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Vedrorende: Den regionale udviklingsstrategi. Regional udviklingsplan for re-
gion Sjeelland

Rédet for beredygtig trafik har felgende kommentarer til de trafikale aspekter ved Den regionale
udviklingsstrategi.

Baredygtig trafikudvikling

Regionen vil ifelge planen arbejde for en forbedring af infrastrukturen. Vi mener, at det er af afgo-
rende betydning, at det alene bliver den kollektive trafik, der forbedres. Kun den kan sikre en mere
baredygtig trafikudvikling i Regionen og sikre, at man ikke patvinger naboregionen Hovedstaden
endnu flere trafikbelastninger.

Som eksempel kan neevnes, at trafikken over kommunegrensen til Kebenhavn pa et hverdagsdegn
er steget fra 470.448 motorkeretojer til 723.096 fra 1980 til 2006 - svarende til 53,7 %.

Baredygtig udvikling

Fremme af baredygtig udvikling kraever et langsig-
tet perspektiv. Der skal fokuseres pa inddragelse af
befolkning og erhverv samt oge forstielsen for, at
sociale, skonomiske og ekologiske forhold garop 1
en hojere enhed. I srlig grad er det nedvendigt at
fokusere pa @ndringer af klimaet, da det har vidt-

rakkende betydning for levevilkar.

Kilde: Den regionale udviklingsstrategi

Region Sjelland ma séledes ikke undergrave muligheden for at forbedre miljoet i Kebenhavn og de
omliggende kommuner. Derfor mener vi, at det hverken er nedvendigt eller enskvaerdigt at udbyg-
ge eksisterende veje eller bygge nye store veje. Region Sjelland har allerede nu et meget stort og
finmasket vejnet af hej kvalitet.


http://www.baeredygtigtrafik.dk/

Kebenhavns kommune, der er aftager af megen biltrafik fra Region Sjelland har for leengst naet
smertegraensen for hvad man kan tale af biltrafik og omegnskommunerne er ogsa presset til briste-
punktet. Derfor er der ogsa stor opbakning fra mange kommuner og hos borgere til ensket om ind-
forelse af betalingsordninger for bilkersel, der kan nedbringe tilstromningen af biler til hovedstads-
omrddet. Det er vores klare opfattelse, at der i labet af en kort arraekke vil blive indfert kerselsafgif-
ter. Vi stotter Kobenhavns Kommune i sin bestraebelse for at presse regeringen til at tillade indfe-
relse af kerselsafgifter.

Det ser ikke godt ud for Danmarks miljemaessige omdemme, hvis regeringen ikke inden klimatop-
medet i Kegbenhavn 1 december 2009 har givet kommunerne lov til at indfere kerselsafgifter.

Kebenhavns kommune har lige haft Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011 til hering.
Her et par citater.

Fearre biler 1 byen vil veere godt for miljeet og det vil betyde mindre stgj til gavn for kebenhavner-
nes sundhed. Samtidig giver mindre traengsel pé vejene oget livskvalitet. Biler er et godt eksempel

pa, at miljeforbedringer, sundhedsforbedringer og bedre livskvalitet ofte gar hand i hand.
Kilde: Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011

Men Kabenhavn vil ga endnu langere end loven tillader i dag: Der skal indfares traengselsafgif-
ter, og miljgzoneordningen skal gares dynamisk, sa kravene til bilernes udstadning lgbende kan
skaerpes.

Kilde: Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011

Kebenhavn gnsker at efterleve WHO's sundhedsdefinition. Det vil krave en helt anden trafikpoli-
tik.

Sundhed betegnes i dette tema ud fra WHQO’s definition af begrebet: “Sundhed er en tilstand
af fuldsteendig fysisk, psykisk og socialt velbefindende og ikke blot fraveer af sygdom og sveekkelse.”
Kilde: Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011

En fjerdedel af arbejdsstyrken i Regionen Sjzlland pendler hver dag til hoved-
stadsomridet

Fire ud af fem arbejdspladser pa Sj=lland og
perne ligger 1 hovedstadsomradet. En fjerdedel af
arbejdsstyrken 1 regionen pendler hver dag ind til

hovedstadsomradet.

Kilde: Den regionale udviklingsstrategi

Der er modsatrettede tendenser for fremtidens pendling. Feerre folk i arbejde, fordi mange gar pa
pension, men samtidig flytter folk leengere vaek fra deres arbejdsplads. Det er miljomaessigt uhold-
bart, at folk flytter vaek fra “byens trafik, trengsel, os og stej”, hvis de derefter pendler 1 bil til byen
og patvinger byens borgere endnu sterre miljebelastning.

