De europaeiske forbindelser
Af Ebbe Sgnderriis

Driften og dremmen

Der er noget seerligt ved trafikken: Den appellétaores underbevidsthed og vores
underliv langt mere end til vores fornuft. Dramngen fuld mobilitet handler om frihed
0g potens. At kunne flyve, at kunne bevaege sigdtibverskride kroppens begraensnin-
ger, at fgle sig steerk og maegtig. Det er en urgdrdraen.

Den graeske sagnfigur lkaros dremte om at kunne flyled voks satte han fier pa sine
arme, sa han fik vinger. Det gik ham ilde, for daemg straffede Guderne menneskers
overmod. Sa lkaros faldt ned, da han kom for tastopen og voksen smeltede. Men
hvem har ikke dramt om at kunne flyve som barn.

Og hvilken dreng har ikke leget med tog og bilereiyedrammen om den lange, frie,
hurtige, fantastiske rejse, Phileas Foggs verdergsepa 80 dage, blev til drammen
om at saette fod pa egen speeder bag egen kraftfitlol i 1950’erne, efter krigen, da
jeg var barn. Min familie tog hver sommer af stédden forjeettede campingrejse, syd-
pa til varmen. Der kom ogsa en bad med bananer

Men ingen drgm star alene. En klog mand har sagtjrafrined slutter der hvor de an-
dres begynder. Det geelder meget bogstaveligtikkeri. Da drammen om egen bil og
en bad med bananer blev til mere banal virkelighede mange, begyndte der samti-
dig at ske noget andet: Vi fik trafikulykker. Vkfkger. Og alle samfundets indretninger
blev pludselig for sma og for darlige. Der skublegges asfalt og bygges broer og hav-
nene skulle udvides og lufthavne bygges. Og peeges for at bruge alt det nye.
Virkeligggrelsen af den enes drgm satte greensetri@liggarelsen af den andens
dram. Alle kunne ikke pa samme tid, den farsteidagen, tage deres nye bil og be-
veege sig frit af sted til Jylland, Tyskland, Itali®er var kg pa Hovedvej 1 fra feergen i
Korsgr og helt til Slagelse, hvor jeg boede. Rewem blev ngdt til at starte de store
motorvejsbyggerier og investere i DSB’s dobbeltdeetderger for at virkeliggere det
socialdemokratiske trafikprogram, som kort og dedt DerudA.

Udviklingen

Lasningen pa de trafikale problemer blev moderinigesg udvikling. Hvert enkelt pro-
blem blev opfattet som en mindre fejlfunktion danke rettes med ny og bedre teknik.
Karakteristisk for denne fase — som nu gentagersigrre stil i Kina og andre lande
med hgj veekst og store befolkninger — er, at der feettes spgrgsmalstegn ved selve
udviklingens mal og midler.

Men efterhanden som biler til alle og varer frarfgelande bliver almindelige, gar glan-
sen af Sankt Gertrud. Fra at veere vild luksus blilerne og de eksotiske varer banale,
almindelige, en ngdvendighed for mange.

Man vagner op fra drammen om frihed og fryd, eksfmmog effektivitet, til en almin-
delig hverdag med problemer og banaliteter og beawved at fastholde udviklingen.

Indviklingen

Den naeste fase kan vi derfor kalde Indviklingent. §ker det, at alle de fantastiske ma-
skiner vokser sammen til systemer. Den voksenaspiat bliver et problem for helhe-
den: Hele samfundet, hele verdensgkonomien, helglaleale miljg, kredslgbet, klima-
et, gkologien. Og vi bliver alle viklet ind i degegive konsekvenser af det.

1) Samfundslivet: Byerne bliver bygget om, arbeyasibliver forandret, produktionen
og forbruget af varer bliver eendret, dagligdaggakanten mellem hjem og arbejde og
alt det andet (institutioner, forretninger, venngrfamilie...) bliver lagt an pa de nye



transportformer, ferier og fritid ... Det hele fungenu pa grundlag af voksende trans-
port.

2) Verdensgkonomien: Den nye globale arbejdsddlivgr selve grundlaget for vaekst
og velstand i hvert enkelt land. Det vil udlgsegbal krise hvis grundlaget forsvinder.
Og grundlaget er den billige, let tilgeengelige olie

3) Dkologien: Naturens kredslgb af kulstof seetbeotutte begraensninger bade for den-
ne udviklings input og output. Input er den legddngelige og billige olie eller erstat-
ninger for den. Output er drivhusgasserne. Sid&® @ verdens ledere vidst at den
globale opvarmning seetter graenser for, hvor lankgan fortseette ad den vej.

Dilemmaer

Vi befinder os derfor i en tid, hvor vi er ngdtdi veelge. Vil vi gendre kurs og finde nye
veje og styre udviklingen sadan at vi undgar risikcEller vil vi fortseette i samme ret-
ning som fagr og habe pa at der nok igen er nogefirdier pa en ny teknik, der lgser
problemerne for 0s?

