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Tak for anledningen til at kommentere ovennavnte rapport, hvor heringsfristen er den 20. august.

Opsummering:

Rapporten mangler fuldkommen forstaelse for, at udvidelse af motorvejsnettet, herunder
indfaldsvejene mod Kebenhavn, vil forsterke de i forvejen meget store miljemassige belastninger,
som befolkningen lider under i centralkommunerne og omegnskommunerne. Biltrafikken over
Kebenhavns kommunegranse er i forvejen steget med 53% fra 1980 til 2006.

Rapportens forslag vil presse s mange ekstra biler ind i Storkebenhavn, at bustrafikken vil blive
yderligere forringet, idet fremkommeligheden vil falde. Den er i forvejen meget ringe, fordi busserne
ikke kan komme frem for biler. I Stockholm og London har indferelse af bilbegrensende
betalingsordninger givet bustrafikken en kraftig forbedring og derved givet folk et bedre
transporttilbud.

Rapporten tager parti for den gruppe trafikanter, som er de sterste skadevoldere i dagens trafik i
hovedstadsomradet, nemlig bilpendlere i neesten tomme biler. Det erkendes, at disse har meget gode
forhold i forvejen i forhold til andre storbyer, men de skal alligevel forkales yderligere, selvom det
patvinger befolkningen og andre trafikantgrupper sterre og sterre belastninger

Rapporten n@vner, at der fremover vil vare faerre i den erhvervsaktive alder i hovedstadsomradet.
Altsa faerre pendlere. Alligevel vil man have voldsomme vejudvidelser fordi man regner med — og
accepterer- , at flere vil kare i bil, og der bliver feerre og farre i hver pendlerbil.

Rapporten afslgrer en rystende snavertsynet og gammeldags tilgang til transportproblemer, som stort
set alene foreslas lost med flere veje, selvom alle anerkendte trafikforskere tilkendegiver, at sédanne
”losninger” skaber flere problemer, end de loser.

Rapporten forholder sig praktisk taget ikke til spergsmal om klimapavirkning, energiforbrug, stej- og
luftforurening. Rapporten navner end ikke, at regeringen i sit opleeg ”Grent ansvar, Regeringens
debatoplag om en strategi for en baeredygtig udvikling udvikling” leegger op til at CO2-udledningen
fra trafikken i 2030 skal vare skaret ned med 2/5 set i forhold til situationen i dag. De tiltag, som
rapporten foreskriver, vil fuldkommen undergrave navnte mélsetning, idet biltrafikkens CO2-udslip
vil stige kraftigt pa grund af satsningen pa flere veje og mere biltrafik.




Rapporten er i fuldkommen modstrid med regeringens mélszetning om reduktion
af trafikkens CO2-udslip med 2/5 inden 2030

Vi vil se rapporten “Trafikale udfordringer i hovedstadsomridet ” i sammenhang med dette oplaeg
udsendt af Miljeministeriet :

Groent ansvar

Regeringens debatopleg

om en strategi for beredygtig udvikling
juni 2007

Indtil den 14. september er dette opleg i hering. I forordet af Connie Hedegaard anfores, at regeringen
med dette oplaeg legger op til debat om et samlet bud pa den politik og de helt konkrete tiltag, som
fremadrettet skal bidrage til et miljomaessigt beredygtigt samfund. Miljeministeren slar fast, at
klimaforandringerne i dag fremstar som en af de sterste miljopolitiske udfordringer.

I Danmark udger trafikken et meget stort problem. Derfor opstiller regeringen denne mélsatning
(pejlemaerke):

* Regeringen fastsatte 1 2002 et pejlemarke om
at reducere transportsektorens CO2-udslip
med 25 % 1 2030 sammenlignet med 1988,

Eftersom CO2-udslippet fra trafikken er steget med 25 % siden 1988 er malsatningen altsa, at CO2-
udslippet fra trafikken skal reduceres med ca. 2/5 inden 2030 set i forhold til dagens situation.

Rapporten “Trafikale udfordringer i hovedstadsomradet” omhandler ikke den klimaproblematik, som
betones af afgerende vigtighed i ”Gront ansvar, Regeringens debatoplaeg om en strategi for
baredygtig udvikling”.

I rapporten “Trafikale udfordringer i hovedstadsomradet” n&vnes ordet baeredygtig kun i1 folgende
sammenhang:

Det er vigtigt, at de initiativer og indsatser, der gennemfores, er beeredygtige. Det
indebarer, at de skal bidrage mest muligt til at fremme mobiliteten og frem-
kommeligheden i transportsystemet under hensyntagen til ekonomi, trafiksik-
kerhed og lebende reduktion af trafikkens miljepavirkning, herunder reducere
stoj og forurening fra trafikken. Nar dette allerede teenkes ind fra starten er det
ofte bade mere effektivt og mindre omkostningskravende at imedega negative
konsekvenser af trafikafviklingen.

