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Til Vejdirektoratet og Folketingets Trafikudvalg

Vedrerende en evt. Haervejsmotorvej fra Give til Haderslev. VVM-underseogelse.
Rapport 602 - 2020

Sammenfattende er det vores mening, at en sédan motorvej - uanset linjeforing- er fuldkommen
uacceptabel. Den er unedvendig, edelegger uerstattelig natur og landbrugsjord, stejer, sviner ved
anleg og brug, eger energiforbruget markant — uanset keretgjtyper og drivmidler. En Heervejs-
motorvej fra Give til Haderslev vil tillige medfore et "trafikspring”, jage mange folk fra hus og
hjem samt koste mellem 6,6 og 7,8 mia. kroner, som i stedet kunne investeres i miljevenlige
transportformer, velfeerd m.m. For at sikre at de tusindvis af mennesker, der er truet af de forskellige
forslag til linjeferinger, ikke fortsat skal leve i uvished om hvorvidt en harvejsmotorvej vil ramme
dem, er det afgerende, at opgive projektet helt og holdent séledes at alle kan slippe for at have en sa
alvorlig trussel heengende over hovedet.

Artikel i Ingenigren 30. januar 2020. Citat:

Vejdirektoratet: Hervejsmotorvej vil
odelaegge unik og uforstyrret natur
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Vejle og Egtved Adal er en af de naturperler, hvor man i dag kan finde ro og stilhed, men hvis en iy motarve] bliver bygget est om Billund, vil dallandskabet
blive markant forstyrret af staj, lyder deti Vejdirsktoratets VWM-undersogelse. {lllustration: Vejle Kommune}



Flere naturperier bliver de store tai:ere. hvis en ny midtjysk motorvej bliver t.illv'lr.kelig'hed, viser en netop
offentliggjort VVM-undersagelse.

Af Louise Holst Andersen  Felg@loutoland 30, jan 2020 kl, 12:29 =

Uanset hvor en ny motorvej mellem Give, Billund og Haderslev ender med at ligge, vil motorvejen suse gennem uforstyrrede
og stille naturomrider.

Det viser Vejdirektoratets nye VVM-rapport, der gennemgar, hvordan en Haervejsmotorve] vil pavirke omgivelserne, hvis den
bliver anlagt.

oMy Midtjysk Motorve] vil betyde, at der anlaegges et stort vejanlaeg igennem mange relativt uforstyrrede naturomrader.
Mange af de naturomrader, som motervejsforslagene vil krydse, er store og sammenhangende og ligger i dag ofte langt fra

sterre vejes lyder det | rapporten,

Stilleamrader, fredskove, moser og andre naturarealer risikerer at blive
indskraanket | areal, forstyrret af stoj og fa udvandet deres naturvaerdi. Det
vil iszer betyde en farringelse for friluftslivet i omradet, blandt andet fordi
motarvejen vil blive en bade fysisk og visuel barriere i det midtjyske
naturiandskab.

sMaturvaerdier i de berarte omrider bliver forringet permanent, og
oplevelsen af naturvaerdierne vil blive pavirket af motorvejen. Etablering af
motarvejen vil pavirke nogle enkelte uerstattelige naturomrader, og selvem
der etableres erstatningsnatur og erstatningsskov, vil det tage mange &r, far
tilsvarende naturvaerdier er genoprettet.« skriver Vejdirektoratet |
rapporten.

Citat slut.

Her en illustration fra VVM-analysen, der viser hvordan selve vejen i 29 meters bredde
teenkes skiret gennem landskabet.




Ilustration fra VVM-analysen, der viser det store anleeg gennem landskabet
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Her diverse klip fra VVM-analysen som - uanset linjeforing - klart viser
projektets indgribende karakter.

Feorst om stejpavirkningen, friluftslivet og kulturmiljeer m.m. Det skal bemzrkes, at WHO
steerkt har fraradet fortsat at bruge en stojgreense pa 58dB. Man finder en sidan
sundhedsmzessig uforsvarlig. Graensen skal ifelge WHO ned pi4 maksimalt 53 dB.

”Ny Midtjysk Motorvej vil medfere et stgjkonsekvensomrdde omkring motorvejen, svarende til et
stgjniveau pa 58 dB eller derover, som ligger i en afstand af ca. 400-600 meter fra motorvejens
midte”.

”Et stgjniveau péd 53 dB vil typisk optraede 1 ca. 800-1.000 meters afstand fra vejmidten. Et
stgjniveau pa 58 dB svarer til Miljostyrelsens vejledende grenseverdi for boliger, mens et
stojniveau pa 53 dB svarer til den vejledende greenseverdi for rekreative omrader pa landet og ved
sommerhuse. Samlet vil antallet af boliger med et stgjniveau over 58 dB stige med mellem 116
boliger (Vest 3) og 133 boliger (st om Vandel) som folge af trafikken pd Ny Midtjysk Motorve;.
Antal boliger i kategorien over 63 dB vil stort set veere uendret i forhold til referencesituationen.”

”Stejpavirkning af rekreative omrader og stilleomrader Miljostyrelsens vejledende graeensevardi for
stej 1 rekreative omrdder, vil blive overskredet 1 nogle rekreative omrader langs en ny motorve;.

