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Forord

Denne læreboka er tilpasset læreplanmålene i faget «Transport og logistikk» for programområdet «Transport og logistikk» Vg2 i videregående skole, 2014.

Læreplanmålene sier at du etter endt gjennomgang skal kunne

• gjøre rede for utviklingstrekk i norsk samferdselspolitikk

• gjøre rede for de kvalitetskrav næringen arbeider etter når det gjelder ansatte og andre bedrifter

• yte service og kundebehandling ved å kartlegge kundens behov og ønsker, og betjene kunder før og under transportoppdrag

• utføre arbeid i samsvar med internkontrollforskriften.

• bruke transportfaglige begreper ved nasjonale og internasjonale transportoppdrag

• planlegge, gjennomføre og dokumentere transportoppdrag etter gjeldende lovverk

• gjøre rede for hvordan trafikksikkerheten ivaretas ved gjennomføringen av transportoppdrag

• gjøre enkle økonomiske beregninger for kostnader ved et transportoppdrag

• vurdere hvilke faktorer som har betydning for prisfastsettelsen av transportoppdrag

• gjøre rede for de mest sentrale forsikringsordningene for gods- og persontransport og for personell og utstyr

• gjøre rede for vareflyten gjennom virksomheten og fram til sluttbrukerne

• emballere og merke varer, og klargjøre varer for forsendelse

• bruke ulike teknikker for sikker lasting og lossing av transportenheter

• sikre last etter gjeldende forskrifter

• håndtere gods og betjene personer på en terminal

• forklare bruksområder for påbygg på lastebiler og busser

• bruke manuelt og digitalt arbeidsutstyr innen faget

• gjøre rede for hvordan persontransportsystemer er bygd opp lokalt, regionalt og nasjonalt

• bruke tekniske og servicerelaterte hjelpemidler ved persontransport

• gjøre rede for prosedyrer ved transport av varer og personer over landegrenser

• bruke manuelle og elektroniske betalingssystemer innen gods- og persontransport

• forklare hvordan transporttilbudet innen gjenvinning er bygd opp, og hvilke produkter som gjenvinnes

Boka dekker læremålene i samme rekkefølge som læreplanen beskriver. Boka har også et avsluttende kapittel der kunnskap fra flere læremål blir satt inn i en helhetlig ramme, slik virkeligheten vil være. Under innlæringen av nytt stoff bør du hele tiden prøve å knytte lærestoffet til din nåværende eller framtidige yrkespraksis.

Jeg vil takke Morten Plassen for verdifulle faglige innspill.

Lykke til!

Tromsø, oktober 2014

Gunnar Ottesen
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1 Bransjelære

Mål

Når du har gjennomgått dette kapitlet, skal du kunne gjøre rede for utviklingstrekk i norsk samferdselspolitikk.

1.1 Et overblikk over transport- og logistikkfaget

I Vg2 «Transport og logistikk» er målet at du skal få nødvendige kunnskaper for å kunne arbeide som yrkessjåfør eller logistikkoperatør. Selv om det dreier seg om to ulike yrkeskompetanser, samarbeider de to yrkesgruppene i arbeidet med å formidle gods og passasjerer til sine reisemål. Logistikkoperatører arbeider både på passasjer- og godsterminaler og på varelagre. Yrkessjåfører står for transport av gods og passasjerer. Derfor må yrkessjåfører kunne mye om en logistikkoperatørs arbeidsoppgaver og omvendt.

Grovt sagt kan vi si at logistikk dreier seg om vareflyten fra råvareuttak fram til ferdige varer og gjenvinning av dem til nytt råstoff når levetiden er nådd for varene, se den blå sirkelen på figur 1.1. Ute i distriktene må dessuten en logistikkoperatør ofte utføre yrkessjåførarbeid, mens yrkessjåfører må utføre logistikkoperatørarbeid fordi det ikke er økonomisk grunnlag for å fordele arbeidsoppgavene på mer enn en arbeidstaker.

Figur 1.1 viser også hvordan persontransportene skjer mellom våre bosteder og til og fra ulike reisemål. Der mange personer reiser samlet til samme reisemål, oppstår grunnlag for kollektive persontrans-portformer. I tettbygde strøk oppstår behov for passasjerterminaler der passasjerer kan stige om fra ett transportmiddel til et annet på tur til sine reisemål.

I dette kapitlet lærer du om infrastrukturen vi trenger for person- og godstransport og formidling av informasjon. Utbyggingen av infrastrukturen er kostbar og blir som regel finansiert med offentlige midler ut fra politiske prioriteringer.

Du lærer også hvordan profesjonelle transportører organiserer sitt transporttilbud for å tjene penger i et konkurranseutsatt transportmarked. Til slutt lærer du litt om hvordan samferdselspolitikken har utviklet seg i moderne tid.


Hva er hovedoppgavene for transport-og logistikkmedarbeidere?
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Figur 1.1 Vare- og passasjerflyt

1.2 Transport- og logistikkbransjens grunnelementer

Den transportmessige infrastrukturen består av fem fysiske nettverk som til sammen danner vårt nasjonale transportsystem:

• vegnett (veger, kryss, holdeplasser, rasteplasser og signalsystemer)

• jernbanenett (jernbaneskinner, jernbanestasjoner og signalsystemer)

• flyplassnett (flyplasser, luftleier og signalsystemer)

• havnenett (havner, farleier og signalsystemer)

• rørtransportnett for olje og gass (rørtransport)

I tillegg består infrastrukturen av nettverk for formidling av informasjon:

• jordbundne linje- eller kabelnett

• trådløse nett bygd opp rundt ulike basestasjoner


Transportmessig infrastruktur Med transportmessig infrastruktur mener vi de faste anleggene og installasjonene som vi trenger for å kunne utføre transport og formidle nødvendig informasjon.



Vi kan beskrive hvert nettverk ved hjelp av lenker og knutepunkter (noder). Når det gjelder vegnettet, arbeider yrkessjåfører på lenkene, logistikkoperatører i sentrale knutepunkter.
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Figur 1.2 Vi kan beskrive et vegnett ved hjelp av knutepunkter (kryss) og lenker (vegstrekninger)

Vegnettet er koplet til de øvrige nettverkene. Derfor er også kapasiteten i koplingspunktene viktig. Varelagre, gods- og passasjerterminaler er normalt lokalisert i sentrale knutepunkter.
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Figur 1.3 Koplinger mellom transportnettverk i knutepunkter

Myndighetene styrer investeringene i nettverkene gjennom Nasjonal transportplan (NTP). I denne planen beskriver myndighetene hvordan de ønsker å bygge ut infrastrukturen de neste ti årene, og hvordan de ønsker å finansiere de fire første årene i planperioden. For tiden gjelder NTP 2014-2023.
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Figur 1.4 Nasjonal transportplan 2014–2023

I NTP 2014-2023 er de viktigste overordnete målene for utvikling av transportnettverkene formulert slik:

• utvikle et moderne og framtidsrettet transportsystem som gjør det enklere, raskere og sikrere å reise og frakte gods i framtiden

• sørge for et robust transportnett for å håndtere transportutviklingen og bidra til å realisere lavutslippssamfunnet

• utvikle et helhetlig transportnett som bygger på fordelene ved de ulike transportformene og styrker samspillet mellom dem

• utvikle et transportsystem som

– binder sammen regioner og landsdeler

– bidrar til robuste bo- og arbeidsmarkedsregioner

– gir god framkommelighet

– bidrar til effektiv næringstransport gjennom gode koplinger til gods-knutepunkter av nasjonal betydning

Arbeidet med Nasjonal transportplan er organisert ved at landet er delt i områder eller transportkorridorer. Innenfor hvert område samarbeider Kystverket, Statens vegvesen, Jernbaneverket og Avinor om utbygging av infrastrukturen for en fireårsperiode. Utgangspunktet for dette arbeidet er den langsiktige tiårsplanen.