Hele Danmark — og dermed ogsé Region Flere og flere vaelger at bosatte sig lengere fra
Sjeelland- vil i lgbet af de kommende ar opleve, |hovedstaden, ogsé i landdistrikter, men arbejder,
at en bruger kulturtilbud og uddanner sig i byerne.

stor del af den nuvarende arbejdsstyrke forlader
arbejdsmarkedet for at gé pa pension.

Kilde: Den regionale udviklingsstrategi




Det er afgerende, at pendlingen foregar med transportmidler, der bruger lidt plads, sviner og stejer
mindst muligt og ikke bruger s megen energi.

Den daglige pendling mellem regionen og Kebenhavnsomradet er hovedarsagen til presset pd mo-
torvejene samt tog- og busforbindelserne.

Kilde: Den regionale udviklingsstrategi

Det er sdledes pendlerne, der fylder vejene op og der er kun i gennemsnit 1,18 person pr. bil 1 myl-
dretiden pa motorvejene mod Kebenhavn.

Fordeling af trafik over degnet - 2007
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Kilde: Infrastrukturkommissionen

Sammenlignet med kollektive transportmidler er motorveje meget ineffektive, nér det drejer sig om
at serge for transport af mange mennesker. Til sammenligning kan en dobbeltsporet S-bane trans-
portere lige s& mange mennesker pr. time som en motorvej med 32 vejbaner.

Der bliver tilmed ferre og feerre personer 1 hver bil ar for ar. Vejdirektoratet planlegger ligefrem
fremtidig vejudbygning ud fra, at der 1 2030 kun er 1,05 person pr. bil i myldretiden. Det er miljo-
massigt fuldkommen uansvarligt:

Vejdirektoratets undersegelser af personer pr. bil fra 1981, 92 og 95 viser et fald |
personbelaagningen pa knap 1 procent pr. ar i perioden 1981-92 og 1,5 procent |
perioden 1992-1895. | perioden frem til 2030 forudsasttes et fortsat fald | antal
personer pr. bil, som gengivet i nedenstédende tabel 5.

Turformal Ar ZEndring (pct.) |

2000 2015 2030 00-15 15-30
Bolig-arbejdsstedsture 1,23] 1,11 1,05 9,8 5.4
Bolig-uddannelsesture 1,23_“_ 1,11 1,05 9.8 -54
Erhvervsture 1,22 1,16 1,10 -4.9 -5,2
Fritids- og indk@bsture 1,62 1,29 1,14 -20,4 -11,6
Total THE god L e 7.5

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

Kilde: Vejdirektoratet



Nedenfor en tabel fra Europa Kommissionen, der viser hvor lidt den kollektive trafik fylder i for-
hold til biltrafik.

3.5 Arealbehov

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

Kapacitet pr. kerespor
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Figur 12 Arealbehov for forskellige transportlasninger'®.

' Kaas {1998) og Europa Kommissionens Transportdirektorat

De forskellige farver for letbane, cykel, bus og bil i tabellen bygger pa forskellige anlaegs/system-
losninger:

Trafik pa tvaers. Genidbning af banen Naestved-Slagelse.

Vi mener ikke, at det er rimeligt med udbygning af veje pa tvars i regionen. Vi tager derfor afstand
fra forslaget om opgradering af vejen Kalundborg-Slagelse-Nastved. Det er rigeligt med de eksi-
sterende veje og vil vare adeleggende for miljo og natur med storre veje.

Der er en derimod en oplagt mulighed for at forbedre den kollektive trafik pa tveers ved genébning
af banen Naestved-Slagelse. Her ligger arealet stadigvaek og det ville give en storre sammenhang i
togtrafikken, hvis man kunne komme pa tvers med tog pa den streekning. Der skulle béde keore fjer-
ntog og det ville ogsé vere oplagt, at lade Tollose- Hong-Slagelse banen kere videre til Naestved.

Mod syd til Berlin

Vi synes ogsa, at Region Sjelland skal stette en gendbning af togtrafikken med overfarten fra Ged-
ser til Tyskland. Det skal vaere bade med person- og godstog. Togforbindelsen fra Sjalland til Ber-
lin over Hamborg er mildt sagt noget af en omvej. En direkte forbindelse til Berlin vil kunne styrke
regionens samarbejde med Tyskland og evrige lande mod ost.



En time til Kebenhavn ?

Vi mener, at det vil veere fint med en mélszetning om maksimalt en time med kollektive trans-
portmidler til Hovedstaden fra et meste af Sjalland. Vi tager derimod skarpt afstand fra at
gore det hurtigere at komme med bil til hovedstadsomradet. Det vil betyde, at hovedstadsom-
radet vil sande endnu mere til med biler.

