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| trafikplanlaegningens verden

| betragtning af trafikplanleegningens
store betydning for den gkonomiske, so-
ciale og miljgmaessige udvikling kunne
man forvente at planlaegningen omfatte-
de alle de tre beeredygtighedsdimensio-
ner. Det ger den imidlertid kun i begreen-
set udstreekning. Trafiksektoren ses
traditionelt som en relativt selvsteendig
sektor med sin egen logik og rationali-
tet. Den er noget af det mest rent ef-
terspargselsstyrede vi har i det danske
samfund. Selv i sundhedssektoren ved
vi at vi ikke kan komme til lige med det
samme, mens en kg pa en motorvej hur
tigt italeseettes som et tidsspilde, som
der skal geres noget ved.

Af Per Homann Jespersen

Trafikken pavirker mange aspekter af vort liv. |
privatsfaeren er mobiliteten afgarende for hvilke
muligheder vi har pa arbejdsmarkedet, hvor vi kan
sende vores bgrn i skole, hvem vi har mulighed
for at omgas, hvilke fritidstilbud vi kan benytte os
af. P4 et samfundsmaessigt plan er udformningen
af transportsystemet et vigtigt rammevilkar for
den regionale udvikling og sociale fordeling. Tra-
fikken pavirker os negativt med forurening og for-
uroligelse. | byerne har vi gennem tiderne veeret
vidne til forskellige mobilitetsstrategier der har
haft vidtraekkende konsekvenser for deres ‘liva-
bility" — levende, trygge, baeredygtige og sunde
byer (Gehl 2010).

Den samfundsgkonomiske analyse
Den danske trafikplanlzegning har tre hjgrnesten:

o Trafikmodeller, der forudsiger de trafikale kon-
sekvenser af ny infrastruktur eller andre trafiktil-
tag

o Trafikprognoser, der pd basis af trafikmodellens
output fremskriver trafikudviklingen

© Samfundsgkonomiske analyser

| den samfundsgkonomiske analyse praver man
at
e opliste alle ‘costs’ og 'benefits’ der er ved et

givet projekt

® opregne dem i kroner og gre

e diskontere, s&dan at nutidige omkostninger og
fordele teeller mere end fremtidens

@ |gge alle belgb sammen — resultat nutidsveer-
dien.

Hvis nutidsveerdien er positiv, sa er projektet en
fordel for samfundet og begr gennemfares. Hvis
den er negativ bar projektet opgives.

Den samfundsgkonomiske analyse er ikke altom-
fattende. Den baserer sig pa traditionel nyttete-
ori, hvor det er summen af nytten for individerne,
der beregnes. Regional og social omfordeling er
derfor ikke en del af analysen.

| den samfundsgkonomiske analyse indgér bl.a.
de direkte gkonomiske konsekvenser af et projekt
(investeringer, drift), tidsgevinster for trafikanter
og eksterne effekter (luftforurening, klima, stgj,
ulykker). Men den indeholder ikke forhold som
f.eks. landskab, bykvalitet, rekreative omrader,
natur og dyreliv — nok mest fordi de er meget
sveere at monetarisere. Disse forhold skal beskri-
ves, men indgar ikke i det samfundsgkonomiske
regnestykke — og er altsa heller ikke med til at
afgare fortegnet for nutidsveerdien.
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Transport er grundlaeggende tidsspilde, unden vaerdi i sig selv, sa derfor er

minimering af tidsspilde og maksimering af hastigheder et mal 1 sig selv.

Det er luftforurening, klima, stgj og ulykker i prak-
sis heller ikke. | de mange samfundsgkonomiske
analyser af trafikinfrastrukturprojekter, som jeg
har set, er der ikke en eneste hvor disse ekster-
naliteter har haft en afggrende betydning for om
projektet var rentabelt eller ej. ‘Cost'siden er helt
domineret af investeringsomkostninger, og ‘be-
nefit'siden af de tidsgevinster som trafikanterne
far pga. den ny infrastruktur. Den miljgmaessige
baeredygtighed er saledes i realiteten ikke en del
af samfundsgkonomien.

Beeredygtig trafikplanlaegning

Dermed indskriver de samfundsgkonomske ana-
lyser sig i det konventionelle trafikplanlaegnings-
paradigme — se tabellen. Transport er grundlaeg-
gende tidsspilde, uden veerdi i sig selv, s& derfor
er minimering af tidsspilde og maksimering af
hastigheder et mal i sig selv.

| den konventionelle trafikplanleegning isoleres
trafiksektoren fra sin samfundsmaessige sam-
menhang — den lIgsrives fra sin socio-spatiale
kontekst (Zijlstraa & Avelino, 2008).