I disse omréder vil de rekreative aktiviteter fortsat kunne udfoldes, men der vil vere herbar stej fra
motorvejen”.

”Der vil derfor vaere flere steder, der i dag opleves som stille, som med en motorvej vil have et
forandret stojbillede, der kan opleves markant, og som en vaesentlig forringelse af de rekreative
vaerdier”.



”De rekreative omrader, som vurderes at vaere sarligt stojfolsomme i forhold til udpegning,
anvendelse og vardi af omradet er: + Omme Adal (Alle forslag) * Grene Sande og Gyttegard
Plantage (Vest 1, 2 og 3) * Randbeldal (Variant gst om Vandel) « Randbel Hede (Alle forslag) ¢
Frederikshab Plantage (@st 1, 2 og 3) * Vejle- og Egtved Adal (@st 1,2 og 3) * Fovslet Skov og
Svanemosen (Vest 2 og 3, Ost 2 og 3)”

“Friluftsliv. Omradet mellem Give-Billund-Haderslev rummer mange vardifulde friluftsomrader og
rekreative omrader, hvor friluftslivet iseer knytter sig til natur og landskab™.

”Det vurderes at de rekreative omrader har stor betydning for lokalbefolkningen. Nogle omrdder har
ogsa regional og international betydning, f.eks. vandreruterne omkring Haervejen. Ny Midtjysk
Motorvej vil pavirke en raekke friluftsomrader direkte. Motorvejen vil sdledes medfere pavirkninger
1 form af barrierevirkning og stej fra den nye motorvej, der vil pavirke friluftslivet og de rekreative
interesser”.

Ny Midtjysk Motorvej vil vere en fysisk og visuel barriere. Samtidig indskrankes naturomrader
arealmassigt, og sammenhangen i nogle af omraderne forringes. Forringelserne sages afbedet mest
muligt ved at der etableres stier og veje pa tvars af motorvejen. Derved opretholdes
sammenhangen mellem friluftsomraderne 1 videst muligt omfang og der vil fortsat vere store og
udbredte rekreative omrader langs motorvejsforslagene. Der er ikke stor forskel pa
barrierevirkningen for friluftslivet for de forskellige motorvejsforslag”

”Alle motorvejsforslag forleber gennem flere kulturmiljeer. Der vurderes ikke at vaere vaesentlig
forskel pa de forskellige motorvejsforslags pavirkninger pa kulturmiljoerne”.

”Der findes en lang reekke beskyttede diger inden for undersegelsesomradet. Diger, der inddrages
midlertidigt i anlaegsfasen til brug for arbejdspladsarealer og kereveje, retableres som
udgangspunkt, nar anlegsarbejdet er afsluttet. Pavirkningen vurderes derfor at vare ubetydelig til
mindre. Diger, der permanent inddrages pga. motorvejen, vil give et varigt tab af den
kulturhistoriske og forteellermassige verdi. Alle motorvejsforslag berarer beskyttede diger, og
forslag Vest 1 og @st 1 bergrer flest, mens de evrige motorvejsforslag bererer nogenlunde samme
antal”.

”Beskyttet natur Begrebet “Beskyttet natur” omfatter natur, der er beskyttet efter
naturbeskyttelseslovens § 3. Det er de smé og store naturomrader, der ofte ligger mellem de dyrkede
marker. Det vil sige enge, overdrev, strandenge, heder, sger, vandhuller og moser samt vandleb.
Forslagene Vest 1 og Ost 1 har sterst arealpavirkning af beskyttet natur”.

“Friluftslivet og de rekreative interesser knytter sig i hovedtrak til de store skovomrader og vil
generelt blive pavirket af projektet uanset valg af motorvejsforslag”.

”En del af omrdderne indskraenkes arealmassigt og nogle steder forringes deres sammenhang. Da
skovomraderne fortsat er relativt store og udbredte i omrdderne langs motorvejsforslagene, vurderes
det muligt at udeve friluftsliv og rekreative interesser efter etablering af Ny Midtjysk Motorve;j.
Stejfelsomme friluftsomrader og isar stilleomradet Randbel Hede, hvor der er restriktioner for
stojniveauet, vil blive pavirket af projektet i omfattende grad. I stilleomradet Randbel Hede vil
stgjen fra motorvejen kunne hores, uanset valg af motorvejsforslag; dog vil stgjniveauet vaere hgjere
fra de vestlige forslag end fra de estlige, da den fremherskende vindretning er vestlig”.

Projektet rammer hundredyvis af ejendomme direkte

”Athengigt af hvilket forslag der besluttes gennemfort, forventes mellem 55 og 80 ejendomme at
skulle totaleksproprieres og desuden skal mellem 360 og 475 ejendomme afgive jord til



motorvejsprojektet. Forslagene vest om Billund har generelt lidt storre arealmessige konsekvenser
end forslagene ost om Billund.”

”Et storre antal landbrugsejendomme vil blive pdvirket dels ved at skulle afgive areal til projektet,
dels ved gennemskering af produktionsjord. Efter normal praksis vil der som konsekvens af
projektet blive tilbudt en frivillig jordfordeling, med henblik pa at begraense de enkelte
landbrugsbedrifters gener af motorvejen.”

