Aalborg Universitet
AALBORG UNIVERSITY

DENMARK

Transportpolitikken sidder fast i bilkgen

Christensen, Toke Haunstrup Bach

Published in:
Nyt Fokus - fra gkonomisk veekst til baeredygtig udvikling

Publication date:
2022

Document Version
Ogsa kaldet Forlagets PDF

Link to publication from Aalborg University

Citation for published version (APA):
Christensen, T. H. B. (2022). Transportpolitikken sidder fast i bilkgen. Nyt Fokus - fra gkonomisk veekst til
baeredygtig udvikling, 20, 13-15. http://www.nytfokus.nu/nummer-20/transportpolitikken-sidder-fast-i-bilkoeen/

General rights
Copyright and moral rights for the publications made accessible in the public portal are retained by the authors and/or other copyright owners
and it is a condition of accessing publications that users recognise and abide by the legal requirements associated with these rights.

- Users may download and print one copy of any publication from the public portal for the purpose of private study or research.
- You may not further distribute the material or use it for any profit-making activity or commercial gain
- You may freely distribute the URL identifying the publication in the public portal -

Take down policy
If you believe that this document breaches copyright please contact us at vbn@aub.aau.dk providing details, and we will remove access to
the work immediately and investigate your claim.

Downloaded from vbn.aau.dk on: November 19, 2022


https://vbn.aau.dk/da/publications/725dc407-3464-4319-8fe6-71561597085e
http://www.nytfokus.nu/nummer-20/transportpolitikken-sidder-fast-i-bilkoeen/

NOAMHs tidsskrift - NYT FOKUS - Nr. 20. Februar 2022

Transportpolitikken
sidder fast i bilkgen

En baeredygtig omstilling kraver et opger
med den hidtidige transportpolitik, hvor
privatbilen er omdrejningspunktet for
persontrafikken. Sommerens store trafik-
aftale, Infrastrukturplan 2035, er desvaerre
ikke et sadant opger. Denne artikel fore-
slar og diskuterer principper for en baere-
dygtig transportpolitik.

AfToke Haunstrup

juni 2021 indgik S-regeringen en aftale med et flertal af Fol-

ketingets partier om investeringer i infrastrukturen frem til

2035. Aftalen er omfattende og vil fa blivende betydning for
transportens udvikling mange ar fremover. Desvarre griber den
ikke om nzldens rod, nar det kommer til at sikre en baredygtig
omstilling af transporten i Danmark, men forlanger den hidtidi-
ge transportpolitik. Hvis vi skal na landets klimamal, ma der gores
op med en politik, der skaber fortsat vaekst i iser biltrafikken.

Elbiler gar det ikke alene
Skiftende regeringer har ellers over det sidste arti sat forskel-
lige mal for at standse vaeksten i transportens CO2-udledning.

Forste gang med aftalen ”En gren transportpolitik”, som VK-re-
geringen indgik i 2009, og senere med bl.a. ’Aftalen om Tog-
fonden” under SRSF-regeringen i 2014. Men trods gode viljer
og de seneste ars intense debat om klima, er det ikke lykkedes
at reducere udledningen fra transport. Samlet set, jf. Energisty-
relsens Energistatistik 2019, udger transport i dag ca. 45 pct.
af Danmarks samlede CO2-udledning fra energiforbrug — om-
trent det dobbelte af udledningen fra danske produktionser-
hverv.Tre fijerdedele af denne udledning stammer fra vejtrafik-
ken, og heraf ca. 58 pct. fra personbiler.

