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Kbh. den 6. december 2007

Til

Folketingets Trafikudvalg

Folketingets Miljo- og Planlaegningsudvalg
Trafikminister Carina Christensen

Kommentarer vedrerende den af regeringen den 2. november 2006 nedsatte
Infrastrukturkommission.

Radet for Baeredygtig Trafik har gennemgaet det materiale, som Infrastrukturkommissionen har lagt
pa sin hjemmeside, deltaget i Infrastrukturkommissionens Midtvejskonference og set pd, hvad
kommissionens formand og medlemmer har udtalt til pressen. P4 dette grundlag har vi felgende
forelobige kommentarer:

1) Infrastrukturkommissionen har en meget ensidig sammensatning, med kraftig overvagt af
repreesentanter, der ensker kraftig satsning pa vejtrafik og udbygning af de danske
motorveje. Det svarer nasten til at lade tobaksindustrien bestemme samfundets rygepolitik.

2) Infrastrukturkommissionen lader ikke hensynet til klima, energiforbrug, arealforbrug, stej-
og luftforurening indga med nogen vaegt i sine hidtidige udmeldinger.
Infrastrukturkommissionen er nedsat pa et tidspunkt, hvor regeringen var fuldkommen
ligeglad med klimaspergsmal.

3) Infrastrukturkommissionen har ikke fundet anledning til at foresla benyttelse af de mest
oplagte og effektive trafikstyringsmidler, som betalingsring, road-pricing, hejere afgifter
eller anden oget betaling for trafikbelastninger. Det svarer nesten til at en
sundhedskommission skulle foresta dansk sundhedspolitik, men ikke ville tillade benyttelse
af antibiotika 1 sygdomsbehandlingen. Ny rapport fra Kebenhavns Kommune viser siledes,
at biltrafikken over kommunegransen kan nedsettes med 41 % ved hjelp af en
betalingsring ved kommunegraensen. Derved vil al treengsel pa indfaldsvejene forsvinde.

4) Infrastrukturkommissionen benytter sig at ensidige trafikmodeller, der fremskriver
biltrafikkens omfang ud fra forudsetninger om ubegrenset vejkapacitet, tirnhejt
serviceniveau pa alle tidspunkter, lave energipriser, og uden hensyntagen til konsekvenser
for bymilje, landskab, forurening og energiforbrug. Modellen regner heller ikke med at folk
kunne vaelge at benytte kollektive transportmidler. Serviceniveauet i den kollektive trafik
holdes i serskilte beregningerne konstant nede pa nuverende niveau frem til 2030.

5) Den kollektive trafik forsemmes ligesom cykeltrafikken. Bustrafikken er stort set helt
udeladt og banetrafikken og cykeltrafikken far paene ord med pa vejen, men ikke meget
andet.

6) Infrastrukturkommissionens nedsattelse, ssmmensatning og arbejde afslorer, at dansk
transportforskning, siden regeringens nedleggelsen af det uathengige Transportradet i
2001, er ekstremt darligt kerende, set i forhold til lande vi ellers gerne vil sammenligne os
med. Der ber oprettes et nyt Transportrad, der er uathengigt af regeringen. Under
Klimaministeriet/Transportministeriet ber der oprettes et Direktorat for Baeredygtig trafik.


http://www.baeredygtigtrafik.dk/

1) Infrastrukturkommissionen er yderst skaevt sammensat:

Ved Trafikminister Flemming Hansens nedsattelse af Infrastrukturkommissionen var der 19
medlemmer. Straks protesterede Forenede Dansk Motorejere og Dansk Industri og de kom
gjeblikkelig med. Der var derimod ikke plads til organisationer som Dansk Cyklist Forbund,
NOAH-Trafik, Ridet for Beredygtig Trafik og Det Qkologiske Rad.

Af trafikforskere er der kun et par stykker, hvoraf den ene primert har beskaftiget sig med hjerner
af transportforskningen, som ~Vehicle Routing” og trafikmodeller. Den anden har et bredt
erfaringsfelt, men har i s@rlig grad beskeftiget sig med budgetoverskridelser for store
anlegsarbejder. Bortset fra sidstnaevnte er Infrastrukturkommissionen stevsuget for
transportforskere, der pé et eller andet tidspunkt har tilladt sig at ytre nogen form for kritik af dansk

transportpolitik.

Medlemmer

Baggrund, bemzrkninger, udmeldinger

Birgit Aagaard-Svendsen, Direkter, J.
Lauritzen A/S (Formand)

Infrastrukturkommissionen er politisk valgt. Den er
udpeget af regeringen. Formandens tidligere erfaring fra
transportomrddet: @konomichef og vicedirektor 1 A/S
Storebaltsforbindelsen 1987-1991.

Thomas Mgller Thomsen, Adm. direkter
Forenede Danske Motorejere.

Meget aktiv lobbyist, der keemper for flere motorveje og
lavere bilafgifter. Samarbejdspartner: Dansk
Vejforening, der organiserer hele bil-, asfalt- og
vejbranchen. Se nedenfor.

Kim Graugaard
Direktor, Dansk Industri

Meget aktiv lobbyist for flere veje. I Borsen skrev han
og direktor Ole Krog HTS (ogsa medlem af
Infrastrukturkommissionen), den 24.09.07 folgende:
"Det er nedvendigt, at der ved siden af sterre statslige
investeringer abnes for privat kapital til udbygning og
vedligeholdelse af infrastrukturen. Det er et effektivt
instrument til at tilvejebringe ogede midler til etablering
af nye infrastrukturprojekter og bidrage til en hurtigere
udvikling af infrastrukturen, s den passer til fremtidens
transportbehov. Sker det ikke, vil treengsel og
manglende kapacitet pa infrastrukturen fore det danske
samfund ud i en velfeerdsmaessig blindgyde."

Erik Ostergaard. Adm. direkter, Dansk
Transport og Logistik. Naestformand i
Dansk Vejforening

Meget aktiv fortaler for bygning af flere motorveje. Det
skal veere det gverste punkt pa kommissionens
dagsorden, hvis det stér til os, udtalte Erik Ostergaard,
til pressen ved nedsettelse af Infrastruktur-
kommissionen. Se om Dansk Vejforening under Jens
Erik Christensen nedenfor.

Jens Erik Christensen, Tidligere Adm.
direktor, Codan. Formand for Dansk

Vejforening. Se om denne organisation
her: http://www.dv.dk/

Aktivt bagland: Medlemmer af Dansk Vejforening:
bl.a.: Asfaltindustrien, Danmarks Automobilforhandler
Forening, Dansk Transport og Logistik, Carlsberg A/S,
Codan Forsikring, Colas Danmark A/S, Dansk Byggeri,
MT Hpgjgaard A/S, NCC Danmark A/S, Topdanmark
Forsikring A/S, A/S Dansk Shell, Bilfergernes
Rederiforening, Carl Bro A/S, Carpark A/S, COWI,
Dansk Trafik Teknik A/S, Dragsholm Beton A/S, Nynis
Olie, Olsen Engineering, Ove Arkil A/A, P. Broste A/S,
Pankas a/s, Rambgll-Nyvig A/S, Skanska Asfalt A/S
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http://www.dv.dk/

,TOTAL Bitumen Skandinavien ApS, NCC Roads A/S

Ole Steen Andersen, Koncerndirektor,
Danfoss A/S. Formand for bestyrelsen,
COWI A/S, der er medlem af Dansk
Vejforening

Danfoss A/S er i trafikal ssmmenhang iser kendt for at
kraeve motorvej til Als. Se om Dansk Vejforening under
Jens Erik Christiansen.

Jane Wickmann, Direktor, Teknologisk
Institut

Et ubeskrevet blad i transportsammenhang.

Seren Eriksen, adm. direkter DSB

Eneste reprasentant for banetrafikken. Kom forst til
DSB i 2002. Ikke tidligere beskaeftiget sig med
transport.

Jorgen Lindegaard. Adm. direktor ISS

Adm. direkter SAS Group, 2001-2006

Birgit W. Nergaard, Adm. direkter Carl
Bro A/S. Carl Bro A/S er medlem af
Dansk Vejforening. Neaestformand i
Foreningen af rddgivende Ingeniorer,
Medlem af Dansk Industris
Hovedbestyrelse

Tet netveerk 1 Dansk Vejforening, Dansk Industri og
Foreningen af Radgivende ingeniorer.

Gunver Bennekou, Direkter Danmarks
Naturfredningsforening, (DN)

Eneste repraesentant for ”grenne interesser”. DN har
forst de senere ar igen beskaftiget sig med trafik.
Gunver Bennekou har flere gange meddelt, at hun
overvejer at forlade Infrastrukturkommissionen pa
grund af dens ensidighed og manglende miljginteresse.

Hans Berthelsen, Direktor Danske Havne

Orla Petersen. Tidligere Gruppeformand,
3F’s Transportgruppe.

Har 1 sin tid som gruppeformand primert beskaftiget
sig med overenskomstforhold. Nu pensioneret.

Per Henriksen, Adm. Direktor
Brancheforeningen Dansk Kollektiv
Trafik (DKT)

DKT en del af HTS Handel, Transport og Service.
Repraesenterer iser Arriva Scandinavia A/S, Veolia
Transport Danmark A/S, Metro Service A/S og Bent
Thykjeer Busser

Claus Vastrup, Professor, Aarhus
Universitet

Institut for @konomi
Afdeling for Nationalgkonomi

Bjorn Andersen, Professor, Norges
Teknisk-naturvitenskapelige Universitet

Ikke tidligere beskeftiget sig sa meget med transport.

Ole Krog, Adm. direktor HTS-A. 2003-
2005 Direkter 1 Dansk Industri.

