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Teknologisk innovation i transportsektoren
Prassentation og debat af ATV-rapporten " Teknologisk innovation i transportsektoren —en
platform for ngdvendige beslutninger"

Teknologisk innovation i transportsektoren
— hvad venter vi pa?

Transporten vokser. Flere og flere mennesker veelger at kgre i bil. Det belaster infrastrukturen —
navnlig vejene i Hovedstadsomradet og omkring de stgrre danske byer. Hidtil har vi kunnet bygge os
ud af problemerne ved at anleegge flere og bredere veje. Men dels er det meget dyrt, dels giver det
en masse andre problemer. Teknologisk innovation i transportsektoren og nyt syn pa f.eks.
roadpricing er ngdvendig, hvis kapaciteten skal gges og mobiliteten forbedres. Ogsa nye energi- og
miljgteknologier kan reducere transportens miljgbelastninger. Der er politisk interesse for
teknologisk innovation, men roadpricing deler de politiske vande. Flere offentlige midler til forskning
og udvikling inden for omradet er en forudseetning for, at markedskraefterne kan aktiveres og nye,
danske videnbaserede lgsninger omsaettes til eksport.

Onsdag den 25. maj 2005 prassenterede ATV’ s transporttemagruppe sin rapport " Teknol ogisk
innovation i transportsektoren”. Madet fandt sted pa Borups Hgjskole i K gbenhavn og blev ledet af
gruppens formand, adj. professor Jens Rarbech.

Jens Rerbech indledte sin prassentation af ATV -rapporten med at dafast, at transport er i fokus
som aldrig far. Transport bergrer alle samfundets borgere og understgtter samtidig den gkonomiske
udvikling. Derfor er det vigtigt, at danske transportsystemer er effektive og konstant optimeresvia
nye teknologiske lgsninger. Intelligente Transportsystemer (ITS) bidrager til en smidig og effektiv
trafikafvikling og dbner for en bedre styring af bade individuel og kollektiv trafik. En eget brug af
ITS er et oplagt dternativ til den fysiske udbygning af infrastrukturen.

| Danmark er vi ngdt til at sei gjnene, at roadpricing kommer. For transporten vokser, og det
samme ger bilkgerne. Traangslen pa de danske veje — navnlig i Hovedstadsomrédet — koster hvert
ar samfundet flere milliarder kr. i form af ventetid og forsinkelser. Roadpricing kan her benyttes
som et redskab til at fordele trafikken mere hensigtsmaessigt i forhold til vejbelastningen —navnlig i
myldretiderne om morgenen og eftermiddagen, hvor folk skal til og fra arbejde. Pa den made kan
transportsystemet udnyttes pa en mere optimal facon, end tilfaddet er i dag.

I London City ventede politikerne s lang tid med at handtere trafikvaeksten, at trafikken i perioder
brad sammen. Det beted, at man i stor hast métte investere i et bompengesystem, som ganske vist
er effektivt, men som ogsa er meget dyrt i drift og ikke giver de mange teknologibaserede fordele,
som et fuldt udviklet roadpricing system kan give. | Danmark skal vi derfor taanke os godt om,
undersgge mulighederne til bunds og vadge en roadpricing |@sning, der passer til danske forhold,
og som samtidig kan give danske hilister en lang raskke ekstra gevinster i form af |gbende
information om traangsel ssituationer, vejarbejder og faardsel suheld, fordag til optimalt rutevalg,
valg af parkeringsplads, osv. Det vil bidragetil en effektiv og tidssvarende dansk
transportinfrastruktur.



