En miljgvisjon og en miljgstrateqi

Transportetatene har utarbeidet en felles miljg-
visjon for transportsektoren. Den skal peke ut en
retning for vart miljgarbeid og vare noe vi strekker
0ss mot. Inspirasjonen kommer fra nullvisjonen
for sikkerhet og miljgvisjonen skal pavirke var
mate a tenke og arbeide pa. Den skal gjennomsyre
vart arbeid med planlegging, utbygging, vedlike-
hold og drift i transportsektorene.

En omlegging i mer bearekraftig retning ma veere
langsiktig og er sveert krevende. Effektiv arealbruk,
energieffektivitet og minst mulig forurensning ma
sta sentralt. Dette innebaerer mer bruk av trans-
portmidler som beslaglegger sma arealer, er energi-
effektive og lette i forhold til hva de frakter, og er
enkle 3 tilpasse til teknologi for nullutslipp eller
CO,-ngytral teknologi. Transportmidlenes totale
ressursforbruk og utslipp er blant de sentrale
problemstillingene.

P& kort sikt er de nasjonale miljgmalene lagt til
grunn for miljgstrategien. Hvis disse skal kunne
nas i lgpet av planperioden, trengs virkemidler som
ligger utenfor etatenes ansvarsomrade.

7.1 Transport skal ikke
gi alvorlig skade pa
mennesker eller miljg

Forslag til miljgvisjon for transportsektoren:
Transport skal ikke gi alvorlig skade pa
mennesker eller miljg.

Miljgvisjonen uttrykker et helhetssyn pa mennes-
kers livskvalitet og livsgrunnlag og har et etisk ut-
gangspunkt. Et sentralt spgrsmal er i hvor stor grad
transport og transportsystem skal kunne pafare

mennesker og miljg skader, og i hvor stor grad det
er etisk akseptabelt & skade de naturlige prosesser
som er en forutsetning for alt liv pa jorden.

Det er urealistisk & tro at transport ikke skal ha
noen negative effekter pd menneskets helse og
miljg. Visjonen er & sette grensen for det som er
etisk forsvarlig ved alvorlige skader. Dette gjelder
bade menneskers helse og miljget.

Siden miljgskader og belastninger pa mennesker
pa grunn av transport ikke kan unngas helt, er det
viktig & ha som prinsipp at skadene skal minimal-
iseres og i starst mulig grad kompenseres for. Dette
svarer til sikkerhetstenkingen, der enhver endring
som gir gkt risiko for ulykker, skal kompenseres
for med tiltak som gir redusert risiko.

Miljgvisjonen ma konkretiseres ytterligere for &
kunne ha gjennomslagskraft. Dette vil vi arbeide
videre med, i samarbeid med miljgdirektoratene.
Selv om vi n& kun introduserer en miljgvisjon,
gnsker vi & peke pa noen sentrale prinsipper ved
planlegging av transporttiltak med utgangspunkt i
visjonen:

*Nye transporttiltak skal ikke gi alvorlige skader
pa helse eller miljg.

« Der miljgskader er uunngaelig, ber de kompen-
seres med avbgtende tiltak og miljgforbedringer
slik at miljokvalitetene totalt sett opprettholdes
eller bedres.

*Ved valg mellom ellers likeverdige transport-
lgsninger, ber de lgsninger som er best for helse
og miljg prioriteres. Synergieffekt mellom tiltak
for & bedre miljget og sikkerheten bar tilstrebes.

* Analyser av tiltak for & lgse et problem i trans-
portsystemet bgr i prinsippet skje i falgende
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rekkefalge:
1. Tiltak som kan pavirke transportbehovet og
valget av transportmiddel
2. Tiltak som gir mer effektiv utnyttelse av
eksisterende infrastruktur og kjgretgyer
3. Begrensede ombyggingstiltak
4. Stgrre ombygging eller utbygging i ny trase

Arbeidet for et mer baerekraftig transportsystem
krever samarbeid mellom mange aktgrer.
Transportetatene klarer ikke a oppna dette bare med
egne virkemidler. Vi gnsker & ha en mer aktiv
padriverrolle for ogsa a fa andre aktarer til 4 ta
ngdvendig ansvar. Det bar ogsa veere mulig & i
enkelte tilfeller statte opp under tiltak som andre
har ansvar for, hvis dette er samfunnsgkonomisk
mest effektivt for & fa et bedre miljg. Et slikt sektor-
ansvar bgr inngd i instruksen for Kystverket og
Statens vegvesen.

