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Program

Ordstyrer: Formanden for Trafikudvalget, Flemming Damgaard Larsen (V)

9.00 Velkomst

Formanden for Trafikudvalget, Flemming Damgaard Larsen (V)

9.10 Infrastrukturkommissionens konklusioner og an-
befalinger

En gennemgang af Infrastrukturkommissionens konklusioner og
anbefalinger og baggrunden for dem.

Birgit Aagaard-Svendsen, Direktgr, J Lauritzen A/S, Formand for
Infrastrukturkommissionen

9.30 TEMABLOK 1: Fremtidens trafikudvikling

Hvilke preemisser ligger til grund for infrastrukturkommissionens
fremskrivning? Hvilke andre preemisser kunne have veret an-
vendt, og med hvilken betydning for resultatet af fremskrivnin-
gen?

* Professor Oli G. Madsen, DTU Transport
Trafik i Danmark &r 2030 — fremskrivning som grundlag for
investeringer i infrastrukturen

* Dr.ing og professor Petter Naess, Aalborg Universitet
Trafikfremskrivning som redskab for planlegning

* Forsker phd. Ninette Pilegaard, DTU transport
Trafikkens prisfplsomhed ilyset af stigende oliepriser

10.15 Kaffepause
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10.30

11.15

12.15

TEMABLOK 2: Infrastrukturens betydning for tra-
fikkens udledning af CO2

Hvordan kan udformning af infrastrukturen bidrage til, at mind-
ske udledning af CO2 fra trafikken? Hvilke teknologiske eller an-
dre muligheder er der for at reducere CO2 udledningen fra trafik-
ken?

Seniorradgiver Morten Winter, Danmarks Miljpundersggel-
ser ved Aarhus Universitet
Trafikkens udledning af CO2

Forskningsspecialist phd. Kirsten Halsnaes, UNEP Centret,
Forskningscenter Risg, Danmarks Tekniske Universitet
CO2 udledning fra trafikken i forhold til EU's malssetninger
for reduktion

Forsker Kenneth Karlsson, Forskningscenter Risp, Danmarks
Tekniske Universitet

CO2 udledning i forhold til trafiksystemer, infrastruktur og
relationen til det sammenhaengende energisystem

Koordinator Benny Christensen, Organisationen for Vedva-
rende Energi

De teknologiske muligheder for at reducere udledningen af
CO2 fra trafikken

TEMABLOK 3: Det sammenhzaengende trafiksystem

Hvordan kan et sammenhaengende dansk trafiksystem se ud, hvis
det skal styrke landets sammenhzeng, herunder erhvervs- og by-
udvikling i alle landets regioner?

Seniorforsker, Mette Jensen, Danmarks Miljgpundersggelser
ved Aarhus Universitet
Mobilitets- og transportmenstre i Danmark nu og i fremtiden

Lektor, phd. Henrik Harder, Aalborg Universitet
Infrastrukturens betydning for den regionale udvikling i
Danmark

Direktor Jens Egdal, Rambgll Nyvig
Det sammenhaengende trafiksystem — alternative lgsninger

Lektor, trafikforsker Per Homann Jespersen, FLUX - Center
for transport-forskning, Roskilde Universitetscenter

En strategi for Danmarks fremtidige infrastruktur investerin-
ger

Frokost
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13.15

14.15

14.30

15.15

16.00

TEMABLOK 4: Lgsninger pa treengselsproblemerne

Hvilken betydning har treengselsproblemerne for velfaerden og
hvordan de kan lgses. Herunder ogsa en raekke virkemidler og
deres effekter.

+ Sektionsleder, lektor Harry Lahrmann, Aalborg Universitet
Virkemidler til l¢sning af treengselsproblemerne og virkemid-
lernes konsekvenser

*  Eksternlektor Anker Lohmann-Hansen, Aalborg Universitet
@get kollektiv transport som lpsning pé treengselsproblemer-
ne

» Formand Svend Te¢fting, ITS Danmark
Muligheder og begraensninger ved Intelligent Trafik Styring
(ITS)

* ModelCenterleder Camilla Riff Brems, DTU Transport
Internationale erfaringer med virkemidler mod traengsels-
problemer

Kaffepause

TEMABLOK 5: @konomi og rentabilitet

Hvordan bestemmes rentabiliteten af forskellige trafikinvesterin-
ger, sé de bliver sammenlignelige? Hvad er fordele og ulemper
ved forskellige finansieringsformer (statslig investering, offentligt
ejede selskaber, offentlig/privat partnerskab mm)?

* Institutdirekter Niels Buus Kristensen, DTU Transport
Rentabilitet ved trafik og infrastruktur

* Seniorkonsulent Johan Nielsen, Danske Regioner
En samfundsgkonomisk sammenligning af infrastruktur-
investeringer

» Lektor Kristian Kristiansen, Center for Facilities Manag-
ment, DTU
Mulighederne med OPP i forbindelse med opfgrelse, vedlige-
holdelse og drift af infrastruktur

TEMABLOK 6: Behovet for opfolgning

Nogle bud p4, hvordan man kan komme videre herfra, og hvilke
behov der er for opfplgning.

Alle hgringens eksperter far ét minut hver til at give deres bud pa
opfelgning

Afslutning

Formanden for Trafikudvalget, Flemming Damgaard Larsen (V)
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Folketingsmedlemmer i hgringens
sporgepanel

Spergepanelet bestar af en politiker fra hvert parti. Fra nogle kommer flere
folketingsmedlemmer, men kun en ad gangen. I spprgepanelet sidder fpl-
gende folketingsmedlemmer:

Venstre
Kristian Pihl Lorentzen (alle temablokke)

Socialdemokratiet

Klaus Haekkerup (Temablok 1 og 6)
Kim Mortensen (Temablok 2)

Jens Chr. Lund (Temablok 3 og 5)
Benny Engelbrecht (Temablok 4)

Dansk Folkeparti

Pia Adelsteen (Temablok 1 og 2)
Kim Christiansen (Temablok 3-6)

SF - Socialistisk Folkeparti

Pia Olsen Dyhr (Temablok 1, 2 og 4)
Jesper Petersen (Temablok 3)
Jonas Dahl (Temablok 5 og 6)

Det Konservative Folkeparti
Henriette Kjeer (alle temablokke)

Det Radikale Venstre
Johs. Poulsen (alle temablokke)

Enhedslisten

Per Clausen (alle temablokke)

Ny Alliance
Har ikke meldt deltager

Ordstyrer pa horingen

Formanden for Trafikudvalget, Flemming Damgaard Larsen (V)
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Przaesentation af oplaegsholdere

Camilla Riff Brems

Leder af ModelCenter ved DTU Transport, ph.d. (trafikmodellering). Trafik-
modeller og transportpkonomiske analyser som beslutningsgrundlag er
fokusomraderne i et arbejde, der bl.a. deekker trafikmodeller med fokus pa
kollektiv trafik, opggrelse og veerdisaetning af treengsel samt vaerdissetning
af effekter til samfundsgkonomiske analyser. Camilla har siledes tidligere
deltaget i Projekt Treengsel og nyligt i Infrastrukturkommissionens frem-
skrivninger af vejtrafikken.

Benny Christensen

Civilingenigr (DTH) med automobilteknik som hovedfag.
Udviklingsarbejde i to virksomheder indenfor maskinindustrien (12 ar).

1986-2006 Ringkjgbing Amts miljpafdeling (bla. industrimiljp og vind-

mglleplanlegning).

1988-1993 Kursusleder og underviser pa miljpkurser pa Den Kommunale
Hpgjskole.

Fra 1998 Faglig koordinator for transport og brint i Organisationen for
Vedvarende Energi (OVE)..

1998 Forfatter (sammen med. Kaj Jgrgensen) til transportafsnittet i

OVE’s Energivision for 2030.
1999-2001 Medlem af Energistyrelsens radgivende brintudvalg..

2005-2006 Projektleder pa brint-transportprojekter i Ringk.A. (Hydrogen-
Link og HydrogenTrain).

2004-2007 Styregruppemedlem i Teknologirddets projekter “Energitek-
nologi som veekstomrade” og “Det fremtidige danske energi-
system”

Jens Egedal

Jens Egdal (f. 1963) er direktgr for Rambgll Nyvig og markedsdirektgr i Ram-
bgll Danmark for Veje, Trafik- og Byplanlaegning.

Med en uddannelse som anlaegsingenigr fra Horsens i 1986 og erfaring fra
COWI, Vejdirektoratet og Rambegll har Jens Egdal i mere end 20 ar arbejdet
professionelt med planlegning og infrastrukturudvikling i primert Dan-
mark.

Jens Egdal deltager aktivt i en raekke centrale visionsarbejder for den danske
infrastruktur. Blandt andet deltager han pt. som medlem af Ingenigrens
infrastrukturkommission, i formandskabet for Arhus Kommunes Teenketank
for Byudvikling og Infrastruktur i 2039, samt som formand i ATV’s arbejds-
gruppe Dansk Infrastruktur i det 21. arhundrede. Ud over det er Jens Egdal
bestyrelsesmedlem i Dansk Vejforening og i Viasys Denmark A/S.
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Kirsten Halsnaes
Date of birth: 1956-07-02

Position
Coordinator of Sustainable Development activities in UNEP Risg Centre, Sen-
ior Research Specialist.

Education

Master of Economics, University of Copenhagen 1983. Passed evaluation as
senior economist and as Senior Research Specialist. Ph.D. Social Sciences,
Roskilde University Centre, Denmark, 1997.

Qualifications

Environmental and resource economics, development Economics, Cost-
benefit analysis. Applications of quantitative economic approaches. The
economics of climate change and sustainable development

Employment

February 1992: UNEP Collaborating Centre on Energy and Environment, Risg
National Laboratory, Denmark

May 1983: Danish Ministry of Housing and Building, Economic-Statistical
Department.

Main projects

Co-editor of Special Issue of the World Development Journal (2008)

Principal Economist of the international research network on Development
and Climate Change with energy studies for emerging economies.

Project leader of Danish Development and Climate Action Programme.
Coordinating Lead Author of IPCC WGIII Fourth Assessment Report.
Coordinating Lead author of IPCC WG III Third Assessment Report.

Lead author of the IPCC Synthesis Report.

Principal lead author of IPCC WG III Second Assessment Report on Mitigation
Cost Assessment.

Other activities
External proctor at Roskilde University Centre Denmark.

Supervisor of Ph.D. and Master students.

Peer review of international journal papers: Energy Policy, Ecological Eco-
nomics, Climatic Change, Environmental Planning and management and
others.

Head of the Risg union of professionals.

Extensive activities with communication of research results in media and
various meetings
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Henrik Harder

Erhvervserfaring
2007- Lektor ved Aalborg Universitet, Arkitektur og Design

2004-2007 Lektor ved Aalborg Universitet, Institut for Samfundsudvikling
og Planlegning

2006- Tillidshverv ved Office at Aesop National Representative, Coun-
sel of Representative (CoRep)

2003-2006 Formand for bestyrelsen i Aalborg Kollegium i Aalborg
1999-2004 Adjunkt ved By og transport planlegning, Aalborg Universitet

1997-1999 Ph.D studerende ved By og transport planlaegning, Aalborg Uni-
versitet

1997 Fuldtidsbeskaeftiget forskningsassistent ved By og transport
planlegning, Aalborg Universitet

1994-1995 Arkitekt ved Jorgen Langvad Tegnestue Aps
1993-1994 Arkitekt ved Tegnestuen Domus Aps
1991-1993 Arkitekt ved PLH Architects A/S

1990-1991 Arkitekt ved Ralf Smidt Aps

Uddannelse
2003 Retning: Ph.D. By/vejplanlaegning
Uddannelsessted: Aalborg Universitet

1997 Retning: Et ars specialisering i transport og byplanleegning med
hovedstudier i trafiksikkerhed og miljp
Uddannelsessted: Aalborg Universitet

1991 Retning: Byggegkonom medlem af CEEC (Construction Econom-
ics European Committee)

1990 Retning: Master i arkitektur, specialisering i design og plan-
leegning i byomrader (kontorbygninger)
Uddannelsessted: Aarhus Arkitekt Skole

1989 Retning: HDO Graduate Diploma i organisation
Uddannelsessted: Arhus Handelshgjskole
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Mette Jensen

Seniorforsker, Afdeling for Systemanalyse, Danmarks Miljpunderspgelser
(DMU).

Noglekvalifikationer
Miljpsociologi, Transport og mobilitet, Tid og tidspres, Hverdagsliv, Risiko-
perception, Kvalitative metoder

Uddannelse

1978: Magister i sociologi (mag.scient.soc.), Sociologisk Institut, Kgbenhavns
Universitet.

1993-1994: Miljpstudier ved Danmarks Tekniske Universitet og Den Kgl. Vete-
rinzer- og Landbohgjskole.

Seneste Anszettelser

1994- Seniorforsker i Afdeling for Systemanalyse, Danmarks Mil-
jounderspgelser (DMU). Medlem af miljpsociologigruppen,
arbejder med temaet: Transport og mobilitet og moderne
mennesker og —samfund.

2004 Gaesteforsker ved ‘Environmental Policy Group’,
Wageningen Universitet, Holland, aug. —nov.

1998 Geesteforsker ved Sociologisk Institut, Kgben-
havns Universitet, sep. —dec.

1989-1992 Administrator ved Det Danske Center for Menneskerettig-
heder.

1987-1989 Videnskabelig medarbejder ved Institut for Samfundsfag,
Danmarks Tekniske Universitet.

1986-1987 Leder af uddannelsesafdelingen i Statens Erhvervspaedago-
giske Lereruddannelse.

Per Homann Jespersen

Per Homann Jespersen er trafikforsker p4 Roskilde Universitetscenter. Hans
omrade er trafikplanleegning og trafikpolitik samt godstransport. Hans sene-
re projekter har bl.a. handlet om

* miljpvenlig bilbeskatning

» infrastruktur og samarbejde i korridoren Oslo-Kgbenhavn-Berlin

* hgjhastighedsjernbane Oslo-Kgbenhavn-Berlin

»  godstransport over en Femern Bzelt bro

»  gratis offentlig transport som en mulig l¢sning pa trafikproblemer
+ treengsel i storbyomrader — &rsager og lgsningsmuligheder
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Kenneth Karlsson

Kenneth Karlsson er uddannet civilingenigr og har en ph.d. i energiplanlaeg-
ning. Han har arbejdet med videreudvikling af EMMA-modellen, der er en
energi- og emissionsmodel til den makrogkonometriske model over den
danske gkonomi, ADAM.

Som forskningsomrader kan nesevnes modeludvikling, anvendelser til analy-
ser og scenarier indenfor energiforbrug, energiproduktion, transport samt
samfundspkonomiske og miljpmaessige aspekter.

Kenneth arbejder i det daglige med energibesparelser, simulering og optime-
rings modeller af energisystemer.

Niels Buus Kristensen
Fpdt 31. januar 1961. Institutdirektgr for DTU Transport.

Education

Ph.D. Economics, University of Copenhagen, Denmark, 1992.

Cand. polit.(Master in Economics.), University of Copenhagen, Denmark,
1987.

Professional Experience

2008 — Head of Department (Director) DTU Transport (After merger of
Danish Transport Research Institute with DTU’s Centre for Traf-
fic and Transport)

2004-2007 Danish Transport Research Institute, Managing Director (Since
1.January 2007 as part of DTU).

2000-2004 Danish Transport Research Institute, Managing Director, (2004
—2007)
(Since 1. January 2007 as part of DTU), COWI

1999-2000 Chief Economist, COWI
1995-1999 Senior Economist, COWI
1992-1995 Economist, COWI

1991-1992 Senior Research Fellow, Institute of Economics, Univ. of Copen-

hagen

1988-1990 Research Fellow, Ph.d. student, Institute of Economics, Univ. of
Copenhagen

1987 Researcher, Rockwool Foundation

1984-1987 Assistant Teacher at Institute of Economics, Univ. of Copenha-
gen
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Kristian Kristiansen

Uddannet som cand.mag i samfundsfag og geografi (1979) og magister i soci-
ologi (1980).

Beskaeftiget med undervisning og forskning indenfor miljpomradet i en reek-
ke forskellige stillinger (RUC, Center for Udviklingsforskning m.fl) og som
selvsteendig konsulent bl.a. for Miljpministeriet, men ogsa internationalt for
FAST, UNIDO m.fl.

Fra 1994 ansat ved Statens Byggeforskninginstitut og Forskningscentret for
Skov og Landskab med forskning relateret til byggeri og planleegning.

Fra 2001 ansat som sekretariatsleder for Byggeriets Udviklingsrad. I 2002
ansat i nuveerende stilling som lektor ved DTU med ansvar master-
efteruddannelsen i Ledelse af Byggeri. Nuveaerende forskningsomrader: Vaerdi
i byggeriet og Partnerskaber i byggeriet. Har nylig skrevet rapport til Er-
hvervs- og Byggestyrelsen om Strategiske Partnerskaber i Byggeriet og star-
ter nu forskningsprojekt i tilknytning til Center for Facilities Management pa
DTU om Strategiske Partnerskaber indenfor Facilities Management.

Harry Lahrmann

Lektor, sektionsleder for Trafikforskningsgruppen, Institut for samfundsud-
vikling og planleegning, Aalborg Universitet. Forsker og underviser i trafik-
planleegning og trafikteknik. Har en bade bred og dybtgaende viden indenfor
trafik- og transportsektoren med hovedveegt pa trafikplanleegning og trafik-
teknik - herunder trafiksikkerhed og trafikinformatik. Erfaringerne er opnaet
igennem forskning, undervisning, radgivningsarbejde og ledelse og har spe-
cialiseret sig indenfor projektledelse og undervisning i trafikplanleegning og
trafikteknik, herunder i seerlig grad trafiksikkerhed og trafikinformatik.

Uddannet i 1978 som civilingenigr fra Danmarks Tekniske Hgjskole, Institut
for Veje, Trafik og Byplan med specialbetegnelsen: Bygningsingenigr. Af-
gangsopgave indenfor trafikplanleegning.

Har tidligere arbejdet i Vejdirektoratet, COWI samt Aalborg Kommune.

Anker Lohmann-Hansen

Civilingenigr, ekstern lektor i Trafik- og byplanleegning ved Aalborg Univer-
sitet. lohmann@plan.aau.dk

Uddannet fra DTH i 1968 med speciale i Byplanleegning, vejbygning og tra-
fikteknik

Ansat ved radgivende ingenigrfirma Anders Nyvig a/s 1967 — 1972

Ansat ved Danmarks Ingenigrakademi/Aalborg Universitet 1972 — 2006

- arranggr af konferencen Trafikdage pa Aalborg Universitet

Radgivende trafik- og byplanleegning: Lohmann-Hansen & Vagnby, 1978 —
2003.

- kollektiv trafikplanleegning i bl.a. Aalborg og Vejle.

Preemieret i flere byplankonkurrencer.
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Oli B. G. Madsen

Professor i Trafik og Transport ved DTU Transport 2008-. Direktgr for og pro-
fessor ved Center for Trafik og Transport ved DTU 2000-2007. Civilingenigr
(elektro og anvendt matematik), ph.d. (operationsanalyse) og dr.techn.
(transportoptimering) fra DTU. Har gennem en leengere arreekke undervist
og forsket i emnet transportoptimering. Har skrevet mere end 90 videnska-
belige rapporter og artikler iseer om udvikling af modeller og metoder til
analyse og lpsning af logistik- og transportproblemer. Medlem af den af rege-
ringen nedsatte infrastrukturkommission.

Johan Nielsen

Min overordnede tilgang er en samfundsgkonomisk og politologisk synsvin-
kel. Jeg har arbejdet med samfundspkonomiske analyser indenfor trafikom-
radet og miljpomradet samt med strategiske og gpkonomiske analyser inden-
for regional udvikling, trafik, miljp og energi, herunder effekter af pkonomi-
ske styringsmidler, scenarier for udviklingen i trafikken og analyser af stra-
tegier til at reducere vaeksten i transportbehovet. Jeg arbejder i Danske Regi-
oner og har tidligere arbejdet med disse emner i bl.a. Det @kologiske Rad,
konsulentfirmaet TetraPlan, i Transportrddet og i Miljgstyrelsen. Desuden
har jeg undervist pa Kgbenhavns Universitet og p& Roskilde Universitetscen-
ter. Jeg er uddannet som cand. Polit. og er desuden Master i Public Policy

Petter Naess

Petter Naess (f. 1951) er dr.ing. og professor i byplanleegning ved Aalborg
Universitet, med bistillinger ved Hpgskolen i Oslo og Transportgkonomisk
Institutt i Norge. Hans forskning drejer sig iseer om miljgmaessigt beeredygtig
byudvikling, sasmmenhzaenge mellem byform og transport, planforskningens
videnskabsteori og planlegningsteori. Han har publiceret bredt inden for
disse omrader. Hans seneste bgger er:

e Urban Structure Matters: Residential Location, Car Dependence and
Travel. New York/London: Routledge, 2006.

* Bilringene og cykelnavet. Boliglokalisering, bilafhengighed og trans-
portadfeerd i Hovedstadsomradet. Aalborg: Aalborg Universitetsforlag,
2005 (med O. B. Jensen som medforfatter)

Ninette Pilegaard

Forsker/Researcher, Danmarks TransportForskning

Education
*  Cand.scient.oecon., University of Copenhagen, Denmark, December 1997

. Ph.D.,, Institute of Economics, University of Copenhagen, Denmark, June
2003

*  Visiting student, Midi Pyrénées School of Economics, Toulouse, France

* January - April 2000

. The Neil Mansfield award, European Transport Conference 2003, Stras-
bourg, France. Association for

*  European Transport
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. Post doc scholarship, The Danish Social Science Research Council, Janu-
ary 2004 — June 2007

Professional and Academic Experience

. Researcher, Danish Transport Research Institute, Denmark

* May 2003 - present

. Research Assistant, Danish Transport Research Institute, Denmark

. July 2001 —April 2003

. Ph.D. student, Institute of Economics, University of Copenhagen.

o July 1998 —June 2001

. Head of section, Statistics Denmark, Department for economic model-
ling (The DREAM model)

*  February - June1998

Svend Tofting

+  Civilingenigr i trafikplanlaegning

*  Formand for ITSDanmark

*  Ansvarshavende redaktgr af Dansk Vejtidsskrift
e Ekstern lektor pd AAU

*  AnsatiRegion Nordjylland som projektleder

Morten Winther

Morten Winther er uddannet civilingenigr fra Danmarks Tekniske Universi-
tet (1993) og er ansat som seniorrddgiver pa Danmarks Miljpunderspgelser
ved Aarhus Universitet. Han har 13 ars erfaring med miljpovervagning, rad-
givning og forskning indenfor trafikemissioner, og beregner de é&rlige
luftemissioner fra den danske transportsektor der indberettes til klimakon-
ventionen (UNFCCC) og Geneve-konventionen (UNECE). P4 nationalt plan har
han udfert seerskilte kortlaegnings- og udredningsopgaver indenfor vejtrafik,
flytrafik, skibstrafik og non road maskiner. Derudover har han leveret bidrag
til VVM redeggrelser for stgrre nationale trafikprojekter, og forskellige miljg-
konsekvensstudier. P4 internationalt plan har han deltaget i forskellige EU
netveerk relateret til trafikemissioner, og er medlem af en UNECE arbejds-
gruppe indenfor emissionsopggrelser, og et ekspertpanel malrettet trans-
portsektorens emissioner.

Birgit Aagaard-Svendsen

Birgit Aagaard-Svendsen er uddannet akademiingenigr (B) og HD, har siden
1998 vaeret medlem af direktionen i rederiet J. Lauritzen A/S. Birgit Aagaard-
Svendsen har en bred ledelsesmeessig erfaring fra savel den private sektor
som i offentlig ejet virksomhed samt erfaring inden for bygge- og anlaegssek-
toren.

Den erhvervsmaessige karriere kan sammenfattes saledes:

1998 - Lauritzen A/S, direktg¢r, medlem af direktionen
1996 - 1998 Nordisk Film A/S, direkter

1992 — 1996 Tele Danmark A/S, forst som direktgr i Telecom Danmark
A/S og efter fusion af alle teleselskaberne underdirektor,
Teledanmark International.
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1987 -1991 A/S Storebaltsforbindelsen, ferst som gkonomichef siden
vicedirektor

1986 — 1987 Erik Veng A/S, divisonsdirektpr
1980 —-1986 Carl Bro A/S, radgivende ingenigr, projektleder.

Udover medlemskab af bestyrelser inden for J. Lauritzen A/S koncernen vare-
tager Birgit Aagaard-Svendsen en raekke andre tillidshverv:

Medlem af bestyrelsen for Danske Bank A/S (1995-) og Metroselskabet /S
(2007-). Endvidere medlem af radet for Det Norske Veritas (2005-).

Tidligere medlem af bestyrelsen for J. Lauritzen Holding A/S (1992-1998),
DFDS (1998-2001), Columbus IT Partner (1998-2004) og Danmarks Radio
(2003-2006).

Formand for Infrastrukturkommissionen (2006-2007). Medlem af Udlicite-
ringsradet (1991-1992), Udenrigsministeriets Radgivende panel vedrgrende
Globalisering (2006).

Medlem af preecidiet for Folk og Forsvar (2006-).
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Introduktion - Infrastrukturkommissi-
onens konklusioner og anbefalinger

Af Birgit Aagaard-Svendsen, Direktor, J Lauritzen A/S, For-
mand for Infrastrukturkommaissionen

Birgit Aagaard-Svendsen anbefaler at sammenfatningsrapporten fra Infra-
strukturkommissionen laeses:

'Danmarks Transportinfrastruktur 2030, sammenfatning’, Beteenkning 1493,
Infrastrukturkommissionen, januar 2008
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Oplaeg 1 - Trafik i Danmark ar 2030 -
fremskrivning som grundlag for inve-
steringer i infrastrukturen

Af professor Oli G. Madsen, DTU Transport

Som grundlag for Infrastrukturkommissionens anbefalinger for fremtidens
transportsystem blev der gennemfgrt fremskrivninger af transportefter-
sporgslen for henholdsvis vej- og banetrafik. Der er gennemfgrt separate
fremskrivninger for de to transportformer, og der er derfor ikke foretaget
nogen vurdering af potentialerne for overflytning af trafik mellem vej og
bane.

Trafikfremskrivningerne viser i grove traek, hvorledes trafikefterspgrgslen vil
kunne udvikle sig, hvis trafiksystemet ikke udggr en begraensning. Der er
séledes ikke taget hegjde for, at stigende kapacitetsproblemer pa specielt vej-
nettet vil fa trafikanterne til at spge alternativer. Hermed vil den realiserede
trafik blive mindre end fremskrivningen. Fremskrivningerne forholder sig
ikke til, hvordan samfundet kan eller bgr reagere pa den stigende trafikefter-
sporgsel. Det ligger i de anbefalinger som Infrastrukturkommissionen er
kommet med.

Fremskrivningerne for vej er foretaget af Danmarks TransportForskning (nu
del af DTU Transport), mens fremskrivningerne for bane er foretaget af Te-
traplan. Yderligere beskrivelser af fremskrivningerne kan findes pa
www.infrastrukturkommissio
nen.dk. Figur 1

Arsdpgntrafik, 2030

Vejtrafik

For vejtrafik fremskrives tra-
fikken pa det danske statsvej-
net og konsekvenserne for
vejnettets kapacitetsudnyttel-
se og dermed den fremtidige
treengsel vurderes. Fremskriv-
ningen er foretaget med en
bred pensel og har til formal at
give et overordnet billede af
den fremtidige udvikling i
trafikken og treengslen pa
statsvejnettet. Derved afdeek-
kes strategiske problemstillin-
ger vedrgrende vejinfrastruk-
turens fremtidige udvikling,
mens fremskrivningerne ikke
umiddelbart kan anvendes til
at udpege enkeltprojekter.
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Overordnet forventes trafikken pa statsvejnettet fortsat at vokse hurtigere
end i landet som helhed. Fremskrivningen angiver en trafikveekst pa stats-
vejnettet pa 2,2 % om aret eller i alt 71 % frem til 2030.

I udgangspunktet i 2005 viser beregningerne, at 3 % af trafikken udsaettes for
begyndende treengsel eller mere. Taersklen for begyndende traengsel er defi-
neret som 70 % kapacitetsudnyttelse, hvilket er det niveau for kapacitetsud-
nyttelse, hvor trafikanterne begynder at opleve reduceret mangvrefrihed
mht. hastighedsvalg og skift af kerespor. Hastighedsreduktionen ved 70 pct.
greensen er kun ca. 3-5 km i timen, men trafikafviklingen bliver mere fplsom
over for heendelser, som kan udlgse trafikafviklingsproblemer. Generne for
trafikanterne i form af hastighedsreduktioner og forsinkelser vil stige i takt
med at trafikken naermer sig kapacitetsgreensen. Det er beregnet, at i &r 2030
vil 21 % af trafikanterne pa statsvejnettet opleve begyndende traengsel eller
treengselsniveauer hgjere end dette. Det betyder, at der pa store dele af stats-
vejnettet vil vaere begyndende traeengsel eller mere i hovedparten af dag- og
aftentimerne.

Kritisk traoengsel optraeder lige Figur 2

for eller nar en vejs kapaciteter  prg)q citetsudnyttelse, kritisk traengsel,
brugt op, svarende til en kapa- 5,39

citetsudnyttelse pa 95 % eller
derover. Her er hastigheden pa
en motorvej typisk reduceret
med 25-30 km/t, og der er hgj
risiko for, at trafikken pludse-
ligt gar i std. I dag udseettes 0,5
% af trafikken for kritisk
treengsel. I 2030 beregnes, at 9
% af trafikken vil blive udsat
for kritisk treengsel. Mange
steder vil den beregnede frem-
tidige trafik markant overstige
den eksisterende kapacitet.
Hermed vil trafikken ikke
kunne afvikles, hvorfor trafi-
kanterne vil spge alternativer
samtidig med at der vil opsta
koer.

Trafikken forventes ikke at
vokse lige meget alle steder.
Generelt ventes de kommende
treengselsproblemer at blive mest markante i Hovedstadsomradet, i Tre-
kantsomradet og herefter i de centrale dele af det store H syd for Arhus samt
omkring Aalborg og Odense. Alle disse steder forventes kritisk treengsel i
over 2000 timer per ar, svarende til 5 timer per retning pa alle hverdage. P&
disse straekninger er der i forvejen store trafikmengder, ligesom andelen af
international lastbiltrafik generelt er stprst pa disse dele af statsvejnettet.
Umiddelbart viser analysen, at kapacitetsproblemerne pa de gvrige dele af
statsvejnettet kan forventes at blive veesentligt mindre. Det skal dog under-
streges, at uden for motorvejsnettet vil det ofte veere kapacitetsbegreensnin-
ger i kryds og rundkersler, der medvirker til treengselsproblemerne. Disse
problemer er ikke medtaget i analysen.

Fremskrivningen er i sagens natur omfattet af betydelig usikkerhed. Derfor
er der gennemfgrt en raekke fplsomhedsanalyser. Resultaterne af disse ana-
lyser fremgar af et andet af dagens indleeg. Det vurderes dog, at de store lin-
jer i ovenstdende konklusioner er ganske robuste.
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Banetrafik

For banetrafik fremskrives trafikken pa baggrund af den historiske udvikling
siden 1970. Fremskrivningen er opdelt pa forskellige banetyper, sa der er
foretaget en separat fremskrivning af eksempelvis S-banen, den regionale
trafik i Vestdanmark og den nationale trafik. Overordnet forventes banetra-
fikken at vokse med 0,4 % om &ret eller i alt 10 % frem til 2030.