Transportkorridor

Geografisk område (kalt korridor) der de fire transportetatene (Kystverket, Statens vegvesen, Jernbaneverket og Avinor) samarbeider om hvordan de ønsker å bygge ut den transportmessige infrastrukturen innenfor sin korridor i løpet av en fireårsperiode.



Nasjonal transportplan definerer åtte innenlandske transportkorridorer.


Den transportmessige infrastrukturen består av fem fysiske nettverk. Kan du nevne dem?
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Figur 1.5 Nasjonale transportkorridorer, NTP 2014-2023

1.3 Strukturen i transporttilbudet

De ulike transportørene tilpasser sine transportopplegg til arealbruken og vegsystemet i det geografiske området de betjener.

Transporttilbudet har ofte en nav-eike-struktur, der de enkelte transportrutene utgjør eikene, mens navene ofte er terminaler eller lagre.

Figur 1.6 viser en prinsippskisse av et transporttilbud i en by eller et større tettsted. Det kan være et kommunesenter, et regionsenter eller et landsdelssenter.

I hver by finner vi et kollektivt transporttilbud som knytter bolig- og arbeidsplass-områder til et sentrum. I småbyer kjører bussene radielle ruter mellom bolig- og arbeidsplassområdene og sentrum. Ordet radiell antyder at ruta går mellom sentrum og et omland, slik også radiusen i en sirkel går mellom sentrum og omkretsen. For at færrest mulig skal slippe å bytte transportmiddel i sentrum, går mange busser i helpendel mellom jevnstore boligområder på hver side av sentrum.

I litt større byer kan trafikkgrunnlaget også være tilstrekkelig for ringruter. Slike ruter gjør det mulig å reise mellom bolig- og arbeidsplassområder og sentrum uten overgang.


Radiell rute

Rute mellom et sentrum og et omland (for eksempel et boligområde)

Helpendelrute

Rute som pendler gjennom sentrum mellom to omtrent like store områder på hver side av sentrum

Ringrute

Rute som går mellom flere boligområder, arbeidsplassområder og sentrum slik at passasjerene kan nå sine reisemål uten overgang
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Figur 1.6 Strukturen i transporttilbudet i byer og tettsteder

Undersøkelser har vist at en bussrute i en by eller et tettsted krever et befolkningsgrunnlag på ca. 5000 mennesker for å gå i økonomisk balanse. En måte å øke befolkningsgrunnlaget for en rute på er å bygge ut flere boligområder i forlengelsen av hverandre. Arealplanleggingen i en by er derfor avgjørende for om det blir mulig å gi et kollektivtilbud med hyppige avganger.

I distriktene skaper elevtransportene til og fra grunnskoler og videregående skoler et trafikkgrunnlag som gjør det mulig å tilby et kollektivt nærtransporttilbud også her. Utenom skolestart og skoleslutt er det kollektive nærtransporttilbudet i distriktene svært begrenset. I sommerferiene er tilbudet nærmest fraværende.

Sporvogn eller tog krever et langt større befolkningsgrunnlag enn buss. I store byer finner vi ofte et tunnelbanetilbud. Bare Oslo har et tilstrekkelig trafikkgrunnlag for T-banedrift i Norge.


Søk på Internett etter et rutekart for en by du kjenner. Se om du kan finne radielle ruter, helpendelruter eller ringruter på kartet.



Figur 1.7 viser hvordan byer og tettsteder kan være knyttet sammen ved hjelp av et vegnett og et jernbanenett. Langs vegnettet på figuren går det region- og ekspressbusser til og fra Oslo. Også godsbiler bruker det samme vegnettet. Langs jernbanenettet går det intercitytog, regiontog og lokaltog som alle avlaster vegnettet og hjelper til med å avvikle persontrafikken. I selve Oslo finner vi også kollektiv nærtrafikk i form av bussruter, T-baneruter og sporvognruter.
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Figur 1.7 Regional infrastruktur
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Figur 1.8 Langs vegnettet på figur 1.7 går det ekspressbusser

Ved lange personreiser mellom landsdelene er både fly og tog alternative transportformer. Mellom landsdelene finner vi derfor flyruter, med Gardermoen som nav. Alnabru er navet for godstogene og Oslo S for passasjertogene.

1.4 Litt om vegnettets historie

Før 1900-tallet var hest og båt de vanligste framkomstmidlene. Med bilen fulgte muligheter til å forflytte seg raskt over lange avstander. Samtidig ble det mulig å skape nye arbeidsplasser utenfor gangavstand fra boligområdene. Du kan lese mer om utviklingen av vegnettet ved å søke på ordet «samferdselshistorie» på Riksantikvarens nettsider: www.riksantikvaren.no.

Dette har vi fortsatt med helt fram til i dag. Samtidig har vi bygd ut vegnettet slik at vi kan nå alle våre reisemål. Boligmønsteret vi har skapt, har ført til knapphet på vegkapasitet i mange byer og tettsteder fordi mange skal reise til og fra skole og arbeid samtidig.

For å dekke etterspørselen etter transport prøver myndighetene i dag å bygge ut vegnettet samtidig som de legger til rette for alternative transportformer som tog, fly og båt. I tettbygde strøk prøver myndighetene i tillegg å legge til rette for gang- og sykkelveger.


Hva mener du er hovedårsaken til at myndighetene har bygd ut vegnettet?



1.5 Vegnettets struktur i dag

Transportsystemet på veg er delt inn i

• kommunale veger (veger internt i en kommune, boligveger)

• fylkesveger (ofte veger som knytter sammen kommuner)

• statlige veger (riksveger og europaveger) som knytter sammen fylker og landsdeler
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Lengden av det offentlige vegnettet per 1. januar 2012, Statistisk sentralbyrå (etter omklassifiseringen av statlige til fylkeskommunale veger i 2010)

Tidligere hadde det kommunale vegnettet i byene en tydelig nav-eike-struktur. Vegene var «eiker» mellom boligområdene og sentrum (navet), der de fleste arbeidsplassene lå. Etter hvert som nye boligområder og handelssentre er bygd ut, fungerer det kommunale vegnettet i dag mer som et lokalt nettverk der vi kan nå våre reisemål langs alternative ruter.

Det samlede vegnettet er bygd ut over lang tid i takt med at antallet biler har økt. Totalt har vi i dag nesten 94 000 km veg i Norge.


Ta utgangspunkt i tettstedet der du bor, eller det nærmeste tettstedet. Tegn opp vegnettet til og fra sentrum som et nav-eike-system.