Nogle seetter deres lid til fortsat ekspansion: Rmlrne nok gar over igen, sa vi kan
fortsaette med endnu flere billige varer og endatefrejser og oplevelser — uden kg pa
motorvejen og klimakatastrofer.

Andre siger, at tiden er inde til grundleeggendaridringer af vores syn pa den frie be-
veegelighed og hvad vi seetter pris pa. De gar indtfagjes med mindre transport, bru-
ge de ikke-forurenende transportmidler, kabe logadtlucerede varer, styre gkonomien
mod CO2-neutral energi osv.

Det er de dilemmaer, | bliver bedt om at forholeletjl i spgrgeskemaet

STOA-projektet

Dilemmaerne er globale. STOA-projektet szetter fgkduen del af problemet: De euro-
paeiske forbindelser. Langdistancetransport defiigpeojektet som transport af passa-
gerer og varer mere end 150 kilometer uden forrimyened fly, skib, bil/lastbil eller

tog. Det betyder at der iszer er fokus pa fly (pgesar), lasthil/skib (varer) og tog (beg-
ge).

Projektets ma er at fremstille et scenario for@72 Pa fyrre ar skal olieforbruget ned
med 80 procent, drivhusudslippet med 60 procemgeffektiviteten tidobles, sikker-
heden, smidigheden og tempoet i transporten forgges

Men det gar den stik modsatte vej. | de senestw &6 godstrafikken steget 43 procent,
persontransport 20 procent. Flytrafikken med pamsager fordoblet, fragtflyvning er
vokset endnu mere. EU-prognosen for ar 2000 tiD282at varetransporten vil stige 50
procent, mest pa veje, mindst pa bane. Persontenapstige 35 procent, heraf for-
dobling af flyrejser, 36 mere bilkgrsel, kun 19 qgeot flere togbilletter.

Drivkreefter

1) Det indre marked og de nye medlemslandes iniegradet er den vigtigste drivkraft

I denne udvikling. Filosofien i det indre marked@at alle indbyggere i Europa vil ha-
ve fordel af det hvis man fjerner begraensningeon&drernes og arbejdskraftens frie
beveegelighed — og @ger samhandel og samkvem. Dgséret dybere formal: mere
samkvem og integration pa alle planer skal banéovajannelsen af det europaeiske
menneske, folk der fgler sig mere europaeiske oglmainationale eller lokale. @kono-
misk og politisk bestar det indre marked mesthamonisere regler og standarder, ud-
dannelser osv. og fierne alle de forhindringer ram fa gje pa.

Alle disse bestraebelser medfgrer mere trafik.

2) ldeen med de transeuropaeiske netveerk og stfoktlene er at stgtte opbygningen af
en feelles europaeisk infrastruktur af hgj og sammegende kvalitet. Dels for at



fremme integrationen i al almindelighed, dels folzdte de gkonomisk tilbagestaende
omrader op pa samme niveau som resten.

3) Den gkonomiske vaekst er i sig selv arsag tilemiemsport. Det siger naesten sig
selv, at jo mere man producerer og forbruger, jeenti@nsport af varer og mennesker
vil der vaere brug for. Men dertil kommer, at vaeksteneget hgj grad opnas gennem
arbejdsdeling og specialisering. Nar der er godaaddil billig transport og man har
computere og bredbandsforbindelser til sin radigsédkan det betale sig at dele pro-
duktionen op i mindre og mindre bidder og fa hvekadt ting udfart dér hvor de kan
gare det billigst og mest effektivt.

4) Virksomhederne konkurrerer ikke kun pa pris gglitet men i hgj grad pa tempo og
fleksibilitet. Det geelder om at have sa lidt kalp#am muligt bundet i lagrene og om
hurtigst muligt at kunne omstille sig og omseetttewi til produkter. Det betyder alt
sammen i praksis mere transport. Og varerne skalname til tiden pa rette sted og i
rette maengde. Just-in-time. Det udelukker tungburgaukratiske transportselskaber
hvor man kan risikere forsinkelser. Lastbilernéd&de hurtigere og mere fleksible. Man
siger at nutidens lagerbygninger har gummihjul.

5) Dertil kommer, at nye markeder opstar fordi sfzarten gar dem mulige: Et eksem-
pel er salget af afskarne blomster. Og det statartdig af sydeuropaeiske grentsager i
Nordeuropa. Desuden giver udviklingen flere formagsrejser, fordi ledelse, teknikere,
specialister og servicefolk skal rejse mere rurddtarbejdsdelingen er s& omfattende.
6) Turistindustrien vokser af mange grunde. Detdharbade om livsstil og priser. Folk
veenner sig til at karere leengere og leengere i délers de ser andre byer og lande pa
film og i TV og ser ekstravagante eksempler paklassens rejseliv. Og folk bruger i
almindelighed flere og flere penge pa at kabe ater. Samtidig er flyselskaberne i
stand til at tilbyde billige billetter.

