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Frederiksberg den 27. oktober 2003
”Trafikproblemen kan inte byggas bort, varken i Göteborg eller andre städer. Dom måste väljas bort. Ju fler gator och leder som byggs, desto mer riskerar trafikken annars att öka”.

Kilde: Göteborgs Stad, trafikkontoret.

Vedrørende  Forslag til Trafik- og Miljøhandlingsplan

Tak for lejligheden til at kommentere udkast til plan (2003-Planen).   

Hvordan er det gået med at efterleve Trafik- og Miljøhandlingsplanen 1998 ?

Baggrunden for 1998-Planen var bl.a. denne erkendelse:

”Der er generelt enighed om, at den hidtidige udvikling ikke kan fortsætte. Hvis der skal opnås en mere miljøvenlig transportsektor er det nødvendigt, at transportarbejdet reduceres eller i det mindste ændres til at foregå på en mere miljøvenlig facon – det er ikke tilstrækkeligt blot at afværge de miljømæssige følger”.

Kilde:1998-Planen. Perspektivdel.
I 2003-Planen er det ikke udtrykt samme erkendelse. 

Eftersom 2003-Planen skal efterfølge 1998-Planen er det vigtigt at  kigge på, hvordan det er gået med opfyldelse af centrale målsætninger frem til 2015  i den tidligere plan. Her er nogle af dem:

Hovedmålsætninger frem til 2015  i 1998–Planen:

· Reducere eller som minimum fastholde det nuværende trafikbelastningsniveau (1996-niveauet).

· Begrænse biltrafikken omfang, især bolig-arbejdsstedstrafikken (kommunen vil i samarbejde med Københavns kommune især fokusere på bolig-arbejdsstedstrafikken fra omegnskommunerne.

· 1/3 af persontransportarbejdet med bil på ture på 3 km og derunder skal overflyttes til cykel eller gang. Cyklisternes fremkommelighed og tryghed skal samtidig forbedres.

· Antallet af boliger med støjniveau over 65 dB(A) tilstræbes halveret.

I 2003-Planens Statusrapport erkendes, at det går skidt med at efterleve målsætningerne. Biltrafikken i Hovedstadsområdet er steget med 15 % siden 1996, og det anføres, at biltrafikken ifølge trafikprognoserne forventes at stige yderligere frem til 2015. 

Der er heller ikke noget der tyder på efterlevelse af de øvrige punkter i 1998-Planen. F.eks. erkendes det, at der ikke er sket nogen reduktion af antallet af stærkt støjplagede boliger. 

Skal trafikprognoser eller kommunens trafikpolitik bestemme trafikomfanget ?

”For bytrafikken er ét af de væsentligste problemer, at biltrafikken ofte fylder for meget, både fysisk og visuelt, og at der derfor bliver dårlig plads til de øvrige transportformer”.

Kilde:1998-Planen. Perspektivdel.

I 2003-Planen har man helt tilsløret denne klare erkendelse af, at de forskellige trafikanter påvirker bymiljøet meget forskelligt. Nu taler man om  at alle trafikantgrupper (biler, busser og cyklister) skal opnå større tilgængelighed og færre trængselsproblemer. Det er urealistisk, som også påpeget i 1998-Planen.

I stedet må man inden for det givne trafikareal foretage en prioritering for anvendelsen, og dermed hvilke trafikformer man vil have mest af - og samtidig mindre af. En bilist fylder i gennemsnit 28 gange så meget på vejene som en buspassager. Hvis man vil fremme bustrafikken kan det ikke nytte at vejene fyldes op med biler, der fylder meget, men kun transporterer få.

I 2003-Planen er det prognoser for væksten i biltrafikken fra 2001 til 2010, som er udgangspunkt for planlægningen og ikke en  målsætning for, hvilken trafikmængde kommunen vil acceptere. 

Man kunne passende fastholde målsætningen fra 1998-Planen om at få biltrafikken ned under niveauet i 1996. Det er ingenlunde umuligt, hvis trafikpolitikken indrettes derefter. Mere herom senere.