ATV’srapport handler ogsa om andre emner end roadpricing. Mange af transportens

miljabel astninger kan sdl edes reduceres gennem | gbende fornyel se af vognparken, via teknologier
til optimering af motoreffektivitet og ved at bruge aternative braandstoffer. Der er stadigvak ul gste
problemer med at udvikle og anvende brintbaserede bramndsel sceller til transportformal. Til
gengadd kan stgjproblemer | gses gennem stgjisolering, hastighedssaakning og stgjdsempede
vejbelasgninger. Ser man pa godstransport, Vil vejtransport fortsat vaare den altdominerende
transportform i Danmark. Vi vil se en stagrkere integration af systemer til logistik, navigation,
kommunikation og opkraevning af vejafgift. Inden for sefart vil vi se ny distributionstrafik med
containerisering og feederskibe, hvorimod jernbanerne har behov for tilbundsgéende reformer af
organisationer, styringsformer og holdninger for at kunne tage konkurrencen op med vej- og
setransport.

Foto: Lia Leffland, ATV

| gjeblikket er trafikpolitikken fastlast. Der er navnlig forskellige holdninger til roadpricing — bade
mellem regering og opposition og mellem regering og borgmestre i de starre danske byer. Det er
samtidig svaat at diskutere roadpricing uden at debatten drejesi retning af "skatteskrue" og "skjulte
afgifter”. Der skal ny inspiration og handling til, for at bryde dedvandet. Debatten ber i hgjere grad
afspejle, at roadpricingsystemer kan skrues sammen pa mange forskellige mader, hvor af nogle er
udgiftsneutrale (kraaver ssmkning af andre bilafgifter), mens andre kan give et provenu, som
efterfel gende kan kanaliseres tilbage til transportsektoren til gavn for de bilister, som betaler for at
bruge vejene. Det er i bund og grund en politisk beslutning, som dog forudsadter en dialog pa et

oplyst, fagligt grundlag.

Veien frem er, at formulere en national strateai for ITS i transportsektoren. Der skal udarbeides en



handlingsplan som prioriterer indsatsomrader, arbejdet skal have en organisatorisk forankring og
tilfares de nadvendige ressourcer. Der er behov for et styrket samarbejde mellem forskning og
virksomheder og en national forskningspolitik, som sikrer midler til dansk deltagelsei EU’s
forskningsprogrammer.

Danmark har et meget fint udgangspunkt. Vi har mange dygtige elektro- og I T-virksomheder, der
stér pa spring for at udvikle nye Igsninger. Danske borgere er godetil, og dbne for, at bruge IT, og
Danmarks starrelse gar, at vi kan blive et interessant "case-land” for byer og lande med
transportproblemer magen til vores. Transportforskere, rédgivere, industri, enbedsvagk og
politiske beslutningstagere ber indlede et tadtere samarbejde om, hvordan vi kan etablere optimale
roadpricingsystemer i Danmark og drage fordel af de gevinster, som teknologisk innovation farer
med sig. Jo laangere tid vi venter, jo dyrere bliver det for sasmfundet og den enkelte borger i form af
treangsel og uproduktiv ventetid pa vejene.

Intelligente transportsystemer — muligheder og perspektiver

Svend Tefting, formand for ITS Danmark, fastslog, at Intelligente Transportsystemer er kommet for
a blive. Indfarelse af ITSi dansk transport er samtidig et ganske kompliceret forehavende, som
involverer mange aktarer, krasver politisk vilje og evnetil at organisere teknologierne pa den
rigtige made.

| alle europad ske lande arbejder man med at udnytte IT i transportsektoren. ITS Danmark er en
dansk netvaarksorganisation, som bestar af radgivere, amter, kommuner, universiteter, mv. og som
arbgjder for at implementere IT i de danske transportsystemer. Al teknikken findesi dag i form af
GPS, radio, internet, navigationssystemer, osv. Udfordringen er, at tage teknikken i anvendel se,
koble teknologi med organisatoriske processer og taake de teknologiske muligheder ind i de
politiske beslutningsprocesser. Den internationale I TS konference finder sted i Aalborg i & 2007.
Konferencen vil vaae et glimrende afsad for, at vi i Danmark bliver endnu klogere pade
muligheder, som teknologiudviklingen stiller i udsigt.