Udgangspunktet for fremskrivningen af banetrafik har veeret den historiske
udvikling af passagertransporten i perioden 1970-2005, hvor det samlede
antal rejser er steget knap 80 % og persontransportarbejdet er stedet 90 %. I
perioden siden 1970 er det udvidelse af S-banenettet og siden effekten af de
faste forbindelser over Storebzelt og @resund, der har medfert de stprste pro-
duktforbedringer. Sammen med reaktionerne pa de ggede udgifter til at kpre
bil omkring 1980, har produktforbedringerne veeret den vigtigste arsag til
den faktiske veekst i antal togrejser.

Sigtet har veeret at fremskrive trafikken under forudseetning af ’'alt andet
lige’, dvs. med forudseetning om konstante takster, uendrede rejsetider og
antal afgange, samt stort set usendrede kgrselsomkostninger pa vej. Derfor
far usikkerheden om effekten af disse faktorer neeppe nogen stor indflydelse
pa resultatet.

Tabel 1 Fremskrivning af togrejser

Mio. rejser arligt 2005 Veekst Gnst. arlig

2005-2030 vaekst

S-tog 89,7 83,5 -7 % -0,3 %
Regionaltog, gst 35,5 41,8 18 % 0,7 %
Regionaltog, vest 18,1 25,2 39 % 1,3 %
Fjerntog 7,8 9,3 19 % 0,7 %
National trafik 151,1 159,8 6 % 0,2 %
International trafik 0,8 1,0 25 % 0,9 %
Jresundstrafik 6,3 13,0 106 % 2,9 %
| alt 158,3 173,8 10 % 0,4 %

Hvis de eneste endringer er en vaekst i befolkningen, stigende indkomst og
stort set uendrede breendstofomkostninger er det ikke usandsynligt, at tog-
trafikken kun vil stige omkring 10 % frem mod 2030. Som tabellen viser
deekker det dog over veesentlige forskelle for banetyperne. Saledes forventes
at fald i trafikken pa S-banenettet, hvis der ikke foretages forbedringer af
infrastrukturen eller udbuddet. Stgrst trafikveekst forventes pd @resund,
hvor antallet af togrejser forventes fordoblet frem mod 2030.

Historisk har effekter af treengsel pa vejnettet ikke veeret nogen tungtvejen-
de faktor for efterspgrgslen pa togtrafik, men de kan tenkes at blive det
fremover.
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Oplaeg 2 - Trafikfremskrivning som
redskab for planlaegning

Af Dr.ing og professor Petter Naess, Aalborg Universitet

Den regeringsudnaevnte Infrastrukturkommission har for nyligt fremlagt
deres rapport. Rapporten indeholder anbefalinger om fortsat omfattende
udbygning af de danske motorveje. Pa kort sigt anbefales udvidelse af Kpge
Bugtmotorvejen og motorvejs-standard mod Frederikssund. Pa lidt leengere
sigt anbefales, "i lyset af trafikudviklingen", blandt andet udvidelse og nye
motorveje i nordlige korridorer og ringforbindelser i Hovedstadsomradet,
kapacitetsudvidelser i @stjylland, og en mulig ny forbindelse Jylland-Fyn. En
vigtig begrundelse for anbefalingerne om stgrre og flere motorveje er, at der
vil opsta helt uacceptabel treengsel i de stgrste byomrader hvis vejene ikke
bygges ud med flere kg¢rebaner for at give plads til den forventede trafik-
veekst (70 procent i lgbet af arene frem til 2030). I et foredrag i november
2007 heevdede Infrastrukturkommissionens formand, at pendlere, der bor i
Kpge og arbejder i Kgbenhavn, ifglge modelberegningerne vil bruge fem
timer i hver retning pa bolig-arbejdsrejsen, hvis der ikke sker udvidelser af
motorvejen! Hvilken politiker, der er ved sine fulde fem, vil gd imod udvidel-
se af motorvejene i Hovedstadsomradet og andre stgrre byomréder, hvis
alternativet er stillestdende og forurenende bilkger?

Efterhdnden som der bliver stgrre traengsel, vil biltrafikken langs en streek-
ning imidlertid ikke blive ved med at stige i samme takt. Flere og flere vil
veelge andre alternativer, herunder kollektiv trafik, cykel, zendret kgrerute
eller eendret rejsetidspunkt. Tilsvarende vil nogle trafikanter, som i dag lader
bilen sta pa grund af treengselen, begynde at kgre i stedet for at rejse kollek-
tivt eller cykle, hvis vejudvidelser ggr det mindre tidkreevende og mere kom-
fortabelt at kere bil. Vejbyggeri i omrader med traengsel skaber saledes ny
trafik, som bidrager til at der igen opstar treengsel.

Figur 1 viser, hvordan konkurrenceforholdet mellem bil og kollektiv trans-
port mht. rejsetid (regnet fra der til der) pavirkede sandsynligheden for at
benytte bil til bolig-arbejdsrejsen blandt et udvalg af erhvervsaktive, der
arbejdede i centrum af Oslo og boede i boligomrader langs byens vestlige
hovedtrafikare (Neess, Mogridge & Sandberg, 2001). Nar bil og den kollektive
transport var lige hurtige, dvs. ved rejsetidsforhold 1,0, var sandsynligheden
for at bruge bil 40 %. Nar rejsetiden fra der til dgr med bil kun var 80 % af den
tid, det tog med den kollektive transport, var sandsynligheden for at bruge
bil 59 %. Disse sandsynligheder gaelder mandlige trafikanter med k¢rekort, 1
bil pr. voksent husstandsmedlem og gode parkeringsmuligheder ved ar-
bejdsstedet. Der er korrigeret for forskelle i indtaegt, uddannelsesleengde,
alder, rejsegodtgerelse fra arbejdsgiver og udfgrelse af serinder pa vej hjem
fra arbejdet’. Implikationen er, at vejudvidelser, der reducerer rejsetiderne
med bil, vil fa et betydeligt antal kollektive trafikanter til at skifte fra bus
eller bane til bil. Tilsvarende sammenhaeng mellem rejsetidsforhold og

1 Blandt dem, som f.eks. tilhgrer en husstand med to voksne medlemmer og kun én bil, er sand-
synlighederne for at kgre til arbejdet lavere, men sammenhaengen mellem rejsetidsforhold og
valg af transportmiddel er cirka den samme.
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transportmiddelvalg er fundet ogsa for bolig-arbejdsrejser i Oslo med andre
destinationer end bymidten (Engebretsen, 1996), og blandt ansatte ved fire
stprre virksomheder i det indre af Kgbenhavn (Naess & Mgller, 2004).

Figur 1

Sandsynlighed for at rejse til arbejdet med bil ndr forholdet
mellem rejsetiderne dpr-til-dgr med bil og med kollektiv trans-
port varierer. Multivariat logistisk regressionsanalyse.

N = 261 arbejdstagere med bosted i Oslos vestlige transportkor-
ridor og arbejdssted i Oslo centrum. Sandsynlighederne geelder
mandlige trafikanter med kgrekort, 1 bil pr. voksent hus-
standsmedlem og gode parkeringsmuligheder ved arbejdsste-
det. Der er korrigeret for forskelle i indtaegt, uddannelsesleeng-
de, alder, rejsegodtggrelse fra arbejdsgiver og udfdrelse af
erinder pd vej hjem fra arbejdet. Sig. = 0,0000. Kilde: Neess,
Mogridge & Sandberg, 2001.
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De trafikmodeller, som Infrastrukturkommissionen benytter, tager imidler-
tid ikke hgjde for denne dynamik mellem vejkapacitet, treengsel og trafik-
vaekst. De tager heller ikke hgjde for mulighederne for at begraense vaeksten i
biltrafikken gennem bedre kollektiv transport og en arealanvendelse, der
reducerer behovet for bilkgrsel. Disse mangler ved modelberegningerne er
Infrastrukturkommissionen ikke alene om. I alle de hyppigst benyttede tra-
fikmodeller i Danmark antages det, at sendringer i vejkapaciteten hverken
pavirker transportens samlede volumen eller fordelingen mellem forskellige
transportformer.

Modelberegninger reproducerer kun de antagelser om arsags-
virkningssammenhange, som er indbygget i modellen. Flere internationale
studier har vist, at transportmodeller ofte bygger pa forudseetninger, som
hverken passer med den empiriske virkelighed eller med logiske slutninger
(Arge et al., 2000; Moen & Strand, 2000). Det forekommer iszer ofte, at model-
lerne kun er lidt fplsomme overfor de virkemidler, som bidrager til at reduce-
re biltrafikken, sdsom forbedring af det kollektive transporttilbud, tilrette-
leeggelse for gang- og cykeltrafik, og styring af teethed og lokalisering ved
fremtidige sendringer i arealanvendelsen. Hvis sddanne modeller bruges til
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at analysere, i hvilken grad man opnar at reducere biltrafikken (og dermed
behovet for nye veje og ny vejkapacitet) ved anvendelse af de naevnte virke-
midler, vil man séledes systematisk f4 et svar, som signaliserer lavere reduk-
tion af biltrafikken end den, som man ville have observeret ved implemente-
ring af de samme virkemidler (Tenngy, 2003).

Den trafikmodel, som blev benyttet i planleegningen af den 3. Limfjordsfor-
bindelse i Aalborg indebar fx, at folk ikke i neevneveerdig grad ville ga over
fra at bruge bil til at veelge andre transportformer til og fra arbejdet, selvom
rejsetiden med bil forpgedes kraftigt pa grund af kpdannelser og der blev
etableret egne busbaner pa nogle af de mest kgbelastede streekninger. Ifglge
trafikmodellen vil etablering af en ny fjordkrydsende hovedvej hgjst give en
samlet (ikke arlig) forpgelse i den fjordkrydsende trafik med 1 %. Fordi en
vaekst i denne stgrrelsesorden ligger indenfor den beregningsmaessige usik-
kerhed, valgte Nordjyllands amt ikke at inddrage trafikforpgelsen som fplge
af en 3. Limfjordsforbindelse i VVM-arbejdet. Et forslag om at kraftig priorite-
ring af den kollektive trafik, bl.a. ved at erstatte en af bilernes kgrebaner i
hver retning pé& den eksisterende bro over Limfjorden med busbaner, blev
afvist med den begrundelse, at dette ikke ville pavirke biltrafikkens omfang
naevnevaerdigt, men kun skabe uacceptable kger. Amtet henviste til, at mo-
delberegningerne forudsagde, at en indskreenkning af kapaciteten for biltra-
fikken pa Limfjordsbroen med busbaner kun vil reducere antallet af biler pa
tveers af Limfjorden med 0,5 % og fore til en forpgelse af det samlede person-
biltrafikvolumen med 0,75 %.

Danmarks ledende trafikmodelekspert, Otto Anker Nielsen, har flere gange
peget pa, at de trafikmodeller, som bruges i dansk vejplanleegning, groft
overvurderer de tidsbesparelser, man kan opna ved at udvide vejkapaciteten
i omrader med treengsel. De fleste af modellerne ser helt bort fra det "trafik-
spring" som sker, nar det bliver nemmere at bruge bil, mens nogle fa model-
ler kun medtager det kortsigtede trafikspring og udelader det langsigtede:

".. i situationer med treengsel vil [det] give en vaesentlig overvurdering af bene-

fits, hvis der ses bort fra trafikspring. En fejl af samme type begds, hvis stgrrel-
sen af det langsigtede trafikspring undervurderes eller helt overses. ... Denne
sidste fejl begds ofte i beslutningsgrundlagene for nye vejprojekter. I bedste
fald (@restadstrafikmodellen) fordi modellen alene ser pd kortsigtede effekter.
I veerste fald, fordi der helt ses bort fra trafikspring (Landstrafikmodellen, de
fleste regionale modeller bortset fra OTM). Man md sdledes konkludere at
benefits generelt — og systematisk — overvurderes i beslutningsgrundlaget for
mange stgrre danske vejprojekter. ... Alt i alt viser artiklen sdledes, at der er en
klar tendens til at tidsbenefit af danske vejprojekter overvurderes i beslut-
ningsgrundlaget herfor." (Nielsen & Fosgerau, 2005.)

Disse fejl forer uundgaeligt ogsa til upalidelige vurderinger af nogle af de
vigtigste miljpmaessige konsekvenser af nye vejprojekter: trafikkens samle-
de energiforbrug og udledninger, det fremtidige antal trafikulykker og tra-
fikkens stgjbelastning.

Trafikprognoserne udarbejdes af eksperter, som tilhgrer en bestemt professi-
onel "kultur". Blandt mange af disse eksperter hersker gjensynligt den speci-
elle og forkerte opfattelse af virkeligheden, at hverken transportens samlede
omfang eller fordelingen mellem forskellige transportformer eendres, nar der
bygges sterre veje med plads til flere biler. Nar det konkret geelder infrastruk-
turkommissionen, kan man muligvis sige, at modelfolkene teknisk set har sit
pa det terre, idet der i en faktaboks i rapporten ggres opmeerksom pa, at
hverken treengslens trafikbegreensende effekt, arealanvendelsens betydning
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eller konkurrenceforholdet mellem bil og kollektivtransport indgar i model-
len.

For mig at se er det dog et problem, at kommissionen veelger at bruge sddan-
ne modeller, som transportforskere gennem leengere tid har kritiseret for de
ovenfor nevnte mangler. De forbehold om modellernes gyldighed, som er
nevnt i Infrastrukturkommissionens rapport, har ikke fiet ret megen op-
meerksomhed i den efterfplgende medieomtale. Kan den valgte type model-
ler siges at veere velegnede til brug i den kontekst, som dette modelbereg-
nings-opdrag indgik i? Og hvis ikke: Burde ikke modeleksperterne s advare
kommissionen mod at bruge disse modeller til dette formal?

Det er neesten 20 ar siden australieren Jeff Kenworthy publicerede sin kriti-
ske artikel "Don't shoot me - I am only the transport planner!" Til trods for
transportforskeres langvarige kritik benyttes stadigt modeller med stort set
de samme mangler. Ved at ignorere trafikspring, arealanvendelsens betyd-
ning og den kollektive trafiks muligheder, fungerer modelberegningerne
som argumentation for, at tiltag for at deemme op for vaeksten i biltrafikken
har ringe effekt. Bent Flyvbjerg og hans kolleger (2005) har vist, at trafik-
prognoser ofte afviger sterkt fra den virkelige trafikudvikling, men pé en
made, som bidrager til at de foresldede investeringsprojekter fremstar som
fornuftige og ngdvendige. Maske er den fortsatte brug af de mangelfulde
trafikmodeller ikke en uskyldig, teknisk funderet beslutning?

... men hvad kan man ggre i stedet?

Né&r behovet for nye transportinfrastrukturprojekter vurderes, bgr hensigts-
maeessigheden af at benytte transportmodelberegninger vurderes ngje. Sa-
danne modelberegninger ber i alle tilfaelde ikke st alene, men kun benyttes
som indspil til bredere analyser, og kun hvis der kan dokumenteres, at mo-
dellerne tager hensyn til trafikspring og projekternes konsekvenser for forde-
lingen af trafikken mellem bil, kollektiv transport og gang/cykel. Et alterna-
tiv kan veere at basere trafikprognoserne pa en enklere og mere transparent
vurdering af forskellige faktorer, som kan bidrage til at forgge eller reducere
trafikken. En sddan vurdering, baseret pa foreliggende, tveerfaglig viden om
relevante pavirkningsfaktorer (og hver pavirknings stgrrelsesorden), vil i
mange tilfeelde give vel sa palidelige resultater, som avancerede matemati-
ske modelberegninger. Dette fordi nogle relevante pavirkninger uanset vil
matte ansls ret groft, ogsa hvis de indgar i en trafikmodelberegningz. For
det eventuelt besluttes at bruge transportmodelberegninger som en del af
behovsanalysen i forbindelse med et foresldet transportinfrastrukturprojekt,
bgr modellens iboende forudsaetninger om faktorer, som pavirker trafikud-
viklingen (og disse faktorers styrke), kvalitetssikres af uafheengige eksperter

. 3 .

fra en fagkreds, der speender videre™ end modelmagernes eget fagomrade.
Hvis modellens forudseetninger bliver fundet utilstreekkelige, uklare eller
svigtende, bgr den ikke benyttes, med mindre manglerne bliver rettet, og en
forbedret version godkendes af de uafhaengige eksperter, der vurderede den
forste version.

Behovsanalyser i den tidlige fase af store, statslige investeringsprojekter bgr
udfgres pa strategisk niveau, ikke pa projektniveau. Det indebeerer, at analy-

2 Jo flere grove anslag, som indgér blandt modelforudseetningerne, jo mindre meningsfyldt vil det
veere det at foretage sofistikerede matematiske beregninger med sigte pa stgrst mulig ngjagtig-
hed for de lettest mélbare pavirkninger. Videnskabsteoretikeren Jon Elster har sammenlignet
sadanne modelberegninger med at udregne tallene pa hgjre side af decimalkommaet med seks
cifre, mens man kaster terning om hvad, der skal st& pa venstre side af kommaet.

*Bla. mobilitetssociologi, transportgeografi og fysisk planlegning.
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sen ma fokusere pa et hgjere trin i behovshierarkiet, end de mere sneevert
definerede behov, der knytter sig direkte til en bestemt type teknisk lgsning.
Ofte vil de behov, som et foreslaet investeringsprojekt er blevet begrundet
med, kunne daekkes ved hjeelp af en raekke veaesensforskellige lgsningskon-
cepter. I en situation med treengsel pa vejene kan fx bade vejbyggeri, forbed-
ret kollektiv transport og road pricing veere mulige lgsninger. I Norge har
Finansministeriet bestemt, at der i forbindelse med alle foresldede, store
statslige investeringsprojekter (over NOK 500 millioner) skal ske en sddan
vurdering af veesensforskellige 1psningskoncepter inden man eventuelt be-
gynder at planlaegge forskellige alternativer inden for et givet lgsningskon-
cept. Disse analyser i den tidlige fase af projekterne skal belyse behov og
effekter bade i tilknytning til projektets hovedformal, negative sidevirknin-
ger og positive sidevirkninger. (Naess, 2004; se ogsa Jonsson & Johansson,
2006.)

I behovsanalyser, som tager udgangspunkt i overordnede offentlige malseet-
ninger, bgr prognoser baseret pa dagens udviklingstraek ("forecasting”) des-
uden ikke sta alene. Ved at se hvilken fremtidssituation dagens udvikling
leder hen imod pa et givet genstandsfelt, og sammenligne denne tilstand
med en normativt gnskelig situation, kan man belyse behovet for tiltag, som
kan eendre udviklingen ("backcasting”). Sddanne tiltag kan identificeres
gennem arsagsanalyser, og vil som regel kreve anvendelse af tveerfaglig
ekspertise.
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Oplzeg 3 - Trafikkens prisfplsomhed i
lyset af stigende oliepriser

Af forsker Ninette Pilegaard, DTU transport

Fremtidens trafikudvikling

Trafikkens omfang afhaenger af en lang reekke faktorer, som er bestemmen-
de for efterspgrgslen efter transport sisom gkonomisk veekst, varehandel,
beskaeftigelse mm. Men ogsa transportomkostningerne spiller en vigtig rolle
for efterspgrgslen. Store omkostninger kan seenke efterspgrgslen efter trans-
port eller flytte den over til andre og billigere transportformer.

P4 vejtransportomridet bestdr transportomkostningerne for den enkelte
trafikant hovedsagelig af udgifter til kgb af kgretpjer og udgifter til driften af
dem. For lastbiler er lpnninger til chauffgrer en vigtig del af driftsomkost-
ningerne, men iszer for personbiler er breendstofudgifterne vigtige. For per-
sonbiler udggr breendstofudgifterne typisk ca. 2/3 af de samlede omkostnin-
ger ved at holde og kore en bil, men for lastbiler er andelen typisk under 5 %.

Driftsomkostninger

Oliepriserne har naturligvis en afggrende indflydelse pa braendstofudgifter-
ne, men en rakke faktorer betyder, at sammenhaengen ikke er entydig. Det
er primeert:

»  Distributionsomkostninger
e Afgifter pé breendstoffet
*  Bilernes braendstofeffektivitet

Dertil kommer, at olieprisen ofte opgives i US-dollars, og den meget svingen-
de dollarkurs kan @ndre prisen i danske kroner betydeligt.

De mange pristillaeg i forhold til prisen pa réolie betyder, at prisen pa benzin
eller diesel ved standeren varierer lang mindre end olieprisen. I dag udger
benzinprisen kun ca. 3 kr. af de ca. 10 kr. en liter benzin koster ved standeren.
Resten er distributionsomkostninger og afgifter. En fordobling af olieprisen i
forhold til i dag betyder altsa isoleret set en stigning pa ca. 30 % ved stande-
ren. Men da breendstofudgiften kun udger ca. 2/3 af de samlede driftsom-
kostninger, stiger disse kun med ca. 20 %.

Vejtrafikkens olieprisfplsomhed

P4 basis af de historiske sammenhgenge mellem bilkgb og bilkgrsel pa den
ene side og driftsomkostningerne pa den anden har DTU Transport beregnet
gennemsnitlige prisreaktioner (prisfgplsomhed) i forhold til driftsomkostnin-
gerne bade ved kgbet af en bil og ved det antal kilometer, ejeren veelger at
kere i bilen (4rskerslen). Disse sammenheenge er indlagt i den gkonomiske
model for person- og varebiler, ART, som er anvendt i fremskrivningen af
vejtrafikken til infrastrukturkommissionen. Tilsammen betyder de to former
for prisfplsomhed, at en stigning i driftsomkostningerne p& 20 % (omtrent
svarende til en fordobling af prisen pa raolie) pa langt sigt vil reducere tra-
fikken med ca. 13 %. En prisfolsomhed af denne stgrrelse er nogenlunde pa
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niveau med, hvad man finder i andre modeller i bdde Danmark og i andre
lande.

For lastbiler udggr dieselprisen en s4 lille del at de samlede omkostninger
ved at kore, at der ikke er nogen prisfglsomhed af betydning.

Men der er ogsa andre faktorer, der kan sendre driftsomkostningerne. Mest
oplagt er en teknisk udvikling i retning af mere braendstofgkonomiske biler.
Umiddelbart vil en forbedret breendstofgkonomi medfgre et mindre breend-
stofforbrug, men det betyder ogs4, at det bliver billigere at benytte bilen, og
pa langt sigt medfgrer prisfplsomheden, at ca. 2/3 af den teknisk betingede
besparelse i breendstofforbruget blive opvejet af et pget trafikomfang.

En tilsvarende effekt er til stede i det omfang, hgjere oliepriser far borgerne
til at kpbe mere braendstofpkonomisk biler — det vil deempe olieprisernes
effekt pa trafikken. Denne effekt indgar dog ikke i beregningerne til infra-
strukturkommissionen.

Fremskrivning af trafikken og foplsomhedsanalyser

Til fremskrivningen til infrastrukturkommissionen er anvendt olieprisanta-
gelser fra IEA pé ca. 50$/tpnde. Derudover ligger der antagelser om den gko-
nomiske vaekst fra Finansministeriet bag fremskrivningen samt en antagelse
om 1 % hgjere veekst pa statsvejnettet i forhold til landet som helhed. Den
samlede fremskrivning viser et trafikomfang pa statsvejnettet i 2030 pé 32,1
mia. km per ar. Det svarer til en gennemsnitlig arlig veekst i trafikarbejdet pa
knap 2,2 % eller en samlet vaekst i perioden 2005 til 2030 pa godt 71 %.

Der er gennemfprt en reekke fglsomhedsanalyser i forhold til denne basis-
fremskrivning. Analyserne omfatter forudsaetninger om driftsomkostninger
og indkomstelasticitet for lette kgretgjer, ligesom der er gennemfgrt analyser
pa den ekstra trafikveaekst pa statsvejnettet. Betydningen af disse forudseet-
ninger er vist i tabel 1 nedenfor.

Tabel 1 Fplsomhedsberegninger pd trafikfremskrivningen

Falsomhed Veekst 2005 -2030

Basisfremskrivningen 71 %

ART - driftsomkostninger  Driftsomkostninger varie- 84 %
res ned med 10 % og op
med 20 % 50 %

ART — indkomstelasticitet  Ingen indkomstelasticitet 57 %
for arskarsler

Vaekst pa statsvejnettet Ingen ekstra vaekst for 49 %
det primaere statsvejnet

Tabellen viser den fremskrevne trafikvaekst for perioden 2005-2030 ved de
forskellige fplsomhedsberegninger. Udgangspunktet er basisfremskrivnin-
gens vaekst pa 71 %, mens effekterne af de valgte @endringer for fplsomheds-
beregningerne udstikker et spaend mellem 49 og 84 % vaekst i trafikarbejdet.
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Selv med en fordobling af olieprisen til 100 $/tgnde ventes vaeksten i trafik-
arbejdet i at blive ca. 50 %. Pa trods af en ret stor prisfplsomhed overfor de
samlede driftsomkostningerne er der i kraft af de gvrige komponenter i
driftsomkostningerne saledes samlet set en relativt lille effekt af eendringer i
olieprisen. Naesten uanset den fremtidige oliepris vil vejtrafikken stige vee-
sentligt fremover.

Ud over olieprisen har iseer indkomstelasticiteten betydning for fremskriv-
ningerne af trafikarbejdet i ART. I denne fglsomhedsberegning saettes ind-
komstelasticiteten for arskerslen per personbil til 0, svarende til, at ind-
komstvaekst ikke forer til stigende &rskersel fremover. Arskgrslen for varebi-
ler antages i forvejen konstant i fremskrivningsperioden. Regnes der uden
indkomstelasticitet pa arskgrslen med personbiler betyder det, at det samle-
de trafikarbejde pa statsvejnettet i 2030 aendres til en stigning i trafikarbej-
det pa 57 % i forhold til dagens situation.

Der er konstateret en ekstra vaekst pa det primeere statsvejnet pa knap 1 % i
forhold til veeksten i det samlede nationale trafikarbejde. I denne fglsom-
hedsberegning vises resultatet, hvis denne ekstra vaekst ikke forekommer i
fremskrivningsperioden. Hermed bliver vaeksten pa det primeere statsvejnet
den samme som pa det gvrige vejnet. For det samlede nationale trafikarbejde
pa statsvejnettet i 2030 betyder det en samlet stigning pa 49 % i forhold til
dagens situation.
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Oplaeg 4 - Trafikkens udledning af
drivhusgasser

Af seniorradgiver Morten Winter, Danmarks Miljpundersg-
gelser ved Aarhus Universitet

1.Indledning

Danmarks Miljpundersggelser (DMU) ved Aarhus Universitet, er ansvarlig for
beregningen af de danske udslip (emissioner) af drivhusgasser og den arlige
rapport til klimakonventionen (UNFCCC). Arbejdet med de arlige opgerelser
udferes i samarbejde med danske ministerier, forskningsinstitutioner, orga-
nisationer og private virksomheder. Som grunddata for opggrelserne bruges
iseer nationale statistikker inden for energi, landbrug og affald, og opggrel-
serne fplger IPCCs retningslinjer for international afrapportering. En elektro-
nisk version af den seneste rapport som dokumenterer emissionsopgerelser-
ne er tilgeengelig pa http://www?2.dmu.dk/Pub/FR632_Final.pdf.

Udover de arlige nationale emissionsopggrelser beregner DMU ogsa frem-
skrivninger af drivhusgasemissioner, oftest som radgivning til Klima- og
Energiministeriet. Drivhusgasfremskrivningerne udfgres efter samme meto-
dik som de historiske opgerelser, og bruger derfor nationale fremskrivninger
som basis, f.eks. bruger vi pa energiomradet Energistyrelsens officielle ener-
gifremskrivning for Danmark.

2. Udslippet af drivhusgasser i 2006

Figur 1 viser fordelingen af drivhusgasser for alle danske kilder i det seneste
ar som er gjort op, 2006. Det ses at transportsektoren er den neeststgrste kilde
til drivhusgasemissioner, kun overgdet af udslippet forbundet med el- og
varmeproduktion (39 %). Landbrugets kilder er dyrenes fordgjelse, ggdnings-
handtering og brug af handelsgpdning. Industri deekker energiforbruget, og
sektoren Handel m.m. og privat udggres af energiforbruget indenfor han-
del/service samt i private husholdninger. Non road kilderne er arbejdsred-
skaber og -maskiner indenfor landbrug, skovbrug, industri, privat, samt mili-
teer. Kilderne indenfor olie og gas daekker energiforbrug til udvinding, fla-
ring, rertab og raffinaderiers energiforbrug.
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Landbrug
14%

Industriprocesser
og oplgsn. midler
4%
Handel m.m. og
privat
7%
Non road
4%

Transport
19%
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El- og varmeprod.
39%

Olie og gas
4%

Industri

7%

Figur 1 Drivhusgasudslip for alle danske kilder i 2006

Figur 2 viser den procentvise fordeling af
drivhusgasudslippet for indenrigs trans-
port i 2006. Med en emissionsandel pa 94
% er vejtrafikken den altdominerende
emissionskilde. National sptransport,
togtrafik og indenrigs luftfart ses emissi-
onsandele pa hhv. 3 %, 2 % og 1 %. For
vejtrafikken alene kommer det stgrste

Indenrigs luftfart 1%
National sgfart 3%
Togtrafik 2%
Vejtrafik 94%

Figur 2 Drivhusgasudslip for
inden-rigstransport i 2006

drivhusgasudslip fra personbiler (Figur
3). Andelen for denne kgretpjskategori er 50 %, mens emissionsandelene for
varebiler, lastbiler, busser og 2-hjulede koretgjer er hhv. 22 %, 21 %, 6 % og 1
%.
Busser
6% 2-hjulede
1%

Lastbiler

21% )
Personbiler

50%

Varebiler
22%

Figur 3 Vejtrafikkens udslip af drivhusgasser fordelt pd kilder (2006)

3. Drivhusgasudslippet i 2025

Figur 4 viser den beregnede fordeling af drivhusgasser for alle danske kilder i
prognosedret 2025, der er slutaret i Energistyrelsens seneste prognose. De
stprste emissionsaendringer ift. 2006 sker inden for transportsektoren og el-
og varmeproduktion. Transportsektorens emissionsandel forventes at stige
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til 26 % i 2025. Samtidigt forventes drivhusgasemissionen forbundet med el-
og varmeproduktion at udgere en mindre andel (29 %).

Landbrug Affald

14% 2%

Industriprocesser El- og varmeprod.
og oplgsn. midler 29%

3%
Handel m.m. og

privat

7% Olie og gas

Non road 6%
5% Industri
8%
Transport
26%

Figur 4 Drivhusgasudslip for alle danske kilder i 2025

Figur 5 viser den procentvise fordeling af
drivhusgasudslippet for indenrigs trans-

port i 2025. Emissionsandelene for de |!ndenrigs luftfart 1%
enkelte transportkategorier beregnes til | National sgfart 3%
at veere de samme som i 2006; nemlig 94 | Togtrafik 2%
%, 3 %, 2 % og 1 % for hhv. vejtrafik, nati- | Vejtrafik 94%

onal sgtransport, togtrafik og indenrigs  Figur 5 Drivhusgasudslip for
luftfart. For vejtrafikken alene kommer inden-rigstransporti2025

det stprste drivhusgasudslip fra person-

biler (Figur 5). Den forventede andel for denne ke¢retpjskategori i 2025 er
steget ift. 2006, og ligger nu pa 67 %, mens emissionsandelene for varebiler,
lastbiler, busser og 2-hjulede koretgjer beregnes til hhv. 16 %, 13 %, 3 % og 1
%.