Kommunen vil i stedet for efterlevelse af en målsætning ”analysere bilfremkommeligheden” og sikre sig at ”analysen kan danne baggrund for en nærmere vurdering af eventuelle nødvendige forbedringer af trafikvejenes kapacitet, herunder specielt i de signalregulerede kryds”. Man  lægger altså op til at indrette vejene og signalerne, så  biltrafikken begunstiges yderligere. Der tales om optimal styring af signalanlæggene – det vil på jævnt dansk betyde, at alle andre trafikantgruppers interesser og tid underordnes bilfremkommeligheden. 

I  2003-Planen betragtes prognoser, der viser stigende biltrafik, som noget man ukritisk skal rette sin trafikpolitik ind efter. Det er udtryk for den forældede  trafikplanlæggertankegang, som kaldes  ”Predict and Provide”. Fremsynede politikere og trafikplanlæggere har for længst opgivet den til fordel for ”Predict and Prevent”. Trafikprognoser kan kun bruges til at beregne hvor galt det kan gå, hvis man ikke gør noget for at begrænse belastningerne. 

62 % lavere biltrafik på Frederiksberg  - set i forhold til fremskrivning fra Vejdirektoratet.

Biltrafikkens omfang er ikke naturbestemt, men et resultat af hvilken trafikpolitik man fører.  
Det nyeste og mest markante eksempel på muligheden for at styre trafikkens omfang er London, hvor man ved en fremsynet og konsekvent trafikpolitik  i løbet af ganske kort tid har fået reduceret trafikken med 35 % i  byens centrale dele.

Transportrådet har på overbevisende måde påvist, at trafikkens omfang kan styres.

Det fremgår af rapporten fra 2001 "Fire scenarier for trafik i hovedstaden”. Rådet  havde analyseret fire forskellige trafikscenarier med tilhørende investeringskrav, virkemidler, konsekvenser for trafikudvikling og miljø, og disse blev sammenholdt med et basisscenario, der fremskrev biltrafikken med ca. 20 %  på basis af Vejdirektoratets prognoser. 

De fire scenarier er henholdsvis satsning på 

1) Individuel trafik 

2) Både kollektiv og individuel trafik, uden kørselsafgifter 

3) Både kollektiv og individuel trafik, med kørselsafgifter

4) Kollektiv trafik og kørselsafgifter

Rapporten viser, at der er meget store muligheder der er for at styre udviklingen. I nedenstående skema kan ses, hvilke markante reduktioner af bilkørslen der kunne opnås i scenario 4 med udbygning af den kollektive trafik kombineret med kørselsafgifter, ingen vejudbygning og lavere hastighedsgrænser m.v.:

	Biltrafik i 1000 personkm/døgn
	Basis fremskrivning 
	Kollektiv trafik scenario
	Ændring i %

	Indre By
	823
	315
	-62%

	København og Frederiksberg Kommuner
	5.620
	2.155
	-62%

	Københavns Amt
	20.039
	14.094
	-30%

	Roskilde og Frederiksborg Amter
	22.786
	21.026
	-8%

	
	49.269


	37.590
	-24%


Som det fremgår er der altså store muligheder for at styre trafikken, hvis stat, HUR, amter og kommuner gør en indsats.

HUR svigter borgerne ved primært at satse på nye og bredere veje og stigende biltrafik

HUR, der skulle stå for en samordning af trafikpolitikken, har i sit nu fremlagte forslag til Trafikplan 2003 koncentreret  sig om en planlægning, der sparer på egne udgifter til lokalbanerne og bustrafikken. Samtidig vil man have staten til at bygge eller udvide flest mulige motorveje, hvilket erfaringsmæssigt blot forøger trafikbelastningen. 

Som det kan ses af  nedenstående figur fra HUR´s plan tages der kritikløst udgangspunkt i en  stigning i biltrafikken  på 15  til  36 %  i regionen på 12 år – man kalder det en basisfremskrivning. Muligheden for en anden udvikling nævnes end ikke. De statslige vejplaner og HUR´s yderligere vejønsker forstærker problemerne i størstedelen af regionen, således som det også kan ses af søjlerne. 

