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Innledning

Norðrvegr – veien mot nord. Norge er et av de få landene i verden som har fått navn av en transportåre. Det er skipsrutene som har avgjort hvor de store byene ligger og hvor de fleste av oss bor. Det finnes vel knapt noe bedre eksempel på at transportmidlene former samfunnet. Men det er ikke lenger sjøveien som er hovedveien. I dag reiser vi nordmenn først og fremst med biler og fly, og det er disse transportmidlene som har formet det moderne Norge. Nå står vi overfor et nytt skifte i måten vi bor og forflytter oss på. Natur- og klimakrisa tvinger oss til å tenke nytt, både om hvor vi skal bo og hvordan vi skal transportere mennesker og gods. Vi har muligheten til å bygge et enda bedre land. Den store avhengigheten av fly- og biltrafikk har stor negativ effekt, ikke bare for klimaet og naturen, men også for lokalsamfunn, for folkehelsa, for bevegelsesfriheten til barn og unge og for det norske nasjonalbudsjettet.

Samferdselspolitikken har i mange år gått på autopilot. Samferdsel er et av områdene hvor vi bruker mest penger, både privat og som samfunn. Vi bruker også mye tid hver dag på å reise, og vi engasjerer oss i det, enten det handler om bilkøer, bensinpriser, bompenger, innstilte tog, bussruter eller brøyting av fortauet. Men vi har likevel snakket og skrevet for lite om samferdsel. Bilkøer og utrygge skoleveier oppfattes ofte som et slags uunngåelig faktum, prisen for å ha et moderne samfunn. At reisen mellom storbyene i Norge eller ned til Europa foregår nesten utelukkende med fly, er en slags selvfølge. Hvordan skulle vi ellers gjort det?

De siste årene har flere og flere nordmenn blitt ristet ut av sløvheten. Særlig i storbyene har konflikter om samferdsel blitt en viktig politisk skillelinje. Lokalvalgkamper som har pleid å handle mest om sykehjemsdrift, eiendomsskatt og idrettsanlegg, har handlet mer om sykkelveier, kollektivprosjekter og bompenger.

Som lokalpolitiker i Oslo for MDG har jeg selv vært en del av denne utviklingen. Jeg liker å tro at vi har bidratt til å vise at samferdselspolitikken lar seg endre, og at miljøvennlig samferdsel kan være både effektiv og populær. I dag er det bred politisk enighet om mange tiltak i byene som ble sett på som kontroversielle for få år siden, som økte bompenger, bilfrie sentrumsgater og prioritering av sykkelvei foran parkeringsplasser. Men på det nasjonale planet er samferdselsfeltet stadig påfallende avpolitisert. Vi trenger en tøffere debatt om hvordan vi skal binde byene, tettstedene og landet vårt sammen på mer effektive, miljøvennlige og smarte måter.

Norge mangler i dag en nasjonal samferdselspolitikk. De politiske partiene tar ikke samferdselsfeltet på alvor, og samferdselsdebatten er fragmentert og knyttet til enkeltprosjekter. De forskjellige transportetatene jobber ofte på motstridende måter, hver med sine egne agendaer. Feltet mangler et felles mål og felles styring.

Derfor etterlyser jeg med denne boka en norsk samferdselspolitikk, og en nasjonal debatt om hvordan vi skal reise og hvordan vi skal bo i framtida. Samferdselspolitikken må utformes ikke bare innenfor fornuftige økonomiske rammer, men innenfor de stadig strengere kravene til å stoppe klimautslipp og naturinngrep.

Denne boka kommer til å handle mye om Oslo. Det er fordi jeg har vært lokalpolitiker i byen i snart ni år, det er her jeg bor og her jeg kjenner forholdene best. Det er også fordi Oslo er den kommunen i Norge som har kommet lengst i å utforske de nye transportvanene, som nå er i ferd med å vinne fram over hele verden.

Min påstand er at dette ikke bare er mulig i storbyer som Oslo, Bergen og Trondheim. Tvert imot – de effektive grepene som har blitt tatt i bruk i storbyene, kan kopieres i byer og tettsteder over hele Norge. Det vil være lurt, fordi det er de mindre byene og tettstedene som er hardest rammet av dagens bilavhengige og flyavhengige transportsystem.

