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Ég vil í upphafi þakka fyrir það tækifæri sem mér er gefið með því að vera einn af framsögumönnum á þessu samgönguþingi.  Það er tvímælalaust jákvætt að samgönguráðuneytið skuli efna til umræðu um samgönguáætlun til næsta áratugar á þessum vettvangi og stuðla þannig að því, að fjölbreytt sjónarmið og ólíkir hagsmunir geti ratað inn í áætlunina þegar hún verður formlega afgreidd af Alþingi.  Verð ég að hrósa samgöngu​ráðu​neytinu fyrir það hugrekki að bjóða mér hingað, nú þegar aðeins fáar vikur eru til sveitarstjórnarkosninga þar sem stór samgöngu​pólitísk mál verða efalaust fyrirferðamikil í mínu héraði.
Með lögunum um samgönguáætlun var að mínu mati stigið stórt skref fram á við til þess að tryggja heildstæða áætlanagerð í samgöngumálum þjóðarinnar og lagður grunnur að því að samgöngugeirarnir ynnu meira saman.  Með því á að vera unnt að ná fram sem mestri hagræðingu og hagkvæmni í fjárfestingu og rekstri, en áætlunin getur líka verið mikilvægt tæki til að stýra samgöngum þannig að áhrif þeirra verði í heildina jákvæð fyrir efnahag og atvinnulíf, umhverfi og umferðaröryggi og þjóðhagslega hagsmuni almennt.

Margt hefur í þessu efni tekist vel, annað síður eins og við er að búast.  Ég ætla þó ekki að nota tíma minn hér til að fara frekar út í þá sálma, aðeins nefna tvennt sem mér finnst þurfa að skoða frekar við form og innihald laganna um samgönguáætlun.  Í fyrsta lagi vil ég nefna að mér finnst skorta betri yfirsýn yfir hagræn og umhverfisleg áhrif mismunandi samgöngumáta við ólíkar aðstæður.  Þar þurfa að vera til staðar haldgóðar upplýsingar sem bera saman samgöngur í lofti, á láði og legi, en þannig er unnt að styrkja grundvöllinn að forgangsröðun verkefna, ákvörðun um gjaldtöku o.fl.  Viljinn til þess er greinilega til staðar en honum þarf að fylgja eftir í verki.  Í öðru lagi vil ég nefna skipan samgönguráðs.  Ég tel að þau embætti sem eru sjálfskipuð uppistaða í samgönguráði eigi fyrst og fremst að sinna þjónustu og ráðgjöf við undirbúning og gerð samgönguáætlunar.  Það starf er að mínu viti pólitískt í eðli sínu og á skipan þess að endurspegla það.  Jafnframt ætti að tryggja sveitarfélögunum myndarlega aðkomu að ráðinu, enda er það svo að samgöngumálin skipta byggðarlögin og þar með sveitarfélögin gríðarlega miklu máli, hvar sem er á landinu.  Raunar er það líka mín skoðun, að við endurskoðun stjórnarráðsins sem nú er nokkuð til umræðu, ætti að athuga alvarlega að flytja saman í ráðuneyti, málefni sveitarfélaga, byggðamál og samgöngumál.  Hvet ég til þess að öll þessi atriði verði tekin til skoðunar.
Ég hef hugsað mér að fjalla hér stuttlega um hafnamálin, flugvallarmál og samgöngur á landi út frá sjónarmiði míns sveitarfélags, Reykjavíkur, sumt snertir beint þá stefnumótun í samgöngumálum sem hér er til umræðu, annað óbeint.
Hafnamál [Glæra]
Nú er rétt rúmt ár frá því fyrirtækið Faxaflóahafnir tók til starfa með sameiningu hafnanna í Reykjavík, á Akranesi, Grundartanga og í Borgarnesi.  Markmið sveitarfélaganna sem áttu hafnirnar fjórar, var að efla starfsemina í gjörbreyttu umhverfi, styrkja stoðir hafnanna sem mikilvægra þátttakenda í atvinnulífi svæðisins og bjóða viðskiptavinum enn betri og hagkvæmari þjónustu.  Ennfremur settu sveitarfélögin sér markmið að endurskoða skipulag hafnarsvæðanna, í því augnamiði að ná fram betri landnýtingu og skipulagðari landnotkun og verkaskiptingu.

