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RADET FOR BAREDYGTIG TRAFIK Friends of the Earth Denmark

Til Folketingets Transportudvalg

Kebenhavn den 19. januar 2026

Vedrorende en evt. motorvej Nzestved-Slagelse-Kalundborg

Opsummering: En sddan motorve;j til godt 11 milliarder kr. er overfladig, ekstremt stojende, arealkraevende,
konverterer store arealer med frugtbar agerjord til grimme trosteslose asfalt- og betonmiljeer, miljoskadelig
og klimabelastende, Den vil vaere et adeleggende indgreb i landskabet og forringe og udsulte de mindre
bysamfunds trivsel, butikker og aktiviteter.

At bygge en motorvej vil vere et stort misbrug af samfundets midler og vare en meningsloes belastning.
Der er sa lille trafik - selv 1 spidstimen - at det vil vaere uden fornuft. Trafikken 1 myldretiden er tilmed pri-
mert personbiler med i gennemsnit kun 1,05 person pr. bil. En motorvej vil primert gere det hurtigere for
fritidskerslen. Der er ingen samfundsnytte ved at de kommer lidt hurtigere frem. Biltrafikken beregnes at
stige med 40-80%. Tvarforbindelsen er af konsulentfirmaet Impact Economics forudsat anlagt med en ha-
stighedsgranse pa 130 km/t. Det vil vere uforsvarligt pa en vej med 18 tilslutningssanlag. Cykling, gang
og brug af kollektiv transport vil blive kraftigt reduceret.

Baggrund

En kreds af politikere og erhvervsfolk ensker, at staten skal betale et beleb pé ca. 11 milliarder til en motor-
vej pa nevnte strekning. For at fremme dette enske har man kebt en rapport af konsulentfirmaet Impact
Economics. Rapporten ”Samfundsekonomisk analyse af Tverforbindelsen” vil vi her kommentere. Vi vil
samtidig kommentere nedenstdende lovprisning af projektet.

https://dagsorden.regionsjaelland.dk/vis/pdf/bilag/871d63e9-8980-4431-b8d0-7d34 1bef26f3/?redirectDirectlyToPdf=false

En af de meget aktive lobbyister er Rasmus Horn Langhoff (S), der pa sin facebookside efter en busudflugt
til lokale lobbyister med andre medlemmer af Transportudvalget kom med denne lovprisning af motor-
vejsprojektet.

”Folketingets Transportudvalg besggte Kalundborg, Slagelse og Naestved kommuner

Mandagen var i tvaeermotorvejens tegn. Her var vi i Folketingets Transportudvalg taget til Vestsjeelland, for at drgfte
behovet og potentialet for en motorvej fra Kalundborg-Slagelse-Naestved med lokale kommunalpolitikere,
virksomheder og uddannelsesinstitutioner.

Og konklusionen er da ogsa klar: Sjalland har brug for gode forbindelser og jeevnfgr beregningerne pa den
samfundsgkonomiske gevinst ved tvaermotorvejen, sa har Danmark slet ikke rad til, at lade vaere med at bygge
denne motorve;j.


https://dagsorden.regionsjaelland.dk/vis/pdf/bilag/871d63e9-8980-4431-b8d0-7d341bef26f3/?redirectDirectlyToPdf=false

En sjellandsk tveermotorvej vil spare tid, penge, breendstof og uheld. Styrke forholdene for pendlere, tiltreekke
arbejdskraft, fastholde og tiltraekke virksomheder og ggre livet lettere for studerende. Og sa vil det skabe en
trafiksikker og tryg forbindelse, som i sidste ende vil redde menneskeliv.

Tag for mange spaendende samtaler i dag. Det har givet ekstra blod pa tanden i vores videre arbejde for at sikre
gode forbindelser - ogsa pa Sjeelland v

Ps. og pa turen ndede vi ogsa et smut igennem det smukke Bjergsted, til en snak om lokale gnsker til
Kalundborgmotorvejens linjefgring.

Venligst

Rasmus Horn Langhoff. Formand for Folketingets Transportudvalg”

Forst vil vi omtale hvad en sddan samfundsekonomisk analyse medtager og ikke medtager.