Det manglende fald i udledningen skyldes den fortsat-
te stigning i vejtrafikken. 12019 kerte vi en fierdedel flere km
i bil end i 2010, og antallet af biler var steget med nzsten en
halv million. Nar det trods alt alligevel er lykkedes at holde
CO2-udledningen nogenlunde konstant, trods flere korte km,
skyldes det, at nyregistrerede biler er blevet mere effektive. |
2009 kerte de i gennemsnit 19,7 km/l, mens det i 2019 var ste-
get til 23,0 km/l. Hovedparten af stigningen fandt imidlertid
sted allerede i arene 2010-2012, mens effektiviteten siden 2012
er steget med beskedne 0,7 km/I. De seneste par ar ses der
dog tegn pa en ny stigning drevet frem af isaer elbiler og til dels
plugin-hybrider.

Det er positivt at trenden mod oget effektivitet er genop-
taget efter en leengere periode med stilstand, men det far kun }
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4 langsomt betydning for bilbestandens samlede CO2-udledning.
Danmarks Statistik vurderer, at 61 pct. af de biler, der kerer pa
de danske veje i dag, stadig vil kere pa vejene i 2030. Samme ar,
som Danmarks Klimalov har sat malet om en reduktion i driv-
husgasser pa 70 pct. Selv hvis vi forestillede os, at alle nye biler
fra nu af er elbiler, og at de kerer pa 100 pct. vedvarende ener-
gi, sa ville det kun medfgre en reduktion i personbilernes ud-
ledning pa ca. 40 pct. — forudsat
at vaksten i antal kerte km ikke
fortsetter. Det er langt fra malet
om 70 pct.— og i gvrigt et urea-
listisk scenarie. Elbilerne udgjor-
de i 2020 godt 4 pct. af de nye
biler, s der er endnu langt op til
100 pct. Dertil kommer, at pro- -
duktionen af elbiler og de vind- &

maoller, solceller mv., der skal le- - // &
vere strommen til dem, kraever
ressourcer i form af metaller,
sjzldne jordarter og areal. Det
er derfor ikke realistisk, at elbi-
len alene kan udgere krumtap-
pen i den baredygtige omstilling
af transportsektoren, og vi er ngdt til at kigge i nye retninger.

Transportpolitikken er synderen

Den bagvedliggende arsag til, at det ikke er lykkedes at ned-
bringe CO2-udledningen fra transporten, er maden, vi laver
transportpolitik pa i Danmark. Infrastrukturplan 2035 bryder
ikke med det eksisterende paradigme, men fortsatter i spo-
ret mod hgje CO2-udledninger og hgjt ressourceforbrug fra
vejtrafikken. Planen gor isaer ikke op med den primaere kilde til
transportens klimaproblem — den massive privatbilisme.

Med udgangspunkt i Infrastrukturplan 2035, vil jeg her give
tre eksempler pa, hvordan transportpolitikken spaender ben for
klimaindsatsen samt tegne konturerne af de principper, som en
baredygtig politik bar bygge pa.

Ny bane kommer for sent
Et af de mest ambitiase kollektive trafiktiltag i Infrastrukturplan
2035 er anleggelsen af en ny, enkeltsporet jernbane mellem Aar-
hus og Silkeborg til en anslaet pris af 2,2 mia. kr. Isoleret set et
visionart forslag, der kan fremme den kollektive trafik i det ost-
jyske — hvis det altsa ikke lige var, fordi den kommer for sent og
derfor vil fa en begrenset positiv klimaeffekt. Arsagen til det skal
findes i den relativt nye Herningmotorvej, som banen i gvrigt vil
Iobe parallelt med. Trafikken mellem Silkeborg og Arhus er si-
den motorvejens abning i 2014 steget med hele 57 pct.Vaksten
er bl.a. drevet frem af, at motorvejen har gjort det muligt at bo i
Midtjylland og samtidig pendle dagligt til arbejdet i Arhus.

Beslutningen om at bygge Herningmotorvejen har medfert
en stor vakst i antal kerte km, energiforbrug og klimapavirk-
ning og illustrerer dermed, hvad der er galt i transportpolitik-
ken.Takket vaere nye motorveje, og opgradering af eksisteren-
de, kares der mere i bil. Infrastrukturplan 2035 gor ikke op
med dette, men udbygger problemet med nye vejprojekter,
f.eks. sidste etape af Kalundborgmotorvejen, Midtjyske Motor-
vej og udvidelsen af @stjyske motorve;j.