Miljgvisjonen gir generelt gkt fokus pa miljg i
transportetatene. Det bar i denne sammenheng ogsa
legges starre vekt pa miljghensyn i etatenes rolle
som byggherre og bestiller, og krav til miljg-
oppfelgingsprogrammer for starre prosjekter som
en del av prosjektenes kvalitetssikringssystem bar
viderefgres. Etatenes miljgkompetanse ma vedlike-
holdes og utvikles, blant annet gjennom starre grad
av far- og etterundersgkelser. Det kreves ogsa mer
systematisk registrering av dagens praksis.

7.2 En strategi rettet

mot de nasjonale miljga-
malene

En utvikling i mer berekraftig retning krever at
veksten i vegtrafikken bremses. Norge ber stille
seg bak EUs politikk for mer berekraftig trans-
port, som blant annet innebzrer en mer malrettet
avgiftspolitikk, revitalisering av jernbanenettet,
utvikling av havner og narsjgtransport, samt
stimulering til bruk av intermodal transport. En
strategi for a styrke intermodal transport er omtalt
i kapittel 5. Selv med en slik politikk vil vegtran-
sporten likevel fortsette & gke kraftig. For raskt a

oppna resultater innenfor miljgomradet ma det
settes inn flere tiltak innen hver av transport-
sektorene.

De stgrste transportskapte lokale miljgproblemene
finnes i byer og tettstedsomrader. | en strategi for
mer miljgeffektiv transport i byomrader ma areal-
bruken samordnes for & sikre at kollektivtrafikk,
sykkel og gange tar en gkt andel av trafikken. Det
ma derfor veere sentralt at investeringer i gkt veg-
kapasitet inngar i en transport- og arealplaner som
bygger opp under dette. I kapittel 14 er dette neer-
mere omtalt. Redusert trafikkvekst pa veg gir
positive virkninger med hensyn til bade inngrep
og utslipp, og gir i tillegg bedre trafikksikkerhet.
Dersom flere sykler og gar istedenfor & kjare bil,
har det ogsd gode helsemessige virkninger.

Vi vil arbeide i retning mot de nasjonale miljg-
malene i planperioden. De viktigste resultat-
omradene for miljg for transportsektoren er:

e \ern og bruk av biologisk mangfold

o Kulturminner og kulturmiljg

 Klimagasser, lokal luftforurensning og stgy

Flere av de nasjonale miljgmalene har frister innen-
for perioden 2006-2015. De prioriterte tiltakene
som skal bidra til at de nasjonale malene nas, er
ikke tilstrekkelige.Vi har derfor beskrevet hva som
ma til utover prioriterte tiltak. Mange av de virke-
midler som er ngdvendige ligger utenfor etatenes
ansvar.

Ved inngangen til perioden 2006-2015 vil kravene
i forskrift til forurensningsloven om grenseverdier
for stay med frist innen 2005 vere oppfylt for veg-
sektoren og luftfarten. Kravene i forskrift til
forurensningsloven om lokal luftkvalitet, som skal
innfris innen 2005, vil med vegsektorens virkemid-
ler alene sannsynligvis ikke kunne nas. Vegsektoren
er avhengig av et samarbeid med kommunene for
a klare kra-vene.



Biologisk mangfold, kulturminner og
kulturmiljg

Nasjonale miljgmal for vern og bruk av
biologisk mangfold:

e Et representativt utvalg av norsk natur skal
vernes for kommende generasjoner.

« | truede naturtyper skal inngrep unngas, og i
hensynskrevende naturtyper skal viktige gkolo-
giske funksjoner opprettholdes.