Busser
3% 2-hjulede
1%

Lastbiler
13%
Varebiler
16%
Personbiler
67%

Figur 6 Drivhusgasudslip for vejtra-fik i 2025

4. Endring i drivhusgasudslippet 2006-2025

De sektorvise esendringer i drivhusgasudslippet fremgér af nedenstiende
Figur 7. Det er tydeligt at transportsektoren har den stgrste absolutte emissi-
onsstigning fra 2006-2025 (ca. 2.000 ktons CO,-ekv., eller 14 %), mens den
samlede danske udledning af drivhusgasser falder med omtrent 9.500 ktons
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CO,-=kv (14 %) i samme periode, primeert som folge af et forventet fald i
forbruget af fossile braendsler til el- og varmeproduktion

Drivhusgaseendring for danske kilder 2006-2025
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Figur 7 Z£ndring i drivhusgasudslip for danske kilder 2006-2025

4. Infrastrukturkommissionens prognose

Som scenarieberegning gives der ogsa et overslag over drivhusgasudviklin-
gen for vejtrafikken med baggrund i DTF's (Danmarks Transportforskning)
trafikprognose der blev beregnet til brug for Infrastrukturkommissionens
arbejde. Trafikprognosen gar frem t.o.m. 2030 og indeholder i alt k¢rte km for
hhv. personbiler, varebiler, lastbiler og busser. Med udgangspunkt i DTF's
trafikprognose beregnes en vaekst i drivhusgasudslippet pa 36 % fra 2006-
2030. I samme periode er stigningen beregnet til 21 %, baseret pa Energisty-
relsens prognose, hvor slutaret er 2030 for transport.

Da det er forskellige modeller og beregningsforudseaetninger der ligger bag
Energistyrelsens energifremskrivning og DTF's trafikprognose, er det valgt
kun at se pa de procentvise sendringer for hver enkelt model, som de bereg-
nes mellem det sidste historiske ar 2006 og det sidste prognoseéar, 2030.
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Oplaeg 5 - CO2 udledning fra trafikken i
forhold til EU’s malsaetninger for re-
duktion

Af forskningsspecialist phd. Kirsten Halsnaes, UNEP
Centret, Forskningscenter Risp, Danmarks Tekniske Uni-
versitet

Introduktion

EU kommissionen er den 23. januar 2008 kommet med et udspil om fremti-
dig klimapolitik, som ogsa omfatter en raekke malsetninger og regulerings-
principper for transportsektoren. Naerveaerende oplaeg vil vurdere EU uspillets
konsekvenser for klimapolitik i Danmarks transportsektor, og vil i den for-
bindelse se pa transportsektorens fremtidige rolle i en samlet dansk klima-
strategier og pa mulighederne for drivhusgasreduktioner.

EU malsaetninger for transportsektoren

EU kommissionens klimaudspil af 23. januar 2008 indebzerer, at der skelnes
mellem reduktion af drivhusgasser i energiintensive sektorer s& som energi-
konvertering og visse industrivirksomheder, og andre sektorer hvor trans-
portsektoren er omfattet sammen med bygningssektoren, landbrug m.v. De
energiintensive sektorens udslip skal omfattes at et samlet kvotesystem
(ETS), hvor der kan handles udslipstilladelser pé tveers af landegreenser in-
denfor EU, mens de andre sektorer — herunder transportsektoren — i landene
hver for sig samlet skal leve op til et reduktionsmal. Der kan altsa ikke sam-
arbejdes pa tveers af landegreenser om reduktioner.

Sektorerne udenfor ETS skal for EU under et reducere deres CO2 skvivalente®
udslip til at veere 10% lavere end 2005 niveauet i 2020. Malet er differentie-
ret for forskellige lande og varier mellem reduktioner pa plus og minus 20%.
Danmarks mal er sdledes sat til at veere en 20% reduktion, hvilket sammen
med Ireland og Luxenbourg udggr det hgjeste reduktionsmal i EU.

Fastleggelsen af specifikke reduktionsmal for de enkelte EU lande er baseret
pa en detaljeret analyse af omkostningerne i den enkelte medlemslande ved
alternative principper for fordeling af reduktionsbyrden (EU, 2008). Analysen
sammenligner landenes reduktionsforpligtelse og omkostninger indenfor
det samlede 10% EU mal associeret ved at fordele reduktioner efter tre prin-
cipper nemlig ens omkostning pr. BNP enhed, ens udslip pr. capita og ens
reductionsprocenter i forhold til reference ar og referencescenarie i landene.
Det konkluderes, at landenes omkostninger ved ensartede reduktionsprocen-
ter vil veere meget forskellige, og at lande med relativt lavt BNP vil have hg-
jere omkostninger end de rige lande, og dette er s en del af baggrunden for,
at relativt rige lande har faet relativt hgje reduktionsmal.

* CO2 =kvivalente udslip et en sammenvejning af flere drivhusgasser vaegtet efter deres varme-
potentiale i forhold til drivhuseffekten
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Store reduktionsmal i relativt rige lande kan dog veere i modszetning til kon-
klusionerne i den omfattende internationale litteratur om omkostninger ved
drivhusgasreduktion. Her konkluderes generelt, at lande pa et lidt lavere
pkonomisk udviklingstrin ofte er preeget af relativt gamle og ineffektive
teknologier, hvilket f.eks. i bygningssektoren kan betyde at forzeldede var-
mesystemer og darlig isoleringsstandard med dermed fplgende hgjt energi-
forbrug og et pkonomisk attraktivt potentiale for besparelser. Det samme
kan gore sig geeldende i transportsektoren, hvor eldre koretgjer og nedslidt
infrastruktur kan medfgre hejt energiforbrug og billige muligheder for driv-
husgasreduktion. Da EU komissionens forslag ikke muligggr samarbejde pa
tveers af landegreenser kan udspillets fordeling af reduktioner pa lande ende
med at blive en meget dyr méde at lpse problemerne pa.

I forleengelse heraf kan det ogsd naevnes, at anvendelsen af et fordelings-
princip om ens udslip per capita i alle lande, som ogsa er vurderet af kommi-
sionen, ville betyde, at de relativt fattige lande slet ikke skulle gennemfgre
reduktioner i ikke ETS sektorerne. Det ville ggre det vanskeligt at indfgre nye
effektive teknologier i EU under et og i lande pa et lavt indkomstniveau,
hvilket ville veere gkonomisk ineffektivt og ville veere en barriere for feelles
EU standarder for biler eller andre transportmuligheder.

Det er vigtigt at holde sig for gje, at eftersom EU forslaget betragter sektorer-
ne udenfor ETS under et, er der rig mulighed for, at de enkelte lande kan have
forskellige reduktionsmal for de omfattede sektorer. Transportsektoren be-
hpver dermed ikke at reducere preecis 20% i Danmark eller 10% pa EU plan.
Kommissionens har i et baggrundpapir underspgt fordelingen indenfor ikke
ETS sektorerne, hvis reduktionsmalene skulle fastseettes omkostningseffek-
tivt: Det viser sig her, at en 20% reduktion af drivhusgasserne i ikke ETS sek-
torerne i 2020 i forhold til 1990 niveau vil svare til en reduktion regnet i for-
hold til 2005 niveau pa 12%, CO2 reduktioner vil veere 7% mens reduktion i
andre drivhusgasser vil veere 21,5% (EU, 2008). Den store veegt af andre driv-
husgasser frem for CO2 peger p4, at landbrugssektoren vil have en stor rolle i
at gennemfgre de billigste udslipsreduktioner.

Prisen for reduktionerne udenfor ETS er under et skgnnet til at veere 40 EUR
pr. ton CO2 =kvivalent., hvilket kan omfattes som en form for benchmark
for, hvilken omkostning landene skal leegge til grund for valg af tiltag i de
enkelte sektorer, idet omkostningseffektiv reduktion af drivhusgasser inde-
beerer, at reduktionsmulighederne med de lavest mulige omkostninger skal
implementeres forst. Hvis et samlet reduktionsmal skal nds for en gruppe af
sektorer omfattende f.eks. bygninger, transport og landbrug vil omkost-
ningseffektivitet pa tveers af sektorerne dermed betyde, at reduktionerne i de
enkelte sektorer skal tilretteleegges sa de ender med samme reduktionsom-
kostning for det dyreste tiltag i sektoren.

Det vil i praksis indebeere, at en samlet reduktion pa 20% for sektorerne
udenfor ETS i Danmark vil resultere i forskellige reduktionsprocenter i sekto-
rerne. Det ma derfor anbefales, at der gennemfgres detaljerede teknisk gko-
nomisk analyse af omkostninger og reduktionspotentialer i de enkelte sekto-
rer for egentlige reduktionsmal fastsaettes for transportsektoren.

Transportsektorens andel i Danmarks drivhusgasudslip

Transportsektoren er den sektor, som forventes at have stgrst fremtidige
veekstrate i drivhusgasudslip i Danmark. Ea Energy Analyses og RISP-DTU
har i en rapport udarbejdet for Energistyrelsen (Ea, 2008) saledes forudsat, at
transportarbejdet i perioden 2003 til 2050 vil stige med henholdsvis 1,2% for
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passager transport og 1,9% for godstransport pr. ar, hvilket svarer til, at
transporten stiger neesten lige s& hurtigt som den gkonomiske vaekst. Det ma
i pvrigt bemezerkes, at disse forudseetninger ma anses for at veere lave, da
transportarbejdet gennem lange historiske perioder i Danmark er steget med
2% om aret. Figur 1 viser transportsektorens samlede drivhusgasudlednin-
ger fra 1990 til 2050 set i forhold til andre sektorer baseret pé Ea, 2008.
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Figur 1 Drivhusgasudslip fra danske sektorer med faktiske tal for 1990 og
2005 og fremskrivninger for 2020 og 2050 baseret pd Ea, 2008.

Som det ses af figur 1 forventes det, at transportsektorens drivhusgasudslip
vil udggre en stigende andel af Danmarks udslip i referencescenarier for
fremtiden, hvilket skyldes de hgje veekstrater for sektoren. I reduktionssce-
narierne falder transportsektorens andel af drivhusgasudslippene iser pa
langt sigt, altsd i ar 2050. Til gengeeld vil landbruget pa det tidspunkt veere
meget dominerende i drivhusgasudslippene, iseer i scenarierne, hvor der
satses pa 80% udslipsreduktion.

Samme tendens gor sig geeldende pa EU plan, hvor transportsektorens andel

af drivhusgasudslippene vil have en steerkt voksende tendens sammenlignet
med andre dele af energisektoren, som det ses af tabel 1.

Table 1-16: CO5 emissions by sector in EU-25

Mt €Oy Annual Growth Rate (%)

1990 2000 2010 2020 2030 90/00 00/10 10/20 20/30 00/30
Industry 7132 6057 5444 5458 5519 -18 -1 0.0 0.1 -0.3
Tertiary 256.8 2387 2305 240.9 2048 -0.8 0.1 0.1 06 0.2
Households 519.7 4626 4817 4952 487.2 -1.2 04 03 -0.2 0.2
Transports 7946 967.5 11105 12127 12576 20 14 09 04 0.9
Electricity-steam production 1240.0 11933 1218.7 13938 1605.0 -0.4 0.2 13 14 1.0
District heating 101.0 351 16.6 9.5 8.0 -10.0 -7.2 -55 -6 4.8
New fuels (hydrogen etc) prod. 0.0 0.0 0.2 1.2 1.9 - - 19.6 43 -
Energy branch 144.2 164.0 1456 141.8 137.2 13 -1.2 -03 03 06
Total 3769 3665 3757 4041 4304 -0.3 0.2 0.7 0.6 0.5
EU-15 3082 318 3205 3444 3669 0.2 03 0.7 06 0.5
NMS 687 547 552 597 635 -45 o1 08 06 0.5

Source: PRIMES.
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Table 1 EU’s CO2 udslip fra 1990 til 2030, sektorernes andele og vaekstrater.
Kilde: EU, 2004

Reduktionsmuligheder og omkostninger for transportsektoren
Drivhusgasreduktioner forventes i mange undersggelser at blive relativt
dyre i transportsektoren, og det skyldes forst og fremmest, at billige substi-
tutter til traditionelle transportbreendsler og transportformer med lavere
udslip endnu ikke er teknologisk feerdigudviklede og kommercielle (IPCC,
2007). Dette betyder imidlertid ikke, at transportsektoren ikke har et effekti-
viseringspotentiale, som kan vaere gkonomisk attraktivt simpelthen gennem
udskiftning af seldre koretpjer og andre transportmidler, hvor bade CO2 re-
duktioner og braendstofbesparelser i mange tilfeelde vil veere attraktive.
Yderligere kan det veere en mulighed for at satse pa mere langsigtede tekno-
logiske udviklingsprogrammer, si transportsektoren kan spille e n stgrre
klimapolitisk rolle pa leengere sigt.

Yderligere er der et potentiale for at fremme anvendelsen af nye k¢retgjer
med lavest mulige CO2 udslip indenfor nye biler, som det ses af figur 2.
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Figur 2 Udslip fra forskellige klasser af nye biler i 2006. Kilde Mullin, 2007

Som det fremgér af figur 2 kan CO2 udslippene fra nye biler reduceres med
over 50% for de forskellige biltyper ved at veelge typen med lavest CO2 ud-
slip. Hvis man i stedet sammenligner den gennemsnitlige biltype pa marke-
det med den mest effektive svarer det til en CO2 reduktion pa 25%, hvilket er
en billigere reduktionsmulighed end kun at satse pa de mest effektive biler.
Det mé bemeerkes, at realiseringen af disse reduktionsmuligheder i hgj grad
vil athaenge af feelles EU normer for, og at gkonomiske incitamenter som
gronne registreringsafgifter og CO2 afgifter pa breendstoffer ogsé kan spille
en vigtig rolle.

Konklusion

EU kommissionens nye klimaudspil indeholder en malseetning for drivhus-
gasreduktioner i transportsektoren, der sammen med andre ikke-
energiintensive sektorer i alt skal reducere udslippene til at veere 10% under
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2005 niveau i 2020. Danmarks mal er her fastsat til at veere 20%. Det anbefa-
les, at der gennemfgres detaljerede teknisk-gkonomiske analyser af redukti-
onsmulighederne indenfor transportsektoren sével som indenfor andre sek-
torer for der treeffes beslutning om udmentningen af maélene i Danmark.
Mere specifikt bgr analysen for transportsektoren omfatte en samlet vurde-
ring af effektiviseringsmuligheder, adfeerdsregulering og indfasning af nye
teknologier og breendstoffer i forhold til en tidshorisont med mélepunkter
for hele perioden fra 2010 til 2050. Der bgr i den forbindelse ske en integreret
vurdering af virkemidler sdsom gkonomiske instrumenter, teknologiudvik-
lings programmer, information og adfaerdsregulering.
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EU, 2008. Commission Staff Working Document. Annex to the Impact As-
sessment (provisional)
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Oplzeg 6

Af forsker Kenneth Karlsson, Forskningscenter Risg, Dan-
marks Tekniske Universitet

Kenneth Karlssons opleg vedlaegges separat.
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Oplaeg 7 - Muligheder for CO2-
reduktion i transportsektoren gennem
teknologisk udvikling og alternative
drivmidler

Af koordinator Benny Christensen, Organisationen for
Vedvarende Energi

Forventningen om, at teknologisk udvikling pa transportomradet og nye
drivmidler kan give veesentlige bidrag til reduktion af transportsektorens
CO2-udledning har haft en stor rolle i den offentlige og politiske debat.

Der foreligger en raekke analyser af de relevante teknologier. Iszer kan der
henvises til Energistyrelsens netop udsendte rapport “Alternative drivmid-
ler i transportsektoren” (1) og de bilagsrapporter, der er kommet i forbindelse
med den. Alternative drivmidler og mulighederne for udvikling af de benzin-
og dieseldrevne personbiler frem til 2025 er ogsa behandlet i et “teknologika-
talog”, der blev udarbejdet af Teknologisk Institut som bilag til regeringens
Energistrategi 2025 (2).

P4 de fplgende forspges det at give et realistisk bud pa de forskellige teknolo-
giers mulighed for at medvirke til reduktion af transportens CO2-udledning
pa kort, mellemlangt og langt sigt. Med “kort sigt” menes her udviklingen
frem til 2020, “mellemlangt sigt” drejer sig om perioden 2020-2030 og “langt
sigt” om perioden 2030-2050. Specielt nir det handler om investeringer i
infrastruktur, der kan pavirke udviklingen i lang tid fremover, er det vigtigt
ogsa at inddrage en lang tidshorisont.

Benzin- og dieseldrevne personbilers energieffektivitet og CO2-udledning
Den gennemsnitlige CO2- udledning for nyindregistrerede personbiler er fra
1998 til 2006 faldet fra 183 til 166 g/km for benzinbiler og fra 170 til 148
g/km for dieselbiler. I gennemsnittet for samtlige biler giver det et fald fra
182 til 161 g/km. Bidraget fra dieselbilerne har i perioden faet stgrre veegt,
fordi deres andel i perioden er steget fra under 5 % i 1998 til neesten 26 % i
2006 (3).

Denne udvikling ventes at fortseette i de kommende ar. Teknologisk Institut
vurderede i det tidligere nevnte baggrundsnotat, at CO2-udledningen for
nye biler i 2020 vil veere faldet til mellem 115 og 130 g/km. Tallet vil kunne
pavirkes af afgifter og markedstrends.

I procenter svarer det til en reduktion i CO2-udledningen pa mellem 20 og 30
%. Denne reduktion gzelder nye biler, der indregistreres i 2025. Der bliver
derfor en langt lavere effekt pa udslippet for den samlededanske bilpark.
Feerdselsstyrelsen udferte i 1995 en beregning af “overlevelseskurver” for 30
bil-drgange. Den viste, at alderen for bilparken var voksende. For biler af
argang 1965 gik der 12 ar, for der var 50% tilbage pa vejene, for argang 1981
gik der 16 ar, fgr drgangen var “halveret”(4).
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Undersggelsen er lavet pa et tidspunkt, da man ikke kunne registrere effek-
ten af indfgrelse af periodiske bilsyn. Med mindre der indfgres meget drasti-
ske @ndringer af afgiftssystemet eller skrotningsordninger for szerligt foru-
renende biler er dog neeppe realistisk at na leengere ned med “halveringsti-
den” end 10-12 &r. Det betyder, at naesten halvdelen af de biler, der salges i
2008 - og en endnu stprre andel af dem, der saelges i de kommende &r - stadig
vil veere pa vejene i 2020. De forventede teknologiske forbedringer vil derfor
kun bidrage med under 10 % reduktion af bilernes sanlede CO2-udledning i
2020.

Mulighederne for reduktion af CO2-udledningen gennem alternative
drivmidler.

Med "alternative drivmidler” menes i denne sammenheng drivmidler, der
ikke — eller kun i begreenset omfang - benyttes til transport i gjeblikket. De
drivmidler, der iseer er fokuseret p3, er el, brint og biobreendstoffer.

Naturgas, der ikke hidtil har veeret benyttet i den danske transportsektor,
kan ogsa betragtes som et "alternativ”. Det er neppe realistisk at etablere et
landsdeekkende distributionsnet for naturgas pa nuveaerende tidspunkt. Brug
af naturgas til bybusser i et antal stgrre byer kunne dog give fordele for lo-
kalmiljpet og reduktion af CO2-udledningen,samtidig med, at udgifterne til
etablering af den ngdvendige infrastruktur ville veere overskuelige. DONG
har anslaet, at naturgas som erstatning for dieselolie her vil give en CO2-
reduktion pa mindst 10 %. Effekten for transportens samlede udslip ville
veere lille, men anvendelse af naturgas til busser i afgreensede omrader ville
pa leengere sigt give mulighed for iblanding af biogas eller brint — og dermed
pge de praktiske muligheder for introduktion af VE-baserede braendstoffer i
transportsektoren

El-biler og "plug-in hybrider”

I de seneste ar har CO2-problematikken sammen med udvikling af nye batte-
rityper skabt ny interesse for elbiler. Udvikling og produktion af elbiler har i
nogle ar iseer vaeret et nicheomrade for sma fabrikker udenfor den etablerede
bilindustri (fx i Norge) men nye bilproducerende lande som Kina og Indien
har ogsé vist interesse for elbilmarkedet. Det ma anses for sandsynligt, at der
i lgbet af de neermeste ar vil blive sendt en reekke elbiler pa markedet — ogsa
af de store bilproducenter.

Det vil dels dreje sig rent batteridrevne biler, dels om "plug-in hybrider”, der
til forskel fra de hybridbiler, der markedsfgres i dag (f.eks. Toyota "Prius”) har
batterier, der kan oplades fra nettet og har sa stor kapacitet, at en stor del af
den daglige korsel kan ske ved ren elektrisk drift.

Selv om elbilerne ikke giver anledning til lokal luftforurening har de natur-
ligvis miljpmaessige konsekvenser, der afhanger af det energisystem, der
leverer elektriciteten. I det danske el-system er CO2-udledningen pr. kWh
leveret til forbrugeren faldet fra 937 gram i 1980 til 526 gram i 2004. Det
skyldes, at systemet, der i 1980 var neesten 100 % baseret pa kul og olie, nu
ogsa indeholder bidrag fra naturgas og VE (vindkraft og biomasse). Da der i
samme periode er sket en stigning pa over 50 % i elforbruget har VE-bidraget
ikke engang kunnet daekke stigningen. Elsektoren bruger derfor mere fossilt
braendsel end i 1980 og over halvdelen af elproduktionen er stadig kulbase-
ret. Manglende tilgang af ny vindkraft, stigende forbrug og stor el-eksport
betpd sdledes i 2006 staerkt forgget kulforbrug, saledes at CO2-udledningen
steg til 539 g/kWh.
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En elbil har med dagens teknologi et typisk forbrug pé 0,2 kWh. Hvis man
beregner dens CO2-udslip ud fra dagens gennemsnitstal pr. leveret kWh
bliver det 108 gram/km —hvad der svarer til udledningen fra de mest energi-
effektive benzin- og dieselbiler p4 markedet. Da en yderligere forpgelse af
elforbruget ved brug af el til transport imidlertid ikke kan deekkes af VE-
baseret produktion eller den mest effektive (varmebundne) fossile produkti-
on er det mere relevant at basere CO2-beregningen pé kulbaseret kondens-
drift —og sa bliver tallet i stedet ca.150 Gram/km. Det svarer nogenlunde til
det aktuelle gennemsnit for dieseldrevne personbiler.

Selv om nye batterityper og andre tekniske forbedringer kan flytte lidt pa
tallene vil indfgrelse af elbiler ikke indenfor en kort tidshorisont kunne give
afggrende bidrag til reduktion af transportsektorens samlede CO2-
udledning.

Derimod kan der veere mange andre gode grunde til at fremme indfgrelse af
batteridrevne elbiler og plug-in hybrider De vil mindske den lokale luftforu-
rening, skabe mindre olieafhaengighed og veere med til pa langt sigt at intro-
ducere CO2-fri vedvarende energi i transportsektoren. Og pa grund af den
tidligere omtalte lange "reaktionstid” ved sendringer af bilparkens sammen-
saetning kan det veere relevant at fremme en sddan udvikling allerede nu.

Hertil kommer, at bilernes batterier ved brug af "intelligente” opladningssy-
stemer vil kunne vare med til at udligne de fluktuationer, som en stigende
andel af vindkraft i el-systemet vil give anledning til. Elbilerne kan dermed
indirekte veere med til at reducere CO2-udledningen ved at muligggre intro-
duktion af stprre maengder vindkraft i el-systemet.

P& mellemlangt sigt, hvor kul er helt udfaset af el-systemet, vil der ogsa veere
klare CO2-mzessige fordele ved elbiler. Her vil et forpget elforbrug til trans-
port primeert skulle finde sted pa effektive naturgasfyrede enheder, der har
en CO2-udledning pa under 400 g/kWh. Sammen med en pget effektivitet pa
batterisiden vil det give en udledning pa under de 80 g CO2/km, som de hid-
til mest effektive dieselbiler (fx. VW "Lupo” 3-1tr.) er ndet ned pa.

El til togdrift

Det eneste sted, hvor der i dag benyttes el i transportsektoren, er pa det ko-
benhavnske S-togs- og Metro-net og pa en del af det gvrige jernbanenet, hvor
yderligere elektrificering forelpbig er sat i std. De nuveerende dieseldrevne
IC-3 tog har en CO2-udledning pa 14,3-17 gram CO2 pr.pladskilometer —
afheengigt af driftsform (IC, regional- eller lyntog).(5)

For tilsvarende elektrisk drevne tog ligger energiforbruget pa 0,019 - 0,024
kWh/plkm. Omsat til CO2-udledning svarer det til 10,2 — 12,9 g CO2/plkm,
hvis man bruger gennemsnittet for CO2-udledningen pr.kWh, og 14,8 — 18,7
gram CO2/plkm, hvis man analogt med bemarkningerne for elbiler bruger
udledningen fra kulbaseret kondensproduktion. Ogsa her ma det konstate-
res, at der ikke er nogen umiddelbar kortsigtet gevinst ved yderligere elektri-
ficering.

Ved elektrisk drift vil — ligesom for elbilerne - veaere en klar CO2-reduktion,
nar kulforbruget i elsystemet er udfaset. I betragtning af, at der er tale om
e@ndringer i infrastrukturen ,der straekker sig over en lang arrsekke, kan der
derfor veere gode argumenter for yderligere elektrificering. Den klare CO2-
maessige fordel, som allerede de nuveerende dieseldrevne tog har i forhold til
vejtransporten (sammenlignet med gennemsnitsbilens 40 g CO2 pr.pladskm)
vil blive yderligere forsteerket ved overgang til el-drevne tog.
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Brint

Brint har i lpbet af de sidste 15-20 ar veeret benyttet i en raekke prototyper til
busser og personbiler. Indtil 1990 forspgte man iszer at benytte brint som
alternativ til benzin i forbreendingsmotorer, men i de senere ar er interessen
flyttet til anvendelse i breendselsceller, der benyttes i et el-baseret system i
stedet for batterier. Herved opnés en vaesentlig effektivitetsforbedring.

Prisen for breendselsceller og andre dele af brintsystemet er dog endnu sa
hgj, at det er usikkert, hvornér der kan blive tale om en kommercialisering.
Den brint, der er kommercielt og prismeessigt tilgeengelig er fremstillet pa
basis af fossile breendsler, primart naturgas — og er dermed uinteressant i
forbindelse med CO2-reduktion. P4 langt sigt vil fremstilling af brint ved
elektrolyse med strgm fra vedvarende energikilder veere interessant — ogsa
fordi brint ligesom elbilernes batterier vil kunne benyttes til udligning af
elproduktionen fra vindmsgller. I forhold til batterilgsningen er effektiviteten
et problem pa grund af de store tab i konverteringsprocessen fra el til brint-
lager.

I et fremtidigt energisystem, baseret pa 100 % vedvarende energi, vil brint
dog kunne spille en vigtig rolle, fordi lagringskapaciteten for fx vindmglle-
strgm ikke, som ved elbilerne, er begraenset til det antal biler, der pa det ak-
tuelle tidspunkt er tilsluttet et opladningssystem.

Biobrandstoffer

De miljgmaessige konsekvenser af omfattende brug af biobaserede breend-
stoffer (iseer biodiesel og ethanol) er omdiskuterede og en afklaring skal ikke
forspges her. Nar det geelder indenlandske ressourcer er de i en konkurrence-
situation med andre anvendelsesmuligheder indenfor energiomradet. Pro-
blematikken kan pé nogle punkter ligne situationen om brug af el til trans-
port. Hvis en stigende andel af de biomasse-ressourcer , der nu bruges til el-
og varmeproduktion, overfgres til transportomradet vil den CO2-besparelse,
der opnés her, modsvares af gget afbreending af fossile breendsler i andre
dele af energisektoren.

Det attraktive ved biobreendstofferne er, at deddef sig indpasse i det nuvaerende,
oliebaserede system, bade pa distributions- ogfgdsiden. Et af problemerne ved
dem er, at de risikerer at beslaglaegge ressouteekunne bruges pa opbygning af et
el-system, der kunne spille bedre sammen med fiemsi transportteknologier.

Import af biomasse vil naturligvis give positiv effekt for det nationale CO2-
regnskab, men ogsa her er der store og uafklarede miljpmaeessige problemer.

Konklusioner

P& kort sigt (frem til 2020) er der meget begreensede mulighed for CO2-
reduktioner ved teknologiske forbedringer og nye drivmidler til transport.
Det er maske ikke altid det indtryk, man far i den daglige debat, fordi kon-
kurrencen om opmaerksomhed og ressourcer i forsknings- og udviklingsmil-
joerne til tider kan medfgre en meget aggressiv markedsfgring af nye energi-
teknologier. Urealistiske politiske forventninger til teknologien kan uheldig-
vis fore til, at ngdvendige - men politisk mindre "salgbare” - virkemidler
(reduktion af det samlede transportarbejde, omstilling til mere energieffek-
tive transportformer) ikke bliver benyttet, og at mere langsigtede investerin-
ger forspmmes.

Danmark kunne i de kommende ar komme til at spille en vigtig internatio-
nal rolle som udviklings- og demonstrationsomrade for nye transporttekno-
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logier som elbiler og brint. Hovedvaegten skulle her leegges pa udvikling af
samspillet med elproduktionen fra vindmgllerne, mens den umiddelbare
effekt pa CO2-udledningen kommer i anden raekke.

P& mellemlangt sigt(2020-2030) forventes elbiler og brintbaserederiayzsninger
at veere tilgeengelige pad markedet. Deres effekt pa-@iledningen vil her primeert
afhaenge af, hvornar der er opbygget et el-systaserst pd VE (vind, solenergi og
biomasse) og naturgas. Men selv i en overgangtifastesddant system kan anvendel-
se af iseer elbiler og plug-in hybrider veere ngdigifior at sikre indpasning af den
nagdvendige maengde vindkraft. Slutscenariet i Tedgicddets projekt "Det fremtidige
danske energisystem” er et eksempel pa et sadestgangs-scenarie”.

Pa langt sigt(2040-2050) erkendes det fra stadig flere sidegt anergisystem, der er
100 % baseret pa vedvarende energi, er badde nagligdvendigt. Selv om vurderin-
gen af de teknologiske muligheder sa langt udernfiden er usikker, er det vigtigt at
opstille scenarier p& basis af den foreliggendervigaledes at udviklingens mulighe-
der og begreensninger kan vurderes. | Danmark eageeraf den art offentliggjort i
1998 af OVE(6) og i 2006 i forbindelse med IDA’s energipléf).

Et scenarie for et baeredygtigt, VE-baseret transpstem er udarbejdet som led i den
svenske "Kommission mot oljeberoende”, som blevsaeaf den tidligere socialde-
mokratiske regering i 2008). Scenariet viser, aeknologien alene ikke kan sikre et
baeredygtigt transportsystem. | et fremtidigt VE-baseret energisystem, hvor alle
energikilder er mere eller mindre "CO2-neutrale” dét primeert vaerenergieffekti-
viteten, der afgar prioritering af transportform, fordirdiggger nogle naturlige og
gkonomiske graenser for hvor mange vindmgller, derdilles op og hvor store area-
ler, der kan disponeres over til opseetning af delceller dyrkning af energiafgrader.

