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Forord 

Transport angår alle. Vi reiser fram og tilbake tiJ arbeid eller 
skole, reiser på ferier og på besøk til venner. Hver dag bruker vi 
både på jobb og hjemme ting som er transportert før vi har kunnet 
bruke det. Transporten kan gå fort eller sakte, være miljøvennlig 
eller miljø-ødeleggende, dyr eller billig, sikker eller farlig. Det kan 
føres en politikk for å redusere eller øke transportbehovene. 

Myndighetene fører en politikk i Norge for økt miljøskadelig 
bilbruk, og det skal satses milliarder på veier og ny storflyplass. 
Gjennom en EØS-avtale som knytter Norge til EFs indre marked, 
vil transportbehovet økes ytterligere. 

Dette heftet gir mye nyttig fakta om transportsektoren og streker 
samtidig opp hovedelementer i en alternativ samferdselspolitikk. Vi 
vil takke Pål Sørensen for godt arbeid. 

Bakerst i heftet står kapitlet "For bedre kollektivtrafikk og redusert 
bilbruk" fra RVs program. 

RV-kontoret juni 1991 
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Os l o, 21 . 05.91 

T R A N S P O R T 

Av Paal Sørensen 

I Beskrivelse av transportsektoren. 

Vårt forbruk til transport kan beskrives med følgende tabell: 

- Persontansport på v ei (1.6 mi l l .biler* 30.000kr) 
- Godstransport og busser på vei (1.3 mill kjøretøyer 

* 100.000kr) 
Jernbane (drift av NSB) 
Norsk luftfart 
Innenriks godstransport med skip 
Olje- o g gasstransport i rør 

Ki l de: Samferdse lsstatist i kk 1989, SSB . 

Totall 

48 

130 
5 

12 
t, 

s 
201, 

(Gj enn omsnittlige årskos tnader pr. b il inklude r " 1· i 1lll kj op , 
dr ivstoff, avgifter og fors i kr i ng.) 

mr d . 

mrd . 

Som vi s er gå r 90 % av forbruket til veitranspo r t, no e s om i 
hovedsak er sammenfallende med den faktiske andel som v e i~r,m­
sporten utfører . Det må imidlertid presiseres at de t t e e r e ,1 s v 2 r r 
grov opps ti ll i ng, som ikke gir grunnlag for noen samfunnsokon orni s k 
vu r de ring mellom de ulike transportfo rme ne. For e ks,· 111pc, l i :11 13:\ 1· • 
ikk"' mil je-, t rivsel - og ulykkeskostnader . 

Tabe ll.en nedenfor viser hvordan transportarbeidet et· fordelt 1,!c•l lo1:. 

ulike transportformer, og hvordan utviklingen ha r vært fn, ; 97:., 
t il 198 7 . Vi ser at personbilen utfører 77 % av all pe rson tran ­
spo rt, og at trafikkveksten med personbil har vært ne ste n 50 %. 
Dros j e- og luft transport har steget mer, me n utr,jor to u , 1 t Lrnr : 
mindre. 

Andel i% av tran- Vekst i 
sportarbeidet i transpo11-

arbeidet 
1975 1987 1975 - 1987 

Persontransport 
Personbil •• ••• ••••• ••• 74,8 77,0 47 % 
Motors./Mope<l .... 1,7 1,4 19 % 
Rutebil •••••••••• 11,2 8,3 6% 
Drosje ······ · ·· ·· · ·•· · · ·· 1,3 2,0 111 % 
Jernbane ··· ·· · ·· •· ·· •· 6,4 5,1 13 % 
Luft ............... 4,7 6,2 86 % 

Totalt .................... 100,0 100,0 42 % 

Godstransport 
Veg ·············· ····· ··- · 30 35 64 % 
Sjø .......... .. .. ... ... .... . 61 57 22% 
Jernbane · · ······ -···· · 9 8 15 % 

Totalt .................. 100 100 33 % 

Kilde: Statistisk Sentralbyrå. 

Til tross for politiske prinsippvedtak, blant annet i Stortinger 
om mi l jø , s tabilisering av co2 utslipp oppfølging av Brundtla nd­
kommisj onen o.s.v. skjer svært lite i praktisk pol i tikk. All e 
pla ne r legger opp t il a t de n fordeling og de utvi k l inBs t r ekk 
vi k a n lese av tabell.en over , v il for tsette . 
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* Våren 1989 ble Stortingsmelding nr. 32, Norsk Veg- og Vegtrafikk­
plan (NVVP) 1990-93, behandlet. Alle partiene, bortsett fra SV , 
stemte for denne planen som sannsynligvis er det mest miljø­
fiendtlig statlige dokument som fortsatt er gyldig. 