Aktiv vejlobbyist sammen med Dansk Industri jfr.
ovenfor. HTS-A er en arbejdsgiver-og
erhvervsorganisation for mere end 6.200 virksomheder
indenfor serviceerhvervene.

Birgitte Sloth, Professor, Syddansk
Universitet

Okonomisk Institut. Medlem af bestyrelsen Danmarks
Transportforskning, Formand for Forskningsradet for
Samfund og Erhverv

Bent Flyvbjerg, Professor, Aalborg
Universitet

Radgiver og planlegger for ministerier, styrelser,
kommuner, amter og private virksomheder

Christian Wichmann Matthiesen,
Professor, Kebenhavns Universitet

Geografisk Institut. Medlem af bestyrelsen for
Wonderful Copenhagen 2002-, Formand for
Oresundsinstituttets Videnskabelige Réd 2002- .

Oli B. Madsen, Professor, Direktor,

Han har i s@rlig grad beskeftiget sig med Vehicle




Center for Trafik og Transportforskning, |Routing og trafikmodeller.
DTU

2) Infrastrukturkommissionen forsesmmer fuldkommen hensyn til klima, energi,
arealforbrug, forurening og bymilje

Connie Hedegaard: En hovedopgave for Infrastrukturkommissionen

”Regeringen arbejder for at reducere transportsektorens CO2-udslip med 25 procent 1 2030 i
forhold til 1988. Luftforureningen fra trafikken med kvelstofoxider (NOx) og kulbrinte (CO) skal
vare reduceret med 60 procent i 2010.

Det er en af hovedopgaverne for regeringens Infrastrukturkommission at komme med bud
p4, hvordan partikelforurening, CO2-udledning og andre natur- og miljehensyn fra

transportsektoren skal hiandteres”. (Vor fremhavelse)
Citat: Davaerende Miljeminister Connie Hedegaard, 14. juni 2007 i forbindelse med udsendelse af regeringens
bacredygtighedsudspil ”Grent ansvar”.

CO2-udslippet fra transporten i Danmark er steget med ca. 40 % siden 1988. Derfor skal
reduktionen vaere pa ca. 50% i 2030 sammenlignet med dagens situation.

Til trods for, at tidligere Miljominister Connie Hedegaard klart tilkendegiver, at det er en af
Infrastrukturkommissions hovedopgaver, er formanden Birgit Aagaard-Svendsen helt afvisende.
Ved Infrastrukturkommissionens halvvejskonference spurgte vi hende om emnet, men hun afviste
med ordene ”Som et supplement skal vi se pa de afledte effekter af trafikken”.

Tidligere Transport- og Energiminister Jakob Axel Nielsen blev den 14. september 2007 1
Folketinget bedt om at besvare et spergsmal om, hvordan han ville sikre, at regeringens ovennavnte
klimamal for transportsektoren blev inddraget i Infrastrukturkommissionens arbejde.

I svaret af 3. oktober 2007 anferes Jeg er bekendt med, at Infrastrukturkommissionen har valgt at
behandle sammenhangen mellem transport, klima og milje som et serligt tema. Jeg imedeser
kommissionens anbefalinger”.

Det er altsa kun noget, der behandles i et sarligt tema.

Transportens udslip af CO2 stiger og stiger. I 1980 var andelen af de samlede danske udledninger
pa 16,9 %. 1 2006 var andelen steget til 30%.

Sadan har udviklingen varet pa vejomradet fra 1989 til 2004
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Kilde: ”Grent ansvar, Regeringens debatopleeg om en strategi for en baeredygtig udvikling”

Safremt den nuvarende trafikpolitik, som Infrastrukturkommissionens flertal ikke satter
spergsmalstegn ved, fortsaetter vil CO2-udslippet fra trafikken stige kraftigt fremover.

Infrastrukturkommissionen fik i foraret 2007 lavet en trafikfremskrivning ud fra en forventning om
faldende oliepriser indtil 2010, derefter moderat stigning, men séledes at driftsomkostningerne for
biltrafikken 1 2030 vil ligge vesentligt under de nuverende.

Det allermeste af Infrastrukturkommissionens materiale bygger pa kraftige fremskrivninger af
biltrafikkens omfang. Disse fremskrivninger er foretaget uden nogen form for hensyntagen til
afledede effekter for klima, energiforbrug , arealforbrug og forurening. Der ses kun pa hvilken
trafikstigning, der kan forventes ud fra prisen pé energi, bilejerskab og indkomstudvikling. Der
regnes med ubegrenset vejkapacitet, tirnhgj vejkvalitet, ubegranset parkeringsmuligheder og
korselsmuligheder i de store bysamfund — f.eks. Kebenhavn og Frederiksberg, som fodres af biler
fra de store statslige indfaldsveje.

Ny vurdering fra IEA kuldkaster tidligere fremskrivninger. Allernyeste endnu ikke brugt

Senere 1 2007 kom IEA (International Energy Agency) med en ny vurdering vedrerende
oliepriserne.

Der er nu igen, den 7. november 2007, kommet en ny vurdering fra Fatih Birol, chef skonom i IEA.
Denne mere alarmerende IEA vurdering af 7. november 2007 er endnu ikke behandlet i
Infrastrukturkommissionen.

I trafikprognoserne tages der som navnt ikke hensyn til behovet for energibesparelser og heller ikke
klimaeffekt.

Med ’bred pensel” beregner Vejdirektoratet og Danmarks Transportforskning en veekst i
biltrafikken pa mellem 49 % og 84 % inden 2030. Det er dog noget mindre end fordrets
fremskrivning, der dannede baggrund for udmeldinger om voldsomme vejkrav.



Tabellen viser &ndringerne i den fremskrevne trafikvakst for perioden 2005-2030 ved
de forskellige falsomhedsberegninger. Udgangspunktet er IEAZ007 fremsKkrivningens
vaekst pa 71 %, mens effekterne af de valgte &ndringer for felsomhedsheregningerne
udstikker et spand mellem 49 og 84 % vakst i trafikarbejdert.

Den fremskrevne trafik er, som i den tidligere rapport, fordelt pa statsvejnettet til be-
lysning af kapacitetsudnyttelsen. Fremskrivningen er foretaget med en bred pensel
med det formal at udpege problemomrader men ikke enkeltstrekninger. Resultaterne
viser, at de starste tr&ngselsproblemer vil opsta | Hovedstadsomradet og i Trekants-
omradet, mens der i mindre omfang vil opsta tr&ngselsproblemer i de centrale dele af
det store H fra Aalborg til landegransen, over Fyn til Kebenhavn og fra Kege og sydpa.

Kilde: Danmarks Transportforskning og Vejdirektoratet

Det navnes ikke, at trafikmodellen opererer med, at der 1 2030 kun er 1,05 person pr. bil for bolig-
arbejdsstedsture. Fremskrivningen bygger pa, at der kan vaere plads til flere biler med faerre og
feerre personer i hver bil 1 myldretiden.

I en anden sag har vi fremskaffet denne fremskrivning af personer pr. bil.

3.7 Personer pr. bil

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

Turformal Ar /Endring (pct) |
2000( 2015| 2030 00-15| 15-30
Bolig-arbejdsstedsture 1,23 i B | 1,05 -9,8 -5,4
Bolig-uddannelsesture 1,23 1,11 1.05 9.8 -5,4
Erhvervsture g EL 1,16 1,10 -4.9 -52
Fritids- og indkabsture 1,62 1,29 1,14 -20.4 -11,6
Total 198, 1200 0.7 11,8 -7.5

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

Kilde: Vejdirektoratet.

Her forskellige klip fra Infrastrukturkommissionens materiale om klimamalet for transportomradet.
Det er dog mest en masse bortforklarende ord:



En reekke tiltag og virkemidler kan bringes i anvendelse med henblik pa at na dette pejle-
meerke, men det er centralt, at der 1 valget af tiltag leegges til grund, at de valgte tiltag skal
have de lavest mulige omkostninger for samfundet, og den mindste grad af negative konse-
kvenser for veekst og velfeerd. F.eks. skal incitamenter til begreensninger i trafikomfanget ses
i forhold til, om de medferer reduceret mobilitet eller samfundsmeessige tab, ligesom udbyg-
ning af vejnettet skal ses i forhold til om det forer til aget forurening.

Det vil med andre ord kreeve en meget vidtgaende omstilling af transportsektoren, hvis for-
bruget af fossile breendstoffer 1 sektoren skal reduceres veesentligt'™. Pa kort sigt er det sale-
des relevant at fokusere pa indsatser som {.eks. forbedret kapacitetsudnyttelse, fremme af
mindre energiforbrugende transportformer, cykelfremme, stationsneert byggeri etc.

Pa leengere sigt ma der som supplement hertil identificeres en reekke typer af indsatsomra-
der, hvorpa transportens bidrag til klimasendringer kan reduceres yderligere. Herunder ber
man ogsa indteenke klimahensyn, nar der generelt tages initiativer, ogsa selv om de konkrete
initiativer ikke som udgangspunkt har til formal at reducere trafikkens klimabelastning,.

Her skrives dog ogsa lidt om miljeet. Det er ikke glemt.

Veeksten i transporten sger samtidig behovet for en effektiv indsats i forhold til en rackke af
transportens afledte effekter, herunder ikle mindst miljeet, energiforbruget og trafiksildkerhe-

den.

Her lidt flere ord om trafikkens afledede effekter, men det er ikke noget der pavirker de prognoser
man arbejder med:

Baggrunden for udfordringerne vedsr. trafikkens afledte effekter er sammenfattet i Boks 10.5.