Den konventionelle trafikplanleegning peakede i
Danmark med Infrastrukturkommissionen (2008).
Med anbefalinger som “Fremkommeligheden
pa vejnettet skal forbedres dér, hvor treengslen
er starst” (p. 274) udtrykkes den totale efter-
spargselsstyring — al transport er ngdvendig, al

Konventionel trafikplanlaegning

Baeredygtig trafikplanleegning

Fysiske dimensioner

Sociale dimensioner

Mobilitet

Tilgeengelighed

Fokus pa trafik (i bil)

Fokus pa mennesker (ogsa i bil)

Storskala

Lokal skala

Gaden er til trafik

Gaden er et rum

Motoriseret transport

Alle slags transport (hierarkisk)

Trafikprognoser

Visioner om byer

Trafikmodeller

Scenarieudvikling og modellering

@konomisk modellering

Multikriterieanalyse

Trafik som afledt af efterspargsel

Trafik som aktivitet med veerdi i sig selv
og som afledt af efterspargsel

Baseret pa efterspargsel

Baseret pa management

@ge hastigheden

Reduktion af bevaegelse

Minimering af rejsetider

Rimelige og palidelige rejsetider

Adskillelse af mennesker og trafik

Integration af mennesker og trafik




transport er tidsspilde, alle transporttider skal
minimeres.

Over for dette har David Banister formuleret et
‘baeredygtig  transportplanlaegningsparadigme’
(tabellen). Han taler ikke om baeredygtig trans-
port eller beeredygtig mobilitet — og det giver ef-
ter min opfattelse heller ingen mening. | og med
at transporten skal vurderes som en del af det
formal den tjener kan den ikke selv veere baere-

dygtig.

Men bzeredygtig trafikplanleegning giver god me-
ning, som udtryk for et paradigme hvor alle tre

dimensioner af baredygtighedsbegrebet tages
alvorligt — det gkonomiske, det sociale og det
miljgmaessige. Det er de menneskelige behoy,
der stér i centrum, ikke trafiksystemets effek-
tivitetsmal. Det er alle transportformer der er
centrale, og ikke blot den motoriserede — ja mere
end det, gang og cykling skal prioriteres, der hvor
det giver mening, derefter kollektive trafiklgsnin-
ger og der hvor ingen af disse giver mening (og
det geelder jo en meget stor andel af transport-
formal i Danmark) er det bilinfrastrukturen der
skal prioriteres.

De tre hjgrnesten i (den konventionelle) danske
trafikplanlaegning: trafikmodeller, trafikprognoser
og samfundsgkonomiske analyser skal ifglge Ba-
nister suppleres af visioner, af scenarieplanlaeg-
ning og af multikriterieanalyser, der ikke oversim-
plificerer kompleksiteten.

Treengselskommissionen

Kommissionen for reduktion af traengsel og luft-
forurening samt modernisering af infrastrukturen
i Hovedstadsomradet blev nedsat i 2012 som en

direkte konsekvens af at traeengselsringen om-
kring Kebenhavn blev opgivet af Regeringen.
Dens opgave var at se pa hvordan man kunne
lgse de problemer, som var arsagen til at man
oprindelig havde foreslaet en traengselsring.

Treengselskommissionen kom med en lang reekke
forslag til forbedring af infrastruktur, koordine-
ring af de forskellige transportformer og orga-
nisering af kollektiv transport som ville kunne
forbedre kvaliteten af transportsystemet set fra
et borger-/bruger-/kundesynspunkt.

Desvarre viste de modelberegninger, der blev
lavet, at de mange gode tiltag kun kunne tage
toppen af den forggelse af treengslen pa vejene
frem mod 2025, som ville veere resultatet af ikke
at gare noget — i stedet for en 96% stigning af
forsinkelsestiden ville vi kun’ fa en 65% stig-
ning. Det er en understregning af at en strategi
der alene satser pd udbud af ny infrastruktur
vanskeligt vil kunne lgse traengselsproblemer.
Kun hvis Treengselskommissionens strategi blev
suppleret af en kilometerbaseret vejafgift (road-
pricing) ville man kunne holde treengslen i ave.

Det ville veere en overdrivelse at sige at Traeng-
selskommissionens forslag blev godt modtaget.
Allerede mens kommissionen arbejdede var der
modstand fra sekretariatets side mod visse af de
forslag der blev arbejdet med, som beskrevet i
Jespersen (2014). Den regering, som havde bedt
om at f& foretaget en undersggelse af roadpri-
cing, skad kommissionens forslag om et forsgg
med roadpricing ned allerede inden kommissio-
nens rapport blev offentliggjort.