Den IT man har sat op i forbindelse med udbygningen af Motorring 3 omkring Kgbenhavn viser
allerede nu, hvad man kan opna af fordele ved brug af selv primitive tekniske lgsninger som f.eks.
at informere bilister om ideel hastighed. L@sningerne er mange: Rejseinformation i realtid i
busserne, IT til trafikstyring, digitale vejkort, sensorer i biler som informerer om trafikken,
elektronik til at registrere bilisters hastighed, sa forsikringsselskaber kan belgnne bilister, der
overholder fartgramserne, etc. | Japan er man langt fremme med bade internet i bilerne,
digitaliserede paneler og det sakaldte VICS-system, som er et trafiksystem, der giver brugerne
information om traengsel, rutevalg, mv. og somi dag har 10 mio. brugere.

Hvisvi i Danmark skal hgste de mange fordele, som teknol ogiudviklingen farer med sig, er der
behov for at gennemfare en dybtgaende analyse af den samlede transportsektor med det formdl at
fokusere samarbejdet mellem alle relevante aktarer i Danmark — myndigheder, industri, forskere,
radgivere, transportorganisationer, operatarer, osv. Vi ska udnytte, at vi ikke er et bilfabrikerende
land, for det giver frihed i forhold til at eksperimentere med anvendelsen af ny teknologi i bilerne.

Vi skal blive bedre til at udvikle supplerinasudstyr til transportsektoren, levere nve services for



trafikanter og fastlaagge milepade for udviklingen. Etablering af en digital vejdatabase, som man
kender fraNorge, vil kunne understette nye initiativer. Strukturreformen er en enestaende
anledning til at fa denne database virkeliggjort. Svend Tefting efterlyste samtidig offentlig stette til
flere udviklingsprojekter, som kan generere den ngdvendige viden om muligheder, adfaerd, etc.
Teknikkerne skal vaare pa plads, nar politikerne bedlutter sig for, hvilken vej vi skal ga.

IT —rykker det, eller blot flere faste udgifter?

Adm. dir. i Hovedstadens Udviklingsrad (HUR) Johannes Soth, tog afsad i udfordringerne for den
kollektive trafik. Det er en kendsgerning, at ny IT er dyr at investerei. Tendensen er samtidig, at
den kollektive trafiks markedsandel e er for nedadgéende og taber terram til bade biler og cykler,
som giver transportbrugeren en uafhaagighed, hastighed og komfort, som busser og tog har sveat
ved matche. Spergsmalet er derfor, om IT reelt kan gare en forskel i forhold til at @ge kvalitet og
servicei den kollektive trafik, sa flere borgere gnsker at benytte denne mulighed, eller om IT blot
betyder flere faste udgifter for de, der driver kollektiv trafik?

Der er to veje at gd, hvis tendensen skal vendes. Den ene er, at gare driften af den kollektive trafik
mere effektiv, sd omkostningerne ved bus- og togdrift reduceres. Den anden er, at gere offentlig
trafik sd attraktiv, at flere mennesker vadger at benytte bus og tog. Flere kunder giver flere
indtaegter og dbner for endnu bedre service. Lavere omkostninger og sterre attraktionsvaadi er to
sider af den samme ambition om at aendre balancen mellem individuel og kollektiv trafik. | begge
tilfaedde kan IT gare en forskel - og det pa flere mader. 1T kan brugestil at planlasgge rejsen, til
passagerinformation undervejs parejsen og til den overordnede trafikstyring af busser og tog,
herunder indsamling af driftsdata. Reseplanen, SMS informationsservices og trafikinformation via
TV og radio benyttes allerede dagligt af mange tusinde mennesker, sa der er en god basis for videre
udvikling.