Efter at Midtjylland er blevet pendleromrade for Aarhus,
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vokser Silkeborg nu i nasten alle retninger med nye kvarterer.
Dermed skabes en klimamassigt negativ spiral. Mange af tilflyt-
terne ville tidligere have boet i Arhus, tettere pa deres job el-
ler uddannelse og med mulighed for at benytte cykel eller of-
fentlig transport i hverdagen. | stedet bor de nu i det midtjyske
i omrader med darlig kollektiv daekning, hvor bilen er den ene-
ste praktiske lgsning pa at fa "hverdagen til at hange sammen”.
Bilturen fra Silkeborg til Arhus
midtby tager en halv time, mens
turen med regionaltoget over
Skanderborg tager godt tre kvar-
ter fra station til station. Den for-
te politik har med andre ord ikke
kun gjort bilen langt mere attrak-
tiv end toget, men har samtidig
lagt grunden til @get byspredning,
som gar det svaert pa et senere
tidspunkt at vende udviklingen og
mindske biltrafikken. Her vil en
ny jernbane nappe gore meget
fra eller til.

En fremsynet og klima-
orienteret politik havde valgt at
etablere den nye jernbane i stedet for en motorvej. Sa kun-
ne man eventuelt senere have anlagt motorvejen, hvis beho-
vet stadig var der, og nar omstillingen til elbiler havde fundet
sted. Desvaerre ses det mange steder, at vejnettet opgraderes
for den kollektive trafik. Det glder hele det gstjyske byband
savel som motorvejene pa Fyn, Kalundborgmotorvejen og ind-
faldsvejene til det traengselsplagede Kgbenhavn osv. Infrastruk-
turplan 2035 ger ikke op med denne undladelsessynd.

- eh & '
Danmarks samlede CO2-udledning fra energifor-
brug — omtrent det dobbelte af udledningen fra
danske produktionserhverv.Tre fjerdedele af denne

udledning stammer fra vejtrafikken, og heraf ca. 58
pct. fra personbiler.

Hvad nu?

Men hvad nu i det ostjyske, nu hvor Herningmotorvejen er
bygget og skaden er sket? Svaret er ikke ligetil, men et bud pa
en klimaambitigs politik, der reelt kan fremme en mere baere-
dygtig transport, kunne vere at etablere en sakaldt BRT-lgsning
(Bus Rapid Transit) med hgjkvalitetsbusser med egne vejbaner.

Konkret kunne man inddrage to af sporene pa Herningmo-
torvejen til BRT-busser, som kunne kare med hgj frekvens mel-
lem Arhus og Silkeborg med afstikkere inden om byerne pa ve-
jen. En sadan lgsning ville veere hurtig at realisere, billigere end
en helt ny jernbane og gere det muligt at have direkte linjer til
forskellige omrader i Aarhus med mange arbejdspladser. Samti-
dig ville lgsningen reducere kapaciteten pa motorvejen og der-
med leegge en betydelig deemper pa biltrafikken og give de bil-
pendlende et godt incitament til at skifte til BRT-bussen. Det er
et eksempel p3, hvordan en transportpolitik gearet til klimaud-
fordringen kunne tage sig ud.

Den politiske automatreaktion vil selvfelgelig vaere: Jamen,
det kan man da ikke! At det er en virkelighedsfjern ide. Den fy-
siske klimarealitet er dog blot, at det var beslutningen om mo-
torvejsudbygningen, som var den virkelighedsfjerne ide, da den
strider imod vores viden og etiske handlepligt i forhold til kli-
maforandringerne. Forslaget her kraver selvfglgelig en dybe-
re granskning, men det rummer i udgangspunktet den dobbelte
strategi, som efter alt at demme er en forudsatning for fremti-
dens transportpolitik: Indskraenkning af biltrafikken kombineret
med forbedring af den kollektive trafik.