Boks 10.5: Trafikkens afledte effekter
* De forventede stigende trafikmaengdemne og deraf felgende treengselsproblemer vil indebeere en risiko for
at trafikkens afledte effekter vokser. Det gaelder bl.a. for sa vidt angar:
10. | COz-udslippet og deraf falgende klimapavirkninger
11. | Stejforurening
12. | Luftforurening og deraf falgende miljgomkostninger
13. | Pavirkning af natur og landskabsvaerdier
14. | Ulykkestal

I Infrastrukturkommissionenens materiale er der lidt om de store forskelle i energiforbrug og CO2-
udslip ved brug af forskellige transportformer, men det giver tilsyneladende ingen anledning til, at
man skal stette brugen af de miljovenlige kollektive transportmidler. Trafikmodellerne er ikke
skruet saidan sammen, at energiforbruget spiller nogen rolle.




Der er stor forskel pa udledningen fra de enkelte transportformer, jf. figur 3.1
Figur 3.1; Transportens emissioner fordelt pd transportformer

1'033;:“8 Vejtransport  Jernbaner Luftfart  Setransport Lalt
Kuldioxid 120241 216,2 1281 490,2 12858.6
(CO.) 94 pct) (2 pet.) (1 pet.) (4 pet.) (100 pct.)
Kveelstof p9.1 3.5 0.6 8 711
(NOx) 83 pet.) (5 pet.) (1 pct.) (11 pet.) (100 pet.)
Svovldioxid D4 0 0 23 2.7
(SO2) 15 pet.) {0 pect.) (0 pect.) (85 pet.) (100 pct.)
Kulmonooxid 232,7 0,6 0,9 7.8 2419
(CO) 96 pet.) (0 pet.) (0 pet.) (3 pet.) (100 pet.)
rﬂ‘;gi’;ztm 18 1,6 0 0,1 6,5
(PM10) 74 pet.) (25 pet.) (0 pct.) (2 pet.) (100 pct.)
Kilde: Danmarks Statistik. Tratik og Miljeforhold, 2006.
Anm. Opgorelsen indeholder ikke emissioner fra international luftfart og interna-
tional setransport.

Tabellen nedenfor er misvisende, hvad normal bustrafik angar, idet der i busturen til Arhus indgar
transport med hurtigfaerge, der har et enormt hejt energiforbrug. En luksusbus med plads til 55
passagerer kerer omkring 3,5 kilometer pr. liter. Et IC3-tog, der har omkring 145 siddepladser og
langt bedre pladsforhold kerer omkring 1 kilometer pr. liter.

Boks 2: Eksempler pa energiforbrug ved forskellige transportmidler og forskellig
kapacitetsudnyttelse.

Sammenhang mellem energiforbrug og kapacitetsudnyttelse
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Som det fremaar af ovenstaende figur, har kapacitetsudnyitelsen afgerends betydning for

energiforbruget i forbindelse med forakellige transportformer. Figuren viser energiforbruget
pr. person ved transport mellem Kebenhavn og Arhus med henholdsvis tog, bil, bus og fiy,
Energiforbruget ved togtransport er lavest, madens energiforbruget er hejest ved fiytrans-

port. Hvia flyet er fuldt, er energiforbruget pr. transporteret person dog lavere, end hvia der
kun er f4 passagerer i bussen,

Kilde : Fizuren er baserst pi Trafikministerisrs TEMA-model.




Her er oversigt over det lave CO2-udslip for passagertransport pa jernbane. Den er ikke med i
Infrastrukturkommissions materiale.

Intercity |Diesel-tog Halv belaegning [28 g COZ2/person-km
Intercity |Diesel—toq Fuldbelazagning 14 g CO2/person-km
Regionalt |Diesel~mg Halv belaagning 34 g CO2/person-kKm
Regionalt |Diesel—tr.:|g Fuldbelagning 17 g CO2/person-km
Regionalt [El-tog Halv bel=gning [25 g CO2/person-km
Regionalt [El-tog Fuldbelagning 13 g CO2/person-km
S-tog El-tog Halv belaegning [15 g CO2/person-km
S-tog El-tog Fuldbelaegning 8 g CO2/person-km

Kilde: Beregninger udfert pa basis af tal fra Negletalskataloget fra Transportministeriet.
http://www.trm.dk/sw78715.asp

Her afvises stort set, at der skal gores noget pa transportomradet.

Transportens andel med CO;var i 2005 omkring 26 pct.”™ I en reekke andre sektorer er det
lykkes at finde mader, der sikrer samme funktionalitet med mindre CO;-udslip. Pa transpor-
tomradet er det imidlertid vanskeligt at finde virkemidler, der kan sikre de gkonomiske og
praktiske fordele ved en hej samfundsmeessig mobilitet med et mindre brug af trafik. Udfor-
dringen bestar saledes 1, at afkoble den skonomiske veekst fra veeksten 1 CO; udslippet.

Kilde: Infrastrukturkommissionen

3) Infrastrukturkommissionen har ikke fundet anledning til at foresla benyttelse
af de mest oplagte og effektive trafikstyringsmidler, som betalingsring og road-
pricing.

Rapporten "Infrastruktur Nordhavn, Trafikberegninger, 5. november 2007 fra Kebenhavns
Kommune viser, at en betalingsring ved kommunegransen vil kunne reducere biltrafikken over
kommunegransen med 41 % og reducere antallet af kerte km. med bil med 22 % inde 1
betalingszonen. Her klip fra rapporten:

5.2 Biltrafikken

HAndringerne i biltrafikarbejdet inden for betalingsringen og i biltrafikken over betalings-
ringen er opgjort i tabellerne 26 og 27. Med afkrasvningen af traengselsafgifter i scenario
B2,1 falder biltrafikarbejdet inden for ringen med 22 procent, medens antallet af kerstejer
over ringen falder med 41 procent.

Der er tilmed kun regnet med beskeden betaling. I London er prisen omkring 90 kr.
De indkomne beleb ber bruges til at gere den kollektive trafik bedre og billigere.



http://www.trm.dk/sw78715.asp

| begge scenarier er forudsat en takst pa 25 kr. per passage af betalingsringen i myldreti-
derne (kl. 7-9 og kl. 15-18) og en takst pa 10 kr. for evrige tidspunkter.

En sddan reduktion af biltrafikken over kommunegransen vil helt fjerne treengslen pa
indfaldsvejene. Miljebelastningen vil blive kraftigt nedsat bade i Kebenhavns Kommune, men ogsa
1 omegnskommunerne, som indfaldsvejene til Kabenhavn/Frederiksberg kerer igennem.

Alle de trafikfremskrivninger, som Infrastrukturkommissionen og Vejdirektoratet anvender som
baggrund for skreekscenarier om voldsomme problemer, er derfor intet veerd, hvis blot man bruger
et relevant trafikpolitisk instrument.

P& Infrastrukturkommissionens Midtvejskonference var der et yderst interessant oplaeg om den
engelske Eddington rapport. Kort fortalt viser rapporten, at det mest effektive middel til at nedsette
forstoppelse pé vejene er betalingsordninger. Udvidelser af vejnettet kan stort set undgas. Det er
helt i modstrid med holdningen hos Infrastrukturkommissionens formand, der ligesom sin
partifaelle, tidligere trafikminister Flemming Hansen, er indedt modstander af sdidanne ordninger.

Selvom brugen af betalingssystemer afvises skrives der dog noget om forskellige systemer.

9.4 Vej- og korselsafgiftssystemer
ITS anvendes ogsa ved opkravning af bropenge, faergebilletter, P-afgifter m.v., jf. boks 11.6.

Boks 11.6. Vej- 0g kerselsafgiftssystemer

Vejafgiftsystem: Betalingssystemet er relateret til en bestemt bro eller vejstraekning, sa-
som f.eks. de faste forbindelser over Storebzlt og @resund.

Karselsafgiftssystem (Road Pricing): Betalingssystemer, der varieres efter tidspunkt,
sted og keretgjstype sasom f.eks. den tyske ”Maut”-afgift. Forudszetter en enhed i ke-

retajet, der kan registrere og lagre rejsemenstret i en given periode.

Zonesystemer (bompenge): Vejnettet deles op i forskellige betalingszoner som det f.eks.
er tilfzldet i den centrale del af London. Systemet underbygges af en valid registrering
af passager ind og ud af zonen f.eks. ved kameraovervagning og databaseregistrering
af nummer plader.

EU: EU har igangsat en proces med harmonisering af tekniske standarder for elektro-
nisk betalingsopkraevning, jf. det sakaldte "bompenge”-direktiv.

De forskellige typer af afgifter opkreeves ved hjelp af en reekke manuelle og elektroniske be-
talingssystemer. De [T- og elektronisk baserede systemer udbredes i takt med, at der ogsa
andre steder i samfundet betales med elektronisk betalingskort og chip.

Visse af afgiftsystemerne fordrer hel eller delvis IT-baseret underbygning for at kunne fun-
gere optimalt. Det geelder systemer med satellitpositionering, mobil kommunikation og
kortbelgeteknologi.

I en reekke udenlandske storbyer er der i de senere ar gjort erfaringer med korselsafgifts- og
bompengesystemer. Det geelder bl.a. Oslo, London og Stockholm. F.eks. har Stockholm kom-
mune samtidigt med et algiftssystem etableret en udvidet busservice som alternativ til bili-
sterne. Endvidere skal der bygges en reekke Parkér og Rejs pladser langs med indfaldsvejene
til det centrale Stockholm.
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4) Infrastrukturkommissionen benytter sig at primitive trafikmodeller, der
fremskriver biltrafikken uden tanke pa om der er plads pa vejene, eksistens af
kollektive trafikmidler, klimaproblemer og andre folgeskader

Det skal overordnet bemserkes, at der ikke i fremskrivningerne er taget hajde
for, at stigende kapacitetsproblemer pa vejnettet i sig selv vil fa trafikanterne til
at soge alternativer og sdledes begrzense efterspergslen. Udgangspunktet for
analyserne er dermed, at kapaciteten i trafiksystemet ikke udger en be-
greensning. Den skal endvidere bemserkes, at spergsmalet om de mulige effek-
ter af udviklingen i aldersfordelingen i befolkningen frem mod 2030 vil blive
behandlet i en selvstzendig notits.