Drivkreefternes alfa og omega er, at transportdsilkey. Uden de billige driv- og trans-
portmidler og billetter ville en stor del af veekstea langdistancetransportomradet ga i
sta.

Begransninger

Naturen seetter selv sine greenser. Klimaet er deolatke greense. EU’s vedtagne Kli-
mapolitik kan simpelthen ikke lade sig ggre udebegjraense CO2-udslippet fra trans-
porten. Selv hvis man ggr alt, hvad man kan, i aseéktorer, vil det ikke virke tilstraek-
keligt, hvis man lader udslippet fra transportemrisned fly og (last)bil blive ved med at
vokse. Naturen saetter ogsa en graense i form apkenassourcer. Der er ikke nye olie-
kilder nok.

Kultur seetter ogsa graenser. Vi er for eksempelaalgir gerne vil have mulighed for at
opleve naturen uden altid at skulle hgre et lasipil baggrunden. Sa vidt jeg kan skan-
ne er der en voksende tendens til lokale protestel udbygningen af lufthavne (aktu-
elt: Heathrow) og motorveje.

For det tredje er der fysiske graenser. Der er ekipavor det simpelthen ikke er fysisk
muligt, i hvert fald ikke fysisk fornuftigt at ladaltrafikken vokse. Et eksempel fra Ja-
pan er aksen Tokyo-Osaka og videre mod vest. Demietiem 60-80 millioner menne-
sker. Hvis ikke man havde det hurtige tog Shinkang#le der vaere brug for en 16-
spors motorvej til at klare persontransporten!

Virkemidler

Der er to forskellige veje at ga. Man kan ngjes méablre transport og feerre rejser.
Eller man kan investere en voldsom masse pengeii@&dtrale transportmidler der
hverken stgjer eller forurener eller i det helestagke generer andre. Hvis mim vil
gare det sidste, ggr man opgaven meget sveer feeligog meget dyr! Efter min me-

3



ning bgr man finde en balance mellem de to. Enrasgdalance som bevarer det bed-
ste ved mobiliteten uden at seette alt andet oyer@tganismer har brug for et godt
kredslgb. Hvis blodkarrene er for snaevre kan mae geget for at udvide dem. | veer-
ste fald kan man endda fa lavet en by-pass-opardilen man kan jo ikke forage
kredslgbet i det uendelige — sa er det i hvertifddd sundt. | sport hedder det doping.
Hvis almindelige mennesker prgver for meget, kadalaf det!

Seks midler til at skabe balance

1) At ngjes med nok: Veelge hvad vi gnsker og ikkeker i stedet for bare at lade ud-
viklingen fortseette. Bruge cyklerne. Bruge arstilgnzntsager. Forsgge at indrette os,
sa vi bor teettere pa arbejdet. Taenke os om faywerf. Statte en sammenhaengende
trafikpolitik. Spare pa energien og statte en potier begreenser transportens virknin-
ger pa det globale miljg og naermiljget.

2) Stop for spild af energi og ressourcer: Stilakom energieffektive karetgjer. Lade
skadevirkningerne af trafikken sla igennem pa tgliserne og breendstofpriserne. Kraf-
tig forbedring af transportlogistikken. Ggr dettigg rigtig dyrt at kere rundt med halv-
tomme lastbiler og have tomme saeder i biler ogRlgulering af trafikken med it-
systemer, bedre udnyttelse af infrastrukturen. Bideg hele taget den gkologiske for-
nuft og ikke kun den gkonomiske — eller pavirk nealdét sa de miljgvenlige lgsninger
bliver billigst. Det kan give hurtige resultatemsanan sa det med skiftet til blyfri ben-
zin.

3) Udnytte fordelene ved de enkelte transportmi@tesdal shift): Bruge banerne og
vandvejene til det, de er bedst til. Bruge inforimasteknologien til at undgé spild. Det
er vanvittigt sa darligt godsbanerne udnyttes. Gmseger sig med en gennemsnitsfart
pa 12 km. i timen pa mange straekninger. Infrastmekt findes og computerne findes.
Det handler om at fa truffet de politiske besluggnder gar effektiv banetransport mu-
lig. Noget tilsvarende geelder fly: Kortdistancetyng kan afskaffes hvis man gar jern-
banerne gode nok.

4) Udvikle CQ-neutrale breendstoffer og transportteknologierbBaendstoffer hgrer
ikke til dem, bortset fra Sydamerika og sprit (bi@aol) der er lavet af affaldsproduk-
ter.

5) Substituere fysisk transport med informations&kpel videomgder

6) Lade veere med at forbygge sig. Som den britisifikforsker John Whitelegg har
udtrykt det: Det eneste man kan veere sikker p&, iman bygger en motorvej, er at man
far brug for én til. Man skal overveje alle andreligheder far man udbygger trafik-
midlerne. Og teenke pa 100 ars sigt i den fysiskalgtgning, 50-100 ar nar det gaelder
anleegsarbejder, 30 ar eller mere nar det geeldge tinansportmidler.