En helhetlig norsk samferdselspolitikk kan bidra til å binde landet bedre sammen, skåne klima og natur, redusere antallet ulykker og skape tryggere, sunnere og triveligere byer og lokalsamfunn. Vi trenger bare å gripe rattet. Eller sykkelstyret.


Nasjonal transportplan – eller fraværet av en

5. juni 2024 kunne vi være vitne til en forbløffende pressekonferanse: En uvanlig politisk allianse bestående av SV, Høyre, FrP, Rødt, Venstre og KrF la fram en felles politisk enighet, stikk i strid med ønskene til regjeringen Støre. De hadde samlet seg om en rekke store samferdselsprosjekter til en prislapp på titalls milliarder kroner, som skulle legges inn i Nasjonal transportplan (NPT), en stor nasjonal plan for samferdselsprosjekter som revideres hvert fjerde år. Representantene holdt høystemte innlegg om hvordan det nå endelig skulle bli fart på Ringeriksbanen, på Vestfoldbanen, på Riksvei 15 over Strynefjellet og Majorstuen stasjon. Det var bare ett problem: Den politiske alliansen som holdt pressekonferansen vil aldri styre landet sammen og aldri bli enige om noe statsbudsjett. Sannsynligheten for at de ville klare å følge opp enigheten i praktisk politikk, var altså lik null.

En broket politisk allianse hadde blitt dannet, for så raskt å gå i oppløsning. Hva hadde de oppnådd? Å føre opp en rekke store samferdselsprosjekter på en lang liste over ting det ikke finnes nok penger til. Nasjonal transportplan lever bare delvis opp til navnet sitt. Den er nasjonal, den handler om transport, men det er ingen plan. Det er Norges dyreste ønskeliste. Her finnes samferdselsprosjekter til over 1300 milliarder kroner. I denne planen finner vi de største investeringene i Fastlands-Norge. Etter å ha kuttet og utsatt flere store prosjekter, lyktes regjeringen Støre bare i å bremse veksten i samferdselsinvesteringer. De hadde trykket lett på bremsen, men ikke grepet rattet. Og Stortinget hadde sørget for å trykke på gassen igjen.

Over hele landet kunne lokalpolitikere juble over at akkurat deres favorittprosjekt nok en gang står inne på den store nasjonale transport-ønskelista. Noen av prosjektene har vært planlagt i bokstavelig talt 150 år. Kanskje feiret de «seieren» for femte eller sjette gang. Kanskje bestilte de nok en marsipankake med bilde av en biltunnel eller et jernbanespor. Sannsynligvis vil de oppleve nye skuffelser. Stortingsflertallet hadde spilt et lite stykke politisk teater. I neste statsbudsjett vil de nok en gang finne ut at det ikke finnes nok penger til å bygge alt som står på ønskelista. Lokalpolitikere vil bli skuffet igjen, fram til neste gang de kan bestille en kake for å feire en jernbane som kanskje aldri kommer, uansett hvor mange ganger den vedtas. Velkommen til norsk samferdselspolitikk.

Behovet for en reell plan for norsk transport er stort. Vi trenger en plan som gjør at vi kan nå klimamålene våre, redusere arealforbruket, bevare natur og matjord, redusere energisløsingen og gjøre hverdagen billigere og sunnere for folk. Men ingen av disse hensynene er ivaretatt i Nasjonal transportplan. «Planen» er i hovedsak basert på framskrivninger av det vi allerede gjør. Og det vi gjør, er å bygge ineffektiv, arealkrevende og miljøskadelig transportinfrastruktur på en ustrukturert og usammenhengende måte.

Norge var en gang et land der de såkalte styringspartiene hadde evne til å peke seg ut et mål og styre samfunnet i den retningen. I dag framstår begrepet «styringsparti» til tider som tømt for mening, i alle fall på samferdselsfeltet. Å være et styringsparti handler ikke lenger om å styre, men om å klare å posisjonere seg overfor velgerne slik at man kan holde hendene på et ratt som knapt lar seg rikke. Kursen er allerede lagt. Mot stabilt høye klimautslipp, mer naturødeleggelse og et samfunn der vi sløser med både plass og energi, mens begge deler blir stadig mer av en mangelvare.