I planen ligger prosjekter og retningslinjer som vil vare hele 
90-tallet, og gi historiens største satsing på veibygging. Dette 
skyldes at bompenger nå også tas i bruk i byene, noe som gir 
økonomiske ressurser vi aldri før har hatt til dette formå l . Ti l 
tross for all miljøfokusering, drivhuseffekt og energiprob l ematikk 
er ikke norsk samferdselspolitikk endret en millimeter de s i ste 
20 år i miljøvennlig retning. Faktisk er det tvert imot. På g runn 
av bompengene er den blitt verre. Den vedtatte planen bygge r på 
prognoser om 40 o/. trafikkvekst i hele landet, og noe stø·rre i 
byene. Veiplanene og -prosjektene tar sikte på å kunne avvik l e 
denne veksten. Og hvis veiene bygges ko~ner selvfølgelig ogs~ 
trafikken. Det skal brukes 38 milliarder kroner til veie r i 
1990-93. Unde r 10 o/. av disse midlene skal gå til tiltak f o r 
kollektivtransport . Re sten overlates til kommunene og f y ] kt• 1H · . 

som ikke har sær lig god økonomi for tide n . 

Stortingsmeldingen snakker selvfølgelig nye om miljø, o g d1·t 
beskrives en masse tiltak som skal hindre at trafikk en vok!; ,•r 111-, , : 

40 %, men dette er uforpliktende svada. Ett av de vikt i gste t i l ­
takene er å styrke kollekt ivtrafikken , men altså uten å b e v i l ge 
noe mer enn de snaue 10 % som har vært vanlig de siste 2 0 å r 0[ 
den faktiske situasj onen rundt i hele landet e r at tilbud v t 
skjæres ned . 

Et annet viktig tiltak er miljøavgifter. Regjeringen s atsc, 1· i : , -,; , , :: 

utelukkende på dette , i mangel av evne og vilj e til å gjcnno11: i_,, :·, 
en alternativ samferdselspolitikk (kolle k t iv t r a nsport o g r cs t ri ~­
sjone r på bilbruk). Miljøavgifter har to vikti ge begrcnsning ,, r 
For det fø rste vil de ikke kunne brukes uten al resten av vc-rd c-r 
gjør omtrent det samme. I motsatt fall vil d e t gi probl e1111•r fo r 
lande ts konkurranseevne. Muligheten t il å utforme vår c- gc n rn il j c- · 
politikk er med andre o rd svæ r t begrenset. 

for det andre vil miljøavgifter vær e sosialt u r e ttfcrd l ~ . 
Eksempelvis må bensinprisene fordobles for å gi noen v e s c n t li G 
effekt (25% trafikkreduksjon). D~t s ier seg sel v at d e t te v ll ~!~ 
helt ulikt for fattig og rik. 

Et ufravikelig krav til eventuelle miljøavgifte r, som k an f o r ­
svares i kombinasjon med andre tiltak, må des suten være at d e 
øremerkes til miljøti ltak. Idag bidrar de bare til å øke J e l 
generelle avgi ftsnivå. 

* Norsk luftfartsplan skal legges fram for Stortinget i løpet a v 
1991, og alt tyder på at det skal legges til r ette for e n 
betydelig vekst, med en offensiv satsing på ny hovedflyplass 
som en naturlig konsekvens. 

* Norsk Jernbaneplan 1990-93 (S tortingsmelding 54 ) har derimo t e n 
defensiv holdning, hvor de foreslåtte investeringer ikke engang 
vil opprettholde dagens standard. NSB har selv utredet og fore­
slått en betydelig satsing, i tråd med kravene cil en mer miljø ­
vennlig samferdselspolitikk, som altså er avv i st av Storting e t: . 
Som eksempel kan nevnes NSB's utredning om hurtigtog me ] lom 
Oslo og Gøteborg, Bergen, Trondheim, for å sette jernba n en i !:: La , . ..: 

2 
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til å konkurrere med både fl y og bi l på dis se strekningene . 

Biltrafikken vil for tsatt v okse 

Som vist ove r u t gjør veitranspor t e n domine rende a ndel ( 90 % a v 
all p e rsontransport), og utgjør d e rmed også en stor miljøtrusse l. 
Til tross for stagnasjon i både bilhold og -tra fikk i 1989 og 
1990, er det sannsynlig at bilt r a f ikken i gjen v il øke betydelig . 
Vi hadde de samme t e ndenser e tte r o ljekrisen i -7 3, o g på s lu tten 
av 70- tallet. Stagn a sjonen s k y ldes i hovedsak lande t s ø k o nomiske 
proble me r . Di sse ka n snus, o g u anset t vil d en storstil te vei­
bygging utløse en t rafikkvekst se lv med den bilpark e n vi a llerede 
har. Miljøavgift på bensin kan demme opp for en sl ik utvikling . 
TØI har imidlertid beregnet a t b e nsinprisen må fo rdobles f or å 
oppnå 25% trafikkre duksjon. Det t e e r mindre enn den f o r ventede 
v e kst , o g d e t er dessuten svær t pol itisk usannsynlig a t bensin­
p risen f o rdob les. 