En Hzervejsmotorvej vil kraeve store maengder sand, jern, grus, sten, asfalt, beton rastoffer og
ressourcer. Maengden af primzere rastoffer, som skal anvendes til projektet, udger en
betydelig del af det samlede arlige forbrug af rastoffer i Region Syddanmark og pa landsplan.

”Der skal bruges store mengder af rajord, primare rastoffer og ressourcer, i forbindelse med
etablering af Ny Midtjysk Motorvej, uanset motorvejsforslag. Den totale mangde sand, grus og sten
til anleeg af Ny Midtjysk Motorvej, vurderes at vere i storrelsesorden 3,2-3,8 mio. m3 athangigt af
valg af linjeforing. Mangden af primare rastoffer, som skal anvendes til projektet, udger en
betydelig del af det samlede arlige forbrug af rastoffer i Region Syddanmark og pa landsplan. Det
vurderes, at projektets pavirkning er omfattende, uanset valg af motorvejsforslag. Mangderne af
beton, asfalt og armeringsjern varierer ikke vesentligt ved de forskellige motorvejsforslag”.

Trafikken pa E45 deempes praktisk taget ikke af en Hzervejsmotorvej

Et yndet argument for en Harvejsmotorvej er at den er nedvendig for at aflaste E45 og
Vejlefjordbroen. Det er dog sveart at se hvorfor folk, der skal til Aarhus eller andre byer 1
Trekantomradet skulle vere interesseret i at komme over Give. Uden at nedvurdere kvaliteterne ved
Give.

Som det kan aflases af denne slide fra Vejdirektoratet for nogle ar siden er ’langt den overvejende
del af trafikken pa den centrale del af E45”, hvad man narmest kan betegne som lokal trafik. Ingen
grund til at tro, at det ikke er samme situation nu. Kun en marginal del pa 10 % af trafikken er
gennemkorende. Derfor en der stort ikke ingen aflastning af E45 ved en Haervejsmotorve;.

TRAFIKALE NOGLETAL

* Langt den overvejende del af trafikken pa den centrale straekning E45 er
trafik mellem de store bykoncentrationer

+ Ca. 50% af trafikken, der kerer mod syd ved Arhus har mal i byerne i
Trekantomradet og syd for Arhus

- Ca. 50% af trafikken, der kgrer mod vest ved Lillebaeltshroen har mal i
Trekantsomradet

* En del af trafikken pa den centrale del af E45 er gennemkerende trafik
Ca. 10% af trafikken, der kerer mod nord ved Kolding har mal i Nordjylland

= Ca. 10% af trafikken fra Senderjylland, Fyn/Sjalland har mal i
Midt/Vestjylland

= Lastbiltrafikken er stor pa E45

« ved Vejle Fjord er lastbiltrafikken f.eks. ca. 50 % stgrre i forhold til det gvrige
motorvejsnet i omradet

Kilde: Vejdirektoratet



Ostjysk traengsel en myte

Uddrag af artikel af Lars From i Jyllandsposten den 3. december 2016 i anledning af davarende
regerings regeringsgrundlag, der bl.a. indeholdt en Haervejsmotorve;.

Citat: “'Til gengeeld ryster trafikforsker og professor Mogens Fosgerau pd hovedet over
udmeldingen, der efter hans mening er udtryk for, at man ikke vil bruge pengene til
trafikinvesteringer, sd man »samfundsokonomisk far mest trafikafvikling for pengene«”

“Han henviser til Vejdirektoratets rapport “Statsvejnettet 2016, der inddeler belastningen af
vejene i kategorier, hvor rod er kritisk, orange er stor, gul er moderat, og gron er lav belastning”

“Her kan man se, at der er storst treengsel omkring Kobenhavn, men ikke er kritisk treengsel pa E45
og slet ikke pa Den Jyske Hojderyg. Det ser ud, som om man ikke dirigerer pengene derhen, hvor
treengslen er storst. Derved lober man en veesentlig risiko for, at man ikke far nok ud af sine
investeringer. Fordi man bruger pengene pa noget, der kun giver en lille forbedring, i stedet for pd
noget, der giver en stor forbedring,« siger Mogens Fosgerau, der betegner det som en myte, at der
er voldsom treengsel pd motorvejen i Ostjylland.” Citat slut

Selv efter en kraftig “basisfremskrivning” og indregning af et trafikspring forventer VD den pd
skemaet nedenfor gengivne hverdagsdegntrafik 1 2030 - f.eks. pd model Vest 3. Det er mindre end
pa mange bygader 1 Kebenhavn. P4 Amagerbrogade er er en hverdagsdegntrafik pa ca 22.000 biler
og pa Vesterbrogade ca 15.000 biler.
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Et andet yndet argument fra hzervejslobbyisterne er, at nu kan Vejlefjordbroen
ikke klare mere. Trafik tal fra Vejdirektoratet viser dog at broen absolut ikke er
overbelastet.

NOAH-Trafik har bedt Vejdirektoratet om trafik tal time for time i hver retning pa Vejlefjordbroen.
Vi har modtaget gennemsnitstal for hele 2019, time for time 1 hver retning. Se tabel nedenfor.