Cyklismen skal fremmes langt mere

Et andet eksempel pa problemets kerne er forslaget i Infra-
strukturplan 2035 om bekaempelse af stgj fra iseer motorveje.
Stgj er et udbredt problem, og det er derfor godt med en gget
indsats pa omradet. Det paradoksale er imidlertid, at det afsat-
te belgb pa 3 mia. kr. til stajbekeempelse netop er lige sa stort
som det samlede belgb, der afsattes til fremme af cyklisme.
Der bruges altsa lige sa meget pa at bekeempe de negative ef-
fekter af @get biltrafik, som der investeres i en ®gte klimaopti-
mal og bzredygtig transportform.

Cyklisme har historisk varet et underprioriteret alterna-
tiv til motoriserede transportformer. Iseer med udbredelsen af
elcykler tegner der sig nu nye muligheder for at benytte cyk-
len pa endog leengere distancer, der rakker ud over de 5 km,
som transport- og byplanlaeggere traditionelt har benyttet som
tommelfingerregel for, hvor langt

folk maksimalt vil cykle. Erfaringer ,, Lsar med udbredelsen @[ el-
cykler tegner der sig nu nye

munligheder for at benytte cyklen pa
endog lengere distancer, der raf-
ker ud over de 5 km, som trans-
port- og byplanieggere traditionelt
har benyttet som tommelfingerre-
gel for, hvor langt folk maksimalt
vil cykle. Erfaringer fra supercy-
kelstierne 1 Kobenhavn viser, at et
stigende antal forstadsbeboere nu

pendler op 11/ 20-30 km ind til

fra supercykelstierne i Kgbenhavn
viser, at et stigende antal forstads-
beboere nu pendler op til 20-30
km ind til Kebenhavn.

Tilsvarende viser interviews
med beboere i en forstad til Ke-
benhavn, gennemfort af Aalborg
Universitet og Roskilde Univer-
sitet i forbindelse med projektet
Sustainable Innovative Mobility
Solutions (SIMS), at reekkevidden
vokser betydeligt for folk med el-
cykler. Det er derfor oplagt at sat-
se langt mere intensivt pa fremme
af cyklismen generelt — og brugen
af elcykel specifikt. Infrastruktur- Kobenhavn.
planen rummer elementer af det-
te, men ambitionsniveauet er alt for lille, og den har ikke blik
for elcyklismens potentiale. Hvor er f.eks. initiativerne til at
etablere ladesteder for elcykler i det offentlige rum? Supercy-
kelstier i alle storre byer? Cykelstier langs de statslige hoved-
veje mellem nzrtliggende storre byer? Eller generelt fremme
af overdaekket og sikker cykelparkering ved stationer og andre
kollektive trafikknudepunkter?

Mere fokus pa den nare transport
Tredje og sidste eksempel er, at Infrastrukturplan 2035 kun i
begranset omfang fremmer klimavenlige alternativer til hver-
dagens nzre transport knyttet til iser folks fritid. Modsat hvad
mange tror, udger den daglige pendling kun lidt over en fjer-
dedel af det antal km, vi tilbageleegger. Det fremgar af DTU’s
Transportvaneundersggelse fra 2019. Den viser ogsa, at fritids-
formal er den helt store kilometersluger, dvs. idraet, besag, for-
lystelser mv. Det udger 40 pct. af den daglige transport. /rin-
der i form af indkeb, hente/bringe barn o. lign. udger knap 20
pct. Dermed er det iser den nare transport til og fra sports-
klubben, forbi bernehaven og i indkgbscentret eller byggemar-
kedet, som fylder, og som vi ber fokusere srligt pa, hvis vi skal
reducere bilbrugen.