Eftir um ársvinnu við að byggja upp innri starfsemi fyrirtækisins, er nú komið að því að horfa í kringum sig og leggja grunn að framtíðarstefnu og sýn hafnanna til lengri tíma.  Í þeim tilgangi efndu Faxaflóahafnir til málstofu í byrjun mars en þangað var boðið viðskiptavinum og öðrum hagsmunaaðilum um málefni hafnanna.  Ljóst er að miklar breytingar eru að verða á hafnarsvæðunum við Faxaflóa.  Má þar nefna að Austurhöfnin mun taka breytingum við byggingu og skipulag Tónlistar- og ráðstefnuhúss sem áformað er að opni árið 2009.  Í tengslum við þetta verkefni er verið að þróa frekari möguleika fyrir sjávarútvegsstarfsemi í Vesturhöfn.  Þá er skipulagsvinna í gangi við slippasvæðið og er miðað við að starfsemi slippanna við Mýrargötu leggist af á næstu mánuðum og misserum og þá hefjist jafnframt undirbúningsframkvæmdir á grundvelli nýs skipulags.  
Starfshópur er að fjalla um framtíð olíubirgðastöðvar í Örfirisey.  Ljóst er að vinna þarf áhættumat vegna staðsetningar olíustöðvarinnar í Örfirisey og bera saman við aðra kosti sem til álita koma.  Ekki er líklegt að olíustöðinni verði lokað á allra næstu árum en til lengri tíma litið er þó raunsætt að reikna með að olíustarfsemin flytjist annað og lengra frá miðborg Reykjavíkur.  Er full ástæða til að samgönguáætlun fjalli um olíubirgðastöðvar í höfnum og almennt um þessa mikilvægu en oft áhættusömu flutninga.
Gamla höfnin hefur fengið aukið hlutverk í ferðaþjónustu sem er mikilvæg og vaxandi atvinnugrein, einnig í hafnarstarfsemi og er áformað að bæta aðstöðu til móttöku skemmtiferðaskipa.  Allnokkrar hafnir hér á landi taka á móti erlendum skemmti​ferðaskipum, lætur nærri að um 15% erlendra ferðamanna hér á landi komi með skemmtiferðaskipum.  Hlutverk þeirra er því ekki síður mikilvægt en alþjóðlegrar flughafnar, og mætti umfjöllun um þær því vel rata inn í samgönguáætlun.
Á Grundartanga er þegar öflug iðnaðarhöfn en þar verður lögð áhersla á að þróist starfsemi sem áður var ráðgerð í Geldinganesi, þ.e. fjölnotahöfn.  Möguleikarnir þar eru margvíslegir ef vel er staðið að skipulagsmálum og með bættum samgöngum við höfuðborgarsvæðið og auknu landrými hafnarinnar getur Grundartangahöfn hæglega tekið við fleiri verkefnum, s.s. þeim sem hingað til hafa verið áformuð í Sundahöfn.  Lykillinn að því að Grundartangi geti vaxað og dafnað er að þar verði skapaðar aðstæður fyrir fjölbreytta atvinnustarfsemi, en það þýðir að hún getur ekki til framtíðar vaxið sem einhæf iðnaðarhöfn.  Að mínu mati getur Grundartangahöfn haft hlutverki að gegna í tengslum við þróun nýrra siglingaleiða milli heimsálfa um Norðurheimskautið, en inn á það er aðeins komið í yfirstandandi vinnu að samgönguáætlun.
