenn, samferdselssiefer etc. kan sgke jobbene som regiondirektarer, jfr. reformen i
sykehussektoren. N& méa en speilvende linjene en effektiv etat for planlegging av
kollektivtransporten og gang/ sykkel.

Planleggingsmiljgene for kollektivtransport er i dag altfor sma og fragmenterte.
K ollektivtransporten ma fa styrket plankapasitet i sentralforvaltningen og i de 10 sterste
byene.

Fra 1.1.2003 skal Staters Vegvesen omorganiserestil 5 regionkontor og 30 vegkontorer.

L uftfartsverket, Jernbaneverket og Kystverket er ogsa oppdelt i regionkontor, men ikke med
samme regionale oppdeling som er tiltenkt vegkontorene. Ekspressbuss og @vrig
kollektivtransport vil falle utenfor denne oppdelingen. Ved en omorganisering ma en fa pa
plass det som ikke fungerer, og beholde det som fungerer.

K ollektivtransporten ma fa gremerkede midler fra staten til kollektivtransport. Disse kan f.eks
fordeles fra de 5 regionkontorene, som Statens Vegvesen na etablerer, som er statens
forlengede arm. Disse midlene ma to-deles.

Den ene delen benyttes for & opprettholde et viss minimumsniva, skoleskyss etc. Den andre
delen ma kombineres med kvalitetskontrakter og kontrakter for framkommelighetskontrakter
for kollektivtransport, og andre restriktive tiltak for privatbil. Nar det gjelder ruteopplegg,
drift etc, ma en rundt byer og tettsteder falge grensene for bolig-/arbeidsmarkeds regionen.

For Odo-regionen vil det for eksempel vaae naturlig & velge Odo/ Akershus (evt.+ Drammen
og Moss/ @stfold) for denne operative enheten. Lag en felles planleggingsenhet, Oslopakke 2
enhet(som na skal bli en regionenhet for kollektivtransport) ved en sammendaing av
plankontorene til SL, Oslo sporveier, NSB, Jernbaneverket, Samferdsel skontoret i Akershus,
Samferdsel setaten.

Tilsvarende regionale kollektivenheter ma dannes for de starste byene.
Ved omorganisering av Vegdirektoratet er det viktig at det beholdes en miljefaglig sterk

kompetanse sentralt ved siden av at det etableres sterke regionale miljgfaglige enheter ved de
nye regionale enheter og at det knyttes en sterkere miljefaglig kompetanse

Om man vil forbedre kollektivtrafikken ma den gjares attraktiv. Det innebagrer at avgangene
skal vagre raske og med hay frekvens. Hastigheten kan gkes ved & gi kollektivtrafikken
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forkjarsrett framfor biltrafikken . PAbygdene kan bestillingsruter mate de reisende til bedre
belagte stamlinjer.

Kunnskap og tiltakspakker for kollektivtransport ma organiseres pa 3 nivaer:
1.De 9 sterste byomradene

2. @vrige byomrader.
3 Distrikt

6.3.5 Det mabli lettered ga! (og sykle)

Tabell.
Andel dagligereiser med ulike transportmidler i ulike deler av landet i prosent.
Transportmiddel [ Oslo Bergen- Tr.heimS Kr.sand-Drammen-| Resten Helelandet
Stavanger Tremsg-Tensberg- | avlandet
Grenland-
NedreGlomma
1985 1998| 1985 1998 1985 1998 1985 1998 1985 1998

Gang 26 22 | 26 22 20 18 25 18 | 25 20
Sykkel 5 5 5 5 7 6 7 5 |6 5
Bilfarer 42 49 | 44 53 48 59 48 61 | 46 55
Bilpassasj er 12 9 |14 11 14 11 14 10 | 13 10
Kollektivt 15 15| 12 10 11 7 7 5 |10 10

Kilde: Utfordringsdokument, Nagional Transportplan 2002-2011, Februar 1999.

| dag blir planlegging for sykkel ofte bare et vedheng til vegutbyggingen. Tilrettelegging for
gang og sykkel ma sees som en selvstendig transportform og i sammenheng med
kollektivsatsningen.

Det ma settes maltall for flere gdende og syklende. F.eks en gkning pa 10 % flere gdende og 5
% flere syklende i |gpet av en 10-arsperiode.

Tiltak som kan nevnes er:

Snarveier, manglende lenker til viktige malpunkt, gagater, parkeringsprinsipper ettter ABC-
prinsippet, normer for parkering og sykkelparkering, bare handicapede kan parkere i kjelleren,
avgiftsbelegging av alle parkeringsplasser der det er trengsel, parkeringsavgifter ved
Kjgpesentre etc.

Gang og sykkeltrafikk er ikke for smatt !

Gang og sykkel blir ofte mett med at det ikke er en reise. Hvaer enreise?

Den samfunnsgkonomiske nytten av en ekstrareise til fots eller pa sykkel er mye sterre enn
en ekstrareise pr. bil, ndr en ser pa dagens helseutfordringer. | dag settes tidskostnaden til
gadende og syklende i de gkonomiske modellene til null. Dermed blir det aldri gkonomi i &
tilrettelegge for gang og sykkel. Tidskostnad for bilisten er i dag ca.70 kr pr time.

Eldre sentrumsomréader bygd fer den 2 verdenskrig fungerer bra & bevege seg til fotsi,

likeledes er det innenfor boligomrader bygd pa 60-80 tallet. Men i mellomlandet mellom
bykj ernen og boligomradene er omradet ofte utformet slik at man er fortapt uten bil. Vare
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starre byomrader har utviklet seg fra gangby, baneby til §efuglfot-by (med utbygging i
svemmehuden) Vi ma fatilbake den byplanleggingen man hadde opp til 2.verdenskrig.

Ny utbygging ber skje i transportkorridorer i kollektive knutepunkt. En bra méte er & fortette
bebyggel sen. Fortetningen betyr ikke at distriktene avfolkes. Det betyr at tilvekst i byene skjer
sa sentralt som mulig for & motvirke utglidning. Man kan f.eks bygge over stasjonsomrader,
industri og havneomrader, bensinstasioner etc. Fortetningen ma skje med kvalitet og ikke i
parkomréder eller i grentomrader.

| lang tid har tettsteder est ut. Avstanden mellom arbeidsplasser, hjem og servise blir generelt
lengre. Var frihet har gkt, men denne frihet har samtidig satt ossi et fengsel Man ma ha bil for
autnytte all servise. De som ikke har bil far store handicap og ma bruke stadig mer tid og
penger for afa utfart sine agend. Det er patide & endre denne trerden. Isteden for &
tilrettelegge for transport, ma vi gke tilgjengelighet. Det ma bli lette & ta seg fram til fots, med
sykkel dler kollektivt mellom ulike aktiviteter.

Eksempel fra Oslo: Oslo er planlagt med grentdrag (grenne fingre) fra Markatil Fjorden, og
har muligheter for a fa granne ringer som forbinder disse (Grgnn rute m.m). Denne strukturen
Pa 50-tallet kom planleggere fra hele Europa for & studere denne unike byplanen til Harald
Hals. Slike strukturer ma videreutvikles.

Det ma settes klare maltall for bruk av gange og sykkel til daglige reiser. F.eks ma antallet
som gar akes til 30 % og antallet som sykler gkestil 10 % i lgpet av en 10-arsperiode jfr
tabellen ovenfor.

Plan for biluavhengighet

For de starste byomradene ber det settes langsiktige mal for at kollektivtransporten her skal
bli shgod at folk skal kunne klare seg uten bil i det daglige. Dette krever at det gjares en
vurdering av hvordan tilbudet av buss, tog, sykkel, taxi, budtjenester, leiebil og
bildelingsordninger sammen med bilrestriksoner bar utformes for a fylle byboernes
transportbehov.

Vegtrafikkensterror. Mange steder er det sa utrivelig og farlig & ferdes til fots eller pa
sykkel p.g.a. biltrafikk at slik form for transport rett og dlett ikke lar seg utfere. Resultatet blir
enten mer biltrafikk eller at de som ikke har/disponerer bil, far en lavere livskvalitet. Dette
gjelder ogsai grisgrente strak. Her er gjerne riksvegene sa fade a g&/sykle langs at en ogsa der
blir terrorisert (saalig av tungtrafikken).

6.3.6 Reform for kollektivtransport og gang/ sykkel.
Opplearings/utviklingsprogram

Vi trenger en reform for styrking av kollektivtransporten og gang/sykkel

Denne reformen ma inneholde mer kunnskap om kollektivtransport og gang og sykkel
og flere stillinger for planlegging og gjennomfearing.

Dette kan lases med flere professorater innenfor feltet, dik at vi kan fa laat opp flere ved
f..eks. NTNU, UIO, NLH, Arkitekthgyskolen, jfr. Sverige
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Dessuten er det behov for et kompetanse/ utviklingsprogram for planlegging og
giennomfaring av kollektivtransport og gang/ sykkelveier i et 5 arsprogram. Dvs en 200
millioner pr. & i en 5 &rsperiode. Dette kan forega etter en opptrappingsplan.

Ved effektivisering/ slanking av vegetaten/ utlysning av stillinger ma en del tillinger
overfares til planstillinger innenfor kollektivtransporten og utlyses samtidig. Disse ma felges
opp med et opplaaingsprogram. Disse fagfolkene kan alerede plan- og bygningsloven og
dette er kvalifikagoner som trengs i forbindelse med planlegging for kollektivtransport og
gang/ sykkeltrafikk..

Innenfor denne reformen kreves ogsa handbgker, rundskriv, kursvirksomhet, opplaging,
omskolering etc.

Hva dags statistikk har vi for gang, sykkel og kollektivtrafikk ?