Elementer i samfundsgkonomisk
analyse
Dette indgar i samfundsgkonomisk Dette indgar ikke i
analyse samfundsekonomisk analyse
Anlaegsomkostninger Barrierevirkninger
Falgeinvesteringer Landskab og bykvalitet
Restveerdi Grundvand
Gener i anlagsfasen Rekreative omrader
Brugergevinster Natur og dyreliv
konomi Graenseoverskridende effekter
Tid Regionale, fordelingsmasssige
Eksterne effekter konsekvenser
Luftforurening Regionalekonomiske konsekvenser
Klimapavirkning Sociale omfordelingseffekter
Uheld Sammenhzng med eksisterende
Stej fysisk planlzegning
Sundhedseffekter for cyklister Andre planmal
Driftsekonomi (infrastrukturejer og operater) Positive sundhedseffekter
Afgiftskonsekvenser
Arbejdsudbudseffekter (tidl. Forvridningstab)

Som det fremgér af skemaet ovenfor er der 1 hgjre spalte mange vigtige faktorer, som ikke indgar i sddanne
analyser. Det er faktorer, som ellers er af afgarende betydning for samfundet og de direkte bererte borgere,

Som altid afthanger et analyseresultat tillige af, hvilke forudsatninger, der er indbygget i analysen.En afge-
rende forudsatning i analysen er, at mere og mere biltrafik er godt og at sparet rejsetid skal vaegtes meget
hojt. Faktisk sa hejt, at det er den mest afgerende faktor 1 beregningerne.

Trafikmengden fremskrives 50 &r frem i tiden og der sattes stigende kronebeleb péa hver forventet sparet
time i1 de 50 ar. Disse belob er ikke rigtige penge, men fiktive beleb (luftpenge), som man end ikke kan
kebe en is for. De eneste rigtige penge motorvejsprojektet kan kaste af sig er de storre afgifter pa benzin og
diesel, der kommer ind fordi energiforbruget stiger voldsomt ved kersel med op til 130 km/t. Dette ekstra
energiforbrug og CO2-udslip modarbejder tiltag for at opfylde vore klimamal. Elbiler bidrager ikke til ind-
tegterne ved korsel.

Tidsgevinster er den vigtigste begrundelse for en motorvej

Impact Economics beskriver det sadan: “Tidsgevinsterne er den primare samfundsekonomiske gevinst ved
Tverforbindelsen. Selvom hgjere hastigheder ogsé har negative konsekvenser i form af bl.a. flere uheld,
opvejes det i den samfundsekonomiske analyse af tidsgevinsten.

Det er derfor nedvendigt for den samfundsekonomiske rentabilitet, som det ogsa fremgar af folsomheds-
analyserne, at motorvejen anlagges til en hastighed pa 130 km/t. Derudover pavirkes tidsgevinsterne af
mulighederne for at kere pd og af motorvejen, der hvor trafikanterne har behov for det. Flere til- og fra ker-



selsanleeg medforer derved faerre omveje og sterre tidsgevinster. Det skal dog afvejes mod omkostningerne
ved at anlaegge til- og frakerselsanlaeg”.

Her de timepriser der anvendes. Timeprisen, der som naevnt er fiktiv, opreguleres ar for ar.

Bemark i tabellen nedenfor kolonnen andet”, der dekker over fritid-og @rindekersel. For den kersel
anvendes samme takst som for pendlerkersel. Taksten for forsinkelsestid” anvendes for kersel, hvor man
ikke kan kerer med hgjest tilladte hastighed. Taksterne er for voksne, men ogsé bern under 18 ar medregnes
- dog til halv takst. Ogsa sovende spadbern.

Takst pr. time for rejsende i personbiler 2025.

Bolig/arbejde Erhverv Andet Vaegtet gennemsnit
Rejsende i pelrsonbill
Keretid 124 511 124 162
Forsinkelsestid 187 766 187 227

https://www.man.dtu.dk/-/media/institutter/management/scientific-advice/teresa/samfundsoekonomiske-notater/transportoekonomiske-enhedspriser-2-2.x1s

Nedenfor er udregningen vedr. en tvaermotorvej fra Impact Economics (IE). Posten “Trafikanter” dekker
over tidsbesparelsen. Som det fremgar af neeste graf fra IE tilfalder tidsgevinsten for sterstedelens vedkom-
mende fritidstrafikken. Tidsgevinsten pé 50 ar settes til 10,1 milliard.