Hvis man sliter med overvekt, kan man legge en plan for å bli slankere ved å spise annerledes og trene mer, eller man kan notere seg at man spiser mye og sitter mye stille i dag, og kommer til å trenge å kjøpe inn mer potetgull og en ny flatskjerm for å tilrettelegge for dette behovet i framtida. I transportpolitikken velger vi konsekvent det siste. Man noterer seg at biltrafikken og flytrafikken kommer til å vokse om vi fortsetter som før, og velger derfor å tilrettelegge mer for biler og fly. Og slik går det troll i ord.

Innenfor faglitteraturen kalles denne tankegangen gjerne Predict and provide, eller «spå og tilrettelegg». Man spår hvordan ting vil bli på bakgrunn av hvordan de er i dag, og tilrettelegger for mer av det samme. Dette kan i sin tur skape en ond sirkel. Spådommen blir selvoppfyllende. Har du først kjøpt en stor pose potetgull og en ny flatskjerm, blir du trolig sittende foran flatskjermen og spise potetgull. Hadde du i stedet kjøpt noen nye tursko og en pose gulrøtter, hadde du kanskje endret livsstil. «Spå og tilrettelegg» er politikk på autopilot.

Samferdselssektoren er den største kilden til klimautslipp i Norge. Hvordan kobles NTP opp mot Norges klimamål? Svaret er at den ikke gjør det. Den 2. oktober 2023 slo Bjørne Grimsrud, direktør ved Transportøkonomisk institutt, alarm om arbeidet med den nye transportplanen. «NTP fører oss bort fra klimamålene. Den kan, slik den fungerer i dag, knapt karakteriseres som en plan.» Grimsrud pekte på at NTP «legger til grunn en framskrivning av en historisk utvikling av forskjellige transportformer, uavhengig av hva man egentlig ønsker seg».

Kristin Halvorsen, direktør for klimaforskningssenteret Cicero, var heller ikke nådig: «For å begrense klimaendringene nok til at fremtiden blir trygg for kommende generasjoner, må vi kutte klimagassutslippene til netto null innen 2050. En transportplan kan være et avgjørende verktøy for å nå det målet. Men da må utgangspunktet være at mobiliteten i 2050 er uten utslipp og uten større naturinngrep enn i dag, samt at etterspørselen etter ressurser går ned. Det er ikke for mange spor etter en slik tenkning i Nasjonal transportplan 2025–2036, det er for få», skrev hun i Aftenposten den 22. mars 2024.

Det regjeringsoppnevnte ekspertutvalget Klimautvalget 2050 leverte høsten 2023 en samlet anbefaling om hvordan Norge kan få klimautslippene ned mot null fram mot midten av århundret. De kom med svært sterke anbefalinger på samferdselsfeltet. De foreslår et helt nytt rammeverk: «Unngå – flytte – forbedre». Først må man unngå høyt transportbehov, ved å planlegge byer og tettsteder slik at folk ikke har lang reisevei, og ved å tilrettelegge mer for digitale møter og hjemmekontor. Den transporten man ikke kan unngå, må så langt som mulig flyttes over på de mest areal- og energieffektive transportformene, for eksempel fra bil til kollektiv og sykkel. Den transporten som ikke kan «flyttes» over på bedre transportformer, må forbedres, for eksempel ved at alle biler blir elektriske. «Veksten i etterspørsel etter transport kan ikke fortsette som i dag dersom Norge skal bli et lavutslippssamfunn», fastslår utvalget.

Dette betyr en total omlegging av samferdselspolitikken. I dag brukes de store pengene på den minst effektive løsningen – å forbedre eksisterende reiseformer ved å satse på elbiler og bærekraftige fly. I stedet burde den viktigste innsatsen legges inn i å redusere og endre transportvanene, og flytte reiser fra fly og bil til kollektivtransport, sykkel og gange. Klimautvalget foreslår også en radikal omlegging av hvordan samferdselsfeltet organiseres, ved at alle transportetatene blir sammenslått til én felles organisasjon som kan se hele bildet. Men det viktigste er kanskje at vi må slutte å framskrive, og begynne å planlegge: «Transportplanleggingen må ta utgangspunkt i hva målet er, ikke en framskrivning av hvor man ender dersom dagens trender fortsetter.»

