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FORSKNING OG EFTERUDDANNELSE

ot
!

Traengselskommissionen —
og hva' sa?

Traengselskommissionens betaenkning udkom for snart et ar siden. Den indeholder en masse gode forslag
til forbedring af trafiksystemet i Hovedstadsomradet. Den er ogsa pa mange mader nyteenkende i forhold
til mal og midler, der er ngdvendige for at mobiliteten i et storbyomrade kan opretholdes og udvikles
uden for store gener i form af traeengsel, luftforurening m.v. Som personligt udpeget ekspertmedlem har
det vaeret en interessant og tankevaekkende opgave at veere en del af en bredt sammensat kommission
0g at veere teet pa det politiske system og embedsveerket omkring det. | denne artikel beskriver jeg,
hvad jeg mener, er de vigtigste resultater, og gennem nogle eksempler pa, hvordan kommissionen har
arbejdet, kommer jeg med mine personlige refleksioner om samspillet mellem politikerne, embedsvaerket

0g kommissioner.

Per Homann Jespersen, lektor i trafikplanleegning og trafikpolitik,
Roskilde Universitet
phj@ruc.dk

Trengselskommissionens tilblivelse

Da S-R-SF-regeringen tiltradte indeholdt
regeringsprogrammet et punkt om at etab-
lere en betalingsring omkring Kebenhavn.
Allerede i valgkampen havde det veret et
kontroversielt emne, og i lgbet af regerin-
gens forste levemaneder blev det 4rsag til et
veritabelt politisk stormvejr. I februar 2012
blev treengselsringen, som betalingsringen i
mellemtiden var forsegt omdebrt til, opgi-
vet, og i stedet blev der afsat en milliard kro-
ner om éret til forbedring og billiggarelse af
den kollektive trafik. Samtidigt blev det an-
nonceret, at der ville blive nedsat en sikaldt
Trengselskommission, der skulle komme
med forslag til, hvordan man kunne redu-
cere trengselsproblemerne i Hovedstads-
omradet. Folketingsflertallet blev etableret
ved, at Dansk Folkeparti og Enhedslisten
tilsluttede sig regeringens forslag.

Det tog nogle mineder at blive enige om
kommissoriet og fi nedsat kommissionen,
sa forst i juni maned kunne kommissionen
holde sit forste made. Hvor de oprindelige
udmeldinger havde get pd, at medlem-
merne overvejende skulle vere eksperter, sa
endte det med en kommission pa 28 med 5
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personligt udpegede eksperter, mens resten
var udpeget af erhvervs- og interesseorgani-
sationer, trafikselskaber samt politisk ud-
pegede. Bemerkelsesverdigt var det, at de
grenne organisationer var velreprasenteret.

P34 trods af sit navn var det ikke kun af-
hjelpning af trengsel, der skulle fokuseres
pa. Ogsd nedbringelse af luftforurening og
modernisering af infrastrukcuren i Hoved-
stadsomradet var hgjt prioriteret i kom-
missoriet. Derudover havde kommissionen
som en ekstraopgave at ‘belyse mulighederne
for roadpricing pd landsplan samt komme
med forslag til finansiering af initiativer til at
mindske trangsel, luftforurening og lofte den
kollektive trafik yderligere’

Kommissionens resultater

Efter 15 méneders arbejde barslede kom-
missionen med sin betenkning. Den in-
deholdt et halvt hundrede forslag til at
athjelpe trafikproblemerne i Hovedstads-
omridet, nogle generelle, andre fokuseret
pa henholdsvis Indre By (inden for Ring 2),
Ringbyen (mellem Ring 2 og Ring 4) og De
store korridorer.

Forslagene omfatter ny infrastrukeur,
iser til kollektiv trafik og de cyklende, men
ogsd nogle vejprojekter. Ideen bag at prio-
ritere sddan var et substitutionsprincip: at
give gode muligheder for gang og cykling
frem for motoriseret transport, hvor det kan
give mening at fremme kollektiv transport
frem for biltransport, hvor det er fornuftigt

samt endelig prioritere biltrafikken, hvor
der ikke er gode alternativer. Derudover
leegger betenkningen stor vegt pd bedre in-
tegration mellem de forskellige former for
trafik — bedre sammenheng i den kollektive
trafik og bedre muligheder for at skifte mel-
lem individuel trafik (cykel og bil) og kol-
lektiv transport.

Bemearkelsesvaerdigt var det, at den sam-
lede strategi, nar den blev kort gennem en
trafikmodel (OTM) slet ikke kunne leve
op til de mélsetninger, som var givet for
kommissionen. Som det illustreres i figur
1, forventes det, at trengslen (milt som
forsinkelsestid, dvs. den ekstra tid man skal
bruge, fordi der er andre trafikanter), hvis
man bare lader std til frem til 2025, vil stige
med ca. 66%. Med alle de gode forslag til
infrastrukturforbedringer vil stigningen i
treengsel ’kun’ vare 48% storre end i dag.
En stor del af dette skyldes, at Kebenhavns
befolkning forventes at stige voldsomt i
denne periode.