1.6 Om etterspørselen etter vegtransport

Etter hvert som flere har fått bil, og de fleste nye arbeidsplassene er etablert i byer og tettsteder, har en økende del av befolkningen bosatt seg i tettbygde strøk.
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Figur 1.9 Utviklingen av bilparken (antall registrerte biler) de siste 60 årene. Kilde: Transportøkonomisk institutt

Etter andre verdenskrig tok det litt tid før bilproduksjonen kom i gang for fullt rundt 1950. Fram til 1960 var det rasjonering på biler i Norge. Bare de som kunne dokumentere at de hadde behov for bil i arbeidet, fikk kjøpe. Etter 1960 har bilparken bare vokst. Utbyggingen av vegnettet skjøt også fart fra 1960.

[image: image]

Figur 1.10 Offentlige veger 1840-1999. Kilde: Vegdirektoratet
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Figur 1.11 I tett befolkede områder er kollektivtransport nødvendig for å avvikle transporten

Bilen gjør det mulig for oss å forflytte oss over lange avstander på kort tid. Konsentrasjonen av boliger og arbeidsplasser i byer og tettsteder fører til press på vegnettet mange steder i landet. I de tettest befolkede områdene er derfor kollektivtransport helt nødvendig for å kunne ta unna den samlede etterspørselen etter transport.


Hvorfor oppstår det press på vegnettet flere steder?



1.7 Ulemper ved vegtransport

Vi har hittil sett på hva myndighetene gjør for å sikre framkommeligheten i transportsystemet. Nå skal vi først se nærmere på hva myndighetene gjør for å redusere ulykker i biltrafikken. Dernest ser vi på tiltakene for å redusere miljøulempene.

Myndighetene arbeider ut fra en nullvisjon i trafikksikkerhetsarbeidet. Nullvisjonen er definert slik:
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Figur 1.12 Nullvisjonen – null drepte og null hardt skadde i trafikken
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Figur 1.13 Dødsulykker i trafikken 1970–2011 fordelt på kvinner og menn. Kilde: Folkehelseinstituttet (www.norgeshelsa.no)

Nullvisjonen handler om

• å arbeide for å unngå trafikkulykker med alvorlige konsekvenser

• å sikre et akseptabelt risikonivå i vegtrafikken

I arbeidet med å redusere risikoen definerer myndighetene ulykkesrisiko slik:


Ulykkesrisiko = sannsynlighet for ulykke · konsekvens av ulykke



Sannsynligheten for ulykke henger sammen med forhold ved

• føreren (trøtthet, årvåkenhet, konsentrasjon, distraksjon, erfaring o.l.)

• kjøretøyets tekniske stand (bremser, dekk osv.)

• friksjonen mellom kjøretøyets hjul og vegbanen (været: liten friksjon ved is på vegen, bedre friksjon på tørt sommerføre)

• vegbanen (svinger, helning, sikt)

• trafikkmiljøet (oversiktlig, uoversiktlig)

Konsekvensen av en ulykke har sammenheng med den samlede bevegelsesenergien som er involvert i ulykken. Den avhenger igjen av kjøretøyets masse og fart (bevegelsesenergi = 0,5 · masse · fart2). Dette er det samme som du lærte under føreropplæringen: Dersom du dobler farten, firedobler du bremselengden. Du firedobler også bevegelsesenergien og dermed konsekvensene av en ulykke.

I arbeidet for å øke sikkerheten på veg iverksetter myndighetene en lang rekke tiltak for å redusere sannsynligheten for uhell og tiltak for å redusere skadene ved uhell. Effekten av disse tiltakene har vært at antallet trafikkulykker har gått ned og fortsetter å gå ned til tross for at transportarbeidet er mangedoblet, se figur 1.13.


Transportarbeid

Vi måler transportarbeid som antall passasjerkilometer ved persontransport og antall tonnkilometer ved godstransport. 1 passasjerkilometer svarer til transport av én passasjer eller fører i 1 kilometer. 1 tonnkilometer svarer til transport av 1 tonn gods i 1 kilometer.



Miljøulempene fra biltrafikken består hovedsakelig av

• utslipp av klimagasser ved forbrenning av fossilt drivstoff

• forurensning av luft i form av svevestøv

• støy

Klimagasser

Ved forbrenning av fossilt drivstoff danner det seg karbondioksid (CO2). Denne gassen bidrar til å varme opp jorda gjennom drivhuseffekten. Mange arbeider for å redusere CO2-utslippene. FN arbeider på globalt nivå, EU på europeisk nivå, mens norske myndigheter arbeider på nasjonalt nivå.

Myndighetene innfører miljøavgifter på drivstoffet for å holde forbruket nede, og de presser på for at bilprodusentene skal utvikle mer drivstoffgjerrige motorer. EURO-klassifiseringen av motorer er et eksempel på dette. Mens EURO I-standarden tillot relativt høye utslippsmengder da den ble innført, tillater den strengeste EURO VI-standarden langt mindre utslipp. Bilene med de nyeste motorene blir fritatt for klimaavgifter, mens biler med eldre teknologi må betale avgift. Slik prøver myndighetene å stimulere til bruk av transportmidler med ny og mer miljøvennlig teknologi.

Drivstoffet inneholder også svovel og nitrogen. Ved forbrenning oppstår svoveldioksid, nitrogenoksid og nitrogendioksid som bidrar til forsuring av luft, vann og jord. Alle disse avfallsproduktene er uønsket. Oljeraffineriene kan rense drivstoffet for svovel slik at vi kan bli kvitt forurensning fra svovel. Nitrogengassene er det ikke mulig å eliminere helt. Overgang til alternativ teknologi (elbiler) er mulig for personbilparken, men ikke for tungbilparken. Der er vi fortsatt avhengige av forbrenningsmotoren for å få tilstrekkelig energi til framdriften.

Svevestøv

Når et dekk ruller mot bar og tørr asfalt, utvikler det seg svevestøv. Svevestøvet består av små partikler som kan trenge helt ned i lungene våre og påføre oss helseskade. Verst er det på kalde vinterdager med piggdekk som ruller på bar asfalt. Da blir det frigjort store mengder svevestøv.

Myndighetene har satt opp målestasjoner på sentrale steder i de største byene våre, der konsentrasjonene av gasser og svevestøv fra biltrafikken blir overvåket kontinuerlig. Oversikt over målestasjonene finner du på www.luftkvalitet.info. Ved å klikke på en målestasjon kommer detaljerte måledata opp.

Kald luft er tyngre enn varm luft. Normalt er det slik at sola varmer opp jorda på dagtid. Etter hvert som jorda avgir varme om natta, stiger varm luft opp slik at lufta sirkulerer helt fra bakkenivå. Om vinteren, med korte dager og begrenset tid for sola til å varme opp jorda, vil lufta nær bakken ofte være kaldere enn den er høyere oppe. Dette fenomenet kaller vi inversjon. I slike situasjoner vil svevestøvet fra biltrafikken bli liggende i de bakkenære luftlagene og føre til høye konsentrasjoner av svevestøv. Noen ganger blir forurensningene så store at myndighetene må iverksette restriksjoner på bruk av bil i avgrensede områder.