* Menneskeskapt spredning av organismer som
ikke hgrer naturlig hjemme i gkosystemene, skal
ikke skade eller begrense gkosystemenes
funksjon.

Nasjonale miljgmal for kulturminner og
kulturmilje:

« Detarlige tapet av kulturminner og kulturmiljger
pa grunn av fjerning, gdeleggelse eller forfall,
skal minimeres, og skal innen 2008 ikke over
stige 0,5 prosent arlig.

« Det representative utvalget av kulturminner og
kulturmiljger skal bevares i en tilstand som
tilsvarer 1998-niva, og fredede bygninger og
anlegg skal ha ordinert vedlikeholdsniva innen
2010.

» Den geografiske, sosiale, etniske og tidsmessige
bredden i varig vernede kulturminner og kultur-
miljger skal bedres, slik at svakt representerte
og manglende hovedgrupper er representert med
flere objekter innen 2004 i forhold til 1998-niva.

Samferdselsanlegg pavirker natur- og kultur-
miljget, bade ved direkte forbruk av arealer og ved
a redusere arealenes kvalitet. Utbygging og drift
kan danne barrierer som deler opp kulturmiljg og
arters leveomrader, endrer forholdene for overflate-
vann og grunnvann og gir gkt viltdgdelighet. Nye
samferdselsanlegg, spesielt nye veger, kan apne for
gkt ferdsel og nye aktiviteter i urgrte naturomrader
og helhetlige kulturlandskap. De starste konsekven-
sene for biologisk mangfold er tap av naturtyper
som er leveomrader for sarbare arter

Ny infrastruktur bgr ikke fore til at det biologiske

mangfoldet reduseres eller skades vesentlig. Det
samme gjelder kulturminner og -miljger. Til lands
innebaerer dette gkt varsomhet ved nybygging og
flere avbgtende og kompenserende tiltak. Allerede
tidlig i planleggings- og prosjekteringsfasen ma det
klarlegges hvordan ulike utbyggingsalternativer
pavirker det biologiske mangfoldet og kulturhis-
toriske verdier, og hvilke avbgtende tiltak som ma
gjennomfares. Faunapassasjer er en mulig lgsning
pa barriereproblemer for vilt.

Langs dagens transportnett vil det innenfor plan-
rammen bli gjennomfgrt noen tiltak. For veg- og
jernbanesektoren vil slike tiltak ta utgangspunkt i
registreringene av problemsoner langs eksisterende
vegnett. Problemsoner kan utbedres gjennom
reparasjonstiltak med hensyn til biologisk mang-
fold og kulturminner. For vegsektoren er bygging
av miljggater aktuelt. En del slike utbedringer vil
skje nar det avlastede vegnettet settes i stand til ny
funksjon. Der det er mulig bgr miljgoppretting ses
i sammenheng med tiltak for & bedre trafikksik-
kerheten.

Det er ogsa ngdvendig a ta mer hensyn til det bio-
logiske mangfoldet og kulturminnene ved utarbei-
delse av planer og kontrakter for drift og vedlike-
hold. Nytt EU-direktiv for vann tilsier at eventu-
elle problemer skal kartlegges og analyseres, og at
rutiner for salting og annen kjemikaliebruk skal
gjennomgas spesielt med tanke pa sarbare vann-
miljger. Artsrike sidearealer til transportanlegg vil
bli tatt hensyn til i driftsrutinene. Statens vegvesen
gjennomfarer forsking og utvikling med hensyn
til villrein pa Hardangervidda, som vil veere en vik-
tig del av grunnlaget for vurdering av videre vinter-
drift pa riksvegen i 2006.

Skipstrafikk langs norskekysten og anlgp i norske
havner medfarer risiko for utslipp av olje, kjemi-
kalier og andre giftige eller forurensende stoffer.
En stadig gkende andel av skipstrafikken, og sta-
dig starre skip, frakter farlig eller forurensende last.
Utslipp av miljoskadelige stoffer kan skje utilsik-
tet eller ved ulovlige utslipp under normal drift,
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for eksempel ved rensing av tanker, eller som falge
av skipsulykker. Dette kan fare til store skader pa
sjgfugl, fiskeyngel og andre marine dyrearter, og
tilgrising og skade pa verdifull kystnatur. Kystver-
ket vil gke innsatsen av forebyggende tiltak mot
ulykker og utslipp fra skip, og engasjere seg i
arbeidet med miljgmudring i havnene. Det er viktig
a redusere spredning av fremmede arter bade til
sjgs og til lands.

