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Mobilitet — hvor meget?
”Mobilitet skal ikke forstds som et uforander-
ligt, egendynamisk voksende naturfzenomen,
men det skal undersages til hvilke formdl,
over hvilke distancer og med hvilken hastig-
hed transport af mennesker og gods egentlig
er ngdvendig, og hvordan dette kan ske effek-
tivt, menneskevenligt og miljeskdnende. Det
interessante er ikke trafikarbejdet, men hvad
man far ud af det.” Markus Hesse.
Trafikministeriets motto er Mobilitet,
der skaber veerdi. Det ligger lige som op
til, at ikke al mobilitet skaber vardi. Det
har ministeriet dog ikke arbejdet meget

Bremser miljgfolk trafikken?

Nar miljgfolk blander sig i trafikdebatten bliver de ofte be-
skyldt for at saette Danmark i sta. Sadan behgver det ikke at
veere. Det kan lade sig ggre at indrette et transportsystem,
der bade er fleksibelt og baeredygtigt, og som kan klare de
ggede mobilitetsbehov. Det kraever, at man planlaegger ud
fra fremtidens behov, frem for at fremskrive fortidens.

B Af Per Homann Jespersen, trafikforsker Roskil-
de Universitet & Johan Nielsen, trafikmedarbejder
Det @kologiske Rad

Infrastrukturkommissionen er pa vej med
nogle forslag, der primert drejer sig om at
forleenge den hidtidige udvikling. Det er en
konsekvens af den made, man har grebet
opgaven an pa.

Hvis man i stedet havde provet at analy-
sere hvilke svagheder det danske transport-
system har, og hvilke trusler det er udsat for
fremover, matte man forholde sig ganske
anderledes alvorligt til afhengigheden af
fossile braendsler, iszr olie.

Huvis vi godtager, at hoj mobilitet er en
nedvendig forudseztning for vores fremti-
dige velferd, er det s muligt at etablere et
miljovenligt transportsystem, som kan leve
op til disse malsztninger?
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med. Mottoet skulle maske snarere vere
Mobilitet — det skaber veerdi, og det kun-
ne s& samtidig veere overskriften for Infra-
strukturkommissionens arbejde.

Der er al mulig grund til at differentiere
de forskellige mobilitetsbehov og sperge,
hvordan de kan opfyldes. Hvis vi har pro-
blemer med helbredet, sa regner vi med, at
den offentlige sundhedssektor star til radig-
hed. Det er dog ikke alle behov sygehusene
varetager, for eksempel ikke ansigtsleftnin-
ger. Vi ma tilmed ogsé acceptere, at hospita-
lerne saetter os i ke for at kunne gennemfeore
en rationel behandling. Sundhedspolitikken
er reguleret bade p& udbuddet af behandlin-
ger og regulering af eftersporgselen. Sidan
er det ikke med reguleringen af trafikkens
infrastruktur — her er opgaven ’bare’ at for-
syne os med de veje og jernbaner, som bor-
gerne eftersporger.

”Vi skal ikke blande os i om folk valger at

kare bil”, lyder det ofte fra ansvarlige poli-
tikere.

Skal det offentlige virkelig varetage alle
borgeres behov for mobilitet, og er det ikke
rimeligt, at vi ogsd i trafikken sével som i
sundhedssystemet engang i mellem ma ac-
ceptere kedannelse?

Forkert beskatning

Danmark har en af verdens hgjeste bilbe-
skatninger, men vi bruger beskatningen helt
forkert. Vi beskatter anskaffelsen af bilen
hojt, men ikke brugen af bilen. Bilens be-
lastning af milje, klima, sundhed og dens
bidrag til treengsel er imidlertid nzesten ude-
lukkende en konsekvens af brugen af bilen.

Hvis man keber en bil, og lader den sta
pa et sted, hvor den ikke generer andre,
s& gor den begrenset skade. Derfor ram-
mer bilbeskatningen adferdsmassigt for-
kert — har vi forst haft rad til at kebe en
bil, sd kerer vi ogsd meget langt i den. Af
Infrastrukturkommissionens betznkning
fremgar det for eksempel, at vi i gennemsnit
karer betydeligt leengere i bil end tyskerne,
selv om de har mange flere biler.