Under regjsen kan IT f.eks. brugestil at annoncere naeste stop, skift til anden transportform og give
besked om zoneskift, etc. Man kan som SM S-bruger direkte abonnere pa uregel masssighederne i
trafikken. Rejsekortet, som forventesindfert i 2008, vil skabe yderligere ssmmenhaang, ndr man
skal benytte flere forskellige kollektive transportmidler. Rejsekortet vil bl.a. betyde mere enkle og
gennemskuelige betalingsformer. IT kan ogsa anvendestil central overvagning af busdriften, til
informationstavler og "count down" systemer, som viser, hvorndr trafiklys skifter, og hvor lang
ventetiden er til naeste bus.

Det kan alt i alt give brugeren bedre overblik, en hgjere grad af sikkerhed og starre muligheder for
at planlaggge sin regjse. Fremkommeligheden bliver bedre, driften kan optimeres via aktiv
trafikstyring, ligesom et bedre anal ysegrundlag kan bidrage til en bedre planlaggning af den
offentlige trafik. Man vil kunne opna den samme ydelse ved brug af faare busser, forbedret service
med et uaandret antal busser, og man vil ganske prascist kunne méle regularitet og rettidighed i
driften. IT er siledes et centralt redskab til, at det kollektive transportsystem kan udvikle sig og gge
sit kundegrundlag. IT er ikke en udgift, men en bade god og ngdvendig investering.



@konomiske perspektiver

Lektor Jargen Birk Mortensen, Det @konomiske Rad og Kgbenhavns Universitet, tog udgangspunkt
i transportsektorens samfundsmaessige betydning. Transport har meget stor betydning for
samfundsgkonomien og har en centra rollei globaliseringen, hvor varer og mennesker i stigende
grad skal transporteres rundt pa kloden. Ser man specifikt pa brugen af vejnettet, er den store
udfordring at flytte brugen af vejenei tid sdledes, at man samfundsgkonomisk kan opna gevinster
ved at udnytte den eksisterende transportinfrastruktur pa en bedre made.

Ligesom tidsdifferentierede tariffer i elsektoren af spejler varierende priser pa elektricitet over et
dagn, kan man ogsainden for transportsektoren udnytte det forhold, at prisen for at bruge et stykke
infrastruktur kan svinge afhaangig af efterspargslen. Det kan vaae med til at flytte efterspargsen,
sdledes at infrastrukturen udnyttes mere optimalt. | den forstand er roadpricing et udtryk for den
mest elementaare form for markedsgkonomi, hvor knaphed pa en given vare eller ydelse handteres
ved at andre pa priserne. Forbrugernes (laes: trafikanternes) prisfalsomhed er her afhaengig af
kvaliteten af alternativerne. Hvis aternativerne er darlige, f.eks. i form af et slet fungerende
kollektivt trafiksystem, vil man som transportbruger gerne betale mere for at karei bil. Er
aternativerne gode, vil roadpricing kunne pavirke valget af transportform, sa man f.eks. vadger bus
eller tog. Roadpricing er i den optik et incitament for at skabe tidsmaessig fleksibilitet i den enkelte
persons transportbehov. Den traengsel vi oplever i dag er et problem, som ikke kan |@ses med de
eksisterende reguleringsmekanismer. Derfor skal der andre | gsninger til.

Indferelse af et roadpricing system i Danmark vil kunne give langsigtede effekter i form af mere
tidsmaessig fleksibilitet i brugen af vejene og mindre spidsbel astning. Man kan derved undga at
skulle dimensionere transportinfrastruktur efter spidsbelastningen (hvilket er meget dyrt).

M odstanden mod roadpricing bunder i dag i en frygt for, at skatterne stiger. Det er dog muligt at
omlaggge skatterne pa en sadan made, at transportbeskatningen tamkes ind i en samlet skattepakke,
som lasgger mindre vaagt pa anskaffel se og sterre vasgt pa anvendelse af bilen. Om et evt.
merprovenu skal fares tilbage til transportsektoren er et politisk spargsmal. Et provenu kan bedst
brugestil at nedsadte andre skatter, men denne beslutning bestemmes af de politiske realiteter og
ikke af gkonomiske principper.