For at fa foraget tidsgevinsten bygger rapporten som navnt pa en hastighedsgraense pa 130 km/t. Hvis hastig-
heden sattes lavere reduceres ’gevinsten” kraftigt og argumentationen for motorvejen smuldrer yderligere.Der-
til kommer som navnt at en masse forhold ikke indgér i beregningerne.

Det fremgér iovrigt ikke af rapporten, hvordan trafikken er sammensat af helt lokale ture, mellemlange ture og
gennemgdaende ture.

Oplysninger indhentet fra Vejdirektoratet viser, at der isar er rigtig mange lokale og relativt korte ture og fa
gennemgaende ture. Det er svert at tro, at en stor del af de kortere ture kan overfores til en motorvej med en ha-
stighedsgraense pa 130km/t uden stor omvejskersel.

Tabel 3. Samfundsekonomiske effekter, nutidsveerdi i 2025, mia. kr.

Lav COs-pris Hegj COz-pris
Det offentlige -83 -83
Trafikanter 10,1 10,1
Andre effekter -0,4 -1,0
lalt 1,4 0,9'
Intern rente 3.6% 3,5%

11%
21%

._J_‘_,..--- 1%

67%

Pendling = Erhverv = Fritid = Varebiler



Det virker i1 ovrigt feerdselssikkerhedsmassigt uforsvarligt med en sé hej hastighedsgranse som 130km/t i lyset
af, at [E — patenker omkring 18 tilslutningsanlaeg (fuldt/halvt).

Se her pa kortet forslag til placering af de 18 tilslutningsanlag.

Figur 1. Kort over endringer i trafik (antal koretojer) | 2035 som folge af etablering af Tvarforbindelsen
Korridor refererer til summen af trafik p3 landevejen og Tveerforbindelsen

Kalundbérg

Ikke behov for en motorvej.

Som man kan se af denne graf fra Vejdirektoratet er hele straekningen fra Nastved til Kalundborg markeret
med gron farve, der betyder lav belastningsgrad Det er derfor meningslest at bygge en stor dyr og mil-
joodeleggende motorvej. Hvis der matte vare enkelte steder med problemer kan man lgse dem med kendte
vejtekniske losninger.

Kalundborg J Belastningsgrad
e  Kritisk (belastningsgrad > 95 pct. i 100. sterste time)
é‘ e Stor (belastningsgrad pd 80-95 pet. i 100. starste time)
Moderat (belastningsgrad pé 70-80 pct. i 100. sterste time)
e | av (belastningsgrad under 70 pct i 100. sterste time)

Slagelse

Neestved

endborg

—

Kilde; https://api.vejdirektoratet.dk/.../kort-23...



https://api.vejdirektoratet.dk/sites/default/files/2025-04/kort-23-belastningsgrader.png?fbclid=IwZXh0bgNhZW0CMTAAYnJpZBEweDAwSjluVDNudlh5Vm9YSXNydGMGYXBwX2lkEDIyMjAzOTE3ODgyMDA4OTIAAR7zvd0vi3VbaADP_D5nRwg_eO6SepXijgU5ZpP8zt-2mwgHeWLQ3qNC6kd0lg_aem_n6dhleIR5rvIGMfQG-n8fw

Rapporten fra Impact Economics indeholder ingen oplysninger om antallet af koretejer pa straeknin-
gen.

Derfor har vi anmodet Vejdirektoratet om time for time trafiktal nogle typiske steder udvalgt at Vejdirek-
toratet. Vejdirektoratet har fremsendt trafiktal fra en uge i september 2025 fra de 6 steder, som er angivet
pa dette kort.

Det bemarkes, at der ifelge Transportvaneundersegelsen i gennemsnit kun er 1,05 person pr. bil 1 myldre-
tiden.
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Trafiktallene for myldretidstrafikken ved de 6 tellestaeder er - ifelge Vejdirektoratet sidan;

Malepunkt nr. 1. Spidstime morgen. Tilsammen begge retninger: 1285 koretgjer. Eftermiddag: 1428 kere-
tojer

Nr. 2. Spidstime morgen. Tilsammen begge retninger: 1296 koretojer. Eftermiddag: 1296.

Nr. 3. Spidstime morgen: Tilsammen begge retninger: 1377 keretgjer. Eftermiddag: 1656.

Nr. 4. Spidstime morgen: Tilsammen begge retninger: 1340 koretojer. Eftermiddag: 1435.