I stedet for en plan for å endre samferdselspolitikken, har vi altså en videreføring av den samme gamle politikken som har gitt høye klimautslipp og storstilt nedbygging av natur. Hvis biltrafikken har pleid å vokse, regner man med at den skal fortsette å vokse. Likeså med flytrafikken. Hvis togtrafikken har vært beskjeden, regner man med at det vil være lite behov for flere tog. Sånn har mange også tenkt om kollektiv og sykkel i byene. Hva er vitsen med å bygge sykkelveier når så få sykler uansett? Men hvis det er så utrygt å sykle at nesten ingen velger det, kan man ikke basere framtidas muligheter på dagens sykkelmønster. Man må planlegge for andre reisevaner.

Til grunn for Nasjonal transportplan ligger det forutsetninger som gjør at samferdselsmyndighetene forventer massiv vekst i bilbruken. En av de merkeligste forutsetningene er at elbilfordelene vil fortsette til evig tid. Finansdepartementet forutsetter nemlig at «eksisterende politikk» skal legges til grunn for framskrivningene. De gunstige vilkårene for kjøp og bruk av elbil som eksisterte i 2019 er lagt til grunn for framskrivninger av biltrafikken over en periode på 40–75 år. Våre ledende politikere planlegger altså som om det alltid vil være ekstremt gunstig å kjøpe og kjøre elbil. Dette er åpenbart ikke fornuftig, siden elbiler har blitt gjort kunstig billige og attraktive for å fase ut fossilbiler i en overgangsperiode. Det er bred enighet om at de rause fordelene for elbilister ikke skal være permanente, men fases ut den dagen fossilbiler føles like utdaterte som røyking på fly eller biler uten setebelte. Allikevel framskrives trafikken som om det fortsatt vil være lave bompenger, lave fergepriser, momsfritak, lave parkeringsavgifter og god tilgang til parkering for elbiler lenge etter at vi har lyktes med å fase ut alle fossilbilene. Altså at det vil være gunstigere å kjøre bil i framtida enn i dag. Spådommene i «spå og tilrettelegg»-regimet er altså ikke engang realistiske, men de brukes til å forsvare voldsom utbygging av større veier.

Dette er ekstra merkelig siden fordelene for elbiler allerede har blitt strammet inn siden 2019. I Oslo har bompengene og parkeringsavgiftene for elbiler blitt satt opp, og på nasjonalt nivå har subsidiene for de dyreste elbilene blitt lavere. I tillegg har Stortinget åpnet for å sette bompengene høyere i framtida. Sommeren 2024 ble også tilgangen til kollektivfeltene stoppet i hovedstaden for å håndtere stengingen av Ring 1. Det har altså skjedd betydelige innskrenkninger i elbilfordelene på bare fire år, mens NTP fastslår at rammebetingelsene skal være like i opptil 75 år. På dette åpenbart feilaktige grunnlaget kan man spå at biltrafikken vil vokse voldsomt i framtida, og at vi må legge til rette for det.

Dette er også logikken når Statens vegvesen har planlagt for kapasitetsøkning på veien mellom Bergen og Stavanger, i form av sju mil med firefelts motorvei som går i 110 km/t. Begrunnelsen? Man regner med opp mot tredobling i biltrafikken fram mot 2060. Bygger man motorveien, vil det gå troll i ord. Men hva om man bygde noe annet?

Direktøren i Transportøkonomisk institutt kommenterte også dette prosjektet: «Vi kan ikke legge for stor vekst til grunn dersom vi skal nå klimamålene.» Han påpekte at Vegvesenet la til grunn historiske tall, uten å ta høyde for at Norge har ambisiøse mål for å kutte klimautslippene. Vegvesenet planlegger altså som om klimamålene ikke finnes, (heldigvis har dette prosjektet nå blitt skrinlagt inntil videre, men det er på grunn av frykt for overoppheting av økonomien, ikke overoppheting av kloden).

Det samme ser vi i flysektoren. Norges flyplasser er drevet av Avinor, som er 100 prosent eid av Samferdselsdepartementet. I sine egne «perspektivanalyser» har de spådd en dobling av flytrafikken innen 2050. I 2014 uttalte konsernsjef Dag Falk-Pedersen: «Avinor må prioritere kapasitetsøkende tiltak. En slik prioritering henger også sammen med at et godt luftfartstilbud er avgjørende for både verdiskapning og bosettingsstruktur over hele landet.» Avinor så tilsynelatende ingen problemer med at denne veksten skulle foregå samtidig som Norge skal kutte klimautslippene mot null.