6.3 Mer gods pa bane og 52
6.3.1 Positive effekter ved mer gods pa sj@ og bane

Vegnettet i Europa har kapasitetsproblemer og hvitbok for EU 2001 favoriserer §gtransport
og banetransport. VVegprising og kilometeravgifter vurderes innfert. Det er viktig at det
planlegges for intermodale |@sninger og mer gods pa §@ og bane. Denne omleggingen er i
tréd med politisk vedtak.

Redusert godstransport med bil vil redusere antall alvorlige trafikkulykker og gi gkt opplevd
trygghet pa og langs veiene.

Hvis det ikke blir gitt tillatel se for lange lastebiler 25.25m og 60 tonn totalvekt i Norge
reduseres behovet for investeringer i vegnettet med mange milliarder, og gir muligheter for et
bedre lokaltilpasset vegnett. Dette gir samfunnsmessige gevinster bade for kultur, natur og
milja. Sarbare fjord og dal-landskaper m.m. spares.

6.3.2 Ikke overinvesteringer i veganlegg pa @stlandet. |kke Kystriksvg 39

Jo mer det investeres i veganlegg pa det sentrale @stlandsomradet, jo mer vil godstransporten
fraVestlandet og Nord-Norge ga pa veg over @stlandet. Utbygging av Kystriksvegen vil
virke negativt for §etransporten. Nar godset farst er kommet pa bil vil den fortsette pa bil.
En dik konkurransevridning pa veg vil ogsa svekke godstransporten pa jernbanen.

Lange lastebiler 25.25 ma ikke tillates. De vil svekke gods pa sj@ og bane. Pakort sikt kan
lange lastebiler gjare enkelte av naaingdlivets transporter billigere, men palang sikt vil en
monopollignende posision for vegtransport kunne presse prisene opp.

6.3.3. 5@

Norsk nagingsliv bruker i starrelsesorden 30 milliarder pa godstransport. Med véar geografiske
plassering i utkanten av Europa utgjer transportavstanden statisk vurdert et klart
kostnadshandicap for den konkurranseutsatte del av naaingdivet. Samtidig har vi et naturgitt
fortrinn med en lang kystlinje tilrettelagt for §etransport. Dette illustreres ogsa av de mange
bedriftene i distriktene som har valgt lokalisering ved sgkanten for & utnytte dette fortrinnet.

27



Mange av vare hjgrnesteinsbedrifter er avhengig av §etransport for frakt av eksportprodukter.
Disse bedriftenes transportbehov blir ofte undervurdert i transportplanleggingen
Varehandelens behov far for hgyt fokus.

Likeledes vil f.eks ny teknologi faretil at transport av fersk fisk i gkende grad vil ga pa bat
dik som frossen fisk i framtiden, jfr. ECON og béttransport fra Island.

| forbindelse med planlegging av nye vegforbindel ser, eller starre utbedringer av eksisterende
veg ma det etableres et regelverk som innebagrer at ogsa alternative transportformer ma
vurderes. Det vil f.eks ha betydning for dimengjonering av en ny veg om noe av transporten
kan gatil §@s dersom det tilrettelegges for det gjennom investeringer i tilfarselsveg til en
havn i omradet, forbedringer nar det gjelder omlastning i havnen, utvidet dpningstid etc.

Det er ogsa viktig & fa gkt sikkerhet i farledene med oppdatering av merker og fyr og
navigasonshjelpemidier.

Sjetransporten er organisert i Nagingsdepartementet og Fiskeridepartementet. Dette medfarer
at getransporten holdes utenfor viktige samferdsel spolitiske vurderinger.

Fast daglig kystrute Trondheim-Alesund- BergenStavanger-Antwerpen ber etableres med
statlig risikokapital. Batene tar bade "fisk og mgbler”. Batene er moderne og fleksible og kan
bade ta container og ro-ro og paller og stykkgods. Ny kjaleteknologi med flytende nitrogen
gjer at "ferskfisk” kan lagresi opptil 20 degn og vil derfor ga med bét dik som frossenfisk, jfr
Isand, ECON. Risikokapital paca.0.6 milliarder bar avsettesi statlige midler for 50%
finansiering av 3-4 moderne béter til denne bétruten.

Batene er energieffektive, gar f.eks pa gass og kjarer energigkonomisk i maks 17 knop.
Konsumvarer gér i retur til nagonalhavn nummer 2-3 i Norge som leggestil Bergen eller
Stavanger og Trondheim.

Havnene blir en stor miljeutfordring, dvs & fa effektive havner for intermodale transporter og
samtidig tilpassset bymiljeet. Endret havnestruktur ma vurderes for & styrke sjgtransporten.

For avrige miljgproblemer fra getransport se vedlegg 5
6.3.4 Godstrafikk pajernbane

Tiltak

- Investeringsavgift pA materiell: Lastebiltransport er fritatt fra denne, men ikke
jernbanetransport. Det er urimelig at jernbaneoperatarer ma betale investeringsavgift pa
materiell.

- Tollavgift ved bruk av utenlandsk materiell i Norge (som lastebilen er unntatt): Ogsa
jernbanen ma slippe kabotasjeavgift om det skal bli rettferdig konkurranse.

Nar det gjelder infrastrukturen, er det helt avgjerende for godstrafikken at standarden pa

banenettet bedres. Det trengs mer penger til vedlikehold og til standardhevende investeringer i
eksisterende banenett. Uten dette blir det vanskelig & kunne tilby pdlitelige og effektive

28



godstransporter pa bane. NSB risikerer a tape omfattende transporter mellom Sgr-Norge og
Nord-Norge pga. forsinkelser som falge av darlig banestandard.

Av mindre investeringer nevner vi behovet for profilutvidelser av banenettet, okt
kryssingskapasitet og utvikling av terminaer for bl.a. kombinerte transporter. Vi mener
imidlertid at det ikke er behov for ny godsterminal pa Leangen i Trondheim. Dette er i trad
med prioriteringene til NSB og Jernbaneverket.

Utbygging av dobbeltspor mellom Eidsvoll og Hamar vil vaae et stort, men viktig
investeringsprosjekt for a styrke jernbanen pa @stlandet og i korridoren nord—sar.
Dobbeltspor pa denne tett trafikkerte strekningen vil ogsd komme godstrafikken til gode.
Videre utbygging av dobbeltspor pa @stfol dbanen, dobbeltspor mellom Arna og Bergen samt
Gevingasen tunnel i Trendelag er andre starre infrastrukturprosjekt som vil styrke
godstrafikken pa bane.

| tillegg mener Naturvernforbundet at myndighetene ber stimulere til etablering av private
selskap som driver trafikk pa svakt trafikkerte strekninger, jamfer erfaringene fra Sverige.
Dette kan bidratil at mer gods gar pa skinner.

6.3.5 Mal om laveretransportarbeid.

Strategier med gkte godsstrammer for gkt konsum i Norge er ikke baaekraftig. Dette skyldes
generelt at transport er for billig, men de andre arsakene til gkt konsum ligger utenfor
transportsektoren. Internasjona arbeidsdeling og globalt miljgansvar er et stor og viktig felt
for milj@ og ressurs-politikken. Vi velger likevel i denne planperioden a sette fokus pa de
avrige problemstillingene ved Nagjonal transportplan.

Kretslgp en et sentralt begrep ved siden av naturens talegrense innenfor baarekraftsbegrepet

K retsl gpstankegang og kretd gpsteknologi i store/sma kretslgp mainn i baarekraftig nagonal
transportplan. Billig transport vil fort medfere lange transporter som vanskeliggjer
resirkulering, for eksempel: | dag importerer Norge mye epler fra New Zealand. Hvordan skal
eplekasser, epleskrotter og fordayel sesrester (dvs. gjadsal) fraktes tilbake til New Zealand ?

Videre er det for eksempel bedre at vi utveksler oppskrifter enn at kjeks skal fraktes fra USA.

Norges Naturvernforbund mener at transport pr. km ma bli dyrere, men at transportene for
bedriftene kan bli billigere pga. bedre logistikk..

6.4 Samlet plan for vegutbygging og inngrep i natur- og kulturomrader

6.4.1 Sarbare natur og kulturomrader trues.

Figuren viser villmarkspregede omrader i Norge, utviklingen fra 1900 fram til i dag. Som vi
ser er det svaat sma og fa omrader igjen og disse omradene er under sterkt press. De starste
truslene i dag er ferst og fremst vegbygging (men ogsa hyttebygging/ fritidsanlegg, golfbaner,
kraftlinjer og gjenvaaende vannkraftutbygging)
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Klikk her for a se figur

For vassdrag ble det laget en samlet plan for vassdragsutbygging.
Vannkraftutbyggingsperioden er som en folge av dette over.

En tilsvarende plan mé en har for vegbygging i et langt tidsperspektiv for eksempel 50 ar.
Valg av standard mé4 inn i dette arbeidet. Norge har sveert mange sarbare kystsoner,
naturomrader og fjord -og dal-lanskaper. Nye traseer kan ha en betydelig konsekvens som
ofte blir undervurdert. Inntrenging i nye omrader er spesielt sarbart.

Natur —kultur og skonomi har sammenfallende interesser.

For eksempel ville den standarden som Sogn og Fjordane vegkontor valgte fra Lerdal
oppover mot Borgund, rasere kultur og naturmiljo og ville dersom denne hadde blitt fulgt pa
hele strekningen fra Oslo —Bergen kostet 50 milliarder. Det er viktig & kostnadsberegne hele
strekninger og ikke bare delprosjekter.

Ikke stamveger/ hogstandardveger ut til det ytterste skjzer, miljokonsekvensene blir

katastrofale. Legg til rette for sjotransport for transport av ogsé fersk fisk. Jrf Island og ECON

6.4.2 Valg av vegstandard.
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http://www.ntp.dep.no/naturvernforbundet_figur.pdf

Valg av standard for en veg har store konsekvenser for natur, arealbruk, vilt, miljg,
tettstedsbebyggel se, kulturminner, trafikksikkerhet og bebyggelse.