Nr. 5. Spidstime morgen. Tilsammen begge retninger: 1249 keretojer. Eftermiddag: 1310.

Nr. 6. Spidstime morgen. Tilsammen begge retninger: 1225 keretgjer, Eftermiddag: 1294.

Denne trafikbelastning er sa lille, at der er rigeligt med kapacitet pd vejen. Det vil vere meningslost at byg-
ge en motorvej. En 4 sporet motorvej har en spidstimekapacitet pa 8.000 keretojer — altsa tilsammen begge
retninger. Nedenfor er tal for trafikken time for time degnet rundt.



Her time for time tal for trafikken fra 2 typiske txllesteder. Hastighedskurverne viser nasten ingen
forskel i hastigheden degnet rundt.

Her f.eks. trafiktal og hastigheder fra tallested nr. 2 og 5
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Rapporten indeholder ingen oplysninger, stejkort eller lignende, der oplyser om omfanget af den forventede
stogjbelastning fra en motorvej med en hastighedsgranse pd 130 km/t.

Man prisse@tter kun stgjen fra motorvejen 1 50 ar med hastighedsgranse pa 130 km/t til et beskedent belob
pa 340 millioner kr. Folk skal bare affinde sig med stejen.



I mangel af oplysninger fra konsulentfirmaet ma vi derfor henvise til rapport fra Vejdirektoratet vedrerende
en planlagt motorvej fra Nastved til Rennede med samme hastighedsgranse pa 130 Km/t.

Som det fremgér af dette stojkort forventes en meget kraftig stajbelastning.
Det bemarkes, at WHO anbefaler en stojgranse pd 53 dB (A)

53 - 58 dB [A)
58 - B3 dB (A)

63 - 68 dB (A}

| &8-73dE(A)

over 73 dB (A)

Kilde: https://www.vejdirektoratet.dk/sites/default/files/2025-09/N%C3%A6stved-R%C3%B8nnede _sammenfattende-
rapport_wcag.pdf

De ekstra trafikulykker, som motorvejen med hgj hastighed og “trafikspring” medferer er sat til et meget
beskedent belob. Det samme galder den egede luftforurening.

Impact Economics har kun medtaget klimaeffekt ved kersel, men ikke de store CO2 belastninger ved

de omfattende anlaegsarbejder. Det er en yderst alvorlig udeladelse, som yderligere undergraver
analysen.

4.4 Andre effekter

Endelig udger andre effekter en samlet omkostning pa 0,4 mia. kr. i nutidsvaerdi ved en lav
CO:-pris 0g 1,0 mia. kr. ved en hgj CO:-pris, jf. tabel 7. De andre effekter bestar af et gget antal
uheld som folge af flere ture til en samlet omkostning pa 430 mio. kr. i nutidsvaerdi. Der vil
ogsa vaere ggede stejgener med en samlet omkostning pa 340 mio. kr. i nutidsvaerdi. De flere
ture medferer ogsa lidt hgjere luftforurening til en samlet vaerdi pa 20 mio. kr. i nutidsvaerdi. Et
pgget antal ture pa vej vil ogsa medfore et sget CO:-udslip. Det har en samlet omkostning pa
310 mio. kr. ved en lav CO2-pris og 830 mio. kr. ved en hgj CO2-pris.

Endelig vil etableringen af Tvaerforbindelsen ogsa medfgre et stgrre arbejdsudbud. Det har en
samlet gevinst pa 660 mio. kr. i nutidsvaerdi.



Tabel 7. Andre samfundsgkonomiske effekter, nutidsvaerdi i 2025, mio. kr.

Lav CO;-pris Hgj CO;-pris

Uheld -430 -430
Stoj -340 -340
Luftforurening -20 -20
Klima (COu)* -310 -830
Arbejdsudbud 660 660
| alt, mio. kr. -440 -960
| alt, mia. kr. -0,4 -1,0

Kilde: Impact Economics.
Note; 'Luftforurening daekker over SOz NO., HC, CO om partikler (PM.s), og er opgjort for bade land og by
Note: *Klima er inkluderer ud over CO; ogsa CH. og N;O

Som det fremgér af skemaet pa side 2 er der mange belastninger/pavirkninger ved en motorvej, som
ikke er prissat.