Hverdagens transport udger kader af aktiviteter, f.eks. at vi
kerer forbi barnehaven pa vej hjem fra arbejde. Og ofte har vi
brug for at bringe ting med os. Det er vigtige grunde til, at bi-
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len opleves som mere attraktiv end bus, tog og til dels cykel.
Uden en velfungerende, integreret kollektiv trafik, der samtidig
er koblet med nye lgsninger som delecykler, delebiler og lgbehijul, er
det vanskeligt at opna samme grad af fleksibilitet som dén, bilen tilbyder.
Eller rettere: Sa lenge politikerne fortstter med at prioritere bilismen
hojest, vil bilen altid vare foran pa point. Infrastrukturplan 2035 lgser
kun i begrenset omfang problemet, da investeringerne i den kollektive
trafik iser fokuserer pa landsdelstrafikken, f.eks. med |3 mia. kr. til rea-
liseringen af Togfondens timeplan. Der legges dermed ikke op til et be-
tydeligt loft af den nare, kollektive trafik i byerne — og samtidig skaber
planen gget bilpendling til de sterre byer med anleg af nye motorveje
og udvidelse af eksisterende.

Man skal her huske pa, at den hgje mobilitet og fleksibilitet for bili-
ster, som folger med den nuvarende politik, har negative fglger for an-
dre borgere. Hvis man er i tvivl om, hvad det betyder, kan man besoge
en hvilken som helst stgrre indfaldsvej til by-
erne og pa egen krop opleve stgjen, den darli-
ge luft og fodgengerens besvaer med at krydse
transitarerne. For eksempel kan man legge ve-
jen forbi Folehavekvarteret i det sydlige Kaben-
havn og maerke "floden” af biler, der hver mor-
gen og aften pumper forbi kvarteret via Ring 02
med pendlere fra Kgbenhavns forsteder og det
gvrige Sjelland. Man vil bl.a. opdage, at en gatur
til den lokale station forlenges vaesentligt pga.
ventetid ved flere kryds. Dette er et eksempel
pa, hvordan nogles mobilitet og frihed udger
andres immobilitet og ufrihed.

Principperne for en bzaredygtig

politik

Selv om det er en fortaersket vending, er
det desvarre ikke helt forkert at sige, at
kloden breander. Klimaforandringer kra-
ver vores aktive og hurtige, men teenksomme, handling.

Pa transportomradet er et gennemgribende skifte i politik-
ken nadvendigt, hvis vi skal realisere klimamalene. Fremtidens
baredygtige transportpolitik bgr kombinere en massiv sats-
ning pa at fremme cyklisme, gang og bedre kollektiv trafik, inte-
greret med nye delelgsninger, med et stop for udbygningen af
motorvejsnettet og en reduktion af vejkapaciteten i de sarligt
pendlertunge korridorer.

Heldigvis har et sadant skifte ogsa positive sideeffekter for
iseer borgere i byerne, som i dag er hardt ramt af biltreengsel,
men det kraver reel nytenkning og opger med sarinteresser
og artiers ideologi og vanetaenkning.

Infrastrukturplan 2035 indeholder flere gode takter, men
det bliver i det sma. Det sgrgelige er, at man med planen i han-
den nu er ved at asfaltere os lengere ud pa skraplanet. Man
kan habe, at politikerne ved eftertanke vil bringe planen bedre i
takt med situationens alvor. [ |

Artiklen er en udvidet og redigeret udgave af en kronik, som blev bragt i Jyl-
lands-Posten d. 24. september 202 1.

Toke Haunstrup er seniorforsker ved Forskningsgruppen for Beredyg-
tige Byer og Hverdagspraksis pd Aalborg Universitet. Hans forskning
fokuserer pa bazredygtig omstilling i et hverdagslivsperspektiv og
han leder forskningsprojektet Sustainable Innovative Mobili-
ty Solutions (SIMS), som er stottet af Innovationsfonden.
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