En 6 sporet motorvej, som Vejlefjordsbroen, kan generelt - ifalge Vejreglerne - klare omkring 2300
biler pr. time, pr. retning, pr. spor.

Altsd omkring 6.900 biler i hver retning pd Vejlefjordbroen. Pa de vedhaftede tellinger kan man se,
at man end ikke 1 spidstimen mellem 7 og 8 tiln@rmelsesvis nermer sig 6.900 biler.

At pendlerbilerne 1 "spidstimen" tilmed normalt er "enmandsbiler" eller "enkvindebiler" gor
argumentationen om en harvejsmotorvej som aflastning endnu mere urimelig. Ifolge
Transportvaneundersegelsen er der 1 pendlerbilerne 1 gennemsnit 1,05 person.
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En forstaerket togtrafik pa den estjyske leengdebane med s-togslignede hyppig
og hurtig service kan senke biltrykket pa E45

Med timemodellen kan man hjzlpe pendlerne og andre. Hvis man bor i Vejle og skal til Aarhus for
at arbejde, tager det 1 dag lidt over tre kvarter, men med timemodellen kommer man frem pé en halv
time. Det kan ikke ga for hurtigt med at ga gennefort timemodellen og folgeinitiativer i form af opgradering
af sidebanerne.

Hvis man pé forskellig vis motiverede folk til at satte sig i seederne 1 et dobbeltdekkertog med 8
vogne og lod bilen std kunne et sddant tog med 968 siddepladser erstatte omkring 920 pendlerbiler
med 1,05 person pr bil. 2 pendlertog, som de navnte, kunne skaffe kapacitet svarende til ca. 1840
pendlerbiler. Hyppig drift med lidt feerre togvogne kunne give en massiv serviceforbedring. Se tal
for samlede antal biler time for time pd Vejlefjordbroen i tabellen ovenfor.

Den kollektive trafik kan, kombineret med en mélrettet sammenhangende baredygtig
transportpolitik, spare masser af energi og fjerne trengslen, der primart skabes af nasten
tomme pendlerbiler

VVM-analysen opererer med fortsat stigende biltrafiktryk og viser, at VD ikke
vaegter hensyn til natur, ressourceforbrug, klima og milje

Det er ingen naturlov, at biltrafikken skal stige og stige. Alligevel anforer Vejdirektoratet (VD) i
VVM-undersogelsen sddan: Det forventes at den generelle trafikvaekst fra 2015- 2030 vil vare ca.
22%, og at trafikken pa motorvejsnettet i samme periode vil stige med ca. 47%.”

Der er masser af trafikpolitiske virkemidler, der kan medvirke til at “biltrafiktrykket” kan reguleres
sdledes at samfundet kan opna de mélsatninger pa sundhed-, miljo-, natur- og klimaomradet, som
man beslutter/har besluttet. NOAH-Trafik og Radet for Baeredygtig Trafik har udarbejdet disse 10
forslag til mulige tiltag pd persontransportomradet. https://www.noah.dk/sites/default/files/2020-

04/Rapport-om-en-ansvarlig-klimapolitik-paa-persontransportomraadet.pdf

Siden udarbejdelsen af VVM-undersggelsen er vi som bekendt kommet i en sundhedskrise, der har
betydet, at mange medarbejdere og virksomheder har erfaret, at alle medarbejdere ikke behover at
pendle til arbejdspladsen hver dag.

Meget arbejde kan lige sé godt eller bedre udferes fra en hjemmearbejdsplads. I gennemsnit er der
som naevnt kun 1,05 person pr. bil i en pendlerbil. Denne elendige udnyttelse af kapaciteten i bilerne
betyder tillige elendig udnyttelse af vejkapaciteten i myldretiden. Hjemmearbejde, flere i hver bil
samt forbedret kollektive transport kan aktivt nedsatte “biltrafiktrykket”.

Dertil kommer at ture i fritiden udger 63 % af ”persontransportarbejdet” (kilometer gange antal
personer) i biler. Det fremgar af grafen nedenfor over hvordan ”persontransportarbejdet” i biler er
opdelt i turformal.

Danmark er som bekendst et lille land med et yderst veludbygget vejsystem. P4 den baggrund er det
endnu mere urimeligt, at al sparet rejsetid uanset turforméal ved hurtigere og foreget kersel regnes
som en “indtegt” for samfundet 1 de samfundsekonomiske beregninger, som bruges til at presse
vejanleg igennem.


https://www.noah.dk/sites/default/files/2020-04/Rapport-om-en-ansvarlig-klimapolitik-paa-persontransportomraadet.pdf
https://www.noah.dk/sites/default/files/2020-04/Rapport-om-en-ansvarlig-klimapolitik-paa-persontransportomraadet.pdf

Uddanneisa 2w

Erhvary “’

FErinde 20

Fritid 434

Arbejde 23

Figur 1.11 Persontransportarbejde i
bil fardelt efter turformal 2018,

Kilde: Transportvaneundersageizen

Det er disse "tidstakster”, som anvendes i de samfundsekonomiske beregninger, som begrundelse
for nye store vejanleg.

Kr. per persontime Bolig- Erhverv | Andet | Vaegtet snit
arbejde

Bilister

Koretid g3 384 93 121

Forsinkelsestid 140 576 140 182

I de nu brugte samfundsekonomiske beregninger “prissettes” fritidsture med samme belgb som
pendling. Sparet "’keretid” med 93 kroner 1 timen og “forsinkelsestid” med 140 kroner i timen.