Men hvis man fjernede registreringsaf-
giften og indkraevede et tilsvarende beleb
som en kilometerafgift eller en benzinafgift,
sd ville man reducere bilkerslen med ca. 10
pct. og efterhdnden som bilparken blev ud-
skiftet fa en reduktion i COz-udslippet, der
var endnu sterre. Bilen ville vaere meget bil-
ligere at kobe, men den enkelte karetur ville
vaere dyrere. Det vil fa os til at tenke os om,
inden vi setter os ind i bilen. Teenke mere
over alternative transportmidler, gore mere
ud af at kere flere sammen i bilen, kere mere
okonomisk osv.

Omvendt kunne der ogsd vere gode
grunde til at sette den samlede bilbeskat-
ningen yderligere op — af hensyn til milje
og klima, men ogsa af rent skattemzssige
grunde for eksempel for at szenke skatten pa
arbejde. Men selv uden at ga sé langt og blot
ved at ndre beskatningen fra registrering
til kerslen, kunne vi f3 en rigtig stor effekt.
Overfladige bilture kunne reduceres, flere
ville cykle og bruge mere kollektiv trafik.
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Behovet for mobilitet stiger med 50 pct. malt i personkilo-
meter forudser Infrastrukturkommissionen. Men vi kommer
ikke hurtigere frem, hvis vi satser pa bilen. Sa skal farten pa
motorvejene i hvert fald settes op til 200 km/t.

Hgjhastighedstog, pa de lengere strakninger bliver derimod
en ngdvendighed, hvis vi skal opfylde fremtidens krav til mo-
bilitet. I byerne er hpjhastigheds letbaner en ren, trafiksikker
investering. Her en i Den Haag i Holland.

Laes om danske letbaner: www.letbaner.dk
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Foto: David Falk

Tilliden til jernbanerne skal gen-
etableres, hvis jernbanen skal lgse frem-
tidens mobilitetsbehov. Sporkapaciteten

skal udvides, bl.a. ma der satses pa nye
signalsystemer til taettere trafik, og der
skal bygges flere spor eller nye baner.

Bil, bus og tog

I et hgjmobilt samfund er bilen en nedven-
dighed — ingen andre transportmidler for-
binder fleksibilitet og distance pd samme
mdde som bilen. Et nok si finmasket net af
kollektive transportmidler vil aldrig kunne
lose de mangesidede mobilitetsbehov i vores
samfund, heller ikke ud fra en rent miljo-
meessig méilestok.

Netop derfor er det ogsa vigtigt at er-
kende, at man i en fremtid med begransede
muligheder for at bruge fossile breendstoffer
og olie serger for at infrastrukturen under-
stotter, at de begraensede ressourcer bruges
der, hvor de er mest nedvendige, og f.eks.
ikke pa motorveje, der laber langs med jern-
baneinfrastruktur. Hvis landbefolkningen
skal kunne deltage i det moderne liv, hvis
vi stadig skal kunne flyve lange distancer,
hvor der ikke er alternative transportmidler,
sd er det der, de begransende olieressourcer
skal bruges.

Kollektiv transport (bus og tog) er meget
mere energieffektive end privatbiler. Tog stér
for eksempel nu for godt 8 pct. af person-
transporten og knap 2 pct. af CO,-udslippet
i Danmark (Infrastrukturkommissionen).
Hvis togene korer pa strom er de oven i
kobet uafhengige af olie og kan forsynes
med vedvarende energi. En milje- og kli-
mavenlig transportstrategi ma derfor tage
udgangspunkt i et velfungerende jernba-
nesystem til at tage sig af transporten dér,
hvor banen har sine styrker, dvs. i trafikken
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i og omkring storbyerne (bl.a. pendling) og
i Intercitytrafikken. Den skal suppleres med
en bustrafik dér, hvor banen ikke kan til-
fredsstille transportbehovene.