HUR´s plan er helt uacceptabel: den vil kvæle regionen i biltrafik. Frederiksberg kommune burde således tage afstand fra udbygning af indfaldsvejene, som vil skade kommunens borgere, men det er nok for meget forlangt, da kommunens borgmester samtidig er formand for HUR. 
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Mobility management

Rådet for Bæredygtig Trafik vil rose forslaget om at kortlægge alle kommunens ca. 7.200 ansattes transportvaner til og fra arbejde med henblik på at udarbejde en transportplan for de ansatte.  

Intentionerne bag forslaget bør dog udvides til, at alle virksomheder i kommunen over en vis størrelse skal udarbejde transportplaner for de ansatte.  

Problemet er desværre, at kommunen satser på mere parkering og bilfremkommelighed, som effektivt undergraver intentionerne om at få folk til at benytte transportmidler, der belaster byen mindre.

Cykelindsatsen

I 1998-Planen blev det anført: ”Som alternativ til personbilen bør der i højere grad satses på cykel. En væsentlig  forudsætning herfor er dog, at fremkommeligheden og især sikkerheden bliver forbedret”.  En sådan ændret prioritering er svær at få øje på. 

Der er desværre ingen planer om trafiksanering af Frederiksberg Alle, herunder anlæg af cykelstier. Her er der ellers tilmed masser af plads, men bilkørsel og parkering har første prioritet.

Som et andet eksempel kan nævnes Bülowsvej, hvor der stadig ikke er cykelstier, til trods for at det bl.a. er skolevej for mange. Der er i stedet lavet opmaling til (pendler)parkering på den plads, der let kunne have rummet en cykelsti. Det er udtryk for en hensynsløs prioritering af bilpendlernes magelighed over sikkerhed og tryghed for vore børn og andre cyklister.

Når dette er sagt skal det dog også nævnes, at der er sket en væsentlig indsats på cykelområdet, men der er for lidt plads på de anlagte cykelstier i forhold til den plads, der er nødvendig for at sikre sikkerhed og fremkommelighed. Det er kvaliteter der er nødvendige, hvis man skal stimulere flere til at cykle, som kommunen ønsker. 

Det anføres i 2003-Planen, at kommunen forventer at anlægge cykelbaner på Nyelandsvej og Thorvaldsensvej. Vi mener ikke, at cykelbaner udgør en tilstrækkelig beskyttelse mod den hårde trafik. Det kan kun være en midlertidig løsning. 

Kun 219 privatbiler pr. 1000 indbyggere. Det er i alt ca. 20.000 biler og rigeligt med parkeringspladser til disse. Ingen oversigt over antallet af private P-pladser.

Pr. 1. januar 2002 var antallet af privatbiler i Frederiksberg Kommune 19.791 stk. Med et indbyggertal på 90.300 er det gennemsnitlige bilejerskab således 219 privatbiler pr. 1000 indbyggere.

Alene på offentlige arealer er der mellem 21.000 og 22.000 offentlig tilgængelige parkeringspladser.  Dertil kommer alle de parkeringspladser, der er  på private arealer. Kommunen mangler beklageligvis en oversigt over, hvor mange det drejer sig om. 

Der er altså ingen tvivl om, at der er rigeligt med parkeringspladser til byens borgere. Det drejer sig blot om at begrænse den ude fra kommende parkering. Den er let at styre med de instrumenter, kommunen råder over – hvis viljen er tilstede.

Kommunen forstærker bilpresset ved at kræve anlæg af masser af parkeringspladser, give gratis parkering i 2 timer og  ved sælge et ubegrænset antal pendlerparkeringslicenser

”Ét af de mest effektive måder at regulere bytrafikken på, er ved at regulere antallet og placeringen af parkeringspladser. Udbuddet af parkeringspladser har stor betydning for den samlede trafikmængde, idet et stort antal parkeringspladser ofte medfører mere trafik”.