De pzne ord om milje kommer til kort i rapportens anbefalinger. Her er det stort set alene
pendlerbilernes fremkommelighed, der ligger til grund for forslagene.




Vi mener, at det godt kan lade sig gore at opfylde méalsatningen om at reducere CO2-udslippet fra
trafikken med 2/5 inden 2030, men det kraever en mélrettet transportpolitik, hvor der bl.a. satses pa
storst mulig overflyning af trafik fra biler til kollektive transportmidler og cykler. Rapporten fra
Transport- og Energiministeriet foreslar absolut ingen nitiativer, der traekker i den retning.

At der er meget at hente viser dette skema, der tidligere er udarbejdet af Trafikministeriet. Det viser, at
CO2 udslippet er ca. 8 gange sa stort for en bilpendler som for en togpendler. Dertil kommer storre
ulykkesbelastning, mere stoj og arealforbrug m.v. ved at bruge bilen.

En pendler bor i udkanten af Helsinger by og tager pé arbejde i Kebenhavn fem dage
om ugen. Pendlerens transportmiddelvalg giver disse forskelle i CO2 udslip:

Transportmiddel CO2-udslip pr. tur, kg

Bil hele vejen 8,7

Gang/cykel til Helsinger station og tog til Kebenhavn | 1,1

Kilde: Trafikministeriets debatoplaeg “Begrensning af transportsektorens CO2-udslip” 1999

Her er oversigt over energiforbrug pr. personkilometer ved forskellige belaegningsprocenter og
togtyper:

Intercity Diesel-tog Halv belsegning |28 g CO2/person-km

Intercity Diesel-tog Fuldbelaegning |14 g COZ/person-km

Regionalt |Diesel-tog Halv belsegning |34 g COZ2/person-km

Regionalt |Diesel-tog Fuldbelaegning |17 g COZ/person-km

Regionalt  |El-tog Halv belegning |25 g COZ/person-km
Regionalt  |El-tog Fuldbelagning |13 g CO2Z/person-km
S-tog El-tog Halv belagning |15 g CO2/person-km
S-tog El-tog Fuldbelz=gning & g COZ/person-km

Kilde: Nogletalskatalog, Transport- og Energiministeriet

Som det kan ses af tabellen er CO2-udslippet pr. person-km f.eks. for S-tog ekstremt lavt ved fuld
belaegning, men ogsd meget lavt ved halv beleegning. Hvis man sammenligner med kersel alene i1 en
bil, der f.eks. udleder mellem 120 og 250 gram CO2 pr. kilometer er forskellen meget meget stor.

Rapporten legger op til et veritabelt vejorgie — uden analyse af, hvordan
transportopgaver kan leses mest miljovenligt

Det erkendes i rapporten, at der vil blive faerre erhvervsaktive i hovedstadsomréadet.

Antallet i den arbejdsdygtige alder i hovedstadsomradet forventes som i det @vri-
ge Danmark at falde frem til 2020. Det vil betyde at faerre har behov for at trans-
portere sig.




Til trods for denne erkendelse, der betyder at faerre skal pendle i myldretiden, vil man alligevel have
bygget nye store vejanleg, som alene begrundes med bilpresset i myldretiden. De farre personer skal
altsa, hvis det stér til Transport- og Energiministeriet, i hojere grad opmuntres til at fravaelge den
kollektive trafik og kere i flere biler med ferre personer i hver bil.

”Der er og vil i arene fremover blive igangsat en raekke meget store
motorvejsprojekter. Motorring 3, Kage Bugt Motorvejen og andre af de store
indfaldsveje bliver udbygget for at oge fremkommeligheden.”

Rapporten omtaler overhovedet ikke, at en afgerende faktor i trafikplanlaegningen er transportmidlers
arealforbrug.

I tabellen nedenfor kan man se hvor mange mennesker, der kan transporteres pr. time pr. kerespor af
samme bredde med forskellige transportmidler. Som det kan ses er bybanen bedst og letbanen
nastbedst. Biler er absolut dérligst til at lose transportopgaver pd en baredygtig made. Derfor er det
fuldkommen usagligt og miljefjendtligt, nir Transport- og Energiministeriet og den magtfulde vej- og
billobby ustandselig kraever nye store vejanleg ind mod vore store byer — ja over det ganske land.

