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Trafikkens økologi eller mangel på samme
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Danmark har ligesom de fleste andre lande bæredygtig udvikling som mål for den fortsatte samfundsudvikling. Bæredygtig udvikling er en vision om det gode liv. ”Den begynder i etikken og ender i retten”, som filosoffen Peter Kemp vist har udtrykt det. Dvs. den grundlæggende er et spørgsmål om valg af værdier, et valg der, hvis det skal realiseres, må ende med at afspejle sig i landets lovgivning.

   Centralt for visionen om bæredygtig udvikling er forestillingen om langsigtethed og lighed: Kommende generationer skal sikres samme muligheder for at tilfredsstille deres behov, som vi har for at tilfredsstille vores. Et sådant mål om lighed mellem generationer gør det svært at forsvare ikke samtidigt at arbejde for lighed indenfor generationer. Da der hermed lægges op til ret så fundamentale ændringer af det nuværende samfund, er det klart, at alle sektorer i samfundet må sættes i sving for at levere deres bidrag til indfrielse af det fælles mål. Hvad har trafiksektoren her at byde på?

   Med en diskutabel berettigelse er det almindeligt at beskrive bæredygtig udvikling, som noget der hviler på tre søjler: Den miljømæssige-, den samfundsmæssige- og den økonomiske søjle. Men hvad enten der er tale om søjler eller lag i en pyramide, skal dette indlæg begrænses til at betragte det miljømæssige. Hvordan har den danske trafiksektor det med økologien?

   Som antydet i overskriften, finder jeg ikke, at alt er som det burde være. Taletiden tillader dog kun at give et overblik over, hvad det er for typer af konflikter vi oplever mellem trafikken og naturen/miljøet her og nu. Som oplæg til den afsluttende debat, vil jeg dog til sidst også komme med nogle mere principielle betragtninger om de langsigtede problemer ved den nuværende udvikling på trafikområdet.

Bæredytig udvikling
Ligesom de fleste andre lande har også Danmark sat bæredygtighed som mål for den fortsatte udvikling (1). Essensen af dette meget brede begreb er, at kommende generationer skal have lige så gode eller bedre muligheder for at opfylde deres behov, som dem vores generation selv har haft. Grundlæggende er der her tale om et værdimæssigt valg og altså et estisk spørgsmål. Bæredygtig udvikling fordrer en tilbageholdenhed, en pligtetisk beskedenhed, som bl.a. kan begrundes med, at vi ikke kan overskue verdens og udviklingens store kompleksitet, hvorfor vi i mange spørgsmål må handle ud fra et forsigtighedsprincip frem for at lade stå til.

Centralt for visionen om en bæredygtig udvikling er forestillingen om lighed mellem generationer og i det hele taget det at bekymre sig om verden på langt sigt. Et sådant mål om lighed mellem  generationer, gør det svært at forsvare ikke samtidigt at arbejde for lighed indenfor generationer. Da der hermed lægges op til ret så fundamentale ændringer i den nuværende samfundsstruktur og verdensorden er det dels forståeligt at mange har travlt med at fortolke begrebet hver på sin måde, dels at alle sektorer i samfundet må sættes i sving for hver at levere deres bidrag til det store projekt.

”Begrebet om bæredygtig udvikling begynder med etikken og ender i retten” sige filosoffen Peter Kemp (2). Dermed menes at bæredygtig udvikling er en normativ vision om det gode liv. Men skal det opnås, kræves at det indarbejdes i alle samfundets dele og herunder også sætter sig spor i landets love, inklusiv Grundloven. Dette sidste er også tilfældet i flere af vores nabolande, og sådan set også hos os selv, i den forstand at det er indskrevet  i Maastricht Traktaten, som EU’s medlemmer jo er underlagt.

