RADET FOR BZAREDYGTIG TRAFIK

Ngrrebrogade 39, 1. tv., 2200 Kgbenhavn
Wwww.baeredygtigtrafik.dk]

Kgbenhavn 15. maj 2008

Region Hovedstaden
Kongens Veenge 2
3400 Hillered

Vedrgrende: Forslag til regional udviklingsplan for Region Hovedstaden
’Danmarks hovedstadsregion — en international storbyregion med hgj
livskvalitet og veekst”

Hermed fremsendes hgringssvar:

Med udgangspunkt i mit talepapir praesenteret pa de tre debatmgder om "Forslag til
regional udviklingsplan” vil jeg fremleegge nogle konkrete synspunkter pa og
anbefalinger til de tre spgrgsmalsgrupper vedrgrende regionalplanens infrastruktur,
dvs spargsmal 8, 9 og 10.

Mit debatoplaeg til debatrunde 3: Infrastruktur var som fglger:

Som udgangspunkt for at planleegge infrastrukturudvikling er det nyttigt og
ngdvendigt at gare sig nogle forestillinger om, hvilken samfundsudvikling vi gnsker,
og samtidig saette fokus pa nogle myter og kendsgerninger om trafik.

Der skal ske et valg. Forslaget til regional udviklingsplan for Region Hovedstaden
vil det hele: bade kraftig udvikling af vejinfrastruktur og kollektiv infrastruktur.
Maske tror politikerne og planleggerne at vi kan begge dele, men det kan vi af
indlysende grunde ikke: treengselsproblemerne vil blive uoverskuelige,
miljgkonsekvenserne for alvorlige, og det bliver for kostbart. Last mere positivt
lzegger politikerne det ud til borgerne at foretage nogle prioriteringer. Under alle
omstendigheder mangler en vaesentlig preemis for at kunne vaelge mellem
alternativer: nemlig priserne pa de opridsede infrastrukturprojeker. Det er ikke
rimeligt.


http://www.baeredygtigtrafik.dk/

Jeg vil fremleegge i en reekke preemisser, myter og konstateringer i otte punkter:

1. Trafik spiller rollen som et samfunds blodkredslgb. Trafikken er et middel til at
bringe personer og gods fra punkt A til punkt B. Trafikken bidrager til at virkeliggere
de mal, som opstilles for regionens udvikling, herunder vaekst, tiltreekningskraft og
baeredygtighed. Men trafik har ingen veerdi i sig selv. Trafik kan betragtes som
individuel spildtid. Det giver ingen mening at sige, at vi ved at reducere den
samlede spildtid, kan skabe en raekke jobs til andre. Men det giver god mening at
mindske efterspgrgslen efter transport, for dermed mindskes treengslen og
miljgproblemerne. Denne nytaenkning bringes til torvs for gjeblikket af EU.

2. Treengselsproblemer er kommet for at blive: trafikbelastning er en
normalfunktion i en metropol, som fungerer inden for rammerne af en globaliseret
gkonomi: den stigende globale arbejdsdeling ferer til mere og mere transport. Man
kan stille spargsmal ved, om den globale vaekststrategi er en farbar vej pa leengere
sigt, men det er hel anden problematik. Nar vi nu har accepteret metropolen som vort
udgangspunkt, sa har vi kun én vaesentlig metode til at reducere noget af
treengslen, nemlig ved at prioritere kollektiv skinnebaren trafik frem for
vejbaseret biltrafik. Via satsning pa kollektiv trafik forgges regionens transport-
kapacitet mangfoldigt.

Samtidig skal vi vaere opmarksomme pa, at alvorlig treengsel alene er begraenset til
de fa spidsbelastningstimer morgen og sen eftermiddag. Det laegger op til endnu en
treengselsreducerende metode: en mere lige fordeling af trafikken over degnet.

3. Man kan ikke bygge sig ud af treengselsproblemer ved at satse pa forgget
vejkapacitet: den ny vejkapacitet vil hurtig blive udfyldt af nytilkomne biler. |
trafikfagsproget kaldes det ”predict and provide”, altsa en selvopfyldende profeti:
vi forudsiger via prognosen af biltrafikken stiger, og sa skaber vi den forngdne
infrastruktur til at betjene det forventede trafikspring. Og trafikspringet sker.