Statens vegvesen planlegger i dag vegsystemet etter en trafikkdifferensiering med
adkomstveier, samleveier, hovedveier og stamveier. | vart grissgrendte land kan en i mange
tilfeller sperre seg om det er trafikkgrunnlag for alle disse vegene og om kostnader til
investering, drift og vedlikehold kan forsvares. Stamvegnormalenes forskrifter til avstand
mellom kryss kan for eksempel fere til at den nye vegen ikke fanger opp ny trafikk, da det
ofte viser seg at hovedtyngden av trafikken er lokalbasert. Opprustning/forbedringer/ senking
av fartsgrense for delstrekninger for eksisterende veg kan vaae et gkonomisk og miljavennlig
forsvarlig alternativ.

Arbeidet med mer miljgtilpasset vegbygging har vaat et undervurdert og forsemt omrade i
natur forvaltningen. Fagmiljegene er sma, og kompetansen for a fremme dternative planer med
Statens Vegvesens spesifikasioner er liten. Her ma det gjeres en betydelig jobb

6.4.3 Nye stamveier

Nylig proklamerte Vegdirektoratet omgjering av en del veier til stamveier, bl.a. riksvei
4 Sinsen - Gjevik og riksvei 7 over Hardangervidda. Med dagens regelverk innebaarer
stamvel normalt motorveistandard med 2 eller 4 felter. | det ligger dobbelt veisystem
med arealkrevende 2-planskryss osv. Konsekvensene for miljg og samfunn blir meget
store.

Til nd er konsekvensene farst kommet fram i forbindelse med den konkrete
veiplanleggingen, parsell for parsell. Etter vart syn er det altfor sent: Konsekvensene
av stamvel ma utredes, idlfall i grove trekk, far eventuelt vedtak om stamvei dlik at
man kan unngadr omgjearing til stamvel der konsekvensene métte vaare uakseptable.

6.4.3 Konsekvensutredninger (KU)

Hovedpoenget med KU er & fa svar pa om tiltaket skal gijennomferes. Her syndes det

sterkt i dagens veiplanlegging. Vi har ferste gang til gode & se at dette aspektet er tatt

pa alvor i forbindelse med et veiprogiekt. | praksis dreier KU'ene seg kun om hvilken
trasé som skal velges. Det virker som om spgrsmdet om veien skal bygges allerede er
besvart. Denne praksisen ma gyeblikkelig opphere.

Vi finner ogsa grunn til & papeke den bit for bit-planleggingen som foregar innen
vegvesenet. Et godt eksempel er E 18 gjennom @stfold og Akershus til Vinterbro der
det, farst i @stfold etter hvert lages KU'er for de enkelte 5 - 10/15 km lange parsellene
uten at konsekvensene for resten av progjektet er utredet.

| flere & har bit for bit-planleggingen foregétt i @stfold uten at konsekvensene videre
gjennom Akershus er utredet. Det har farst skjedd i det aler siste. Standarden (4-felt)
er daallerede satt | Dstfold og blir i praksis et direktiv for tilsvarende standard gjennom
Akershus uten at man der i rediteten far anledning til & drefte om man er tjent med
denne standarden.

Fra Vegdirektoratet er bit for bit-planleggingen begrunnet med at "planleggingen skal
skje innenfor planomradet”, dvs. at KU'ene etter det synet skal falge

kommunedel planen for vedkommende parsell. Vi kan ikke skjgnne annet enn at en slik
planlegging ma vagei strid med KU-reglene som framhever at KU'ene skal omfatte
hele influensomradet. Nettopp i veisaker blir jo konsekvensene av en parsell, der man
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kanskje setter standarden videre, langt mer omfattende enn inngrep osv. knyttet til den
enkelte parsell.

6.4.5 Offentlig/ privat samarbeid (OPS)

OPS gar ut pa at private firma skal stafor bygging og finansiering av veiprogekter og
vedlikehold av vegen i en tidsperiode. Bakgrunnen for dette gnsket er veg for pengene. OPS
kan virke besnagende, men kan fort bli en méte a snike i keen pa. Slik OPS-planer har blitt
presentert til navil de ikke fare til bedret risikostyring eller billiger veiprogekter. | de planene
som har blitt presentert skal ikke de private investorene verken tarisiko eller betale
kapitalkostnader pa prosjektet. Nar en legger til at vegvesenet aleredei dag
konkurranseutsetter sin egenprodukson kan vi ikke se noen faktorer som skal redusere
kostnadene ved vegbygging (bortsett fra at vedlikeholdet kan bli billigere). Dermed star vi
igien med at prosjektene blir gijennomfart raskere. Pa toppen av dette er det svaat attraktivt &
finansiere motorvegprogekter inn til storbyene pa denne méten. Det vil gdelegge
konkurranseevnen for kollektivtrafikken og fare til mer trafikk og miljgproblemer. OPS ber
heller vurderes for jernbaneprogekter.

Se Norges Naturvernforbunds liste over kontroversielle vegprosekt. Vedlegg 1.
6.4.6 Problemsone- kartlegging / Miljgutbedringer

Ved kartlegging av

Kulturmiljeverdier reiser det seg saalige sparsma om lgfting av problemstillinger. Det er
ngdvendig a heve blikket dlik at fokusi sterre grad ogsd omfatter miljger og landskap, og ikke
bare enkeltobjekter. Det er skjedd en utvikling pa dette omrédet de siste &rene, men det er
fremdeles viktig at landskapsaspektet far en sterre rolle i den totale plan og
driftsplanleggingen (praktisk, teknisk og ansvarsmessig). Pa tiltaksniva, herunder KU-
vurderinger, vil kulturmilja-vurderingene ofte vaare sparsmal om & begrense skadevirkninger.
En viktig malsetting ber vagre at milja- og landskapshensynene integreres i den overordnede
transportplanleggingen, spesielt pa det niva man kan betegne som strategisk tiltaksniva, dvs.
der hvor man diskuterer alternative infrastrukturl@sninger i en region eller korridor mv. Dette
fordrer at kulturmiljginteresser i sterkere grad inngdr i planvurderingene pa strategisk SATP-
niva. Transportetatenes kartleggingsredskaper bar ogsa utvikles metodisk slik at man lettere
fanger opp konflikter og utviklingsmuligheter i skjaaingspunktet kulturmiljg/landskap og
transportinfrastruktur.

Med hensyn til nagonal verneplan for veger, bruer og vegrelaterte kulturminner er det
ngdvendig aintegrere ivaretakel sen av disse objektene i etatens FDV-planlegging og at det
agremerkes tilstrekkelige midler til oppfalgingen.

Det generelle fokus i overordnet transportplanlegging har tradisjonelt vaat fokus pa nyanlegg
og utvidelse av eksiterende infrastruktur. Det er ngdvendig at planleggingen og

budgettforberedelsene i starre grad har drifts- og vedlikeholdsfokus. Ved dette ligger ogsa et
stort potensiae for miljaforbedringer.

Miljgprioritert gjennomfart.
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Opprustninger av riksveger gjennom tettsteder gjennom farts- nedsettende tiltak og visuelle
opprustninger har gitt gode erfaringer. Disse progektene gir bedre trafikksikkerhet, bedre
tilpasning av riksvegen til det lokale kulturmiljg og bedre framkommelighet for gaende og
syklende. Det blir ogsa ryddigere parkeringsforhold. En nylig utfert sparreundersegkelse pa 16
steder viser ogsa at et flertall av bilistene synes at fremkommeligheten for dem fortsatt er god.
Denne typen tiltak gjennomfares for a utbedre problemsoner og blir godt mottatt i
lokalmiljeet. En annen tiltakskategori er lignende utbedringer av innfartsarer.

Reparasjoner som Tautra og opprustning av Skodjestraumsbrua er ogsa en type tiltak som kan
ga under problemsone betegnel sen.

6.4.5 Vegbygging som distrikts-politikk ?
Utvidelse av bo- og arbeidsmarkedsregioner ved vegbygging har lenge vaat en
distriktspolitisk strategi i Norge. Denne strategien hviler pa et sveat svakt vitenskapelig

grunnlag.

Det er de ofte sma lokalsamfunn som er taperne nar det bygges nye veier. Det blir |ettere &
kjgreinn og handle i de starre sentraog i de store byene og i storsentre ndr det kommer en ny
veg. Det kalles suger gr seffekten, og betyr for eksempel at motorveien vil suge livet ut av de
sma tettsteder og sentralisere gkonomi, handel, servise, postkontor, helsestasion, skoler etc til
starre steder. Utviklingene viser at folk kjarer lengre, og lengre til arbeidet. Nye veier vil
styrke denne utviklingen og flere vil velge & bo lengre fra arbeidsplassen. | motsetning til
offentlig transport skaper en vei ingen varige arbeidsplasser.

En rekke undersgkelser har sett pa sammenhengen mellom veginvesteringer og utvikling.
Ryntveit, Lianog Engebriktsen utferte studier for a male effekter av bedret vei tilgjengelighet.
De fant ikke grunnlag for & kunne s om vei gir positive ringvirkninger for verken vare eller
tjenesteproduksjon. Andre forhold er trolig langt viktigere enn vei ndr det gjelder & pavirke
nagingsutvikling i et omrade. Det er faktorer som treghet i naaingslokaliseringen og —
sammensetning, samt offentlige stette ordninger. Differensiert arbeidsgiveravgift er langt
viktigere for naaingdivet i distriktene enn veiutbygginger. En har funnet at veiutbygging som
knytter tettsteder til storbyer kan gi vekst. Dette blir av mange politikere framhevet som en
god ordning for distriktene.

Dette er imidlertid bare en halv sannhet. Nabokommuner til byer med trengsel vil trolig
oppleve gkning i arbeidsplasser og bosatte. Bakgrunn er at byen vokser utover. Et godt
eksempel er Bergen, hvor samferdselsmyndighetene har knyttet omkringliggende kommuner
tett til bykjernen. Denne byveksten er svaart uheldig fordi den medfarer gkt transportbehov.
Dessuten kan det vanskelig kalles distriktspolitikk.