Produktivitetskommissionen heaevdede i
sin rapport om infrastruktur at samfun-
det over en tidrsperiode havde lidt et
tab pa ikke mindre end 21 mia. kr. fordi
vi havde investeret i urentable projekter
(Produktivitetskommissionen 2014, s.

39). | dette tab spiller de kabenhavnske
metrolinjer en stor rolle. Alle metropro-
jekter har i de samfundsgkonomiske
analyser en negativ nutidsveerdi, sa
dem skulle vi ifglge Produktivitetskom-
missionen ikke have bygget.

Alligevel vil jeg mene at Traeengselskommissionen
har vaeret med til at styrke nogle af diskurserne
fra det beeredygtige planleegsparadigme:

e Det at se pa trafiksystemet med udgangspunkt
i borgernes behov, herunder at se pa hele rejsen
fra dgr til dar, adskiller sig markant fra den kon-
ventionelle trafikplanlaegnings udgangspunkt i
trafiksystemet og hastighedsoptimering af trafik-
formerne hver for sig

e Fokusering pa at cyklen kan spille en meget
starre rolle i den bynaere trafik omkring hoved-
staden og at infrastruktur (supercykelstier, bedre
parkeringsforhold) kan veaere med til at fremme
dette er et eksempel pa at ogsa den ikke-motori-
serede trafik prioriteres

o Erkendelsen af at personbilen ‘fylder s& meget,
at den kan haemme mobiliteten i de indre bydele
—og at lgsningen her derfor er mere cykel og kol-
lektiv trafik, ogsa pa bekostning af biltrafikken

o At plidelighed i rejsetiderne kan have nok s&
stor betydning som maksimering af rejsehastig-
heder



Pa disse omrader adskiller Traeengselskommissio-
nen sig markant fra hvordan man traditionelt har
formuleret sig i den statslige trafikplanleegning.
Om det far nogen varig indflydelse, altsa om det
er begyndelsen til et paradigmeskifte, ma tiden
vise.

| Kgbenhavns Kommune er skiftet i paradigme
naet lengere. Erkendelsen af at cyklen er en
vigtig del af Igsningen har siden Ritt Bjerrega-
ards og Klaus Bondams regeringstid veeret en
etableret sandhed og er indskrevet i adskillige
planer. Kommunens strategi for f.eks. straggader
(som Ngrrebrogade og Amagerbrogade) bygger
pa en forstaelse af at der ikke er plads til alle
dem der efterspgrger plads i trafikken og at savel
mobiliteten som bykvaliteten forbedres ved at
begraense biltrafikken.

At et projekt som Havnetunnelen overvejende
harer til konsekvenserne af et konventionelt
planlaegningsparadigme hgrer med til historien,
og viser at der slet ikke er tale om et fuldfart pa-
radigmeskift.

| mange kommuner rundt omkring i landet arbej-
der man med mobilitetsplaner, bl.a. inspireret af
Formel M-projektet (Nielsen m.fl., 2014). Disse
er ogsa karakteriseret ved at tage udgangspunkt
i borgernes mobilitetsbehov i modsatning til
de traditionelle kommunale trafikplaner, og ved
0gsa at fokusere pa hvordan man kan reducere
efterspargslen efter mobilitet.

Hvis man er pessimistisk indstillet er der mas-
ser af haendelser pa trafikomradet der kan naere
mismodet. P4 den anden side er diskurserne om
trafikken blevet meget mere nuancerede gennem
de senere dr. For ti ar siden var konstatering af en
ke pd en motorvej naesten en tilstraekkelig betin-

gelse for at der skulle ske en udvidelse af motor-
vejsnettet — nu er der rigtig mange der ved 'you
cannot asphalt yourself out of congestion’. For ti
ar siden sagde den daveerende transportminister
at ‘Danmark er for lille til hgjhastighedstog’ — nu
har vi en offensiv satsning pa jernbanen som en
del af fremtidens trafiksystem.

Traengselskommissionens betaenkning er et bi-
drag til den nuancering af diskussionen, som lig-
ger i det baeredygtige trafikplanlaegningsregime.
By- og regionalplanlzeggere er dem der skal finde
fornuftens vej mellem ‘al trafik er ngdvendig’ og
‘vi kan ikke fa for meget trafikinfrastruktur’-posi-
tionen pa den ene side, der ignorerer de sociale
og miljgmaessige dimensioner af baeredygtighe-
den, og ‘al hiltrafik er af det onde’-positionen pa
den anden side som overser den gkonomiske og
sociale side af baeredygtigheden. m
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