Pandemien bidro til å undergrave disse ambisjonene. Høsten 2023 kunne vi lese om hvordan Avinor hadde havnet i en alvorlig pengeknipe. Det statlig eide selskapet har planlagt for vekst i flytrafikken, men etter pandemien har ikke veksten fortsatt som planlagt. For Avinor var dette katastrofe. Et scenario med nullvekst i flytrafikken innebærer nemlig at selskapets verdier må nedskrives med over 13 milliarder kroner. Selskapet har også satt seg i gjeld på 22 milliarder kroner til private långivere, blant annet for å utvide kapasiteten på Gardermoen.

Regjeringen kastet seg raskt rundt for å forsøke å redde Avinor, og ville blant annet vurdere senkning av flypassasjeravgiften for å øke antall reisende. Flypassasjeravgiften ble innført under den borgerlige regjeringen i 2016 nettopp for å redusere antallet flyreiser og redusere klimautslippene. Regjeringen Støre åpnet også for å overta finansiering av flere av Avinors oppgaver, øke de statlige tilskuddene og tillate salg av flere avgiftsbaserte varer i taxfree-butikkene.

Et selskap som er 100 prosent eid av staten og har i oppdrag å drifte flyplassene våre, har altså operert fullstendig på tvers av Norges langsiktige politiske mål, og planlagt for en ikke-bærekraftig vekst i flytrafikken. Dessverre har de blitt heiet frem av entusiastiske politikere. Når passasjerveksten ikke kommer, krever Avinor kutt i klimaavgiftene. Det er vanskelig å finne noe klarere eksempel på at Norge mangler en overordnet styring av samferdselsfeltet, og av klimapolitikken generelt.

Denne typen politikk er direkte i strid med anbefalingene Norge har fått. OECD oppfordrer for eksempel i sin årlige rapport «IFT Transport Outlook» til at medlemslandene ikke bør bygge infrastruktur basert på framskrivninger av dagens trafikkmønster, men heller bør velge seg konkrete mål, og bygge ut infrastruktur for å nå disse målene. Ønsker du mindre biltrafikk, må du skape et samfunn der det er lett å klare seg uten bil. Du må starte med målet og jobbe deg tilbake til nåtiden. Du må finne ut hvilke tiltak som trengs for å komme fram til en ønsket framtid. Dette høres nesten for banalt ut til at man skulle behøve å forklare det, men det er altså ikke slik vi jobber med samferdselsplanlegging i Norge.

Dette er ikke bare et problem på samferdselsfeltet. «Spå og tilrettelegg» regjerer på mange områder i Norge, særlig de som angår klima. Oljebransjen forsvarer fortsatt utvinning av olje med at «verden vil trenge energi», eller ved å vise til at det vil eksistere et behov for olje også i framtida, gjerne basert på tall som legger til grunn at verden ikke lykkes i å kutte klimautslipp i tråd med Paris-målene.

Det er en grunnleggende mangel på fantasi og tro på politikk på disse områdene, særlig på samferdselsfeltet. Stortingets mange ambisiøse vedtak om å kutte klimautslipp, bevare natur og matjord, stoppe veksten i biltrafikk i byene eller frakte mer gods på sjøen og på jernbanen, blir ikke fulgt opp på noen seriøs måte. De legges rett i skuffen, mens sentrale statlige plandokumenter og etater fortsetter å jobbe etter sine egne spådommer om fortsatt vekst i biltrafikk og flytrafikk. De to viktigste kildene til klimautslipp i Norge – samferdsel og oljeutvinning – har på merkelig vis blitt frikoblet fra miljøpolitikken. Investeringsmidlene går til feil ting, enten det er nye oljeplattformer eller nye motorveier.