Estetiske kvaliteter skal fortsatt veie tungt ved
nyanlegg og forbedring av eksisterende infrastruk-
tur. Vegnormaler, formingsveiledere for jernbanen
og andre normaler for utforming av transport-
anlegg, vil bli benyttet fleksibelt for & unnga
alvorlige skader i truede og hensynskrevende natur-
typer og verdifulle kulturminner og -miljger.

Etatene tar ansvar for egne kulturminner. Jernbane-
verket har utarbeidet en verneplan for kulturmin-
ner i jernbanen. Riksantikvaren har i samarbeid
med Kystverket utarbeidet en verneplan for fyr, og
Statens vegvesen har utarbeidet en verneplan for
veger, bruer og vegrelaterte kulturminner. Disse
planene vil bli fulgt opp i planperioden.

De nasjonale malene er ikke formulert slik at vi
enkelt kan si om vi nar dem eller ikke, men vi vil
sannsynligvis komme et godt stykke pa veg. Ved
god oppfalging av sektorens verneplaner yter vi et
betydelig positivt bidrag.

Prioriteringene i veg- og jernbanesektoren med-

farer en del inngrep i viktige omrader. Det ville
derfor av miljghensyn veert gnskelig & kompensere
for dette ved a satse mer pa utbedring av skader pa
biologisk mangfold, kulturminner og kulturmiljg.
Det er det ikke rom for innenfor planrammen med
var prioritering av vedlikehold, sikkerhet og nz-
ringslivets transport. Problemsoneregistreringene,
som dekker bare ti prosent av riksvegnettet, viser
et totalt opprustningsbehov pa 15 mrd. kr. Hoved-
tyngden av disse opprustningene ville gitt forbe-
dringer med hensyn til biologisk mangfold, kultur-
minneverdier og estetikk.

Klimagasser, lokal luftforurensning
og stay

Nasjonalt miljgmal for klimagasser:
Utslippet av klimagasser i den forpliktende
perioden 2008-2012 skal ikke veare mer enn 1
prosent hgyere enn i 1990 (Kyoto-avtalen).

Nasjonale miljgmal for lokal luftforurensning

(de mest relevante for transportsektoren):

- Timemiddelkonsentrasjonen av nitrogendioksid
(NO,) skal innen 2010 ikke overskride 150
ug/m? i mer enn atte timer per ar.

- Dggnmiddelkonsentrasjonen av svevestgv
(PM,,) skal innen 2005 ikke overskride 50
pg/mé i mer enn 25 dager per ar, og innen 2010
ikke i mer enn 7 dager per ar.

- Arsmiddelkonsentrasjonen av benzen skal innen
2010 ikke overskride 2 pg/m® som bakgrunns-
verdi i byer.

- Dggnmiddelkonsentrasjonen av svoveldioksid
(SO,) skal innen 2005 ikke overskride 90 pg/m?.

Nasjonalt miljgmal for stay:
Stayplagen (malt som SPI) skal reduseres med
25 prosent innen 2010 —sammenlignet med 1999.

Klimagasser

1 1990 slapp transportsektoren ut om lag 11 mil-
lioner tonn klimagasser (CO2-ekvivalenter). 1 2001
var utslippenne litt mindre enn 15 millioner tonn,
hvilket tilsvarte om lag 24 prosent av de totale



utslippene av klimagasser. Med de trafikkprognoser
som er forutsatt i planarbeidet vil det bli en svak
gkning av utslippene av klimagasser fram mot
2015. Dersom transportsektoren skal ta en like stor
andel av Kyoto-avtalen som andre sektorer, ma
utslippene reduseres til 11 millioner tonn i 2010,
det vil si en reduksjon pa nesten en tredjedel av
forventede utslipp i 2010.