4. Al erfaring viser, at vaeksten i transporten ikke afkobles fra den gkonomiske
vaekst. Afkoblig er ellers trylleordet i andre sammenhange, eksempelvis konstaterer
vi, at energiforbruget vokser langsommere end den gkonomiske vekst generelt. Men
I transportens verden er det omvendt: transporten vokser hurtigere end gkonomien.
Ikke sa markeligt: Varer og personer flyttes over stadig stgrre afstande i takt med
globaliseringens udfordringer og &ndringer i bosaetningsmgnstret.

5. Kollektiv trafik skal opprioriteres og opgraderes, sa det bliver hgjstatus at
bevage sig kollektivt. Vi kan konstatere, hvilke transportmidler der giver hgj og lav
status i dag, og hvorfor det forholder sig sadan. Men borgernes holdning kan &ndre
sig i fremtiden. Hgjstatustransportmidler bestemmer udviklingsretningen. | dag
er privatbilen og cyklen hgjstatustransportmiddel: begge er forbundet med hgj
grad af individuel frihed. Men bilens status vil sandsynligvis formindskes i takt med
hgjere braendstofspriser, stigende treengselsproblemer og de sundhed- og



miljgomkostninger, som er forbundet med teet biltrafik. I centralkommunerne er
bilejerskab ikke ngdvendigt for at udfolde en mobil livsform, og hovedparten af
husstandene er af samme grund ikke bilejere. Inden for kommunegranserne er
cyklen faktisk det hurtigste transportmiddel.

Hurtig skinnebaren kollektiv trafik er hgjstatus, eksempelvis metro og letbane,
bl.a. fordi man kan forbinde rejsen med anden aktivitet, endog skabe verdier via
arbejde, safremt transportmidlets kapacitet vel at meerke er tilstraekkelig.

Derimod er bustrafik et lavstatustransportmiddel: busserne kan ikke komme frem
og er ofte lastet til mere end fuld kapacitet. Busser i eget tracé, sakaldt Bus rapid
transit, kan forgge bussens status, specielt safremt de kommer hurtigere frem end
bilerne. Bushanerne er forholdsvis hurtige og billige at anlaegge, sa start med at
reservere en busbane pa metropolens ind- og udfaldsveje, som siden hen skal
erstattes af den mere effektive skinnebarne trafik. Denne lgsning er valgt i Dublin.

Quiality Bus Corridor i Dublin



6. Safremt vi gnsker at tackle trafikproblemerne pa overfladen, dvs. nedbringe
veeksten i biltrafikken, sa veelg kollektive overfladelgsninger i form af et
moderne letbanesystem frem for tunnellgsninger i form af metro. Letbaner er et
rationelt og populert valg i mange europaiske byer, specielt i Frankrig.

Der er indlysende grunde til at anbefale letbanelinier frem for mere metro:
letbaner er hurtigere og billigere at anlegge og nar derfor laengere ud, kan bidrage til
at flere omegnspendlere skifter fra bil til kollektiv trafik og til trafikdeempning i
byen. Letbanens funktion som trafikregulerende trafiksystem betyder tillige en
forbedring af trafiksikkerhed og tryghed. Byrummet kan revitaliseres, idet letbaner i
bycentre kan forenes med nye eller oprustede gagademiljeer med fortovsliv, ganske
teet pa letbanen. Arkitekter og designere far mulighed for visionar udfoldelse.
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Strasbourg har Frankrigs leengste letbanesystem, pa ialt 53 km
Letbanekryds pa Place de I’homme de fer

7. Safremt vi gnsker at vore bycentre farst og fremmest skal give plads til en
mangfoldighed af former for livsudfoldelse, frem for at blive fyldt op med
karende og parkerede biler, sa skal vi satse pa en lang raeekke kgrselsdeempende
tiltag. Eksempler herpa er park and ride faciliteter i metropolens udkant, kersels-
afgifter, betalingsring, strenge parkeringsrestriktioner i bycentrene, endrede



parkeringsnormer i forbindelse med nybyggeri samt bilfri bydele i de nye
byudviklingsomrader, eksempelvis Nordhavn og pa Carlsberggrunden.