[image: image]

Figur 1.14 Situasjon med inversjon og fare for mye luftforurensning


Prøv å sette opp en oversikt over de viktigste ulempene som følger med vegtransport.



1.8 Jernbanenettet og hvordan det hele startet

Damplokomotivet ble oppfunnet lenge før bilen. Derfor ble det bygd jernbaner i stor målestokk over hele Europa.

I 1823 konstruerte Robert Stephenson verdens første lokomotiv. Han var da 23 år. 23 år seinere reiste han til Norge for å medvirke under utbyggingen av vår første jernbane – Hovedbanen fra Christiania til Eidsvoll. Banen ble påbegynt i 1851 og stod ferdig i 1854.

På den tiden var jernbanen enerådende som landbasert transportmiddel over lange avstander. Verken bilen eller flyet var oppfunnet.

Utbyggingen av hovedstrekninger i Norge kan kort framstilles slik:

Undervegs ble det bygd sidespor til byer og tettsteder langs hovedstrekningene. Mange av dem er nedlagt i dag. Andre har fortsatt livets rett.

Ofotbanen er en malmbane mellom Narvik og Luleå. Narvik ble skapt på grunn av banen rundt 1900-tallet. En kort tid ble byen omdøpt til Viktoriahavn, for å skape goodwill hos det engelske kongehuset. Byen trengte penger til å finansiere banen. Søknad om penger ble sendt til dronning Victoria. Målt i transportert mengde gods (tonnasje) frakter Ofotbanen i dag mer gods enn resten av det norske jernbanenettet til sammen. I tillegg blir banen nå oppgradert for å kunne frakte enda mer malm.

Vi har også fått nye jernbaner i moderne tid. Flytoget ble åpnet i 1998. For tiden bygger Jernbaneverket dobbeltspor rundt Oslo for å oppgradere kollektivtilbudet slik at det samsvarer bedre med etterspørselen.






	Strekning
	Start
	Slutt



	Bergensbanen fra Oslo til Bergen
	1883
	1909



	Dovrebanen fra Oslo til Trondheim
	1851
	1921



	Sørlandsbanen fra Oslo til Stavanger
	1872
	1944



	Nordlandsbanen fra Trondheim til Bodø
	1881
	1962




Utbyggingsperiodene for de norske hovedbanene
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Figur 1.15 Flytoget ble åpnet i 1998


Dersom jernbanen hadde vært oppfunnet i dag, tror du det ville blitt bygd jernbaner over lange strekninger i et land som Norge?



1.9 Jernbanenettets struktur i dag

Jernbanenettet har en nav–eike-struktur på samme måte som vegnettet.
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Figur 1.16 Persontog

Skinnegangene som i sin tid ble bygd ut mellom Oslo og landsdelssentrene i Sør-Norge, utgjør stammen i dagens jernbanenett. På skinnegangene går det både person- og godstog. Persontog krever et sterkt trafikkgrunnlag. Derfor finner vi slike tog bare mellom de største byene. Godstog er mest konkurransedyktig over lange transportavstander.

Det er store investeringer som trengs for å etablere et jernbanenett. I et lite og langstrakt land som Norge, der vi til sammen bare er 5 millioner mennesker eller mindre enn halvparten av Londons befolkning, er ikke forutsetningene for å bygge ut et jernbanenett de beste.

I dag har vi persontogforbindelser i form av

• fjerntogtilbud som binder landsdelene sammen

• intercitytogtilbud som knytter Oslo til det sentrale Østlandet

• et regiontogtilbud rundt Oslo

• fire lokaltogtilbud rundt Oslo, Bergen, Stavanger og Trondheim

Langs de samme jernbaneskinnene transporterer CargoNet gods mellom elleve norske (og ti svenske) byer.
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Figur 1.17 Godstog
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Figur 1.18 CargoNets terminalnett, www.cargonet.no

Utfordringen for jernbanen er å øke kapasiteten i forhold til etterspørselen i Osloområdet, både for person- og godstrafikken. Det blir bygd dobbeltspor i Oslo for å øke kapasiteten i lokaltogtrafikken. Arbeidet med å oppgradere kapasiteten på skifteterminalen på Alnabru begynte i 2012. Målet er å sikre at CargoNet og andre tilbydere av godstransport med tog kan øke antall avganger.

Framføring av gods med tog krever gode omlastingsterminaler fra tog til bil. Terminaler der vi laster om gods fra en transportform (tog) til en annen (bil), kaller vi intermodale godsterminaler.


Nevn de største utfordringene som jernbanen står overfor i dag.



1.10 Innenlands sjøtransport – slik begynte det

I 1827 anskaffet Postverket dampskipene «Constitutionen» og «Prinds Carl». Målet var å bedre postgangen til utlandet og langs kysten. «Constitutionen» ble satt inn i rute mellom Oslo og Kristiansand, «Prinds Carl» mellom Fredriksvern (Stavern), Goteborg og Kiel. Begge tok med både gods og passasjerer mot betaling. Rutene ble dermed de første offentlige sjøtransportrutene i Norge.

Etter oppfinnelsen av dieselmotoren i 1892 begynte mange å eksperimentere med å montere slike motorer i båter. Det ble starten på overgangen fra dampskip til dagens moderne skip. Båtene ble utformet i alle mulige fasonger og tilpasset til ulike formål. Eksempler på noen båttyper for innenlands sjøtransport:

• Roroskip: «roll-on-roll-off»-skip, det vil si bilferjer der kjøretøyene kan «rulle» av og på båten med last

• Katamaraner: hurtiggående båter som transporterer passasjerer til og fra regionsentre langs kysten

• Konteinerskip: båter som transporterer konteinere med stykkgods langs norskekysten

• Tankskip: båter som transporterer drivstoff for etterfylling av tankanlegg langs norskekysten
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Figur 1.19 Roroskip


Konteinerskip transporterer ISO-konteinere med stykkgods. Disse konteinerne er av stål og tåler stabling i mange høyder i motsetning til landtransportkonteinere og eurokonteinere, som ikke er beregnet på stabling.



I internasjonal sjøtransport bruker en større skip, for eksempel

• Panamax-skip: båter tilpasset dimensjonene på Panamakanalen

• Suezmax-skip: båter tilpasset dimensjonene på Suezkanalen

• Oboskip: «oil-bulk-ore»-skip, det vil si skip som kan ta forskjellig last, for eksempel malm den ene vegen og korn i retur

• LNG-skip (LNG = «Liquid Natural Gas», flytende naturgass): båter som kan transportere naturgass som er nedkjølt til væskeform


Hvilke båttyper mener du er de viktigste for innenlands person- og godstransport i dag?



1.11 Strukturen i innenlandske sjøtransporter
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Figur 1.20 Merking av farleier

Transportsystemet til sjøs er bygd opp rundt havner, farleier og overvåkingssystemer som sikrer at skipene kan ferdes trygt.