Folk i byene kjarer omtrent like mye bil som folk i distriktene, ja faktisk mindre om vi ser pa
omegnskommunene rundt storbyene, hvor det er mest bilkjaring. Rundt dette gjennomsnittet
finner vi folk som knapt har daglige reiser fordi de bor og jobber pa samme sted —f. eks
bander (ca. 1/3 av hilreisene i distriktet er under 2 km.). Og vi finner pendlere med lange
reiser. For den siste gruppa kan det eventuelt finnes marettede virkemidler.

Utflytting av varige arbeidsplasser ut til distriktene, slik som for eksempel na med
regionkortorene til Statens Vegvesen og de statlige tilsynene, gir mye hayere varig effekt.
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7. Tekniske forbedringer

Tekniske forbedringer for tiltak mot stay og luftforurensning er ikke tatt med i disse
strategiske inngpill fordi disse lgsningene ikke |aser problemet med gkende naturinngrep,
arealbruk i byer og tettsteder, barriereeffekter, utygghet pa og langs veien m.m. Se for avrig
kapitel 6.

Vedlegg 1. Miljeutfordringer for samfer dselssektor er, Gunnar
Sander, Leder i Samferdselsutvalget i Norges Naturvernforbund. 22.10.01.

+ Norges Naturver nfor bundsinnspill til Stortingsbehandling av NTP (2002-2011)
Dette ligger pa egen fil.

Vedlegg 2 Nye utfordringer for kollektivtransporten, Bard
Norheim, TQI

| forbindelse med arbeidet med Nasjonal transportplan (NTP) blir det pdpekt at tilskuddene til
kollektivtransporten i Norge er for lave til akunne gi et samfunnsgkonomisk effektivt kollektivtilbud. Samtidig
lanseres ideen om gkt bruk av " spleiselag” i byomradene for afatil en gkt kollektivsatsing, og det understrekes
at dette ma kombineres med restriksjoner pa biltrafikken hvis en skal fa den gnskede miljgeffekt.

Kollektivtransporten stér overfor nye og krevende utfordringer hvis den skal spille rollen som et attraktivt og
konkurransedyktig alternativ til bilen i norske byomrader. Hvis kollektivtransporten ” stagnerer”, det vil si
beholder rutetilbud, vognpark og takster pa det nivéet de har i dag, vil det for de 10 starste byomradene fere til
en &rlig nedgang i antall kollektivpassasjerer pa 1,6 prosent. Dette betyr at det ma gjennomfares en kontinuerlig
og malrettet produktutvikling for & opprettholde og helst gke kollektivandelen i disse byene.

Hovedproblemet for kollektivtransporten er ikke mangel pa politisk eller faglig stette, men det faktum at det er
mange og motstridende mal som gnskes ivaretatt. Dette ferer til en klar malkonflikt mellom for eksempel lavere
takster og stor flatedekning for & kunne ivareta et akseptabelt kollektivtilbud til alle deler av befolkningen og
utvikling av skreddersydde kollektivtilbud pé strekninger hvor en kan konkurrere mot bilen. Disse
malkonfliktene pavirker rammebetingel sene for kollektivtransporten og dermed hvilken til skuddsmodell som bgr
velges.

Stadig strammer e gkonomiske rammebetingel ser

| lgpet av perioden 1986 — 97 er tilskuddene til kollektivtransporten i Norge kuttet med 42 prosent, og flere
norske byer driver i dag omtrent uten tilskudd. En analyse av konsekvensene av disse tilskuddskuttenei fem
byomrader viser at det er gjennomfart en omfattende effektivisering innenfor nagringen i denne perioden og at
denne effektiviseringen har veart sterst fram til 1992. Samtidig har tilskuddskuttene fart til redusert tilbud, gkte
takster og gkt biltrafikk, og etter 1992 har det vaart et samfunnsgkonomisk tap ved disse tilskuddskuttene.

Kristiansand er den eneste byen i denne undersgkel sen som har gkt til skuddene i perioden. Erfaringene fra
Kristiansand viser at de gkte tilskuddene il kollektivtransporten har gitt betydelige samfunnsgkonomiske
gevinster, og malt pr passasjer er det de hgyestei denne analysen. T@Is analyser har ogsavist at Kristiansand,
sammen med Oslo og Trondheim, har gjennomfart den starste kostnadseffektiviseringen av de byene vi har sett
pa, med ca 20 prosent. Dette betyr at kollektivtransporten i Kristiansand, bade bedriftsgkonomisk og
samfunnsgkonomisk, har gjennomfart de mest effektive tilpasningene i perioden.
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En sammenlikning av kollektivtilbudet i norske byer med resten av Europaviser at det i hovedsak er starre
flatedekning men langt lavere frekvens patilbudet i Norge. Samtidig er kostnadsdekningen langt heyere, noe
som hovedsakelig skyldes at takstnivaet i Norge er omtrent dobbelt sa heyt som gjennomsnittet i Europa. Denne
sammenlikningen viser at tilskuddsnivaet i Norge ligger omtrent pa bunnen i Europa og at det er et betydelig
potensiale for & utvikle et mer markedseffektivt kollektivtilbud i Norge.

Samfunnsgkonomisk optimalt kollektivtilbud

Analysene av kollektivtilbudet i Oslo, Bergen og Kristiansand viser at det er behov for autvikle et mer
kundeorientert kollektivtilbud som legger starre vekt, ikke bare patilbudet til dagens trafikanter, men ogsa paen
vognpark som er bedre til passet dagens transportmegnster. Dette vil bety et kollektivtilbud med hyppigere
avganger som i starre grad betjenes med mindre busser enn i dag.

Analysenei dissetre byene viser at takstenei starre grad matasi bruk som et aktivt styringsverktey i
transportpolitikken. Samtidig gir det ulike konklusjoner i de tre byene om hvilken retning takstene ber endres for
akunne utvikle et samfunnsgkonomisk optimalt kollektivtilbud. | Kristiansand vil et samfunnsgkonomisk
optimalt takstniva vaare lavere enn i dag, mens det i Oslo vil vazre ca 50 prosent hgyere. Dette betyr at en
finansiering av optimale takster i Kristiansand vil kreve ca 23 mill kroner i gkte tilskudd, mens optimale takster i
Oslo kan bidratil &redusere tilskuddsandelen. Forskjellene mellom byene skyldes dels ulikt takstnivai
utgangspunktet, dels ulikheter i kostnadsstuktur

Et samfunnsgkonorrisk optimalt kollektivtilbud i Kristiansand vil kreve et gkt tilskuddsbehov pa 38 mill kroner.
| gjennomsnitt vil dette gi en samfunnsgkonomisk avkastning pa ca 80 are per tilskuddskrone, noe som er langt
hayere enn det som kreves ved normal e vegprosjekter. Totalt for Oslo, Bergen og Kristiansand vil et
samfunnsgkonomisk optimalt kollektivtilbud gi mellom 16 og 32 prosent flere passasjerer og en
samfunnsgkonomisk gevinst pa ca 400 mill kroner arlig.

Konsekvenser for biltrafikken

| Kristiansand skyldes en stor del av det gkte tilskuddsbehovet gevinstene ved redusert biltrafikk. Av den totale
wkningen pa 38 mill kroner skyldes 23 mill kroner gevinstene ved redusert biltrafikk. Dette betyr at midler som i
dag gér over vegbudsjettene for & redusere keproblemenei rushtida, alternativt kunne blitt benyttet til & eke
tilskuddene for & oppna den samme effekten. | dag er det dpnet for en slik bruk av midlene nér det gjelder
investeringer i kollektivtransport, men dette viser at det ogsa ber kunne gjelde driftstiltak.

| disse analysene har T@I sett pa en situasjon hvor det innferes tidsdifferensiert vegprising i Kristiansand. Dette
vil faretil ekt ettersparsel etter kollektivtransport og etter vare beregninger ca 50 mill kroner i drlige inntekter.
Samtidig vil det optimale tilskuddsbehovet reduseres fordi takstene ikke ma ta hensyn til underpriset biltrafikk.
Det optimale til skuddsbehovet hvis det innferes vegprising i Kristiansand vil vaare ca 50 mill kroner arlig.

Mulighetenefor et " spleiselag” i Kristiansand?

Vi har i dette prosjektet analysert konsekvensene av et " spleiselag” for kollektivtransporten i Kristiansand basert
pa gremerkede bompenger, passasj eravhengige tilskudd fra staten og resultatavhengige tilskudd. Begrunnelsen
for &bringe staten inn er at kollektivtilbudet i byen pavirker belastningen pa et vegnett staten har ansvaret for
bade mht drift, vedlikehold og dimensjonering. | disse analysene har vi holdt takstene pa dagens niva.

Vi har tatt utgangspunkt i et eksempel hvor bomsatsene i rushtida gkes med kr 2, som gremerkestil
kollektivtransporten. | tillegg foreslas det at staten gir et tilskudd per ny passasjer i kollektivtransporten pakr 4. |
tillegg innfares det resultatavhengige tilskudd fra fylket til kollektivsel skapet for & optimalisere tilbudet innenfor
disse rammene.

Ifglge vare analyser vil en slik finansieringspakke gi i overkant av 20 prosent flere kollektivreiser og ca 7 prosent
faare bilturer i rushtida, med en samlet samfunnsgkonomisk gevinst pd 30 mill kroner arlig. Dette vil vaae
konsekvensene av akte avgifter pa bilkjering og et mer markedstilpasset rutetilbud. Totalt sett vil dette gi akt
frekvens og mindre vogner enni dag.