Tillid til jernbanen

Bustrafik er forholdsvis hurtig at etablere,
hvor behovene viser sig. Det behover man
ikke at planlegge lang tid i forvejen. Jern-
baneinfrastruktur derimod er langsomme-
lig og kostbar at etablere, og hvis ikke Dan-
mark skal g i klimafzlden er det nu, der
skal tages vigtige beslutninger. I forste om-
gang er det en genopretningsopgave, hvor
de mange &rs forsemmelser af vedligehol-
delse af spor og signaler skal indhentes —
jernbanen skal igen blive et palideligt trans-
portmiddel.

Nogle af de problemer, der er med jern-
banedriften skyldes ogsd, at udnyttelsen af
sporkapaciteten er meget hej. Hvis jernba-
nen virkelig skal lgse fremtidens mobili-
tetsbehov ma sporkapaciteten udvides ved
at satse pd udvikling af signalsystemer, der
kan klare tzttere trafik og ved simpelthen at
udvide kapaciteten med flere spor eller nye
baner. Bygningen af en ny bane Kebenhavn-
Koge-Ringsted er et forste skridt i den ret-
ning, men der er behov for meget mere.
Infrastrukturkommisionens forslag om en
ny jernbaneforbindelse over en bro Bogense-
Juelsminde er i den forbindelse interessant,
det samme er DSBs forslag om en hojha-
stighedsforbindelse mellem Kobenhavn og
Arhus via Samso.

Hurtigere frem

Stiger mobilitetsbehovet virkelig sd meget
som Infrastrukturkommisionen forudsiger
— omkring 50 pct. malt i personkilometer
frem til 2030 — er der et problem, som kom-
missionen slet ikke tager fat pa: de forslag-

de legger frem, oger ikke hastigheden. Med
mindre at kommissionen forestiller sig, at vi
mé kere 200 km/t pd motorvejene, kommer
vi til at bruge leengere tid pa at transportere
0s. Og man ved fra talrige undersogelser i
Danmark og internationalt, at den tid man
i gennemsnit bruger pd at transportere sig
stort set er konstant over drene. Ca. en time
om dagen i Danmark. At forestille sig at det
skulle oges til halvanden time forekommer
hverken realistisk eller hensigtsmezessigt.

Hvis mobiliteten skal eges, mé vi have
hurtigere transportmidler — bilerne klarer
det ikke, de bliver snarere langsommere,
hvis kravene til reduceret CO,-udslip skal
imedekommes. Vil man tilfredsstille det
ogede mobilitetsbehov bliver man nedt til
at satse pa hejhastighedstog pa de leengere
strekninger, for eksempel Kebenhavn-
Arhus.

Hojhastighedstog til udlandet bor ogsa
undersoges. Der gar hojhastighedstog fra
Kebenhavn til Stockholm og om nogle ar
ogsé til Goteborg. Hamburg og Berlin er
forbundet til det europaeiske hejhastigheds-
net. Nar det nu ser ud til, at der bygges en
Femernbro, burde man i det mindste udnyt-
te den til at fa hurtige togforbindelser. To
timer til Hamburg og tre til Berlin er ikke
urealistisk.

Verdens bedste

Skal Danmark vil veere et foregangsland pa
klimaomradet, kan vi ikke lengere ignore-
re et af de storste problemer: Transportsek-
toren. Vi mé vise, at der findes baredygti-
ge losninger. Vi ma finde losninger, der kan
reducere overflodig mobilitet, der bruger
gronne afgifter, som far os til at zendre ad-
feerd, og som giver os verdens bedste kollek-
tive trafiksystem.

phj@ruc.dk og johan@ecocouncil.dk

"Trafikdiskussionen er praget af en holdning om, at
mobilitet skaber vardi. Derfor kan vi ikke tale om trafik-
effektiviseringer og trafikbesparelser pa samme made,
som vi er blevet vant til at tale om energi-effektivise-
ringer og energibesparelser uden at det straks forbindes
med voldsomme tab af velfaerd.”