I scenariet er der derfor lagt veegt pa omstilling til mere energieffektive
transportformer og (for godstransporten) reduktion af det samlede trans-
portarbejde med 27 %. For persontransporten, hvor transportarbejdet forud-
saettes fastholdt pd 2000-niveau, er der tale om store eendringer af fordelin-
gen pa de enkelte transportmidler. Fx er biltrafikken halveret og jernbanetra-
fikken naesten tredoblet.

Nér det geelder infrastruktur er det vigtigt, at beslutningerne allerede nu
overvejes ud fra sddanne langsigtede udviklingsmodeller, s& fejlinvesterin-
ger og uheldige bindinger for den fremtidige transportudvikling undgas. I
det svenske scenarie konstateres det, at den forudsatte sammensaetning af
transportsystemet i 2050 kun vil kreeve en meget begraenset udbygning af
det nuveaerende vejnet, mens der skal foretages omfattende investeringer i
udbygning af jernbanerne.
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Oplzeg 8 - Mobilitets- og transportmen-
stre i Danmark nu og i fremtiden

Af seniorforsker, Mette Jensen, Danmarks Miljgundersggel-
ser ved Aarhus Universitet

*  Hvordan har mobilitets- og transportmegnstrene udviklet sig de seneste
artier, og hvilken udvikling vil vi se fremover?

e Hvilken betydning har mobilitet i dagens samfund — og hvordan vil
mobilietetsbehovet udvikle sig fremover?

De fgrste halvdele af de to spgrgsmal jeg er blevet bedt om at besvare, hen-
ger ulpseligt sammen. Hvordan har mobilitetsmgnstrene udviklet sig? Og
hvilken betydning har mobilitet som sadan? er nemlig to sider af samme sag.
Lad mig begynde med det sidste som kan besvares helt enkelt: Mobiliteten
har en meget stor og dominerende betydning for mennesker i moderne sam-
fund. Den er ikke kun afggrende for at fa hverdagen til at heenge sammen og
for at realisere et moderne fritids- og ferieliv, den er ogsa blevet grundleeg-
gende for menneskers identitetsdannelse og deres fortzellinger om sig selv.
Mulighederne for at bo og arbejde langt fra hinanden, for at dyrke ferie- og
fritidsinteresser efter gnske (ikke efter beliggenhed) og for at k¢be ind hvor
som helst pa kloden, er vokset med infrastrukturens og transportmidlernes
voldsomme udvikling siden anden verdenskrig.

I et igangveerende forskningsprojekt, hvor jeg benytter forskellige sociologi-
ske metoder, har jeg foretaget en reekke interview om og nogle observationer
af mobilitetsmenstre i befolkningen. En af mine observationer viser et ek-
sempel pd hvordan mobilitet som noget givent, har forandret sig gennem
tiden:

Da jeg for nyligt ventede pd at komme til hos min tandleege, over-
hgrte jeg en samtale mellem to kvinder som tilfaeldigt mgdte hin-
anden i venteveerelset. Jeg gaetter pd at de begge var mellem 50 og
60 dr gamle. Det fremgik at de ikke havde set hinanden et stykke
tid, og at den ene af kvinderne var gdet pd pension for nyligt, mens
den anden stadig var pd arbejdsmarkedet. Samtalen mellem de to
kvinder drejede sig om hvordan pensionistlivet udfoldede sig, og pd
et tidspunkt blev den nybagte pensionist spurgt om hun sd fik rejst
noget. Hertil svarede hun omtrent sdidan her: 'Nej, ikke noget saer-
ligt, men tilfgjede sd efter en lille pause, at hun da forresten skulle
'til New York med en veninde i naeste mdned for at gd til opera og sd
mdske ogsd shoppe lidt - bare sddan en forlenget weekend'. Jeg skal
madske tilfgje at min tandlaege ikke har klinik pd Manhattan, men i
Albertslund. Eksemplet illustrerer at det at rejse fra Europa til New
York er noget man i dag kan gore og faktisk gor pd en weekend for
en enkelt 'event’ og lidt 'shopping’, hvor det for mennesker for blot
en generation siden ville vaere en stor begivenhed hvis man rejste til
New York en enkelt gang i sit liv, og sd ville rejsen givet straekke sig
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over betydeligt leengere tid end en weekend. To generationer tilbage
ville det kun veaere en rejse man foretog hvis man skulle udvandre.
Der har altsd pd ganske fd generationer udviklet sig en kultur i den
vestlige verden hvor rejseintensitetet er vokset langt ud over hvad
man overhovedet kunne forestille sig hvis man gdr blot 40-50 dr til-
bage i tiden.

Eksemplet her drejer sig konkret om en fritidsrejse, men det billede der teg-
ner sig, geelder generelt for udviklingen i transport- og mobilitetsmgnstrene i
befolkningen. De muligheder der findes for at rejse i dag — og her taler jeg om
bade hverdags- og andre rejser — er utallige og tages for givet af de fleste
moderne mennesker. Man rejser da, og helst bade langt og ofte.

Hvis man skal forklare udviklingen, ma man tage fat flere steder. Dels har
mulighederne for at rejse som naevnt aendret sig grundleggende, saerligt
siden anden verdenskrig. Tidligere var det at rejse langt, bdde om hverdagen
og pa ferie, forbeholdt de fa. Efter krigen er rejser blevet et massefeenomen i
den vestlige verden, og markedet for rejser i bred forstand, er et af de hurtigst
voksende markeder overhovedet. Den teknologiske udvikling pa transport-
omradet, bade hvad angar transportmidler og infrastruktur, har veeret vold-
som, og priserne pa transport er faldet til et niveau hvor de fleste vesterlaen-
dinge kan veere med.

Et eksempel pé hvor billigt det er blevet at rejse langt veek med smé penge,
leeste jeg om i forbindelse med tsunamien i julen 2004. En familie bestaende
af to foraeldre og to voksne bgrn, var i Thailand pa ferie og omkom alle fire
ulykkeligvis, da flodbglgen huserede ved kysten p& gen Phuket. Da de senere
blev fundet og navnene offentliggjort, undrede jeg mig over hvordan de
havde rad til at tage pa ferie s& langt fra Danmark. Tilfeeldigvis kendte jeg
lidt til familien og vidste at bade foreeldrene og de voksne bgprn gennem
mange ar havde veeret pa forskellige former for overfprselsindkomst og ikke
havde ret mange penge at ggre godt med. Jeg vil ikke her heaevde at alle pa
overfprselsindkomst har mulighed for at rejse pa ferie til Thailand eller an-
dre eksotiske rejsemal, men kan blot konstatere at det at rejse langt er blevet
sa billigt, at det er muligt for rigtig mange mennesker — ogsa selvom de herer
til den darligst stillede del af befolkningen.

De teknologiske og pkonomiske muligheder for at rejse er sdledes til stede for
stadigt flere og det er en vigtig del af forklaringen pa den stadig voksende
rejseaktivitet. En anden vigtig forklaring ligger som tidligere naevnt i at stor
mobilitet giver identitet, og bidrager positivt til fortellingen om hvem man
er. I de seneste interview jeg — og min studentermedhjeaelp — har taget, bad vi
interviewpersonerne om at forteelle om deres rejser. Det kunne bade veere
korte og lange rejser, hverdags- og ferierejser, forretningsrejser eller andre
rejser i forbindelse med arbejde, det kunne m.a.o. veere alle slags rejser de
havde foretaget. Det kom der rigtig mange spaendende, forskellige og inte-
ressante beretninger ud af, og det var tydeligt at mange af de rejser der blev
fortalt om, havde haft stor betydning for fortezelleren. Det var begivenheder i
forbindelse med rejser der havde gjort indtryk, og som fik betydning for in-
terviewpersonens selvopfattelse. En kvinde sidst i fyrrende, som havde fore-
taget det hun selv opfattede som en dristig rejse til USA i sin ungdom, fortal-
te om hvor vigtigt det var for hende inden laenge at vende tilbage til de ste-
der hun havde besggt dengang, med sin mand, for at fa bekraeftet at ’jeg sta-
dig er den jeg var da jeg var ung’ for at bruge hendes egne ord. Ogsa hver-
dagsrejser kan have den slags betydninger for moderne mennesker. Vi fik
flere beretninger om hverdagsrejsernes daglige betydninger for interview-
personerne. Det kunne vare man fik en god snak med bgrn eller zegtefeeller,
det kunne veere at den daglige rejse var et frirum hvor man 'bare kunne vaere
sig selv’, man kunne méske tale i mobiltelefon, hgre noget god musik eller
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blot 'tanke mentalt op’ pa vej til eller fra arbejde eller andre aktiviteter. Ud-
over at rejserne naturligvis havde den konkrete funktion at de skulle bringe
de rejsende til og fra de mange ggremal moderne mennesker nu engang er
involveret i. Rejserne var saledes bade et mal i sig selv, og noget der forbandt
dagens eller ugens aktiviteter.

Nér vi spurgte om interviewpersonerne rejste af lyst eller af ngd, blev svare-
ne nuancerede og mangfoldige. Nogle fortalte at de transporterede sig fordi
de selv valgte og ¢nskede det, andre at det var en npdvendighed for at fa
sammenhaeng i hverdagen eller for at vedligeholde sit netveerk, men de fle-
ste mente at det var lidt af hvert. Moderne mennesker rejser bade fordi de
har behov for og lyst til det, men ogsa fordi det er blevet en npdvendighed for
at fa hverdagen med arbejde, familie- og fritidsliv til at heenge sammen, eller
maske for at meerke at man er til stede og i live. For nogle var det neesten
blevet til en besaettelse at skulle rejse. De kunne fortelle om hvordan de
kunne blive grebet af rastlpshed hvis de ikke kom af sted med passende mel-
lemrum, eller hvordan uroen bredte sig med udsigten til at skulle veere et
bestemt sted for leenge ad gangen. Man kan naesten tale om at de var blevet
grebet af en mobilitetsmani som ikke uden en grundig nedtrapning kunne
'kureres’. For disse mennesker er det heller ikke sikkert at de havde et gnske
om at blive 'helbredt’ — dertil var rejserne for lystbetonet og identitetsska-
bende. For andre var den megen rejseaktivitet blevet en belastning som man
godt kunne undvzere en god bid af. Seerligt den daglige transport kunne veere
anstrengende og bidrage til en stresset hverdag. For dem ville en reduktion af
transporten vaere en keerkommen forbedring som ville blive hilst velkom-
men.

Miljo

Hvad der for de fleste interviewpersoner kunne seette en bremse for gnsket
om eller behovet for stadig flere rejser, var udsigten til stigende miljgpro-
blemer, og her teenkes seerligt pa de stadigt mere aktuelle klimaforandringer
som de interviewede klart forbandt bl.a. med den voksende transport. I for-
bindelse med disse seneste interview har det vaeret interessant at konstatere
hvor markant holdningen til klima og miljp i forbindelse med transport og
mobilitet er blevet. For 10-15 ar siden, da jeg begyndte mine undersggelser af
transport blandt mennesker i moderne samfund, var der enkelte der havde
en nogenlunde klar opfattelse af en forbindelse mellem transport og miljg.
For mange var der snarere tale om en holdning der gik i retning af at der
maske nok var en forbindelse mellem transport og miljg, men at det ikke var
noget der havde indflydelse pa den praksis man havde pa omradet, og at det
i gpvrigt nok ikke var noget man kunne forholde sig serigst til eller ggre noget
ved.Idag er disse holdninger markant anderledes og mere skaerpede. Der var
blandt naesten alle de senest interviewede en stigende bekymring for hvad
konsekvenserne af klimaforandringerne ville blive for dem selv og szerligt
for deres bgrn og bernebegrn, og en vilje — i hvert fald i teorien — til at give et
bidrag til nogle lpsninger pa problemerne. Men der sporedes ogsa en vis rad-
vildhed med hensyn til hvad den enkelte kunne ggre. Flere udtrykte at de jo
var en del af en verden som ikke sddan lige med et slag kunne forandres. Alle
mente at det i fgrste og sidste instans métte veere en opgave for politikerne
og samfundet at pege pa lgsninger pd problemerne og at ga forrest i bestree-
belserne pa at gennemfgre dem. De fleste interviewede ville — og her er det
stadig i teorien — stgtte diverse tiltag til fornuftige og rimelige lpsninger. Og
der var enighed om at der matte ggres noget.
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Fremover

Den sidste halvdel af de to spprgsmal jeg blev stillet indledningsvist: Hvilken
udvikling [i transportmenstrene] vil vi se fremover? Og hvordan vil mobilie-
tetsbehovet udvikle sig fremover? mener jeg kan ingen serigst kan besvare
med sikkerhed. Man kan, som det ggres i Infrastrukturkommissionens rap-
port, Danmarks Transportinfrastruktur 2030, fremskrive udviklingen, og
hzevde at der vil komme en stigning i transporten pa 70% i 2030. Om det rent
faktisk vil blive tilfeeldet, er en ganske anden sag som er forbundet med en
betydelig usikkerhed. Hvis man gar tilbage og underspger holdbarheden af
de fremskrivninger der er foretaget i mangfoldige transportrapporter i tidens
lgb, vil man finde at ingen af dem har holdt stik. Udviklingen i virkeligheden
sker ofte i spring og influeres af helt uforudsigelige begivenheder og beslut-
ninger. I stedet for at udarbejde nogle fremskrivninger som alligevel ikke
holder i praksis, mener jeg at politikere, befolkning og samfund kunne opstil-
le nogle mal og gnsker for fremtiden og sa arbejde hen imod disse med de
midler de matte have til rddighed. Der er neeppe tvivl om at der vil vaere op-
bakning fra stprstedelen af befolkningen til nogle lgpsninger som kan reduce-
re transportens miljgbelastninger. Og det er ogsa temmelig oplagt at der skal
en helt anderledes nytenkning til, end den der legges frem i Danmarks
Transportinfrastruktur 2030.
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Oplaeg 9 - Infrastrukturens betydning
for regional byudvikling

Af lektor, Ph.D Henrik Harder, Aalborg Universitet

Resume:

Infrastruktur har historisk set haft stor betydning for regional byudvikling,
idet den kan skabe, fjerne eller omfordele den byudvikling som er i et regio-
nalt omréde. I det fglgende beskrives pa et overordnet niveau den del af den
regionale udvikling, der knytter sig til byudvikling, og hvor fokus er pa vej-
nettets (motorvejenes) betydning.

Historisk set, og pa lang sigt (over 10 ar), koncentreres byudviklingen i brede-
ste forstand der, hvor ny infrastruktur anleegges, specielt i de omréder hvor
der i forvejen er aktiviteter og anden infrastruktur, og hvor der er pkonomisk
veekst. Pa kort sigt (under 10 ar) er det ikke muligt klart at vise, om ny infra-
struktur skaber ny udvikling eller bare omfordeler eksisterende udvikling i
en region. Dette forhold gelder ikke erhvervsbyggeri i Danmark, hvor det
kan dokumenteres, at erhvervsbyggeri hurtigt lokaliseres ved f.eks. motor-
vejsnettet.

Analyser af de bymaessige konsekvenser siden 1980’erne og af anlaeggelserne
af motorveje i Danmark viser klart, at byudviklingen pa sigt forskydes i ret-
ningen af motorvejene. Dette skyldes flere forhold. Specielt danske virksom-
heder er interesseret i denne nye lokalisering; men ogsd kommunerne ud-
legger byfunktioner langs motorvejene. I Danmark har denne udvikling
indtil nu primeert veeret domineret af kommunale arealudleeg, der rummer
erhvervsomrader langs motorvejene.

Danske analyser af denne udvikling viser, at andre byfunktioner som detail-
handel f.eks. Ikea i Tastrup og Gentofte ogsa over en lengere periode har
veeret pa vej ud til motorvejsnettet, og at denne udvikling vil fortsaette. Sene-
ste eksempel pé dette her i 2008 er en helt ny byudvikling, der indteenker
lokaliseringen teet pa motorvejen. Et eksempel herpa er omradet i Randers
Kommune ved "Paderup og Munkdrup”. Dette areal skal rumme et helt nyt
byomrade med blandt andet boliger lokaliseret et par minutters kersel fra
afkgrsel 43 ved E45, saledes at det er muligt nemt at komme f.eks. til Arhus
for at arbejde eller handle mm. En anden mere traditionel udvikling er Frede-
ricia Kommunes udlaeg af erhvervsomrader i "Danmark C” langs motorvejen,
der rummer et areal, der er op mod tre gange sa stort som arealudleeggene i
Qrestaden.

Historisk baggrund:

Historisk set har infrastrukturens udvikling haft afggrende betydning for
regional udvikling og dermed den lokale pkonomiske udvikling. I den for-
bindelse er det relevant at pege pa et par historiske eksempler og p3, at infra-
strukturudviklingen ikke i sig selv skabte udvikling, men ofte endrede pro-
duktionsforhold i samfundet.
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I forbindelse med udviklingen af skibstrafikken mellem byerne fra middel-
alderen skete der en kraftig udvikling af en raekke kystbyer i Danmark og en
konsolidering af den eksisterende bystruktur langs de danske kyster, fordi
mange typer af transport ad spvejen var transport pa landjorden "overle-
gen”. Dette betgd blandt andet en fastlasning af byudviklingen omkring de
danske kgbstaeder.

I forbindelse med anlaeggelsen af jernbanenettet fra 1847 skete der en fortsat
kraftig udvikling af en reekke af de byer, jernbanerne knyttede sammen. Igen
var det primeert kgbsteederne, der fgrst blev knyttet sammen og derefter de
bagvedliggende byer i landdistrikterne.

I forbindelse med anlaeggelsen af forst et sammenhzengende hovedlande-
vejs- og derefter et sammenhaengende motorvejsnet med Storebzeltsbroens
abning i 1998 er der sket en byudvikling langs dette vejnet, primeert ved
motorvejskryds og afkersler og ved byomraderne ved de stprre kpbsteeder.

Med udgangspunkt i ovenstaende infrastruktureksempler kan det pavises, at
der sker en omfordeling af udviklingen i regioner og byomrader. Nogle regi-
oner og byomrader vinder ved ny infrastruktur, og andre taber. Alt andet lige
er det sddan, at de regioner og byomrader, der far en styrket udvikling, er
dem, der star sterkest i forvejen, har stgrst gkonomisk vaekst, flest arbejds-
pladser, gode erhvervsarealer og de mest attraktive boligomrader og et stort
boligudbud og endelig i forvejen har en bedre infrastruktur end de andre
regioner og byomrader. I den sammenheeng skal et forhold veere gaeldende,
nemlig at de pkonomiske omkostninger for den enkelte agent (varetranspor-
ter, pendler etc. ) ved at anvende den nye infrastruktur er lavere end ved at
anvende eksisterende infrastruktur.

Svar pa de stillede spprgsmal:

Hvilken betydning har infrastrukturen for den regionale byudvikling i Dan-
mark?

Udenlandsk forskning viser, at infrastruktur og specielt anleggelsen af mo-
torveje betyder en relokalisering af byudviklingen i de enkelte regioner. Der
er tale om flere tendenser. Der vil kunne ske en stgrre specialisering af de
enkelte byomrader og dermed typisk en stprre funktionel integration af den
pageeldende region. Der vil ogsa kunne ske en yderligere forsteerkning af den
udvikling, der allerede foregar regionalt, det vil sige, at byomrader, der star
svagt, forsat vil std svagt, og steerke byomrader fortsat vil sta steerkt, alt an-
det lige. Endelig vil der kunne opstd mulighed for at skabe helt ny byudvik-
ling, dog oftest i sammenhaeng med eksisterende regional byudvikling eller
ved infrastrukturknudepunkter.

Hvad sker der ndr man udvider infrastrukturen (ny motorvej, etc.)?

Dansk og udenlandsk forskning viser, at motorveje skaber mere trafik og
mere byudvikling. Dette er specielt tilfeeldet, nar der er fa eller ingen plan-
maessige reguleringer af den byudvikling, der ofte sker i forbindelse med, at
man udvider infrastrukturen. Regionalt og kommunalt er der i Danmark
konkurrence om at tiltreekke arbejdspladser og skatteborgere blandt kom-
munerne. Ny infrastruktur og efterfplgende arealudleg bruges af kommu-
nerne til at tiltreekke aktiviteter, der kan finansiere den enkelte kommunes
serviceniveau. Specielt arealudleeg til byudvikling er en "billig” made for
kommunerne at konkurrere p3, fordi der ikke sker en seerlig steerk regional
eller statslig regulering af dette omréde via planleegning eller lovgivning.
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Hvilken betydning har infrastrukturen for udviklingen i regionerne, herunder
erhvervsudvikling, boseetning, pendling etc.?

Historisk set, og pa lang sigt (over 10 ar), koncentreres byudviklingen i brede-
ste forstand, der hvor ny infrastruktur anleegges, specielt i de omréder hvor
der i forvejen er aktiviteter og anden infrastruktur, og hvor der er pkonomisk
vaekst.

Erhvervsudvikling:

P4 kort sigt (under 10 ar) har bade kommuner og virksomheder i Danmark
traditionelt reageret hurtigt pa infrastrukturanleeg, dvs. at der f.eks. langs
dele af motorvejsnettet fpr deres anleg er opkebt jord til arealudleeg, og at
arealudleeg er inddraget i kommuneplan og regionplanlaegning ved motor-
vejenes feerdigggrelse. Dette er et forhold, der ogsa kendes fra f.eks. anlaeg af
jernbaner, specielt i disses knudepunkter.

P4 lang sigt (over 10 &r) er det ofte set i Danmark, at byudviklingen i bredeste
forstand koncentreres, der hvor ny infrastruktur anlegges, specielt i de om-
rader hvor der i forvejen er aktiviteter og anden infrastruktur, og hvor der er
pkonomisk vaekst.

Bosatning:

P4 kort sigt (under 10 &r) sker der ofte i Danmark ikke arealudleeg til bolig-
formal seerlig hurtigt via kommunerne og specielt ikke langs motorvejsan-
leeg. Traditionelt er lokalisering af nye boliger langs infrastruktur noget, der
sker, nar andre lokaliseringsmuligheder er opbrugt, idet der ma kompenseres
for stpj og andre milpgener fra f.eks. motorvejene.

P4 lang sigt (over 10 ar) i Danmark sker der en boliglokalisering langs infra-
struktur i den situation, hvor andre lokaliseringsmuligheder for boliger er
brugt op. Det er specielt tilfzeldet pa de steder, hvor der er eksisterende byud-
vikling teet pa f.eks. motorvejnettet; her sker der ofte en bosaetning teettere
pa f.eks. motorvejnettet. Dette forhold kompenseres der for f.eks. ved opseet-
ning af stpjskeerme og etablering af anden miljpafskeermning.

Pendling:

P4 kort sigt (under 10 ar) kan det pavises, at der sker en vaekst i trafikken pa
f.eks. nyanlagte motorveje i Danmark, som ikke kan forklares alene ud fra, at
motorvejene "suger” eksisterende trafik veek fra de omkringliggende vejnet
af en lavere standard. Motorveje og anden infrastruktur skaber mere trafik
og pendling, specielt i situationer hvor det stilles "gratis” til radighed; dette
viser dansk og international forskning klart.

P4 lang sigt (over 10 ar) i Danmark sker der en forskydning af pendlingen
mod den del af den anlagte infrastruktur, der for den enkelte (geelder bade
for den enkelte varetransportgr, pendler etc. ) har de laveste gkonomiske
omkostninger. Ved at anvende den nye infrastruktur er der lavere omkost-
ninger end ved at anvende eksisterende infrastruktur.

Giver nye motorveje mere regional byudvikling?
Nej, motorveje kan ikke alene skabe mere regional byudvikling.
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Betyder ny infrastruktur lokal udvikling eller mere pendling?
Ja, ny infrastruktur kan skabe lokal udvikling og mere pendling under forud-
saetning af, at omkostninger ved transport/pendling fortsat er sa lave, at det

kan betale sig at bo et sted og arbejde et andet sted, eller at transportere va-
rer fra et sted til et andet.
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Oplaeg 10 - Det sammenhaengende tra-
fiksystem — alternative lgsninger

Af direkteor Jens Egdal, Rambgll Nyvig

Globaliseringen er i dag en af de helt overordnede rammer for veekst og vil
formentlig veere det de naeste mange, mange ar. Den stigende udveksling af
varer og ressourcer globalt stiller stigende krav til, at vi bade kan udveksle
effektivt med resten af verden og samtidig har effektive interne forbindelser
i landet. Begge dele er vigtige elementer i fortsat at klare sig i den globale
konkurrence.

Vi ved, at der er en tet sammenhaeng mellem gkonomisk vaekst og vaekst i
trafikken. Bade den og den anden vej. @get gkonomisk veekst skaber mere
trafik, ligesom muligheden for at transportere gods og varer og bevaege os let
og hurtigt til og fra arbejde er grundleggende forudseaetninger for en staerk
og konkurrencedygtig pkonomi.

@konomisk vaekst og trafikvaekst haenger sammen De to centrale bysystemer
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§ . Kortet viser de centrale udviklingsomrader:
Trafikarbejde BNP @stjylland og Hovedstadsomradet

Kilde: Infrastrukturkommissionen, Sammenfatning af betaenkning 1493, p. 5
og 8.

P4 det nationale plan handler det derfor om at skabe stprst mulig beveegelig-
hed og mindst mulig sdrbarhed i maden, vi infrastrukturelt indretter landet
pa. Vi stér i dag med et Danmark, hvor udviklingen i stigende grad traekkes
af og mod to 'metropolzoner’ i henholdsvis @stjylland og Hovedstadsregio-
nen, hvilket bl.a. er illustreret af Infrastrukturkommissionen. En af opgaver-
ne bliver at forbinde dem pa en made, som sikrer, at vi ogsd fremover kan
udnytte den synergi, der ligger i at have to vaekstcentre i stedet for et. Det
@stjyske Byband og Kg¢benhavn/@resundsregionen skal supplere hinanden
til feelles gavn.
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Hvor langt er lang sigt?

Infrastruktur planleegger man pa lang sigt. Men hvor langt er lang sigt? 50 ar
kan synes som lang tid, og er en naermest uoverskuelig tidshorisont, nar vi
taler om teknologier som it og telekommunikation. Anderledes med infra-
struktur. I det store hele ligner vores broer og veje i dag, hvad de var for 40-50
ar siden, ja for 100 &r siden. Materialerne er maske forbedret, og vi kan byg-
ge, hvor vi ikke kunne bygge tidligere. Men grundleggende er hovedstruktu-
ren i vores infrastruktur den samme.

Kigger vi frem, ma man formode, at samme 'treeghed’ gor sig geeldende for
omradet i de kommende mange artier. Derfor er de 22 &r, som Infrastruktur-
kommissionen har haft som deres tidsperspektiv ved at fokusere pa 2030, en
relativ kort horisont. Vi skal kigge leengere ud — mindst 50 ar og gerne leenge-
re. Den infrastruktur, vi bygger i dag, skal vi ogsa gerne bruge efter 2058.

Hvor star vi?

I dag star vi med et af Europas og dermed verdens bedst fungerende infra-
struktursystemer. Det kan vi ikke mindst takke de mennesker for, der for 50-
75 ar siden kom med nogle enkle og visionaere bud p&, hvordan vi kunne
binde samfundet sammen (Det store H) og indrette os (Fingerplanen for K¢-
benhavn). Disse overordnede visioner har vi nydt godt af lige siden, og i en
grad, sa vi neesten har glemt, hvor vigtigt det er at have et feelles mal med
det, vi gor.

Det store H
skal veere Det robuste H

Kilde: Infrastrukturkommissionen, sammenfatning af beteenkning 1493, p. 29

Danmarks infrastruktur er stadig i god form, men viser flere tegn pa svag-
hed. For eksempel oplever vi i gjeblikket stagnation i den offentlige trafik,
fordi der ikke er mere kapacitet til radighed pa vores skinnenet. Og i @stjyl-
land, pa Fyn og det meste af @stsjeelland/Kgbenhavn ser vi dagligt problemer
med koer og forsinkelser pa de vitale strenge i vejnettet.

For at afhjeelpe traengselsproblemerne har Infrastrukturkommissionen anbe-
falet, at man arbejder videre med det store H i form af det robuste H. Men
man kan jo spgrge, om det robuste H er tilstraekkelig robust til at holde de
naeste 50-75 &r, eller om vi allerede nu ikke skal taenke i andre alternativer.

TEKNOLOGI-RADET



Flere strenge at spille pa — fleksibel planleegning

Forste led i at teenke alternativt er, at vi traeder et skridt tilbage og helt over-
ordnet overvejer hvilket mindset, der skal ligge til grund for vores infrastruk-
turplanleegning. Vores infrastrukturplanleegning pd landsplan har hidtil
handlet om at sikre forbindelser mellem givne punkter (fx byer). Det er der
sund fornuft i. Problemet ved de nuveerende enstrengede systemer er dog, at
de ikke giver tilstreekkelig fleksibilitet og er sarbare for nedbrud, nar trafik-
meaengderne vokser — med store samfundsmeessige tab til fplge. For eksempel
vil et leengerevarende driftsnedbrud pa Storebeeltsforbindelsen have helt
uoverskuelige konsekvenser.

Nar trafikken vokser i den stgrrelsesorden, som vi kan forvente over de nze-
ste 50 ar eller mere, er det derfor en overvejelse vaerd, om ikke meengderne
alene kan retfeerdigggre en flerstrenget infrastruktur. Denne vil bade give
stgrre forsyningssikkerhed og samtidig betyde, at der arealmaessigt vil veere
flere omrader, der kan udvikles med en god trafikal tilgeengelighed.

Hvis vi satser pa en flerstrenget infrastruktur, kraever det en grundleeggende
anden tilgang til planleegning end den, vi har i dag. Mit bud pa en sddan
anden tilgang vil veere en netbaseret, skakbraetlignende model — et grid — for
planlaegningen. Det vil sige, at vi teenker vores infrastruktur som noget, der
planlegges i et system med adskillelige horisontale og vertikale linjer. Fel-
terne i grid’et er vores omrader (land - lille by - skov — arbejdspladser - stor by
- vand - teet by osv.), mens strengene er vores feerdselsarer (motorveje, jern-
baner, letbaner, skibsruter, hovedlandeveje, flyruter osv.). Denne form for
planleegning anvendes i stor stil i byerne; her bruges strenge (flere forskelli-
ge vejsystemer — s-tog — cykelstier — buslinier osv.) for at binde felterne (ar-
bejdspladser — boligomréder — uddannelser —indkgb osv.) sammen.

Det gode ved flerstrengethed og en gridstruktur er, at det ogsa giver brugerne
mulighed for at veelge mere end en rute mellem to omrader. Det vil pa sigt
give stgrre frihed for den enkelte, men ogsé og mindst lige s& veesentligt
betyde stgrre forsyningssikkerhed for samfundet som helhed. Desuden
rummer den flerstrengede gridmodel flere fordele sammenlignet med den
nuvarende udbygnings- og opgraderingstilgang:

+  Ensideudvidelse af en motorvej giver max. 33 % kapacitetsforggelse pa
streekningen, hvilket med en stigning pa 2.5 % per ar er opbrugt inden
for 10-15 ar, hvorimod en supplerende streng giver 100 % mere kapacitet
samtidig med stgrre forsyningssikkerhed.

«  Dervil ikke i anleegsperioderne veere restriktioner i flere ar pa en i forve-
jen hardt belastet streng.