En slik finansieringspakke vil samlet gi et gkt tilskuddsbehov paca 19 mill kroner arlig, hvorav 8,3 mill dekkes
ved gkte bomsatser, 5,6 mill dekkes ved gkte statlige overfgringer pa grunn av passasjerveksten. Fylket vil her
dekke det resterende gkte finansieringsbehovet pa 5,2 mill kroner arlig. Dette gir en relativt god balanse mellom
de ulike finansieringspartene.
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Disse beregningene viser at staten med relativt enkle grep, med passasj eravhengige gkte tilskudd, kan sette i
gang en prosess som kan gi store samfunnsgkonomiske gevinster. En slik finansieringsmodell vil premiere de
omrédene som lykkesi &utvikle et mer attraktivt tilbud, og jo mer det satses lokalt i form av lokale avgifter og
pkte tilskudd, jo sterre bidrag kan de hente fra staten.

Dette vil kreve god markedskunnskap og ngye planlegging for & kunne hgste gevinstene av en slik modell, og det
vil ikke vaare nadvendig for staten &” etterprgve’ hensiktsmessigheten av de tiltakene som gjennomfgres. Staten
vil bidrabare hvis de tiltakene som gjennomfgares blir en suksess og de |okale myndigheter og kollektivsel skap
vil taden gkonomiske risiko hvis det gjennomfares lite effektive tiltak. En slik finansieringsmodell vil gi en
klarere ansvarsdeling mellom de ulike aktgrene og et gkt resultatansvar i forhold til de tiltakene som

giennomfares.

Vedlegg 3 Oppsummeringer fra miljaby-programmet.

Il Erfaringer og eksempler

1. Samor dnet areal - og transportplanlegging ma gjeres for hele byregionen

Et byomrade bestar som regel av flere kommuner. K onkurranse mellom kommunene om befolkning,
arbeidsplasser og investeringer kan vagre et hinder for & utvikle felles problemforstdel se og planer for en
miljeavennlig byutvikling. | de fem miljgbyene er dette problemet mest aktuelt i Oslo, Bergen, Kristiansand og
Fredrikstad, mens det naarmest er fravearende i Tromsg fordi kommune og byregion er sammenfallende. PAATP-
omradet ma miljgbyen utvikles og utbedres innenfor hele byregionen, og behovet for regionalt samarbeid er
derfor stort.

2. Tett utbygging rundt kollektivtransportlinjene i byomradet

Reviderte arealplaner i Fredrikstad, Kristiansand, Bergen og Tromsg viser klare positive tendenser for & unnga

ytterligere spredning av byen, men fortsatt ekspanderer enkelte av byene arealmessig. De viktigste nyvinninger
er arbeidet med revitalisering av sentrum, gkt vektlegging av fortetting innenfor byggesonen, tettere utbygging i
nye omrader og at en del perifere utbyggingsomrader fratidligere planer er tatt ut av reviderte kommunepl aner.
Alle miljgbyene har under utvikling en areal politikk som bygger opp om kollektivtransporten.

3. Sentrum og lokalomr &der ma skjer mes mot gjennomgangstr afikk

Et byomréde med konsentrasjon av befolkning skaper mye biltrafikk som igjen gir forurensning, stay, utrygghet
og barrierer. Dette gjelder saalig i sentrum og sentrumsnaare stregk. En viktig utfordring for areal- og
transportplanleggingen er derfor &redusere biltrafikken og & sarge for at den biltrafikken som likevel skal til
eller gjennom byen, kanaliserestil hovedvegnettet, slik at det kan skapes trygge |okalomrader skjermet for
sienerende biltrafikk.

Slike lokalomrader kan vaare byens sentrum, sentrumsnaare omrader, bydel ssentra, boligomrader, skole- og
nagringsomrader eller andre omrader der hensynet til boende, arbeidende, syklende og géende i omradet mavaze
dominerende. Det er ikke tilstrekkelig at et hovedvegnett er bygget ut eller etablert. Dette ma falges opp av en
systematisk nedbygging av kapasiteten pa veger- og gatesystemet inne i |okal omradene og ombygging og
forbedring av utearealer, gate- og byrom.

4. Kollektivtransport ma prioritereslangt sterkerei bytransporten

| dagenssituasjon er bilen byenes viktigste transportmiddel, bortsett frai enkelte starre byer der
kollektivtransporten er viktigst for reiser til/fra sentrum og indre by, sealig i rushtida. | Oslo har
kollektivtransporten vokst litt mer enn biltrafikken pa 1990-tallet, men ellers har ikke de mange ambisigse mal
om endret reisemiddelfordeling eller dempet biltrafikk, blitt oppnadd noe sted i Norge - heller ikke i miljabyene.

Nar det gjelder driften av kollektivtransporten har man det siste tidret sett en kraftig nedskjearing av de offentlige
bidragene med 42 prosent i gjennomsnitt i perioden 1986-97 for landet som helhet. Dette skyldes en
kombinasjon av innstramminger fra statens side og konkurranse fra helse og utdanning i en presset
fylkeskommunal gkonomi. Tilskuddet til miljabyene utenom Oslo er ndnedei ca 10 prosent, og byrutene i
Bergen og Tromsg gar helt uten tilskudd. Til sasmmenligning ligger gjennomsnittlig tilskuddsnivai Europa pa 50
prosent.
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| dag er det slik at mangel pa offentlige midler til bygging av veger kompenseres ved atillate delfinansiering ved
lokal trafikantbetaling. For kollektivtransportens del er det usikkert om en kan paregne gkte offentlige til skudd.
Derfor vil gkt satsing pa kollektivtransport, sykkel og gange ogsa kreve at andre finansieringsformer tasi bruk
som tillegg til offentlige budsjetter.

5. Det ma satses pa sykling og gangei bytransporten

Moderne sykler er et raskt, miljgvennlig og helsebringende transportmiddel - sterkt undervurdert i norsk
samferdselspolitikk. Reiser med sykkel har bilens frihet uten & ha dens miljaulemper, og det er et betydelig
potensiale for overgang frahil til sykkel.

Gange er den sunneste, mest miljgvennlige og minst arealkrevende av transportformene. Gange er klart viktigste
framkomstmiddel i nermiljgene, lokal e sentra og bysentrum og inngar som en viktig del av kollektivreisen.

6. Bruk av bil ma begrensesi omrader med god kollektivtransport

Arealpolitikk og bedre kollektivtransporttilbud er alene ikke tilstrekkelig for &ndma om en miljgvennlig
trafikksituasjon. Dette ma felges opp med tiltak overfor bilbruken i form av fysiske begrensinger pa hvor man
kan kjare, en restriktiv parkeringspolitikk, vegprising eller andre begrensende tiltak. VVegprising er teoretisk sett
det beste, men kan vaare vanskelig & gjennomfere i praksis for mange norske byer. | mangel av vegprising er en
aktiv parkeringspolitikk nest beste |gsning.

Miljgbyene ansker at det innfgres nasjonale retningslinjer og virkemidler med sikte pa en bytransportpolitikk,
som kan samordne styrking av kollektivtrafikk med lokal parkerings-politikk, for hele byomradet og som i
nadvendig grad omfatter omegnskommuner. En mulighet kan vaare maksimumsgrenser for parkeringsdekning i
omrader med god kollektivbetjening.

7. Vigoner bgr brukesi di skusjonen om byens langsiktige utvikling

Kommunikasjon og debatt om en langsiktig utvikling kan skje paflere mater - p& nasjonalt, regionalt og lokalt
niva. Det kan skje verbalt i form scenarier, dvs alternative beskrivelser av framtidige situasjoner, og det kan skje
som planer og tegninger i form av byvisjoner. Begge deler er verktay for aformidle et bilde av framtiden, og de
ber bygge pa studier, antakel ser og @nsker om hva som er realistisk atenke seg av alternative utviklinger. Slike
framtidsbilder befinner seg i et ikt mellom ideer og planlegging. Utfordringen ligger delsi afatilstrekkelig
realisme og delsi &fé oppslutning om den baarende ideen i visionen. Dernest ligger utfordringen i f& bred debatt
og politiske vedtak p& de mange skrittene som matil for gradvis & realisere visjonen.

8. "Myke pakker” ber erstatte eller supplere store vegpakker i byene

For afa et effektivt transportsystem og mer miljavennlige, trygge og triveligere byer, har vi i mange ar satset pa
afagjennomfart store prosjekter i vegsystemet. Jevnt over har mye av midlene og fagkompetansen vaat brukt til
aplanlegge og bygge ut ny infrastruktur, spesielt store hovedveger. Erfaringer fra miljgbyene viser at slike
”harde pakker” har l@st noen transportproblemer, men de lar ogsa mye forbli ulgst.

Konkurransen om pengene blir hardere og det blir stadig viktigere & fa mest mulig utbytte av de penger vi satser.
Nye, mer kreative og mindre omfangsrike grep ettersparres. "Myke pakker” er en alternativ eller supplerende
strategi for et samordnet finansierings- og gjennomfaringsprogram for en lang rekke tiltak som dels kan befinne
seg innenfor driftsbudsjetter eller som mange smainvesteringsprosjekter. Slike tiltak er ikke nye, men ofte
brukes de enkeltvis. Det nye er & organisere og finansiere dem i form av bredt sammensatte tiltakspakker.

9. Staten mé gi rammebetingelser for helhetlig areal - og transportpolitikk i byene

Miljgbyarbeidet i byene viser at det ikke er mulig for miljgbykommunene alene & foreta en snuoperasjon i den
lokale areal- og transportpolitikken "nedenfra’ med dagens institusjonelle rammer og gkonomiske prioriteringer.
Det er derfor viktig at staten legger om til en ny samordnet politikk for miljgvennlig bytransport og byutvikling
som svarer pade utfordringer og erfaringer som er behandlet i denne rapporten. | de fleste byomradene der stat
og fylke har hatt sterre byggeprosjekter de siste ti-arene har for eksempel det offentlige bidratt sterkt til
utviklingen mot gkt bruk og avhengighet av bilen.