Det interessante ved roadpricing er, at man kan haste fordelingseffekter ved at fanogle bilister vask
fraveienei de perioder, hvor belastningen er starst. Man skal dog ikke vaare blind for, at skent en
omlaggning af afgiftssystemet patrafikomradet kan skabe en samlet samfundsagkonomisk gevinst,
vil der bade vagre vindere og tabere som en konsekvens af denne omlasgning. Betalingen vil sdledes
vaae uafhangig af indkomst, og det vil navnlig vaere dyrt for pendlerne — f.eks. beskedent
aflennede offentligt ansatte, som de stigende huspriser har tvunget til at kebe bolig langt fra
arbejdspladsen. Taberne vil i hgj grad vaae de mennesker, som vadger et andet transportmiddel end
bilen pagrund af de nye afgifter. De vil nemlig ikke opna gevinsterne i form af sterre vejkapacitet
og mobilitet for den enkelte trafikant. En mere praecis regul ering medfarer dog ogs, at de
trafikanter som ikke bidrager til traangsel sproblemerne, far en lavere afgiftsbetaling. Roadpricing er
en kompliceret sag. Debatten om roadpricing skal derfor fgres pa et oplyst og balanceret grundlag.

Uddrag fra debatten



Gitte Lillelund Bech (V) fremhaavede ATV’ s rapport som god og relevant at diskutere. Det er
vigtigt, at debatten om roadpricing ikke ender i skyttegravskrig for eller imod, men reelt bidrager til
at nedbringe traangsel sproblemerne. Regeringen er ikke tilhaanger af, at roadpricing indferesi
Danmark. Man er navnlig skeptisk over for registrerings- og overvagningsaspektet. Roadpricing er
uforeneligt med regeringens skattestop og vil kraeve en omlaggning af det samlede af giftssystem.
Det er mindst lige sainteressant at diskutere de mange, spaandende | zsninger som ITS stiller i
udsigt i form af sterre trafiksikkerhed, bedre information til bilisterne, osv. Det er vigtigt, at den
kollektive trafik ogsai fremtiden kan fungere som et reelt alternativ til bilen, og Rejsekortet vil her
give mange nye muligheder. Inden for godstransport er det vigtigt at na frem til integrerede
lgsninger, hvor logistik, information og betaling kan kares sammen i systemer, som ogsa de mindre
vognmaand vil have réd til at bruge. Hvad angar flere penge til omradet var beskeden fra Gitte
Lillelund Bech, at deikke ligger lige for, men at Hgjteknol ogifonden vil vaare et oplagt sted at sage
om offentlig finansiering af nye projekter. De politiske intentioner om at styrke teknologisk
innovation i transportsystemerne er dog usvaskkede.

Formanden for ATV's temagruppe om transport, Jens Rarbech, pa talerstolen. Foto: Lia Leffland,
ATV

Martin Lidegaard (RV) roste ATV’ s rapport for at samle viden pa omradet og give et godt overblik.
Der brugesi dag dt for fa penge pa transportomradet. ATV’ s rapport kan vaare med til at sadte
skub i debatten om behovet for investere flere offentlige kroner i transportforskning og udvikling af
nye lgsninger. Roadpricing afsnittet er relevant og afspejler en tendensi befolkningen til at
acceptere vejafgifter som et middel til at skabe bedre mobilitet for alle. Rapporten har fat i
vigtigheden af, at man begramser trafikkens gener —i form af stgj, ulykker, forurening, osv. —sa
meaet som muliat, oa sa stiller ATV det helt centrale sograsmal: Taenk om vi rent faktisk areb



chancen for at komme farst med ITS og roadpricing og dermed bragte os i en situation, hvor vi
kunne sadge intelligente transportsystemer til andre lande. Eksportpotentialerne er vigtige at have
for gje. ATV’ srapport mangler dog noget mere optimisme pa miljg- og energifronten. Her er der
netop noget at hentei form af nye teknol ogiske landvindinger, og der er bestemt ingen grund til at
sldkoldt vand i blodet — snarere tvaatimod. Rapporten kunne ogsdi hgjere grad prioritere mellem
indsatsomraderne. Hvad mener ATV, at politikerne ska prioritere? Hvilke omrader er de vigtigste?
Hvor skal rammevilkarene forbedres?