Taksten for "forsinkelsestid”” bruges nar man ikke kan kere med hgjest tilladte hastighed. Ved at
samfundet pé et sddant grundlag investerer milliarder 1 nye vejanlaeg kan man sige, at de offentlige
kasser foraerer folk private tidsbesparelser. Pengene kunne bruges bedre pa omrader med faerre
negative natur-, miljo- og klimaeffekter.

Selv i1 Folketingets trafikudvalg er der medlemmer, der tror, at det er rigtige penge der tjenes nar der
spares lidt tid ved at bygge en motorvej. Her et spergsmal til tidligere transportminister Ole Birk
Olesen:

”Vil ministeren redegore for, hvad det samfundsokonomiske tab potentielt ville veere, hvis
heervejsmotorvejen — som neevnt i regeringsgrundlaget — forst igangscettes i 2030 i forhold til i en
situation, hvor motorvejsprojektet igangscettes i 20202 Ministeren bedes opgore tabet i kroner og
orer, og ministeren bedes opgore, hvad det svarer til i antal offentligt ansatte — herunder: -

SOS U-assistenter - Politibetjente - Sygeplejersker — Folkeskolelcerere”.

Transportministeren matte skuffe spergerne. Det er ikke rigtige penge.

”Den primcere positive effekt af et infrastrukturprojekt udgores af tidsgevinster, som iscer bestir
af velfeerdsgevinster for trafikanterne eller gevinster for erhvervslivet. En tidligere abning vil
derfor ikke i sig selv kunne betale for flere offentlige ansatte. Med venlig hilsen Ole Birk Olesen”

I tabellerne nedenfor, fra VVM-underseggelsen, kan man se hvordan tidsgevinsterne (benavnt
trafikanteffekter) udger den langt overvejende del af det postulerede benefit ved 6 forskellige
udgaver af en Harvejsmotorvej. Neaststorste post er flere transportafgifter, fordi man regner med



stor trafikvaekst og det langt storre energiforbrug ved hurtigere korsel. Som det kan ses betyder
klima, ulykker, stoj og luftforurening nasten ingenting. Og adeleggelse af naturverdier er helt
gratis.

Trods denne skave beregningsmetode er den sakaldte interne rente meget lav ved alle udgaver af en
Harvejsmotorvej. Det er 1 gvrigt rene fantasirenter”.

Her om forslaget til en Hervejsmotorvej vest om Her om forslag til en Hervejemotorvej ost om
Billund. Billund.

Arlegsomkostninger . ;
-B.541 -5.860 -6.828 Antgsomkantninges . i e
o restvmd: g P 5,802 5.458 5.335
Derftmudnifter oo = Dettsudgifior og
~L20 -L00 -400 . -B67 -
EBrugerbetaling: Brupsrbetaing; 808 667 328
Trahkantefiskbar: B.336 3.B801 a3.328 Trafikantaffekber: 5,805 G308 34882
Ukhekd, stag, Uheld, steg,
3 -3 | Ficnig : -176 =303 -7
Iuttfarumening: Ly 0 8 luftforurening:
Klima: -188 -187 131 il 4o ik o
Adgiftar: 1433 1147 1.080 A mue: 1.710 1478 1341
Arbejdsdbd o84 333 -355 Arbeidsudbud: -157 -160 -
Nelonutidsweerdi 234 =10 -854
Mettonuiidswaerdi ~-§83 -1.834 -2.324
Inlern rente 3,05 1% 3.
Intern rents 3,45 2 8% 2.5% Heting o
ewnui pr. off.
M t or. aff. 0,05 Ihks refevant lkke ralevant
g Ihe ralesmns Ikics rebavant ko ralesaot i
e oles e e e e
e —
Tabel 10.5 Samfundsskono mak resuftat, forslag der gir est om
Tabel 10.4 Samfundsekonomek resultat, forslag der gl mest om Billund
Billund

Hajere CO2-pris vil hjzelpe meget, men ikke nok til at sikre en miljevenlig trafikplanlaegning.
Det kraever at tidsgevinster skal udgia som dominerende faktor. Og at faktorer som natur,
milje, stej, byudvikling, social balance, som nu ikke betyder noget, skal have afgerende
betydning.

Som ovenfor nevnt betyder klima stort set ingenting 1 beregningerne. Det skyldes at
tidsgevinsterne fylder det meste. Tidsgevinsterne - jfr. taksterne ovenfor - opgeres efter en stor
fremskrivning af trafikmangden og derved forsinkelsestiden gennem artier. Beregningerne tager
udgangspunkt i at bilisterne ikke teenker sig om og @ndrer adfzerd ved f.eks. at kere mindre, pa
andre tidspunkter, arbejder hjemme eller bruger kollektive trafikmidler evt. kombineret med
cykler/elcykler

For gjeblikket bruger VD en kilopris pd CO2 pa 0,15 kr. pr. kg. Altsa 150 kr. pr. ton. Stigende til
440 kr. 1 2030. Klimaradet har anbefalet en pris pa 1500 pr. ton 1 2030. Trafikverket i Sverige har
besluttet at regne med en pris pa ca. 4.900 dkr. pr. ton.