Heller ikke i forhold til klima og luftfor-
urening er Trengselskommissionen i stand
til at levere ret meget ’added value’ i forhold
til status quo.

Nu skal man jo ikke legge for me-
get vegt pa trafikmodellernes udsagn, og
OTM-modellen har det med at overvurdere
udviklingen i biltrafikken i byerne. Jeg er
personligt ikke i tvivl om, at hvis man gen-
nemforte Trengselskommissionens forslag,
s ville vi fi et meget bedre trafiksystem i



Hovedstadsomradet. De bedre muligheder
for cykling og kollektiv transport og ikke
mindst den bedre sammenhang i trafik-
systemet (som er vanskelig at modellere
i trafikmodellen) vil understotte, at flere
vil valge bilen fra til mange ture — sidan
som dem, der bor i de indre dele af Kgben-
havn, gor allerede nu. Ikke fordi de er mere
gronne end andre, men fordi cyklen og den
kollektive trafik ofte er hurtigere og smidi-
gere end bilen.

Roadpricing

Som navnt fik Trengselskommissionen
som specifik opgave at se pd mulighederne
for at indfere et nationalt roadpricingsy-
stem. Denne opgave blev varetaget af en ar-
bejdsgruppe i kommissionen med eksperter
fra AAU, DTU og RUC, reprasentanter fra
Dansk Industri og FDM samt en borgme-
ster. Jeg blev udpeget som formand for ar-
bejdsgruppen.

Roadpricing er kompliceret. Ikke s me-
get teknisk som juridisk og organisatorisk.
Bide Grundloven og EU-direktiver er i spil.
Arbejdsgruppen endte med at vurdere, at
det ville tage seks 4r at gennemfore et lands-
dekkende roadpricingsystem for alle biler,
og langt det meste af den tid ville gd med
politiske processer og udbudsprocesser.

For at komme i gang anbefalede arbejds-
gruppen og Trengselskommissionen, at der
blev igangsat et sikaldt storskalaforseg, hvor
man afprevede teknologien og indsamlede
erfaringer, der kunne give politikerne et be-
slutningsgrundlag for, om man rent faktisk
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Figur 1. Virkningen af Treengselskommis-
sionens strategi pa den samlede forsinkel-
sestid i biltrafikken i Hovedstadsomradet
(2012=100). Som det kan ses, tager alle
de gode forslag kun toppen af stigningen
i treengslen. Kun hvis man legger road-
pricing oven pa strategien, er man i stand
til for alvor at gere noget ved trengslen
pa vejene.

onskede at indfere roadpricing. Hvis politi-
kerne gnskede dette, ville storskalaforsaget
give veerdifuld information i forhold til im-
plementeringen.

Arbejdsgruppen fik ogsd gennemfort en
rekke konsekvensberegninger af et eksem-
pel pd et roadpricingsystem, der var udfor-
met som en omlegning af det eksisterende
bilbeskatningssystem (provenuneutralt). I
stedet for registreringsafgift og gren ejeraf-
gift skulle man i stedet betale en afgift for
hver kilometer, man korte. P4 langt storste-
delen af vejnettet ville afgiften vere 50 ore/
km, og den maksimale pris ville vere 2,50
kr./km i det indre Kgbenhavn i myldreti-
den.

Som det fremgir af figur 1, ville det
faktisk vare et middel, der kunne reducere
trengslen pd vejene ogsé i forhold til det
nuverende niveau. Ydermere viste bereg-
ningerne, at den geografiske og sociale om-
fordeling var minimal.

Alligevel, selv om regeringen eksplicit
havde bedt Trzngselskommissionen om
at arbejde med roadpricing, selv om der
var sat stor kapacitet ind pd at beregne og
dokumentere, selv om resultaterne ikke
kunne vere mere i overensstemmelse med
regeringens og et stort folketingsflertals for-
mulerede politik, selv om forslaget fra det
store flertal i Trengselskommissionen var at
igangsette et forsog, si kunne det ikke gi
hurtigt nok for regeringen med at skyde for-
slaget om et storskalaforsag ned. Allerede to
dage for offentliggorelsen af Treengselskom-
missionens betenkning, mente den radi-
kale trafikordferer, at roadpricing slet ikke
kunne lade sig gore, fordi der ikke var kapa-
citet nok pa mobilnettet til den nedvendige
datatransmission (som om vi ikke havde
undersogt det). Den davarende transport-
minister blev sendt i byen med, at vi forst
skulle vente pd nogle igangverende forsag,
for et storskalaforsag kunne overvejes. Jeg
har ikke medt andre end transportministe-
ren, der kunne se logikken i dette.