AREALBEHOV

Forskellige transportmidler har forskellig kapacitet, hvilket kan ses p& denne tabel, der viser, hvor
mange rejsende forskellige transportmidler kan transportere i et givet tvaersnit pr. time

Kapacitet pr. kerespor

Bybane

Letbane

Fodgaenger

Cykel

Bus

Bil

i

0 5.000 10.000 15.000 20.000 25.000 30.000 35.000 40.000

Kilde: Europa Kommissionens Transportdirektorat, Kaas (1998) og “Fremtidsscenarier vedr. transport i Danmark”.
Danmarks Tekniske Universitet, Otto Anker Nielsen, Alex Landex og Jens Rerbech. Juni 2006.

Signaturforklaring:

Det storste tal for letbaner geelder hvor letbanen kerer pé helt eget areal og styrer trafiksignalerne s letbanen fér ”gron
boelge”. I sddanne systemer kan letbanen kere med intervaller pa helt ned til 30 sekunder. Kapaciteten er lavere, hvis disse
forudsatninger ikke er til stede.

Det maksimale tal for cykler gaelder hvor cykelstien er tilstrackkeligt bred, og der ikke er forsinkelser ved lyskryds. Det
lave tal er en typisk bycykelsti, hvor de enkelte cykler har mindre plads til at overhale, og der er forsinkelser ved lyskryds.

For biler er det lave tal for en stor trafikvej i et byomrade. Det hgjere tal gaelder for motorveje.




At nye store motorvejsanlag ikke er en farbar losning pa transportproblemerne, er der bred enighed
om blandt transportforskere. Selv den tidligere vejdirektor Per Milner siger nu, at nu er der veje nok.
Se hele artiklen pé: http://ing.dk/artikel/73781

»Nu har vi veje nok«

Af Birgitte Marfelt |
e .- - e -
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[Foto: Lars Bertelsen]

I dag har samfundet veje nok, mener Per Milner, der om nogen har forsynet
Danmark med asfalteret infrastruktur.

Ingenigren
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»Der er grenser for hvor mange veje dette lille land kan anlaegge. Nu er der brug
for at bygge en ordentlig planleegning op omkring biler og baner. Det er tungt at
bruge jernbanen og de store veje. Systemet ber fremsta fleksibelt og
kundevenligt. Det skal veere let kore hen til stationen, parkere bilen og tage toget
ind til byen,« siger Per Milner.

Denne erkendelse er desvearre ikke néet til Transport- og Energiministeriet, der fremforer krav om
meget store nye vejanleg.

Rapporten leegger desverre ikke op til, at man skal forsege at stimulere folk til at bruge biler med
omtanke:

Den generelle skonomiske veekst har betydet, at flere har rad til at anskaffe sig en
bil. Det er positivt for samfundet, at der opstar nye arbejdspladser, og at flere far
rad til at anskaffe sig en bil. Men det giver samtidig en reekke udfordringer i for-

hold til mobilitet, treengsel og milje.

Det naevnes at bilejerskabet stadigt er relativt lavt i hovedstadsomradet, men rapporten betragter ikke
et lavt bilejerskab som en vigtig miljemaessig faktor, som kunne understattes ved en massiv satsning
pa cykeltrafik og kollektiv transport.

Befolkningen i hovedstadsomradet har andre transportbetingelser end i den ov-
rige del af landet. Eksempelvis er bilejerskabet lavere end i den evrige del af lan-
det, hvilket ses af figur 1.8.

Figur 1.8 Bilejerskab
Kebenhavn og Hovedstads- Landsgennemsnit

Frederiksberg omradet
kommuner
Bilejerskab * 224 333 162

* Antal biler pr. 1.000 personer
Kilde: Vejdirektoratet




Rapporten erkender, at vejservicen i hovedstadsomradet er af god kvalitet, men anvender desvarre
ikke den viden til at satse pa at fa den kollektive trafik op pa et tilsvarende hojt niveau, siledes at den
heje bilandel kunne saenkes og bilpresset derved lettes:

Pa en raekke centrale parametre i relation til traengsel og trafikafvikling skiller
Kobenhavn sig ud i forhold til mange andre hovedstaeder i Europa. Den gennem-
snitlige rejsehastighed pa vejene i hovedstadsomradet er en af de hejeste blandt
Europas hovedstader, ogsa selvom ca. 50 pet. transporterer sig med bil. Sam-
menhangen mellem relativ hej hastighed og en andel af bilbrugere pa 50 pct. ty-
der pa, at den eksisterende infrastruktur sammenlignet med andre lande er af
god kvalitet.