Ingenigren har anmodet VD om en beregning af hvad @ndrede CO2 priser ville betyde for den
interne rente for en Haervejsmotorvej (model st 2). VD anslér, at den interne rente vil falde fra 3,7
% til 3,4 % ved 1500 kr. pr ton CO2. Hvis CO2-prisen s&ttes til ca. 4.900 vil den interne rente falde
med ca. 1,1 procentpoint ved alle forslag. Tiden vil stadig vaere dominerende.



Her nedenfor uddrag af artiklen af Morten Munk Andersen i Ingenieren 11. marts 2020. Bemark
den heje vaegtning af tidsbesparelser (benavnt trafikanteffekter). Tiden vil stadig vere

dominerende. Den prioritering er helt urimelig.
Citat:

Klima vaegter lidt i forvejen

Det har ikke vaeret muligt at fa genberegnet afkastet med nye CO2-vaerdier for andre projekter til sammenligning, da
Midtjysk Motorvej er det eneste, der indtil nu har vaeret igennem den nyeste udgave af ministeriets regnemodel Teresa
(Transportministeriets Regnearksmodel for Samfundsekonomisk Analyse for transportomradet),

Her kan du se effekten af forskellige CO2-vaerdier for delstraekningen.

CO2 pnis kr /ton 440 1.000 1.500 2000 2.500 3.000 | 3.500 4.000 4.500 5.000
Intern rente 7% 356% 34" 335 3.2% 31%| 9% 8% 2.7 26%
Nettonutidsysidi mio kr 1o 342 556 769 383 187 . -1411 1624 -1838 2052
Nutidsvaerdi af ©O2 amk., mio. kr ~196 451 &77 |02 1128 1254 | 1579 -180S 2030 2756
Nutidswaerdi af trafikanteffelkter, mio. kr 5.208 | 5.208 5.208 5.208 5.208 3208 : 5.208 5208 5.208 5208
CO2's andel af trafikantetfekter 38% | 87% 130% 17.3% 21, 26,0% | 30,3% 347 39.0% 433%

(llustration: Vejdirektoratet)

At den interne rente kun falder med 0,3 procentpoint ved godt en tredobling af CO-prisen haenger ganske enkelt sammen
med, at klima ikke vagter sarlig hajt i projektberegninger, lyder det fra to transportekenomer.

#| udgangspunktet fylder klima ret lidt i de her regnestykker, men man skal huske, at det er de her modellers funktion at szette
forskellige faktorer i forhold til hinanden med nogle retvisende vaerdier. Man kan dog sige, at klima gar fra at betyde meget
lidt til dog at betyde noget, hvis man vedtager at ege CO2-prisen til 1.500 kr./ton,« siger Mogens Fosgerau, professor pa
Kebenhavns Universitet,

Citat slut.

Hyvilke forhold indgar ikke i samfundsekonomiske analyser?

Per Homann Jespersen, lektor, trafikplanleegning & trafikpolitik har ved debatmede hos IDA-
Roskilde den 17.11.2016 fremlagt denne liste over hvad der ikke indgéar i de samfundsekonomiske
analyser:
Dette indgar ikke i
samiundsekonomisk analyse

Barrierevirkninger
Landskab og bykvalitet
Grundvand
Rekreative omrader
Matur og dyreliv
Graenseoverskndende effekter
Regionale, fordelingsmasssige
konsekvenser
Regionalekonomiske konsekvenser
Sociale omfordelingseffekter
Sammenhaeng med eksisterende
fysisk planizagning
Andre planmal
Positive sundhedseffekter

Hvis vi tenker pa hvilke store effekter en hervejsmotorvej vil have pa stort set alle de naevnte
forhold er det rystende, at den slags effekter stort set ikke tilleegges nogen betydning.



Det er derfor ikke sd markeligt at sddanne analyser ikke giver noget rimeligt grundlag for
investeringer 1 store vejanlaeg.

Hvis vi ser det rent trafikale vil vi skenne, at en sdédan Haervejsmotorvej kun vil vare til fordel for
en yderst begranset del af befolkningen - selv i Region Midtjylland. Den hjlper saledes ikke dem
der gér, cykler og bruger bus og tog. For de fleste bilister vil der nok ogsd kun vere en begranset
nytte, idet de ikke skal s langt, skal i anden retning og fordi en Haervejsmotorvej ofte kan betyde
store omveje for lokaltrafikken.

Her en analyse af hvordan forskellige ture er fordelt pa forskellige transportmidler i Region
Midtjylland.
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Figur 1. Rejseformal fordelt pa ture | Region Midtjylland
far forskellige transportmidier. TU 2006-2008

Kilde: Bedre viden om danskernes transport. Carsten Jensen og Lykke Magelund.
https://www.yumpu.com/da/document/view/18360639/bedre-viden-om-danskernes-transport-kort-om-tetraplan-a-s

Erhvervslivet

Indimellem kommer der lobbyudsagn om hvilken nytte en haervejsmotorvej vil give erhvervslivet.
Der er dog lavet en analyse af konsulentfirmaet Incentive, som ikke kan finde meget pé det felt.
Rapporten ligger pd VD’s hjemmeside. Det er i den forbindelse ogsa tankevaekkende at stort set al
opbakning til en Haervejsmotorvej kommer fra professionelle lobbyister af forskellige kategorier.