«Det grønne skiftet» har blitt en slags fellesbetegnelse for hvordan vi skal møte klima- og naturkrisen. Begrepet impliserer at vi skal over fra én tilstand til en annen. Vi må slutte å gjøre noe, og begynne å gjøre noe annet. Det er lettere sagt enn gjort. I praksis fortsetter Norge å gjøre mye av det samme som før, for eksempel å åpne opp nye oljefelt og investere hundrevis av milliarder i oljenæringen, eller bygge nye motorveier og utvide flyplasser. I den grad det skjer investeringer i «grønn» industri eller infrastruktur, skjer dette i tillegg til, ikke i stedet for. Dette ser vi særlig tydelig når jernbaneutbygginger skjer parallelt med nye motorveistrekninger, som mellom Arna og Stanghelle, eller Ringeriksbanen bygges parallelt med ny firefelts motorvei på E16, begge omtalt som «fellesprosjekter», der Bane NOR og Statens vegvesen samarbeider. Siste nytt er at Ringeriksbanen har blitt satt på pause av regjeringen (men gjenopplivet av Stortinget), mens E16 dundrer videre. I Osloregionen har Bærum lyktes i å få gjennomslag for både utvidelse av E18 Vestkorridoren og Fornebubanen, og dermed for å legge til rette for både mer biltrafikk og mer skinnegående transport.

Denne typen «ja takk, begge deler»-politikk er naturligvis hakket bedre enn å bare satse på bilvei og flytrafikk. Men det er stadig ikke en rett kurs til målet. Snarere er det ett skritt frem og to tilbake. Dersom Norge skal ha en samferdselspolitikk som tar natur- og klimamålene våre på alvor, må det overordnede spørsmålet være hvordan vi frakter folk fra A til B på en måte som innebærer minst arealinngrep, minst energiforbruk og størst samfunnsnytte.

Da må norske politikere gjøre noe vi ikke har vært vant til på en stund: prioritere. I de fleste land i verden er det en sentral del av politikerjobben. Selv lærte jeg på statsvitenskaps-studiene at politikeres jobb var å fordele goder og byrder i samfunnet. Men takket være oljerikdommen har det vært lett å opptre som Ole Brumm. Hvis Norge skal få en samferdselspolitikk, må den være basert på å velge bort miljøskadelige reiseformer til fordel for miljøvennlige reiseformer.

Denne innsikten er langsomt på vei til å sive inn, 35 år etter at Stortinget vedtok verdens første klimamål i 1989. I forbindelse med den nyeste versjonen av Nasjonal transportplan ble faktisk transportetatene bedt om å levere en rapport basert på premisset om at sektoren skal nå klimamålene mot 2030. Altså å legge en plan for å nå målet, ikke bare framskrive dagens situasjon. Deres konklusjon, som ble lagt fram høsten 2023, var ikke optimistisk: «De gjennomførte analysene viser at det ikke er mulig å nå klimamålene med realistiske tiltak og tilhørende nødvendig virkemiddelbruk innen 2030», skrev Avinor, Bane NOR, Jernbanedirektoratet, Statens vegvesen og Nye Veier. I en annen rapport slo de fast at de virkemidlene som finnes i dag, bare vil gi seks prosent kutt i klimagasser, ikke 55 prosent, som er målet. Transportetatene klarte å regne seg til at et kutt på 30 prosent var teknisk mulig, men ville kreve en rekke nye og tøffe tiltak.

Det var en ganske sjokkerende beskjed. Bare to år tidligere, under revisjonen av Nasjonal transportplan i 2021, hadde regjeringen Solberg skråsikkert slått fast at «utslippsreduksjonene som er skissert i klimaplanen vil samlet sett bidra til at utslippene blir om lag halvert i transportsektoren i 2030 sammenlignet med 2005». Var det noe som hadde gått galt i løpet av de to årene mellom 2021 og 2023, som fundamentalt rokket ved analysen? Nei, utviklingen hadde gått akkurat slik regjeringen Solberg hadde håpet: andelen elbiler blant nye solgte biler økte kraftig, antallet elektriske varebiler og lastebiler gikk opp, CO2-avgiften ble økt slik regjeringen la opp til, og det ble blandet inn mer biodrivstoff i den fossile energimiksen. Alt gikk altså etter planen. Allikevel hadde altså klimamålene gått fra å være innen rekkevidde i 2021 til å bli erklært totalt uoppnåelige i 2023. Det var vanskelig å konkludere med noe annet enn at politikken for samferdselsfeltet, som har lent seg tungt på å endre teknologien, men ikke reiseformene, har vært basert på en bløff.

Rapporten fra samferdselsetatene var en fallitterklæring for flere tiår med samferdselspolitikk, som i 35 år har vært underlagt mål for kutt i klimautslipp på lik linje med alle andre sektorer. De sentrale etatene som styrer Norges største kilde til klimautslipp har ingen idé om hvordan man på en realistisk måte kan kutte utslippene. Da må man, ifølge dem selv, gjøre «umulige» ting. For eksempel å redusere veitrafikken med 10 prosent, eller godstransporten på vei med 20 prosent. Grøss og gru!