Kilde:1998-Planen. Perspektivdel.

I  2003-Planen har man helt set bort fra ovennævnte indsigtsfulde konstateringer i 1998-Planen og skriver, at ”der skal skabes bedre forhold for parkering”. Planen opererer med, at flere parkeringspladser, især i parkeringskældre, skal afhjælpe den stigende biltrafiks pladsproblemer - parkeringsudbuddet skal tilpasses efterspørgslen.

I 2003-Planen anfører slet ikke, at mere parkering betyder, at flere stimuleres til at bruge bil, hvorfor biltrafikken og miljøbelastningen vil stige, og areal til parkering skal tages fra andre aktiviteter. 

Frederiksberg kommune vedtog ellers i regionplan 2001, at "Arbejdspladser inden for kontor- og serviceerhverv bør koncentreres på stationsnære arealer med højfrekvent banebetjening".  Baggrunden herfor må være at stimulere borgerne til i videst muligt omfang at benytte kollektive transportmidler og cykler. Kommunen modarbejder konsekvent dette ved at kræve masser af parkeringspladser til pendlere, der derved stimuleres til at bruge bil i stedet for andre transportmidler.

Parkeringspolitikken er som påpeget i 1998-Planen et meget effektivt redskab til at få folk til at vælge en mere miljørigtig transportadfærd. Det er derfor af afgørende betydning, at kommunen ikke tillader flere parkeringspladser end nødvendigt til opfyldelse af  parkeringsbehov for beboere, handicappede og service/vare/lasttrafik. Alligevel kræver kommunen ved nybyggeri anlæg af masser af pendlerparkeringspladser selvom der er tale om byggerier i områder med  landets bedste tilgængelighed via kollektive trafikmidler.  

Frederiksberg kommune har f.eks. krævet anlæg af omkring 410 parkeringspladser ved CODAN`s  nybyggeri på Gammel Kongevej nær Vesterport Station. Brugen af disse vil betyde en kraftig biltrafik, der bl.a. vil indebære en yderligere forringelse af fremkommeligheden for bustrafikken , der i forvejen er delvis lammet af de mange biler. Dertil kommer alle de andre trafikbelastninger.

Kommunen burde kun  tillade et meget lille antal parkeringspladser ved nyt erhvervsbyggeri . I stedet kræver kommunen anlæg af mindst én parkeringsplads for hver 50 etagemeter nybyggeri, og man sætter end ikke nogen øvre grænse for, hvor mange parkeringspladser der må bygges. I  tætte bykvarterer i Holland tillader man, at der maksimalt må anlægges én parkeringsplads for hver 250 kvadratmeter etageareal. Frederiksberg kommune er derfor helt ude af trit med moderne miljøvenlig planlægningstankegang.

Da parkeringsordningen for beboere blev indført, troede mange, at det ville reducere trafikbelastningen, idet der kun ville blive tale om beboerparkering og et begrænset antal p-pladser til erhvervsdrivende. Sådan er det ikke gået. Det skyldes, at kommunen sælger parkeringslicenser for 200 kr. om måneden til pendlere uden begrænsninger. Det er et overordentlig billigt tilbud til virksomheder, som kan trække udgiften fra på regnskabet, og det er skattefrit for pendleren at modtage den gratis parkering som frynsegode.

Også den gratis parkering i to timer fremmer brug af bil frem for andre transportmåder.

Det burde koste et klækkeligt beløb at parkere for ude fra kommende bilister fra tidlig morgen til sen aften. Derved ville bilpresset falde. Folk ville f.eks. tage Metroen til Forum i stedet for som nu at fylde alle omkringliggende gader med biler.