Figur 2.7 Gennemsnitlig hastighed pé vejene (km/t)
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Note: Undersogelsen omfatter mere end de centrale bykerner men for nemheds skyld er navnet
pa hovedstaden opgivet. For Kebenhavns vedkommende dakker undersogelsen hovedstadsom-
radet.

Kilde: Rambell Nyvig

Det erkendes, at andelen af rejser med kollektiv trafik — der ligger mellem 10 og 15 pct. — er blandt de
laveste i Europas hovedstaeder. Som forklaring navnes alene, at flere cykler, mens den manglende
udbygning af den kollektive trafik ssmmenlignet med andre hovedstader, ikke omtales.

Rapporten navner, at kapaciteten pa banenettet stort set er opbrugt.

Pa jernbaneomréadet er kapaciteten udnyttet pa store dele af strekningerne. Der
kores sidledes med maksimale togleengder i myldretiderne, hvilket betyder, at der
ikke er fleksibilitet til forbedring af betjeningen f.eks. ved indsettelse af flere el-
ler hurtigere tog.

Denne erkendelse udmyntes desverre ikke i markante forslag til udvidelse af banekapaciteten.



Rapporten omtaler ikke, at der er en afgerende forskel pa kapacitetsudnyttelsen
pa veje og baner

Pa vejene er bilerne darligst udnyttet i myldretiden, mens togene er stopfyldte. Alligevel koncentrerer
rapporten sig om at foresla voldsomme kapacitetsudvidelser pa vejnettet, hvor det primart er nasten
tomme pendlerbiler der fylder op. Man taler om belastningsprocenter pa vejene uden at naevne
belaegningsgraden i bilerne. Man glemmer altsé at navne, at der er tale om elendig udnyttelse af
vejarealet og keretgjerne:

Figur 2.17 Belastede vejstraakninger i Helsingorfingeren

Straekning Belastning
Lyngby - Gl. Holte Over 80 pct.
Gl. Holte - Hosterkeb Over 90 pct.
Hosterkeb - Horsholm Over 80 pct.
Syd for Helsingor Over 80 pct.

5.4.1. Kapacitet pa vejnettet

Belastningsgraden i den modelberegnede morgenmyldretid er beregnet som for-
holdet mellem trafikbelastningen og kapaciteten. Belastningsgrader over 9o pect.
er udtryk for meget store fremkommelighedsproblemer, som sa bliver mindre
med faldende belastningsgrad, men ogsé 70-80 pet. ma betegnes som begynden-
de fremkommelighedsproblemer.

Rapporten omtaler ikke, at kapaciteten pd motorveje kunne udnyttes (mindst) 10 gange bedre hvis
man fik stimuleret folk til at bruge busser i stedet for biler med 1,17 person i hver i myldretiden. 1,17
var gennemsnitsbelegningen for myldretidsbiler p4 motorveje i hovedstadsomradet i 2001. Tallet er
givetvis lavere 1 dag. Motorvejene 1 Storkebenhavn udnyttes ringest muligt, fordi der er sa fa
mennesker i bilerne. Hvis man satte massivt ind med at fa fyldt bilerne mere op og med bustrafik, ville
kapaciteten stige eksplosivt jfr. skemaet nedenfor.

Holbzek-motorvejens time-kapacitet ved forskellige
transportmidler

Transporterede personer
] 10000 20000 30000 40000 S0000  60.000

Biler med 1 person i hver kil

Biler med 1 29 personi hver kil

Biler med 2 personet i hver

Biler med 3 personer i hver

Biler med 4 personer i hver

Halviylctte bussar med 18 personer | hver

Fyldte busser med 36 personer | hver W

|lTran5pnnerede personer OLedige pladser |

Kilde: Det Okologiske Rad



Det bedste vil vaere en baneudbygning i regionen, men indtil en sédan kan komme pé plads kunne man
hurtigt skaffe stor kapacitet med bedre udnyttelse af bilerne og indsettelse af busser.

Videre hedder det.

Figur 6.2 Anvendelse af udbygning/nvbygning

Udbygning af vejnettet er en effektiv og kendt made at sikre mere kapacitet
og mulighed for at afvikle sterre trafikmengder. Motorring 3 er et eksempel
her pa, hvor den i perioden fra 2005 til 2008 er ved at blive udvidet fra de
nuvarende 4 til 6 spor for at ege kapaciteten pa vejen.