Ansvaret for havnene er lagt til kommunene. Ansvaret for lostjenester og arbeid med farleier og navigasjonsinstallasjoner, inkludert fyr, er lagt til Kystverket.
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Figur 1.21 Hovedtransportårer til sjøs, NTP 2010-2019

Utbygging av havner er vanligvis et kommunalt ansvar. Ti havner har likevel status som nasjonalhavner: Oslo, Grenland,

Kristiansand, Stavanger (Risavika), Karmsund, Bergen, Ålesund, Trondheim, Bodø og Tromsø. For disse havnene går staten inn og tar medansvar for framkommeligheten til havnene fra landsiden.

Alle skip som anløper en havn, må betale anløpsavgift for skipet. Disse avgiftene finansierer driften av havnene. I tillegg kan kommunale havnestyrer kreve inn andre avgifter. Havnestyrene regulerer årlig avgiftene for havnene.

En havn kan bestå av mange havneavsnitt som er spesialisert for ulike båt- eller gods-typer. Oslo havn har for eksempel

• ett havneavsnitt for passasjer- og bilferjetrafikken til og fra utlandet

• ett havneavsnitt for tankbåter som leverer drivstoff til det sentrale Østlandet

• ett havneavsnitt for konteinerbåter med stykkgods som blir importert fra resten av verden

På havneområdet finner vi også mange aktører som leier areal og bygninger for å drive kommersiell virksomhet med utgangspunkt i havna. Det gir havna tilleggsinntekter.

Transportsystemet til sjøs består primært av båtruter som transporterer gods på kommersiell basis. Passasjer- og bilferjer transporterer daglig konteinerbiler lastet med stykkgods til og fra Norge.
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Figur 1.22 Båten sikrer godstilførsel og persontransport til steder uten vegforbindelse

I tillegg har vi et kollektivtilbud med båt som sikrer godstilførsel og muligheter for persontransport til steder uten vegforbindelse.

Det meste av det vi importerer fra utlandet, ankommer havnene i Oslo og omland. Derfra går varene med bil til de store sentralterminalene og sentrallagrene, for videre distribusjon til resten av landet med bil og bane.

Flere rederier trafikkerer også ruter langs norskekysten. Eksempler på slike rederier er

• Norlines, som frakter stykkgods og partigods langs norskekysten i egen regi og til og fra resten av verden i samarbeid med utenlandske agenter

• Eimskip, som frakter termogods i konteinere mellom norskekysten og det europeiske kontinentet

Rederier med norsk bakgrunn trafikkerer ikke bare norske havner. Noen er globale og transporterer bulkvarer som olje og gass og stykkgods av ulike slag verden rundt. Eksempler er Frontline (råolje) og Wilhelm Wilhelmsen (biler).


Hvem har ansvaret for utbyggingen av infrastrukturen til sjøs i dag?



1.12 Utviklingen i bruken av havnene

Etterspørselen etter sjøtransport i Norge dreier seg i stor grad om import og eksport av varer fra andre kontinenter og om transport av passasjerer og gods mellom Norge og det europeiske kontinentet. I øykommuner dreier det seg om transport av personer og gods til og fra fastlandet. For turistnæringen dreier det seg om Hurtigruten og om å kunne ta imot cruiseskip i sommersesongen.
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Figur 1.23 Konteinerhavn

Tabellen nedenfor viser godsmengdene over våre fire største havner i 2006 (Narvik unntatt). Mens Oslo er største konteinerhavn, er Bergen største havn målt i tonnasje. Det skyldes ilandføringen av olje til Mongstad.






	Havn
	Godsmengde 2006, tonn
	Antall TEU



	Oslo
	6 410 092
	173 098



	Kristiansand
	1 767 907
	38 286



	Stavanger
	5 349 738
	63 733



	Bergen
	67 864 250
	109 013




Godsmengder over de største norske havnene i 2006, NTP 2010–2019


TEU = «Twenty-feet Equivalent Unit»

1 stk. 20 fots sjøkonteiner = 1 TEU

1 stk. 40 fots sjøkonteiner = 2 TEU



Oslo kommune har lenge ønsket avlastning fra de omkringliggende kommunene. Samtidig er havnearealet redusert fra ii km kystlinje til 6 km, mens konteinerkapasiteten på Sjursøya er under oppgradering til 280 000 TEU.

Transport av passasjerer og gods mellom Norge og det europeiske kontinentet
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Figur 1.24 Øresundbrua

Norge og Sverige manglet lenge fastlandsforbindelse med det europeiske kontinentet. Øresundbrua ble åpnet i 2001 og knytter nå den skandinaviske halvøya til det europeiske kontinentet. Før dette gikk nesten all trafikk med bil- og passasjerferjer mellom Skandinavia og Europa. Dominerende rederier er Color Line og DFDS Seaways.

Transport av personer og gods mellom øykommuner og fastlandet
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Figur 1.25 Hurtigbåten er et selvstendig kollektivtilbud

Til og fra øykommuner er det opprettet ferje- og hurtigbåtsruter. Mens ferjeforbindelsene inngår som en del av vegnettet, utgjør hurtigbåtsforbindelsene et selvstendig kollektivtilbud til og fra ulike regionsentre. Offentlige myndigheter må enten drive kollektivtrafikken for egen regning eller kjøpe slike tjenester fra kommersielle aktører gjennom en anbudsprosess. I dag fins det bare noen få store tilbydere av slike transporttjenester, så fylkeskommunene har ikke så mange aktører å velge mellom.

Turistnæringene og sjøtransport
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Figur 1.26 Cruiseskip ved Geiranger

Globalt er Norge et unikt land med sine fjorder og fjell. Ingen andre europeiske land har slike fjorder, med høye fjell som stuper bratt ned i fjordene. Det gjør Norge til et unikt reisemål. Mange cruiserederier trafikkerer derfor norskekysten hver sommer. De største cruisehavnene i 2010 var Bergen, Geiranger, Oslo og Stavanger. Cruiseskip krever dypvannskaier (12 m dybde). Havner som satser på cruisetrafikk, bygger derfor slike kaier.

Tabellen nedenfor viser utviklingen i antall cruiseanløp for de åtte største cruisehavnene i perioden 2005-2012, rangert etter antall anløp i 2012. Legg merke til at rangeringen varierer en del fra år til år.
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Cruiseanløp i de åtte største cruisehavnene, Cruise Norway
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Figur 1.27 Hurtigruten ble etablert i 1893

Hurtigruten ble etablert i 1893, to år før den første bilen ble importert til Norge. Hurtigruten utgjorde derfor det eneste transporttilbudet for kystbefolkningen gjennom lang tid. I dag er Hurtigruten i hovedsak et turistprodukt.


Finn fram til den nærmeste cruiseskipshavna. Prøv å finne oppdaterte data for antall anløp av cruiseskip i årene etter 2012.



1.13 Starten på lufttransporten

Lufttransport er den yngste av de fire transportformene. Det hele begynte i 1903, da brødrene Wright klarte å holde et fly i lufta ved hjelp av motordrift i et knapt minutt.
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Figur 1.28 Brødrene Wright

I 1935 fikk Det Norske Luftfartsselskap AS (DNL) enerett til å bygge ut et flyrutenett i Norge. De første flyrutene ble trafikkert med sjøfly. Under andre verdenskrig hadde tyskerne bygd landingsplasser i Norge for sine krigsfly. Disse landingsplassene ble seinere stammen i det norske flyrutesystemet.