Figurarna viser rejsetiden i tog B ¢

eller bil til hovedstaden i myldretid

om morgenen. Koemmunerne og —
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rejsetiden maksimalt er én time fra | over 1 tims

hovedparten af Sjlland. Undar 1 tima :

Kilde: Den regionale udviklingsstrategi

Sammenligningen mellem rejsetiden med tog og Kollektiv trafik
bil er stort set kun dekkende, hvis man bor lige ved

en station med hyppig togtrafik og pendler til en ar- i) r

bejdsplads ner en station. Der er brug for markante
forbedringer af togtrafikken og et tet net af “til-
bringerbusser” for at den kollektive trafikant gene- t
relt skal kunne klare sig tidsmaessigt i1 forhold til

biltrafikken. Det vil vere fint med en malsatning | Kilde: Den regionale udviklingsstrategi
om maksimalt en time med kollektiv trafik.

Biltrafikken er begunstiget med at man kan kere
ndr man vil og der er generel god fremkommelig-
hed, hvad ogsa illustrationen viser. Man kommer
langt pa en time og det er vel at marke fra hjem til
arbejdsplads. Det vil vaere edeleggende for miljo-
et, dersom det bliver endnu hurtigere at komme til
Kebenhavn 1 bil. Arealforbruget, energiforbruget
og forureningsproblemerne vil vokse eksplosivt og
folk vil blive suget ud af den kollektive transport. Indheidual trafik
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Kilde: Den regionale udviklingsstrategi

Transportkapacitet

For yderligere at belyse sammenhangen mellem transportformernes kapacitet har vi udarbejdet en
”Omregningstabel” fra motorvej til bus- og skinnebaren trafik.



”’Omregningstabel” fra motorvej til bus- og banetrafik

Definition og illustration af forskellige service-
niveauer for biltransport pa 4-sporede motor-
veje. (Se forklaring pé naeste side).

Antal biler og personer pr. time pr. retning
p4 en 4-sporet motorvej i myldretiden ved
forskellige serviceniveauer. Antal busser/S-
tog til samme antal personer.

Serviceniveau A for en 4-sporet motorvej defi-
neres som op til 768 biler - pr. time 1 hver ret-
ning.

Det svarer til 907 personer. Det samme antal
personer kunne sidde i 19 busser eller 1 S-tog.

Serviceniveau B for en 4-sporet motorvej defi-
neres som mellem 769 og 1728 biler pr. time i
hver retning.

Det svarer til op til 2040 personer. Det samme
antal personer kunne sidde i 41 busser eller 3
S-tog.

Serviceniveau C for en 4-sporet motorvej defi-
neres som mellem 1729 og 2688 biler pr. time
1 hver retning.

Det svarer til op til 3172 personer. Det sam-
me antal personer kunne sidde i 64 busser
eller 5 S-tog

serviceniveauerne for en 4- sporet vej

Serviceniveau D for en 4-sporet motorvej defi-
neres som mellem 2689 og 3264 biler pr. time 1
hver retning.

Det svarer til op til 3852 personer. Det sam-
me antal personer kunne sidde i 77 busser
eller 6 S-tog

Serviceniveau E + F for en 4-sporet motorvej
defineres som mellem 3265 og 3840 biler pr.
time 1 hver retning.

Det svarer til op til 4532 personer. Det samme
antal personer kunne sidde 1 91 busser eller 7
S-tog.




Forklaring til ”omregningstabellen”:

Der er meget stor forskel pé hvilken kapacitet og arealkrav biltrafik og kollektiv transport har. Pri-
vatbiler fylder uforholdsmaessigt meget i forhold til hvor fa personer, de transporterer. De er derfor
slet ikke egnet til transport af mange mennesker pa kort tid, som i myldretiden.

I vejtrafikken regner man med forskellige serviceniveauer. Vi har brugt tal fra den amerikanske
”Highway Capacity Manual” til at beregne hvor mange biler der er pa en 4-sporet motorvej ved for-
skellige serviceniveauer.

De mest tomme biler finder vi paradoksalt nok pa de steder, hvor der er ke om ke pa motorvejene.
Der er f.eks. 1 gennemsnit kun 1,18 person i de biler der kerer mod Kebenhavn i morgenmyldreti-
den mellem klokken 06 og 09 . Med udgangspunkt i neevnte beleegning pd 1,18 person pr. bil har vi
beregnet hvor mange personer, der i alt er i bilerne pr. time pr. motorvejsretning ved forskellige ser-
viceniveauer.