Kollektivtrafikkens organisering i Norge har vaat til utredning og under debatt i mer enn 30 &r, uten at det er
funnet noen tilfredsstillende l@sning pa problemene som felger av den oppsplittede fordeling av ansvar for
arealplanlegging, infrastruktur, drift og finansiering vedrarende veger og kollektivtransport. Miljgbyene vil vise
til utredningen stettet av Samferdsel sdepartementet om ” Kollektivtransportens forvaltningsorganisasjon”.
Miljgbyene slutter seg til problembeskrivelsen og prinsippenei idealmodellen der organiseringen av
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kollektivtransporten for byomréader er kongruent med problemstrukturen, det vil si en helhetlig myndighet bl.a
over investeringer i infrastruktur til bade veg- og kollektivtransport, samt til drift av kollektivtransporten.

10. Fylkesnivaet matainitiativ for & utvikle miljevennlige byregioner

Fylkeskommunen og vegkontoret ma begge deltai et forpliktende samarbeid om areal- og transportutviklingen
for byomréadet, i samarbeid med miljabykommunen, nabokommuner og andre instanser pa fylkesplan. Ett av
siktemal ene med samarbeidet bar vaare & bestemme det framtidige regional e utbyggingsmensteret,
senterstrukturen, grannstrukturen og transportsystemet, herunder spesielt utbygging, drift og vedlikehold av
kollektivtransporttilbud og sykkelvegnett.

11. Samordnet areal - og transportplanlegging ma sta sentralt i bykommunens

politiske arbeid
Det er en del barrierer i det lokale miljgbyarbeidet som har motvirket en kursendring i byene. Det gjelder som
nevnt vanskelige statlige og regionale rammevilkar, men ogsa manglende politisk vilje lokalt til atahele
registeret av virkemidler i bruk, og det gjelder |okale bremseklosser som deler av handel sstanden og bilistene.
Det fins ogsa barrierer som hindrer framdrift i prosjekt- og tiltaksarbeidet. Miljgbyarbeidet mavike for andre
konkurrerende oppgaver lokalt, og gisikke tilstrekkelig forutsigbarhet gjennom stabil ressurstilgang. Byene kan
ogsa mangle kompetanse og kapasitet. Noen av prosjektene er tidkrevende med hensyn til koordinering med
ulike bergrte interesser. Barrierene viser at en kursendring i norske byer i mer baaekraftig retning er en sveat
tung operasjon, som ma prioriteres politisk og ressursmessig bade lokalt og sentralt for alykkes.

| miljgbyene er dette arbeidet startet opp med gkonomisk og faglig stette fra sentralt hold. Det er oppnadd
resultater som kan endre kursen i forhold til tunge trender med gkende bilbruk og spredning av byomradene.
Alle miljgbyene har under utvikling en tettere arealbruk som bygger opp under kollektivtransporten, og det en
planlagt eller gjennomfart en rekketiltak for kollektivtransport, gangtrafikk og sykkeltrafikk. Det er viktig at
disse skrittenei riktig retning viderefares og forsterkes etter at Miljgbyprogrammet er avsluttet.

11 Anbefalinger

1 Samordnet areal- og transportplanlegging ma gjeres for hele byregionen

. | en byregion ma det skapes enighet, patvers av kommunegrensene, om de viktigste utfordringene og
hovedtrekkenei en framtidig bystruktur med utbyggingsmeanster, transportsystem og grennstruktur

. Et utbyggingsmegnster og transportsystem ma utvikles som reduserer areal- og transportbehov og
prioriterer kollektivtransport framfor gkt biltransport

. Senterstrukturen ma avklares. Sentre med regionale funksjoner ma knyttestil det regionale
kollektivtransporttilbudet

. En ytre byvekstgrense bgr fastsettes mot landbruks-, natur og friluftsomrader og arealreserver for videre

byvekst mé bestemmes

2 Tett utbygging rundt kollektivtransportlinjenei byomradet

. Det indre, tette byomradet som samler aktiviteter i gangavstand og sykkelavstand og som kan gi
grunnlag for et godt kollektivtransporttilbud, ber styrkes og utvides

. Ny utbygging ber for gvrig skje mest mulig som fortetting i byggesonen, sazlig ved tettere utbygging
rundt knutepunkter/ holdeplasser og innen gangavstand til kollektivtransporten

. | starre byomrader bar et effektivt kollektivnett danne ryggraden i utbyggingsmensteret

. Fortetting i byggesonen ma skje under hensyn til byens saarpreg og de historiske sasmmenhenger

. Grgnnstrukturen ma sikres med grentdrag, vann, parker og friomrader som viktige elementer i

bybebyggel sen og som omréder for framfering av gangveger og sykkelveger

3 Sentrum og lokalomrader ma skjermes mot gjennomgangstr afikk

Sentrum og sentrumsnaere omrader ber utviklestil byens viktigste arenaer for handel og kultur, boliger,

arbeidsplasser og andre virksomheter som kan utnytte en sentral beliggenhet og god tilgjengelighet med

kollektivtransport

. En gradvis reduksjon av biltrafikken i byomradet bar vaare et hovedmal. Den biltrafikken som likevel
skal til eller gjennom byen, ma kanaliseres til hovedvegnettet, slik at |okalomrader og bydel ssentra kan
skjermes mot sjenerende biltrafikk

. Dette bar falges opp av et systematisk arbeide i |okalomradene med ombygging av veger og gater til
lokal bruk, samt opparbeiding av byrom, parker og utearealer. Dette vil gi triveligere, mer tilgjengelige
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og trafikksikre uteomrader for de som bor og arbeider i lokalomradene, samt mulighet for & bygge flere
boliger

Det ber etablerestverrsektoriell planlegging for slike lokalomréder. Denne arbeidsformen med
omradeutvikling gir kommunene muligheter til & fremme nye former for medvirkning i planleggingen
som kan utlgse lokale ressurser, bl.a. fra beboere og nagringsliv

Kollektivtransport ma prioritereslangt sterkerei bytransporten

Bygging av infrastruktur for kollektivtransporten (baner, kollektivfelt, terminaler o.l) i sterre byomrader
bgr om ngdvendig skje pa bekostning av vegbygging og biltrafikkens framkommelighet

For ataen stgrre andel av trafikken, matilbudet fra kollektivtransporten bedres. Flere kollektivreisende
vil kreve gkte driftstilskudd, som i framtiden ma dekkes med inntekter fra parkeringsavgifter,
vegprising og lignende, dersom offentlig tilskudd ikke er tilstrekkelig

Stamnettet for kollektivtransporten i byomradet mé bestemmes og vises pa areal plankart, slik at det kan
framsta som en viktig premiss for areal planlegging og |okalisering

Forutsetninger om framtidig kollektivbetjening av nye utbyggingsomrader ma framga av
plandokumentene. Ved starre utbyggingsomrader bar tilbudet veare pa plass samtidig med at omréadet
tasi bruk

Det ma satses pa sykling og gange i bytransporten

Trafikksikre og godt vedlikehol dte gangomréader og plasser, fortau, gangveger og turveger er
grunnleggende elementer i en miljgby

Det mé& etableres et sammenhengende sykkelvegnett for byomradet, og med mest mulig direktefgrte
hovedsykkelveger. Deler av sykkelvegnettet kan legges gjennom grgnne og stille omrader der det er
mulig

Sammen med 30-km soner i sentrum og |okalomrader vil dette kunne gi et finmasket og differensiert
tilbud for syklistene

Enklere og smalere turveger og stier uten krav til vintervedlikehold, inngdr i gangvegnettet og kan
supplere sykkelvegnettet. Spesielt ma snarveger sikres mot gjenbygging og stengning

Der det tar lang tid &fa etablert et fullverdig sykkelvegnett, bar det foretas utbedring av veg- og
gatenettet for sykkeltrafikken, samt innfares reduserte fartsgrenser inntil sykkelveger er anlagt

Ved ale viktige malpunkter i byomradet ber det etableres sykkel parkering. Tyverisikker
sykkelparkering ved kollektivknutepunkter kan ake kollektivtrafikkens kundegrunnlag

Bruk av bil ma begrensesi omrader med god kollektivtransport

Dersom man ikke gnsker mer biltrafikk i byen, maheller ikke samlet vegkapasitet i byomradet gkes
For at kollektivsatsingen skal kunne bli virkningsfull og feretil at reisemiddelfordelingen endresi
ansket grad, ma bedring av kollektivtilbudet falges opp med restriktivetiltak for bruk av bil, spesielt
parkering

ABC-tankegangen fra Nederland ber tasi bruk for norske forhold ved at det leggestil rette for
lokalisering av rett virksomhet parett plass, i kombinasjon med en tilpasset parkeringspolitikk
Planbestemmelsenei plan- og bygningsloven bar gis en ny hjemmel for reguleringer av samspillet
mellom kollektivtilbud og parkeringskravene, for eksempel ved at det fastsettes maksimumsnormer for
parkeringsdekningen i influensomradet for kollektivtratransportens stamnett og ved knutepunkter.
Planlovutvalget bar vurdere dette

Mulighetene for &lovhjemle at det offentlige skal kunne kreve avgift eller skatt for private
parkeringsplasser for naaingsvirksomhet, for eksempel i form av tilknytningsavgift til vegnettet, bar
vurderes, bl.a. av Planlovutval get

Vigoner bar brukesi diskugonen om byens langsiktige utvikling

Visjoner for den regionale bystrukturen ber framstilles tydelig, enkelt og pedagogisk for avise
sammenhenger og hovedtrekk og skape diskusjon og oppslutning

Bykommunene ber ogsa utarbeide visjoner for bysentrum, utvalgte bydeler og byens transportsystem
for &vise hvordan miljget kan forbedres og hvordan omradene kan bli i framtiden. Slikt visjonsarbeid
ma falges opp og forankres i formelle planprosesser for & skape ngdvendig forutsigbarhet for
investeringer

Befolkning og naaingsliv matrekkes aktivt inn i arbeidet med visjoner og ideer for byens utvikling

"Mykepakker” ber erstatte eller supplere store vegpakker i byene
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For & oppnaraske miljgforbedringer i byene bar det utvikles nye og mindre kostnadskrevende | gsninger
enn de som forutsetter store hovedvegutbygginger. Slike” myke pakker” kan besta av mindre tiltak
innenfor driftsbudsjetter eller som mange mindre investeringsprosjekter

Smatiltak kan vaere malrettet, effektive og kan virke sammen og forsterke hverandre og saledes ha hay
nytte/kostnadsverdi

Rask gjennomfaring er viktig- folk ser forbedringene, opplever at det nytter og at hverdagen blir bedre

Staten ma gi rammebetingelser for helhetlig areal - og transportpolitikk i

byene

Staten méalage en politikk og skape rammebetingel ser som stimulerer byomradene til en helhetlig
politikk som bl.a. innebarer 8 se byutvikling, investeringer og drift til transport i sammenheng.

