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Vedrørende: Forslag til trafikplan 2003

Rådet har gennemgået det fremsendte forslag til Trafikplan 2003 (Planen) og har disse kommentarer.

Planen opfylder ikke kravene til en Kollektiv Trafikplan

På trafikområdet har HUR følgende lovfæstede opgaver:

• varetage samordning, udbygning og drift af kollektiv trafik,

• medvirke til en samlet trafikplanlægning,

Vi har i den forbindelse med bekymring noteret os, at Københavns Kommune i sit høringssvar anfører denne meget alvorlige kritik af  Planen:

”I henhold til Lov om Hovedstadsområdets Kollektive Persontrafik skal HUR udarbejde en plan for den kollektive persontrafik i samarbejde med trafikselskaberne. Det er ifølge trafikplanens forord tanken, at Trafikplan 2003 skal erstatte Kollektiv Trafikplan 1998 for Hovedstadsområdet. 

På baggrund af indmeldingerne fra bl.a. trafikselskaberne undervejs i forløbet – hvor projektets styregruppe måtte omdøbes til følgegruppe – er Københavns Kommune i tvivl om trafikselskaberne i tilstrækkelig grad har været inddraget i udarbejdelsen af forslaget til Trafikplan 2003, og dermed om Trafikplan 2003 kan gælde som ny Kollektiv Trafikplan.

I den forbindelse skal det også nævnes, at kundeundersøgelser viser, at brugerne finder den kollektive trafiks regularitet og dermed troværdighed af afgørende betydning. HUR har valgt at sætte kvalitetsmål for frekvenser, gangafstand og siddepladser. Københavns Kommune finder på baggrund af brugernes tilkendegivelser, at det er mindst lige så vigtigt at sætte mål for regularitet, korrespondancer, kvalitet og information.”

Denne kritik er så alvorlig, at der bør foretages en uvildig undersøgelse af forløbet vedrørende udarbejdelse af  Planen og af  baggrunden for Planens indhold, der er på tværs af tidligere planer for den kollektive trafik. 

Her en prognose fra Kollektiv Trafikplan 1998 over effekter af tiltag. Man regnede med en passagerstigning på 34 %:
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Figur 1: Prognose for effek af diverse forbedringer af bus/tog trafikken. nettostigning i antal ture pr. &ri 1996 sammenlignet med
2010. Prognosen indgér i KT98.




I stedet for stigninger i passagerantallet betyder Planen og  HUR´s øvrige aktivitet kraftigt passagerfrafald. Det skyldes bl.a. kraftig satsning på mere biltrafik, voldsomme nedskæringer af bustrafikken, kraftige takststigninger, ringe fremkommelighed for busserne og manglende udbygning af den kollektive trafikservice.

Vi mener ikke at man seriøst kan argumentere for, at  Planen skulle kunne erstatte Kollektiv Trafikplan 1998, der skulle løbe indtil 2010.  

Planen underløber Projekt Basisnet og Kollektiv Trafikplan 1998 

Formålet med Projekt Basisnet, der blev afrapporteret i 1999, var ifølge kommissoriet: 

1) at identificere mulige nuværende og fremtidige væsentlige, udækkede eller ringe kollektivt betjente trafikbehov samt

2) at fremsætte konkrete løsningsforslag, herunder at fremsætte forslag til linieføring og systemvalg til en udbygning af basisnettet, så førnævnte behov dækkes, og så den kollektive trafik kan fungere som et attraktivt alternativ til privatbilismen”.

Projekt  Basisnet blev ledet af en  styregruppe, som bestod af HT, Trafikministeriet, Københavns Kommune, Frederiksberg Kommune, Københavns Amt, Roskilde Amt, DSB, Banestyrelsen og Ørestadsselskabet.

I Projekt Basisnet blev det bl.a. undersøgt, hvilke områder i Storkøbenhavn, der aktuelt og efter anlæg af de vedtagne metroetaper, nyt S-togs materiel med højere rejsehastighed og anlæg af andet spor mellem Ballerup og Frederikssund stadig ikke ville være betjent tilstrækkeligt med kollektiv trafik.  Kortet nedenfor viser områder med en relativt stor befolknings- og arbejdspladstæthed, der har en dårlig betjening med kollektiv trafik. 

I Projekt Basisnet fandt man frem til disse 23 store områder i København, på Frederiksberg og i Københavns Amt, hvor den kollektive trafik var utilstrækkelig:
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	Ingen af  disse områder har siden fået forbedringer af betydning. Det gælder hverken  de på kortet omtalte ”valgte” og ”fravalgte forbindelser”. Fravalget af forbindelser i Projekt Basisnet var ikke begrundet i manglende trafikalt behov, men af besparelseshensyn og hensyn til biltrafikken. På dette punkt fik Trafikministeriet gennemtrumfet, at hver forsinkelse af biltrafikken blev vurderet som et samfundsøkonomisk tab, selvom biltrafikken forsinkede alle andre trafikanter.

HUR har nu fuldkommen set bort fra alle forslag til forbedringer, til trods for at behovet er klart dokumenteret. For at føje spot til skade benytter HUR nu tilmed metroen og Frederikssundsbanen som begrundelse for yderligere nedskæringer, selvom disse forbedringer allerede er indregnet i nævnte analyse af serviceniveauet.