Der er ingen omtale af, at en letbane fra Ishej til Lyngby kan skaffe en mange gange storre
transportkapacitet end motorvejsudvidelsen. (Se skemaet med forskellige transportmidlers
arealforbrug pa side 4.) (Se ogsa "Omregningstabel fra motorve;j til bus og bane”. Den ligger her:
http://www.baeredygtigtrafik.dk/Vejbusbilerbaner2006.pdf )

Rapporten indeholder disse tiltag til at gere det lettere for bilpendlerne, der er den dimensionerende
faktor i alle vejsager:

Figur 1.10 Aktuelle projekter til at oge fremkommeligheden pa det statslige vej-
net i hovedstadsomradet

Udvidelse af Motorring 3 mellem Jagersborg og Holbakmotorvejen
Udvidelse af Koge Bugt Motorvejen ved Greve

Forbedring af vejforbindelsen i Frederikssundfingeren mellem Motorring 3 og Mo-
torring 4

Udvidelse af Holbakmotorvejen i Roskildefingeren mellem Flong og Roskilde
VVM undersogelse af hojklasset vejforbindelse til Frederikssund

VVM undersogelse af udvidelse af Koge Bugt Motorvejen mellem Greve S og Koge
VVM undersogelse af udvidelse af Helsingermotorvejen mellem @vered og Isterad

VVM undersoegelse af udvidelse af Motorring 4 mellem Holbakmotorvejen og Frede-
rikssundsmotorvejen

Brug af Intelligent Trafikinformation Systemer i.f.m. udvidelse af Motorring 3

Vejdirektoratet opererer med, at der bliver faerre og feerre personer i bilerne i myldretiden. I
2030 opererer man siledes med, at der i gennemsnit kun er 1,05 person pr. pendlerbil. Det er
tilmed altid de korte myldretider, som bruges som argument for vejudvidelser. Altsa flere og
bredere veje til biler med feerre og ferre personer.



3.7 Personer pr. bil

Vejdirektoratets undersegelser af personer pr. bil fra 1981, 92 og 95 viser et fald i
personbelaegningen pa knap 1 pracent pr. ar i perioden 1981-92 og 1,5 procent |
perioden 1992-1995. | perioden frem til 2030 foruds=ettes et fortsat fald i antal
personer pr. bil, som gengivet i nedenstaende tabel 5.

Turformal Ar ZEndring (pct.)

= 2000 2015 2030 00-15| 15-30
Bolig-arbejdsstedsture 1,23 1,11 1,05 -9,8 -5.4
Bolig-uddannelsesture 1.23 1,11 1,05 -9.8 -5.4
Erhvewsture 1,22 1,16 1,10 -4.9 -5,2
Fritids- og indk@bsture 1,62 1,29 1,14 -20,4 -11,6
Total 1,35} 1,20 1,11 -11,8 -5

Tabel 5 Prognose for antal personer pr. personbil opgjort pa turformal

Kilde: Vejdirektoratet

Hvordan kan det vaere, at Vejdirektoratet kan udarbejde den slags fremskrivninger, som grundlag for
vejudbygningsplaner, i en tid, hvor klimaforandringer og knappe olieressourcer for leengst er sat pa
den politiske dagsorden ?

Fremtidens udvikling

Rapporten taler om udfordringer og opsummerer dem siddan

Figur 1.13 Udfordringer

Oget eftersporgsel efter transport

Krav til tilgengeligheden og kvaliteten af transportsystemet
Krav om fleksible transportsystemer

@get behov for fremkommelighed

Der er ikke nzevnt noget om milje- og klimaforpligtelser — hverken i ovennzevnte liste over
UDFORDRINGER og €] heller i de MODELBEREGNINGER, som er omtalt nedenfor.

Modelberegninger. Fra rapporten:

Benzinpriser og kollektive takster

I basisscenariet er koerselsomkostningerne med bil forudsat uaendret fra 2004 og
frem til 2020 (malt i faste priser). Dette baseres pa det Internationale Energi
Agenturs (IEAs) prognoser, der skonner, at benzinpriserne vil vaere stabile fra
2004 til 2020.

De kollektive takster er ligeledes forudsat reelt uendrede gennem perioden, dvs.
fra 2004 - 2020, da det fremgar af lov om trafikselskaber, at takststigninger skal
holdes pa et niveau, der svarer til pris- og lenudviklingen.



Man putter en forudsztning om uzendrede korselsomkostninger for bilkersel ind i modellen.

Vi synes, at det er utroligt, at ministeriets trafikmodeller udarbejdes uden tanke for, at det méa

geelde om at udnytte de svindende oliereserver pa en mere intelligent made.