Det er ikke fastlagt krav til hvor stor del av reduk-
sjonen av klimagasser som bgr skje i transport-
sektoren. Den nasjonale hovedstrategien for a
redusere globale og regionale miljgproblemer, er
bruk av tverrsektorielle virkemidler, for eksempel
avgifter og kvotekjop av klimagasser. Samtidig er
det viktig & gke kunnskapen om og stimulere
bruken av mer miljgeffektive drivstoffer, og a
redusere bensinforbruket ved a begrense biltrafikk-
veksten i de stgrste byene.

De mest aktuelle virkemidlene for a redusere klima-
gassutslipp fra transport krever imidlertid tiltak som
ligger utenfor transportetatenes myndighetsom-
rade. Aktuelle virkemidler innenfor og utenfor vare
myndighetsomrader er:
« Tiltak i byene for & overfare reiser fra personbil
til andre reisemidler for eksempel kollektiv- og
sykkelvegutbygging (transportetatene) sammen
med vegprising og parkeringsrestriksjoner
(kommunene), og drift av kollektivtrafikken
(fylkeskommunene).
Overfgring av godstransport fra veg til bane og
sjo ved bedre samordning og bruk av avgifter og
reguleringer.
Effektivisering av varedistribusjonen for a
redusere transportomfanget for gods. Dette
krever et samarbeid mellom distributgrer,
oppdragsgivere og kommunale planleggere.
Tiltak for & gke utskiftingstakten for personbiler
og fremme mer miljovennlige kjoretayer. Dette
vil i hovedsak veere tiltak innenfor avgifter og
lovverk
e Fremme overgang til mer miljgeffektive
drivstoffer. Transportetatene kan veere padrivere.
» Samordnet areal- og transportplanlegging i form

av fortetting i kollektivknutepunkter og
korridorer. Kommunene har arealmyndighet.

« Utvikle et mer konkurransedyktig jernbanetilbud
for & overfare trafikk og dermed redusere utslipp
fra transport.

Disse tiltakene kan pa landsbasis redusere forven-
tede utslipp i 2010 med 5 - 7 prosent. Bruk av vére
virkemidler alene vil medfgre en gkning, fordi
trafikken vokser. Transportsektoren vil altsa ikke
kunne bidra med sin forholdsmessige andel av
malet i Kyotoavtalen, selv med virkemidler etatene
ikke selv rar over. Dersom den resterende reduk-
sjonen skal skje med tiltak overfor vegtransport,
ma det settes inn ytterligere gkonomiske virke-
midler, for eksempel en mangedobling av bensin-
avgiften i forhold til dagens niva.

Nitrogenoksider

Transport medfgrer utslipp av nitrogenoksider
(NOx), som bidrar til forsuring. | fglge
Goteborgprotokollen® skal Norge redusere NOXx-
utslippene med 29 prosent i 2010 i forhold til 1990.
Analyser har vist at det innenfor transportsektoren
er mest kostnadseffektivt med tiltak innenfor ma-
ritim sektor. | prioriteringene til Statens vegvesen
inngar derfor NOx-reduserende tiltak pa ferjer.
Disse tiltakene gir en reduksjon pa om lag 1/3 av
behovet for ferjesektoren hvis riksvegferjene skal
ta sin del av den marine sektorens ansvar for & inn-
fri Goteborgprotokollen.

Luftkvalitet

Darlig luftkvalitet er farst og fremst et problem i
starre byer. De viktigste forurensningskildene er
vegtrafikk og vedfyring. Skipstrafikk i havne-
omradene har betydning for nitrogendioksid-
mengden (NO,) pé arsbasis i enkelte byer. Mal-
inger utfgrt av Oslo kommune viser store over-
skridelser av grenseverdiene i forskrift til
forurensningsloven béde for svevestav (PM,,) og
nitrogendioksid. Det er ogsa beregnet at nasjonale
mal for luftkvalitet vil overskrides i de stgrste
byomradene, dersom ikke tiltak settes inn. | kapittel
14 presenterer vi et forslag til en helhetlig transport