Poul Andersen (S) fandt det interessant at diskutere, hvor langt man egentlig er kommet rent
teknologisk. Vi er alerede ndet langt i Danmark, og fra udlandet kan vi hente meget nyttig
inspiration. Det er vigtigt med en god trafikafvikling fordi transportbehovene vokser. De politiske
beslutningstagere skal bidragetil at skabe en god infrastruktur for bade borgere og
erhvervsvirksomheder. Roadpricing er her en farbar vej at ga— ikke mindst inden for godstransport
—men skal dog holdes omkostningsneutralt. Roadpricing vil ikke medfare mere overvagning, men
vil kunne brugestil at regulere trafikken bedre, nedbringe ventetider, osv. Det nye Transport- og
Energiministerium er en interessant nyskabel se, som vil kunne samle mange af de aktiviteter, der
hidtil har vaaret spredt paforskellige ministerier. Vi skal have mere forskning inden for
transportomradet, og de gkonomiske rammer skal etableres for, at dette kan ske.

Ordet frit:

Mogens Fosgerau, Danmarks Transportforskning: Hvordan kompenserer vi for det tab, som nogen
transportbrugere vil lide ved indfgrelse af roadpricing? Pengene skal bruges fornuftigt, og der er
ingen nemme svar. Roadpricing kolliderer med skattestoppet. Hvorfor ikke bruge pengene pa at
saanke topskatten?

Martin Lidegaard: Det vil vagrei orden at lave roadpricing provenuneutralt, men staten skal ikke
have flere pengeind. Roadpricing skal veae del af en starre, fleksibel omrokering af skatterne, savi
far regul eringsgevinsterne med.

Gitte Lillelund Bech: London er meget forskellig fra Kgbenhavn. | London har man et veludbygget
kollektivt trafiksystem. Det er ikketilfaddet i Kgbenhavn.

Ivan Lund Pedersen, NOAH Trafik: Traangsel sproblemerne skyldes de brede motorveje. Ved at
udvide indfaldsvejene til K gbenhavn sparer bilisterne ganske vist tid pavej ind til byen, men
trafikken gar i sort indei byen. | spidstimen sidder der 1,17 person pr. bil i den kabenhavnske
trafik. Det er alt for lidt. Hvorfor bringer man ikke intelligent vejskiltning i spil, fer man gar til
udvidelser af Ring 3? Hvorfor laver man ikke tvaargéende | etbaner?

Gitte Lillelund Bech: Det er positivt, at intelligent skiltning kommer pa nu som et bidrag til
udvidelsen af Ring 3. Man skal huske, at samfundsgkonomi skal teankesind i alle projekter. Sadan
var det ikke for bare tre &r siden. Det er godt, at de samfundsgkonomiske betragtninger er taankt ind
i trafikplanlaggningen.

Poul Andersen: Ny teknologi er godt, men det er en forudsagning, at der er plads nok pavejene.
Opgaven ligger hos politikerne. Vi skal turde tage beslutninger.

Johannes Soth: Mere forsknina er godt, men vi har allerede meaet viden, som kan anvendes.



Brugen af IT pARing 3 viser, at man kan opna betydelige kapacitetsforbedringer. Samme
tankegang kan bruges andre steder — f.eks. til at @ge togkapaciteten. Nyttiggerelsen af IT ligger lige
for.