Impact Economics skriver kun: ”Som det er standard, nar Vejdirektoratet udarbejder samfundsekonomiske
analyser, er der 1 denne analyse ikke medtaget effekter som folge af tab af naturverdier, pdvirkning af re-
kreative omrader, barriereeffekter i1 byer eller betydning for lokalisering af boliger og arbejdspladser. De
ikke verdisatte effekter vil medfere et lavere samfundsekonomisk afkast, hvis de blev regnet med.”

Impact Economics erkender, at motorvejen ogsa vil give flere trafikulykker, mere stoj, mere luftforu-
rening og hejere CO2-udslip:

Impact Economics: "Trafikanterne fér storstedelen af gevinsterne, isar i form af kortere rejsetid til en sam-
let veerdi af 11,4 mia. kr. Hovedparten af omkostningerne tilfalder det offentlige, herunder anlaegsomkost-
ninger pa godt 11 milliarder kroner.” Tvarforbindelsen oger mobiliteten og far flere til at rejse. Det med-
forer et oget arbejdsudbud, men ogsa flere uheld, mere stoj og et hgjere CO:z-udslip. Samlet set bidrager
disse effekter med en samfundsekonomisk omkostning pa 0,4 — 1 mia. kr. atheengig af CO2-prisen”.

Impact Economics erkender, at motorvejen udover meget mere biltrafik kraftigt vil reducere den bze-
redygtige transport: gang, cykel og kollektiv transport:

3.2 Stigning i personture med bil

Etableringen af Tveerforbindelsen medfarer en eget mobilitet. Det viser sig ved, at antallet af
personture stiger med 4.100 ture pr. hverdagsdegn, jf. tabel 1. Personturene i bil stiger med
10.500 ture pr. hverdagsdegn, mens der kommer faerre ture med kollektiv trafik, cykel og
gang.

Tabel 1. ££ndring i personture pr. hverdagsdegn, 2035

Andring
Person- og varebil 10500
Kollektiv trafik -2600
Cyhkel -2200
Gang -1.600
Tureialt 4.100

Kilde: Impact Economics.
Mote: Personture med bil deekker over bader perscniil og varebil.

To tredjedele af stigningen i personture med person- ag varebil er fritidsture (67%), mens
pendlerture udgear 21% og ture med varebiler udger 11%. Erhvervsture i personbil udger 1%.



Statslige vejinvesteringer. Samfundsekonomiske beregninger og lobbyarbejde

Danmark har et ekstremt udbygget statsligt vejsystem. Bade et stort motorvejsnet og et hovedvejsnet af hoj
kvalitet. Vi har f.eks. 4 gange sd mange km. motorvej som UK 1 forhold til befolkningstal. Ogsé flere end
Tyskland i forhold til befolkningstal.

Staten betaler alle udgifter for anleg og vedligeholdelse af motorveje og andre store vejanlaeg. Den statsli-
ge betaling betyder, at staten betaler alle anlags- og driftsudgifter. Dette system laegger op til massive vej-
krav fra lobbyinteresser. Man kan bare krave ind og satte fuld fart pd lobbyarbejdet.

Det er derimod regionerne og kommunerne, der stér for stette til den offentlige transport, bortset fra de sto-
re jernbaner. Regionerne modtager en sum fra staten til aktiviteter, men det betyder et konstant pres for be-
sparelser, som ofte gér ud over bustrafikken. De massive forringelser af isar bustrafikken og de voldsomme
takstforhejelser for al kollektiv transport de seneste artier taler deres tydelige sprog om prioriteringen pa
transportomradet.

De sakaldte samfundsekonomiske analyser bruges ofte som braekstang for motorvejsprojekter. Lobbygrup-
per hyrer en stribe konsulenter til at lave disse rapporter. Rapporterne beskriver normalt imaginar og udo-

kumenteret velstand og udvikling, hvis bare staten bygger motorvejen. Hvis statslige beslutninger om mo-

torveje 1 stor udstreekning traeffes pa baggrund af disse projektpositive rapporter sker dette pa et helt ufuld-
steendigt og fejlagtigt grundlag.

Der er en stadig strom af delegationer hos Folketingets Transportudvalg med krav om nye motorveje. |
sagen om en evt. Tvermotorvej er den ensidigt indhentede rapport fra konsulentfirmaet fulgt op med, at re-
prasentanter for lobbyisterne har haft meder med Transportudvalget, der som navnt tilmed ogsé har varet
pa busudflugt i Vestsjelland og talt med lobbyisterne.