! Goteborgprotokollen er en bindende avtale under FN-konvensjonen om grenseoverskridende luftforurensninger, der landene forplik-
ter seg til & redusere forsurende utslipp med en viss mengde innen 2010.
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politikk for de starste byregionene. En slik poli-
tikk vil gi redusert vegtrafikkvekst, og dermed
positiv virkning pa lokal luftkvalitet.

| fglge Statens vegvesens beregninger vil om lag
15 000 personer som er bosatt langs riksveg i 2006
veere utsatt for konsentrasjoner av nitrogendioksid
over nivaet i nasjonalt mal. Noen farre er utsatt
for overskridelse av grenseverdien i forskrift til
forurensningsloven om lokal luftkvalitet. Nitrogen-
dioksidnivéet ventes & reduseres innen 2016, fordi
stadig flere biler er utstyrt med katalysator, men
likevel vil det bli overskridelser dersom ikke flere
tiltak settes inn.

Vi har svert fa egne virkemidler mot nitrogen-
dioksid utover investeringer i ny infrastruktur. Veg-
tunneler og trafikkreguleringer i de mest utsatte
omradene bidrar til reduksjon, men med etatenes
virkemidler alene er det trolig ikke mulig & na kra-
vene i forskrift til forurensningsloven for 2010. Det
er heller ikke mulig & na det nasjonale malet. Det
vil i tillegg veere ngdvendig med trafikkreduser-
ende tiltak i de store byene, for eksempel
parkeringsrestriksjoner og vegprising, dersom
malet skal nds innen fristen. Disse virkemidlene er
kommunenes ansvar. Pa lengre sikt vil méalene nas
ved at stadig flere biler har katalysator.

Tiltak pa skip, slik som tilkobling til landstrgm for
a redusere bruk av hjelpemotorer i havn, motor-
tekniske tiltak for & redusere drivstofforbruket, og
gassdrift av skip kan ha god effekt pa en eventuell
overskridelse av det nasjonale malet pa arsmiddel-
basis, men dette vil trolig ikke veere noe stort pro-
blem. Den enkelte havn kan sette krav om bruk av
landstrgm, og departementene kan fastsette avgif-
ter for forurensende skip.

Om lag 20 000 personer som bor langs riksveg er
utsatt for svevestav, over nivaet i nasjonalt mal for
2010. Vesentlig flere er utsatt for overskridelse av
grenseverdien i forskrift til forurensningsloven om
lokal luftkvalitet, som skal innfris innen 2005.
Svevestgvnivaet ventes ikke a bli redusert sa mye

som nitrogendioksidnivaet fram mot 2015. Dette
skyldes piggdekkbruk og vedfyring.

For & na det nasjonale malet, er en kombinasjon av
statlige og kommunale tiltak ngdvendig. Det kan
for eksempel kreves samarbeid med kommunene
om tiltak som kan gi hgyere piggfriandel enn 80
prosent i de stgrste byomradene. En piggfriandel
pé om lag 90 - 95 prosent i enkelte byomrader vil
alene bidra til at nasjonale mal for svevestgv inn-
fris i disse omradene. Et hgyere mal om piggfri-
andel ma vurderes ngye i forhold til konsekvenser
for trafikksikkerheten. I tillegg vil 60 km/t bli vur-
dert som fartsgrense pa enkelte innfartsarer til de
starste byene. Krav om partikkelfiltre pa tunge
dieselkjaretayer og avgifter pa drivstoff og kjare-
tayer er ogsa aktuelle tiltak, men ligger utenfor etat-
enes ansvar. Bedre renhold av sngfrie riksveger
vinterstid er vurdert, men det er ikke dokumentert
at dette gir effekt p& nivaet av svevestav (PM ).

Stoy

Det nasjonale malet for stgy er & redusere stgy-
plagen med 25 prosent fra 1999 til 2010. Slik stgy-
plagen beregnes gir tiltak som reduserer stgynivaet
litt for mange personer starre effekt pa staymalet
enn tiltak som reduserer stgynivaet betydelig for
noen fa personer. Dette skyldes at stayplage-
indeksen(SPI12) beregnes ut fra omfanget av
personer som er plaget av stgy, bade de som er mye
og lite plaget. Innen fristens utlep er det bare
jernbanetransport som vil na sin andel av malet.