Etter krigen ble DNL fusjonert med Det Danske Luftfartsselskab AS (DDL) og Svensk Interkontinental Lufttrafik AB (SILA) til Scandinavian Airlines System (SAS).
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Figur 1.29 Scandinavian Airlines System, SAS

Utbyggingen av flyrutenettet tok for alvor til i 1950-årene. På 1960-tallet startet også chartertransportene. Alle distrikter ønsket seg nå flyplass. Det oppstod et sterkt politisk press for å få stamflyplasser overalt i landet. I 1968 vedtok Stortinget å bygge ut kortbaneflyplasser med en rullebanelengde på 840 m · 30 m som et supplement til stamflyplassene.

Samferdselsministeren på den tiden het Håkon Kyllingmark, og mange kalte spøkefullt de nye kortbaneflyplassene for «kyllingmarker». Det norske kortbanenettet er unikt. Ingen andre land har et tilsvarende system. Kort rullebanelengde gjør at ruteflyene som trafikkerer stamflyplassene, ikke kan lande på kortbaneflyplassene. Nettet krever derfor spesielle flytyper.

Staten har opprettet selskapet Avinor til å drive flyplassene. I dag driver selskapet 6 store, 11 mellomstore og 29 regionale lufthavner. I tillegg fins det noen få privateide flyplasser som driver kommersiell flytransport, og enkelte militære flyplasser.

Hele kortbanenettet er under vurdering og vil bli sterkt endret i årene som kommer. Planen er beskrevet i dokumentet «Framtidsrettet utvikling av lufthavnstrukturen», en delutredning til NTP 2014-2023. Flere av dagens kortbaneflyplasser blir slått sammen og erstattet med nye flyplasser med lengre rullebaner.


Når vil du si at utbyggingen av lufttransport tok til i Norge?



1.14 Strukturen i flytransportsystemet

Avinor har gruppert flyplassene sine etter passasjergrunnlag eller antall flybevegelser per år:
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Flyplasser med rutetransport i Norge, Avinor

I tillegg til flyplassene består infrastrukturen av luftleier og overvåkingssystemer som sikrer at transportene kan foregå så sikkert som mulig. Flygeledere følger hvert enkelt fly ved landing og avgang.

Luftrommet er delt i soner. Kontrollsentralene ved Røyken og Sola har ansvaret for luftrommet i Sør-Norge, mens kontrollsentralen i Bodø har ansvaret for luftrommet i Nord-Norge.

Flyplassene er utstyrt med kontrolltårn og radarovervåking. I tillegg har de større flyplassene ILS-systemer («Instrument Landing System») for instrumentlanding, slik at fly kan lande under dårlig sikt.


Hvor mange store lufthavner har vi i Norge, og hvor ligger de?
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Figur 1.30 Norske lufthavner som foreslås knyttet til stamvegnettet, NTP 2010–2019

1.15 Bruken av infrastruktur for lufttransport
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Figur 1.31 Oslo lufthavn stod ferdig i 1998

For at vi alle skal kunne fly trygt, bygger norske myndigheter ut kapasiteten i infrastrukturen i takt med etterspørselen etter flyreiser. Figuren nedenfor viser hvordan etterspørselen etter flyreiser har økt gradvis ved Oslo lufthavn.

Hovedflyplassen på Gardermoen var i utgangspunktet bygd for en kapasitet på 23 millioner passasjerer per år, men nærmer seg nå kapasitetsgrensen. Derfor har Avinor satt i verk et prosjekt for å øke kapasiteten til 28 millioner passasjerer per år. Utvidelsen startet i 2011 og skal etter planen stå ferdig i 2017.
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Figur 1.32 Oversikt over passasjerutviklingen ved Oslo lufthavn, OSL

Kortbanenettet har hatt en liknende utvikling som utviklingen ved hovedflyplassen, til tross for at folketallet i distriktene går ned, mens det øker i byer og tettsteder. Yrkessjåfører står for en betydelig del av tilbringertransportene til våre største flyplasser. Til de minste flyplassene er det ikke grunnlag for kollektivtransport.

Flyfraktselskapene

Godstransport med fly står for en liten andel av det samlede transportarbeidet. Det meste transporteres som buklast i vanlige passasjerfly.

Innenlands går visse postprodukter med fly. Det gjelder brev som er sendt som A-prioritet til postsonene 4-9, og postpakker med tidsgaranti. Når vi trenger reservedeler til dyre kapitalvarer, for eksempel biler, er mange villige til å betale for flyfrakt for å få bilene raskt reparert.
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Figur 1.33 Fersk sjømat krever rask transport mellom kontinentene

En del ferske sjømatprodukter blir transportert fra Norge til Asia med fly. Noe går med bil til Gardermoen og videre med fly derfra. Fra Nord-Norge går noe med bil til Helsingfors og fly videre derfra.

Flere globale logistikkvirksomheter tilbyr pakkedistribusjon ved bruk av fly (DHL, TNT, UPS, Fedex ofl.). Dessuten har Schenker opprettet en cargoflyrute fra Asia til Dubai, med omlasting til båt der. På den måten blir transporttiden med båt halvert fra to til en måned, samtidig som risikoen for kapring ved inngangen til Suezkanalen er eliminert.

Flypassasjerselskapene

Strukturen i lufttransportsystemene varierer. De tradisjonelle statlig eide flyselskapene (for eksempel SAS) fungerer som nettverksselskaper. De nye lavprisselskapene fungerer som punkt-til-punkt-selskaper (for eksempel Norwegian).

Nettverksselskapene tilbyr gjennomgående reiser fra A til B overalt i verden. Det vil si at alle flyrutene må gå via det nasjonale navet til et internasjonalt nav i hver verdensdel. Nettverksselskapene må prise sine tjenester slik at de oppnår lønnsomhet for nettet som helhet. SAS er medlem av Star Alliance og bruker Oslo lufthavn som norsk nav og København lufthavn som europeisk nav.
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Figur 1.34 SAS er et nettverksselskap
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Figur 1.35 Rutekart i 2013 fra Bergen – SAS og Norwegian

Lavprisselskapene tilbyr ruter mellom to flyplasser. Det betyr at de står fritt til å opprette direkteruter fra A til B overalt i verden. Lavprisselskapene må prise sine tjenester slik at de oppnår lønnsomhet på hver rute. Nettverksselskapene har i dag lagt om deler av rutetilbudet sitt og flyr mange ruter direkte fra A til B på samme måte som lavprisselskapene.

Både lavprisselskaper og nettverksselskaper har bygd opp grunnstrukturen i sine transportsystemer som nav–eike-system. Mens lavprisselskapene kan se på den enkelte flyplass som et nav, må nettverksselskapene bruke et hierarki av flyplasser som nav ved reiser mellom verdensdeler (regional flyplass, nasjonal flyplass, europeisk flyplass). I global sammenheng er SAS et lite selskap som har sitt kjerneområde i Norge, Sverige og Danmark, med til sammen knapt 20 millioner passasjerer eller en tredel av Storbritannias befolkning. Som nettverksselskap er SAS avhengig av et samarbeid med sterke globale aktører, minst en i hver verdensdel.


Finn ut hvilke flyselskaper SAS samarbeider med i de ulike verdensdelene (Asia, Afrika, Australia, Amerika, Europa).