Analysen forholder sig ikke til, hvordan samfundet kan eller ber reagere pa den
stigende trafikefterspergsel.

Vejdirektoratet og Infrastrukturkommissionen kalder det begyndende treengsel allerede ved 70 %
udnyttelse af vejen. Her teenkes kun pd antallet af biler. Ikke pa antallet af personer pr. bil og
muligheden for at anvende vejkapaciteten mere hensigtsmaessigt f.eks. ved indsattelse af
pendlerbusser.

Der findes ingenting i Infrastrukturkommissionens materiale om de enorme forskelle i
forskellige transportformeres arealforbrug.

Her en tabel fra EU-kommissionen, der viser forskelle i arealforbrug for forskellige transportmader:

3.5 Arealbehov

Forskellige transportformer har forskellig kapacitet, hvilket kan ses af Figur 12, der viser hvor
mange rejsende forskellige transportmidler kan transportere i et givent tvaarsnit pr. time.

Kapacitet pr. kerespor

By bane

Lethane

Fodcpasnige

Cyked

Bil

—_——

T T T 1
0 5,000 10,000 15,000 20,000 25.000 30,000 35000 40,000

Figur 12 Arealbehov for forskellige transportlesninger'®,

'8 Kaas (1098) og Europa Kommissionens Transportdirektorat

Motorveje har lille kapacitet sammenlignet med busser og tog
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Kilde: Tegning fra Highway Capacity Manual.

Her en illustration fra Det Okologiske Rad, der viser hvordan motorveje kan udnyttes mere eller
mindre effektivt.

Holbak-motorvejens time-Kapacitet ved forskellige
transportmidier

Transporterede personer

1] 10,000 20000 30000 40000 50000 80000

Biler med 1 perzon i hyer hil

Biler med 1 29 perzoni heer kil

Biler med 2 personer i hver

Biler med 3 personer i hver

Biler med 4 peraoner i hyer

Halvfyldte buz=er med 18 personer i hver

.
-
|
Fyldte busser med 36 personer | hver W

B Transporterede personer OLedige pladser

12



46 busser i1 timen 1 hver retning kan f.eks. erstatte en udvidelse af en motorvejen med 1 spor 1 hver
retning. P4 et stopfyldt motorvejsspor er der ca. 2.250 personer i bilerne i spidstimen. De kan sidde i
46 busser med 50 passagerer i1 hver.

Trafikfordeling over degnet viser kortvarige ’toppe”

Et helt centralt emne er hvordan biltrafikken er fordelt i lobet af dagen. Dagntrafik siger ikke sa
meget andet end der formentlig er megen stoj og forurening hvis der er megen trafik.

Ved at kigge pa myldretiden kan man lettere se pa alternativer til nye veje. Denne tabel viser, at der
pa hverdage er to toppe. Resten af tiden er der masser af plads. Til trods for dette ensker nogle af
Infrastrukturkommissionens medlemmer, at udvide veje fordi der kortvarigt er nedsat hastighed for
primert pendlere med naesten tomme koretgjer.

Det er, som man kan se pa illustrationen, pendlingen, der udger den sterste del af trafikken i de
mest belastede timer.

Denne illustration er helt afgerende for at forstd, hvor simpelt det egentlig er at fjerne trengsel.

Figur 7.73 viser bl.a. bolig-arbejde tratikkens - pendlernes - andel af trafikken hen over et
hverdagsdegn Med en relativ lavere andel pendlere vil trafikken fordeles mere jeevnt over
degnet 1 hverdagene.

Figur 7.73 Fordeling af trafik over dagnet (procent af degntrafikken per time)™*
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Kilde: Infrastrukturkommissionen
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I Sverige har man forsket 1 hvor lidt der skal til for at fjerne toppene 1 ”spidstimen”.
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Kilde:Géteborgs Stad, Védgverket og Véstirafik

Der skal altsa typisk kun flyttes 10-15 % af bilturene i ”spidstimen” til andre transportmidler eller
andre tidspunkter, for keen er vaek.

Trengsel fjernes effektivt, miljevenligt og billigt med kollektive transportmidler og
betalingsordninger.

iy

En betalingsring ved Kebenhavns kommunegranse kan, som tidligere nevnt reducere trafikken
over kommunegransen med 41 % og bilkerslen inde 1 byen med 22 %.
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Vejdirektoratet riaber ”ulven kommer” allerede med fa biler pa vejen i ”spidstimen”.

Selvom der, som det kan ses, er masser af
plads pa vejen definerer Vejdirektoratet og
derfor ogsa Infrastrukturkommissionen
denne situation som ”begyndende
traengsel”.

Denne betragtningsmide er afgerende for
de trafikfremskrivninger og “traengsels-
forestillinger”, som gennemsyrer
materialet fra Infrastrukturkommissionen.

Denne sikaldte ”begyndende traengsel”
kan vzere si alvorlig, at man evt. ma
nedszette hastigheden til 125-127 km/t eller
105-107 km/t alt efter hastighedsgrzansen.

Til sammenligning kommer buspassagerer
i Kebenhavn, pa grund af den kraftige
biltrafik, normalt kun frem med 6-8 km/t
nar keretid, ventetid, skiftetid medregnes.
Hyvis indfaldsvejene udvides forstaerkes
problemerne i byen for alle trafikanter,
men buspassagererne er de tidsmzessigt
mest sirbare

Her ser man et, for Vej direktoratet alvorligt
faresignal, 1 form af “begyndende treengsel”.

Kilde: Billede fra Vejdirektoratet.

Begyndende treengselsproblemer opstar almindeligvis nar trafikken overstiger 70 pct. af vej-
streekningens kapacitet. Sa begynder hastigheden hvormed trafikken atvikles at falde med 3-
5 km/t og bilisternes manevrefrihed begreenses. Ved kritisk treengsel er der en belastnings-
grad pa 95 pct., hvilket medferer en reduktion af hastigheden pa 25-30 km/t., samtidig
med, at der er hej risiko for, at trafikken gar i sta.

Kilde: Vejdirektoratet

Her er beskrivelse af de forskellige trafikniveauer, som Vejdirektoratet opererer med. Selv med 100
% belagning afvikles trafikken med pane hastigheder. Kun motorstop eller andet af den slags

stopper trafikken:
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« Begyndende trangsel betegner en trafiksituation med belastningsgrad mellem
70 0og 80 %. For trafikanterne medfarer det reduceret manevrefrihed mht. skift
af karespor og et begyndende fald i hastigheden.

« Stor trangsel betegner en trafiksituation med belastningsgrad mellem 80 og
95 %. For trafikanterne betyder det reduktion af hastigheden pa typisk 10-25
km/t for motorveje.

« Kritisk treengsel betegner en trafiksituation med belastningsgrad pa 95 % eller
derover. For trafikanterne er hastigheden reduceret med 25-30 km/t for motor-
veje, samtidig med, at der er haj risiko for, at trafikken pludseligt gar i sta.

Kilde: Vejdirektoratet

Figur 3. Trafik ved forskellige belastningsgrader
Kilde: Vejreglerne, Trafikarealer land, Kapacitet og serviceniveau og Vejdi-

rektoratet
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Sadanne sammenlignede oplysninger mangler helt i Infrastrukturkommissionens materiale:

Et fyldt motorvejsspor kan rumme op til 1920 biler. Der vil normalt vaere omkring 2200
mennesker i disse biler. Der regnes med den gennemsnitlige belaegning pa 1,17 person pr. bil i
myldretiden. En letbane, der fylder det samme, kan klare transport af omkring 22.000 personer i
timen. Alligevel bliver Motorringvejen nu udvidet for langt mere end 2 milliarder kr. med et
motorvejsspor i hver retning, mens letbanen, der kunne have erstattet vejudvidelsen mange gange,
ikke er blevet bygget. Det er dansk trafikpolitik, som Infrastrukturkommissionen laegger op til at
fortsatte med fornyet kraft.

Tidligere trafikprognoser i Danmark opererede “kun” med en trafikstigning pa vejene pa 25 % fra
2005 til 2025.

Danmarks Transportforskning lavede 1 starten af 2007 - 1 teet samarbejde med Vejdirektoratet — en
prognose for udviklingen i vejtrafikken frem til 2030. Prognosen, der ikke tog hensyn til brug af
andre transportmidler, vejkapacitet, energi og klima, viste en stigning pd 70-90 % 1 vejtrafikken.

Nu enskede Vejdirektoratet at smede omfattende planer for nye veje, mens de nevnte
trafikprognoser endnu var varme. Man kunne nasten ikke f& armene ned. Man udgav derfor en stor
rapport “Fremkommelighed pa statsvejnet 2030 — 2050, hvoraf ferste side gengives nedenfor:

Fremkommelighed pa statsvejnet
2030 - 2050.

- principper, muligheder og hovedudfordringer

Danmarks Transport Forsknings fremskrivning' af person- og godstrafik-
ken pa statsvejnettet frem mod 2030 viser, at trafikeftersporgslen pa det
samlede statsvejnet forventes at vokse med ca. 70 — 90 % frem til 2030. Det
er reelt set et dramatisk perspektiv.