Staten ber raskt invitere byomradene til forsgks- og utviklingsarbeid for nye organisasjons- og
finansieringsformer for miljgvennlig bytransportpolitikk, spesielt drift av kollektivtransporten i form av
spleiselag der ogsd byomradene vil kunne delta med lokale betalingsordninger

Staten bar ogsa invitere interesserte byer til et samarbeid om tiltak for miljevennlig bytransport der
staten, bykommunen og andre interesserte parter deltar i et spleiselag for &forbedre bymiljget og utvikle
nye og mindre kostnadskrevende | gsninger (" myke pakker™)

Fylkesnivaet matainitiativ for & utvikle miljavennlige byregioner

Fylkeskommunene ber tainitiativ til og serge for at det i samarbeid med kommunene og Statens
vegvesen blir utarbeidet regionale ATP-planer, som ogsainkluderer senterstrukturen i byregionen
Fylkeskommunene ber tainitiativ til handlingsprogram for utvikling av kollektivtransporten i
byregionen

Vegkontorene bar i samarbeid med kommunene tainitiativ til & utvikle et hovedvegnett for sykkel i hele
byregionen

Vegkontorene ber tainitiativ til program for miljgmessig opprusting og forbedring av lokalomrader,
som er sterkt miljgbelastet av biltrafikk pariksveger og fylkesveger

Vegkontorene bgar inkludere kollektiv -, sykkel- og miljgtiltak i alle samferdsel spakker

Samordnet areal - og transportplanlegging méa sta sentralt i bykommunens politiske ar beid
Bykommunene ma sgrge for kapasitet og kompetanse i egne kommunale rekker. Byene ma etablere
nadvendig plankapasitet og relevant kompetanse for utvikling av miljgvennlig transport; spesielt for
kollektivtrafikk, sykkelveger, gatebruksplanlegging og sentrumsplanlegging

Bykommunene ma integrere miljgvennlig transport i kommunal arealplanlegging, utbygging og i egen
virksomhet. Arbeidet med miljgvennlig transport og byutvikling m& haen sentral plassi det ordinaare
kommuneplanarbeidet. Det bar utvikles et sterkt samarbeide mellom ulike etater om konkrete
handlingsplaner for miljavennlig bytransport som fastholdes over lang tid og rulleresjevnlig
Bykommunene begr bygge opp lokale finansieringsordninger for gjennomfering av planer for
miljevennlig bytransport og byutvikling. Dette kan skje ved hjelp av vegprising, parkeringsinntekter og
lignende

Bykommunene ma bygge opp og deltai en regional organisasjon som er i stand til &ta seg av de store
0g varige oppgavene med byutvikling og bytransport.

40



Vedlegg4 WHO A different routeto health: implications of
transport policies

Editorials by Brundtland and Pershagen

CarlosDora, regional advisrr environmenta epidemiology.

World Health Organisation, European Centre for Environment and Health, Rome Division,
00187 Rome, Italy

Travel how, where, and how often we do it has major implications for the health of individuals and of the

popul ation 2 Transport activitiesimpact on health, both negatively and postively; and transport policies are now
akey determinant of health. Health has to be included on the transport policy agendaif gains areto be achieved,
and health professionals have akey rolein this. In this article on the implications of transport policies, | drawon
an extensive review to which many experts contributed and whichwill soon be published as a book by the World
Health Organisation.| also draw on the preparatory work for the charter on transport, environment, and health?
which was adopted at the ministerial conference on environment and health held in London this week.

Summary points

Transport policies have important health consequences through their effects on air pollution, noise, injuries,
climatic change, and their ability to create (or not) safe conditions for walking and cycling

These health consequences affect most of the population, not just transport users

Estimates of the health impacts and costs of transport strategies do not include the health effects of increased
walking and cycling and the savings associated with increased walking and cycling for a population

The burden of transport on health is higher than expected, partly because users do not pay the full costs of
the transport activities they engagein

The public and policy makers need to be informed about the health consequences of individual travel
choices and of policies on transport and land use planning

Health professionals have akey role in providing thisinformation and assessing the health impacts of
transport policies

Health impacts

Physical activity

Cycling or walking can bring major health benefitshalf an hour a day can halve the risk of developing heart
disease. Thisis equivalent to the effect of not smoking and is valid for most of the population, who do very little
physical activity. Even if spread over two or three shorter episodes, this amount of activity can also halve the risk
of developing diabetes, reduce blood pressure (equivalent to the effect of taking antihypertensivedrugs), and
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improve functional capacity. 24 Over half of the daily trips that people make are short and provide an opportunity
for physical activity that isfree and accessible.

The benefits of cycling and walking as a means of transport have been largely overlooked. Studies of the
economics of transport have not considered them in their calculations2 Furthermore, health workers have focused
on physical activity asleisure andindividual behavioural change.

Therisk of accidentsisan important deterrent to cycling. However, life table analyses of the risk of accidents
and the cardiovascular benefits of cycling for people living in the United Kingdom showed a net benefit of

several fold for this exercise.£ But this benefit would not hold if the risk of road accidents was much greater. Safe
conditions for walking and cycling aretherefore part and parcel of theirpromotion.

Accidentsand injuries

Society still seemsto accept adisturbingly high level of risk in relation to motor transport. Around 120000
people die as aresult of motor vehicle accidents every yearin the 51 countries of the World Health
Organisation's European region. In absolute numbers and after adjustment for miles travelled, most deaths
associated with transport occur on the road (as opposedto trains, aeroplanes, or ships), and athird of road deaths
occurin people aged less than 25 years. £ &

Differences across European countries in implementing and enforcing interventions to reduce well known
accident risk factors are shown by the eightfold variation in traffic injury mortality (both per 100 000 population
and per billion passenger kilometres). Speed has a dramatic impact on the frequency and severity of and
mortality from road accidents. A 1% reduction in speed resultsin a 3% reduction in accident frequency. For
example, 5% of pedestrianswill dieif hit by avehicle travelling at 20 milesth (32 km/h), 45% if hit at 30 miles/h
(48 km/h), and 85% will dieif hit at 40 miles’h (64 km/h).2 Similarly, shared road use by motorvehicles,
pedestrians, and cyclistsincreases the risk of atraffic injury among walkers and cyclists.

Climatic change

Road traffic contributes to climatic change. It accounts for a substantial share of CO, emissionsto the
stratosphere (25% in European Union countries) and is therefore directly responsible for some of the global
changes in the environment. These changes are predicted to have important health consequences that extend far
beyond the location of the traffic2

Air pollutants

Current exposure to air pollutants found in European countries has serious effects on health! Particulate matter
isagood indicator of the air pollution mix that people are exposed to and has been associated with short term
and long term increases in mortality.

It is estimated that achangein air pollution from the highest to the lowest amounts documented in studiesin the
United States of the long term effects of air pollution (particul ate matter smaller than 2.5 pm around 30 pg/nt of
air and 10 pg/n? of air) could conceivably be associated with achange in life expectancy in the order of years2
Another estimate suggests that Dutch men could gain over ayear inlife expectancg/ fromareduction in the
concentration of particulate matter smallerthan 2.5 um to around 10 pg/nt of air.22

Particulate matter is also associated with increasesin respiratory symptoms, greater use of drug treatmentsin
people with asthma, reduction in lung function, and admissions to hospital for respiratory and cardiovascular
disease. No threshold could be identified below which health effects were not found. In northern Europe, about
40% of particulate matter comes from traffic. Small particles can get indoors freely and can travel long distances,
so neither the indoor environment nor distance from roads offers much protection.

Ozone seems to have an independent effect on respiratory symptoms and lung function. Ozone is formed from
nitric oxide and hydrocarbons (largely from traffic) in the presence of sunlight,and it penetratesindoorsonly if
windows are opened. It has been linked to increased mortality in European studies? but not in those from North
America. Thisis probably because people openwindows more often in Europe in the summertime than in North
America, where many homes have air conditioning.

Several studies have linked proximity to busy roads and heavy goods vehicles (mostly with diesel engines) with
respiratory problems. £2 18 This cannot be explained by concentrations of particulate matter (as this pollutant
travelsfar) or ozone concentrations (which are lower near roads). In addition, evidence is emerging that carbon
monoxide, even at low degrees of exposure, has anindependent effect on admissions to hospital for
cardiovascular diseaset’ and mortality from this cause€ Car users have been shown to breathe more air
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pollutants than walkers, cyclists,or people using public transport on the same road 22 The public health impact of
air pollution on cancer is much smaller thanthe impact on respiratory and cardiovascular disease or all cause
mortality. Thereis evidence of alink with lung cancer,? and an association between living near heavy traffic and
other cancers has been suggested 2

Noise

About 65% of the population of the European Union is exposed regularly to sound levels (55-65 dB) that lead to
serious annoyance, interference with speech, and sleep disturbance. This proportion hasincreased over the past
decadesZ Very loud noise (65 to 75 dB) is associated with asmall increase in cardiovascular disease, which
might have a large impact on the population in view of the wide exposure.22 Furthermore, theattention, problem
solving ability, and reading acquisition of children exposed regularly to aircraft noise areimpaired. Noiseal so
interferes with memory, attention, and the ability to deal with complex analytical problems2* Transportation is
the main source of noise in Europe, and road traffic is the main source of human exposure to noise, except for
peopleliving near airports or railway lines2

The health effects of noise are closely linked to the environments in which people function (such as schools,
playgrounds, factories, homes); to sensitive time periods (for example, nights and weekends) and to locations that
amplify the effects of noise(such as Alpine valleys or streets with high buildings). Strategies to prevent the
health impacts of noise have to address these specific differences.