Norge har altså ikke noen samferdselspolitikk, om vi med politikk tenker på å styre samfunnet i en retning, og fordele byrder og goder på en fornuftig måte basert på overordnede målsettinger. Vi har et salig sammensurium av særinteresser, lokale prestisjeprosjekter og en enorm vilje til å investere i betong, stål og asfalt. Og vi har transportetater som ikke er i stand til å svare på hvordan vi skal omstille sektoren i tråd med Stortingets mål.

Hvordan har vi havnet her? Til tross for at samferdsel er en av de største postene på statsbudsjettet, er den stemoderlig behandlet av de politiske partiene. Noen områder av samfunnet er så store og tunge at politikerne velger å «avpolitisere» dem for å unngå for mye kjekling. På andre områder legger de store styringspartiene mye prestisje i å vise styringsdyktighet, som i Finansdepartementet eller Utenriksdepartementet.

Samferdselsdepartementet har fått en verre skjebne: Beslutningene er i stor grad overlatt til vekslende flertall og hestehandel på Stortinget, slik vi kunne se våren 2024. De store styringspartiene har ikke lagt stor prestisje i å styre feltet. Samtidig har de små, mest miljøengasjerte partiene vist lite interesse for posten, med et lite unntak for KrFs Knut Arild Hareide, som besatt den halvannet års tid fra vinteren 2020 til høsten 2021.

Det påfallende med samferdselsfeltet er at politikerne på Stortinget ikke lenger opptrer som partipolitikere når samferdsel er tema. De blir til det de i utgangspunktet var ment å være: representanter for sine respektive fylker. På Stortinget er ikke representantene plassert etter partitilhørighet, men på «fylkesbenker». Noe som pussig nok fortsatt er tilfelle etter at Norge har hatt flere fylkessammenslåinger. Mitt eget gamle hjemfylke Aust-Agder er innlemmet i det nye fylket Agder, men Aust-Agderbenken på fire personer består. De viktigste konfliktlinjene i samferdselspolitikken går ikke nødvendigvis mellom partiene, men mellom nettopp fylkesbenkene. Her kan representanter for SV, FrP, Høyre og Ap stå skulder ved skulder i kampen mot partifeller fra andre fylker, for å sikre investeringer i sitt hjemfylke. Det er ikke populært å komme hjem og forklare at partiet ditt har prioritert en ny T-bane på den andre siden av Langfjella, mens velgerne dine stadig kjører på en rasutsatt vei.

Det finnes allikevel partier som markerer seg kraftig på samferdsel. Ser vi på listen over norske samferdselsministre, var feltet dominert av Senterpartiet og FrP fra 2005 til 2020, omtrent i samme periode som Norges samferdselsinvesteringer har eksplodert. De økonomiske rammene for samferdselsfeltet ble mer enn doblet fra 2002 til 2017.

Både de store «styringspartiene» AP og Høyre, og «miljøpartier» som Venstre og SV, burde i utgangspunktet være opptatt av å ha kontroll på samferdselsfeltet for å lykkes med Norges klima- og naturmål. I stedet har de partiene på hver side av de politiske blokkene som er minst opptatt av natur og klima, styrt feltet. En stor vekst i investeringer har blitt ledsaget av en kraftig økning i bil- og flytrafikken. Det grønne skiftet er ikke billig, men det er enda dyrere å investere hundrevis av milliarder i å ta Norge i feil retning.

Sånn sett var det interessant å se at en østlending fra en større by fikk kontrollen over samferdselsfeltet i 2021. Jon-Ivar Nygård fra Arbeiderpartiet (og Fredrikstad) har inntil videre ikke markert seg nevneverdig som samferdselsminister. Kanskje ikke så lett når man tar over en sektor preget av store skandaler, økte byggekostnader, og med behov for strammere styring, prioriteringer og kutt. Men han har i alle fall bidratt med ett viktig grep: Nasjonal transportplan skal ikke lenger legges fram i valgår. Dette har tidligere bidratt til å gjøre Nasjonal transportplan til en overlesset ønskeliste mer enn en plan, ettersom alle politikere ønsker å drive valgkamp i sitt hjemfylke med fagre løfter om nye milliarder til vei, rassikring eller bane. Dermed har det vært store insentiver til å blåse opp Nasjonal transportplan med urealistisk valgflesk. Etter valgkampen er det på tide å planlegge statsbudsjett, i full visshet om at det ikke finnes penger til alle de svære løftene man kom med noen måneder tidligere.