Organisering af den kollektive transport
De fleste brugere af den kollektive trafik i
Hovedstadsomridet vil formodentlig vare
enige i, at samspillet mellem de kollektive
trafikselskaber — DSB, Movia og Metrosel-
skabet — kunne vare bedre. Hvorfor er det
nu, at det er gratis at tage cykler med i S-
tog, men ikke i Metro og regionaltog, hvor-
for er det, at de ikke ved noget om busser i
informationskiosken p& Hovedbanegarden
osv. P4 det strategiske niveau arbejder hvert
trafikselskab for sig uden meget overordnet
planlegning. Dette er ikke nogen hemme-
lighed, bl.a. har Transportministeriet haft
udenlandske konsulenter, der har sagt dette.

Alligevel var dette ikke et tema, da

Trengselskommissionen skulle organisere
sit arbejde og nedstte arbejdsgrupper.
Forst efter protest blev der nedsat en ar-
bejdsgruppe med dette som emne, og i det
kommissorium, der i forste omgang blev
foresliet fra Trengselskommissionens sekre-
tariat (=Transportministeriets departement
m.fl.), var enhver mulighed for at drefte en
anden organisering af den kollektive trafik
udelukket.

Det lykkedes alligevel. For at f& gang i
debatten producerede jeg et debatopleg om
HOT! — Hovedstadsomridets Trafikselskab,
der argumenterede for, at der skulle etable-
res en fzlles trafikkgberinstitution, som vi
kender det fra bl.a. Skinetrafikken. Fidu-
sen ved sidan en enhed er, at den kan kgbe
trafik fra busentreprengrer (som Movia gor
nu), fra DSB, DSB S-tog og Metroselska-
bet, og derved med den magt, som penge-
pungen nu engang har, give incitamenter til
en bedre koordinering, en samlet strategisk
planlegning, en felles videnopsamling for
den kollektive trafik. Samtidigt ville sidan
en institution ogsd bedre kunne varetage
den fornedne strategiske teenkning og plan-
leegning i forhold til samspillet mellem bil
og cykel pa den ene side og den kollektive
trafik pd den anden.

Jeg dreftede mit debatopleg med ca.
tyve videnspersoner og centrale aktorer, og
bortset fra DSB og Metroselskabet var der
opbakning til hovedpunkter i mit forslag
omend med reservationer fra Kebenhavns
Kommune.

Men pludselig kom der en betenkning
fra Transportministeriet. Den havde ligget
i en skuffe i to 4r og samlet stov, og den
omhandlede en forholdsvis begrenset del
af problematikken, nemlig hvordan kom-
munerne skal bidrage til finansieringen af
busdriften. Alligevel blev den forsynet med
nogle konklusioner om, at man ikke skulle
@ndre i organiseringen af den kollektive
trafik, men i stedet skulle pilegge trafiksel-
skaberne at skabe en felles kundeflade og et
felles brand. Bevares, et skridt i den rigtige
retning, men uden at tage fat pa de grund-
leggende problemer.

Alt dette foregik, uden at Trangsels-
kommissionens arbejdsgruppe om organise-
ring af den kollektive trafik blev orienteret.

Om kommissioner, politikere og embeds-
vaerket

Med disse to eksempler fra Trengselskom-
missionens arbejde er jeg blevet lidt klogere
pa kommissioners rolle.

Eksemplet med roadpricing viser, at po-
litikerne somme tider stiller spergsmal, som
de slet ikke gnsker svar pd. Kompetente
mennesker i arbejdsgruppen brugte mas-
sevis af tid og energi pa at give et sd godt
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Konventionel trafikplanlegning

Beredygtig trafikplanlagning

(predict and provide’)

Fokus pa trafik (i bil) Fokus pa mennesker (ogs3 i bil)
Gaden er til trafik Gaden er et rum
Trafikprognoser Visioner om byer

Minimering af rejsetider

Rimelige og palidelige rejsetider

Tabel 1. Karakteristiske forskelle pd konventionel og baredygtig trafikplanlegning.

Kilde: Banister (2008).

svar som muligt og pd at opnd konsensus
pa et omride, der er meget kontroversielt.
De tog pa studierejse til Singapore for at se
p4, hvordan roadpricing er udformet der, de
havde meder med virksomheder, danske og
udenlandske eksperter, embedsmand osv.
for at kvalitetssikre det svar, som politikerne
fik. Og de ansvarlige politikere tog sig end
ikke tid til at sette sig ind i, hvad der var
blevet skrevet, for kommissionens forslag
blev skudt ned. Hvorfor puttede man s
sporgsmilet ind i kommissoriet? Jeg tror
ikke, jeg er den eneste, der foler mig gjort til
grin af regeringens arrogance. Men jeg har
selviplgelig fiet min hyre for arbejdet — ca.
50 kr. i timen.