Það er skoðun mín að sameining hafnanna við Faxaflóa marki tímamót í hafnamálum hér á landi.  Ég er sannfærður um að við munum á næstunni sjá fleiri slíkar sameiningar en lítið sem ekkert er fjallað um þessar breyttu forsendur í stefnumótuninni.  Tel ég einsýnt að huga þurfi enn frekar að því hvaða stefnu samgönguyfirvöld vilja sjá í þessu efni.  Þá hefur það lengi verið sannfæring mín að ekki hafi nægilega verið brugðist við þeirri þróun að sjóflutningar hafa í vaxandi mæli færst á vegina.  Vissulega hefur sú þróun ýmsar jákvæðar hliðar sem ber að styrkja en óneitanlega fylgja henni líka margvísleg neikvæð áhrif sem ég tel að stefnumótun í samgöngumálum eigi að taka á.

Loks get ég ekki látið hjá líða að nefna að með sameiningu hafnanna og stofnun sameignarfyrirtækis um rekstur þeirra, hafa líka skapast nýir möguleikar fyrir hafnirnar til að hasla sér völl á fleiri sviðum samgöngumála.  Frumkvæði Faxaflóahafna varðandi fjármögnun Sundabrautar og tvöföldun Hvalfjarðarganga er til vitnis um það.
Flugvallarmál [Glæra]
Í stefnumótunarvinnu samgönguáætlunar til ársins 2018 er gert ráð fyrir því að starfsemi Reykjavíkurflugvallar verði óbreytt og aðeins lítillega fjallað um umræðu um staðsetningu flugvallarins.  Vísað er til gildandi aðalskipulags sem gerir ráð fyrir vellinum lítið breyttum til ársins 2016.  Aðalskipulag Reykjavíkur gerir ráð fyrir verulegri breytingu á umfangi vallar í Vatnsmýrinni á því tímabili sem næsta samgönguáætlun mun taka til.  Ég hlýt að kalla eftir frekari umræðu og hugmyndum um framtíð Reykja​víkur​flugvallar í tengslum við nýja samgönguáætlun.  Hin ánægju​legu tíðindi, sem fyrirhugað brotthvarf bandaríska herliðsins er, hlýtur ennfremur að kalla á frekari umræður um skipulag flug​vallarstarfsemi hér á suðvesturhorninu, á nýjum forsendum.
Frá mínum bæjardyrum séð, sem sveitarstjórnarmanns og borgar​fulltrúa í Reykjavík, verða samgönguyfirvöld að hlusta á þau sjón​ar​mið sem borgarstjórn hefur lagt fram í málinu, taka mark á niðurstöðum atkvæðagreiðslu meðal borgarbúa og taka mið af gildandi aðalskipulagi.  Á hinn bóginn er ég jafnframt þeirrar skoðunar að Reykjavík eigi að taka hlutverk sitt sem höfuðborgar landsins mjög alvarlega og í því ljósi þurfi borgar​yfirvöld að efna til víðtækrar umræðu og samráðs við aðra lands​hluta um flug​vall​ar​málið og eiga gott samstarf við sam​göngu​yfirvöld. Landsbyggðin og höfuðborgin þurfa á hvort öðru að halda, það eru gagnkvæmir hagsmunir. Nú í aðdraganda borgar​stjórn​ar​​kosninga er við því að búast að ýmsir vilja gera flugvallar​mál​ið að sérstöku kosninga​máli.  Ég er þeirrar skoðunar að það sé hvorki tímabært né viturlegt.  Til þess er einfaldlega of mikil vinna óunnin og þar að auki er ekki gott að láta hita kosninga​baráttu ráða niðurstöðu í jafn flóknu og viðkvæmu máli og flug​vallar​málið er.  Nú stendur yfir sameiginleg vinna ríkis og borgar þar sem verið er að skoða nokkra valda kosti í þessu efni, og það er ekkert launungarmál að persónulega finnst mér mörg rök hníga að því að innanlands​flug​velli yrði best fundinn staður austast í borgarlandinu, í góðum tengslum við umferðaræðar um Suðurland, til Reykjaness og vestur á land.  Verðmæti lands í Vatnsmýrinni, bæði ríkis og borgar, á að mínum dómi að vera til ráðstöfunar við gerð nýs flugvallar ef í það verk verður ráðist.