Indenfor denne næsten alt omfattende ramme, som beslutningen om bæredygtig udvikling afsætter, er der en lang række internationale konventioner, love (herunder mange danske) og handlingsplaner mv. som hver på sit område har bæredygtigudvikling som mål, f.eks. Konventionen om Biologisk Mangfoldighed og det deraf affødte kommissionsarbejde, det såkaldte Wilhjelm-udvalg. Dette udvalg, opkaldt efter dets formand tidligere industriminister Niels Wilhjelm, arbejdede under den forrige regering på at udarbejde grundlaget for en langsigtet strategisk ”national handlingsplan for biologisk mangfoldighed og naturbeskyttelse.”(3)  

Transport

Alle civilisationer har stillet to krav til det rum de har eksisteret i: Plads til at være dvs. leve og producere på, og plads til at rejse. Et transportsystem er en nødvendighed i alle samfund, og jo mere komplekst et samfund er, jo større krav stilles der til dets transportsystem. I vores  komplicerede og arbejdsdelte nutid, kan transportsystemet betragtes som blodkarrene i samfundets organisme.(4)

Transportarbejdet er steget næsten uophørligt over det sidste mere end halvt hundrede år. Det hænger sammen med den stigende samfundsmæssige arbejdsdeling og specialisering. Der igen  hænger sammen med udviklingen i arbejdet, forbruget og livsstilen. En virksomhed er afhængig af, hvad den kan få fat i af arbejdskraft i sit opland, og dettes størrelse afhænger igen af transportsystemet. Arbejdsdelingen mellem virksomhederne fører til faldende stykpriser og dermed øget forbrug, som igen stimuleres, hvis transportsystemet effektiviseres og den enkeltes ”forbrugsradius” stiger. Dette øger detailhandlens centralisering og dermed behovet for forbedret transport osv. osv.. Der er således på flere måder tale om positive feed-back sløjfer, så mere trafik skaber mere trafik. Og det ser ud til, at transporten i dag vokser hurtigere end økonomien. (4)

Vi presser os selv for at vinde tid. Men den tid man sparer ved den højere hastighed bliver brugt til at transportere sig længere. Uagtet den voldsomme vækst i transporthastighederne, synes det således fortsat at være i gennemsnit ca. en time mennesker lader sig transportere til og fra arbejde uanset om det sker til fods, på hest, cykel eller med tog eller bil. Dette kunne endda være, hvad det være ville, hvis ikke det var, fordi transporten bliver stadig mere belastende for sine omgivelser.

Trafikkens økologiske problemer

Problemerne som trafikken påfører sine omgivelser kan forsøges grupperet i tre kategorier: 1) de arealmæssige konsekvenser, 2) forurening og 3) forstyrrelser.

De arealmæssige konsekvenser kan dels ses som de arealer trafikken umiddelbart beslaglægger med sine anlæg, dvs. ”asfalteringen”. Dels kan den ses som hele det areal den påvirker ved at overskære, fragmentere andre arealtyper og danne barrierer dem imellem. Endelig kan de ses som hele det landskabsstrøg, som trafikken påvirker med forurening, støj og synsforstyrrelser.

Selve asfalteringen er svær at gøre op. I de tætteste city-områder kan trafikanlæggene alt iberegnet beslaglægge mellem halvdelen og to tredjedele af arealet. Men i den nationale arealstatistik udgør arealet kun knap en procent. Dette er dog stærkt misvisende udfra flere betragtninger. I gamle dage var vejene indfældet i landskabet. I vore dages ”roadscapes” er det omvendt. I langt højere grad end tidligere maser trafikanlæggene sig gennem landskabet gennem bakker og skove, over åer og moser. Og jo hurtigere trafik der lægges an til, des mere arealkrævende bliver anlægget. Landskabets dimensioner er så at sige ligefremt proportionale med hastigheden. Og ved de store mototvejsudfletninger i nærheden af byranden, hvor et enkelt b-anlæg kan lægge beslag på flere hektar.

Vejsystemerne udgør barrierer i landskabet for bløde trafikanter såvel som for dyr og planters spredning. For de bløde trafikanter udgør omkørselsvejene rundtom mange byer en uheldig hindring for befolkningens rekreative brug af det bynære landskab (5). Og for mange dyr kan selv mindre vejanlæg være en uoverstigelig barriere (6). F.eks. falder antallet af beboede grævlingegrave i landskaber fragmenteret af veje.