1.16 Rørtransportnettet for olje og gass

13. april 1965 lyste norske myndigheter ut og tildelte de første utvinningstillatelsene for olje i Nordsjøen. Med funnet av Ekofisk i 1969 begynte det norske oljeeventyret for alvor. Produksjonen fra feltet tok til i 1971.

Gradvis er sokkelen åpnet for oljevirksomhet lenger nord. Mange store funn er gjort, for eksempel Ekofisk, Statfjord, Oseberg, Gullfaks og Troll. Disse feltene er fortsatt viktige for utviklingen av petroleumsvirksomhet i Norge. Feltutbyggingen har ført til at det er etablert en infrastruktur med gass- og oljerørledninger som flere felt har kunnet knytte seg til. I de siste årene er det gitt tillatelser til oljeutvinning også i nord.
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Figur 1.36 Oljevirksomhet i Nordsjøen

Råvaretransporter inngår som en del av norsk transportnæring. Transport av råvarer fra kontinentalsokkelen – dvs. olje og gass – utgjør en del av godstransportene. Transportnettverket for olje og gass er dels bygd opp for ilandføring, dels for eksport.
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Figur 1.37 Oversikt over store rørledninger i Nordsjøen, Oljedirektoratet

Det første røret for langtransport av olje ble lagt fra Ekofisk til Teeside på østkysten av Storbritannia og ble satt i drift i oktober 1975. Rørledningen transporterer i dag olje fra Ekofisk, Valhall, Hod, Ula, Gyda, Embla, Eldfisk og Tor via knutepunktet Ekofisk.


Hva er riktig om rørtransport av olje?

a) regnes som godstransport

b) regnes ikke som godstransport



1.17 Informasjons- og kommunikasjonsnettverkene

Historisk har vi hatt ulike systemer for overføring av

• telefonsamtaler

• kringkastingssendinger (radio og fjernsyn)

• datainformasjon

IT-sektoren har hele tiden vært basert på digital teknikk. Telekommunikasjon og kringkasting brukte lenge ulike analoge teknologier. Både telekommunikasjons-og kringkastingssektoren er nå digitalisert. Det har ført til at de som eier infrastrukturen, kan formidle telefonsamtaler, video-og fjernsynssendinger og datainformasjon fra telefonselskaper, fjernsynsselskaper og radiostasjoner.

Fra 1960 fram til 2009 hadde vi i Norge et analogt bakkenett som distribuerte tv-signaler. I dag har vi et digitalt bakkenett i stedet. Det digitale bakkenettet er bygd ut og drives av Norges Televisjon AS. Selskapet har konsesjon for perioden fra 1. juni 2006 til 1. juni 2021.

Det nye digitale bakkenettet består av 430 hovedsendere som dekker ca. 98 % av husstandene og 87 % av fritidsboliger og hytter. I tillegg er det satt opp 531 satellittskyggesendere for å sikre dekning for personer som bor i områder som verken kan ta inn digitale tv-signaler over satellitt eller kabel.
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Figur 1.38 Hafstadfjellet hovedsender i Førde, Norges Televisjon AS

Mobilnettene

En mobiltelefon er en kombinert radiosender og -mottaker som er knyttet til et telefonnett. I et mobilnettverk kalles håndsettet en mobilstasjon eller terminal, mens de landbaserte radiosenderne kalles basestasjoner. Basestasjonene er knyttet til hverandre med fiberkabler og koplet sammen i digitale telefonsentraler hos mobiloperatørene. Normalt vil en mobilsamtale i Norge gå trådløst mellom mobilenhetene og nærmeste basestasjon og via fiberkabel i bakken mellom basestasjonene. Mobiltelefoni avhenger av at det er mobildekning i det aktuelle området. Mobiltelefoni kan også skje ved bruk av kommunikasjonssatellitter i stedet for basestasjoner.
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Figur 1.39 Mobiltelefon anno 2014

Mobiltelefoner har eksistert siden midten av 1950-årene, men det var først fra 1981 at mobiltelefoni startet for fullt gjennom utbyggingen av et førstegenerasjons nordisk mobiltelefonnett.

I 1993 fikk vi vårt første GSM-nett, andregenerasjonsnettet. GSM-standarden gjorde det mulig å sende tekstmeldinger i tillegg til å ringe.

For å øke dataoverføringskapasiteten ytterligere ble utbygging av et tredjegenerasjonsnett påbegynt i 2001, og et fjerdegenerasjonsnett i 2011.

4G-nettet åpner for at mobiloperatørene kan ta opp konkurransen med de tradisjonelle aktørene for formidling av lyd og bilde. Kapasiteten i 4G-nettet er god nok til å overføre tv-sendinger og filmer i HD-format.

Markedene for mobiltelefoni er sterkt regulert i Europa, i Norge gjennom Post-og teletilsynet. Siden nettverkene er svært kostbare å bygge ut, oppfordrer myndighetene til konkurranse. Et virkemiddel er at dominerende netteiere er pålagt å slippe til konkurrenter i mobilnettet, enten gjennom videresalg av netteierens tjenester eller gjennom adgang til å sende egen trafikk i netteiers nett («roaming»).


Når begynte utbyggingen av vårt førstegenerasjonsnett for mobiltelefoni, og når startet utbyggingen av fjerdegenerasjonsnettet?



1.18 Utfordringer for ekom-tjenester

Ekom-loven definerer en ekom-tilbyder slik:


Ekom-tilbyder: enhver fysisk eller juridisk person som tilbyr andre tilgang til elektronisk kommunikasjonsnett eller elektronisk tjeneste



Utviklingen av digitaliseringsteknologi har gjort at både IT-, tele- og kringkastingssektorene i dag bygger på samme teknologi.
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Figur 1.40 Dataservere

Gjennom flere tiår har en prøvd å utvikle et fellesnett som kan formidle alle typer elektronisk informasjon. Internettprotokollene (IP) har gjort dette mulig. I dag kan derfor all infrastruktur brukes som overføringssamband (jordbundne kabelnett eller trådløse satellittsamband).

IP er basert på overføring av data ved hjelp av pakkesvitsjing. Tradisjonelt har denne metoden vært brukt i nett for dataoverføring. Den vanligste måten å transportere telesignaler på er linjesvitsjing. Det blir da etablert forbindelse mellom sender og mottaker på reserverte kanaler. Ved pakkesvitsjing overføres informasjonen i pakker som blir mellomlagret i kortere eller lengre tid for hvert knutepunkt (hver node) som passeres. Datapakkene som hører til en gitt informasjonspakke, får ulik transporttid gjennom nettet. Fordelen med pakkesvitsjing er at slik transport krever mindre overføringskapasitet. Ulempen er at dataoverføringen tar lengre tid. Dette merker vi ved at informasjonsoverføringen i perioder med høy trafikk på nettet går tregere enn vanlig.

Internettprotokollene blir i økende grad tatt i bruk som plattform for tilbud av ulike digitale tjenester. Noen ser derfor for seg at Internett på litt sikt kan bli den dominerende distribusjonskanalen for teletjenester, kringkasting og andre ekom-tjenester.


Hva er en ekom-tilbyder?