Ég tel óhjákvæmilegt að samgönguáætlunin geti þess í tengslum við umfjöllun um Reykjavíkurflugvöll að þessi samráðsvinna sé í gangi og málin verði endurmetin þegar henni er lokið.

Vegamál [Glæra]
Í samgönguáætlun er vitanlega fjallað mikið um vegamál, enda er það sá hluti samgönguáætlunar sem mest fjármagn fær til ráðstöfunar.  Þar erum við líka að fjalla um þann þátt samgöngumálanna sem er næstur almenningi frá degi til dags.  Frá sjónarhóli Reykjavíkur eru hagsmunamálin fjölmörg og af mismunandi toga.  Það mætti æra óstöðugan ef ég tæki fyrir einstakar framkvæmdir og fjallaði um þær hér.  Þess í stað ætla ég að reifa nokkur grundvallarmarkmið og viðmið sem ég tel nauðsynlegt að verði ráðandi hvað varðar landsamgöngur í höfuðborginni.
Í fyrsta lagi er mikilvægt að við skipulag og framkvæmdir í borginni sé þess jafnan gætt að þar erum við að fást við þétt borgarumhverfi með mikilli umferð, öndvert við það sem einkennir vegagerð víðast annars staðar á landinu.  Til þess þarf nýja hugsun og nýja nálgun sem ég legg til að verði innleidd af fullum þunga.  [Glæra]  Nýting samgöngumannvirkja í höfuðborginni er nokkuð sem huga þarf að sérstaklega.  Aðeins á stuttum álagstímum að morgni og síðdegis er um raunverulegt umferðarálag að ræða, en flest bendir til að með markvissum aðgerðum sé unnt að fletja það út og dreifa álaginu yfir lengri tíma.  Styðja þarf við þróun og innleiðingu slíkra aðgerða í stað þess að mæta aukinni umferð sífellt með nýjum og dýrum umferðarmannvirkjum.  Það á tvímælalaust við um t.d. gatnamót Kringlumýrarbrautar og Miklubrautar, þó ég vilji að sjálfsögðu ekki stefna málum í þennan farveg hér [Glæra].  Þá þarf sennilega í auknum mæli að ráðast í lausnir eins og stokka og göng innan höfuðborgar​svæðisins og tel ég t.d. að besta lausnin fyrir Sundabraut væri einmitt göng frá Gufunesi að Laugarnesi með tengingar við austanverða Sæbraut og hafnarsvæðið í Sundahöfn.
Í annan stað nefni ég jafnræði samgöngumáta.  Það er kunnara en frá þurfi að segja að einkabíllinn [Glæra] hefur notið og nýtur algerra forréttinda í höfuðborginni hvað varðar framkvæmdir.  Þó hefur á undanförnum árum verið unnið markvisst að því að leggja fleiri göngu- og hjólreiðastíga en mikið vantar á að það net verði viðunandi samgöngunet sem fólk kýs að nota til að komast leiðar sinnar daglega.  Göngu- og hjólreiðastígar verða að vera jafn sjálfsagðir og götur og það þarf að endurspeglast í vegalögum og ráðstöfun markaðra tekna til samgöngumála.  Hið sama á við um almenningssamgöngur.  Að mínu viti vantar tilfinnanlega lagaumgjörð um almenningssamgöngur í þéttbýli í því skyni að efla þær.  Þá á ríkið að hætta skattheimtu af almenningssamgöngum í þéttbýli umfram aðrar almennings​samgöngur og nauðsynlegt er að markaðir tekjustofnar til vegamála nýtist ekki síður til að styrkja stofnkerfi almennings​samgangna eins og tíðkast í vel flestum löndum í kringum okkur.  Þá má minna á að íslensk stjórnvöld hafa undirgengist skuldbindingar Ríó-sáttmálans um sjálfbæra þróun þar sem m.a. er kveðið á um að ríkin skuli vinna að því að efla almenningssamgöngur.  Ég sakna þess að sjá ekki skilmerkilegar tillögur um aðgerðir í samgönguáætluninni í þessu samhengi.