Som nevnt udgjordes sekretariatet ho-
vedsagelig af Transportministeriets depar-
tement. Dermed blev Trengselskommis-
sionens ’fritenkeri’ blandet sammen med
hverdagspolitikken og med embedsvaerkets
egeninteresser. F.eks. er det min fortolkning,
at Transportministeriet neppe har haft en
institutionel interesse i at afgive deres ene-
indflydelse pa DSB (de har jo klaret det s&
godt), og derfor gennemforte de aflednings-
mangvren med at hive en betznkning op af
skuffen for at undgi en debat, der kunne
fore til uonskede resultater.

Et halvt ar inde i arbejdet med roadpri-
cing og efter flere mgder med Skattemini-
steriet fik jeg ad anden vej at vide, at der 13
en hel rapportserie om roadpricing med stor
relevans for vores arbejde. Jeg mitte soge
aktindsigt i Skatteministeriet, for at fa fat i
den og andre relevante dokumenter. Der var
ingen af embedsmandene, der havde synes,
at det var relevant information at give til
Trengselskommissionen.

I et brev til formanden for kommis-
sionen midt i forlgbet fik dette mig til at
skrive, at jeg havde pa fornemmelsen, at
embedsvarket blot ventede pd, at Treng-
selskommissionen skulle g over. Det dek-
ker selvfolgelig ikke alle aspekter af kom-
missionens arbejde, pa nogle omrider fik vi
endog fremragende support. Men efter min
mening ber man nedsette mere uathengige
sekretariater, der har en interesse i at under-
stotte kommissionen, og ikke kan misten-
kes for interessesammenblanding.
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Kom der noget ud af det hele??
Trengselskommissionens arbejde har haft
meget begrenset omrtale. Roadpricingde-
batten tog hele det mediemzassige rampelys
i dagene for og efter offentligggrelsen af be-
tenkningen, og derved ndede resten af de
mange gode budskaber fra kommissionen
slet ikke ud til offentligheden. Politisk har
der heller ikke veret fulgt op pa kommis-
sionen arbejde som sidan, selv om nogle af
de projekter, som blev anbefalet, er kommet
videre i systemet f.eks. metro til Sydhavn,
koordinering af signalanleg pd tvers af
kommunegrenserne, etablering af sammen-
hengende cykelstinet.

S&, hvis der er kommet noget ud af ar-
bejdet, er det forst og fremmest i den méde,
trafikproblemer forstds og italesettes pa.
Hvor Infrastrukturkommissionen i 2008
opererede med et planlegningskoncept,
der var efterspargselsstyret (predict and
provide’, konventionel trafikplanlegning),
s legger Trengselskommissionen sig langt
tettere pd ‘beredygtig trafikplanlegning’-
konceptet (se tabel 1). Bl.a. er der en erken-
delse af, at indre bys mobilitetsudfordringer
ikke kan lgses ved hjelp af biler — der er sim-
pelt hen ikke plads nok. Det har man vidst
i Kebenhavns Kommune i mange dr, men
det er forste gang i 25 4r, at erkendelsen er
ndet frem til en publikation fra Transport-
ministeriet.

Et andet punkt, hvor Trengselskom-
missionens rapport udmerker sig, er ved
at insistere pa kvalitet og sammenhang i
den kollektive trafik som en nedvendig
forudsztning for, at det politiske onske om
en overflytning af rejser fra bil til kollektiv
kan opfyldes. Produktivitetskommissionen
og de miljsskonomiske vismend har efter
Trengselskommissionen udgivet rapporter
om trafik, der mere ensidigt legger vegt
pad den gkonomiske optimalitet. Selvfal-
gelig skal den kollektive trafik drives, sd vi
fir mest for pengene. Men vi str over for
en strukturel udfordring, hvis vi faktisk vil
have overflytningen til at finde sted. Forhi-
bentlig forbliver kvalitet en vigtig parameter
i fremtidens kollektive trafik — og ikke kun
den kvalitet, der kan miles med de sam-
fundsgkonomiske metoder.

Som universitetsperson ber man vere
glad for alle muligheder for at blive klo-
gere pd sit forskningsfelt. Det er jeg i den
grad blevet gennem samarbejdet i kom-
missionen og gennem medet med mange
embedsmend og eksperter. Og med hensyn
til indflydelse og forgeves arbejde siger det
gamle ord jo, at af skade bliver man klog,
men sjeldent rig. S& ogsa her har jeg hastet
klogskab.
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