Personbi l brukcn foi·deler SC[, som vist i. t abe1 1,!11 1wd c nfor: 

BRUK AV PERSONBI L 
Kjø r te km. % 

til/fra 
a r beid 

1980 23. 1 

19 88 27 . 0 

Kilde: SSB 

I 
arbe id 

15 _!, 

11.4 

Skole/ Butikk/ Friti d/ He l g Ferie An1 1t~t 
ba r neh . kontor b esøk 

2 . 0 

2 . 4 

}O . 6 

12 . 7 

19. 7 

2 7 . ,. 

G.9 8.0 

5.7 

l I , . t, 

I . I 

3 

Arbe i dsreise r og fritidsreiser øker me st, mens v i ser a t b arnehage ­
k j ø r i ng utgjø r en s vær e l ite n de l s om dermed ikke er noe n scor 
mi l j øtrussel e ller kan b rukes som begrunnelse for ø k t v eiucbyg g i n5 . 
Arbe i ds reiser , r e i ser i a r b e i d samt butikk/kon to r 11 t:gjør ti l s:.11:m,·11 
ca. 50 %, og hvo r potensialet for redusere trafikk e r størst. 

I l Milj ø ulemp ene fra transportsektoren e r store. 

co2 er den v i ktigste drivhusgassen, o g hvor menneskene s b idrag 
b estå r i hovedsak a v fo rbrenn i n g av bensin, olje . kull og gass. 
Ha lvpa r ten a v No rges C02 - utslipp kommer f ra Lrans p o rtsekto r e n , og 
h a l vparten av de t te i gjen fr a veitrafikk: 

Veitrafikk 
Ann e n t rans por t (skip . fly) 
Oppvarming 
Indus tri 
Annet 

Fo rde l i n g av C0 2 - uts lipp 
Ki l de: SS B 

23 % 
25 % 
22 % 
18 % 
12 % 

Tal l ene nedenfor vise r veitrafi kke n s andel av noen f o rurensings­
stoffer: 
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Vegtrafikken og andre forurensningskilder: 

Stoff: Vegtrafikkens andel av de Største enkeltkilde i Norge: 
norske utsliooene: 

SO2: 4% Metallproduksjon (30 %) 

NOx: 30% Vegtrafikken 

co 65% Vegtrafikken 

CO2: 23% Vegtrafikken 

' Bly: 88% I Vegtrafikken 

Kilde : Vegdirektoratet 

Veitrafikken e r d e n overlegent største bidrags y ter til støyp l ~~e r 
i Norge: 

l.~ Anta ll pi.:rsoner t>o:,illl 
i områder rned swy ove, 55 dE/\ "l)ø millioner stoyutsattc 

personer 1.40 0.000 
Støy llidr~i ri! ! 1e1t: neg.1t1\'l ' 

virknu1f'.er pi, I1t-:~e og trivs,:!. 

Den k iJn g, hor~clsskader. 

kommuniKas,on og .Jk\1v1tcter. 

blant annet dart,gere lænng , 

støyutsatte skoler. St.øy hc,r 

også fys101og1ske v1rkn1nge, på 

menne sker og utgJor en t:>etyd · 

elig stressfakto, som me1.1vi, ker 

til nccts~tt helse 

~Bygg og ,u ,kf;?. 

- lndus tn 

- JcrnbmK: 

□Fly 
. Ve11raf,hh 

I tillegg bør nevnes den økende skogdød og det økende a n ta l l 
as tmatilfeller i bye ne (4 doblet i Oslo siden 1950 ) hvor b i l ­
trafikken av forske r ne er utpekt som hovedkilden. Bare fr a 
1980 til 1990 er anta l l akutte astmatilfeller blan t barn for ­
doblet, og disse er i stor grad bosatt langs de store ho ved ­
veiene. 

Det globale perspektiv er alvorlig . 

Stortinget har vedta tt at vårt co2 - uts lipp skal stabilisere s på 
1989 -nivå innen år 2000, og der etter reduseres. Brundtland - kommi­
sjonen har påpekt at dette er hel t nødvendig, og / ve rden må oppnå 
en kraftig reduksjon ( 50%) om kloden skal overleve samtidig som 
3. verden gis mulighet til å utvikle seg. Dette betyr at I - landene 

4 

må redusere enda mer ( 80%). Den helt ferske klimaforskningen fra FN, 
der 1000 forskere fra hele verden har deltatt, g ir de samme entydige 
s i gnal er. Økende tørke og redusert matproduksjon er allerede et 
problem. For første gang i nyere historie gikk verdens matprod uk­
sjon ned i 1988 og 1989. Til tross for disse klare signalene, og 
prinsippvedtak i Stortinget, har ikke den praktiske politikken 



www.pdf-arkivet.no (2024)

5 

·endret seg. Biltrafikken skal altså gis mulighet til å øke med 40%. 
Ti lsvarende prognoser gjelder for flytransport . Industri- og 
husholdningsenergi skal fortsette å øke. Samtidig bruker Norge 
mer forskningspenger på atomkraft enn på alle nye energikilde r 
tilsammen. 

EF ' s indre marked vil øke transportbehovet. 