En motorvejslobby arbejder sjeldent for en demokratisk proces. Vejlobbyer ser normalt udbygning af vej-
infrastruktur som et ubetinget gode, der giver omsatning hos interessenterne. At et motorvejsprojekt, som
en tvermotorvej, samtidig uvegerligt vil skade lokalsamfund, sundhed, miljo, klima og natur tilleegges kun
ringe eller ingen vaerdi.

I betragtning af at Danmark er mere end velforsynet med store vejanlag skulle staten ikke betale for flere
store veje, men kun stotte trafikale anlaeg til cykeltrafik og kollektiv trafik. Pa disse omrader er der ingen
aben statskasse.

Vejdirektoratet burde derfor kun beskaftige sig med vedligeholdelse, snerydning af vejnettet og trafikinfor-
mation.

En motorvej vil veere helt i modstrid med de den mélsetning, som Region Ostdan-
mark har vedtaget for transportomradet:



Region Batdanmarks pressemeddeleise af 19.11.2025

“Region Ostdanmark har sin ferste konstitueringsaftale
En aftale mellem 6 partier peger pa Lars Gaardhej som regionsradsformand for landets nye og starste region, Region @stdanmark. Bag konstitueringsaftalen stdr Socialdemokratiet,
Folkeparti, Venstre, Enhedslisten, Radikale Venstre og Moderaterne, som tegner sig for 32 af det nye regionsrads 47 medlemmer.

Selve konstitueringsaftalen, hvortil der linkes fra pressemeddelelsen, kan ses direkte *via dette link®.
Aftaleteksten om den kollektive trafik, der kan findes under afsnittet “Regional udvikling”, er indsat her:

Vi vil sikre en attraktiv og sammenhangende kollektiv trafik i hele Region @stdanmark - fra hovedstaden
over landomrader til vandkanten. Der skal fortsat arbejdes for at flytte bilpendlere til kollektiv trafik, gang og
cykling, hvor det er muligt. Vi vil etablere en steerk og gennemsigtig samarbejdsstruktur med Movia og bede
om en samlet analyse af den gstdanske kollektive trafik. Den skal danne grundlag for politiske prioriteringer
af serviceniveau, frekvens og innovation - med fokus pa tilgaengelighed, grgn omstilling og bedre
sammenhzng og balance mellem land og by. Vi vil arbejde for, at borgerne oplever hgj kvalitet og stabil
drift, uanset hvor i regionen de bor, og sikre at trafikgkonomien er transparent og understgtter langsigtet
udvikling.

..... og om lokalbanerne er det specifikt aftalt:

Vi er enige om at std vagt om vores lokalbaner. Vi gnsker at bevare alle vores eksisterende lokalbaner og
renovere dem. Vi vil arbejde for at banerne bliver sa grgnne som muligt. Lokalbanerne er vigtige livsnerver
for lokalsamfundene, og som region har vi et ansvar for den kollektive trafik i hele regionen. Vi vil arbejde

videre med at forlenge Tallgsebanen til Holbaek.

En forbedring af den kollektive trafik er meget tiltraengt:

Som det fremgéar analysen gengivet fra Altinget Transport nedenfor er isaer den danske bustrafik kraftigt forrin-
get for at spare penge. Ogsa pa Vestsjalland.

Sa galt star det til med bustrafikken rundt omkring i landet. Der er blevet leengere og laengere mellem busserne i
det meste af landet:

Her er oplysninger om kommunerne, der har skaret mest i bustrafikken.

Der bliver lengere mellem busserne pd landet: Her er kommunerne, der har skiret mest i bustrafikken.



Her karer faerre busser i 2025 end i 2019

Kortet viser udviklingen i antal kareplantimer fra 2019 (=indeks 100) til
2025.

I -
26 % 100 % 176 %

P

Kilde: Trafikselskaberne i Danmark = Data mangler for g-kommunerne &rg, Fane og Samse. 2025-tallene
er det budgetterede antal kereplanstimer, mens 2019-tallene er det realiserede.