Pa kort sigt er det vigtigt, at vejinfrastrukturen bringes pa et niveau, der
holder trit med treengselsudviklingen. Pa mellemlang sigt ma der imidlertid
arbejdes 1 storre helheder mht. til lesningsomfang og lesningsmuligheder.
Trafikvaeksten har et omfang og en karakter, der satter fokus pa behovet
for nye integrerede transportkoncepter. Hvis de pa lang sigt skal kunne vin-
de indpas, forudsaetter det, at planleegningen omfatter transportkorridorer
for bade individuel og kollektiv trafik og at planlegningen omfatter en stor-
re geografisk udstrazkning end de relativt korte straekninger, som nuveeren-
de VVM-undersogelser og projektbeslutningsgrundlag typisk omfatter.

2 Trafikfremskrivningen viser i grove trek, hvorledes trafikefterspergslen vil kunne udvikle sig, hvis trafiksystemet
ikke udgor en begreensning. Der er sdledes ikke taget hajde for, at stigende kapacitetsproblemer pa vejnettet vil fa trafi-
kanterne til at soge alternativer. Hermed Kan den realiserede trafik afhengigt af lokale forhold evt endre sig i forhold
til DTF's fremskrivning.

Vejdirektoratet skriver videre:
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I Hovedstadsomradet viser DTF’s beregninger dels, at store dele af Hoved-
stadsomradet vil fa massive trafikafviklingsproblemer 1 2030 ikke blot 1
myldretiden, men i det meste af dagtimerne som foelge af et stort “gab™ mel-
lem trafikefterspergslen og vejnettets nuveerende kapacitet.

De sterste kapacitetsproblemer forekommer pa motorvejsnettet 1
Hovedstadsomradet. Herudover er der voksende kapacitetsproblemer i
Trekantsomridet og p& motorvejen pa Vestfyn samt pa streekninger ved Arhus
og Aalborg.

Vejdirektoratet bliver dog nedt til i rapporten at tage et par forbehold:

Det skal overordnet bemserkes, at der ikke i fremskrivningerne er taget hajde
for, at stigende kapacitetsproblemer pa vejnettet i sig selv vil f trafikanterne til
at sege alternativer og saledes begranse eftersporgslen. Udgangspunktet for
analyserne er dermed, at kapaciteten i trafiksystemet ikke udger en be-
grensning. Den skal endvidere bemsrkes, at spergsmilet om de mulige effek-
ter af udviklingen i aldersfordelingen i befolkningen frem mod 2030 vil blive
behandlet 1 en selvstaendig notits.

Amnalysen forholder sig ikke til, hvordan samfundet kan eller ber reagere pa den
stigende trafikefterspergsel.

Disse forbehold kommer laseren imidlertid let til at overse blandt i de utallige farvestralende
Danmarkskort med illustrationer, der skal vise de strabadser bilister skal tdle i fjern fremtid i form
af kortvarige nedsattelser af hastigheden. Nu var der for alvor ’hul igennem” for Vejdirektoratet,
som udmalede skraekscenarier for forskellige dele af landet.

Den samlede vejlobby var i gvrigt samlet allerede den 30. november 2006 ved en startkonference
arrangeret af Infrastrukturkommissionen. Tegneren illustrerer fint hvad der blev talt om:

Konference 30. novernber 2006 pa SAS Radisson Kebenhavn

TRANSPORTSYSTEMET 2030

- VEJEN TIL ET MERE MOBILT SAMFUND

RESULTATPAPIRET
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Den aktuelle situation er, at det danske vejnet er ekstremt godt udbygget. Det er sddan, at kun selle
3 % af biltrafikken udsattes for begyndende treengsel eller mere. Kun 1,5 % udsettes for stor
treengsel eller mere, mens 0,4 % af trafikken ligger over kapacitetsgraensen. Biltrafikken har
enestdende gode forhold i Danmark sammenlignet med de kollektive trafikanter.

| udgangspunktet i 2005 viser beregningerne, at 3 % af trafikken udsattes for begyn-
dende trengsel eller mere. Tarsklen for begyndende trangsel er defineret som 70 %
kapacitetsudnyttelse, hvilket er det niveau for kapacitetsudnyttelse, hvor trafikanterne
begynder at opleve reduceret manevrefrihed mht. hastighedsvalg og skift af karespor.
Hastighedsreduktionen ved 70 pct. gransen er kun ca. 3-5 km i timen, men trafikafvik-
lingen bliver mere falsom over for handelser, som kan udlase trafikafviklingsproble-
mer. Generne for trafikanterne i form af hastighedsreduktioner og forsinkelser vil stige
i takt med at trafikken naermer sig kapacitetsgransen. Det er beregnet, at i ar 2030 vil
mellem 21 % og 28 % af trafikanterne pa statsvejnettet opleve begyndende tr&ngsel el-
ler tr&ngselsniveauer hajere end dette. Det betyder, at der pa store dele af statsvej-
nettet vil vaere begyndende trengsel eller mere i hovedparten af dag- og aftentimerne.

Kilde: Materiale fra Infrastrukturkommissionen

Trangsel pa veje 1 Storkebenhavn og nerheden andre store byer kan kun lgses med betalingsring,
road-pricing og kollektiv transport. Det vil store dele af Infrastrukturkommissionen ikke erkende.
En erkendelse heraf vil ogsa vaere i modstrid med holdningen hos de lobbyorganisationer mange af
medlemmerne repraesenterer.

Personbiler udger sterstedelen af trafikken pa vejene: Det er dem der fylder mest til hver tid, men
allervaerst er det 1 myldretiden, hvor ogsa belaegningen 1 bilerne tilmed er nede pa omkring 1,17
person pr. bil.

ZAndrede udmeldinger fra IEA, Det Internationale Internationale Energiagentur, kuldkastede dog
Vejdirektoratets eufori. Nu skulle fremskrivningerne revideres.

Pa baggrund af den nye prognose er de tidligere lave og hgje fremskrivninger samlet
til én fremskrivning af trafikken pa statsvejnettet til 2030. Denne fremskrivning viser
et samlet trafikomfang pa statsvejnettet 1 2030 pa 32,1 mia. km per ar. Det svarer til
en gennemsnitlig arlig vaekst i trafikarbejdet pa knap 2.2 % eller en samlet vakst i pe-
rioden 2005 til 2030 pa godt 71 %. Dette skal s&ttes i forhold til de tidligere bereg-
ningers vakst i trafikarbejdet pa 68 % i den lave fremskrivning og 91 % i den hgje
fremskrivning.

' Langsigtet fremskrivning af vejtrafik - udpegning af problemomrader, DTF rapport 2,
2007

I propagandaen for flere veje bruger en del af Infrastrukturkommissionens medlemmer argumentet
med at der spildes s& mange timer pa vejene. I valgkampen indrykkede Forenede Danske
Motorejere séledes helsides avisannoncer, hvor man omregnede nedsatte hastigheder i myldretiden
til 40.000 heltidsstillinger. Man ville have vejudvidelser uden tanke for at andre trafikanter inde i
byerne derved skulle spilde endnu mere tid.
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Argumentet med, at nogle minutters ekstra koretid for den enkelte bilist kan omregnes til ’flere
hander” er forvrevlet. Hvis der kommer mere vejkapacitet kommer der flere biler og folk bosatter
sig endnu lengere fra deres arbejde. Som det kan ses af dette interessante klip nedenfor fra
Infrastrukturkommissionens materiale, er der en ret sd sikker tommelfingerregel om at folk normalt
vil bruge en times tid om dagen pa transport. Derfor kommer altsé ingen “ekstra haender”, men
primert lengere rejser, hvis vejkapaciteten oges.

Danskerne anvender i gennemsnit stort set den samme tid pa transport uatheengigt af, om
man bor pa landet eller i byerne. Tidsforbruget er saledes stort set det samme i Kebenhavn
som pa landet.

Til gengeeld er der markant forskel pa hvor langt der rejses. Beboere i mindre byer pa landet
tilbageleegger saledes ca. dobbelt sa mange kilometer pr dag (knapt 50 km), som personer
bosat i Kebenhavn (godt 20 km).

Undersagelser har endvidere vist, at den samlede daglige transporttid pa ca. en time ogsa er
konstant set over tid. Den gennemsnitlige samlede daglige transporttid pa hverdage har sa-
ledes veeret nogenlunde konstant pa en time i perioden 1981 til 2003.%

Efter at have brugt modelberegninger til at lave voldsomme fremskrivninger af biltrafikken
erkendes det dog at de er yderst mangelfulde.

Blandt andet baseret pa erfaringer fra andre lande har Danmarks TransportForskning og
Center for Trafik og Transport beskrevet, hvorledes det er muligt at opbygge et sadant mo-
delberedskab™. Et udgangspunkt kan skabes i form af en national trafikmodel, der kan
anvendes mere bredt til at understette de transportpolitiske beslutninger, herunder handtere
folgende forhold:

+ Den langsigtede udvikling i transportefterspergslen, herunder sammenheengen mellem
transportudbuddet og ekonomiske og strukturelle forhold som f.eks. den demografiske
udvikling og udviklingen i bolig- og erhvervsstruktur.

» Etnationalt sigte, herunder overordnede forhold vedrerende treengsel pa vejnettet og ka-
pacitet pa banenettet, der vil pavirke regulariteten og de deraf atledte effekter fra

treengsel pa veje til bane og vice versa.

s Person- og godstrafik fordelt pa vej, feerger, bane og fly samt skibstrafik for gods.