Og glem alt om forkromede havnetunnellgsninger: tunnellgsninger er meget
kostbare, forager og omfordeler biltrafikken og forveerrer dermed miljgproblemerne.

8: Transportsektoren skal ogsa bidrage til samfundets drivhusgasreduktion.

Sa klart har direktgren for EU’s Miljgagentur Jacqueline McGlade sagt det for nyligt:
“Europa kan ikke vinde kampen mod klimagndring, medmindre vi afslutter vor
keerlighedsaffaere med biler og fly”.

Danmarks reduktionsmal inden for de ikke kvotebelagte sektorer transport, landbrug
og husholdninger er samlet sat til 20% i 2020 sammenlignet med 2005. Sa nu ma
myndighederne og befolkningen oppe sig: selv om transportsektoren individuelt ikke
har faet palagt en reduktionsforpligtelse, sa ma transporten i gang med at yde sit
bidrag, for ellers skal landbruget og/eller husholdningerne bzre en meget betydelig
byrde.

Konklusion:

Vi star over for to store trafikale udfordringer: stigende traengselsproblemer
omkring metropolen og voksende drivhusgasudslip fra transportsektoren. Den
vigtigste medicin er mere og bedre kollektiv trafik.

Og hvad bgr vi sa tilveelge - og fraveelge - ud fra de opstillede otte punkter?
Mens nationalstaterne er fodslaeebende, gar EU indtil videre i spidsen. Arsagen er ret
indlysende: begge parter er i stand til at kaste lys over problemerne, men det er alene
de nationale regeringer som i praksis skal gennemfgare Igsningerne. Den del af EUs
politik pa transportomradet, som Radet for Baeredygtig Trafik kan stette, kan
opsummeres saledes:

1/ Vi skal mindske efterspgrgslen efter trafik.
2/ Personer og gods skal i starre omfang dirigeres fra vej over pa skinner.
3/ Transportsektoren skal ogsa bidrage til samfundets drivhusgasreduktion.

Og vore anbefalinger i forhold til Forslag til Regional Udviklingsplan?

Spgrgsmal 8 — principiel stillingstagen til transportmiddel:

Svaret er enkelt. Den kollektive trafik skal have farste prioritet.

Eksempelvis: sammenlignet med det bilbaserede trafiksystem har letbanesystemet en
reekke indlysende fordele. Fgrst og fremmest forgges regionens transport-
kapacitet, idet effektive europaiske letbaner kan transportere sa mange passagerer
som en 16-sporet motorvej. Hermed falger en kraftig reduktion af samfundets
materiale- og braendstofforbrug tillige med drivhusgasudslip.



Plads er en mangelvare

Kilde:
Per Gellert: Direkte busser pa Sjzlland
Movia 29.01.2008

Spergsmal 9 — prioritering af treengselsdeempende tiltag i Kgbenhavn:

De oplistede forslag har vidt forskellig treengselsdeempende virkning. Den planlagte
metro i form af en city-ring vil ikke blive benyttet af bilpendlere og dermed ikke
deempe biltrafikken, tveertimod. Der bliver plads til flere biler, idet overfladetrafikken
I form af busser samtidig nedskeres. Men vi har i meget hgj grad brug for
fadelinier til den ny cityring. | den forbindelse vil jeg anbefale letbanelinier frem
for mere metro. Af oven for navnte indlysende grunde: letbaner er hurtigere og
billigere at anleegge og nar derfor leengere ud, kan bidrage til at flere omegnspendlere
skifter fra bil til kollektiv trafik og til trafikdeempning i byen. En afgerende mangel
ved planen er, at godt nok skitserer den to fedelinier til den ny cityring, men ingen af
dem fares inden for ringen og ind til metropolens centrum. Blandt valgmulighederne
inden for spargsmal 9 er der heller ikke mulighed for at afkrydse letbanelgsningener.



| denne sammenhzang har Radet for Baeredygtig Trafik kigget med kritiske gjne pa
Kgbenhavn kommunes seneste trafikudspil ’Metroafgrening Nord-Vest,
Redeggarelse om ny kollektiv trafik mod Nordvest”, som offentliggjordes 4. marts
2008.