Den næste, og nok mest omtalte af de tre kategorier af problemer er de trafikdræbte dyr. Dette har især været undersøgt for fugle, padder og pattedyr. Den gamle slotsforvalter på Krænkerup Gods, Lindhard HanH

Hansen, gennemførte over en længere årrække fra sidst i 1950’erne til begyndelsen af 80’erne, en omfattende optælling af dødfundne dyr langs lollandske veje (7). Han fandt på 23.299 km veje i alt 13.346 trafikdræbte dyr. Han skønner at trafikdrab p.gr.a. øget intensitet og fart tiltog i betydning som dødsårsag gennem perioden. Blandt 7.724 dødfundne fugle (som varierer meget med årstid og landsdel) dominerede i nævnte rækkefølge Grå- og Skovspurv, Solsort, Svaler, Rødhals og Bogfinke. 

Blandt de 2.787 pattedyr udgjorde rotter og mus hovedparten, men derudover var der 479 pindsvin, 553 harer, 24 små-rovdyr, 8 rådyr og hhv. 2 ræve og 2 grævlinger. Der blev endvidere fundet 160 katte og tre hunde. Da de kun blev taget med i den sidste del af perioden svarer det til 204 katte og og 4 hunde, hvis de alt andet lige havde været med fra begyndelsen. Tolkningen er dog meget usikker.  Som for fuglenes vedkommende skal man være opmærksom på, at en del af trafikofrene er fjernet inden de har kunnet registreres. Smådyr er taget af ræven og Rådyr og Harer af mennesker. Alligevel er det interessant at sammenligne tallene med en undersøgelse fra Sønderjylland Amt fra sidste halvdel af 1990’erne. Her var lagt hovedvægt på de større dyr. Her katte og hunde udgjorde som på Lolland hhv. 256 og 5, men Harer, Rådyr, Ræv og Grævling hhv.677, 59, 300 og 86. Tages katte, hunde og harer som indikator på, at de to undersøgelser har været ”lige store”, tyder tallene på Rådyr, Ræv og Grævling på en større tæthed i det sønderjydske, men også på et mere omfattende problem i sidste halvdel af 90’erne end på Lolland 15 år tidligere.

En væsentlig del af trafikkens miljøproblemer skal dog findes indenfor kategorien forurening. Væsentligst er her bidragene til den almindelige luftforurening. Udslippet af kuldioxid bidrager til drivhuseffekten, ligesom kvælstofforbindelserne, der samtidigt giver både forsuring og eutrofiering. Målet er at  miljø- og sundhedsbelastningen skal afkobles fra den økonomiske vækst og på lang sigt begrænses til hvad mennesker og natur kan tåle. 27% af CO2 udslippet, to tredjedele af kulilten, halvdelen af NOx’erne og en tredjedel af de flygtige organiske forbindelser stammer fra vejtrafik og andre mobile kilder (8).  Endvidere udgør saltning af veje et lokalt problem for vejtræer og vegetation i vejkanten.

Perspektivering

Målet er at transportsektoren skal bidrage til bæredygtig udvikling. Men dette har mange odds imod sig, fordi transport er essentiel for det moderne samfund og store dele af den er uløseligt forbundet med irreversible indgreb og belastning af økosystemerne. Men derfor er det så meget desto vigtigere at prøve at afbøde skader og søge efter de måder, hvorpå sektoren måske ligefrem kan yde positive bidrag på områder, hvor andre sektorer er kilden til problemer. Her tænker jeg især på dens bidrag til etablering af habitater for den vilde flora og fauna.

I en tid hvor landbrugssektoren har gået stadigt hårdere til mønstret af småbiotoper og arealerne med halvkulturer, er det vigtigt at vejskrænterne kan blive erstatning for de tabte tørre overdrev med deres tørbundslora og rige insektliv, at vejgrøfter og tilslutningsanlæg ved mototveje kan byde på levesteder for frøer, tudser og andre hel- og halv-akvatiske organismer, at vejbeplantningerne kan udformes så de bidrager maksimalt til den for længe siden mistede oprindelige danske blandede løvskov. 

Dette er dog ikke uden problemer. Det kan gøres mere eller mindre elegant, og der findes mere eller mindre skrabede løsninger. Men vil man bæredygtigheden kræves der, en lige så stor omhyggelighed og professionel satsning i planlægningen og vedligeholdelsen af denne dimension i ”roadskabet”, som den der udvises overfor trafikkens sikkerhed og afviklig.
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