En national model kan evt. understettes af en raekke regionale trafikmodeller, der bla. be-
handler forhold som trafikspring, eendringer af pendling og destinationsvalg, transpertmid-
delvalg og treengsel pa vejnettet. I Hovedstadsomradet udger QOrestadstrafikmodellen i dag
et sadant grundlag.

Det vil veere vigtigt at sikre, at sadanne modeller lebende opdateres og vedligeholdes, her-
under at ansvarsfordelingen for en sadan opfelgning er klart defineret.

5) Den kollektive trafik forsemmes naermest totalt for ejeblikket. Det viser en
sammenligning mellem investeringer i nye vejanlaeg og nye anlaeg for den
kollektive banetrafik. Cykeltrafikken fir pzene ord med p4 vejen, men ikke
andet.

I materialet skrives der en del om togtrafikken, men det er oplysninger af meget generel karakter.
Om bustrafikken, der er af afgerende betydning for ssmmenhangen i det kollektive trafiksystem,
star der neesten ingenting. Der stér slet ingenting om de meget alvorlige konsekvenser de store
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trafikstremme, som de statslige motorveje forer til vore store bysamfund, har for bustrafikkens
fremkommelighed og derfor for passagerernes serviceniveau.

Det er faktisk sédan, at alene A-buspassagerernes forsinkelse i forhold til kereplanen er sé stor, at
den svarer til 60 % af alle bilistforsinkelser pa motorvejene 1 Storkebenhavn. Dertil kommer de
andre buspassagerers forsinkelser, de afledede forsinkelser fordi man ikke nér et tog eller en anden
bus. Tillige er der heller ikke regnet med de store forbedringer af kereplanen der kunne opnés
dersom bilpresset blev nedsat og busserne kunne kerer hurtigere og mere pracist.

Det meste at Infrastrukturkommissionens materiale bestér af jammer og bekymring over biltraengsel
nu og 1 fremtiden i Hovedstadsomradet. Hvis resultatet bliver vejudvidelser vil problemerne med
odeleggelse af byernes miljo og bustrafikkens forringelse blive yderligere forsterket. Det fremgar
ikke af Infrastrukturkommissionens materiale, at bilister er utroligt godt stillet — ogsa tidsmaessigt —
i forhold til de kollektive trafikanter. De bilforsinkelser pa motorveje, der er sd meget omtalt i
medierne, er set 1 forhold til hgjest tilladte hastighed pa stedet. Derfor kommer man, trods lidt
lavere hastighed, normalt langt hurtigere frem end med den kollektive trafik

Grunden til at Infrastrukturkommissionen ikke vil beskeftige sig med bustrafikkens traengsler er, at
man alene skal beskeftige sig med den statslige infrastruktur. Det er undskyldningen fra
Infrastrukturkommissionens formand. Dette til trods for at det er de statslige indfaldsvejes storrelse,
der bestemmer trafikbelastningen af byerne og derved bustrafikkens vilkar.

Der stér lidt om indskraenkning af banesystemet siden 1970.

I Tabel 2.5 er vist det samlede banenets udstrakning fra 1970 frem til 2005.

Tabel 2.3: Banenettets udstrakning 1970-2005*

Km banestrakning 1970 1980 1990 2000 2005
S-baner 84 133 169 166 170
Regional- og fjernbaner, dobbeltsporet 644 644 670 762 758
Regional- og fiernbaner, enkeltsporst 1624 1215 1166 1134 1113
Total statslige baner 2351 1093 2004 2001 20417
Privatbaner 481 493 4903 493 514
Metro [} o 0 0 17
Total alle baner 2832 2486 2498 2555 2572

Kilde: Trafikstyrelsen

Det fremgar af tabellen, at det samlede banenets l&engde blev reduceret i
1970'erne. Det skyldes nedleggelsen af persontrafikken pa visse sidebaner,
Siden har nettet veeret nogenlunde uendret. S-banenettet er udvidet, der er
toretaget enkelte dobbeltsporsudbygninger og indviet enkelte nye straekninger i
forbindelse med de store broprojekter.

Kilde: Infrastrukturkommisionen

Det samlede banenets leengde blev reduceret i 1970 erne. Det skyldes nedleeggelsen af per-
sontrafikken pa visse sidebaner. Siden har nettets omfang veeret nogenlunde usendret. S-ba-
nenettet er udvidet, der er foretaget enkelte dobbeltsporsudbygninger og indviet enkelte nye
streekninger i forbindelse med de store broprojekter. Desuden er de forste tre etaper af me-
troen i Kebenhavn anlagt.

Kilde: Infrastrukturkommisionen
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Og lidt om de fa straekninger med dobbeltspor:

Omkring en tredjedel af nettet, i alt 945 km, bestar af dobbeltsporet bane. Pa en dobbeltspo-
ret bane kan der under optimale forudseetninger kere op til 30-40 tog per time i hver retning.
Dette er tilfeeldet pa den centrale del af den kebenhavnske S-bane og metro.

Kilde: Infrastrukturkommisionen

Til sammenligning har vi fundet denne oplysning om hvordan motorvejsnettet er blevet udvidet :

I gennem de sidste 20 ar fra 1982 — 2002 er det danske motorvejsnet blevet
udvidet med godt 8o procent. Fra tidligere at besta af en raekke isolerede mo-
torvejsetaper ved de sterste byer er disse etaper nu suppleret med yderligere
etaper der tilsammen danner det landsdskkende motorvejsnetvaerk.

I afsnittet ovenfor er prognoser pa vejomradet blevet omtalt. Hvis man kigger pd prognoser pa
baneomrade er situationen helt anderledes.

Prognoser for banetrafikken er al en hel anden karakter

Prognoser for banetrafikken er holdt i stramme tojler. Mens prognoserne for vejtrafikken regner
med ubegranset vejkapacitet, optimalt serviceniveau i alle situationer, lave priser og intet
miljehensyn er der ikke regnet med nogen form for serviceforbedringer i prognoserne for
banetrafikken. Her fastldses niveauet pa dagens beskedne niveau.

Set i sammenligning med den faktiske udvikling - og fremskrivningerne for vejtrafikken - er
starrelsesorden for vaeksten i persontrafikken pa bane beskeden, hvilket i vid udstreekning
beror pa de forudsetninger, der leegges til grund for fremskrivningen. Bl.a. forudseettes der
ingen serviceforbedringer frem til 2030, hvilket ellers er en vigtig arsag til veeksten i antallet
af personrejser med tog.

En fortsat globalisering af verdenshandelen vil med stor sandsynlighed pavirke transporten
af gods frem mod 2030. Over en arreekke giver det markante eendringer i de internationale
godsmeengder, der skal transporteres via den danske infrastruktur. Danmarks Transport-
forskning forventer saledes fra 2000 til 2025 en veekst pa ca. 75 pct. i de internationale gods-
stremme til, fra og gennem Danmark.

I ovenneevnte fremskrivning af vejtrafikken indgar ogsa en fremskrivning af godstrafikken
pa vejnettet. Det skal bemeerkes, at der ikke er nogen sammenhzng mellem den senere pree-
senterede fremskrivning af godstrafikken fra 2005 og fremskrivningen af vejtrafikken (inkl.
gods) for Infrastrukturkommissionen. Der er tale om to forskellige analyser, som dog begge
er relevante.

22



Fremskrivningen af persontrafikkens udvikling pa jernbanenettet er udfert i 2007 af radgiv-
ningsvirksomheden Tetraplan®.

Boks 7.3 Tetraplans metode ved fremskrivning af persontrafikken pd bane til 2030 for Infrastruk-
turkommissionen

Fremskrivningen af persontrafikken pa bane er i lighed med fremskrivningen af vejtrafikken baseret
pa den skonomiske udvikling og udviklingen i driftsomkostningerne for personbiler. Herudover ind-
gar helt eller delvist udviklingen i taksterne, antallet af S-togsstationer, rejsetid og togkilometer.
Traengsel pa vejnettet har historisk set ikke varet af betydning for efterspergslen pa togrejser og
indgar ikke. Forholdet kan dog taenkes at blive en vigtig faktor fremover.

Det har ikke vaeret muligt at lade parametre som frekvens og regularitet indga i arbejdet med frem-
skrivningen. For sa vidt angar den skonomiske udvikling og udviklingen i driftsomkostningerne for
personbiler er der anvendte de samme forudsztninger som i Danmarks TransportForsknings frem-
skrivning af vejtrafikken.

Fremskrivningen baserer sig pa en statistisk model af udviklingen i togtrafikken i perioden 1970-
2005, hvis forklaringsgrad har vist sig teoretisk i orden. Modellen er imidiertid alene egnet til at blive
anvendt i sammenhzng med den her enskede overordnede fremskrivning.

5.5.Sammenhaengen mellem fremskrivningerne af persontrafik-
ken pa vej og bane

Fremskrivninger af vej- og banetrafikken for savel personer som gods burde som neevnt til-
vejebringes indenfor samme model. Der eksisterer imidlertid ikke i dag en dansk model til at
behandle udviklingen i trafikken pa henholdsvis vej- og baneomradet indenfor samme ram-

me.

Det vil eksempelvis veere sadan, at rejsende vil opleve toget som mere attraktivitet, hvis den
parallelle vejstreekning er udsat for tilbagevendende perioder med treengsel. Det kan med ti-
den give sig udslag i @get passagertilgang til tog, Iseer fra storbyomrader i udlandet er der
erfaringer med at heje treengselsniveauer pa vejnettet medferer voksende eftersporgsel pa
togtransport. Denne effekt indgar som neevnt ikke i fremskrivningerne.

Jeevnfer f.eks. Figur 7.71 har der i Storbritannien veeret stigende antal togpassagerer bade pa
nationalt plan og i Londons Underground trods det faktum, at det engelske banenet i nogen
tid har veeret kendetegnet af relativt ringe kvalitet, dels som felge af nedslidning og dels pa
grund af overbelastning af banenettet og felgende lav regularitet.