Hovedmålet med EF's 4 friheter (fri flyt av varer, kapital, 
tjenester og arbeidskraf t) e r økt konkurranse og større spesia li ­
sering av produksjonen . Dette vil medføre mindre variert ege n­
produksjon i det enke l te land, og økt b ehov f or transpo rt mel l om 
landene. Veitransporten i EF økte med 9 % i 1989 (mot 1 % i Norge) 
mens jernbanen økte betydelig mindre. Denne tendens v e ntes å 
fo rs terke seg etter 1993 . 

Lokale bo l igområder kveles av trafikk. 

Gro Harlem Brundtland besvar te i 1988 cL brev fra Nors k For,'11i 1,1· 
mot støy, om hvorda n hun vi lle redusere støyplage n: " Del vik;. i[,si, ; 

enke ltti ltak er å b ygge fl ere hovedveier utenom byene og bol i g­
områdene" . Problemet er a t dette h ar va,r·t veimynd ighetenes pol i tikk 
de s iste 20 år , og antal l støyp lagede i Norge har fra 1977 til 
1987 økt fra 950.000 ti l l.L~00.00 0 , altså med 50% (jfr. t.,bcllt> n 
over) . Dette skyldes selvfølgelig at all t rafikk før el ler ,;c•1wr0 
ska l hj em dit hvor sjåfø ren bor, og vil da belaste bol igomr.-'id"?1 C: 
både med s tøy, foru rensing og ulykker. De t hjelper li te at k;11 

me llomt iden har kjø rt rundt og utenom mange pnd re boli1:,omr:,d, r. 

På samme måte kan vi også vise hvo r dan den offent lige mil jo­
politikk innen samfe r dsel har slått helt feil. I 1980 ble Nors k 
Samferdselsplan behandlet (St. meld . nr . 3 7, 1979 -80) . Der het det 
at "det tas sikte på i økende grad å overføre trafik k til kollek ­
tivtransport . " 
Følgende har skjedd: 

1980 - 90 

Bensinpris l 'j % 
Antall personbile r + 30 % 
Biltrafikk + 50 % 

Pris på månedskort + 100 % 
NSB's banenett 5 % 
Trafikk med NSB 10 % 

Ki lde : Naturvernforbundet. 

II I De økonomiske lover stvrer også miljøet. 

Miljøargumentene blir åpenbare for stadig f lere. Og det begynner 
å haste . På transportsiden synes alte rnativene gode, og de er 
til og med billigere både samfunnsøkonomisk og i r eelle kroner. 
Hvorfor endres da ikke poli tikken? Hvorfor ser d e t ut som 
politikerne ikke skj ønner noenting, selvom de fles t e av dem har 
omtrent samme forstand som folk flest? 

Svare t ligger i de økonomiske lover innenfor kapi talismen, og 
vi vil peke på tre årsaker til at politikerne fortsatt satser 
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på vekst i privatbilismen framfor å bygge milj øvennlige kollek­
tivbye r: 
1) Sterke økonomiske krefter s t år bak og ønsker en slik u tvik ­

ling. Olje- og bilindustrien selvfølgelig, men også h a ndels ­
stande n, transportnæringen og annen industri som bare t e nker 
snevert bedriftsøkonomisk. Og politikerne er åpenbart me r 
opptatt av at den enkelte bedrift får det som den vil , enn 
at landet som en helhet fungerer, også miljømessig. 

2) Den privatisering som nå rammer offentlige sektor, rammer 
også transporten. Hele den vestlige økonomi har problemer, 
og det te e r ett av Svarene. Det ser bedre ut på de offen t-
lige budsjetter å bygge veier, og la folk selv betale 
transpor tkostnadene , ennå satse på kollektivtranspor t en med 
of fent l ig drift, s e lvom <lete åpenbart er b i lli.gere t: o t:alt s elt: 

3) Vi sl i t er med en foreldet ansva rsde ling mellom stat o g kom­
kune fra d e ngan g kollektivtransporte n var l ønnsom (t:iden f 0 r 
privat:b ile n) og ble drevet a v private, me n s veibygging a l l ­
tid ha r væ r t et statlig ansvar. Kommunene o g f yl kene ov<'r ro k 
koll e k civt r a nsporten e tte rhve r t som d e n ikke len/:'.,er vai- l,; : ,:: 
s om, og i dis s e nedskjæringstid er er det svær t b e kv e mt fo r 
s t at e n å fo rtse tte å s kyve ans v aret over p å disse . Sam tid i g 
som al t så v eibyggingen f år me r midler enn noensinne vrd 
bruk a v ny e egenande ler (bompenger). 

I ti l l egg må vi også her n evne det f aktum at b i l e n e r et go tk 
al d e n gir oss ras k, effektiv og bekvemmel ig transpo r t og cit 
f o l k f les t ikke u t en v i dere v i l gi s lipp på den f r i h et s0111 

bi len gi r. Koll e ktiv transport vil a l dri kunne konkurre r e p j 

di sse pr insipper . Det e r likevel et politi sk ansva r å t a n oc: ,1 
b es l utn i nger s om på k o r t sik t kan synes upopulære . 