”Parkering de luxe”.  Sådan omtalte Frederiksberg Bladet de 220 parkeringspladser under det nye Frederiksberg Gymnasium, som Frederiksberg kommune har investeret 60 millioner i at  bygge. Ambitionen er ifølge Frederiksberg Bladet ”at indrette en ”lækker” parkeringskælder, som bilister har lyst til at bruge. Dette p-anlæg er bygget lige ved en Metrostation og vil dermed undergrave miljøet og brugen af Metroen. Det lækre anlæg, der opfordrer til ikke at bruge andre trafikarter, skal nok tiltrække bilisterne. Dette anlæg er et godt eksempel på, at kommunen siger pæne ord om miljø, cykling og kollektiv transport, mens man gør sit for at stimulere brug af bil.

Hastighed – ikke tilstrækkeligt med 40 km zoner 

Det er glædeligt, at 2003-Planen lægger op til at etablere zoner med lavere hastighedsgrænser. Vi mener dog, at forslaget om at hastighedsgrænsen skal være 40 km/t, ikke er nok til at sikre tilstrækkelig sikkerhed og tryghed. Det skal i stedet være en grænse på 30 km/t, som bliver mere og mere almindeligt, f.eks. i Norge, Sverige, Tyskland og Schweiz.

Luftforureningen og støj  - kommunen svigter 

Helvede på Roskildevej.

Hvorfor skal livskvalitet være forbeholdt for de, der har råd til at bo på stille villavej

Det er ubegribeligt, at vi tusinder af beboere, der  lever eller snarere overlever langs Roskildevej skal finde os i den stinkende ”motorvej”, der løber langs vore altaner og stuer. Døgnet rundt kører der tusindvis af biler med røg, støv, larm og møg til følge, til skade for børn og voksne. Selv de mest udviklede termoruder kan ikke holde larmen og støvet ude.  – De søde villaveje bliver lukket og trafiksaneret, men man skubber mere og mere trafik ud på Roskildevej. Beboerne her løber større og større risiko for at dø af kræft, astma m.m. for ikke at tale om støjen, som gør at børn og voksne aldrig kan få en ordentlig nattesøvn.”

Uddrag af læserbrev af J. Boukris i Frederiksberg Bladet 22. juli 2003

Elsebeth Christensen supplerede 5. august: ”Gennem de ti år jeg har boet her, er støjen blevet værre og værre. Der er konstant trafikstøj døgnet rundt, det var der ikke de første par år jeg boede her. Der køres med høj hastighed, og om natten har man følelsen af at der bliver kørt væddeløb”

I Status rapporten erkendes det, at ”Trafikken anses i dag som den væsentligste bidragsyder til støj- og luftforureningen på Frederiksberg”.  

Støj

Med hensyn til trafikstøjen skriver man, at ”foreløbige beregninger viser, at der langs vejene på Frederiksberg er ca. 33.000 boliger, som er belastet med et støjniveau over 55 dB(A). Derudover er der ca. 24.000 (48%) som er belastet med et støjniveau over de kritiske 65 dB(A)”.

Derved erkendes, at målsætningen fra 1998-Planen ikke efterleves, men 2003-Planen lægger ikke op til, at der tages effektive initiativer. Den forventede trafikstigning, som man blindt indretter sig efter, vil forøge problemerne både hvad angår støj- og luftforurening.
Luftforurening

I 2003-Planen nævnes, at  Miljøstyrelsens vejledende grænseværdier for NO2  på 135 mikrogram/m3 er overskredet i  enkelte gaderum, typisk i de stærkt befærdede gade, hvor gaderummet er ”lukket”. 

Det er ikke i 2003-Planen nævnt, at der fra 2010 gælder en af EU fastsat  grænseværdi på 40 mg/m3  for NO2.  