Der er en liste over de vedtagne forbedringer af banetrafikken. De syner ikke af meget. @vrige
bevillinger pa baneomrédet bestdr alene i penge til genopretning af banen til en nogenlunde rimelig

standard. Investeringer pa vejsiden er i modsatning hertil investeringer i nye anleg.

Baneomradet
til at forbedre og aflaste togtrafikken i en reckke af de centrale korridorer, jf. Figur 1.26.

Figur 1.26 Igangvarende og besluttede anlagsprojekter pd baneomrddet

de centrale

Abningsar jf. fi-

Projekt nansloy 2007  GOTEL
Havnebane i Arhus 2008
Ekstra 5-togs hovedspor pa Kebenhavn H-Dybbelsbro 2009
Overhalingsspor pa Fyn 2009
Anleegspulje til mindre anleegsforbedringer -
Anleeg af Metrocityring i Kebenhavn 2018

[Figuren indeholder projekter, hvor der er truffet politisk beslutning om gennemferelsen samt anvist finansiering
hertil

Med havnebaneprojektet i Arhus skabes en mere hensigtsmessig forbindelse mellem den

nye store containerhavn i Arhus og jernbanenettet.

Der forberedes og gennemfares i disse ar ligeledes en rackke investeringer, der skal bidrage kstra spor,

korri-
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Her er sa en liste over mulige projekter.

Figur 1.28 Baneprojekter med aftale om udarbejdelse af beslutningsgrundlag

Projekt

Kapacitetsudbygning Kebenhavn - Ringsted 2010
Opgradering Neestved - Nykebing F. 2007
Modernisering af Nerreport Station 2007
Udbygning Roskilde — Holbeek pa Nordvestbanen 2006

Anm: Figuren indeholder projekter hvor der er truffet politisk beslutning om at udarbejde beslutningsgrundlag og
afsat midler til udarbejdelsen, men hvor der ikke foreligger en endelig afklaring af gennemferelsen og finansiering
af selve projekterne.

Til sammenligning er her en oversigt over de mange igangvarende og besluttede nye vejprojekter:

Figur 1.25 Igangvasrende og besluttede storre anlegsprojekier pd vejomridet

abningsar
Udbygning af Kege Bugt Motorvejen, Hundige - Greve Syd 2008
Udbygning af Motorring 3 2010
Udbygning af Holbeekmotorvejen, Flong — Roskilde vest (Rute 21/23) 2012
Anleeg af Frederikssundmotorvejens 1. etape mellem motorring 3 og motorring 4 2012
Udbygning af Kengevejen i Helsinger (E47) 2008
Gvrige Sjzlland og Lolland/Falster
Udbygning af motortrafikvejen @nslev - Sakskebing til motorvej (E47) 2007
Anleeg af motortrafikvej Tuse — Vig (Rute 21) 2012
Anleeg af Gerlese Omfartsvej (Rute 6) 2009
Anleeg af Slagelse Omfartsvej (Rute 22) 2011
Fyn
Anleeg af motorvejen Odense - Svendborg (Rute 9) (Kveemdrup - Svendborg) 2009
Jylland
Anleeg af ekstra sydgaende spor pa E45 mellem Bouet og Limfjordstunnelen 2007
Anleeg af motorvej Seften - Skedstrup ved Arhus 2008,/2010
Anleeg af motorvej Hogild-Brande og motortrafikvej Vardevej-Snejbjerg (Rute 12 o g18) 2008
Anleeg af motorvejen Bording - Funder (Rute 13) 2012
Anleeg af motorvejen Funder - Lasby (Rute 13) Fj fastlagt
Anleeg af motorvejen Brande — Riis (Rute 18) (inddelt i 2 etaper) 2008/2012
Anleeg af motorvej Riis - @lholm - Vejle (Rute 18) 2012
Anleeg af "Diagonalvejen” syd om Give 2007
Anleeg af Nors Omfartsvej 2. etape (Rute 26) Ej fastlagt
Anleeg af motorvejen Kliplev - Senderborg 2012
Anleeg af motortrafikvej Vandel - Bredsten (Rute 28) 2012
Anleeg af Sunds Omfartsvej (Rute 34) 2010

Anm: Figuren indeholder projekter, hvor der er truffet politisk beslutning om gennemferelsen samt anvist midler
hertil pa finansloven. De anferte dbningsir er baseret pd finanslov 2007. Der foreligger en anlegslov for projektet
Nors Omfartsvej 2. etape, men der er ikke fastlagt en tidsplan for en gennemferelse

Der er tale om projekter med et samlet budget pa i sterrelsesordenen 15 mia. kr.
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Og her yderligere vejprojekter, som er under forberedelse pé forskellige niveauer:

Vejomradet

I Figur 1.27 er angivet anleegsprojekter pa vejomradet, hvor der foreligger, eller er indgaet
aftale om udarbejdelse af beslutningsgrundlag. I modseetning til projekterne i Figur 1.25,
hvor der er afsat midler til den konkrete gennemforelse, er der her tale om projekter, hvor
der i de kommende ar vil skulle ske en endelig politisk stillingtagen til en gennemforelse.
Dette vil ske efterhanden som beslutningsgrundlagene i form af bl.a. analyser af den sam-
tundsekonomiske rentabilitet foreligger.

Figur 1.27 Projekter hvor der foreligger eller er aftalt udarbejdet beslutningsgrundlag

s Planlagpt feerdi lsesar
Hovedstadsomradet for heshlmg{ mrf]::ﬁéf::ldhg
Ar}l&;gafhﬂﬂdassetvejiFredeﬂkssmdfMBﬂm(let@eafFredﬂfkssmdmmm 2006

en
:.qub}rgmn,g af Motorring 4 2007
Udbygning af Helsingsrmotorvejen @vered - Istered 2008
Udbygning af Kege Bugt Motorvejen mellem Greve 5 og Kege 2009
Ovrige Sjzlland og Lolland/Falster ]
Ny forbindelse ved Roskilde Fjord 2009
INykebing Falster Omfartsvej (amisligt beslutningsgrundlag) 2006
Fyn
Udbygning af E20 Odense V-Middelfart™ 2007
Udbygning af E20 Odense S&-Odense V 2011
Jylland
Udbygning af Brande Omfartsvej til motorvej (Rute 18) 2008
Anleeg af motorvejen Funder - Lasby (Rute 15 ved Silkeborg)™ 2007
Udbygning af E42 Skeerup-Vejle Nord (motorvejen ved Vejle Fjord) 2007
Udbygning af E20 Fredericia - Kolding 2011
Anleeg af motortrafikvej @dsted — E4D ("Borgmestervejen” ved Vejle) (amtsligt 2005
beslutningsgrundlag)
Abild omfartsvej (Rute 11) (amtsligt beslutningsgrundlag) 2006
Anleg af Ribe Omfartsvej (Rute 11) (amtsligt beslutningsgrundlag) 2000
Anleeg af motortrafikvej Sdr. Borup - Assentoft (Rute 16) (amtsligt beslutnings- 2001
grundlag)
Udbygning Albﬂek-ﬁkagen (Rute 40) (amtsligt beslutningsgrundlag) 2002

Anm: Figuren indeholder projekter, hvor der er truffet politisk beslutning om at udarbejde beslutningsgrundlag og
afsat midler til udarbejdelsen, men hvor der ikke foreligger en endelig afklaring af gennemferelsen og finansiering
af selve projekterne. Odense V - Middelfart er jf. Trafikaftale 2003 besluttet gennemfert.

Den kollektive trafik far nedenfor pane ord med pé vejen. Det smitter dog ikke af pé
anbefalingerne.

25



Strategiske investeringer i den kollektive trafik sammenteenkt med den fysiske planleg-
ning er en grundsten for at kunne skabe et mere beeredygtigt transportsystem med min-
dre CO2-udslip, og er centralt for at kunne bremse trafikveeksten, uden at hensyn til mo-
bilitet og tilgeengelighed bliver sat over styr. En markant satsning pa en strategi bygget
op omkring investeringer i den kollektive tratik og en hensigtsmeessig byplanleegning vil
kunne understatte, at de mulige teknologiske landvindinger, bidrager til CO.-reduktion
i transportsektoren.

Tilsvarende sammenheng geelder pa godsomradet, hvor fysisk planleegning kan under-
stette at transporttunge virksomheder placeres i neer tilknytning til den overordnede vej,
bane og havneinfrastruktur.

Kilde: Infrastrukturkommissionen

8.4 Begreenset banekapacitet og samspil 1 infrastrukturen

De ggede krav til Danmarks infrastruktur kan bade seges imadekommet gennem udvikling Ma
af vejnettet og gennem en styrkelse af banetrafikken. Mange afgange, hoj palidelighed og 0

nge afgange, hoj
delighed og

hurtige rejser bidrager i den forbindelse til at gore banetrafikken mere attraktiv for bl.a. hurtige rejser eger
banetransportens

pendlere. e e
konkurrencedyg-
tighed

Pa visse banestreekninger er kapaciteten 1 dag sa udnyttet, at det reelt begreenser muligheden
for at udvide omfanget af togtrafikken markant, jf. Kapitel 1. Pa disse streekninger er der dog,
pa neer i de mest belastede relationer i myldretiden, stadig ledig kapacitet i de enkelte tog.'”

For togtrafikken er problemet storst mellem Kobenhavn og Ringsted. Der er igangsat udar-
bejdelse af et beslutningsgrundlag for en foregelse af kapaciteten. Pa en reckke ovrige streek-
ninger vil kapacitetsbegreensningerne kunne meerkes, hvis der pa leengere sigt opstar behov
for at markante foragelser af togtrafikken.