Þriðja atriðið sem ég vil koma á framfæri er almennt um gjaldtöku í samgöngumálum.  Nokkuð er vikið að þessu í tillögu að samgönguáætlun og er þar vísað til þess að víða í Evrópu séu nú þegar mjög til umræðu nýjar aðferðir við gjaldtöku vegna notkunar vegamannvirkja.  Hér er að mínu mati hreyft afar þýðingarmiklu máli sem ef til vill á frekar við þar sem umferð er mikil en síður á fáförnum vegum á landsbyggðinni.  Engu að síður tel ég að þessa hugsun eigi að þróa áfram vegna þeirra miklu kosta sem hún hefur varðandi nýtingu samgöngumannvirkja, jafnræðis milli samgöngugeira og tillits til ytri kostnaðar, s.s. vegna slysa, tafa í umferðinni, umhverfiskostnaðar o.s.frv.  Þessa umræðu á að tengja við bílastæðamál og gjaldtöku, en skipulag og framboð bílastæða í þéttbýli hefur veruleg áhrif á eftirspurn og ferðamynstur.
Í fjórða lagi eru það umferðaröryggismálin.  Þeim eru gerð býsna góð skil í tillögunni að stefnumótun, en ástæða er til að minna hér á framúrskarandi árangur í Reykjavík í umferðaröryggis​málum.  Þannig fækkaði alvarlegum og banaslysum í Reykjavík um 35% milli áranna 1992 og 2000 og stefnt er að 50% fækkun til ársins 2007 miðað við fyrra tímabil.  Reykjavík gerðist nú í haust aðili að Evrópska umferðaröryggissáttmálanum sem er skuldbinding um helmingun dauðaslysa og alvarlegra slysa í umferðinni til ársins 2010 miðað við árið 2001.
Ég vil í fimmta lagi nefna samband samgangna og lýðheilsu.  Heilsan er ein mikilvægasta eign hvers einstaklings.  En jafnvel þeir sem fá góða heilsu í vöggugjöf, þurfa að gæta hennar og leggja ýmislegt á sig til að halda henni við.  Víða í löndunum í kringum okkur hefur umræða um tengsl lýðheilsu og samgangna farið vaxandi en hér á landi hefur þessum tengslum ekki verið gefinn mikill gaumur.  Flestir þeir sem hafa rannsakað þessi mál, telja mikilvægt að holl og góð hreyfing sé hluti af daglegum athöfnum okkar.  Best er því að tengja hreyfinguna ferð til og frá vinnu eða skóla eða einhverjum öðrum athöfnum sem við tökum okkur fyrir hendur daglega.  [Glæra] Ef skoðaður er kostnaður heilbrigðiskerfisins á hvern mann eftir því hvort viðkomandi stundar holla hreyfingu jafnaðarlega eða ekki, kemur í ljós að hann er margfalt hærri vegna þeirra sem hreyfa sig lítið.  Ennfremur eru athyglisverðar rannsóknir sem sýna samhengi milli [Glæra] offitu skólabarna og hlutfalls hjólreiða sem ferðamáta.  Daglegur göngutúr, í vinnu eða skóla, eða á næstu strætisvagnastöð er ígildi margra þúsund króna í heilsuræktinni.  Meðalvegalengd bílferða á höfuðborgarsvæðinu hér er um 3 km en er um 10 km í London og um 16 km í Stokkhólmi.  Um helmingur allra ferða í Reykjavík er styttri en 1 km.  Það er því hægur vandi fyrir okkur á höfuðborgarsvæðinu að taka okkur á í þessum efnum og draga verulega úr bílferðum sem allt of oft eru algerlega óþarfar, kosta okkur bæði beint og óbeint peninga og eiga sinn þátt í lakari heilsu og verra umhverfi.