Apropos erhvervsfremme er der dette bramfrie udsagn fra Lars Lokke Rasmussen:

Hezrvejsmotorvej: Grise til opfedning og slagtning i Tyskland og Polen
Af Henning Just. Onsdag den 19. marts 2014. Viborg Stifts Folkeblad

Tidligere statsminister Lars Lokke Rasmussen (V), havde ingen lofter med i tasken om bedre
trafikforbindelser til og fra det midtjyske, da han her til morgen var pd besog pa Viborg Stifts
Folkeblad og Radio Viborg som led i en tur rundt til iscer fodevarevirksomheder i det jyske.

»Jeg er ikke rejsende i varm lufi-lofter om heervejsmotorveje eller andre investeringer i
infrastruktur. Gode veje er selvfolgelig en faktor, der spiller ind, men jeg er overbevist om, at det er
langt vigtigere for erhvervslivet, at vi fdr lavere afgifter, mindre skat pd arbejde og hurtigere og
smidigere behandling af for eksempel miljogodkendelser.«

»Jeg mener, der er jo ikke megen erhvervsfremme i at bygge en heervejsmotorvej til at transportere
smagrise til opfedning og slagtning i Tyskland eller Polen,« fojer oppositionslederen til.”


https://www.yumpu.com/da/document/view/18360639/bedre-viden-om-danskernes-transport-kort-om-tetraplan-a-s

DTL - medlemsundersogelse

Her en tankevaekkende Artikel pa Altinget.dk om en undersogelse fra DTL, Dansk Vognmand, 1
2012, der viste, at medlemmerne ikke vaegtede treengsel og infrastruktur hejt. Det kom pé tvaers af
vejlobbyaktiviteten hos DTL. DTL har ikke siden spurgt medlemmerne.

MALING: Infrastruktur og traengsel er ikke det vigtigste erhvervspolitiske emne for
vognmaend, viser en undersogelse for DTL. Derimod er cabotage og vejafgifter hejest pa
dagsordenen hos DTL.

Af Camilla Khaldi Assas 16. januar 2013.
Det er ikke infrastruktur og traengsel, som stir everst pd danske vognmands enskeliste.
Det viser DTL's medlemsundersogelse 2012.

DTL har spurgt sine medlemmer om, hvilke erhvervspolitiske emner brancheorganisationen ber
bruge mest tid pa 1 2013.

Her mener kun 1,9 procent, at infrastruktur og traengsel er det vigtigste erhvervspolitiske
emne.

Pé listen over alle erhvervspolitiske emner er infrastruktur og treengsel saledes placeret pa en
syvendeplads over de mest vigtige emner at arbejde videre med.

Kilde: http://www.altinget.dk/transport/artikel/'vognmaend-nedprioriterer-infrastruktur-og-traengsel

Her et borgerindleeg om en Hzervejsmotorvej

“Herverks-motorvej. Odelegger natur og produktiv landbrugsjord

Af: H.C. BAUN, ROLIGHEDSVEJ 26, BREDSTEN. Publiceret 19. februar 2018

Mit forslag er at vi omdeber den hejt besungne Heaervejs-motorvej til Hervarks-motorvejen.

Da det omfatter alt, hvad dette projekt stér for: Odeleggelse af smuk natur, sdvel som produktiv
landbrugsjord, og hundredvis af borgere, som far deres ejendomme odelagt, for at imedekomme en
udokumenteret, ja nermest religios besattelse for asfalt, og vaekst. Men har vi brug for mere
okonomivakst/asfalt pa bekostning af kommende generationer?

For det er, hvad dette harvark mod vores natur og landbrug indebarer. Ud over edeleggelserne ved
anleggelse af selve motorvejen vil en lige sé stor del blive vandaliseret ved ressourceindvinding til
anlaeggelsen af vejen. Néir det sander til pd E45, er det, fordi den forbinder de mest befolkede
omréder i Jylland. Det bliver naeppe afhjulpet af at asfaltere den jyske hede og fylde de smukke
adale med beton.

Gér man ind pa Vejdirektoratets webkameraer, kan man iagttage trafikken pa de danske
veje/motorveje, eller mangel pé trafik. For udenfor myldretidstrafikken kan man pa de midtjyske
motorveje se flere hjorte og harer end biler, og det samme vil gentage sig ved en fin, ny og
overfladig Hervejs-motorve;.

Danmark underskriver miljokonventioner i @st og vest for at beskytte sjelden natur og milje og for
at nedbringe forurening. Men nér det kommer til det lokale miljo og natur, lefles der for den laveste
fellesnevner for at spare et par minutter, og der gives tomme lofter om ligegyldig mervakst,


mailto:web@jyskemedier.dk?subject=H%C3%A6rv%C3%A6rks-motorvej.%20%C3%98del%C3%A6gger%20natur%20og%20produktiv%20landbrugsjord
http://www.altinget.dk/transport/artikel/vognmaend-nedprioriterer-infrastruktur-og-traengsel
http://www.altinget.dk/transport/forfatter.aspx?id=4715

Vi er forhdbentlig ikke den sidste generation. Sé skulle vi ikke lade vare med at opfere os, som vi
var? Det kunne jo tenkes, at der en gang i1 fremtiden vil vare brug for ressourcer og jord til mere
presserende udfordringer?”’