Undersggelsen af metroafgreningen er gennemfart for at fa et solidt grundlag for
beslutningen om afgreningskamre mod nordvest pa Metro Cityringen ved Ngrrebro
Station. Det spgrgsmal, som rapporten undersgger, er om Metro, sammenlignet med
alternativerne letbane eller bus i eget tracé, er den bedste kollektive lgsningsmodel til
at binde byudviklingsomrader i Gladsaxe og Herlev sammen med Kgbenhavns
centrum. Problemet med sammenligningen af de tre kollektive transportformer er pa
forhand skav, idet det forudsettes, at lethane eller bus ender ved Ngrrebro Station.
Her skal passagererne sa skifte til metro for at komme videre ind til centrum.
Metrolgsningen er derimod integreret med den kommende cityring og bliver derfor
langt mere attraktiv. Alternativt burde rapporten have undersggt en
letbanelgsning, som fortsatter fra Ngrrebro Station til Ngrreport Station, sa
transportmiddelskift ikke er ngdvendigt. Det forekommer betenkeligt, at en sadan
lasning ikke bliver undersggt, set i lyset af diskussionen om at lukke Ngrrebrogade
for biltrafik.

Et stort ja til treengselsafgifter, herunder betalingsring, saledes som hovedparten af
kommunerne i regionen gar ind for, tillige med forggede parkeringsrestriktioner.
Og provenuet skal selvfglgelig bruges til investering i kollektiv trafik.

Et tilsvarende stort nej til havnetunnellgsninger: tunnellgsninger er meget kostbare
og forager biltrafikken og dermed miljgproblemerne.

Endelig vil vi anbefale bilfri omrader i de nye byudviklingsomrader, eksempelvis
Nordhavn og pa Carlsberggrunden. En sadan strategi har endog varet pa dagsordenen
I Teknik- og Miljgudvalget i Kgbenhavns Kommune i marts 2007. Det kan laeses i et
notat fra forvaltningen til udvalget med titlen ”Muligheder for at skabe bilfri
omrader i Kgbenhavn”, bl.a. anskuet med eksempler fra udlandet. Siden hen har
omverdenen intet hart til denne strategi. I Nordhavnsomradet har Kgbenhavns
kommune sgsat en strategi, hvor man vil tage udgangspunkt i principperne
baeredygtig og mangfoldighed, men det farste der projekteres er en trafikskabende
motorvejsforbindelse fra Lyngbyvejen: Nordhavnsvejsprojektet.

Spgrgsmal 10 - prioritering af treengselsdeempende tiltag uden for Kgbenhavn:
Ja til alle de gode forslag, som hgjner den kollektive trafikbetjening sa meget, at
den motiverer bilisterne til i mindre grad at anvende bilen som det daglige
pendlingsmiddel, specielt letbane langs ring 3, sammen med en reekke
letbaneforgreninger ind mod metropolen, meget gerne etableret som ekspresbusser
I eget trace til en start. Derimod skaber en udbygning af de store indfaldsveje for biler
blot endnu mere biltrafik, sa det tidligere traeengselsniveau hurtigt indfinder sig igen.



En ny ring 5 som transportkorridor fra Helsinggr og Kege med bade vej og bane vil
veere et kostbart og drivhusgasudslipsfremmende infrastrukturprojekt. Projektet vil
fremme den udvikling, som allerede er i gang: Danmark som transitland for gods
pa lastbil fra nord mod syd og omvendt. Derudover vil bygning af en ny ring 5
udgare et voldsomt konfliktpotentiale med regionens malsatning pa natur- og
miljgomradet, nemlig forleengelsen af de granne kiler: store naturveerdier vil ga tabt
0g stgj- og luftforureningen forgges.

Kjeld A. Larsen
Formand for Radet for Baeredygtig Trafik