Dette er sterke kr e fter og det e r tunge prosesser å sloss i mo t . 
Me n miljøhensynet blir stadig v iktigere og f ol k f le s t s k jønne r 
det s tadi g b e dre. hensy n e t til e n bærekraft:i g u t:vik l i ng, en ut ­

vikli n g s om i kke øde legge r fo l k og natur må fø r elle r s idr n 
pre s s e s eg fr am. De t v i l være økon omisk guns ti g å vær e i fo rk :,: ,: 
me d å utv ik l e ny mi l jøvennlig tekno logi. Det: t.e kan g i i n ntek t,-r 
og a rbei d s p l a s s e r. 

G 

Me n samtidig må ·vi væ r e åpne f o r at det mat:eri el le fo r bruk m.:\. r,"d, 

a t ikke a l l r e ising er like vikt ig og at_ den i ndividuell e fr ihcr 
til å kjøre bil hvor ~om helst: må begrens~s. De t:te e r i mi dle r t i d 
f ø rst og fre mst et poli tisk ansvar. Et polit:i sk ansvar f o r å 
p l3n l egge by e ne , t e t: tstedene o g t: ransportsy st:e me t slik a t deL 
b li r mu l ig å o rganisere en milj øvennlig og s amfunnsøkonomi sk 
t r a n spo r t . 

I V Hovede lement e r i en alternativ samferdselspo l it ikk . 

Når vi se r a t vi hvert år bruker ca. 200 mill iarder krone r t i l 
tra nspo rt , hvorav nesten 180 til v e itranspor t og bare 5 t il 
drift a v NSB, så ser vi at det man gler ikke ressurser, og at det 
ikke er d ramat:isk å omdisponere slik at NSB f or eksempel f o r­
dobl et sitt driftsbudsjett . 

For det er innlysende at en alte rnativ samferdselspolitikk må 
bygge på kollektivt:ransport, både nasjonalt v / NSB, fly, båt, 
og lokal t ved bane og buss. Dessuten må det legges til rette for 
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gang- og sykkeltrafikk i en helt annen skala enn idag. Men det er 
behov for mange nyanseringer. Bilen er et gode som vi ikke skal 
kaste vrak på. Teknisk vil den bli langt mer miljøvennlig. 
Likevel må vi redusere biltrafikken, men ikke nødvendigvis 
like mye overalt. 

Den gigantiske veiutbyggingen må stanses. 

Først må vi skille mellom byene og distriktene. Det er i byene at 
trafikken er stor og utslippene store, og det er her det kan 
satses kollektivt. I distriktene er det fortsatt behov for bedre 
veier mange steder, selvom de t også h e r må settes spørsmålstegn 
ved mange bru- og tunnelprosjekter. Vi må først og fremst kreve 
kraftig redusert veibygging i byene. Et lettfatte lig mål for alle 
norske byer kan være å halvere b iltrafikken. Og så drastisk må vi 
minst være for -å oppnå for eksempel Brundtland-kommisjonens anbe ­
falinger. Da er det selvfølgelig ikke behov for å utvide vei ­
nettet i vesentlig grad i forhold til det vi har idag . Det er 
dessuten et konkurranseforhold i byene mel lom kollektivtransport 
og privatbilisme. De konkurrerer om 1) kunder, 2) offentliic 
midler og 3) arealer. 

7 

Os lo er en g od illustrasjon. Der skal de t nå brukes 10 milli~rdcr 
kroner for å øke ve ikapasiteten med 40%, og samt idig er det et rnill 
at flere ska l rei se kollektivt. Dette henger overhodet ikke 
sa~nen. Selvom det også er blitt brukt noen penger til å gjøre 
kollektivtilbudet bedre, så vil veinettet og personbilen bli 
så mye mer attraktiv at valget for de f leste i økende grad vil 
bli personbil . Der f or må vi si nei ti l denne veiutbyggingen, OB 
kreve at pengene brukes til kollektivtransport isteden. Vi er 
verken folk nok eller har penger eller areale r nok til å gjøre 
begge dele r. Den samme problemsti lling gjelde r i alle byene, OB 
i de største t ettstedene . 

Ingen byer i den industrie lle verden har løs t sine trafikkpro­
bleme r . Vi kan derfor ikke vise ti l noen perfekte eksempler . 
Så f,Odt som alle har bygd ut. for biltrafikk i takt med økcndC' 
vel~tand og bilhold . Ingen har forsøkt å stanse denne veksten 
og bygge en ko llektivby isteden. Men vi kan vi se til at enerE i ­
bruk til transport er jevn t over dobbelt så høyt i amerikanske 
byer i forhold til europeiske, som følge av utbyggingsmønste r et. 
Noen gode eksempler på vellykkede t iltak kan vi vise t il i for 
eksempel Sveits og Nederland . Men heller ikke der har de forsøkt 
å temme veksten i biltrafikke n så dramatisk som det som nå er 
n ødvendig. Vi vet med sikkerhet at den politikk som har vært [ort 
de siste 20 år i Norge, og som ulike regje ringer ønsker å fort­
sette, verken l øser miljø- eller trafikkproblemene (etter å r 2000 
vil enda flere stå i kø på det nye veinett.et, og skape enda større 
forsinkelser og enda større utslipp). 