Hans Bendtsen, Vejteknisk Institut, Vejdirektoratet: Der kan gares meget mere ved stgjproblemet.
Et starre gkonomisk réderum vil kunne flytte meget pa dette felt. Der er et stort behov for mere
forskning, ikke mindst inden for vejbelasgninger og stgj, satrafikanlaag holder laangere.
Trafikregulering og trafikafvikling skal i fokus. Selv om man fér flere biler, kan man godt fa
mindre stg.

Uffe Jakobsen, TAF: Det er en vigtig pointei ATV-rapporten, at anlagys- og driftsudgifternetil
transport i Danmark er skilt ad. Det er uheldigt og blokerer for hensigtsmaessig prioritering af drift.
Hvorndr samler man rent samfundsgkonomisk drifts- og anlasgsomkostningerne? Man skal have
respekt for de usynlige faktorer i det sterre regnskab.

Gitte Lillelund Bech: Vi kan i hgjere grad forspge at konstruere offentligt-private partnerskaber, nar
transportinfrastruktur skal bygges og drives. | Finland benytter man i stor udstragkning disse
modeller. Kan vi gere det anderledes herhjemme? Ved BOT-projekter (Build Operate Transfer) kan
driftssiden taankesind i projektet.

Svend Tefting: Ring 3 viser mulighederne ved brug af ITS. De afledte effekter er meget positive.
Det er aggerligt, at regeringen ikke vil af sadte de nadvendige midler til at udvikle omradet mere,
nar nu potentialerne er sa store.

Michael Svane, HTS Det er en interessant rapport ATV har skrevet, men man er meget passiv pa
energiomradet. Man skal ikke sl koldt vand i blodet, men angive potentialernei f.eks. vindenergi
som afsad for at komme ny braandstof i bilerne. Vi har teknologi nok, men skal ogsa finde en stabil
teknologisk platform, som er internationalt orienteret. Det er vigtigt, at nye teknologiske initiativer
far en ministeriel forankring. Vil politikerne stette en sadan tankegang?

Poul Andersen: Vi vil tage det med i de transportpolitiske dreftel ser.
Gitte Lillelund Bech: Videnskabsministeriet er en mulighed for ministerielt ophaang.

Jens Junghaus, Projekt Gaia: Stor rostil arrangementet, men hvorfor taler vi ikke om drivmidler?
Der er snart ikke mere olie tilbage pa kloden, og kun ganske fa personer markerer sig i den danske
debat pa dette felt.

Morten Meldahl, Carlsberg Laboratorium: Der mangler de langsigtede visioner i ATV -rapporten.
Kunne vi arbejde os hen mod helt nye og aternative trafikstrukturer? Der er store gevinster ved at
vage de ferstetil at udvikle nye transportsystemer. Kunne Danmark stai spidsen for ét stort
projekt, der kan lgse opgaven?

Poul Andersen: Vi skal have visionerne med, men den rette gkonomi skal ogsa vaare pa plads, far
tingene kan haange sammen i praksis. Forskning er en dyr investering og skal ngdvendigvis kobles
til andre initiativer. Man kommer ikke uden om, at transport er et af de sveare omrader at fa
gkonomi til.



Gitte Lillelund Bech: Trafikinvesteringer er langsigtede af natur. Men politik har ikke et 100 ars
sigte. Hgjest tyve ar.
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Naestformanden for ATV's temagruppe om transport, Sig Christensen, COW A/S, redegear for
synspunkter i rapporten. Foto: Lia Leffland, ATV

Keld Johansen, Haldor Topsge: Vi skal have mere innovation pa miljgomradet. Forureningen
koster alt for mange syge og dade medborgere.

Gitte Lillelund Bech: EU er pa forkant med miljgproblemerne. Bade hvad angér stgj og emissioner.
Der er indfert milj@zoner, og lastbiler skal nu falge faste EU-normer for udslip. Man skal huske, at
det koster at vaare duks i EU-klassen pamilje.