Scenarium for trafikudviklingen i 2020

Der er gennemfort en trafikmodelberegning for at give et billede af, hvordan den
trafikale situation i 2020 kan komme til at se ud pé vej- og baneomréadet. I be-
regningerne er der, pa baggrund af de muligheder trafikmodellen giver, indlagt
en reekke forudsaetninger om antallet af biler, oliepriser, osv. Vejinfrastrukturen
og den kollektive trafikbetjening i 2020 er baseret p& dagens situation suppleret
med de infrastrukturprojekter i hovedstadsomradet, der er vedtaget eller aftalt
gennemfort og ibrugtaget inden 20=20.

Det er vigtigt at papege, at der er store usikkerheder ved at beregne trafiksituati-
onen i 2020. Modelberegninger ma i sagens natur siges at veere en forsimplet
udgave af de komplekse processer, der sker i ethvert samfund. Det betyder, at det
dels er begraenset, hvor mange forudsaetninger og sammenhange, der kan leegges
ind, og dels kan de indlagte forudsstninger naturligvis udvikle sig anderledes
end forudsat. Pa trods af usikkerheden giver beregningerne en indikation af,
hvordan den fremtidige trafikale situation kan komme til at se ud.

Modelberegningerne indikerer, at det samlede trafikarbejde+ i hovedstadsomra-
det i 2020 i forhold til 2004 kan forventes at stige med ca. 21 pcet. for vejtrafikken
og ca. 34 pet. for kollektiv trafik. Trafikveeksten er resultatet af dels et stigende
antal rejser i regionen som foelge af den skonomiske udvikling, befolknings- og
arbejdspladsudviklingen samt eget bilejerskab og forbedret kollektiv infrastruk-
tur, dels stigende biltrafik som felge af fald i antal personer pr. bil og &endret for-
deling mellem transportmidler.

Denne form for trafikplanlaegning er efter vores opfattelse helt uacceptabel og hovedles.
Manglende hensyn til arealforbrug, milje, energiforbrug og klima, satsning pa at flere kerer i
bil i stedet for med kollektive transportmidler, en sterre bilpark og fzerre personer i bilerne
bruges ukritisk som modelforudsztninger.

Pa baggrund af disse ensidige modelberegninger oplister man endnu flere
vejplaner:

Figur 1.14 Overordnede centrale udfordringer i 2020 pa vejomradet

Fremkommelighedsproblemer pa:
e Koge Bugt Motorvejen
¢ Den indre del af Hillereadmotorvejen
¢ Den indre del af Hilleredmotorvejen
¢ Dele af Helsingermotorvejen
¢ Dele af Motorring 3
¢ Dele af Motorring 4
¢  Oresundsmotorvejen
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Et helt centralt virkemiddel til at sikre fremkommeligheden er, at udbygge kapa-
citeten ved at bygge flere veje eller baner eller udvide de eksisterende, f.eks. med
flere spor. Dette er et af hovedelementerne i regeringens strategi pa omradet, jf.
de senere ars omfattende investeringsplaner og investeringsaftaler.

Rapporten navner dog i afsnittet nedenfor muligheden for bedre udnyttelse af den eksisterende
kapacitet, men denne mulighed har ikke den store betoning. Det samme gaelder forskellige
metoder til at pavirke efterspergslen sisom betalingsring, miljoafgifter, feerre
pendlerparkeringspladser, lavere takster i den kollektive trafik m.v.

”En anden mulighed er, at udnytte den eksisterende infrastruktur og de eksisterende transportmidler
bedre. Det kan eksempelvis ske ved at skabe grundlag for at transportere flere personer i de samme
transportmidler, ved at skabe plads til flere transportmidler i den eksisterende infrastruktur eller ved
at flytte transport til transportmidler med ledig kapacitet. Det handler saledes i hgj grad om en mere
effektiv udnyttelse af den eksisterende infrastruktur og om at f& "mest mulig mobilitet for pengene”
inden for de givne rammer.

Intelligente trafiksystemer (ITS) er en samlet betegnelse for en rackke forskelligartede tiltag, der
fokuserer pa oget information til trafikanterne og styring af trafikstremmene, og som tilsammen skal
bidrage til at lede trafikanterne godt igennem trafiksystemet.

En strategi, der kan medvirke til at sikre fremkommeligheden, er at pavirke eftersporgslen med
henblik pa at begranse veaeksten i vejtrafikken eller sprede den bedre over dognet. Rejseomfanget kan
pavirkes pa mange méader bl.a. via kerselsafgifter under forskellige former (bompenge eller variable
karselsafgifter),parkeringspolitik og lokaliseringspolitik, hvor den fysiske planleegning brugessom
virkemiddel. Saerligt har stationsneerhedsprincippet, hvor bymassige aktiviteter, der traekker mange
pendlere eller besggende, lokaliseres i naerheden af en station, vist sig at veere et effektivt
virkemiddel.”