Miljøbevegelsen må øke sitt engasjement. 

Selv om stor tinget har vedtatt mange av disse planene, er det ikke 
for sent å stanse dem. Pengene bevilges nemlig bare for ett år om 
gangen, så det vil alltid være mulig å stanse prosjekter, men det 
er ofte for sent når maskinene står klare, så derfor oppsøk lokale 
myndigheter, krev å få innsyn i planene f ram til år 2000, og hvis 
dere ikke l iker det dere ser, så protester. 

Spesielle prosesser vil foregå i de 10 største byområdene (Oslo, 
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Bergen, Trondheim, Stavanger, Kristiansand, Tromsø, Tønsberg , 
Fredrikstad/Sarpsborg, Skien/Porsg runn, Drammen). Halvpar ten av 
b e folkningen og halvparten av trafikken finnes her. Stortinget 
h a r bestemt at det her skal l ages helhetlige transportplaner, 
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der alle transportformer sees i sammenheng. Dette burde vært en 
selvfølge i alle kommuner, men sånn er det altså ikke. Vegdirekto­
ratet har laget egne retningslinjer for dette arbeidet, der det 
blant annet legges opp til deltakelse fra miljøbevegelsen, og 
det stilles krav om alternative t rafikkprognoser. I dette ar ­
b e idet må vi kreve alternativer som viser halvert biltrafikk, og 
hva som da må bygges u t av kol lektivtransport. De nne s j ans e n må 
vi gripe . Men husk at det er opinionen, pressen og poli tikerne 
som må overbevises, s å sett a v krefter til det arbeidet også. 
I den fagl ige prosessen blir vi lett gisler. 

Kollekti vtransport i byene. 

T ransportokonom isk Institu tt (TØI) har vist a t d e t er 4 gange r 
s,j dyrt å a vvik le rusht rafikken i Oslo med privatb i l er i f o r­
h o l d ti l ko 11 e kt.i \·tra nsport . Regnes tykket virke r l or,isk, og 
d e l visc 1· La re a t: byene idag ikke styres etter hvordan vi ITI (: SI 

[ornufti r, kz, n bruke vå re ressurser . Med ressurser i denne sa111-
mPnlienG !l1(,11i:r j eg både penger , e nergi, arealer og mil j ø . 

l Osl o pl z, nlegges veie r for 10 milliarder. Oslo Sporveier ha r 
1 ;11:,t fram en koll ektivplan (K88) til 9 milliarder, som vi l l e 
L,i t t mins t de t dobbe l te i form av transp ortkapasitet, og del 
ville s;,nnsynli gvis gjort det mulig å halve re b iltrafikken. Det 
s om s kj e r e r at veiene bl i r fi nansie r t av bompen ger , mens kollck­
tivplane11 ikke b lir finan s ier t. Det ma ngle r med andre ord hve rken 
ressurs e r el ler gode plane r . Me n det mangler gode pol itike r e . 

Bompenge r i n ge n i Bergen og Trondheimspakka og tr ikke s aken i 
Trondheim bare i l ll:st rere r den samme situasjonen, og som i l itt 
ulik for m p,jentar s eg i alle våre byer og tetts teder. Noen unntak 
fi nnes, (o r e ks empel e t v e llykket forsøk i Namsos me d å ha l v0re 
kol l C' kt i -.1 t;1ks Len,' . Det te ga stor trafikkøkning. stø rre inn,<'l-·.u, r 
ri l scl s k~pe t og be tydelig r edus e rt bi ltrafikk. Det må imidl 0 1· ti d 
på pekes a l Namsos hadde noen spesielle foruts etninger som gjorde 
dette mu l i g , blan t annet ledi g kapasitet også i r u s h t i den . 

Andre b yer burde prøve det samme, men da i k ombinasj on med a nd re 
tiltak , som f or e kse mpel økte tilskudd fra d et offentl ige, inn­
kjop a ·v mer og b edre materiel l, samt idig med større restriksjo11c>r 
på bruk a v privatbi l . Det siste er h e lt nødvend ig, fo r dersom 
d e t f innes e n valgmulighe t vi l a l l t i d privatbilen fr ems tå som 
mer fr i ste nde . Men i gj en må det nyanseres: Noe biltrafikk vil 
d e t al ltid være behov for, o g derfor snakker v i ikke om b ilfri e 
byer, men om å halvere trafikken. 