1.19 Europeisk samferdselspolitikk
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Figur 1.41 EUs flagg

EUs indre marked ble etablert i 1994. Ett av målene med unionen var å legge til rette for fri bevegelse av varer mellom medlemslandene. For å gjøre dette mulig begynte EU å bygge ut motorveger både internt i medlemslandene og mellom medlemslandene.

Dette pågikk i stor skala gjennom TEN-prosjektene («Trans-European Networks») det første tiåret etter at unionen ble etablert. Et resultat av den europeiske samferdselspolitikken i denne perioden var at den skandinaviske halvøya (Sverige og Norge med til sammen ca. 14 millioner mennesker) ble knyttet til det europeiske kontinentet med Øresundbrua i 2001. Et annet resultat var Eurostar-tunnelen, som stod ferdig i 1998 og knyttet Storbritannia (med ca. 60 millioner mennesker) til resten av Europa.

Etterspørselen etter transport har utviklet seg i Europa på samme måte som i Norge. Vi er bare fem millioner mennesker fordelt på et stort areal. Mange steder i Europa bor det like mange mennesker som i hele Norge på et mye mindre areal. Det gjør at Europa opplever dårlig framkommelighet, mange trafikkulykker og store miljøproblemer i mange tett befolkede regioner. EUs samferdselspolitikk blir derfor lik vår egen. Det dreier seg om å sikre framkommeligheten, redusere risikoen for trafikkulykker og redusere miljøulempene som motorisert ferdsel fører med seg.


Nevn de tre viktigste målene for norsk og europeisk samferdselspolitikk.



1.20 Norsk samferdselspolitikk

Norsk samferdselspolitikk dreier seg i dag i all hovedsak om å oppfylle sektorens overordnete mål. NTP 2014-2023 beskriver målene slik:
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Figur 1.42 Hovedmålene i norsk samferdselspolitikk, NTP 2014–2023

Politikerne begynner nå å erkjenne at det ikke er mulig å dekke etterspørselen etter transport ved å tilrettelegge for ubegrenset bruk av bil i våre største byer. I områder med lav befolkningstetthet er problemene små, i områder med høy befolkningstetthet er problemene tilsvarende store.

Pressproblemer i byene
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Figur 1.43 Utfordringene er størst i de store byene

Størst er problemene i hovedstaden. Oslo ventes å vokse med rundt 250 000 mennesker i løpet av de neste tjue årene. Det tilsvarer omtrent folketallet i hele Nordland fylke.

Framkommeligheten kan ikke sikres ved å bygge ut vegnettet. Regnestykket er enkelt. Ett kjørefelt har en kapasitet på ca. 1200 biler per time. Omregnet til sekunder utgjør en 1 time 3600 sekunder (60 minutter à 60 sekunder). Med en tidsavstand på 3 sekunder mellom hvert kjøretøy blir resultatet 3600 : 3 = 1200. Slipper vi mer enn 1200 biler inn i et kjørefelt per time, går det hele i stå.


Hvor mange nye kjørefelt må bygges ut i Oslo de neste tjue årene for å avvikle den økte trafikken dersom de nye innflytterne bruker bil til og fra jobb?



Regnestykke

Vi går ut fra at 250 000 nye personer bosetter seg i Oslo de neste tjue årene, og at 40 % er yrkesaktive. De yrkesaktive reiser til og fra jobb i hver sin bil i rushperiodene om morgenen og ettermiddagen. Allerede i dag er kapasiteten på det eksisterende vegnettet fullt utnyttet i rushperiodene.





	Antall innflyttere de neste tjue årene:
	250 000



	Antall som skal reise på jobb samtidig og bruker bil (40 %):
	250 000 · 0,40 = 100 000



	Antall nye kjørefelt for å avvikle den økte trafikken i rushperiodene:
	100 000 : 1200 = 83




Å bygge ut 83 nye kjørefelt i Oslo i løpet av de neste tjue årene er ikke mulig. Derfor ser politikerne etter alternative løsninger.


Hvilken løsning ville du ha valgt om du måtte løse dette problemet?



1.21 Regional samferdselspolitikk

Regional samferdselspolitikk dreier seg om å ivareta det forvaltningsansvaret som fylkeskommunene er tillagt. Fylkeskommunene har ansvaret for

• kollektivtransport

• transport av elever til videregående skoler

• drosjetransport

• planlegging av fylkesveger

Fylkeskommunene kan enten drive kollektivtransport i egen regi eller kjøpe slike tjenester fra kommersielle aktører.

Mens grunnskoleskyssen er et kommunalt ansvar, er transport av elever til og fra videregående skoler et fylkeskommunalt ansvar. For å ha rett til skoleskyss er hovedregelen at avstanden mellom bosted og skole må være minst 4 km for grunnskolelever og minst 6 km for videregående elever. For de yngste elevene i grunnskolen er kravet til minsteavstand mellom bosted og skole 2 km. Fylkeskommunene prøver å samordne skoleskyssen til de videregående skolene med grunnskoleskyssen som kommunene har ansvar for.

Fylkeskommunene kjøper tjenester fra Statens vegvesen til vedlikehold og utbygging av fylkeskommunale veger. Fylkesvegene er markert med FV i de norske veglistene for fylkes- og kommuneveger. Veglistene blir utgitt fylkesvis og oppdateres årlig.
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Figur 1.44 Vegliste for fylkesveger og kommunale veger i Møre og Romsdal 2013, Statens vegvesen


Fylkeskommunene har ansvaret for den regionale samferdselspolitikken. Hva dreier dette ansvaret seg om?



1.22 Kommunal samferdselspolitikk

Kommunene har blant annet ansvaret for

• grunnskoleutdanning og skyss av grunnskoleelever mellom bosted og skole

• arealplanlegging etter plan- og bygningsloven, medregnet drift og utbygging av det kommunale vegnettet

• havneplanlegging og drift av kommunale havner
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Figur 1.45 Kommunene har blant annet ansvaret for grunnskoleskyssen

Kommunal samferdselspolitikk er derfor konsentrert om disse tre saksområdene. Grunnskoleskyssen er samordnet med den videregående skoleskyssen. For å kunne avvikle skoleskyssen så rimelig som mulig prøver fylkeskommunen og kommunene å samordne skolefridagene for de to skoleslagene.

Ved utbygging av nye boligområder og tilrettelegging av nye areal for næringsformål må kommunene sørge for veg-, vann- og avløpsforsyning. Siden det meste av boligbyggingen og næringsutviklingen skjer i byer og tettsteder, vokser det kommunale vegnettet i takt med boligutbyggingen.

[image: image]

Figur 1.46 Kommunene har ansvaret for kommunale kaier

Gjennom havne- og farvannsloven har kommunene ansvaret for utbygging, vedlikehold og drift av kommunale kaier. Deler av dette arbeidet styres gjennom kommunenes arealplaner. Inntektene til drift av kommunale havner kommer fra avgifter og vederlag som havnene mottar fra brukerne. Størrelsen på avgiftene og vederlagene blir fastsatt av kommunene årlig gjennom et avgiftsregulativ.


Kommunene har ansvaret for den lokale samferdselspolitikken. Hva dreier dette ansvaret seg om?
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