Hvorfor velger Transport- og Energimisteriet ikke at satse massivt pa disse muligheder, saledes at
belastningen fra transportsektoren kunne nedszattes fremfor at blive foreget ? Oven i kebet afviser
regeringen f.eks. ideen om en betalingsring omkring Kebenhavn — og gar endda sa vidt at man nagter
Kebenhavn denne mulighed. Her kunne man passende skele til USA, hvor forbundsregeringen nu har
besluttet at stotte en sddan ordning — endda med massive ekonomiske tilforsler.

Undersogelse viser borgernes massive opbakning til en betalingsring

Rapportens og regeringens afvisning af en betalingsring omkring Kebenhavn star i skerende kontrast
til holdningen i befolkningen. Ugebrevet A4 har ladet Analyse Danmark undersege danskernes
holdning til en betalingsring. Underseggelsen viser, at 72 procent af beboerne i Kagbenhavn gerne vil
have en betalingsring. Og nar man sperger folk i omegnskommunerne, hvoraf mange pendler til
Kebenhavn, sa er der nasten lige sa stor velvilje. Rundt om byen siger 64 procent god for ideen. Her
er flere resultater fra undersegelsen:
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A4 | Partifarver betyder meget lidt

Blandt alle partiars vaelgera er der flertal for en betalingsring. 6 ud af 10 konservative
bifalder ideen, og det ger tre ud af fire socialdemokrater ogsa.  Andel ja-sigere i procent

sDet er en god idé at indfere en betalingsring runcdt om Kabenhavn, der betyder,
at bilister skal betale en sarlig afgift for at kare ind og ud ad hovedstadens centrum.«

Enhl | SF | S | Radikale | NyAlliance | V| K | Dansk Folkeparti
0 | 8z | 76 | 80 | 72 | &7 | &l | &3

Kilde Analyze Danmark for Ugsbravat 24,

A4 | Folk vil godt betale

Selv om en betalingsring rundt om Kgbenhawn kan komme til at koste pendlere hundrade
af kronar om méneden, 54 er der ogsd uden for hovedstaden opbakning til en ring,
Seks ud af ti, der bor uden for ringen, synes, at den er en god idé.

»Det er en god idé at indfare en betalingsring rundt om Kebenhawn, der belyder,
at bilister skal betale en s=riig afgift for at kere ind og ud ad hovedstadens centrum. «

*Beboare inden for ringsn 732 23 5]

**Babosrs | omegnskommunsr | &4 32 s |
Bebosra uden for ringen pé Sjmlland : &3 27
7l

Hele befolkningsn z IF
Andel | procent

wEnig © Usnig mHverken'sllar og ved ikke

* Kebenhawns Kommune har foresl8et, at betalingsringan omikring Kabenhawn skal falgs ringwvej 02.
Som bebosre inden for ringsn er derfor her medregnet personer, der bor | postnummer 1000 til 2500,
** Dmegnskommunerne dekker over falgende omrdder: Taamby, Dragoer, Brendby, Brendby Strand,
Glostrup, Albertslund, Radowe, Skoviunde, Ballerup, Herlew, Seborg/Gladsans, Bagsveerd, Kongens
Lyngby, Virum, Klampenborg, Charlottenlund og Gentofte. Kilde Analyse Danmark for Ugsbravet A4,

Manglende nyinvestereinger i jernbanenettet, hvor kapaciteten til en miljemaessig
beeredygtig trafik kunne skaffes.

Pa baneomradet nejes rapporten med disse forslag:

Figur 2.16 Aktuelle statslise kollektive trafikprojekter 1 hovedstadsomradet

Udvidelse af Metroen med Cityringen
Anleg af et ekstra spor pa S-banen mellem Kebenhavn H og Dybbelsbro

Forberedende arbejde med henblik pa at fa aget kapaciteten for togtrafikken jern-
banestrekningen Osterport-Ringsted

Ringbanen mellem Hellerup og Ny Ellebjerg
Oget fornvelse af skinnenettet®

Oget vedligeholdelse af skinnenettet®
# Foregar i hele Danmark
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Ringbanen navnes som projekt, selvom den for laengst taget i brug. De ovrige projekter er ikke ting,
som for alvor vil kunne nedsatte bilpresset. F.eks. forventes en ringmetro stort ikke at have nogen

bilbegransende effekt. Vi mener, at man i stedet skal anleegge et net af letbaner, som er langt billigere

og samtidig giver baggrund for begraeensning af biltrafikken. En ny bane fra Kgbenhavn til Ringsted,
der vil kunne give stor ekstra kapacitet pa den streekning, er desverre ikke besluttet, men kun ved at
blive undersogt.