«  Safremt vi vil have en stgrre andel af kollektiv trafik og dermed en mil-
jogevinst, er det ikke tilstraekkeligt at udbygge det eksisterende net, da
kapaciteten er ved at vaere opbrugt mange steder. Det skal et nyt til, hvis
det virkelig skal flytte noget.

*  Ved at benytte en gridmodel kommer flere dele af landet i spil, da den
fordeler infrastrukturen i stedet for at koncentrere den fa steder.

Hvis vi sammenligner miljgbelastningen ved hhv. at sideudvide og nyan-
leegge, vil der i begge tilfeelde veere fordele og ulemper for miljget. Vi skal dog
i den forbindelse huske pa, at den stgrste del ekstrabelastningen under alle
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omstendigheder kommer fra den forventede generelle trafikvaekst, som er
ens for begge tilgange.

I det store perspektiv virker det derfor logisk at overveje, om ikke et fler-
strenget system i en gridmodel skal veere de naeste 50-75 &rs planlaegnings-
ramme frem for udelukkende at bygge videre og forsteerke det, vi har i dag.

Globale porte

Vores sammenhaengskraft og forsyningssikkerhed i landet skal naturligvis
have en klar fokusering pa, hvor vores porte ud i verden er og skal veere. Ogsa
her skal der teenkes i mere end enstrengede muligheder. P4 banesiden vil en
opgradering i Sydjylland mod Tyskland sammen med Femern sikre gode
forbindelser, ligesom en Helsinggr-Helsingborg-forbindelse med bane bade
vil sikre gode kollektive trafikmuligheder i @resundsregionen og dermed
ogsa to baneforbindelser til det pvrige Skandinavien.

Det samme g¢r sig geeldende pa vejsiden, hvor badde en ny forbindelse til
Tyskland i Jylland, Femern Baltforbindelsen og en Helsinggr-Helsingborg-
forbindelse vil give markbare forbedringer i forhold til de enstrengede for-
bindelser, der er i dag.

Hvad vores havne og lufthavne angér, vil der kun veere plads til én virkelig
gaeldende international aktgr, men selvfglgelig suppleret med et alternativ,
der bla. sikrer, at vi ikke er 100 % afhezengige af kun en forbindelse. Arhus
Havn og Kgbenhavn Lufthavne vil i kraft af deres nuveerende positioner pa
det Europeiske marked veere naturlige hovedporte, medens @resundsregio-
nen bgr veere havnealternativet, ligesom Billund Lufthavn bgr veere det pa
lufthavnssiden. Det er i gvrigt i god overensstemmelse med, at begge "me-
tropolzoner” dermed ikke bliver 100 % afheengige af hinanden, men kan
udvikle sig individuelt. I resten af landet vil der fortsat veere behov for luft-
og sptransport, idet flere af de nuveerende lufthavne og ikke mindst havne
fint kan fungere som 'leverandgrer’ til de internationale forbindelser.

Flerstrengethed i gridmodellen kan pd den méade skabe et staerkt grundlag
for at opna en strategisk rigtig placering af vores porte ud til omverdenen og
dermed styrke samspillet mellem det nationale og globale niveau. Det bety-
der, at vi i mindre grad end i dag, vil opleve, at placeringen af vores havne og
lufthavne er alt for afheaengig af sneevre lokale interesser, der ikke altid falder
sammen med det fzelles bedste for Danmark som helhed.
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Trafikvision 2058

Jernbane Motorvej M Havn A Lufthavn

Kilde: Rambgll

Case: Det store jernbane- og motorvejs-H som eksempel
Konkretiserer vi ovenstdende ved det store jernbane- og motorvejs-H, vil det
veere oplagt at overveje etablering af fglgende flerstrengede forbindelser:

*  Der anlegges en motorvej i nerheden af den Jyske Hgjderyg, hvorved
der ikke i samme omfang er behov for at skulle udvide den @stjyske mo-
torvej gennem Det @stjyske Byband til 6 eller 8 spor. Den nuveaerende
motorvej vil s i fremtiden primeert udggre en intern motorvej i byban-
det. Den nye vil tage sig af regional trafik og bl.a. sikre bedst mulige for-
bindelser til Billund Lufthavn.

» I stedet for at udrette skinner i @stjylland og etablere ny jernbanebro
over Vejle Fjord, anlaegges en ny bane i neerheden af overnsevnte motor-
vejstracé samtidig med en kraftig opgradering af banen i Sgnderjylland.
Det giver fjerntrafik mellem @stjylland og Hamborg de bedst mulige vil-
kar og sikrer kollektiv betjening af Billund Lufthavn. Den nuveerende
Leengdebane i @stjylland 'omklassificeres’, si den i fremtiden vil kunne
fungere som intern letbane med fx 10-minuters drift i Det @stjyske By-
band.

e Nar Kgge Bugt-motorvejen er udvidet til 8 spor, vil der efter 10-20 &r
veere nye behov, der skal deekkes, idet bade Femern og den forventede
trafikveekst vil leegge yderligere pres pa K¢ge Bugt-motorvejen, Ama-
germotorvejen og @resundsbroen. En ny ring rundt om Kgbenhavn med
en forbindelse mellem Helsinggr og Helsingborg vil veere et godt alter-
nativ til fortsatte udvidelser.
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*  Den nuverende planlaegning af sideudvidelsen af motorvejen over Fyn
viser, at der er behov for 6 spor allerede nu og pa sigt 8 spor. Dette af-
stedkommer i fprste omgang et behov for en ny Lillebzeltsbro og pa lidt
laengere sigt en ny Storebzeltsbro. En Kattegatforbindelse vil reducere og
sandsynligvis inden for de nezeste 75 ar overflpdiggere bygningen af en
ny Storebaeltsbro og samtidig sikre, at vi far to vejforbindelser og to ba-
neforbindelser mellem landets to vaekstmetropoler.

* 3. Limfjordstunnel anlegges vest for Aalborg i stedet for at kapacitets-
udvide omkring den nuveaerende, sdledes at der bade er en gst- og vest-
gaende passage omkring byen.

+  Streekningen Esbjerg — Tgnder (Rute 11) anleegges som motorvej, hvor-
ved den nuvaerende Sgnderjyske motorvej aflastes og behovet for side-
udvidelse udskydes og pa sigt begreenses. Samtidig sikres to porte ud af
Jylland mod Tyskland.

Investeringer

Nér vi taler om investeringer i fremtidens infrastruktur, kan der veere en
tendens til at udmale pkonomiske skraekscenarier, der synes uoverkommeli-
ge malt med pjeblikkets fordelingspolitiske alen. For at fa et reelt indtryk af,
hvor stor investeringsbyrden faktisk er, kan det derfor veere frugtbart at for-
skyde perspektivet lidt.

I perioden fra 60'erne til i dag har vi investeret i ca. 700-1000 km motorvej,
Lillebzeltsbroen, Storebeeltsbroen, @Presundsbroen, og Femern-forbindelsen er
undervejs. Tilsammen investeringer der belgber sig til ca. 150-175 mia. nu-
tidskroner. Inden for de neeste 50-75 ar bgr og skal vi investere for det samme
belpb eller mere, hvis vi vil bevare vores gode placering i internationale in-
frastruktursammenligninger. Den stgrrelsesorden svarer nogenlunde til
infrastrukturkommissionens anbefalinger.

Selvfplgelig er det store investeringer, der er tale om. Men sammenlignet
med, at byggeriet i Danmark nybygger for 100-120 mia. kr. om aret, er opga-
ven knap sa stor. Vi har gjort det for, og vi skal gpre det igen.

Konklusion

Det virker rigtigt at overveje om ikke et flerstrenget system i en gridmodel
skal veere de naeste 50-75 ars planleegningsramme frem for udelukkende at
udvide og forsteaerke, det vi har i dag. Prisen er den samme. Det vil give Dan-
marks infrastruktur stgrre samlet kapacitet, fleksibilitet og ikke mindst sik-
kerhed mod sammenbrud. Med en sadan tilgang vil vi sti steerkt i det kom-
mende drhundredes globaliserede verden.
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Oplaeg 11 - Det sammenhaengende tra-
fiksystem - en strategi for Danmarks
fremtidige infrastrukturinvesteringer

Af lektor, trafikforsker Per Homann Jespersen, FLUX — Cen-
ter for transport-forskning, Roskilde Universitetscenter

Tre myter, en hurtig SWOT-analyse og et skud fra hoften
En langsigtet investeringsplan for Danmarks trafikinfrastruktur bgr baseres

pa

en forstaelse af hvordan trafiksystemet fungerer og hvilken rolle det har

i vores samfund

en erkendelse af styrker og svagheder i det eksisterende trafiksystem og
hvordan investeringer i trafikinfrastruktur bedst muligt kan sikre den
fremtidige velfeerd

Infrastrukturkommissionen — de mange kvaliteter i dens betenkning til
trods — har ikke givet et tilstraekkeligt grundlag til at politikerne kan lave en
langsigtet investeringsplan. Det skyldes

at den ikke ser pa trafiksystemet og mobiliteten som en helhed og iden-
tificerer infrastrukturens rolle heri

at den baserer sig pa nogle myter om trafiksystemet som maske er poli-

tisk populeere,
men ikke desto
mindre myter

at den ikke sy-
stematisk ana-
lyserer  hvilke
styrker og svag-
heder, hvilke
muligheder og
trusler de kom-
mende artier gi-
ver det danske
trafiksystem

Det vil jeg forsgge at
rdde bod pa i dette
opleeg.
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Figur 1 Emissioner fra trafikken. Ndr det er gdet godt
med nogle af emissionerne skyldes det to politiske
beslutninger — at katalysatorer blev gjort obligatorisk
og at svovl blev fjernet fra dieselen. Noget lignende er
ikke teknisk muligt for CO,’s vedkommende: der findes
ikke noget filter der kan fjerne CO, og vi kan ikke fjer-
ne kulstoffet fra benzin og diesel.
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Myte 1: Klimatruslen kan imgdegis med teknologiudvikling, information
og fysisk planlaegning

Udslippet af drivhusgasser fra transporten er det store problem i klimapoli-
tikken. Inden for alle andre sektorer er der nogenlunde styr pa udviklingen,
men transporten bare stiger og stiger. Infrastrukturkommissionen bagatelli-
serer problemet f.eks. ndr den bringer Figur 15 om udviklingen i emissioner-
ne fra trafikken eller nar den fremheever at ‘det ikke er hensigtsmeessigt at
leegge sig fast pd konkrete sektorspecifikke mdl i den nuveerende situation,
hvor omkostningerne ved at reducere miljgbelastningen i transportsektoren
sammenlignet med omkostninger ved tilsvarende reduktioner i andre sektorer
ikke er kendte’®. Indholdet er fra et teoretisk-gkonomisk synspunkt OK, men
realiteten er jo at transportsektoren med stor hast seder sig ind pa den dan-
ske drivhusgaskvote og at der, nar vi har ventet p& gkonomerne har lgst pro-
blemet maske kun vil veere halvdelen eller mindre af drivhusgaskvoten til
radighed for industri, landbrug, energisektor og flytrafik om bare tyve &r. Det
er vel ogsa derfor at regeringen pa trods af den teoretiske pkonomi har sat et
‘pejlemaerke’ op for transportsektorens emissioner.

Hvis 'pejlemeerket’ pa 25% reduktion af CO,-udslippet i 2030 sammenlignet
med 1988 skal nas kraever det, hvis man bruger Infrastrukturkommisionens
trafikfremskrivninger, at den gennemsnitlige bil der kgrer rundt pa vejene i
2030 udsender 55 g CO,/km — en tredjedel af nye bilers udslip i dag. Det er et
ganske radikalt mal, og Infrastrukturkommissionen praesenterer en rsekke
virkemidler, dog uden at der dog geres det mindste forspg pa vurdere hvor
meget de kan bidrage med. Den viden vi har nu om alternative drivmidler
(biofuels, el og brint) peger ikke p& noget stort udviklingspotentialet frem
mod 2030. Med hensyn til bioteknologien, s jamrer bilindustrien sig over
den maélseetning pa 120 g CO,/km, som EU har annonceret fra 2012. Malsaet-
ningen vil formodentlig ikke kunne nas fgr i slutningen af neeste arti, og
dermed vil disse biler stadig kgre rundt i 2030.

Teknologien kan altsa kun forventes at klare en mindre del af opgaven. Den
fysiske planleegning kunne i princippet ggre et stort bidrag herudover, men
de virkemidler der skal til for virkelig at ggre noget ved det — som f.eks. at
begraense mulighederne for parcelhusbyggeri — er naeppe politisk acceptable.
Informative virkemidler har det specielt sveert i transportsektoren — mobili-
tetens rolle for vores hverdag ger at selv det meget grenne segment har det
svaert med at reducere kgrslen i privatbilen.

Alt i alt er de virkemidler der stilles op naeppe nok til bare at na regeringens
pejlemaerke. Men nar visionen i &r 2030 er der er sket an afkobling mellem
den stigende transport og udledningen af CO, s& har man selvfplgelig heller
ikke sat overliggeren saerlig hgjt.

Myte 2: Treengslen pa vejene er det store problem og kan img¢degas ved
vejbygning

Traengsel i trafikken star he¢jt pa den politiske dagsorden. Jeevnligt kan vi
leese om hvor mange tusind timer der spildes i trafikken og hvor mange mil-
liarder der gar tabt derved. Landspolitikere, organisationer, regioner og
kommuner star i kg for at forlange at der ggres noget ved de stigende treeng-
selsproblemer omkring Kgbenhavn og andre steder i landet. Infrastruktur-
kommissionen har det som et af deres vaesentlige indsatsomrider at reduce-

® Infrastrukturkommissionens betzenkning s. 169
® Infrastrukturkommissionens beteenkning s. 174
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re treengselen. Underspgelser viser at der er et dagligt tidstab pa 100.000
timer og et deraf fglgende samfundspkonomisk tab pa 5,7 mia. kr.”

Det er klart at samfundspkonomi i denne stgrrelsesorden mé pékalde sig
politisk interesse. Nar det oven i kgbet er et feenomen som mange menne-

sker fpler sig generet af, s opstar
der et stort politisk pres for at "fa
gjort noget ved det”.

Hvis man imidlertid havde fulgt
lidt bedre med i den internationale
forskning og debat pa omradet sa
ville det imidlertid veere klart, at
det ikke er et problem man sddan
kan lpse, og at hvis man bruger den
mest oplagte lgsning — nemlig at
udvide veje der hvor treengselen er
storst, sd risikerer man at gegre
problemet endnu veerre.

Som det fremgar af citatet i bok-
sens er det overhovedet ikke rime-
ligt at tale om spild. Tveertimod er
treengsel som den vi har omkring
Kgbenhavn et sundhedstegn.
Traengsel forekommer nemlig forst
og fremmest i de store og i de hur-
tigt voksende metropoler.

Et af de mest dramatiske fald i
treengselen oplevede man omkring
San Francisco da dot-com-boblen
sprang i 2000 og den gkonomiske
aktivitet i Silicon Valley og omegn
faldt. Neeppe en lgsning pa treeng-

Den slags sken over omkostningerne er
baseret pd en falsk forudseetning: at
myldretidsrejser disse steder kunne
gennemfgres uden traengsel hvis bare
politikerne tog de rigtige beslutninger...
Moderne samfund er organiseret sale-
des, at s& mange mennesker har brug
for at rejse i myldretiderne morgen og
aften, at ingen mulige foranstaltninger
eller politiske beslutninger ville kunne
handtere dem alle uden betydelige for-
sinkelser. Kort sagt, i ethvert stor-
byomrdde i verden er stgrstedelen af
den daglige myldretidstreengsel uom-
geengelig. Derfor er det urealistisk at
konkludere at al den ’spildtid’ som ople-
ves i myldretiden i forhold til nar der ikke
er treengsel nogensinde kan fjernes og
derfor er ’spildt pa grund af darlige
politiske beslutninger. Det hypotetiske
alternativ af 'traengselsfri’ rejse i myldre-
tiden er en uopnaelig myte. Derfor er det
vildledende at sammenligne denne
illusion med det der faktisk sker pa veje-
ne og udnzevne tidsforskellen til et
'spild’.

Downs, Anthony. Still Stuck in Traffic :
Coping with Peak-Hour Traffic Conges-
tion. Washington, DC, USA: Brookings
Institution Press, 2003. p 2-3.

selsproblemet som vil veere gnsket
af ret mange.

I Los Angeles har man gennem mere end 50 ar satset pa personbilen som det
eneste transportmiddel og udbygget vejnettet hvor traengselen var stgrst.
Resultatet har veeret at trafikanlaeg beslagleegger 50% af arealet i de centrale
bydele og at Los Angeles af alle storbyer i USA er den med de stgrste treeng-
selsproblemer, hvor den enkelte bilist 'spilder’ mest tid i trafikken. Var det
ikke noget vi skulle forspge at laere af?

I Storbritannien har trafikministeriet og forskerne interesseret sig for det
feenomen der hedder 'induceret trafik’ — at fremkommelighed pa grund af

7 COWI & CTT 2004, Projekt Traengsel - Hovedrapport, Trafikministeriet, Kebenhavn.

® Det originale citat lyder: In reality, these social cost estimates are based on a false premise: that
peak-hour travel in these regions could have been accomplished without any congestion if only
society had better policies. ..Modern societies are organized in such a way that so many people
need to travel during peak hours, morning and evening, that no feasible arrangements or policies
could accommodate them all without significant delays. In short, a major amount of daily peak-
hour traffic congestion is inescapable in every large metropolitan area in the world. Therefore, it
is unrealistic to conclude that all the ‘excess travel time’ experienced during peak hours versus
nonpeak times when no congestion exists could ever be eliminated — and is all therefore ‘wasted’
because of ineffective policies. The hypothetical alternative of ‘congestion-free’ travel during
peak hours is an unattainable myth. So comparing that illusory alternative with what happens
and declaring the time difference ‘wasted’ is a misleading exercise.
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vejudbygning tiltraekker flere biler®. Det betyder at nar vi udbygger vejkapa-
citeten, sd kan vi forvente et betydeligt trafikspring i myldretiden — med
biler der ellers har kgrt andre veje (det er godt), med biler der ferhen har valgt
at kgre uden for myldretiden, med biler, hvis fgrere tidligere har brugt andre
transportmidler (det er rigtig skidt) og efterhdnden ogsd med bilister, der er
flyttet leengere veek fra deres arbejdsplads pa grund af den forbedrede infra-
struktur (det er endnu veerre).

Det betyder ikke at man skal lade veere med at bygge veje, men at man ngje i
hvert enkelt tilfeelde skal se pa om et vejbyggeri vil veere i modseetning til
langsigtede mal om beeredygtighed.

Hvorfor denne internationalt anerkendte forskning er géet fuldsteendig spor-

lpst henover den danske trafikdebat og senest over Infrastrukturkommissio-
nen er en gade.10

Myte 3: Mobilitet er godt — mere mobilitet er bedre

'Mobilitet, der skaber veerdi’, det er
Trafikministeriets motto. Det laeg-
ger lige som op til at ikke al mobili-
tet skaber vaerdi. Det har ministe-
riet dog ikke arbejdet meget med.
Mottoet skulle maske snarere have

Mobilitet skal ikke forstds som et uforan-
derligt, egendynamisk voksende natur-
feenomen. Det skal undersgges til hvilke
formal, over hvilke distancer og med
hvilken hastighed transport af menne-
sker og gods egentlig er ngdvendig og

veeret 'Mobilitet — det skaber vaer- hvordan dette kan ske effektivt, menne-
di’, og det kunne si samtidig veere skevenligt og miljgskénende. Det inte-
overskriften for Infrastruktur- ressante er ikke trafikarbejdet, men hvad

kommissionens arbejde. man far ud af det.

Markus Hesse: Verkehrswende: Oko-
logisch-6konomische Perspektiven fiir
Stadt und Region. Metropolis-Verlag,
1995.

Der er imidlertid al mulig grund til
at differentiere de forskellige mo-
bilitetsbehov, og spgrge hvordan
de kan opfyldes. Hvis vi har pro-
blemer med helbredet, sa regner vi med at den offentlige sundhedssektor
star til rddighed. Det er dog ikke alle behov sygehusene varetager, for ek-
sempel ikke ansigtslpftninger. Vi ma tilmed ogsa acceptere, at hospitalerne
seetter os i k¢ for at kunne gennemfgre en rationel behandling.
Sundhedspolitikken regulerer bade pa udbuddet af behandlinger og pa efter-
speorgselen.

Sadan er det ikke med reguleringen af trafikkens infrastruktur — her er opga-
ven bare at forsyne os med de veje og jernbaner som borgerne efterspgrger.
"Vi skal ikke blande os i om folk vaelger at kgre bil”, lyder det ofte fra ansvar-
lige politikere.

Skal det offentlige virkelig varetage alle borgeres behov for mobilitet, og er
det ikke rimeligt at vi ogsa i trafikken lige som i sundhedssystemet engang i
mellem ma acceptere kpdannelse?

Trafikdiskussionen er praeget af en holdning om, at mobilitet i sig selv skaber
veerdi. Derfor kan vi ikke tale om trafikeffektiviseringer og trafikbesparelser
pa samme made, som Vi er blevet vant til at tale om energieffektiviseringer

? Goodwin, P. 1998, "Unintented Effects of Transport Policies,” in Transport Policy and the Envi-
ronment, D. Banister, ed., E & EF Spon, London, pp. 114-131.

1% For en uddybning, se Per Homann Jespersen: Treengsel pd motorvejene — et sundhedstegn? som
kommer i Samfundsgkonomen, foraret 2008.
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og energibesparelser uden at det straks forbindes med voldsomme tab af
velfeerd.

En hurtig SWOT

I strategisk planlaegning indgar gerne en analyse af styrker og svagheder,
muligheder og trusler, en sakaldt SWOT-analyse (Strengths, Weaknesses,
Opportunities, Threats). Et personligt bud pa de vigtigste punkter pa en
SWOT-analyse af det danske transportsystem kunne se sadan ud:

Danmark har et af de bedste vejsystemer i verden

Styrker og Storkgbenhavn et af de hurtigste vejsystemer.

Danmark har et langsomt og upalideligt jernbanesy-

Svagheder
stem

Danmark har en befolkning der er i stand til at klare

kortere transportture umotoriseret hvilket giver

verdens bedste bymiljg og bidrag til et reducere driv-
Muligheder  huseffekten.

Transportafstandene mellem landets forskellige dele
forenet med et beeredygtigt transportinfrastruktur gar
at Danmark kan opretholde en hgj mobilitet.

Begraensninger pa drivhusgasudslippet og/eller
olieprisstigninger reducerer den mulige mobilitet fordi
vi ikke i tilstreekkelig grad har gjort transportsektoren
uafheengig af olie.

Danmark er jernbanemaessigt bundet darligt op pa
Europa — pa passagersiden har vi ikke forbindelse til
det europaeiske hgjhastighedsnet, pa godssiden har
vi ikke kapacitet til at klare den massive overflytning
af gods til jernbane og skib — godsstremmene gar
uden om Danmark.

Trusler

Et skud fra hoften

Vi skal ikke planlaegge et trafiksystem, der forudsaetter én bestemt udvikling,
hvad enten den er baseret pa prognoser for stigende vejbehov og faldende
oliepriser eller pa miljgmaessigt sortsyn. De beslutninger der skal tages nu og
i de kommende ar skal sikre at vi har en passende infrastruktur i forhold til
en bred vifte af fremtidige udviklingsretninger — en robust planleegning.

I centrum for planleegningen skal mobiliteten sta. For samfundets udvik-
lingsmuligheder er det centrale at varer og personer kan flyttes rundt — ikke
om det kan ske med bestemte transportmidler. Derfor er hverken prognoser
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for vejtransporten eller prognoser for jernbanetransporten specielt interes-
sante, men derimod

»  overvejelser over mobilitetsbehovet
*  hvordan dette bedst muligt kan tilfredsstilles af trafiksystemet

*  hvilke behov for infrastrukturinvesteringer der medfgrer

Skal vores mobilitetsbehov tilfredsstilles pa en bezeredygtig made er der et
klart hierarki, der for passagertransportens vedkommende ser saledes ud

1. mobilitetsbehov der kan tilfredsstilles uden motoriserede transportmid-
ler. Hver kilometer som tages pa apostlenes heste eller pa cykel frem for
med motoriseret transport reducerer CO2 og forbedrer sundheden.

2. mobilitetsbehov der kan tilfredsstilles miljgmaessigt og pkonomisk for-
svarligt med jernbane. Elektrificeret jernbane er miljpmaessigt fleksibel —
hvis oliepriserne stiger kan elektriciteten fremstilles pa kul, hvis driv-
husgasserne er problemet kan de kgre p& vedvarende energi

3. mobilitetsbehov der kan tilfredsstilles med bus. Der skal veere buslinjer
der hvor der er tilstreekkeligt med passagerer til at det er miljpmaessigt
forsvarligt, og der skal veere busser (eller andet transportmiddel) der
hvor samfundet har en forpligtelse til at sprge for en vis basismobilitet.

4. mobilitetsbehov der kun rimeligvis kan tilfredsstilles med personbil, dvs.
behov der geografisk eller tidsmaessigt ikke rimeligvis kan tilfredsstilles
med de andre transportmidler

For godstransport kan opstilles et lignende hierarki — nogle steder er skib og
bane en mulighed, mange steder er der bare ikke noget alternativ til last- og
varebilen.

Skal disse principper ‘oversaettes’ til infrastrukturbehov og andre virkemid-
ler ser min ‘hitliste’ for passagertransporten séledes ud

1. [Initiativer til fremme af cykling skal understgttes. De positive erfaringer
fra Odense og Kgbenhavn skal udbredes til andre byer. Fremkommelig-
hed for cykler skal i fokus. Muligheder for pkonomisk stgtte til cyklisme
skal kortlegges.

2. Jernbanen skal genoprettes med henblik pa at gge rettidigheden og for-
bedre kvaliteten.

3. Nye skinner skal prioriteres meget hgjt for at sikre en forngden kapacitet
til/fra de stgrre byer og mellem de stgrre byer

4. Pa hovedlinjerne dimensioneres nye skinner sa de kan tage hgjhastig-
hedstog (min. 250 km/timen som de svenske X2000-tog). Der etableres
hgjhastighedstog til Hamburg og Berlin.

5. Evt. anlegges en ny hgjhastighedslinje Kgbenhavn-Samsg-
Arhus/Horsens, evt. med en biltogsoption.

6. Rammerne for busdrift lettes saledes at den onde cirkel bliver til en god
cirkel — der skal investeres i busdriftens kvalitet og nedsaettelse af billet-
priser

7. Busfremkommelighed skal understpttes med bl.a. busbaner og busser i
ngdspor pa motorveje — en halvfuld bus indeholder lige s mange passa-
gerer som en halv kilometer motorvej

8. Vejudbygning skal ske hvor der er behov, der vanskeligt kan daekkes af
andre transportformer, f.eks. Vestfyn/Trekantsomrédet
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Og selviplgelig skal det suppleres med fordomsfri analyser af ogsa gkonomi-
ske virkemidler, sa vi kan komme teettere pa de idealer om Getting the prices
right og Fair and efficient pricing som har veeret og er officiel EU-politik og
dermed ogsa dansk politik. Der er masser af muligheder for at omlaegge skat-
ter og afgifter i en retning, der understptter mobilitet og miljp uden at skat-
tebyrden stiger.
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Oplaeg 12 - Virkemidler til l¢sning af
traengselsproblemerne og virkemidler-
nes konsekvenser

Af sektionsleder, lektor Harry Lahrmann, Aalborg Universi-
tet

I denne artikel om virkemidler til lgsning af traengselsproblemer pa danske
veje diskuteres ikke kun treengsel, men ogsa CO2 og andre af biltrafikkens
miljpkonsekvenser. Var opgaven at Ipse traengselen uafhaengigt af andre
miljpkonsekvenser var Ipsningen nem - flere veje og baner.

Et transportsystem uden traengsel - buy a slot

Mit grundsynspunkt pa fremtidens transportsystem er, at enhver rejse ma
tilknyttes de samfundsomkostninger, der er udlgses af rejsen - bade treeng-
selsomkostninger, miljpomkostninger og klimaomkostninger. Nar disse om-
kostninger er betalt, ma det veere op til den enkelte, om man vil bruge sine
midler til bilture, togture, charterrejser til Thailand eller fladskeerme. Virke-
ligheden er jo, at de fleste mennesker bruger de penge, de har til radighed, og
bruger de dem ikke til biler, bruges de til noget andet, som maske er endnu
veerre for miljpet.

Derfor er den langsigtede lgsning i 2030, at vi lader miljpomkostningerne og
efterspprgslen afggre prisen pa pladsen pé vejene - ogsa kaldet vejkapacitet.
Og ikke som i dag, hvor vejkapacitet er gratis, ndr man fgrst har betalt regi-
streringsafgift og gron ejerafgift. Er efterspprgslen hgj, skal prisen veere hgj
og er efterspgrgslen lav skal prisen veere lav og kun deekke miljg- og klima-
omkostninger. Er efterspgrgslen hgj, bliver der treengsel, men samtidig tjenes
der penge til nyanlaeg, som kan haeve kapaciteten og fjerne treengslen. Her-
ved falder prisen til et lavere niveau indtil efterspgrgslen igen er steget og
skaber behov for og penge til ny kapacitetsudvidelse.

Det er maden markedsgkonomien fungerer pa — og hvorfor ikke markedsgg-
re vejtrafiksystemet med de fordele det giver?

Jeg foreslar, at vi etablerer en bgrs, hvor man kgber plads pa vejene, fgr man
korer hjemmefra. Praecist som flyene i dag tildeles en slot i luftrummet, for
de letter fra afgangslufthavnen. En central server sprger sa for, at der er ledig
kapacitet pa de enkelte vejsegmenter efterhdnden, som bilen nér frem. Ser-
veren prisseetter kapaciteten efter efterspgrgslen og szelger ikke mere kapaci-
tet, end der er til rddighed samtidig med, at der altid er plads til den bilist, der
bestiller i sidste pjeblik, som skal frem, men som ikke er prisfplsom. Det er
preecis den made, lavprisluftfartsselskaberne prisfastsaetter pa.

Hvordan kunne det fungere i praksis? Nar du kommer ud i din bil om mor-
genen og starter motoren, kigger bilens computer pa din position, ugedag, tid
og hvor du plejer at ke¢re hen pa denne tid. Du plejer nok at ke¢re pa arbejde,
og derfor bliver du preaesenteret for fx tre forskellige ruter med tilhgrende
priser og ankomsttider. En hurtig og dyr, en langsommere og billigere og
endelig den billigste, der til gengeeld er noget leengere. Du far ogsa mulighed
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for at veelge, med hvor stor en sikkerhed du gnsker for at vaere fremme til
tiden. @nsker du stor sikkerhed betales ekstra, og kan du leve med en vis
sandsynlighed for forsinkelse, er prisen lavere. Du velger en af ruterne og et
sandsynlighedsniveau, og begiver dig ud pé& ruten. Du har nu kgbt en slot
igennem vejnettet, og serveren fplger dig pa ruten og serger for, at der er
plads pé det enkelte vejsegment, nar du nar frem. Serveren holder dig ogsa
lgbende orienteret om, hvorvidt den estimerede ankomsttid holder. Samtidig
er den alt efter det valgte sandsynlighedsniveau klar til at sende dig en an-
den vej, hvis vejkapaciteten falder drastisk pa den tildelte rute, fx fordi der er
sket en ulykke. I en sddan situation giver computeren dig straks en ny esti-
meret ankomsttid, og selvfplgelig fir du kompensation for den forsinkelse og
omvej, som heendelsen pa vejnettet har betydet. Samtidig holder serveren
gje med, at du ikke forlader den slot, du er tildelt. Gor du det alligevel, m& du
betale mere, har du fx ke¢bt en billig med langsom rute og i stedet tager den
hurtige, ma du betale den aktuelle pris pa den hurtige, og er kapaciteten her
teet pa opbrugt kan prisen veere hgj.