Erfaringene fra Me llom-Europa v iser at for å få til en endre t 
utvikl ing må mange tiltak settes inn samtidig. De t er nødvendig 
me d en komb ina sjon av positive ( kollektivtransport) og n egative 
(restriksjoner på bilbruk) tiltak , samtidig som økonomiske 
virkemi dler hele tiden må vurderes (bensinpris, parkeringsavgift, 
kjøreavgi fte r). Et enkelt tiltak som for eksempel gratis ko llek­
tivtransport vil i kke være nok. 
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Bedre teknologi er i kke nok 

De t forskes nå b e t ydelig for å gjør e privatbilen mer mi ljøvennlig . 
Drivstoffet er de t viktigs te, og her finnes mange a lternativer . 
Både e lektris itet og hydrogen vi l kunne gjøre bilen bortimot 
forurensningsfri. Dette vil være e t stort framskritt, men sam­
tidig må vi ikke glemme at energiforbruket blir like stort. 
Elektrisk kraft framstilles i Norge av fossekraft, mens den i 
andre land må frems tilles av gass, olje eller atomkraft. 
Tilsvarende vil gjelde for hydrogen. Et eventuelt overskudd av 
miljøvennlig kraft må heller brukes til å utvikle 3 -verden, og 
til å erstatte dårlig teknologi i andre land, enn t il å fort­
sette å øke vår biltrafikk. 

Uanset t dr i vstoff vil fort sat t bilvekst o gså legge beslag på 
store areale r, sam t bidra til sorg og lidelse ve d uly kker. 

Ann en ny teknologi som katalysatorer , mi ndre bensinforbruk og 
fær r e avg asser er også pos it ivt, men de s a mme betraktn inger som 
ov<, r vi l forts a tt: gjel de. Dessuten mfl v i se opp fo r ny e bi·:l rk ­
ninr,er som vi ikk e kjenne r effekte n av. 

Høvhastis.>hets t og i No rge . 

Me d samme energimengde fraktes Oslo -T r ondhe i m: 

Tog 
Buss 

22 2 pe rsoner 
67 

J' i· ivaLbi.1 .li 
Flv 19 

Kilde: TØl 

Jernbanen dr i ves dessuten elektrisk med f ornybar energi, og 
bidrar minima lt t il forure nsing . NSB har utrede t mu l i gheten f or 
hu r tigtog mel l om Oslo og Gøteborg, Bergen og Tron dh e im. lda f, ~r 
gjc nnomsnitr:,hc1sti3hc ten 1 00 km/r. ,111c~ns det se,;:, er u,: r<:d,·t 
160 , :mo OE, 300 km/t . Mu li gh eten t il il konk urJ"(' J" C 111cd f]y '.' !Si·•, 

av t c1bellen ne d e nfor: 

Ki l de: NSB v/Asplan 
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Økonomisk v iser det seg a t utbygging av disse 3 strekningene 
nesten vil gå i balanse driftsmessig(p.g . a . økt trafikk og mer 
rasjonell dr ift) ved utbygging til 160 og 200 km/t . ved 300 km/ t 
anslås et økt subsidiebehov på 6 mrd . pr år. Ingen av a l terna­
tivene er med andre ord avskrekkende med tanke på alle fordeler 
som oppnås (miljø, energi), samtidig som det kan spares penger 
både for fly- og veitrafikk. Det er beregnet at ved utbygging til 
200 km/tvil flytraf i kken til hovedflypl assen på Østlandet bli 
redusert med 25%. På strekningen Paris-Lyon, som er nes t en like 
l angt som Oslo-Bergen, kjører toget 300 km/tog frakter 90% av 
alle passasjererne mens bare 10% reiser med fly. Os lo - Berge n idag 
reiser 70% med fly. 

Strekningen Os l o -Bodø vil kunne re ises på 8 timer o g 10 min. ved 
utbygging til 200 km/ t, og forøvr ig vurderes f orlengelse til 
Harstad og Tromsø, selvom ikke økonomi e n i dette prosjektet e r 
offentl iggjort . 

J ernbanen ha r dessu te n et s tor t potensiale f o r økt In t e r-Cit y 
trafikk på Øs tlandet. På disse st rekninE,ene kan OE,Så hasL i B-
het.cne okcs t il svarende som ne v nt ove r, og vi 1 da kun1 1e konkur:·cr ,­
med store mengder biltrafikk . Spesie lt g j elder det t e dersom dc~t 

samtidig innføres restriksjoner på bilbruk i byene. 

I nvesteringskostnade r for hele hovedba n enette t er bere gnet til 
45 mrd. for 160 km/t , 56 mrd. for 200 km/tog 127 mr d for 
300 km/t. Investeringene er i nk l ude rt i den dr iftsøkonomien 
som er antyde t fo ran. 

Et forbeho ld må n e vnes også her. Al l e inve s ter inge r kan ~kke 
forsvares selvom d e er miljøvennlige . Det total e forbruk, inklu­
dert energiforb ruket, må hele tide n vurderes . HøyhastighctstoE,, 
og annen mi ljøvennlig teknologi som for eksempel elektriske bile :·, 
må vurderes i det te perspektiv. Et spørsmål i fo rlengelsen a v 
dette kan væ r e : Hvorfor har vi s1ik t hastverk, og hvor [ ort !!:i; 

a lt gå før vi er for nøy de 7 

MeJ Ji sse ord v il vi avslut.t.c. Ol, 0 jc•11 L1 ho v c•d pa rolv 11 ior ' •11- .",: ; , · 

S t a n s ve i u r. by 1', g in[, l' n by c r og l , , l ,. s l c ct 0 r . B )) _; g k o 1 l .:, k :: i ·_- , 
i s tede n . 