Stayplageindeksen for transport var i 1999 pa om
lag 490 000 (dette er en indeks og sier ikke noe
om antall personer). Det forventes en reduksjon
péom lag tre prosent i perioden 1999-2010 og seks
prosent i perioden 1999-2016. Reduksjonen
skyldes i stor grad innskjerpinger i internasjonale
utslippskrav, som delvis oppveies av trafikkvekst
og bredere bildekk. Vi har fa egne virkemidler som
gir vesentlig effekt pa stayplageindeksen, og de vi
har er best egnet til & redusere plagen for de verst
utsatte.

2 \ed fastsettelse av nasjonalt mal for stay ble det innfart en stgyplageindeks (SP1). Det tas hensyn til hvor plaget en gjennomsnitts
person faler seg ved hvert stayniva, og hvor mange personer som er utsatt for dette stgynivéet.



Vi anbefaler en strategi der innsatsen for & finne gode
kildereduserende tiltak gkes samtidig, som vi fort-
setter & redusere staynivéet for de som er verst utsatt.

Statens vegvesen foreslar stgyskjermer og tiltak pa
fasade og uteplass for boliger med innendars stay
mellom 40 og 42 dBA. Ved oppfylling av for-
skriften til forurensningsloven vil ingen veere utsatt
for innendars vegtrafikkstay over 42 dBA ved inn-
gangen av planperioden.

For a redusere stay fra kilden, for eksempel fra ulike
transportmidler, brukes flere virkemidler. For luft-
farten kan dette innebaere endrede prosedyrer for
inn- og utflyging. Utenfor Avinors ansvarsomrade
kan det innebzre gkt fokus pa arealplanlegging og
gkonomiske virkemidler for & fase ut de mest
stgyende flyene. Jernbaneverket vil prioritere
skinnesliping og mindre tiltak pé infrastrukturen.
Utskiftning av bremseklosser vil ogsa gi god effekt.
Kystverket vil gke oppmerksomheten pa stgy-
problematikken i havnene. Innenfor vegsektoren
vil stgysvake vegdekker bli benyttet dersom det
utvikles dekker som fungerer tilfredsstillende.
Videre gir vegprosjekter, tiltak pa boliger og
redusert fart pa innfartsarer noe effekt. Utenfor
Statens vegvesens ansvarsomrade kan miljg-
merking eller differensierte avgifter pa bildekk
vaere aktuelt for & redusere bruken av dekk som gir
hayt stgyniva. Tiltak som begrenser veksten av
biltrafikken eller reduserer hastigheten er ogsa
positive. Det viktigste virkemidlet utenfor etatens
ansvarsomrade er imidlertid innskjerping av inter-
nasjonale krav til kjaretgyer. Det er viktig at Norge
deltar aktivt i internasjonalt arbeid og FoU pa dette
feltet.

Med summen av vare og andres virkemidler vil vi
sammenlignet med 1999 oppnad en reduksjon pa
8-9 prosent i stgyplagen innen 2010 og 15-18
prosent innen 2016. Denne virkningen forutsetter
at forventede skjerpede internasjonale stgykrav til
bilmotorer og bildekk kommer. Den forutsetter
ogsa bruk av staysvake vegdekker. Effekten av til-
tak er starre nar det gjelder jernbanetrafikk og luft-

fart enn for vegtrafikk, men det er langt feerre som
er utsatt for stay fra disse transportmidlene enn fra
vegtrafikken, slik at virkningen likevel ikke blir s&
stor.

Med etatenes egne prioriterte virkemidler kan det
oppnas en reduksjon pa i starrelsesorden 4 prosent
i 2010 og 7 prosent i 2016. Dette betyr at etatene
samlet ikke nar det nasjonale malet for stay innen
2010. Vi mener derfor at malet ma vurderes pa nytt
slik regjeringen har forutsatt.
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