Thomas Krag, Mobility Advice: Det er ikke rigtigt, som Gitte Lillelund Bech fremhaevede, at der
ikke er et godt kollektivt trafiksystem i Kabenhavn. Kollektiv trafik er god i Kabenhavn, og vi har
endda et alternativ: Cyklen. Cirkaen tredjedel af alle folk i Kgbenhavn bruger cyklen for at komme
paarbejde. Der skal satses mere pa at skabe gode forhold for cyklisterne.

Gitte Lillelund Bech: Staten bygger ikke cykelstier. Det ger kommunerne. Derfor er de ikke regnet
med ind i de overordnede samfundsgkonomiske regnestykker.

Harry Lahrmann, Aalbora Universitet: Jea har fulat TS udviklingen i Danmark de sidsteti &r, oq



der er ikke sket saarlig meget. Kun en lilledel af ITS udviklingen er markedsdrevet. Det er et
problem, fordi de samlede investeringer bliver for smatil, at de flytter noget for alvor. Udviklingen
kommer ikke af sig selv. Staten er ngdt til at gaind. Hvis der kommer lovgivning og regler pa
omradet, vil det kunne sadte skub i en positiv proces, hvor industrien far incitamenter til at sadte
nyeting i gang.

Gregers Mogensen: Kan de demokratiske styreformer ikke klare at handtere udviklingen inden for
infrastruktur? Trafikaftaler holder kuni to & ad gangen. Det gar det meget svaat at lave de
langsigtede | gsninger.

Gitte Lillelund Bech: Det nuvaarende trafikforlig | gber over ti ar. Det er langsigtet — men
selvfglgeligikkei et 100 ars perspektiv. Femern Badt broen har et tyve ars sigte. Det er nok det
langste, politikere vil sefremi tid.

Poul Andersen: Trafikforliget er pati &, men mange ting kan tages op til revision undervejs. Det er
ikke en stop-go proces.

Kai Lemberg, RUC: Transportsektoren vokser hurtigt. Det vil fortsadte — navnlig inden for
biltrafikken, fordi vi som bilister oplever en direkte nytte og komfort ved at have bil. Men
samfundsmaessigt er der mange skader ved denne vakst — det gadder stgj, sikkerhed og milj@.
Derfor er roadpricing et fornuftigt instrument. Bilismen er velegnet til at omlasgge personskatterne.
Det skal ske provenuneutralt og gedde for hele samfundet, men ikke vaare vaardineutralt for den
enkelte borger.

Gitte Lillelund Bech: Roadpricing indgér ikke i regeringens politik.
Poul Andersen: Jo, den form for regulering er vi nadt til at diskutere videre.

Jargen Birk Mortensen: Der er ikke specielle gkonomiske argumenter, der taler for at gere
roadpricing provenuneutralt.

Jens Rarbech takkede for god ro og orden i debatten og for den store interesse for ATV's
arrangement. Tak til COWIfonden og JL-Fondet for gkonomisk stette til arbejdet. Jens Rarbech
takkede ogsa for de mange gode input pa medet og understregede, at ATV -rapporten er en teknisk
rapport, som giver en fagligt afbalanceret vurdering af de teknologiske muligheder. Nar
eksempelvis milja- og energikapitlet ikke er skrevet i en mere optimistisk tone haanger det siledes
sammen med, at temagruppen ikke vurderer l@sningerne pa omradet til at ligge lige rundt om
hjernet. Man skal huske at skelne mellem gnsketaankning og realiteternes verden.

Jens Rarbech konkluderede, at dansk transportpolitik fares med bind for gjnene og foldede haender.
Der kan males mange billeder af situationen i bade positive og negative farver. Detgrretal viser, at
trafikken er syvdoblet siden 1940. Hvordan vil det se ud om 100 &? Udviklingen vil i hvert fald ga
hurtigt. Samtidig kan man konstatere, at midlerne til transportforskningen svinder ind. Det er en
meget uheldig tendens. Skal vi |ase fremtidens udfordringer, er det ikke nok at aktivere
markedskradterne. Det offentlige er nedt til investere penge, far omradet flytter sig.
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