Dernzaest har vi beregnet hvor mange busser eller S-tog der skulle til for at transportere det samme
antal mennesker med siddeplads. Der er regnet med busser med 50 siddepladser og S-tog med 2
togsat med plads til 672 siddende passagerer.

Traengsel og forsinkelser rammer buspassagererne mest

Der tales meget i medierne om treengsel pd motorveje. Det er synligt, men de mange (nasten tom-
me) biler der sendes ind i Kebenhavn giver langt storre problemer for andre. Man ma huske pa, at
tidstab for bilister p4 motorveje udregnes pa basis af den hgjest tilladte hastighed. Derfor komme

man hurtigt frem, selvom man taber nogle minutter ved ikke at kunne kere med maksimal hastig-
hed.

Traengsel er ikke kun et motorvejsfzenomen. Den przeger i endnu hgjere grad trafikken pa
de kebenhavnske veje. Alene A-buspassagerernes forsinkelser svarer til op mod 60 procent

af bilisternes samlede forsinkelser pa alle motorveje omkring hele Kebenhavn.
Kilde: HUR Arsberetning 2004

Det er som navnt alene tidstabet for A-buspassagererne. Dertil kommer tidstabet for passagerer i
andre busser. Det er tillige kun tidstabet 1 forhold til kereplanen. De afledede forsinkelser nr man
ikke nér et tog eller en anden bus er ikke med. Der er heller ikke sammenlignet med tidsgevinsten
ved optimal fremkommelighed.

Som tommelfingerregel kan man sige, at en buspassager normalt kun vil komme frem fra udgangs-

punkt til rejsemal med en rejsehastighed pa 5-7 kilometer i timen. MOVIAs bustrafik konkurrerer
derfor tidsmaessigt kun med fodgengere i1 de taette bykvarterer.

Sundhed - herunder stress

Planen omhandler en kedelig udvikling med hensyn til andelen af overvagtige og den gennemsnitli-
ge levealder er lavere end i de ovrige regioner. Ogsa med stress géar udviklingen i forkert retning.

P& samme tid (siden 1980¢rne) er der sket en markant stigning i andelen af personer 1 regionen,
der foler sig stressede, og omfanget nermer sig nu hovedstadens, hvor ca. hver tiende borger foler

sig stresset.
Kilde: Den regionale udviklingsstrategi




Som en tankevaekkende kommentar til denne udvikling er her et citat fra Politiken fredag den 25.
april 2008 fra et interview af Sune Seglund med en af regionens borgere, Zentropa direkteoren Peter
Aalbazk Jensen, Herfolge. Han omtaler, hvordan han for 5 ar siden godt kunne vere kommet ned
med nakken. Han lagde derfor sin livsstil radikalt om:

“Inden da karte jeg hver dag i bil fra Herfolge til Avedore og rdbte og skreg i mobiltelefon med
blodtrykket helt oppe og ringe. Sd teenkte jeg, at der mdtte ske et eller andet. Du er for usund, for
fed, for hysterisk og for opkerende . Til at starte med kabte Peter Aalbeek Jensen en eksklusiv itali-
ensk racercykel, en Pinarello Dogma, som siden da har transporteret ham fra hjemmet i Herfolge
til S-toget i Koge og videre fra Avedore Station til filmbyen — og retur. ”Det betyder, at jeg kommer
pd arbejde mild og god i stedet for opkart”

Langt lavere energiforbrug ved tog end bil

Her er en oversigt over CO2-udslip pr. personkilometer med forskellige danske togtyper og belaeg-
ningsgrader. Til sammenligning udleder en gennemsnitsbil omkring 160 gram CO2 pr. km:

Intercity Diesel-tog Halv bel=gning [28 g CO2/person-km
Intercity Diesel-tog Fuldbelagning 14 g CO2/person-km
Regionalt  |Diesel-tog Halv belssgning  [34 g CO2/person-km
Regionalt  |Diesel-tog Fuldbelzgning 17 g CO2/person-km
Regionalt |[El-tog Halv belaegning [25 g CO2/person-km
Regionalt  |[El-tog Fuldbelzaegning 13 g CO2/person-km
S-tog El-tog Halv beleegning |15 g CO2/person-km
S-tag El-tog Fuldbelagning 8 g CO2/person-km

Kilde: Nogletalskatalog — til brug for samfundsekonomiske analyser pa transportomradet. Trafikministeriet.

Indtil togtrafikken er blevet udbygget vil man kunne fjerne kedannelser pa indfaldsvejene ved hur-
tig indsattelse af busser, som foreslaet af MOVIA.

Kilde: MOVIA

Med venlig hilsen
Ivan Lund Pedersen
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