Made with ¥Flourish
Kilde Altinget 18. november 2025

Lokalbaner og bustrafik i Region Ostdanmark

Som det fremgar af ovennavnte konstitueringsaftale for Region @stdanmark vil man std vagt om sine lo-
kalbaner og generelt udvide og forbedre den kollektive transport 1 hele regionen — ogsé i1 de tyndt befolke-
de omrader. Det er fint. Vi vil pege pa, at det ogsa vil vare fint og tiltreengt at genabne banen mellem
Heong og Varslev. Derved kunne der komme god kollektiv banebetjening pa hele straekningen Slagelse-
Hong- Kalundborg. Sa kunne regionen tilbyde et langt bedre kollektivt tilbud pa tvers. En service som
kunne bruges af alle borgere.




Fra en streg pa kortet med et motorvejsanlaeg og til den virkelige verden

Et motorvejsanlaeg indebearer meget store indgreb i landskabet og for vore byer Her et eksempel fra et andet
steerkt belastende motorvejsprojekt. En motorvej fra Tvarvej til Frederikssund:
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Dertil kommer et starre antal kryds/udfleminger. Her 4 eksempler:
Udfletning ved Glstykke og anleg ved Her ved Frederikssund Nord og Rerbek

Frederikssund N og Frederikssund 8

Kilde: https://noah.dk/sites/default/files/inline-files/Nej%20til%20motorve;j%20fra%20Tv%C3%A6rvej%20til%20Frederikssund%20%20F ebruar%202022.pdf

Ingen effekt af motorveje pa lokal befolkningsvzekst i landomréider

I debatten, om hvordan vi skaber vaekst 1 hele Danmark, fremheves det ofte af lobbyisteresser, at bedre ad-
gang til motorvejsnettet kan gge vaksten i yderomraderne. Denne analyse ser naermere pa, hvad udbygnin-
gen af det danske motorvejsnet fra 1950°erne og frem har betydet for befolkningsvakst i omraderne uden
for de store byer.


https://noah.dk/.../Nej%20til%20motorvej%20fra%20Tv%C3...

”Konklusionen stemmer overens med et studie fra USA, som undersoger effekterne af motorveje pa beskaefti-
gelse i landomraderne. Anden forskning tyder pa, at motorveje har en positiv effekt pa befolkningsvakst i byer,
men det gelder kun byer, som er noget storre end den gennemsnitlige danske kebstad.””

”Anbefaling fra KRAKA:

Analysen peger pa, at motorveje ikke kan athjelpe affolkningen af yderomraderne. Der er derfor ikke belaeg for
at tillegge en verdi af effekten pé lokal beskeftigelse, hverken kvantitativt i den samfundsekonomiske opge-
relse af vaerdien af infrastrukturinvesteringer, eller kvalitativ i den politiske diskussion”.

https://www.google.com/url?sa=t&source=web&rct=j&opi=89978449&url=https://kraka.dk/ingen-effekt-af-motorveje-paa-lokal-
befolkningsvaekst-i-landomraaderne/&ved=2ahUKEwj7t4Le4Y2SAXUHKhAIHZGtGvcQFnoECBkQAQ&usg=A0vVawO0uitQBr--hvx60E0KNiX6j

Her generel vurdering vedrerende motorveje af trafikekspert, civilingenier Susanne Kravack med erfaring
bl.a. fra Trekantomradet, Concito, Transportriadet, Miljoestyrelsen, Aarhus Kommune,
Traengselskommissionen, Tetraplan:

"Der findes som sagt ikke klare veldokumenterede
effekter for den regionale udvikling af at bygge ny
infrastruktur. De simple betragtninger om, hvad
gendringer af rejsetider kan betyde for
erhvervslivet tyder pa, at effekten er lille.
Diskussionen fortsaetter imidlertid, og
lokalpolitiske delegationer mgder til stadighed op
pa Christiansborg for at argumentere for, at uden

n motorvej i net 2gic en ga

Vi vil indtreengende opfordre til, at arbejdet for en tvaermotorvej stoppes. Eventuelle lokale trafikale
problemer pa straekningen kan lgses uden en ny kaempevej. Samtidig opfordrer vi til at den kollektive trafik
udvides kraftigt sa befolkningen fér et godt alternativ til kersel i1 egen bil.

Poul Kattler Ivan Lund Pedersen
Rédet for Baeredygtig Trafik NOAH-Trafik
Studiestraede 24, 2 Studiestraede 24,2

1455 Kbh. K. 1455 Kbh. K.
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