Maske har du fast medetid og gnsker i stedet abonnement pa turen. Der kan
teenkes mange forskellige abonnementstyper. Fx et billigt abonnement, hvor
du har angivet et seneste tidspunkt, hvor du skal vaere fremme og et tidligste
afgangstidspunkt hjemmefra, som kunne veere 1,5 gange den normale kgre-
tid samtidig med, at du accepterer en omvej pa 30 %. Et dyrt abonnement
kunne veere et, hvor du med hgj sandsynlighed er fremme pa et fastlagt tids-
punkt samtidig med, at du tildeles den hurtigste rute og starter hjemmefra
pa et fast tidspunkt. Under alle omsteendigheder fir du en SMS 5 minutter
for, du skal starte turen. Og abonnementet er selvfplgelig koblet med din
elektroniske kalender saledes, at du her kan hakke de arbejdsdage af, hvor du
ikke vil bruge abonnementet.

Systemet kender selvfplgelig de enkelte vejsegmenters hastighedsgraense og
sikrer, at du ikke overtreeder dem, det system er allerede udviklet og kaldes
Intelligent Farttilpasning. Et sadan system vil have to fordele — antal draebte
og kveestede vil falde til det halve samtidig med, at kapaciteten pa vejnettet
pges betragteligt, fordi alle biler kgrer med den samme hastighed.

Er ovenstaende fremtidsvision realistisk? Kan en server virkelig holde styr pa
alle disse biler?

Et sddan system er ikke en hyldevare, men vi kender alle delkomponenterne
til systemet, vi kan positionere bilerne med GPS, vi har digitale kort over
vejene sa vi ud fra GPS positionen kan finde ud af hvilken vej bilen kgrer p3,
vi har mobiltelefoner, der kan sikre forbindelsen mellem bil og server. Serve-
re kan allerede i dag holde styr p& enorme datameengder— teenk blot pé de
informationer serverne bag Google skal holde styr pa, og teknologierne ud-
vikler sig hurtigt. Der vil veere masser af udfordringer i sikre, at systemet er
bade palideligt og sikret mod snyd, men ikke stgrre end at de kan lgses, hvis
vivil.

Traengsel i den neere fremtid: Se det i gjnene —road pricing er ngdvendig
Dette var sa fremtidsvisionen i 2030, men hvad med morgendagens treeng-
sel? Vi kan ikke vente pa at ggre noget indtil et sddan system er udviklet,
medmindre vi er sa heldige, at oliepriserne stiger til 200 $ pr. tende og/eller
vi far en kraftig pkonomisk opbremsning.

Der er ikke én lgsning pa treengselsproblemerne her og nu og da slet ikke,
hvis vi ogsa skal tage klimaproblemerne alvorlige. Vi ma bade indfgre gene-
relle korselsafgifter, forbedre den kollektive trafik og bygge nye veje og ba-
ner, men bygger vi kun ny infrastruktur og forbedre den kollektive trafik, nar
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vi ikke malene, der er behov for bade pisk og gulerod. Alle erfaringer viser, at
forgget kapacitet pa vejnettet i omrader med stor treengsels hurtig spises om
at pges efterspgrgsel. Derfor skal vejudbygning og kerselsafgifter ga hand i
hand.

Der findes to typer kerselsafgifter, dels afgifter, hvor man betaler nar et
punkt pa vejnettet passeres - kaldet bompenge og dels kilometerafgifter,
hvor man betaler for antal km man kerer — kaldet road pricing. Bompenge
har veeret kendt i mange ar, blev fgrste gang indfert i Singapore forst i
70’erne, dernaest sidst i 80’erne i stprre norske byer og i de senere ar er en
reekke nye byer kommet til senest London og Stockholm. Ogsd de danske
broafgifter pa Storebeelt og @Presund er en form for bompenge. Road pricing
derimod er indtil videre kun indfert for lastbiler i en reekke lande, det mest
kendte eksempel er den tyske Mautafgift, hvor lastbiler skal betale en kilo-
meterafgift for at k¢re pa de tyske motorveje. Holland har besluttet at indfg-
re et landsdaekkende km baseret afgiftssystem fra 2012, hvor alle biler skal
betale for at kgre pa alle veje, og hvor afgiften kommer til at afheenge af en
reekke parametre sdsom tid og sted. Der arbejdes i disse ar i Holland intensivt
pa at udvikle systemet. Ogsa England er langt fremme med overvejelser om
indfgrelse af generel road pricing.

Bompenge er saledes den velkendte teknologi, der er gennemprgvet i en
raekke byer. Erfaringerne fra London og Stockholms centrum viser markante
reduktioner pé 20 til 30 procent mindre trafik indenfor bompengeringen. I
Stockholm var der kun en lille stigning udenfor ringen i London en noget
stprre stigning udenfor. En svaghed ved bompenge er imidlertid, at de kun
lpser — eller maske naermere flytter rundt med - nogle meget lokale treeng-
selsproblemer omkring byernes centrum. Og bompenge er pd ingen made
svaret pa transportsektorens klimaudfordringer. Dertil kommer, at en bom-
pengering ofte giver byplanproblemer —bydele bliver opdelt, boligerne ligger
pa den ene side, skole og butikker p& den anden side osv. En bompengering
kreever alt efter teknologivalg oftest store fysiske anleeg i form af galger hen
over gaden, anleeg der kan veere vanskelige at indpasse pa en aestetisk accep-
tabel made i gaderummet. Endelig er et bompenge system dyrt at admini-
strere — i London gar minimum 30 % af provenuet til administration af sy-
stemet.

Bompenge kan saledes ikke anbefales, hverken til l¢sning af treengselspro-
blemerne eller klimaudfordringen. Road pricing er derimod det instrument,
der kan skaffe os et baeredygtigt vejtrafiksystem ved samtidig at 1gse treeng-
selsproblemerne og sikre, at transporten yder sit bidrag til reduktion af
Danmarks CO2 udledning. Et generelt road pricing system findes ikke i noget
land, men tyskerne har med deres Mautsystem vist, at et km og stedbaseret
korselsafgift system kan fungere i praksis og hollenderne er allerede langt i
deres planlaegning af et generelt system. De store teknologispillere pa mar-
kedet er i dag enige om, at generel km- og stedbaseret road pricing ved hjzelp
af GPS er teknisk muligt, men ogs3, at der tilbagestar en raekke problemer
omkring péalidelighed, ngjagtighed og sikkerhed og ikke mindst befolknin-
gens accept af og tro pa et sddan system.

Jeg skal anbefale, at Danmark fglger Hollands eksempel og fgrst vedtager en
principbeslutning om indfgrelse af generel road pricing og igangseetter en
planlaegningsproces, der kan lede frem til et endeligt beslutningsgrundlag.
Elementer i en sddan planleegningsproces er at leegge sig fast pa teknologien,
og her er GPS den mest sandsynlige teknologi. Men ogsé takststruktur og
takstniveau skal underspges. Fra de pkonomiske teorier og det Kgbenhavn-
ske AKTA forspg ved vi, at vi kan styre efterspgrgslen efter vejkapacitet vha.
prisen, men preecist hvordan sammenhaengen er mellem pris og eftersporg-
sel i et landsdaekkende road pricing forspg, mé vi skaffe os mere viden om
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inden taksterne fastleegges. Som ovenfor naevnt er det igennem planlaeg-
ningsprocessen vigtigt at skaffe sig folkelig accept af en road pricing system.
Det er ikke den letteste opgave, men ngdvendig - allerede konseilspraesident
Estrup udtalte i 1880’erne "Gamle skatter er gode skatter”. Politikerne ma
overbevise befolkningen om, at road pricing er et hensigtsmaessigt redskab,
der kan give os alle sammen stgrre mobilitet for mindre miljgomkostninger,
og at road pricing ikke er en skattestigning, men en skatteomlegning, der
fremmer en baeredygtig udvikling.

En skitse til en takststruktur for road pricing

Der skal foreslas en takststruktur for en kilometerbaseret dansk road pricin-
gafgift, der bestar af en CO2 afgift og en lokalafgift. CO2 afgiften skal afhaen-
ge af bilens CO2 udslip og den lokale afgift af fplgende faktorer:

+ Sted (centrum dyr — land billig)

e Vejtype (trafikvej billig — lokalvej dyr)

e Tid (myldretid dyr — aften/nat billig)

«  Miljpfaktor (personbil billig —lastbil dyr)

Endelig skal den samlede afgift for en given tur tilleegges en afgift, hvis der
startes med kold motor — en sakaldt koldstartsafgift. Koldstartsafgiften ar-
gumenteres dels med, at biler forurener markant mere de fgrste km, og dels
med at en sddan afgift vil fremme overflytning af korte ture til cykel og gang.
En overflytning, der ogsa ud fra sundhedspolitiske overvejelser er hensigts-
maessig. P figuren herunder er en skitse til et kgrselsafgiftssystem vist. De
viste takstnivauer er kun eksempler, men ville med det antal kilometer, der
keres i bil i Danmark, give et provenu mellem 25 og 30 mia. kr. pr. ar og give
gennemsnitsbilisten en udgift p4 omkring 10.000 kr.

Korselsafgift =
CO,-afgift 4 Lokal-afgift + Koldstartsafgift
grelkm gre/lkm ereltur
CO, -afgift Lokalafgift
15 are/km , | Faktorfor Vejtype * myldretid * Miljefaktor

braendstofsforbrug

ore/km
Primeere trafikveje

Miljgfaitor for keretsjstype
Personbil
Lastbil 2- 6 tons
Lastbil > 6 tons
Bus

By |Land
5

13 km/l divideret med
aktuel keretajs
braendstofforbrug
(kmil)

M&M-‘-‘

Koldstartsafgift
oreftur
200 ere./tur * Miljefaktor
[En kote ! ; o istype
n koldstart defineres =
ved, at bilen ikke har I :‘::s;réb:l ;
fiyttet sig over 100 m = LEROR L SHne |- & |
indenfor den seneste time Lastbil > 6 tons 4
- Bus 2

TEKNOLOGI-RADET



Road pricing forsgg med 5000 biler i Region Nordjylland

Det skal foreslds at gennemfgre et storskalaforspg med road pricing i Dan-
mark. P4 denne made vil man fa erfaringer med bade teknologi, takster, drift
og befolkningens accept fpr den endelige beslutning tages. Svenskerne gen-
nemfgrte forspg med bompenge i Stockholm fgr de vedtog dem endeligt. De
viste, at teknologien fungerede, at trafikken faldt som planlagt og de befolk-
ningen accepterede bompengeringen ved en folkeafstemning.

Der foreslas, at gennemfgre forsgget i Region Nordjylland, hvor man fx kun-
ne give 5000 nordjyder mulighed for at k¢be en ny bil uden registreringsaf-
gift / fa registreringsafgiften tilbage og slipper for at betale grgn ejerafgift
mod, at de betaler road pricing efter den tidligere beskrevne model. Bag-
grunden for at veelge Nordjylland er at veelge et omrade, hvor der bade er et
regionscenter med treengselsproblemer og tyndtbefolkede landomrader
uden traengsel, men med darlig kollektiv trafik.

Derved vil man kunne fa teknologierfaringer — indenfor bade udvikling og
drift af et teknologisk road pricingsystem — derfor forslaget om et stort forseg
med 5000 deltagere. Man vil ogsa fa erfaringer pa afgifternes effekt pa delta-
gernes adfeerd. Endelig vil et storskalaforspg veere veaerdifuldt i forhold en
folkelig debat om road pricing - bade skatteperspektivet og overvagningsper-
spektivet. Kun ved i praksis at vise, at systemet kan laves, si det opkraever
fair og palidelige takster og hverken opleves som en "pengemaskine” eller
nogen Big Brother opnas den folkelige accept og forstdelse, der er ngdvendig,
for en endelig beslutning kan tages. Et sddan forsgg ville ogsa give dansk
industri en enestdende mulighed for at komme i spil pd markedet for Intelli-
gente Transport Systemer — et marked der spas en meget hgj veekst i de
kommende ar.

Udgifterne til et sddan forspg kan anslas til 100 mio. kr. I dette belgb er ikke
indregnet tab/fortjeneste for staten ved omlaegning af ejerafgift og registre-
ringsafgift til kgrselsafgift.

Konklusion

Vi kan ikke bygge os ud af treengselsproblemerne. Kun ved at kombinere
infrastrukturudbygning med kerselsafgifter kan vi samtidig lgse treengsels-
problemerne og sikre, at transportsektoren giver sit bidrag til dagens klima-
udfordring. Bompenge kan kun lgse meget lokale treengselsproblemer og
bidrager ikke til CO2 reduktion. Road pricing er lgsningen pa kort sigt og et
forspg med 5000 bilister i Region Nordjylland kunne veere fprste skridt. Pa
lang sigt er visionen buy a slot.
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Oplaeg 13 - @get kollektiv transport som
lpsning pa traengselsproblemerne

Af ekstern lektor Anker Lohmann-Hansen, Aalborg Univer-
sitet

Traengsel kan fgre til, at bilisten ....

Veelger ikke at gennemfare turen

Veelger at kare pa et andet tidspunkt

Veelger at kare et andet sted hen

Veelger et andet transportmiddel

Veelger en anden rute

Gennemfgrer med forsinkelse

. B RNE)

Bilisterne i bilkgerne har vurderet, at omkostningen ved bilbenyttelsen er
veerd at betale, ellers ville bilisterne have valgt f.eks. et andet transportmid-
del med bedre rejsevilkér. For de treengselsramte findes der ikke bedre 1gs-
ninger — derfor bliver de i bilkgen. Bilen har da ogsa en raekke fordele, som
andre transportmidler vanskeligt kan byde pa:

- biltransporten er en der til der transport

- fritvalg af rejsetidspunkt og rejserute

- varme, musik efter eget valg, gode szeder, godt selskab

- prisrelationerne betyder ikke sa meget for de pendlende — altsa de

myldretidsrejsende.

Traengselens anatomi
Treengsel er pa baggrund af internationale studier og med udgangspunkt i
dens konsekvenser defineret som:

"Treengsel er et udtryk for de gener, som trafikanter pdferer hinanden i form af
nedsat bevaegelsesfrihed, ndr de faerdes i et trafiksystem.” (Projekt Traengsel,
Erling L. Hvid, COWI A/S, Trafikdage Aalborg Universitet, 2003).
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Treengselsproblemerne pa vejene er mest udtalt i Kgbenhavnsomradet og pa
motorvejene i Trekantomradet. Bilkger giver forsinkelser pa 100.000 timer
pr. degn i hovedstadsomradet. Traengsel er ikke blot et storbyfeenomen, men
er spredt over hele hovedstadsomradet og giver visse treengselsproblemer i
de stgrre provinsbyer.

Traengselen stiger eksplosivt med den stigende biltrafik. Tidsforbruget pr. bil
vokser eksponentielt i takt med, at trafikmaengden neermer sig vejens kapa-
citetsgraense. Veerdien af de samlede traengselsomkostninger er i dag i stgr-
relsesordenen 6 — 7mia.kr. arligt (primeert tidstab). Dette tal vil vokse mar-
kant til méskel0 — 20 mia. kr. arligt afheengigt af en raekke faktorer, sdsom
prisudviklingen p& transport, miljpomkostninger, kapacitetsudvidelser i
vejnettet mv.

Der er principielt to muligheder for at lpse problemet, hvis ikke traengselen
skal vokse:

- den ene mulighed er at skabe en kapacitetsforggelse, f.eks. ved at
udbygge den pagaeldende vejstreekning eller ved at forbedre trafik-
reguleringen. Herved flyttes "kapacitetsgreensen” mod hegjre, og det
gennemsnitlige tidsforbrug pr. bil falder.

- den anden mulighed er at reducere efterspgrgselen, f.eks. ved gko-
nomiske virkemidler eller ved at bilister skifter til et andet trans-
portmiddel som cykel eller kollektiv transport. Herved flyttes tra-
fikmaengden mod venstre og det gennemsnitlige tidsforbrug pr. bil
falder.

TTidsforbrug pr. bil

|Kapacitetsforagelse

IKapacitetsgraense
|

Reduktion af efterspgrgsel [
I Trafikmaengde
—>

Om man skal satse pa det ene eller det andet afhaenger primeert af omkost-
ningerne ved at skaffe yderligere kapacitet. Det er indlysende, at det i de
centrale dele af Kgbenhavn ikke er pkonomisk og fysisk muligt at skaffe
yderligere vejkapacitet, medens det omvendt er fysisk muligt og relativt
billigt at skaffe yderligere kapacitet pa den gstjyske motorvej.

Et andet forhold, der skal tages i betragtning, er, om der er udsigt til at den
ekstra kapacitet hurtigt bliver "spist op” af en latent efterspgrgsel. I Kpben-
havnsomradet (udenfor det centrale byomrade, hvor parkeringspolitikken er
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styrende) vil en ekstra kapacitet tiltreekke biltrafik fra andre veje og skabe
basis for et trafikspring.

Emnet for dette indleg er at give et bud p3a, hvilket bidrag den kollektive
transport kan yde til at nedbringe treengselen pa vejene, og konklusionen
kan godt rgbes med det samme:

Den kollektive transport kan ikke i sig selv give noget
veesentligt bidrag til at nedbringe treengselen pa vejene

Lidt statistik

Den kollektive transport bidrager i dag med 20 % af trafikarbejdet mélt som
personkm. Personbilen bidrager med 80 % af trafikarbejdet. Inden for den
kollektive transport foregar de 8 % ud af de 20 % med bus, godt 2 % foregar
med S-tog og naesten 10 % foregar med fjern- eller regionaltog (Teknologira-
det 2006).

De offentlige indtaegter/udgifter til transportomradet fordeler sig saledes:

Statslige indtaegter fra biltrafik: ca. 45 mia. kr. ( 2004)

Udgifter Stat Amt Kommuner | alt (mio kr.)
Veje og transport 3.700 3.092 8.547 15.338
Kollektiv transport 8.056 1.484 995 10.440

Kilde: Statistisk Arbog 2005

Passagerernes egenbetaling er pa ca. 50 % af driftsomkostningerne — og deres
andel er faldende.

Konkurrencefladen
Efterspgrgeselen efter kollektiv transport afhaenger af en raekke faktorer,
bla.:

- rejsetidsforholdet mellem kollektiv transport, cykel og bil

- kvaliteten af den kollektive transport malt som antal afgange, om-
stigning og komfort

- taksterne i den kollektive transport i forhold til driftsomkostninger-
ne ved brug af bil.

For de, der har et valg mellem transportmidler (mange har ikke mange
valgmuligheder som f.eks. &eldre, bprn og unge, ikke-bilejere), betyder rejse-
tidsforholdet meget. Er den kollektive transport fra de¢r til dgr hurtigst, veel-
ger et stort antal kollektiv transport. Er bilturen dobbelt s& hurtig som kollek-
tiv transport, veelger stort set ingen kollektiv transport. Prisen spiller selvfpl-
gelig ogsa en rolle, men er ikke afggrende — iseer ikke for den type rejser, der
foregar i myldretiden (Kollektiv trafik, Niels Melchior Jensen, Aalborg Uni-
versitet, 2007).

Gratis kollektiv transport (Teknologiradet, 2006):
Projektet gik i korthed ud pa at belyse konsekvenserne af indfgrelsen af 0-
takst i den kollektive transport. P4 baggrund af litteraturstudier skgnnes
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antallet af passagerer at ville vokse med 75 %, hvis det var gratis at kgre med
bus, tog og metro. De nye passagerer skgnnes at veere tidligere cyklister (15
%), tidligere gaende (15 %), tidligere bilister (20 %), kollektiv rejsende der
rejser mere (25 %) og nye rejsende (25 %).

For treengselen pa vejene, vil aflastningen medfgre en traengselsreduktion pa
hgjst 3 - 4 %, hvilket svarer til den generelle trafikvaekst pa vejnettet over et
par ar. Si er treengselslettelsen forduftet. Der vil dog veere store regionale
forskelle speendende fra ingen lettelse i landomraderne til 10 % aflastning i
Kgbenhavn.

Indfgrelsen af 0-takst pa landsbasis vil medfgre et tab for de offentlige finan-
ser pé ca. 10,4 mia. kr. arligt — primeert fra tab af billetindtaegter, udgifter til
fremskaffelse af pget kapacitet i det kollektive trafiksystem og ved manglen-
de afgiftsindteegter fra biltrafikken.

I et beregningsalternativ med indfgrelsen af 0-takst i Kgbenhavn og Frede-
riksberg kommune alene er situationen noget anderledes. Her sk¢gnnes ande-
len af overflyttede bilrejsende at medfgre en reduktion i biltrafikken pa ca.
10 %, hvilket er en maerkbar reduktion, som vil have en mere permanent
karakter, da trafikken i Kpbenhavn og Frederiksberg kun vokser ganske
svagt. Omkostningerne ved denne lgsning er opgjort til 1,8 mia. kr. arligt.

Arbejdsgruppen for projektet peger i sin konklusion p&, at en generel indfe-
relse af gratis offentlig transport pé landsplan ikke er hensigtsmeessig. De
pkonomiske omkostninger vil veere store og effekten for lille for sa vidt angér
traengsel, trafikmiljp og uheld.

Stockholmsforsgget, 2005 — 06 (Stockholmsférsoket, 2006)

I Stockholm forbedrede man som et led i Stockholmsforsgget i sommeren
2005 den kollektive trafik markant (forggelsen svarede til hele Malmgs kol-
lektive trafikudbud). Neesten 200 nye ledbusser blev sat i drift, og der blev
abnet 14 nye hurtigbusruter. Denne voldsomme indsats gav kun en begraen-
set forpgelse af antal rejsende optalt over indfarterne til innerstaden. Sam-
menlignes antal rejsende mellem efterdret 2004 og 2005 viser teellingerne 4
% flere med bus, ingen flere med tunnelbanen og 4 % flere med lo-
kal/regionaltog, totalt en stigning pa 2 %.

Helt anderledes blev det, da selve Betalingsringen blev sat i kraft i januar
2006. En sammenligning mellem foraret 2005 og 2006 viser en stigning i
antal rejsende pa 45.000 fordelt med en stiging pa 14 % pa bus, 5 % pa tun-
nelbanen og en stigning pa 2 % med lokal/regionaltog, totalt en stigning pa 6
%. Naesten hele stigningen faldt i den del af dpgnet, hvor der var betaling for
bilkgrsel.

Biltrafikken faldt pa dggnbasis 22 % over betalingsringen — mindst i morgen-
spidstimen. Om man ville have opniet den samme reduktion uden den store
indsats i den kollektive trafik, vides ikke.

Slutsatser:

Att infora trangselavgifter i stider ger stora, snabba och kostnadseffektiva
effekter jamfort med andra &tgérder. Till skillnad fran flera andra mojliga
trangselreducerande atgirder — t ex utbyggnad av infrastruktur — har
avgifter dessutom mer positiva effekter fér miljo och trafiksdkerhet.

For Stockholm specifikt géller dessutom att innerstaden/infarterna inte kan
byggas ut, ringleder etc kan endast delvis avlasta det befintliga vagnétet
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(foreslagna kringfartsleder berdknas t ex ge minskningar p& omkring 11-14
procent 6ver innerstadsbroarna).

Satsningar pa utokad kollektivtrafik ger — som tidigare konstaterats — liten
eller ingen effekt pa vigtrangseln.

Trafikale effekter af Metroen (Danmarks Transportforskning, 2006)
Etableringen af Metroen i Kgbenhavn medfgrte naturligt en rsekke omlzeg-
ninger af rejsevaner. Saledes ¢gede de rejsende deres antal rejser med ca. 3 %.
Ligeledes skete der en @endring i rejsernes fordeling pa transportmiddel.

Transportmiddelfordelingen pa hverdage:

For — 2002  Efter - 2003

Cykel 37% 34 %
Personbil 34 % 31%
Bus 26 % 19%
Tog 3% 7%
Metro - 9%
Kollektiv transportialt 29 % 35%
Transport i alt 100 % 100 %

Metroen har siledes medfprt en gget kollektiv rejseandel pa 6 %. Heraf er
halvdelen tidligere cyklister og andre 3 % er tidligere bilister. Antal bilister i
det centrale Kgbenhavn er sdledes reduceret med 10 %. Busserne har mattet
afgive 7 %. Samtidig er der tale om et lille trafikspring — gget rejseaktivitet —
pa baggrund i det mere effektive rejsetilbud, Metroen kan byde pa. Prisen for
Metroen nzermer sig 15 mia. kr.

CykelBus’ter projektet (Trafikdage pa Aalborg Universitet, 1997)

I projektet fik 175 inkarnerede bilbrugere i Arhus stillet gratis cykel og gratis
buskort til radighed. Resultatet var opmuntrende for cykelalternativet, idet
cykelbrugen blev voldsomt intensiveret gennem forsggsperioden og fortsatte
efter projektets afslutning. Busbenyttelsen steg i den harde vinterperiode,
men svandt ind, da brugerne i efterperioden igen skulle betale for busrejsen.
Gratis bus kunne altsa ikke konkurrere med bil og cykel.

For projektet Under projektet, sommer
Bus Walk ) Bus Walk
2% 10%  Bicycle 4% 9%

9%
Car
34%

Bicycle

Car 0
79% 53%
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Bus Walk Bus Walk
16% 16% 3% 9%

Bicycle Car
0,
6% 47%

Bicycle
41%

Car
40%

Under projektet, vinter Efter projektet
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Oplaeg 14 - Intelligente Trafik Systemer

Af formand Svend Tefting, ITS Danmark

Intelligente Trafik Systemer (ITS) kan bidrage til at reducere antallet af

draebte og tilskadekomne i trafikken.

ITS kan bidrage til at reducere sével antallet af tilskadekomne som draebte i

trafikken. Nogle af mulighederne med ITS er:

*  Automatisk digital fotografering af hastighedssyndere.

e At gennemfgre malinger af gennemsnitshastigheder over leengere
streekninger og fotografering af biler, der overskrider hastighedsgraen-

sen.

» Atindbygge systemer i bilerne, der lpbende viser hastighedsgraensen og

0 giver advarsel, hvis hastighedsgraensen overskrides

0 oger forsikringspreemien, hvis hastighedsgraensen overskri-

des.

For at disse muligheder kan
udnyttes kraever det at:

e At vi kreever at specielt
udsatte bilister far pa-
bud om at have systemer
ibilerne,

e At vi dropper kravet om
at en fartbgde skal ud-
stedes til en person og i
stedet straffe bilejeren.

» At vi dropper kravet om
at fotografering kun mé
ske med bemandet ud-
styr.

e At vi indsamler alle op-
lysninger om skiltede
hastigheder i Danmark
og leegge dem pa et digi-
talt kort som kan lzeses
af navigationsanleeg.

Ovenneevnte er alle initiativer til at forebygge hastighedsoverskridelser, der
uden diskussion bzerer en stor del af skylden for de mange kvaestede og

r

.

Om ITS Danmark

ITS Danmark er et non-profit samarbejdsfo-
rum, organiseret som en forening - en para-
plyorganisation, der samler Danmarks inte-
ressenter inden for ITS.

ITS Danmark omfatter godt 40 medlemmer
fra erhvervslivet, myndigheder, organisatio-
ner og forskningsverdenen. Som omrade
deekker ITS Danmark al landbaseret trafik,
men med tiden er det mélet, at ITS Danmark
kommer til at arbejde med ITS inden for alle
transportformer.

ITS Danmark har til formal at

- understgtte forskning og udvikling inden
for ITS

- udbrede viden om anvendelsen af ITS

- bygge bro mellem forskning og er-
hvervsliv

- koordinere projektudvikling

- virke som et netveerk for organisationer,
der arbejder med intelligente trafiklgs-
ninger

\

J
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dreebte i trafikken. Men der er ogsa andre faktorer, der kan influere: Alkohol,
treethed, uopmaerksomhed og manglende sikkerhedsudstyr er ligeledes med
til at seette deres kedelige praeg pa statistikkerne over personskader. Ogsa pa
disse omrader findes der udstyr, som kan bidrage til en positiv udvikling.
Som eksempler kan nzevnes:

e Alkohol-maler i bilen, der fungerer som en ekstra startspaerre, For over-
hovedet at kunne starte bilen kraever det, at chauffgren ikke har en al-
koholpromille over det tilladte.

. Treethedsdetektorer, der kan advare om udkgrte bilister.

. Elektronisk kgrekort, der i kombination med nggle sikrer, at chauffgren
har gyldigt kerekort.

Mulighederne er mange og udviklingen indenfor ITS vil fortsat levere nye
lpsninger, der kan genere stgrre sikkerhed pa de danske veje. Vi arbejder for,
at Intelligente Transport Systemer fremover bliver en aktiv del af den danske
trafikkultur!

Effektiv trafikkontrol redder liv

Skal vi reducere antallet af draebte og skadede i trafikken, sa skal vi accepte-
re, at effektive metoder til at fa bilisterne til at overholde hastighedsgreen-
serne pa farlige streekninger ikke ngdvendigvis er populeere hos alle. Uden-
landske erfaringer viser, at maling af bilers gennemsnitshastighed over leen-
gere streekninger er uhyre effektivt til at reducere antallet af trafikuheld pa
farlige straekninger. Metoden bestar i at opstille to faste maleenheder, der
med sikkerhed kan identificere bilen. Da den kortest mulige kgrselsafstand
mellem de to punkter er kendt, er det let at regne ud hvor hurtigt bilen (som
minimum) har kert i gennemsnit. Metoden er effektiv fordi den fanger nee-
sten alle fartsyndere og dermed har en stor preventiv virkning. Samtidigt
har den et element af retfeerdighed i sig for det er gennemsnitshastigheden
der méles og ikke en tilfeeldig mindre overskridelse af hastighedsgreensen.

Systemets nuvaerende udbredelse i Europa

Metoden bruges i dag i Holland, hvor man overvejer at udvide lgsningen til
at daekke hele motorvejsnettet, da det effektivt har reduceret hastigheds-
overskridelserne pa de straekninger, der i dag er omfattet af systemet.

Det hollandske system er i gvrigt baseret pa dansk teknologi fra JAI; en tek-
nologi der anvender mgnstergenkendelse til at identificere bilen og saledes
sikrer, at det er den samme bil, der registreres to gange. Fordelen ved at an-
vende mgnstergenkendelse er, at bilen i princippet er anonym indtil en ha-
stighedsoverskridelse er registreret. Herefter identificeres bilen p4 nummer-
pladen.

Metoden bruges ogsa i Kaisermiihlentunnel i @strig. Her faldt gennemsnits-
hastigheden markant, og antallet af alvorlige uheld i tunnelen er reduceret
til nul. Dette skal ses i lyset af, at der var mange alvorlige uheld i tunnelen
forud for introduktionen af systemet i 2003. Ydermere anvendes systemet i
England, men her er der endnu ikke rapporteret nogen erfaringer. Norge og
Sverige tester metoden for gjeblikket og forventes snart at offentligggre de-
res evalueringer.
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Er Danmark klar til systemet?