Her fra indleg pa fra Sydestjyllands Vognmandsforening i DTL magasinet 5. maj 2018 om en
Hzervejsmotorvej

Sydostjyllands Vognmandsforening
Ikke brug for en Haervejsmotorvej

”Formanden Per Rasmussen havde ikke meget tilovers for planerne om en Harvejsmotorvej. Jeg
har svaert ved at se, at der er brug for en motorvej midt gennem Jylland™.

En gransehandelsmotorvej ?

Man kan lidt drilsk kalde en Heervejsmotorvej for graensehandelsmotorvej. Men er det noget
skatteyderne skal stotte med milliarder?

Rttt piraian Det er en klar fordel for grensehandelsbutikkerne
} i hvis der bygges en motorvej fra Haderslev til
Bl > 10min GiVe.
5 = 10 min
< 5 min

Den vil gore det hurtigere for folk 1 dele af
Vestjylland (se kort til venstre) at komme til
butikkerne i1 Tyskland. Det er erhvervsstette til
dem.

I de samfundsekonomiske beregninger, som VD
benytter, vil flere grensehandelssture og med
hojere hastigheder pa en motorvej give
tidsgevinster 1 regnestykkerne. Man er det udtryk
for samfundsnytte at stgje mere, svine mere,
odelegge natur og samtidig undergrave det lokale
handelssliv? Og sa lade omsatningen flytte til

Freggaard med flere.

Figur 5.1 Sparet rejsatid ved kersel fra Hadersley mad My Midtjysk
Motorvejs alternativ @st 2.

Kilde: VVM-undersggelsen

VI HAR IGEN ABENT I ALLE
VORES BUTIKKER
FRA DEN 15. JUNI 2020




Gazngse samfundsekonomiske beregninger er ubrugelige til sikring af milje, sundhed, klima,
naturveerdier og social retfeerdighed pa transportomradet.

Store vejprojekter er primert affodt af en uhensigtsmassig finansiering, hvor lobbygrupper
fuldsteendig omkostningsfrit kan kreeve skatteyderfinansierede vejanlaeg. Stadige krav om flere
statsbetalte veje leegger et urimeligt pres pa Folketinget og der er et rend af lobbygrupper, der til
stadighed opseger folketingsudvalg med deres store, dyre og natur- og miljeedeleggende vejkrav.

Vejkrav stimuleres som navnt af snevre samfundsekonomiske beregninger, hvor en smule
tidsbesparelse pr. bilist legges sammen artier frem i tiden - baseret pa kraftige fremskrivninger af
biltrafikkens omfang - og derefter ganges med en hgj timepris. Dette beleb defineres som
samfundsnytte. Nér man udregner “’forsinkelse” pd vejene i Danmark, sammenligner man med
hgjest tilladte hastighed. Det er en metode som OECD pa det kraftigste frarader. Man kan ikke
gkonomisk, miljemaessigt og arealmaessigt indrette et vejsystem, der skal kunne give free-flow
dognet rundt. Se mere: https://www.altinget.dk/transport/artikel/noah-goer-op-med-de-skaeve-

samfundsoekonomiske-beregningsmetoder-i-transporten

Transportekonom Johan Nielsen har udarbejdet en omfattende kritisk analyse af hvordan
trafikplanleegningen foregar i Danmark og forslag til en anden form for planlaegning:

https://rgo.dk/klimavenlig-transportplanlaegning-kraever-nye-regnemetoder/

Der, hvor der iser er pres pa vejene er ind mod Storkebenhavn i ”’spidstimen”, og presset bestar
primert af pendlerbiler med en gennemsnitbelaegning pa 1,05 person pr. bil. Vejudvidelser vil her
stimulere flere til at bruge bil og derved betyde fzerre passagerer i den kollektive trafik og oge
treengslen, stgjen og luftforureningen og presset pa veje og parkeringspladser i Storkebenhavn.

Vi har et af verdens absolut mest udbyggede vejsystemer. Vi har f.eks. 4 gange s mange kilometer
motorvej i forhold til befolkningstal som UK. Vi synes, at det er pa tide at smakke statskassen i for
flere store nye vejanleg og koncentrere indsatsen forbedring af den kollektive trafik samt
forholdene for cykeltrafikken. Tillige er det af afgerende betydning at minimere gener og
belastninger — f.eks. trafikstoj - fra de store vejanlaeg. Lavere hastighedsgranser vil have stor
betydning bade hvad angér reduktion af stgj, energiforbrug og antallet af draebte og kvaestede.

Med venlig hilsen
NOAH-Trafik Rédet for Baeredygtig trafik
Ivan Lund Pedersen Kjeld A. Larsen

Poul Kattler


https://rgo.dk/klimavenlig-transportplanlaegning-kraever-nye-regnemetoder/
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https://www.altinget.dk/transport/artikel/noah-goer-op-med-de-skaeve-samfundsoekonomiske-beregningsmetoder-i-transporten
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