Med de forventede stigninger i vejtrafikken vil det veere hensigtsmeessigt at oge muligheden
for at banetrafik i en reekke belastede trafikkorridorer i hojere grad kan fungere som et at-

traktivt alternativ til vejtrafikken. Det geelder typisk korridorer for pendlere til og fra storby-
omraderne samt internt i disse. Midlet kan veere flere og hurtigere afgange med en god regu-

laritet.

Tilsvarende vil det veere vigtigt at styrke sammenheengen og samspillet mellem transport- Samspil mellem

formerne, herunder mellem vej og bane, saledes at det bliver lettere og mere attraktivt at transportformer

kombinere transportformerne pa en given rejse. gavner e gods-
og persontransport.

Kilde: Infrastrukturkommissionen

Om end en eget udbredelse af hjemmearbejdspladser og mere fleksible arbejdstider vil kun-
ne bidrage til at deempe presset i myldretiderne, vil konsekvenserne samlet veere ogede krav

til infrastrukturen i og omkring storbyomraderne, dels fra virksomhederne, dels fra pendler-
ne. Pa visse straekninger i de tyndere befolkede omrader vil presset kunne blive lettet.

Kilde: Infrastrukturkommissionen

Her opsummerer Infrastrukturkommissionen forelgbigt:
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8.7.0psamling — de sterste udfordringer

De veesentligste overordnede udfordringer for transportinfrastrukturen frem mod 2030 er
sammenfattet i Boks 10.7.

Boks 10.7: De sterste udfordringer for transportinfrastrukturen i 2030

* De vaesentligste udfordringer for transportinfrastrukturen er afledt af den egede transportefterspargsel,
som kan forventes i takt med, at dansk ekonomi og globaliseringen udvikler sig yderligere. Der vil vaere
tale om:
1. Stigende traengselsproblemer, herunder pa vejnettet omkring og mellem de starre byer
@igede krav til de internationale forbindelser, godsknudepunkter og transportcentre
3 Den begraensede banekapacitet i enkelte korridorer reducerer mulighedeme for, at den kollektive
trafik kan aflaste vejnettet vaesentligt i disse korridorer
Stigende udfordringer med at begraense trafikkens effekter pa klimaet, naturen og miljeet
Stigende krav om forbedringer af trafiksikkerheden
6. Stigende behov for at optimere udnyttelsen af den eksisterende infrastruktur, herunder gennem til-
straekkelig vedligeholdelse og udnyttelse af IT-teknologi
7. Stigende behov for helhedsplanlaagning, herunder koordinering af by- og infrastrukturplanlaagnin-
gen

Der skrives en del om Intelligent Transportation Systems (ITS). Der kan vere mange gode forslag 1
det, men ikke hvis man bruger ITS til at forege bilkapaciteten pd indfaldsveje til de store byer. Sa er
det lige sa slemt for bysamfundene, som udvidede indfaldsveje.

En sterre satsning pa ITS og trafikledelse i fremtiden kan saledes pa leengere sigt give sam-
fundsekonomiske gevinster, fordi feerre trafikanter og passagerer vil blive berert af ke og
ventetid, nar trafikken bliver afviklet mere smidigt. I en samlet analyse skal de samfundse-
konomiske gevinster naturligvis holdes op i mod de omkostninger, der er forbundet med at
implementere de tekniske lesninger. Bedre trafikinformation kan bidrage til at reducere ge-
nerne for trafikanterne, nar der opstar heendelser eller treengsel.

6) Infrastrukturkommissionens nedsattelse, sammensatning og arbejde
afslerer, at dansk transportforskning, siden nedlaeggelsen af det uathaengige
Transportradet i 2001, er ekstremt darligt kerende. Der ber oprettes et nyt
Transportrad, der er uafhzengigt af regeringen og et Direktorat for
Baredygtig transport.

Danmark havde indtil 1992 vearet darligt kerende hvad transportforskning angar. Derfor blev der
dette &r oprettet til uathengige "Transportradet”, som havde disse opgaver:

Transportradet var en selvejende institution, som blev nedsat ved lov i maj 1992 og nedlagt den 1.
juli 2002. Radets opgave var at styrke grundlaget for beslutninger pa transportomradet i Danmark.
Opgaven blev varetaget gennem tre hovedaktiviteter: Radgivning af beslutningstagerne ved hjeelp
af analyser af trafikpolitiske spgrgsmal. Vidensopbygning i form af stette til dansk
transportforskning. Formidling af viden og erfaringer gennem publikationer, konferencer og
deltagelse i den offentlige debat

Kilde: Transportradets hjemmeside

Regeringen nedlagde den 1. juli 2002 Transportrddet” i forbindelse med jagten pa
”smagsdommere”. Siden nedlaeggelsen har der ikke eksisteret noget uathengigt organ, der kan
varetage den saglige, uathangige funktion i forbindelse med trafikplanleegningen. Regeringen har
derfor ikke behovet at lytte til uathaengige forskere. De var stort set vaek eller havde for travlt med
undervisning og kontraktsforskning pa Universiteterne.
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Ingenigren beskrev (i uddrag) situationen sadan efter nedleggelse af Transportradet:

Transportviden piftet

Bred kritik af lukningen af Transportradet. Det giver ringe
lssninger og satter Danmark | dumpeklassen

Af Birgitie Marfelt
Fredag, 18.01.2002 01-00

Transportradet er knapt nedlagt, fer regeringen
lancerer et nyt stykke jysk motorvej. | radet
undrer de sig, for der er beskeden trafik pa rute
18 mellem Heming og Brande. Alligevel synes
trafikminister Flemming Hansen, at den skal
opnormeres fra en planlagt motortrafikve] til
motorvey.

Den sidste rapport, Transportradet udsendte,
og som | relativ ubemaerkethed kom omknng
11. september, bed pa, hvordan man laver et
bedre beslutningsgrundlag. Hejst tiliraengt,
mener Transportradets sekretaniatschef,
Susanne Krawack, for pa det omrade indtager
Danmark klart en dumpeplads i forhold til andre
lande:

»Vi laver de ringest funderede beslutninger pa

transportomradet, og beslutningen om at bygge
motorvej, hvor behovet er begraenset, kunne se
ud som en fortsaettelse af den lime, « siger hun.

Havde trafikministeren besluttet at afkorte
motorvejen med bare to kilometer, kunne
besparelsen have finansieret Transportradet de
nzeste fi ar. | stedet afventer radet sin lukning i
lebet af foraret, nar finansloven er vedtaget, og
loven om Transportradet derefter kan zendres.

Professor Bent Flyvbjerg, Aalborg Universitet, gav
1 artiklen beslutningen om nedlaeggelse disse ord
med pa vejen:

»MNar Transportradet falder bort, kommer den
uafhaengige part | det politisk administrative
system til at mangle. | forvejen var
transportomradet sa tyndt befolket, fer radet, at
forskningen snart vil vaere tilbage i stenalderen.
Dansk transportforskning er kun naet til et meget
lavt udviklingstrin i forhold til lande, vi
sammenligner os med, f.eks. Sverige, Tyskland,
Holland, England og USA, der alle har forskellige
transportradstyper .«

Susanne Krawack, der var den sidste chef for
Transportradet, udtalte sammesteds:

=V har aldng sagt, at samfundet ber gere det
ene eller det andet. Men wi har samlet den
forskning og de intemationale erfannger, der er
pa forskellige omrader, sa der er bedre viden, nar
beslutningeme skal tages.«

SF's trafikpolitiske ordferer, Margrethe Auken,
mener, det er en skandale, at regeringen kvaeler
den uvildige forskning og debat pa et omrade,
hvor regeningen er meget ideologisk engageret og
derfor ikke vil generes af kendsgeminger.

Med nedsettelse af Infrastrukturkommissionen 1 2006, med den sammensatning han valgte,
sikrede Flemming Hansen sig imod, at der fra dette organ skulle komme radgivning, der pé vigtige
omrader fraveg ministerens egen holdning. Derfor kunne kan ogsé trygt tilkendegive, at det var
vigtigt for ham, at Infrastrukturkommissionen skulle vare afsat for regeringens arbejde med en ny
investeringsplan. Infrastrukturkommissionen fik heller ikke noget selvsteendigt sekretariat, men kun
embedsmand fra ministerierne. Med trofaste embedsmend til at fore pennen og en
Infrastrukturkommission efter egen smag var der styr péa sagerne.

Infrastrukturkommissionen arbejde afslerer, hvordan den meget indflydelsesrige statslige vejlobby 1
form af Vejdirektoratet og den private bil- og vejlobby har sat sig pa rddgivningen indenfor
trafikplanlegningen. Vejdirektoratet burde ikke optreede som politisk akter, men alene tage sig af
vedligeholdelse og information om vejarbejder, sne, slud og ulykker. Der burde oprettes et
Direktorat for Baredygtig Transport, der skulle sté for planleegningen af en energi-, miljo- og
klimavenlig transportpolitik, der sikrede befolkningen afgang til fremragende kollektive
transportmidler og trygge og gode forhold for cykel- og gangtrafikken.
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Samtidig skulle der oprettes et nyt helt uathangigt Transportrad, der skulle bemandes med de mest
fremragende forskere pa transport- og miljgomradet.

Infrastrukturkommissionens arbejde tegner ikke til pa nogen made at kunne bruges til at sikre en
miljemessig forsvarlig, social rimelig og klimamaessig acceptabel trafik i fremtiden.

Med venlig hilsen

Kjeld A. Larsen
Ivan Lund Pedersen
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