For at kunne anvende en saddan lgsning i Danmark kreever det to markante
@ndringer i, hvorledes hastighedskontrol udfgres.

0 Forst og fremmest skal man give begder til bilejeren, uanset hvem der fgrer
bilen. Dette princip anvendes i mange af vores nabolande. Hvis en bilejer
udlejer eller udlaner en bil, vil han fremover veere ansvarlig for, at lejeren
eller 1aneren overholder hastighedsgreenserne og ellers mé han betale eller
selv opkreeve pengene hos lejeren eller laneren.

0 Derneest skal vi acceptere, at hastighedskontrol kan ske ubemandet. Det vil
sige, at det kan udferes rent teknologisk af automatiseret udstyr. I dag har
alle lande i Vesteuropa sddanne lgsninger i drift - med undtagelse af Dan-
mark.

Maske er det pa tide, at Danmark ogsa kommer med pé vognen!

Bedre kort kan redde liv

Hver fjerde husstand har i dag et navigationsanleeg til at hjeelpe med at finde
vej i trafikken. Navigationsanlaeg kan hjeelpe fpreren til at overholde hastig-
hedsgraenserne ved hele tiden at vise den aktuelt geeldende hastighedsgraen-
se. Men pa de danske veje er der ikke megen hjelp at hente: Der er udeluk-
kende lagt data om fartgreenser pa motorvejene ind i kortmaterialet, hvilket
betyder at navigationsanlegget ikke kan hjselpe, nar man ferdes pa andre
veje end motorveje. En af grundene til dette,er, at der mangler et feelles
dansk system til data lagring og information om restriktioner og andre sik-
kerhedsrelaterede forhold. Sddan et system er ved at blive etableret i Sverige
og flere andre lande, men Danmark halter bagefter.

Umiddelbart skulle man tro, at et system der viser, at man kegrer for hurtigt,
er overflpdigt. Men rent faktisk kraever det et godt gje pa speedometret at
overholde hastighedsgreenserne, da moderne biler er si stgjsvage, at mange
bilister ikke bemaerker at de kgrer 60-70 km/t, hvor de kun ma ke¢re 50 km/t.
En markering af, at man overskrider hastighedsgraensen vil veere en naturlig
funktion at integrere i navigationsanlaeg. Flere af dem har det allerede for
motorveje, men ikke for det gvrige vejnet.

Kort med hastighedsgraenser

Bliver der adgang til kortmateriale med alle hastighedsgraenser i hele landet,
bliver der endvidere mulighed for at lave mere avancerede lgsninger til at
sikre, at bilister overholder hastighedsgraenserne. Her kan der med fordel
treekkes pa de erfaringer, der allerede er gjort i Danmark med frivillige 1gs-
ninger, som tilbydes af flere forsikringsselskaber pa forspgsbasis. Bl.a. tilby-
der Topdanmark, at bilister i Nordjylland kan fa en betydelig reduktion af
deres forsikringspreemie, hvis de accepterer at kgre med udstyr i bilen, der
hele tiden maler deres hastighed. Hver gang de overskrider hastighedsgreen-
sen, pges deres forsikringspraemie. Systemet virker kun pa veje i Nordjylland
og pa de danske motorveje, da hastighedsgraenserne ikke findes pa et samlet
kort for hele landet.

I Sverige eksperimenteres der med at lade hele organisationer anvende ud-
styr, som advarer mod hastighedsoverskridelser. Bl.a. har det svenske vejdi-
rektorat installeret sddant udstyr i alle deres biler. Flere kommuner i Sverige
overvejer noget lignende.

I nogle tilfeelde har der i Danmark veeret tale om at kraeve, at unge bilister,
der har veeret involveret i uheld eller har fiet fartbgder, skal have monteret
automatiske hastighedsbegraensere i deres biler, som sikrer, at de altid over-
holder hastighedsgraenserne. Teknologien findes i dag og er afprgvet bla.
andet i Sverige i form af en speederpedal, der bliver markant sveaerere at
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trykke ned, nar man forsgger at overskride hastighedsgreenserne. Ved ikke
helt at blokere for muligheden for hastighedsoverskridelse bevarer man
muligheden for at accelerere i farlige situationer. Reelt er det nok sveert at
forestille sig en trafikal situation, hvor det ikke er sikrere at bremse end at
accelerere, men med denne lpsning bevares muligheden.

Trafiktraengsel nu og i fremtiden

Treengslen pa vejene er steerkt stigende i Danmark. I 2004 konkluderede
Treengselsprojektet, at alene i Hovedstadsomradet venter bilister i k¢ mere
end 100.000 timer om dagen. Tallene viser, hvor stort et problem treengslen
er i dag, men ikke desto mindre vil det med sikkerhed blive meget vaerre.
Danmarks Transportforskning har regnet pa situationen i 2030 for Infra-
strukturkommissionen. De har beregnet, at i ar 2030 vil mellem 21 % og 28 %
af trafikanterne pé statsvejnettet opleve begyndende treengsel eller treeng-
selsniveauer hgjere end dette. Det betyder, at der pé store dele af statsvejnet-
tet vil veere begyndende treengsel eller mere i hovedparten af dag- og aften-
timerne.

Den traditionelle lpsning pa treengslen har altid veeret, og er til dels stadig, at
bygge flere veje og at udvide eksisterende veje. Udvidelserne af Motorring 3
og Kege Bugt motorvejen er gode eksempler herpé. Det er dog ikke realistisk
at anlegge veje nok til blot at holde treengselsomfanget nede pa de 100.000
timer som Traengselsprojektet kom frem til. Uanset multimilliard-
investeringer vil treengslen stige: Selv om alle de planlagte og skitserede
udbygninger af vejnettet gennemfegres vil der alligevel i 2030 mangle mel-
lem 500 og 800 kilometer firesporet motorvej ifglge Danmarks Transport-
forskning.

Problemerne pa vejnettet maerkes ikke kun af bilisterne; ogsa buspassage-
rerne bliver steerkt forsinkede nér trafikken péa vejene glider langsomt. En
metode til at ggre bussernes hastighed mindre fgplsom overfor traengsel, er
korebaner udelukkende forbeholdt busserne. Busbaner har dog den store
ulempe, at de optager vejkapacitet og fjerner muligheden for at udbygge
vejene med ekstra spor til biltrafikken. Selv om busbaner og busprioritering i
lyskryds saledes har bidraget til at undgé reduktion i bussernes hastighed, s&
er det altsa alligevel ikke tilstraekkeligt: For langt de fleste busser geelder det
stadig, at deres gennemsnitshastighed falder markant, nar treengslen stiger.

ITS = Hurtigere rejse med fzerre bekymringer.
ITS kan bidrage til at ¢ge rejsehastigheden, mindske frustrationen over

treengslen og gore det lettere for rejsende at finde rundt.
Blandt vaesentlige ITS baserede metoder er:

«  Trafikinformation der holder bilister orienteret om haendelser pa vejene
og giver navigationsanlaeg mulighed for at anvise omveje.

»  Varierende korselsafgifter, der sikrer, at kun de bilister med de stgrste
behov for at kere, bevaeger sig ud i myldretiden.

»  Parker og rejs systemer, hvor bilisten guides til en velegnet kombination
af privat og kollektiv trafik.

* Informations og betalingssystemer til kollektiv transport, som ggr det
lettere at vaere kollektiv rejsende.
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Bedre fremkommelighed for bilister med trafikinformation

Hver femte bilist har i dag adgang til et navigationsanlaeg og i lgbet af fa ar
vil det veere neesten alle bilister, som har et sddant anlseg. Priserne falder
dramatisk i disse ar, og samtidigt ¢ges funktionaliteten. En stpt stigende
andel af de solgte navigationsanleeg kan modtage realtids trafikinformation
via det sdkaldte TMC. TMC er en made at sende trafikinformation ud via
radioen, som direkte kan anvendes af navigationsanlegget. Hvis der er k¢
eller vejspeerringer vil navigationsanlaegget takket veere TMC kunne beregne
en ny rute inden bilisten sidder fast i trafikken. Danmark var tidligt ud med
at tilbyde TMC til bilisterne, s& derfor er der nu brug for en opdatering af
systemet.

ITS Danmark foreslar fgplgende forbedringer af TMC servicen i Danmark:

1. For at TMC kan virke pa en vej skal der veere lagt specielle koder ind i
navigationsanlegget. Dette er der i dag kun for det rutenummerede vej-
net. Alle de stgrre veje i byerne er ikke med. ITS Danmark foreslar derfor,
at Vejdirektoratet udvikler de ngdvendige koder til at navigationsan-
leeggene kan modtage trafikinformation for byerne.

2. DR indsamler i dag mange trafikinformationer takket veere deres tra-
fikmelde korps. Disse trafikmeldinger bliver ikke sendt videre til Vejdi-
rektoratet, som derfor ikke kan sende dem ud som TMC meldinger til na-
vigationsanleeggene. ITS Danmark foreslar, at DR begynder at sende tra-
fikmeldingerne til Vejdirektoratet s& de kan udsendes som TMC meldin-
ger.

3. Vejdirektoratet preesenterer i dag en stor meengde trafikinformation pa
nettet, som indsamles via spoler, radar og kameraer langs vejene. Disse
informationer sendes ikke ud som TMC i dag. ITS Danmark foreslar, at
Vejdirektoratet bygger fuldautomatiske systemer, som kan udsende dis-
se meldinger.

4. Der bliver udsendt meget lidt trafikinformation for mange veesentlige
veje i Danmark. ITS Danmark foreslar, at Staten finder midler til at ud-
bygge systemer til indsamling af trafikinformation langs vejene i Dan-
mark.

Bedre information til alle rejsende

Information om trafikken ligger i dag i en raekke forskellige systemer. Flytra-
fikken har separate systemer for hver lufthavn og hvert luftfartsselskab.
Feergetrafikken har et system for hver havn og hvert feergeselskab. Vejtrafik-
ken har mange lokale systemer og to landsdaekkende systemer i form af Vej-
direktoratet og Danmarks Radio. Den kollektive trafik har et system i form af
Rejseplanen, hvilket dog ikke er integreret med realtidssystemerne fra Ba-
neDanmark, DSB, Metro og Movia.

Uoverskueligheden er derfor stor og fordelene ved i stgrre omfang at integre-
re systemerne er dbenlyse.

Forst og fremmest ville det ggre det muligt at informere de rejsende bedre: Et
integreret system vil for eksempel kunne fortzelle den rejsende, om det er
smart at tage toget eller bilen til en destination. Maske kan det endda infor-
mere om, at om mandagen er det normalt hurtigst at tage toget, mens det de
pvrige hverdage er hurtigst at tage bilen. Maske kan systemet anbefale, at
man tager bilen til en bestemt togstation og si parkerer bilen der og rejser
videre med toget. Maske kan systemet endda reservere en parkeringsplads til
bilen pa forhand, s& man er sikker pé at kunne parkere. Maske kan det inte-
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greres med navigationsprogrammet, sa den automatisk leder frem til den
reserverede plads. En siddeplads i toget er naturligvis sikret samtidig med, at
man booker parkeringspladsen...

Mulighederne er mange, og kun tiden kan vise hvilke fremtidsvisioner der
bliver realiseret! Men der hersker ingen tvivl om at Intelligente Transport
Systemer kan tilfgre trafikken nye muligheder og store fordele for den enkel-
te rejsende —uanset om der rejses med bil, tog, fly eller noget helt andet.

Akademiet for de Tekniske Videnskaber anbefaler:

Intelligent transport - pluk de lavthaengende frugter

Med investeringer i ITS kan der inden for de neeste 4-5 ar lgses mange
trafikale problemer — navnlig inden for vejtrafikken. Offentlige investe-
ringer i en dben, felles og standardiseret digital platform, som kan an-
vendes af alle transportaktgrer, vil kunne laegge et teknologisk funda-
ment for et langt mere intelligent og effektivt samspil mellem biler og
transportinfrastruktur — og direkte mellem biler. Mulighederne er man-
ge: Intelligente og variable vejskilte, avanceret styring af signalanleeg,
sensorer til afstandsbedgmmelse, digitale hastighedskort (hastigheds-
skilte registreres, informationerne overfgres til digitale vejkort og sendes
tradlest til bilerne), etc. Trafiksikkerheden vil kunne gges, mobiliteten
forbedres, og der vil kunne hgstes betydelige sundheds- og miljpgevin-
ster. Offentlige investeringer skal spille sammen med en markedsdrevet
udvikling, hvor bilindustrien, transportleverandgrer og IKT-
virksomheder involverer sig aktivt.

Systeminnovation med en tradlgs transportbers

Som en fokuseret udbygning af en generel satsning pa ITS i transportsek-
toren bgr der i Danmark inden for de neeste 5-10 ar etableres en tradlgs
transportbgrs, hvor brugere af alle transportformer kan aflevere oplys-
ninger om egne transportbehov og hente information som en basis for at
foretage rationelle valg i den konkrete transportsituation.

Citat: ATV rapporten, september 2006: Fgr trafikken gdr i std - Systemin-
novation skal lgfte den danske transportsektor
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Oplaeg 15 - Internationale erfaringer
med virkemidler mod traengselspro-
blemer

Af ModelCenterleder Camilla Riff Brems, DTU Transport

Flere og flere danskere pévirkes af treengsel i deres dagligdag. I praksis bety-
der det, at en stgrre del af dggnets timer bruges pa transport dels fordi rejse-
tiden pges dels fordi det i nogle tilfaelde er ngdvendigt at afseette ekstra rejse-
tid for at impdekomme den ggede risiko for uforudsete forsinkelser. P3 lidt
leengere sigt vil treengslen desuden komme til at pavirke danskernes valg af
bl.a. lokalisering af arbejdsplads. Sa selvom Danmark ikke — i international
skala — har veesentlige traengselsproblemer, er det afggrende at fokusere pa
treengslen inden problemerne nar et niveau, som vi kender fra udlandet.

Treengsel var et vaesentligt tema i Infrastrukturkommissionen arbejde, og
kommissionen peger i sine konklusioner pa flere forskellige virkemidler til at
efterkomme det fremtidige transportbehov. Eksempler er udvidelse af infra-
strukturen, bedre udnyttelse af kapaciteten (gennem ITS) og et mere sam-
menhaengende transportsystem, hvor de enkelte transportmidlers forcer
udnyttes i stgrre udstreekning. Kommissionen kommer dog ikke ind pa det
den tilsvarende engelske kommission fremhaever som det mest attraktive
virkemiddel — treengselsafgifter.

Virkemidler

Treengselsafgifter er ikke noget nyt feenomen. Singapore indfgrte séledes de
forste afgifter i 1975, og systemet er blevet opdateret flere gange siden. Der-
for er der efterhdnden gjort mange internationale erfaringer med treengsels-
afgifter bade mht. indretning af systemerne (betalingsringe versus afstands-
baserede systemer), afgiftsdifferentiering ('flat rate’ og tidsmeessig differen-
tiering) og selviplgelig den tekniske udformning af systemerne.

Formalet med indfgrelsen af treengselsafgifter bgr veere afggrende for valg af
system. Saledes er der i London og Stockholm valgt betalingsringe med det
primzere mal at lgse traengselsproblemer i byomrader. I London, hvor der
ikke er udtalte myldretider, er der valgt samme pris hele dagen, mens afgif-
terne i Stockholm er differentierede over dggnet. Afstandsbaserede systemer
benyttes indtil videre mest pa nationalt niveau med den tyske Maut som et
af de nyere eksempler, og de hollandske planer som et eksempel pa ambitig-
se planer for et fremtidigt system.

De internationale erfaringer viser, at treengselsafgifter virker bade pa kort og
langt sigt. Det samme kan ikke siges om eksempelvis udvidelser af infra-
strukturen. Her viser bade danske og udenlandske erfaringer, at reduktionen
af treengsel primeert opleves pa kort sigt, mens infrastrukturen pa leengere
sigt 'sander til’ igen. Specielt i USA har man arbejdet med bedre udnyttelse af
infrastrukturen ved bla. at reservere vognbaner til biler med passagerer.
Mulighederne for at lgse treengselsproblemerne i denne retning gges ved
udviklingen af mere og mere avancerede informationssystemer (ITS).
Traengselsafgifter er dog det mest effektive virkemiddel, og nogle af de trafi-
kale og samfundspkonomiske effekter belyses i det fplgende.
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Trafikale effekter

@nsket med indfgrelsen af treengselsafgifter er at sendre trafikanternes ad-
feerd, sa vejtrafikken reduceres. Det er imidlertid ikke hensigtsmaessigt for
samfundet, at alle disse ture blot forsvinder. Derfor skal trafikanterne tilby-
des alternativer, som er (naesten) lige sa gode som den hidtidige biltur. Derfor
er indfgrelsen af treengselsafgifter oftest forbundet med en vaesentlig forbed-
ring af den kollektive trafik.

De for tiden mest omtalte systemer er betalingsringene i London og Stock-
holm. Erfaringerne herfra viser, at traengselsafgifter har en markant effekt
for trafikanternes adfeerd. Saledes er der for bade London og Stokholm set
tydelige effekter fra fprste dag systemerne blev indfgrt. Erfaringerne fra Sin-
gapore viser, at effekterne kan fastholdes pa leengere sigt. Som eksempel er
kollektivandelen i morgenmyldretiden i Singapore steget fra 33 % i 1974 til
67 % 11994, mens andelen af biltrafik i den tilsvarende periode er halveret.

P4 kort sigt viser erfaringerne fra London og Stockholm knap s& markante
endringer. I London blev antallet af kpretgjer, der passerede betalingsringen
reduceret med 16 %, mens reduktionen for personbiler var 34 %. I Stockholm
var den tilsvarende reduktion i kgretpjer pa 25 %. Samtidig med reduktionen
i antallet af passager sker der en reduktion i trafikarbejdet (antal kgrte km)
indenfor betalingsringen. I London er dette opgjort til en reduktion pa 12 %.
Det er lidt mindre end reduktionen for antallet af passager, hvilket bl.a. skyl-
des, at taxakegrsel og buskgrsel indenfor betalingsringen gget. Samtidig har
den lavere rejsetid gjort det muligt at effektivisere distributionskgrslerne, sa
hvert kgretpj kan na mere. Forspget i Stockholm viser, at kgtiderne er reduce-
ret med 30-50 % samtidig med at uforudsigeligheden af rejsetiderne er redu-
ceret veesentligt.

Tabel 1 Trafikale effekter af traengselsafgifter (pd kort sigt)

London Stockholm

Vejtrafik over snit Reduceret 16 % Reduceret 25 %
(biler reduceret 34 %)

Trafikarbejde i zone Reduceret 12 %
(biler reduceret 34 %)

Rejsetid for vejtrafik '‘Treengsel’ reduceret Kgtider reduceret 30-
18-26 % 50% i og omkring cen-
trum
Hvor blev trafikken af? Bus gget med 33 % 50% -> kollektiv trafik
(svarer i store traek til (iseer pendling)

reduktionen i vejtrafik) 50% -> andre destina-
tioner og ruter

Note: Tallene fra London er fra hhv. 2002 og 2004, mens tallene fra Stockholm
er fra forspgsperioden. Der er endnu ikke lavet en opggrelse efter den perma-
nente indfgrelse.

De markante reduktioner i vejtrafik har imidlertid kun fgrt til en lille reduk-
tion i det samlede antal ture. For London svarer det ggede antal busture over
betalingsringen til 97 % af reduktionen i ture for vejtrafikken. Den refererede
opgorelse omfatter ikke undergrundsbanen.
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I Stockholm blev en stor del af specielt pendlerturene overfort til kollektiv
trafik. Saledes havde T-banen i forspgsperioden alvorlige kapacitetsproble-
mer, mens overflytningen af ture til bus ikke var szerlig udtalt. Det kan bl.a.
skyldes, at der kun blev gennemfprt mindre justeringer af busudbuddet i
forspgsperioden. Det bliver derfor interessant at fglge effekterne efter den
permanente indfgrelse.

De trafikale effekter i bAde London og Stockholm har veeret i overensstem-
melse med de gnsker, der blev opstillet forud for indfgrelsen af treengselsaf-
gifterne. I London er systemet siden blevet udvidet og afgiften hevet, mens
man i Stockholm har konkluderet, at det var muligt at fa opfyldt de veaesent-
lige gnsker til afgifterne, selv om man valgte et relativt primitivt system.

Samfundsgkonomiske effekter

I forbindelse med treengselsafgifter fremfgres det ofte i den danske debat, at
treengselsafgifter blot er en ekstra beskatning af bilisterne. I international
sammenhaeng er der enighed om, at afgifterne bgr reflektere de samfunds-
maessige omkostninger, der er forbundet med turen. I nedenstidende over-
ordnede vurdering af samfundsgkonomien viser det sig, at niveauet passer
nogenlunde for Stockholm, hvor trafikantfordelene overstiger de omkost-
ninger, som trafikanterne skal betale til systemet. Det er ikke muligt at lave
en tilsvarende evaluering for London, da opggrelsen ikke inddrager den sam-
lede afgiftsudgift for trafikanterne og dermed indtaegt for staten.

Tabel 2 Samfundsgkonomiske effekter af traengselsafgifter

London Stockholm

Trafikanterne
Rejsetidsgevinster 155 mio. £/ar 590 mio. SEK/ar
Sparede kgrselsomkostninger 10 mio. £/ar -
Betalte afgifter - -760 mio. SEK/ar
Sundheds- og miljgeffekter - 90 mio. SEK/ar
Feerre trafikuheld 15 mio. £/ar 120 mio. SEK/ar
Staten
Afgiftsindteegter - 760 mio. SEK/ar
@vrige indteegter/udgifter -20 mio. £/ar 190 mio. SEK/ar
Drift og vedligehold -110 mio. £/ar -220 mio. SEK/ar
Samlet overskud 50 mio. £/ar 770 mio. SEK/ar
~500 mio. DKK/ar  ~620 mio. DKK/ar

I opgorelsen af de samfundsgkonomiske effekter vurderes effekterne for
henholdsvis trafikanterne og staten. For bdde London og Stockholm viser
opgorelserne, at indfprelsen af treengselsafgifter giver et samfundsgkono-
misk overskud. Den vaesentligste gevinst kommer i form af kortere rejsetider
og mindre risiko for uforudsete forsinkelser. Derudover er der vaesentlige
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gevinster i form af feerre uheld, forbedringer af miljget (kun i den svenske
opggrelse) samt reduktion i trafikanternes kgrselsomkostninger (kun i den
engelske opggrelse).

Sammenholdes det samfundsgkonomiske overskud i det svenske system
med investeringsomkostningerne ved etablering af systemet samt forvrid-
ningseffekterne (opgjort til i alt 3.100 mio. SEK) giver analysen en tilbagebe-
talingsperiode pé 4 ar. Det er meget kort sammenlignet med eksempelvis
udvidelser af infrastrukturen.

Overforsel af erfaringer til danske forhold
Det udestdende spprgsmal er nu i hvilket omfang disse erfaringer kan over-
fores til danske forhold.

Der er ikke den store tvivl om, at treengselsafgifter ogsa i Danmark vil pavir-
ke adfzerden. Beregninger fra IMV og DTU" tyder p4, at reduktionen i vejtra-
fik vil veere mindre end observeret i London og Stockholm. I den sammen-
heeng er det afggrende for de trafikale effekter

* hvordan systemet indrettes, bl.a. betalingsring versus afstandsbaseret
samt stgrrelsen af en evt. betalingsring

*  hvordan det kollektiv system forbedres

Samtidig viser bade de internationale erfaringer og de forelpbige danske
opgerelser, at det er afgprende hvordan indtzegterne anvendes. I London er
en veesentlig del af indteegter séledes brugt pa forbedringer af den kollektive
trafik.

Endelig har det fastlagte afgiftsniveau stor betydning for stgrrelsen af de
trafikale effekter. Som grundprincip bgr afgiftsniveauet afspejle de sam-
fundspkonomiske omkostninger bla. pavirkningen af andre trafikanters
rejsetid og -omkostninger, samt eksterne omkostninger i form af miljp, uheld
og klima.

Derfor er det afggrende af se pa treengselsafgifter i sammenhseng med den
gvrige beskatning af trafikanterne, sa treengselsafgifterne ikke blot bliver
endnu en beskatning af bilisterne. Ved en samlet betragtning bliver der mu-
lighed for at forholde sig flere forskellige virkemidler, s& de samlede afgifter
giver trafikanterne de rette incitamenter i forhold til de overordnede gnsker
om reduktion af treengsel og CO, mv. Endelig vil en samlet betragtning kun-
ne bidrage til en stgrre politisk og offentlig accept af traeengselsafgifterne.

" Korselsafgifter i Kgbenhavn, maj 2006
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Oplaeg 16 - Rentabilitet ved trafik og in-
fra-struktur

Af Institutdirektor Niels Buus Kristensen, DTU Transport

Oplaegget vil forsgge at svare pa fplgende spprgsmal:

*  Hvad dezekker rentabilitet i forhold til infrastruktur (det brede rentabili-
tetsbegreb)?

*  Hvad betyder traengsel for vores velfeerd?

e Hvilken betydning har trafikkens eksternaliteter (fx folkesundhed, miljp
etc.) for infrastrukturens rentabilitet?

. Hvad betyder det, hvis trafikken skal betale for de omkostninger, den
pafprer samfundet?

Hvad deekker rentabilitet i forhold til infrastruktur (det brede rentabili-
tetsbegreb)?

Historisk har anlaeg af ny trafikinfrastruktur handlet om at gge befolknin-
gens mobilitet, det vil sige mulighederne for rejse, og om at gge tilgeengelig-
heden til alle dele af landet. Efterhdnden som landet p4 den méade er blevet
bundet sammen og billedligt talt er "blevet mindre”, er trafikken til stadig-
hed vokset, s der flere og flere steder opstir problemer med treengsel og
kokorsel i spidsbelastningerne. Vej- og jernbaneinvesteringer handler derfor
i stigende grad om et behov for at udvide kapaciteten, sa den kan klare de
stigende trafikmeengder. Bade for og nu kan formalet med investeringerne i
de fleste tilfelde sammenfattes til at veere at forbedre fremkommeligheden,
malt ved rejsehastigheden for personer og gods for derved at spare rejsetid.

Anlaeg af ny trafikinfrastruktur kreever meget store investeringer. Samlet set
udggr trafikinvesteringerne den stprste post pa statens anlegsbudget, hvor
der hvert ar bruges flere milliarder pa anleeg af nye veje og fornyelse af jern-
banerne. De penge kunne i stedet have vaeret anvendt til bedre hospitaler
eller nye skoler. Derfor er det naturligvis vigtigt, at man i den politiske be-
slutningsproces ggr sig klart, om de trafikale gevinster er pengene vaerd for
samfundet. Den primare pkonomiske afvejning er som regel om vaerdien af
trafikanternes tidsbesparelser er stor nok til at begrunde investeringsom-
kostningerne. Til det formal bruger man samfundspkonomiske vurderinger,
ogsa kaldet cost-benefit analyser, hvor man forsgger at veje fordelene (bene-
fits) op mod omkostningerne (costs).

Den samfundspkonomiske vurdering ber i princippet inddrage alle fordele
og ulemper, herunder selvfplgelig investeringsomkostningerne men ogsa
alle konsekvenser for miljp og trafikuheld, jf. nedenfor. Problemet er imidler-
tid at kun fa af disse effekter direkte kan opggres i penge og derfor ikke
umiddelbart er sammenlignelige med (penge-)omkostningerne til anlsegget
af vejen. I Danmark og stort set alle andre lande i Europa har man foretaget
analyser, som pa forskellig vis har beregnet nggletal, sdkaldte tidsveerdier til
brug for beregning af veerdien af den samlede sparede rejsetid for et konkret
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projekt. De seneste officielle tidsveerdier fra Transportministeriet er vist ne-
denfor:

Generelle tidsveerdier, opgjort i kr. pr. time pr. person (2003-markedspriser)

Bolig - Erhverv Andet
arbejde
Kollektive rejsende
Rejsetid 59 263 35
Ventetid 118 526 70
Skiftetid 118 526 70
Frekvens (skjult ventetid) 30 132 18
Forsinkelsestid 118 526 70
Bilister
Kgretid 59 263 35
Forsinkelsestid 89 397 52

Kilde: Tabel 9, "Npgletalskatalog — til brug for samfundspkonomiske analyser
pd transportomrddet”, Trafikministeriet, februar 2006.

Nar det hedder en infrastrukturinvestering, skyldes det jo, at man fgrst skal
bruge penge til at bygge f.eks. en motorvej, mens fordelene i form af den
sparede rejsetid, forst kommer drypvist, nér anleegget star feerdigt, kommer
lpbende gennem vejens levetid. Anleeg af motorvejen kan derfor sammen-
lignes med en virksomheds investering i produktionsudstyr, hvor den spare-
de rejsetid svarer til virksomhedens afkast. Virksomheden vil kun investere i
produktionsudstyret, hvis afkastet forventes at veere sd meget stgrre end
investeringen, at det vil veere bedre end at saette pengene i banken.

P& samme made bgr staten kraeve et tilsvarende afkast af sine infrastruktur-
investeringer for at betragte dem som rentable. Finansministeriet har fastsat
kriteriet for rentabiliteten af offentlige investeringer til 6% (korrigeret for
inflation), hvilket er relativt hgjt i forhold til de fleste andre lande.

Rentabilitetskravet betyder, at gevinster er mindre veerd, nér de ligger laen-
gere ude i fremtiden. Det tager man hg¢jde for gennem omregning til nutids-
veerdi ved hjzelp af en sakaldt diskonteringsfaktor. For eksempel vil en rejse-
tidsbesparelse om ti ar svarende til 100 kr. skulle diskonteres til 56 kr. for at
kunne sammenlignes med investeringsomkostninger, der afholdes i dag. Det
skyldes, at et belpb pa 56 kr. ville veere steget til 100 kr. med renters rente,
hvis det i stedet blev sat i banken til 6% i rente per ar. Det samme geelder
naturligvis for fremtidige ulemper.

Man kan alternativt beregne den interne rente, der er den diskonteringsren-
te, der fir nettonutidsveerdien til at blive 0, dvs. at samtlige omkostninger og
fordele til at balancere. Hvis den interne rente er hgjere end rentabilitetskra-
vet (de 6%), vil det kunne betragtes som en samfundsgkonomisk lgnsom
infrastrukturinvestering.

Hvad betyder traengsel for vores velfaerd?

Treengslen pé vores veje er kraftigt stigende i disse ar pa grund af voksende
trafikmaengder. Det betyder forst og fremmest at fremkommeligheden bliver
darligere. Eksempelvis har Vejdirektoratet opgjort at gennemsnitshastighe-
den pa de tre stprste indfaldsmotorveje til Kpbenhavn i morgenmyldretiden
er faldet fra knap 75 til 45 km i timen fra 2001 til 2005. En anden beregning
er naet frem til, at treengslen allerede i 2001 skabte forsinkelser svarende til
120.000 timer hver dag alene for bilisterne i Hovedstadsomradet. Treengsels-
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problemernes omfang er utvivlsomt blevet langt stgrre siden, og de pavirker
i dag fremkommeligheden vezesentligt i mange af de stgprre byomrader i
Danmark.