De politiske trafikforlig, der er indgdet i de senere ar, giver normalt kun beleb til at reparere
banenettet — ikke udbygge det. Nar trafikforlig omtales sa oplyses det, at der er afsat s og sa stort
beleb til investeringer i motorveje veje og baner. Her blandes det ofte sammen, at der pa banesiden
normalt kun er tale om penge til vedligeholdelse, mens der pa vejsiden normalt er tale om
vejudvidelser. Vedligeholdelsen af vejene er normalt afsat pa finansloven uden sterre diskussion.
Det seneste trafikforlig betad saledes, at der blev afsat store beleb til nye motorveje, mens der som
sagt kun blev afsat penge til vedligeholdelse péa banesiden.

Her er en oversigt der bl.a. viser, at pengeforbruget til statsveje er steget kraftigt siden 2002, mens
baneomradet har ligget meget lavt igennem mange ar og tilmed er senket yderligere i 2004. De nu
altalte penge til at indhente forsemt vedligeholdelse pa banesiden vil blive brugt i de felgende ar.

Investeringer i jernbane- og vejnettet i faste priser (2000 = 100)

Mia. kr.
11.000

10.000
9,000 Vejnet
8.000
7.000
6.000
5.000
4,000
3.000

@resund

Storebaelt

2.000 lernbanenet
1.000 e RS T —
]
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Kilde: "Negletal for Transport 2006 Danmarks Statistik i samarbejde med Transport- og Energiministeriet

De beskedne forslag til forbedringer pa banenettet star i skeerende kontrast til, at det erkendes at
kapaciteten stort set er opbrugt pa banenettet:
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Figur 2.14 Vurdering af kapacitetsudnyttelsen pa S-banenettet
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Figur 2.15 Vurdering af kapacitetsudnyttelsen pa regionaltogsnettet
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Kilde: Trafikstyrelsen

Bustrafikken negliceres fuldstaendigt

Bustrafikkens serviceniveau, der er af afgerende betydning i sammenhang med banesystemet, er slet

ikke navnt i rapporten. Bustrafikken lider under den voldsomme biltrafik og vil blive yderligere

odelagt, hvis rapportens satsning pé flere biler og udvidelse af indfaldsvejene til Storkebenhavn bliver

realiseret.

Mindre biltrafik er nedvendigt, dersom bustrafikken skal kunne fungere og lose vigtige
transportopgaver. I Stockholm og London har indferelse af bilbegrensende betalingsordninger givet
bustrafikken en kraftig forbedring og derved givet folk et bedre transporttilbud.

Afsluttende bemgerkninger

Afslutningsvis ma vi sige, at rapportens forslag ikke vil kunne fé trafikudviklingen i
hovedstadsregionen til at bevaege sig en tomme i baeredygtig retning. CO2-udslippet fra vejtransporten
vil saledes forsatte opad i forleengelse af udviklingen siden 1989

CO7 udslip fra vejtransport | Danmark

Mill. tons CO 5
2
[e4]
T

90 92 94 96 98 00 02
Ellde: Danmarks Statistik

Kilde: ”Grent ansvar, Regeringens debatopleeg om en strategi for en baredygtig udvikling udvikling”
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Hyvis rapporten kommer til at danne grundlag for trafikplanleegningen vil det vere fuldkommen
uacceptabelt og i strid med Danmarks klimaforpligtelser. Danmark vil ogsa stille sig i et meget pinligt
lys ved klimatopmedet i 2009. Hvordan vil regeringen kunne praktisere sit Klima-diplomati” (jfr
statsminister Anders Fogh Rasmussen i TV-avisen fra Grenland den 16. august) med en s bevidstles
tilgang til transportomradet.

Vi mé opfordre regeringen til at endre retning i trafikpolitikken. Man kunne starte med at skrotte den
omhandlede rapport. Derefter kan man oprette et ’Direktorat for beredygtig transport”, der skal sikre,
at de forskellige transportformer samtenkes, de kollektive transportformer og cykling opprioriteres,
og at der bliver arbejdet malbevidst for at reducere arealforbrug, energiforbrug, ulykker og forurening
1 transportsektoren.

Med venlig hilsen
Kjeld A. Larsen

Bente Hessellund Andersen
Ivan Lund Pedersen
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