Í sjötta lagi nefni ég umhverfismálin.  Ég hef raunar þegar nefnt umhverfisvæna ferðamáta eins og göngu, hjólreiðar og almenningssamgöngur.  En í stefnumótuninni er fjallað um markmið um umhverfislega sjálfbærar samgöngur og umhverfisvæna orkugjafa í samgöngum.  Það er mín skoðun að þar sé á greinargóðan hátt lýst almennum markmiðum og margvíslegar aðgerðir raktar sem unnt er að grípa til í því augnamiði að ná markmiðum um sjálfbærar samgöngur.  Í því efni verður þó að segjast eins og er að það er auðveldar um að tala en í að komast og verður að halda vel á spöðum ef markmiðin eiga að nást.  
Samfélag þjóðanna er sér nú mun meðvitaðra en áður um að öll hegðun mannanna hefur áhrif á umhverfið og þar með lífsskilyrði og afkomumöguleika komandi kynslóða, barna okkar, barnabarna o.s.frv.  Þess vegna skipa umhverfismálin í víðum skilningi æ veigameiri sess í þjóðfélagsmálum.  Samgöngur hafa mikil áhrif á umhverfið, bæði jákvæðar og neikvæðar.  [Glæra] Í borgarsamfélögum eru samgöngurnar oft meðal helstu umhverfisógnana sem við er að etja.  Í Reykjavík er svo komið að neikvæð áhrif umferðar og samgangna eru helstu umhverfisvandamál borgarinnar og æ oftar mælist mengun í Reykjavík ofar heilsuverndarmörkum.  Útblástur koltvíoxíðs frá bílaumferð og svifryk sem m.a. notkun nagla​dekkja veldur, eru helstu orsakirnar.  Það er ástæða þess að borgarstjórn Reykjavíkur ákvað árið 2004 að samþætta yfirstjórn umhverfismála og stefnumörkun í sam​göngu​málum, þ.m.t. almenningssamgöngum og bílastæða​málum, í einu sviði og undir einni pólitískri nefnd, umhverf​is​ráði.  Með því gefst gott tækifæri til að móta stefnu í sam​göngu​málum með hliðsjón af hagsmunum umhverfisins og á grundvelli markmiða alþjóðasamfélagsins um sjálfbæra þróun.

Reykjavík hefur tekið miklum breytingum á fáum árum.  Í raun má segja að Reykjavík hafi á 10-15 árum breyst úr stórum þétt​býliskjarna á íslenskan mælikvarða í alþjóðlega borg.  Í árdaga síðustu aldar var hesturinn enn þarfasti þjónninn, hann var, ásamt tveimur jafnfljótum, helsta samgöngutæki bæjarbúa.  Síðan er mikið vatn runnið til sjávar.  Kynslóðir eftirstríðsáranna hafa búið við almenna efnahagslega velmegun, ný tækni og tól hafa hafið innreið sína, ekki síður í samgöngum en á öðrum sviðum.  Bílaeign landsmanna hefur vaxið mikið, farþegum með almenn​ings​vögnum hefur fækkað nær samfellt í fjóra áratugi og það á ekki beint við Íslendingseðlið að fara ferða sinna gangandi eða hjólandi.  En það er gömul saga og ný, að tímarnir breytast og mennirnir með.  Á sama hátt og tíðarandinn, almenn lífsskilyrði o.fl. hafa valdið miklum breytingum á samgöngu​háttum í höfuðborginni á liðnum áratugum, er víst að 21. öldin mun einnig hafa í för með sér margvíslegar breytingar í þessu sambandi.  Langtímastefnumótun í samgöngumálum getur og á að boða slíkar breytingar.
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