Slaget om Nasjonal transportplan våren 2024 tyder på at Nygårds grep ikke hjalp mye. En mer eller mindre samlet opposisjon som er uenige om det meste annet, var enige om å legge inn flere store og dyre samferdselsprosjekter på den store ønskelisten halvannet år før valget, uten noen realistiske planer om å gjennomføre dem. Utvilsomt for å kunne drive valgkamp ved å angripe regjeringen for å være smålige og treige med å realisere stortingsflertallets ugjennomførbare planer.

Det er ikke helt åpenbart hvorfor den bil- og flybaserte politikken har blitt så omfavnet av et parti som Senterpartiet. Et bil- og flybasert land er også et land som er dårligere knyttet sammen, både lokalt og regionalt, enn det kunne ha vært. En sentral forskjell på tog og fly, er at de fleste fly ikke stopper underveis. Du kan ikke hoppe på flyet mellom Oslo og Bergen på Geilo. Det betyr at store deler av landet er det amerikanere lett nedlatende kaller «flyover country». I USA betegner dette den store landmassen mellom storbyene på øst- og vestkysten, som de fleste flyrutene passerer over.

Vi som har vokst opp i «flyover country», har blitt vant til at det tar lenger tid å reise fra Oslo til Tvedestrand enn fra Oslo til Kristiansand. Men det trenger ikke være sånn. Med en godt utbygd og rask jernbane ville det være mulig å komme seg omtrent like raskt mellom storbyene som med fly, samtidig som man kunne få flere stopp underveis. Dette ville gjøre det langt mer attraktivt både å drive næring og å bosette seg i små og mellomstore byer mellom storbyene.

Hurtigtog knytter også landsdelene sammen bedre enn firefelts motorveier. Uansett hvor brei veien er, kan ikke en bil kjøre mer enn halvparten så raskt som et moderne tog. Du kan heller ikke jobbe eller sove i bilen mens du kjører den, i alle fall ikke før vi får bedre teknologi for selvkjørende biler, og når du kommer fram, trenger du parkering.

Lærdommene av pandemien har blant annet vært at mange, særlig de av oss som jobber på kontor, har anledning til å få mye arbeid gjort hjemmefra. Med et godt hurtigtognett kan det bli langt enklere for folk å bosette seg lenger unna storbyene, og pendle inn deler av uka eller til viktige møter. Det kan gjøre at det blir mer attraktivt å bosette seg i byer og tettsteder utenfor storbyene, og lette presset på å bygge ut boliger i byene. Bare i 2022 vokste Oslo med over 9000 innbyggere. Det er flere enn det bor i hele min gamle hjemkommune Tvedestrand – på et år. Med et hurtigtog som tok deg til Oslo eller Kristiansand på kort tid, ville det raskt bli mer attraktivt å bo nettopp i Tvedestrand. Slik kunne vi som sitter i bystyret i Oslo fått mindre press på oss til å regulere nye boliger, samtidig som mindre kommuner kunne opprettholdt bosetting og skatteinntekter.

En godt utbygd og rask jernbane, samt gode lokale forhold for kollektiv, sykkel og gange, er altså best både for byen og for distriktene. Togene tilbyr stoppesteder underveis i motsetning til flyet, det går langt raskere enn bil på lengre strekninger, det er langt mer areal- og energieffektivt enn både fly og bil, og dermed mer miljøvennlig. Internt i byer og tettsteder er kollektiv, sykkel og gange mer miljøvennlig, tryggere og triveligere. Slik kan vi bruke mindre tid i kø, redusere lokal luftforurensing og legge til rette for bedre utvikling av byer og tettsteder, samtidig som vi gjør det enklere å bo på bygda.

Når jeg ønsker at Norge skal få en samferdselspolitikk, betyr det også at jeg ønsker at partiene skal begynne å behandle samferdsel mindre som kjekling mellom fylkesbenker, og mer som det det er: samfunnsbygging. Et spørsmål av nasjonal betydning, som krever en helhetlig nasjonal politikk.
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