Kilder: 

Samferdselsstat i. stikk . ... . . . . . 
Norsk Veg- og Veg t ra f ikkp lan .. .... .. . 
Norsk Jernbaneplan . . . . ... . . . 
Transportkostn a de r i no rsk 
næringsliv, .. . ... .. ... . 
Miljøbyen 2005 .. . .. . . . . . 
Høyhastighetstog i No rge . . ... . ... . .. . 
Hva j ernbaneutbygging kan bety f or deg, 
Elektropersonale ts forening . ... . .. .. . 

1989, SSB 
1 990-93, SD 
1990 - 91, SD 

TØI 
MD og SFT 
NS B 
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Fra RVs program: 

For bedre kollektivtrafikk og redusert bilbruk 

R \' er for et samfunn der transportbehovene er drastisk redusert i forhold til i dag for at folks liv 
skal bli bedre og miljøet reddes. Vi er for arbeidsplasser der folk bor, og et desentralisert og variert 
næringsliv som reduserer behovet for transport. RV er for å dekke det meste av transportbehovet for 
personer gjennom koUektive transportmiddel. Rutetilbudene må styrkes, og prisene reduseres til halv­
parten eller mindre av dagens nivå. Forholda må legges til rette for at sykkel skal bli det viktigste 
persontransportmiddelet på strekninger under 5-10 km utenom vinteren. Jernbanenettet må bygges ut 
og eksisterende nett må forbedres til høyhastighetstog. I de største byene må trikker og bane 
bygges ut. Det må bygges opp et finmasket og fleksibelt nett av trikk, bane, buss og taxi på 
koUektiqakster. RV er for at mest mulig av varetransporten skjer med tog og båt. 

RV er for bilfrie bysentra, og for at det legges restriksjoner på bilbruken tilpassa lokale forhold 
□JI kollekti\·systemet er bygget ut som et godt alternativ. RV er for lavere avgifter på nye biler, og 
hoye avgifter på kjøring når kollektivsystemet er bygd ut. 

RV er for å redusere fly1rafikken pga miljøskadene. Ved utbygging av høyhastighetstog kan 
mesteparten av flytrafikken innenlands og i Skandinavia erstattes. Utbygging av båtruter langs kysten 
\ U også redusere flytrafikken. RV er for å bygge ut og senke prisene på flyrutene der tog, buss og 
b.h ikke kan bli et godt alternat iv. 

\ å oker bilbruken og kollektivtrafikken reduser es. 

\:igår Ut\iklinga i gal re tning. Folk tvinges inn i byene eller til pendling fordi arbeidsplassene i 
distriktene legges ned. Kjopesentra legges utenfor boligområdene og nærbutikkene legges ned. 
Sentraliseringa av produksjon oker transporten av varer. J ernbane- trikk- og bussruter legges ned. 
Prisene på kollektiv1rafikkcn har okt kraftig, og langt mere enn utgiftene til privatbil. Det skjer en 
,:orsti le t satsing på veibygging og privatbilisme, og på sterk økning i flytrafikken. 

RVs arbeider for: 

• Prisene på kollekti\1rafikken må senkes med minst 50 prosent. 

• C tbygging a\· trikk og bane i de storste byene. 

• .-\lle b~ sentra må vær<! bi lfrie innen 1995, planer ferdig 
i lopet a\· 1992. 

• Ingen nedlegging av bussruter,ingen færre avganger - for flere ruter og hyppigere avganger. I 
områder m<!d lite trafikkgrunnlag må det bygges ut et tilpassa kollektivsystem basert på minibusser, 
t.1.xibuss o.l. Det må satses på bruk av elektriske busser og drosjer. 

• Storsatsing på utbygging av tog: 
Opprustning av hovedjernbanesatrekninger for høyhastighetstog (200 km/t) 

- Gjenåpning av Numedals- og Kragerøbanen. 
- Bygging av Nord-Norge-banen til Kirkenes dersom Sametinget er for det og samiske 

interesser ivaretas. 

• Økt statstilskudd til kollektivtransporten. 

•For offentlige transportselskaper for persontransporten i alle fylker - nei til utlegging av bussruter 
på anbud. 

• Utbygging og økt subsidiering av båtruter langs kysten. Godstrafikken må føres over fra vei til båt 
og jernbane, - ikke omvendt. 

• Den storstilte veiutbygginga må stanses. Bare veiutbygging i distriktene og endringer for å bedre 
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tra.tikksi...t....~erheten og miljøet i sentrale strok kan godtas. 

~ Planene om ny hovedflyplass må skriniegges. 

= For utbygging av sykkelfiler i alle byer, og sykkelstier i alle tettbygde strøk. Sykler til fri 
disposisjon i byene med sykkelparkering ved buss og jernbanestasjoner. 
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