Ifølge figuren nedenfor er der et  meget stort antal gader, hvor niveauet er højere end 40 mikrogram/m3  NO2.  Overholdelse af en sådan grænseværdi vil kræve en mere gennemgribende regulering af trafikkens omfang. Det nævner planen intet om.. 
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Det er helt urimeligt, at 2003-Planen ikke forholder sig til de nye grænseværdier, og man burde også beskæftige sig med langt flere stoffer. Biludstødning indeholder op mod 1000 forskellige stoffer. Der er f.eks. ikke nævnt noget om de ultrafine partikler, som også er et meget alvorligt sundhedsproblem. Her er der også nye grænseværdier på vej både for 2005 og 2010

Bus, Metro, Letbaner

I afsnittet om kollektiv trafik omtaler planen alene A-busser. Det ser nærmest ud som om HUR er fødselshjælper for en forbedret kollektiv trafikbetjening på Frederiksberg. Der er ikke nævnt noget om de voldsomme nedskæringer og omlægninger af bustrafikken, som folk er stærkt utilfredse med. Frederiksberg Bladet har således været spækket med læserbreve om forringelserne gennem længere tid. 

Der er tilmed endnu flere nedskæringer på vej. Ifølge notat fra HUR sker nedskæringerne sådan: "Geografisk er ændringen i bustilbuddet som følge af metrotilpasning og restudmøntning således, at tilbuddet reduceres med 13 pct. i city og brokvartererne, 9 pct. i håndfladen, 5 pct. i byfingrene og købstæder, 9 pct. mellem byfingrene og 10 pct. uden for fingerbyen".

HUR planlægger endnu flere nedskæringer, hvis de nævnte nedskæringer jager flere passagerer væk end beregnet. Sådan bebudes de nye nedskæringer i HUR-sprog: "Administrationen vil løbende følge passagerreaktionerne på den reducerede drift. Hvis passagerafvandringen må skønnes at være større end forudsat, jf. f.eks. overvejelserne ovenfor om de forudsatte frekvenselasticiteter, vil der blive lagt op til supplerende beskæringer af driften for at neutralisere budgetvirkningen".
De fleste vil nok tro, at frekvens er antallet af afgange pr. time. Sådan er det ikke mere. Nu definerer HUR frekvens sådan: "En linies frekvens er derfor som minimum det antal afgange pr. time, der skal til for at løfte efterspørgslen med fyldte busser". Passagernes tidsforbrug og komfort betyder tilsyneladende ikke noget.

Problemet er, at borgmester og HUR-formand ikke tager to forskellige og modsat rettede trafikkasketter på, når han skal kæmpe for forbedret kollektiv trafikbetjening på Frederiksberg, men alene lader sig se under samme altfavnende storkasket.

Det store kollektive dyr i åbenbaringen er også for Frederiksberg en metroens fjerde etape. Så længe den er på undersøgelsestapetet og finansieringsgrundlaget uklart, så kommer der ikke andre alternative løsningsforslg på bordet, herunder et letbanesystem. Moderne letbaner i eget tracé har som overfladebaseret trafiksystem den fordel, at det tillige virker trafikregulerende og derved trafikdæmpende.

Konklusion 

2003-Planen indebærer en fuldkommen opgivelse af de målsætninger om at holde biltrafikken nede på 1996-niveauet, som var indeholdt i 1998-Planen. Man svigter derved borgernes krav om en bedre by med mere sikker trafik og mindre luft- og støjforurening. 

Det er trist at konstatere, at den nye kommunalbestyrelse tilsyneladende blindt indretter sig efter trafikprognoser i stedet for at indrette sin trafikpolitik så borgerne sikres bedst mulige levevilkår. Der gøres intet for at reducere den gennemgående biltrafik med én pendler i hver. Tværtimod påtænkes vejændringer og ændringer i signalstyringen, der vil gøre det endnu mere attraktiv at pendle igennem Frederiksberg.

Rådet for Bæredygtig Trafik vil opfordre Frederiksberg Kommune til at tage denne dårligt gennemtænkte Trafik- og Miljøhandlingsplan af bordet. Den mangler klare målsætninger for hvilken bybelastning man vil acceptere. Her kan man finde megen inspiration i ordvalget i 1998-Planen. Der mangler blot at sætte handling bag de smukke ord i 1998-Planen.

Med venlig hilsen

Kjeld A. Larsen. E-mail: kjeld.a.larsen@get2net.dk

Ivan Lund Pedersen. E-mail: ivan.pedersen@post3.tele.dk

PAGE  
9