Men omkostningerne ved traengslen er ikke alene et spprgsmal om lengere
rejsetider. Treengslen betyder ogsé, at den faktiske rejsetid bliver mindre
forudsigelig, idet den tilsyneladende uden grund kan svinge vaesentligt fra
den ene dag til den anden, fordi trafikafviklingen bliver meget fplsom over
for selv mindre uregelmeessigheder i kerslen. Denne nedsatte regularitet
indebeaerer, at vi i vores rejseplanlaegning er nedt til at leegge ekstra keretid
ind eller tage en bus fgr, hvis vi vil veere nogenlunde sikker pa at na frem til
destinationen til tiden. Den nyeste forskning p& omradet indikerer, at gener-
ne for trafikanterne ved darlig regularitet som fglge af treengslen hidtil har
veaeret undervurderet, og at der i dag ikke tages tilstraekkeligt hensyn til dette
i de samfundsgkonomiske vurderinger.

Ud over at pavirke borgernes velfeerd direkte gennem en darligere og mere
upalidelig fremkommelighed i trafiknettet, har treengslen ogsa negativ ind-
flydelse pa erhvervslivets produktivitet og konkurrenceevne. For det fgrste
spildes der en masse arbejdstid ved at der ogsa spildes rejsetid pa erhvervs-
rejser det gaelder ikke mindst for distributionsvirksomheder, som ma seette
flere lastbiler og chauffgrer ind for at udfgre det samme antal leveringer per
dag, men ogsa for godstrafikken generelt. Endvidere nedseetter treengslen
mobiliteten og fleksibiliteten pa arbejdsmarkedet, idet medarbejderne oftere
vil sige nej tak til et job med hgjere lgn og produktivitet, fordi arbejdspladsen
ligger leengere vaek fra boligen, og pendlingstiden derfor bliver for lang.

Endelig har treengslen ogsa negative konsekvenser for energiforbrug og luft-
forurening, som stiger per kgrt kilometer, nar trafikafviklingen er ujeevn.

Hvilken betydning har trafikkens eksternaliteter (fx folkesundhed, milje
etc.) for infrastrukturens rentabilitet?

Siden 1980’erne har der imidlertid i stigende grad veeret fokus p3, at trafik-
kens alvorlige gener for omgivelserne, de sékaldte eksternaliteter, sd vidt
muligt ogsd ber indgd i en samlet samfundsgkonomisk vurdering. Cost-
benefit analyser i transportsektoren har derfor som neevnt ovenfor ogsé en
lang tradition for at prisseette nogle af trafikkens vaesentligste miljpkonse-
kvenser og andre negative effekter.

I den samfundspkonomiske analyse medtages og veardisaettes i Danmark i

dag folgende miljpeffekter og andre eksternaliteter (ud over treengslen) fra
trafikken:

*  Luftforurening fra kgretgjernes udstedning, som skader vores helbred

»  Klimagasudslip fra brug af fossile braendstoffer, som bidrager til global
opvarmning

+  Stgjbelastning af boligomrader nzer befeerdede veje, jernbaner, lufthav-
ne mv.

*  Trafikuheld med draebte, tilskadekomne og gdelagte kgretpjer

* Infrastrukturslid fra benyttelsen af veje og jernbaner

For alle fem komponenter geelder, at usikkerheden pa veerdissetningen er

meget betydelig. Derfor opererer man med "lave”, “centrale” og "hgje” skon
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med henblik pa fplsomhedsanalyser, der kan afdaekke betydningen af disse
usikkerheder. De centrale veerdier for de officielle enhedsomkostninger for
disse eksternaliteter til brug for samfundsgkonomiske vurderinger fremgar
af nedenstaende tabel.

Kortsigtede gennemsnitlige marginale omkostninger opgjort i kr. pr. kgre-
tgjskilometer (2003-markedspriser). Centrale skgn.

driv- Kapacitet Luftfor- Klima- Stai Infra-
middel P urening eendringer ) struktur
Vejtransport
Lastbil diesel 16 ton 0,22 0,08 0,25 0,77 0,84
Varebil diesel 1,5ton 0,01 0,04 0,17 0,10 0,01
benzin 1,5ton 0,03 0,05 0,17 0,10 0,01
Personbil benzin 4 pers 0,02 0,03 0,13 0,13 0,01
diesel 4 pers 0,04 0,02 0,13 0,13 0,01
Bus diesel 40 0,70 0,14 0,55 0,28 0,47
pers
Banetransport
447
Godstog el ton 0,97 1,13 4,68 1,41 29,25
. 211
diesel ton 4,82 1,16 4,68 1,41 29,25
475
Passagertog el pers 0,82 0,93 0,81 0,81 7,58
diesel 222 2,17 051 081 08l 758
pers ) ) , , )
Luftfart
. 142
Passagerfly jet pers 1,91 3,18 0,00 0,23 0,00
50
turboprop pers. 0,24 0,67 0,00 0,23 0,00
Sgtransport
. 2000
Kystfartgj ton 47,65 3,11 0,00 0,00 0,00
Container 33)?]0 122,97 8,04 0,00 0,00 0,00

Kilde: Tabel 18, "Nggletalskatalog — til brug for samfundsgkonomiske analyser
pd transportomrddet”, Trafikministeriet, februar 2006.

I forbindelse med anlaegsprojekter viser analyserne imidlertid ofte, at zen-
dringerne i disse veerdisatte miljpeffekter er sma sammenlignet med andre
effekter. Miljphensyn har kun sjeldent veeret afggrende for den samfunds-
pkonomiske analyse af enkelte anleeg. Dog med undtagelse af lokale anlaeg
hvor hensyn til neermiljpet indgar som et veesentligt argument for tiltaget, fx
stpjhegn eller omfartsveje.

P4 den anden side er transportsektoren som nzevnt samlet set en veaesentlig
bidragsyder til miljpbelastningen. Afhjeelpning og begraensning af trafikkens
genevirkninger star derfor i dag som et vaesentligt aspekt af transportpoli-
tikken og veegter stadig tungere i den politiske begrundelse for reguleringen
af sektoren, herunder for den hgje afgiftsbelastning pa isser personbiltrafik-
ken, som i sin oprindelse fgrst og fremmest var begrundet af fiskale hensyn.
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Transportpolitiske tiltag, der influerer direkte pa efterspgrgslen efter trans-
port, fx gkonomiske styringsmidler som benzinafgifter eller kgrselsafgifter,
kan have stor effekt pa miljget globalt og lokalt. Viden om den gkonomiske
stgrrelsesorden af de forskellige former for miljpbelastning i form af margi-
nale omkostninger per kort kilometer er derfor en vigtig del af grundlaget for
en gkonomisk hensigtsmaessigt udformet regulering.

Hvad betyder det, hvis trafikken skal betale for de omkostninger, den pafe-
rer samfundet?

Den engelske parallel til den nyligt afsluttede danske Infrastrukturkommis-
sion er The Eddington Transport Study fra december 2006. En helt overordnet
anbefaling som fremheeves er, at den britiske regering ber sikre, at priserne i
transportsektoren afspejler omkostningerne for samfundet. Specielt ber
dette ske gennem:

+  treengselsafgifter pa vejene og
+ internalisering af miljpomkostningerne pa tveers af transportformerne

om end rapporten anerkender, at det er bide teknologisk og planleegnings-
meessigt kompliceret at designe et hensigtsmaessigt system. En af udfordrin-
gerne er, at transportgkonomerne ikke kan opggre disse omkostninger seerlig
preecist, jf. ovenfor, om end vi har en god indsigt i deres indbyrdes stprrelses-
orden. Den konkrete fastlaeggelse af niveauet for eventuelle korselsafgifter
m3 derfor i praksis ikke s& meget bero pa analyser af, hvad der er den sam-
fundsgkonomisk optimale lgsning, men snarere pd om i hvilken grad man
politisk gnsker at bruge kerselsafgifter til at reducere treengslen og miljpge-
nerne.

Det er som bekendt vanskeligt at vinde politisk flertal for den type lgsninger,
da forslag om nye afgifter altid er upopulzere, - serligt hos det flertal af veel-
gerne, der har bil, og som mener, at de i forvejen betaler rigeligt til vejene
gennem braendstof- og bilafgifter. Der er dog naeppe tvivl om, at de fleste
faglige eksperter pa omradet er enige om, at det ville veere en fordel med en
eller anden form for omlegning af afgiftssystemet, s& man i hgjere grad
skulle betale direkte for de gener, man forvolder bade for de andre trafikan-
ter og for samfundet som helhed.

I dag koster det stort set det samme at kgre en kilometer, uanset om det fore-
gér ude pa landet om sgndagen eller i en stgrre by i myldretiden. Samtidig
betaler vi verdens hgjeste registreringsafgift og en betydelig ejerafgift pa
bilen, uanset om den holder i garagen eller kgrer pa vejene. Fra et samfunds-
pkonomisk synspunkt er det en bedre lpsning i hpjere grad at laegge betalin-
gen pé at bruge bilen end pa at eje den, jf. breendstofafgifterne. Yderligere
bgr man differentiere betalingen, sa den er stprst der, hvor man gerne vil
have mindre trafik, det vil sige gennem kgrselsafgifter pa veje og tidspunk-
ter, hvor der er traengsel, og i byerne, hvor stgj og luftforurening giver alvor-
lige gener.

En af de store udfordringer er ganske givet, at korselsafgifter, der er tilstraek-
keligt hgje til at give en vaesentlig reduktion af treengslen, umiddelbart vil
have store fordelingsmaessige konsekvenser mellem forskellige befolknings-
grupper. Det peger p3, at der i et beslutningsgrundlag for en eventuel fremti-
dig kerselsafgift ma indga grundige analyser af konsekvenserne af alternati-
ve udformninger af systemet og afgiftsstrukturen, og ikke mindst af hvilken
anvendelse af provenuet, der er hensigtsmaessig for at modvirke eller be-
greense de fordelingsmaessige effekter.
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Oplzeg 17 - En samfundsgkonomisk
sammenligning af infrastrukturinve-
steringer

Af Seniorkonsulent Johan Nielsen, Danske Regioner

Johan Nielsens opleeg vedlaegges separat.
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Oplzeg 18 - Mulighederne med OPP i
forbindelse med opforelse, vedligehol-
delse og drift af infrastruktur

Af Lektor Kristian Kristiansen, Center for Facilities Mana-
gement, DTU

Indledning

I de senere ar er der kommet gget interesse herhjemme for de sakaldte Of-
fentlig-Privat Partnerskab projekter, som internationalt ofte kaldes for PPP,
selvom der figurerer mange betegnelser og former. P4 bygningsomradet er
de forste forspg igangsat, og pa trafikomradet er der planer om de fgrste OPP
projekter. Forbindelsen over Roskilde Fjord ved Frederikssund er udpeget til
Pilotprojekt og Sgnderjyllands Amt planlegger at gennemfpre en motorvejs-
straekning som OPP.

Vejdirektoratet arbejder med at udvikle nye udbuds- og samarbejdsformer,
som herer til i den brede vifte af muligheder, der findes for at forbedre sam-
spillet mellem det offentlige og private i infrastrukturprojekter. Man bruger
Partnering i forbindelse med flerarige aftaler omkring mere komplicerede
opgaver, hvor der f.eks. gnskes udvikling af nye lgsninger. Ligeledes arbejder
man med funktionsudbud, som ogsa bruges i OPP, hvor det offentlige specifi-
cerer, hvad faciliteten skal kunne i stedet for, hvordan den skal udformes.

Der er et stort sammenfald mellem diskussionen om OPP i infrastrukturpro-
jekter i almindelighed og OPP pa trafikomradet. Der er dog ogsé to vaesentli-
ge forskelle:

Trafikinfrastrukturprojekter — og andre teknisk preegede opgaver som opfp-
relse og vedligehold af bygninger — giver feerre komplikationer, nar OPP for-
men anvendes, end mere komplicerede og foranderlige serviceydelser som
f.eks. drift af et hospital eller en skole.

Desuden kan OPP trafikinfrastrukturprojekter, hvor der kan opkraeves beta-
ling direkte hos brugerne (bompenge etc.), godt teenkes gennemfgrt som
investeringer, der kommer oveni, hvad man ellers ville have sat i gang. Ellers
synes den generelle erfaring at veere, at OPP projekter ikke giver anledning til
mer-investeringer.

I opleegget vil der blive set pa, hvad OPP er, hvilke argumenter der er blevet
fremfgrt for og i mod OPP og hvilke erfaringer der er gjort med OPP. Afslut-
ningsvis vil der blive argumenteret for, at der ikke sd meget er brug for mid-
ler, der kan fremme OPP, men snarere for viden der kan bruges til at udvikle
koncepter for bedre samspil mellem offentlig og privat side i infrastruktur-
projekter.

Hvad er OPP?

Ofte siges OPP at vaere en langstidskontrakt omfattende design, opfgrelse,
finansiering, drift og vedligehold, hvor det offentlige betaler en fast arlig pris
og faciliteten ejes af det offentlige eller fgres tilbage til det offentlige. Den
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offentlige part specificerer sine krav som output, dvs. hvad faciliteten skal
kunne i stedet for at beskrive, hvordan arbejdet og ydelsen skal udfgres.

Der indgar altsd en raekke elementer, som kan laves til en samlet pakke pa
mange forskellige mader. Derfor er der ogsa opstaet en reekke forkortelser,
som beskriver forskellige kombinationsmuligheder:

Build-Own-Operate, Build-Operate-Transfer, Build-Transfer-Operate, Build-
Own-Operate-Transfer, Design-Build-Finance-Operate etc.

Ingen af disse bogstavskombinationer forholder sig til et yderligere element i
OPP: partnerskabstanken, som handler om et samarbejde med 2 eller flere
virksomheder eller organisationer, hvor man pa baggrund af feelles interes-
ser fastleegger nogle faelles mal og visioner og derved pa det specifikke omra-
der udvisker grenserne mellem organisationerne/virksomhederne. OPP
projekter har et meget udferligt beskrevet kontraktligt grundlag og overlader
meget lidt til tilliden i samarbejdet. Derfor vil nogen ogsa teve med at accep-
tere, at OPP’er er partnerskaber og snarere kalde dem for "i udstrakt arm”,
kontraktbaserede relationer. P4 den anden side kan man sige, at der ved alle
kontrakter kommer et punkt, hvor man er ngdt til at udvikle lpsninger base-
ret pa tillid.

Det kan derfor ogsa siges, at OPP er en vifte af mulige relationer mellem en
offentlig og en privat part, hvor de grundleeggende elementer kan kombine-
res pa forskellige méder. En vifte, som er en del af en bredere vifte, hvor rent
privat ligger i den ene ende og rent offentligt ligger i den anden. OPP ligger s&
omkring midten, og traditionelt udbud, hvor det offentlige driver, vedlige-
holder og finansierer, men far den private part til at bygge, ligger naermere
den rent offentlige mulighed pa viften.

Imidlertid er OPP ogsd en del af en politisk-ideologisk diskussion, hvorfor
nogle har veeret tilbgjelig til at fremhaeve OPP som noget nyt med meget
store muligheder. Andre har set OPP som en version af idéen om at overfpre
offentlige aktiviteter til privat regi. Sikkert er det, at privat finansiering, drift
og vedligehold af veje og broer har eksisteret i mange ar, ligesom forskellige
former for OPP har veeret brugt i mange sammenheenge som ulands-
bistandsprojekter, i byudvikling m.m. I litteraturen skelnes ofte mellem Joint
Venture OPP, hvor den offentlige og private part opretter et faelles selskab og
koncessions-OPP er, hvor det offentlige kpber en samlet ydelse af en privat
part.

Med andre ord kan man sige, at OPP ikke er én ting. Det er ikke et feerdigt
koncept, men en vifte af muligheder, som der kan anlaegges forskellige syns-
punkter pa.

Argumenter for og imod OPP

Vejdirektoratet naevner som fordele ved OPP for den offentlige part, at der
leveres en samlet lpsning til en fast pris og &bnes for nyudvikling og ny-
teenkning. For privat side, at der fis en meget hgj grad af indflydelse og mu-
lighed for at teenke nyt.

I "Grundlaget for regeringens investeringsplan” naevnes muligheden for
effektiviseringsgevinster.

Set bredere beskrives fordelene ved OPP ofte som, at det offentlige kan over-
fgre risici til den private part og skaffe kapital uden selv at optage lan. Da det
almindeligvis vil veere dyrere for den private part at optage 1an og det offent-
lige ogsa skal betale for overfprslen af risici, skal disse merudgifter modsva-
res af, at den private part kan lpse opgaverne bedre og billigere ved at arbej-
de mere effektivt og udvikle innovative lgsninger.

I gvrigt neevnes ofte som fordele ved OPP
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» at samling af opferelse, drift og vedligehold i en aftale giver bedre mu-
ligheder for totalpkonomiske betragtninger eller: at man kan vaelge dy-
rere og mere holdbare lgsninger, som si kan modsvares af lavere drifts-
og vedligeholdelsesomkostninger.

*  Atder kan sikres et stabilt og rimeligt vedligeholdelsesniveau

e Atder alti alt kan blive etableret mere infrastruktur ved at benytte pri-
vat finansiering.

e Atder kan velges bedre projekter, fordi den private part vil veere staerkt
interesseret i at undgé "hvide elefanter”.

*  OPP kan gpre de fulde omkostninger ved et projekt mere tydelige — fordi
der kommer til at figurere en fast, tilbagevendende betaling.

*  Gennem OPP kan det offentlige koncentrere sig om sine kerneaktiviteter
og blive dygtigere ved at leere af den private sektor.

De hyppigt fremfgrte modsvarende argumenter kan formuleres saledes:

+ Det offentlige kan skaffe sig fordele ved samlet lpsning til fast pris pa
andre méder end gennem OPP. Der kan laves en fastpris aftale pa opfe-
relsen af faciliteten. Risici ved drift og vedligehold vil ofte veere et omra-
de, hvor det offentlige vil veere tilbgjelig til at g ind og redde kontrak-
ten, hvis det gar galt for den private part. I gvrigt kan der ogsé indgas en
saerskilt af tale om drift og vedligehold til fast pris.

+  Der er ikke npdvendigvis rigtigt, at den private part vil veere mere effek-
tiv. Den private part vil veere tilbgjelig til at performe i forhold til det i
kontrakten aftalte. Det offentlige mister de muligheder, man selv ville
have haft for at effektivisere drift og vedligehold.

»  Det er ikke npdvendigvis rigtigt, at den private part vil vaere mere inno-
vativ. Innovation medfegrer gget risiko og spc. den finansierende part vil
veere tilbgjelig til at reducere risiko. Den detaljerede viden om faciliteten
—som kan veere et godt grundlag for innovation - ligger ofte hos den tid-
ligere offentlige bygherre.

«  Det errigtigt, at nar den private side har investeret vil den veere tilbgje-
lig til at teenke mere pa drift og vedligehold ved opferelsen, og at der kan
sikres et stabilt hgjt vedligeholdelsesniveau, men den offentlige part
kunne have opnéet det samme gennem en kontrakt med design, opfe-
relse og vedligehold — der er altsa ikke en ngdvendig sammenknytning
til OPP.

. OPP kan virke som et "kreditkort”, hvor det offentlige kan f4 mere infra-
struktur pa kortere tid, men de lgbende betalinger giver mindre fleksibi-
litet pé leengere sigt, hvor de kan komme til at betyde udskydelse af an-
dre investeringer eller besparelser pd andre omréder. Det er ikke rigtigt,
at OPP samlet givet flere investeringer i infrastruktur. OPP har blot fert
til, at nogle af de investeringer der alligevel ville veere blevet gjort, har
taget form af OPP. Dog synes infrastruktur, hvor brugerne kan betale di-
rekte i form af bropenge eller bompenge, at veere undtagelser fra denne
hoved erfaring.
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e OPP giver formentlig mindre risiko for "hvide elefanter”, men kan ogsa
fordreje infrastruktur investeringer i retning af de projekter, der er OPP
egnede, f.eks. nye bygninger i stedet for renovering af gamle.

»  Faste, tilbagevendende betalinger vil synligggre de samlede omkostnin-
ger til en facilitet pa de offentlige budgetter, men pé den anden side vil
mange for offentligheden vigtige oplysninger blive begravet i en kom-
pliceret kontrakt, som maske ikke kan offentligggres.

*  OPP kan give det offentlige bedre muligheder for at koncentrere sig om
sine kerneaktiviteter, men overfgrslen af kompetencer til den private
sektor sektor kan fgre til en betydelig assymmetri i viden til den private
parts fordel, ikke mindst set over et 30 arigt forlgb.

Yderligere 2 argumenter fremfgres ofte mod OPP:

+  Det er sveert af forudsige behov f.eks. 30 ar frem i tiden, og OPP kan der-
for medfgre mindre fleksibilitet i anvendelsen af infrastrukturen.

e OPP er dyrt i opstart og radgivning og vil derfor veere bedst til stgrre

projekter egnede for store virksomheder. OPP kan derfor fgre til mindre
konkurrence.

Der er saledes blevet fremfgrt en reekke argumenter bade for og imod OPP.

Erfaringer med OPP

En reekke analyser af OPP projekter er sammenfattet i nedenstaende tabel:

Undersggelse

Resultat

Anderson, A and LSE Enterprise:
"Value for money drivers in the
Private Finance Initiative”, 2000.

Analyse af 29 PPP projekter. Omkost-
ningsreduktioner vurderes til 17%.

National Audit Office: "Examin-
ing the Value for Money of Deals
under the Private Finance Initia-
tive”, London 2000

Analyse af 7 PFI projekter.
Onkostningsreduktioner vurderes til at
veere omkring 10-20% og skyldtes fgrst
og fremmest overfgrelse af risici til den
private part.

National Audit Office: "Managing
the relations to Secure a Success-
ful Partnership on PFI projects”,
London 2001

PPP projekter fgr 2000 vurderes af 81%
af embedsmaendene at have givet god
veerdi for pengene, mens 19% fandt, at
de havde givet lidt eller ringe vaerdi for
pengene.

Hall: "Private opportunity, public
benefit?”, Fiscal Studies, 1998.

Vanskeligt at finde sikker dokumenta-
tion for, at effektivitetsgevinster faktisk
kompenserer for de hgjere finansie-
ringsomkostninger i PPP projekter.

Institute of Public Policy Re-
search: ”Significant Reforms of
PPP’s Necessary for Labour to
deliver on Public services.”, 2001.

PFI projekterne er succesfulde mht. vej-
og feengselsprojekter, men af begraenset
veerdi for hospitaler og skoler.

Walker and Walker: "Privatisa-
tion: Sell Off or Sell out? The Aus-
tralian Experience”, Sydney 2000

Underspgelse af et stgrre antal PPP pro-
jekter i Australien. Det blev fundet, at
der var tale om regnskabsfpring, som
gjorde det sveert for offentligheden at
finde rede i, hvad der foregik.

TEKNOLOGI-RADET



Fitzgerald: "Review of Partner-
ships Victoria provided infra-
structure”. Melbourne 2004

Analyse af 8 eksempler pa PPP i Austra-
lien.

Fandt at den anvendte rente og risiko-
vurderingen var afggrende for, om der
blev fundet omkostnings reduktioner
eller ej.

Ved en rente pa 5,7% blev alle projek-
terne dyrere. Den officielt anvendte
rente var 8,65%.

Pollitt: "Learning from the UK
Private Finance Initiative Experi-
ence”, 2005.

Analyse af eksempler pé PFI projekter.
Vejen fra udbud til kontrakt er dyr og
besveerlig. Projekterne leveres til tiden
og til aftalt pris veesentligt oftere. Der er
betydelige design innovationer.

Boardman e.a: “North American
Infrastructure P3’s. Examples and
Lessons learned.”, 2005

Analyse af 76 amerikanske PPP. Der gas
i dybden med et mindre antal katastro-
fale projekter, som er blevet meget
komplekse, det offentlige har haft sveert
ved at spille sin rolle og har haft sveert
ved at treekke stikket ud til projekterne,
mens den private part har veeret dygtig
til at tage sig godt betalt.

Hodge:"Public-Private ~ Partner-
ships: The Australien Experience
with Physcial Infrastructure”,
2005

Analyse af 3 PPP i Australien Kommer-
cielle risici har veeret administreret
godt, men det offentlige har ikke forval-
tet sin rolle godt: Det offentliges risiko

er blevet gget, evalueringer mangler,
uklarhed og lukkethed omkring aftaler-
ne samt politisk hastveerk.

Der findes saledes en del oplysninger om, hvordan det er gaet med OPP pro-
jekter. Resultaterne er imidlertid ikke eentydige. Det er ogsé vanskeligt at
male og vurdere om et OPP projekt er gaet godt. For det fprste er det vanske-
ligt at vide, hvad omkostningerne ville have veeret ved at gennemfgre det
samme projekt under en anden form. For det andet afheenger vurderingen af
navnlig 2 elementer, som er vanskelige: fastseettelse af et renteniveau og
veerdianseettelse af de overforte risici. Alligevel tyder resultaterne p3, at der i
OPP projekter faktisk opnas besparelser og innovationer. Pa den anden side
kan der ogsé findes OPP projekter med problemer, ligesom det synes relevant
ivurderingerne at inddrage andre forhold end de rent gkonomiske.

Hvis OPP er svaret, hvad var sa spgrgsmalet?

OPP kan ses som et svar pa spprgsmalet: Hvordan kan et stort behov for inve-
steringer i infrastruktur imgdekommes pé den bedste og billigste méde?
Eftersom: at OPP ikke kan opfattes som én ting, men snarere er en vifte af
muligheder; at der er argumenter bade for og imod OPP idéen; og at der ikke
er eentydige erfaringer med OPP, er der naeppe basis for klare standpunkter
for eller imod OPP. Det er snarere relevant at se OPP som en vaerktgjskasse,
som kan bruges i bestraebelserne pa at lave nye og bedre modeller for offent-
ligt-privat samspil i infrastrukturprojekter.

I England arbejdes der med videreudvikling af OPP koncepter i form af sa-
kaldte portefglje partnerskaber, hvor man bundter flere projekter og har en
overordnet aftale om et langvarigt samarbejde, men nedenunder har en
reekke konkrete kontrakter af kortere varighed. Der arbejdes ogsa systema-
tisk med at forbedre kvaliteten af projekterne og med at fremme strategiske
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partnerskaber pa den private side. Projekter kan ogsa bundtes regionalt, sa
f.eks. broer i et omrade adskilles fra vejprojekterne.

I Danmark arbejder Vejdirektoratet som naevnt ogsa med udvikling af nye
udbuds- og samarbejdsformer.

Men der er et stort behov for viden, hvis OPP koncepter skal videreudvikles.
Det kan veere viden om omkostninger ved drift- og vedligehold herunder
viden om levetid for produkter og materialer. Det kan veere viden, der kan
bruges til at fa samspillet mellem de mange parter i OPP projekter til at fun-
gere bedre, f.eks. viden om det sociologiske samspil mellem virksomheder og
viden om de komplicerede juridiske og gpkonomiske forhold omkring OPP
kontrakter. Eller viden om ledelse af bygge- og anlegsprojekter som, hvor-
dan man kan integrere design, udfgrelse og drift/vedligehold. Sidst, men ikke
mindst er der behov for kritisk og uafhengig evaluering, som kan bruges til
stadig forbedring af koncepterne.

Snarere end midler til at udbrede OPP er der behov for forskning, evaluering
og erfaringsopsamling, som kan bruges til stadig udvikling af nye og bedre
koncepter. Et baerende element i OPP er overfgrsel af risici fra den offentlige
til den private part, men OPP kunne ogsd give anledning til reduktion af
risici ved gget brug af viden, ved bedre ledelse af projekter og ved udvikling
af lengevarende samarbejder i byggeriet.
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Teknologiradets udgivelser 2006-2008

Teknologiradets rapporter

2007/5

2007/4

2007/3

2007/2

2007/M

2007/1

2006/16

2006/15

2006/14

2006/13

2006/12

2006/11

2006/10

2006/9

Prioritering i sundhedssystemet
- Et opleeg til debat om bedre beslutningsprocesser

Laegeordineret heroin

Biodiversitet 2010
- hvordan ndr vi mdlene?

Det fremtidige danske energisystem
- Teknologiscenarier.

Energibehov med potentiale — danske aktgrer i spil
- Idékatalog om innovationsbehov pd energiomrddet.

It-sikkerhed pa tveers af graenser
- Anbefalinger fra en arbejdsgruppe under Teknologirddet

Perspektiver ved indfgrelse af gratis offentlig transport

Morgendagens transportbraeendstoffer
- Danske perspektiver

Internationalisering af uddannelse
- Redigeret udskrift og resumé af hgring i Landstingssalen den 30.
august 2006.

Tilseetningsstoffer i tobaksvarer
- Redigeret udskrift og resumé af hgring i Landstingssalen den 26.
april 2006.

Regulering af miljg- og sundhedsaspekter ved nanoteknologiske
produkter og processer

- Vurderinger og anbefalinger fra en arbejdsgruppe under Teknolo-
girddet, juni 2006.

Sundhedsydelser med IT — Pervasive Healthcare i den danske
sundhedssektor

- Vurderinger og anbefalinger fra en arbejdsgruppe under Teknolo-
girddet.

Hg¢ring om terrorbekaempelse
- Resumé, skriftlige oplaeg og redigeret udskrift af hgring i Lands-
tingssalen, onsdag den 10. maj 2006

Velfzerd fremover — en udfordring
- Resumé og redigeret udskrift af konference pd Christiansborg den
22. marts 2006
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2006/7

2006/6

2006/5

2006/4

2006/3

2006/2

Lille Land hvad nu?
- Information og debat om Danmarks situation i lyset af globalise-
ringen.

Kgbenhavns Cityring
- Hgring for Borgerrepraesentationen i Kebenhavn den 30. marts
2006.

Gren transport —kan vi, og vil vi?
- Resume og redigeret udskrift af hgring i Folketinget den 5. april
2006.

Horing om Miljpteknologi
- Resumé og redigeret udskrift af hering i Landstingssalen pd Chri-
stiansborg den 21. februar 2006

RFID fra produkt til forbrug
- Muligheder og risici ved RFID-teknologi i vaerdikaeden

Hvordan skal vi bruge den nye viden om menneskets hjerne?
- Europiske borgere i dialog om hjerneforskning.

Dansk energiforbrug i fremtiden
- Resumé og redigeret udskrift af hgring i Folketinget den 25. januar
2006.

Nyhedsbrevet "Fra radet til tinget”

Nr.248 —jan 08:  Danmarks nye katastrofeberedskab under lub
Nr.247 —jan 08:  Nej til Big Brother mod terror

Nr.246 —dec07: Grundlag for prioriteringer skal frem ilyset
Nr.245—okt 07:  Energi for fremtiden

Nr.244—sep 07:  Abne og aktive innovationsprocesser er npdvendige
Nr.243-jun07: Laegeordineret heroin nu

TeknologiDebat

TD4/2007:
TD3/2007:
TD2/2007:
TD1/2007:
TD4/2006:
TD3/2006:

Halmhuse er blevet til typehuse
Trafik i lange baner

Varme heender og kolde chips
Arsberetning 2006
Teknologivurdering i EU
Fremtidens energikilde

Gratis nyhedstjenester:

e Abonner pa Teknologirddets elektroniske nyhedsbrev TeknoNyt, der
orienterer om hvad der sker i Teknologiradet og i teknologiens verden.
Send en mail til teknonyt@tekno.dk

e Abonner pa Teknologiradets nyhedsbrev til Folketinget "Fra radet til
tinget” ved at sende en mail til rtt@tekno.dk

Alle Teknologirddets udgivelser kan laeses og hentes gratis fra Rddets hjemme-
side; www.tekno.dk
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