Psychosocial effects

Busy streets mean that children are discouraged from playing there or from walking or cycling to school. This
hinders the development of independence and of social contacts and determines their attitude to the future use of
carsand c%/cl ing.2 Streets with heavy traffic have also been associated with fewer neighbourhood social support
networks . afactor that has been linked to various adverse health outcomesZ2 A large proportion of children and
adults who have been involved in road traffic accidents have post-traumatic stress disorders afterwards2 Lead is
still added to petrol in many European countries and can cause neurocognitive damage to children; leaded petrol
should be phased out as soon aspossible.

Trendsin transportation

Movement of people and freight has increased dramatically in recent decades2® In the European Union in the
1990s, the greatestincreases are reported for air transport (5.4% per year) and privatecars (2.6%), while rail
transport has declined &0.4%). The averagenumber of carsin the European Union is now approaching one for
every two inhabitants=

Reductionsin cycling and walking have been reported in countries for which data are available. In the United
Kingdom, cyclingaccounted for nearly 25% of all road traffic in 1951, but by 1994thisfigure had fallen to just
1%.* The number of miles walked has also declined, on average, by 17% between 1975-6 and 1994. Increasing
congestion and pollution, aswell asthe impact on health, show the importance of reversing these trends. Current
policiesthat rely on road transport and stimulate mobility needto bereviewed.

Where now?

Although we know alot about preventing the adverse health effects associated with different types of transport,
the effectiveness of interventionsthus far is limited. Thisis partly because theseinterventions often have
consequences beyond the adverse impacts on health that they are designed to reduce. For example, the legal
requirement to use cycle helmetsin Australia reduced the numberof head injuries, but it also reduced the number
of cyclists tothe point that a net health loss is expected 32 Furthermore, the consequences to the environment are
often overlooked in evaluatinginterventions that promote health. Some measures to reduce traffic accidents, for
example, increase air pollution and may therefore be unacceptable.®

Technology has led to major reductionsin the emission of air pollutants and noise from motor cars, and further
gains are expected on emissions from heavy goods vehicles, which are still major air polluters. However, the
enormous increase in the number of motor vehicles poses a major challenge that is unlikely to be met by
technological development alone.24 Noise pollutionis now highly dependent on the volume of vehicles on the
roadexcept for train and airport noise which are localised problems. Furthermore, very effective technologies for
accident prevention such as speed reduction through road design (15-85% effective) or widespread use of speed
cameras (50% effective) are not enforced as strictly as necessary.

Technological solutions may create their own dilemmas. For example, newly developed diesel engines with
lower CO, emissionsproduce many ultrafine particles, which, it is now suggested, are the real cause of the
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adverse health effects of particulatematter.22 Another exampleisthat of interventions that are effective at first in
reducing injuries, but lead to afeeling of security and the taking of greater risks.

When assessing public health promotion policies and interventions, all the health consequences should be
considered®; we should be more interested in overall health gain than in reducing a particular statistic. Those
interventions which show synergies with environmental protection should be given priority.

Transport strategies that reduce exposure to air and noise pollution, reduce the risk of accidents, and increase
levels of daily physical activity are likely to involve the following: discouragingthe use of cars and heavy goods
vehicle§e7in cities; creating dedicated urban space for walking, cycling, and public transport; and limiting urban
sprawl. ==

Why the hesitation ?

The current burden of transport policies on health is higher than it should be given the present knowledge of
interventionsand the availability of current technologies, many of which are simply not used. Part of the reason
isafailureto consider fully the health consequences and related costs of individual travel choices and of
governmental policiesthat have implications fortransport and mobility. Health professionalshave an essential
rolein advising individual patients and stakeholders. They will need to become involved in implementing health
impact assessments and in evaluating the health costs of transport projects and strategies, taking account of the
values and priorities of the communities affected. They also need to identify gapsin knowledge and carry out
research into the health effects of transport which have not yet been clarifiedfor example, noise and the size of
particles.Wider access to information should facilitate community involvement,and incorporating health costs
into the decision making processes of transport and land use planning should be a powerful tool in promoting
public health.

Vedlegg 5 §jetransport - miljgproblemer

10.10.00
Nor ges Naturver nforbund
HORING - FORSKRIFT OM MILJZDIFFERENSIERT TONNASIESKATT

Norges Naturvernforbund stetter innfaringen av miljedifferensiert tonnasjeskatt som vil gi

incitamenter til miljagforbedringer. Det er i pakt med prinsippet om at forurenser skal betae.

Slik det na foreslds 25 % rabatt pa tonnasjeskatten for faktor 10, vil systemet i seg selv fare

til for sma investeringer i miljeforbedringer. Derfor er felgende to momenter viktige:

1. Systemet begr utvidestil & gjelde andre maritime avgifter (havneavgifter, gebyrer til
Sjefartsdirektoratet etc.)

2. Stimulansen ma gkes ved at belgnningen for hvert enkelt trinn pa skalaen dobles, dvs at
maks. uttelling gir 50 % rabatt.

For avrig har vi falgende kommentarer til fordaget:

B Vi viser til NNV og Rederiforbundets rapport 3/93 tabell 3.8. fra 1993 der det framkommer
at 70 % av risikoen for ulykker beror pa menneskelige faktorer. Utkastet til forskrift har
ikke (i tilstrekkelig grad) lagt inn denne tunge, viktige faktoren. NNV mener at det ma
utvikles en ordning der bruk av kvalifisert besetning i skipsfarten premieres. Herunder ma
det gjennom internasjonalt samarbeid utvikles et system som sikrer tilstrekkelig
kompetanse pa skiperes besetning og at kompetanseutvikling av besetningene inkorporeres
i rederienes totale virksomhet. Et dikt system ma ogsa sikre at det ikke fuskes med
dokumentasion. Slik kan det sikres at mannskapene er trenet og kvalifisert til oppgavene,
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at driftsinstruksene er korrekte, at driften kontrolleres kontinuerlig, at
vedlikeholdsprosedyrene falges, at vedlikeholdet og reparasoner blir riktig utfert, og at
tidligere skader blir ordentlig reparert.

Gode, dokumenterte prosedyrer (for hvordan batene er bygget og designet, hvordan de
opereres, lastes og vedlikeholdes) og dokumentasjon pa at disse faktisk falges maligge i
bunnen for vurdering og premiering. Forskriften ma vaae et virkemiddel som gjer dutt pa
a «nattens marke» er «avfallsdeponi».

I hvilken grad vil forskriften sikre mot utslipp? Det er et viktig prinsipp at det legges opp
til premiering av de som har kontroll pa sitt utslipp, av NOx og SOx, savel som tankvask
og sgppel og brunvann. Herunder ma riktig vasking av tanker mv. premieres. Tilstrekkelig
geografisk fordeling av landstasioner og riktig og forsvarlig avfallsbehandling ma sikres i
Norge - og det ma gjennom internasjonalt samarbeid sikres at tilstrekkelig antall slike
mottaksstasioner (av oljeholdig vann m.v.) i ale andre aktuelle land ogsa blir den beste
teknologi og prosedyre til del. Et internagonalt kontrollerbart rapporterings- og
registreringssystem for mottak og sluttbehandling av avfall méa etableres.

Slik kan ordningen med «specia areas» for utslipp av «kategori 1-produkter» (oljeholdige)
endres til et generelt forbud mot utdipp av oljeholdige produkter.

|SM-koden er i dag implementert pa norske skip og felges naye opp av efarts-
direktoratet og Veritas, men i de fleste land (bekvemlighets flagg) er koden bare en
papirbestemmel se. At «port-state» har kontroll pa implementeringen er ikke tilstrekkelig.
Myndigheter og klasse sel skapene ma falge naye opp .Det er behov for konstant trening og
oppdatering.

Hvordan kan forbrenningen i motorene bli bedre? Kan det gjennom forskriftsverket
paskyndes utvikling av nye motorer?

Det ma stilles helt nye drivstoffkrav. Dagens utdipp av svovel og sulfid fra dérlig
forbrenning av tungolje kan erstattes ved premiering (reduksjon i tonnasjeskatten) nar
rederiene gér over til diessl (MDO) i stedet for slik tungolje (HFO - Redwood 360).
Containertrafikken: Det fraktes i dag mang containere der kapteinen ikke har noen
informasjon om hva de inneholder (black containers) Det ma etableres et databasert system
som sikrer at en hver skipslast container innhold (av kjemikaier osv.) til en hver tid er
kjent.

Det ma etableres et system/prosedyre som sikrer at ballastvann skiftes ut i fart (i dpent hav)
mellom kontinentene, og at nadvendige investeringer for & kunne utfare slik utskifting
premieres.

Bunnstoffene: Det er ndinnfart krav om forbud mot TBT baserte bunnstoffer men en
forsatt vurdering og kontroll av giftighet | de nye bunnstoffet ma til.

Det er behov for intensivert forskning for a redusere CO2-utslippene fra tankfarten. For
eksempel vil det & fa stoppet utdlipp av gasser ved lasting, transport og lossing fra réolje
transport fra feltene i Nordggen vaare nok til & oppfylle Norges del av Kyoto-avtaen.
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