I Kollektiv Trafikplan 1998 for hovedstadsområdet blev der sat mål for udviklingen i den kollektive trafik: ”Det er trafikselskabernes mål, at den kollektive trafik i hovedstadsområdet skal øge sin markedsandel fra 20 til 24 % i perioden 1997 – 2010, svarende til en vækst i antal kollektive rejser på 34%”

Trafikselskaberne vurderede ydermere, at de kunne levere følgende ekstra kapacitet i forbindelse med eventuelle trafikpolitiske tiltag, der indebar større efterspørgsel efter kollektiv trafik:

I år 2000: Bus + 20 %
I år 2003: Bus + 50 % og S-tog + 50 %
I år 2005: S-tog +50 %, Bus +50 % og Regionaltog + 50% 
Desværre blev disse muligheder ikke udnyttet. I forbindelse med åbning af den københavnske metro er der tilmed sket store nedskæringer af bustrafikken. Det har ikke tidligere været tanken:

Metroen skulle ikke medføre nedskæringer af bustrafikken. Det fastslog HTs  trafikchef Jes Møller i Trafikfunktionærernes blad "Sporvognen" i februar 1997: "Tværtimod har HT allerede i 1993, da Vision 2005 blev formuleret, sat sig ambitiøse mål for tilgangen til den kollektive trafik. Målet er 50 % flere passagerer i baner og busser. Og selvom der samlet investeres store beløb i nye baner og nyt togmaterial er det samtidig HTs mål at antallet af kunder i bustrafikken frem til 2005 skal stige med 20 %. Dette vil nødvendigvis på sigt betyde flere busser på gaderne end i dag".
Kollektiv Trafikplan 1998 ses ikke at have haft nogen nævneværdig indflydelse på Planen fra HUR. De kvalitetsmål, som blev sat for rejsetider og frekvenser bliver forladt. Det var bl.a. målet at nedsætte den gennemsnitslige kollektive rejsetid fra dør til dør med 10-15 % i planperioden frem til 2010. Det er udgået. Målene for frekvens er ændret kraftigt.

Der er ikke i Planen noget mål for fremkommeligheden for busserne. Man håber blot at den ikke bliver dårligere. I Kollektiv Trafikplan 1998 var der klare mål. Alt i alt har HUR i realiteten forladt visioner om at forbedre bustrafikken.  

	HUR og ”Det skæve udvalg” med én ud af 22 som repræsentant for kollektiv transport

Mens HUR ikke har brugt Projekt Basisnet og Kollektiv Trafikplan 1998 har man rettet sig helt ind efter det ”Det skæve udvalg”, der i 2000  udsendte "Grundlag for en trafik- og miljøplan for hovedstadsområdet". 

Vi kalder udvalget for ”Det skæve udvalg”, fordi Trafikministeriet havde nedsat dette 22 mands udvalg med kun én person som repræsentant for al kollektiv transport. Dette til trods for at udvalget skulle analysere såvel det private som det kollektive trafikbehov. Nedsættelse af udvalget skete for at tage luften ud af de to nævnte planer, som Trafikministeriet fandt for venlige over for den kollektive trafik. 

Af referatet af udvalgets første møde fremgår det, at kun denne ene person fra den kollektive trafiksektor forventedes at beskæftige sig med den kollektive trafik. I referatet står, at næste møde bl.a. skal behandle følgende problemstilling. "Hvordan ser den trafikale situation ud i hovedstadsområdet i dag både for vejtrafik (Vejdirektoratet) (de enkelte enheder bedes indsende bearbejdet statistik over trafikforholdene i deres område til brug for fælles opsamling) og for kollektiv trafik (HT)”. Udvalget havde ingen repræsentanter fra DSB, Banestyrelsen, DSB S-tog, privatbanerne eller Ørestadsselskabet.  Trafikministeriet egen store repræsentation i udvalget bestod af to topfolk fra


Vejdirektoratet, én højtstående embedsmand fra ministeriets motorvejskontor, én medarbejder der primært havde arbejdet med analyser af en havnetunnel og ministeriets planlægningschef. Trafikministeriet havde således end ikke selv medtaget én eneste medarbejder, der havde banetrafik eller anden kollektiv transport som sit arbejdsfelt. 

Udvalgets sammensætning afspejlede ikke udvalgets kommissorium, idet der var en massiv overvægt af folk, der primært må karakteriseres som "vejfolk". Udvalget skulle analysere de kollektive trafikbehov. Sådanne undersøgelser blev ikke foretaget. Udvalget følt sig mere forpligtet af  de økonomiske sparekrav, som den kollektive trafik er underlagt. 

Udvalgets sammensætning er endnu mere mærkværdig i betragtning af, at vejnettet i hovedstads-området er udbygget voldsomt lige siden 50-erne, mens den kollektive trafik har et kraftigt efterslæb efter årtiers forsømmelse. De seneste års investeringer i den kollektive trafik har ikke tilnærmelsesvis rettet op på den skævvridning af trafiksystemet i biltrafikkens favør, der er sket de seneste 50 år. 
Denne tilbageholdenhed prægede derimod ikke de mange repræsentanter fra vejsiden, som fremdrog alle vejønsker fra skufferne uden skelen til de miljømæssige og økonomiske omkostninger. 
Denne ensidige rapport har haft afgørende betydning for trafikplanlægningen i Hovedstadsområdet, idet den har bestemt indholdet i regeringens trafikplan og nu følges også af HUR. Alle de store vejønsker og vejdrømme er fostret af Vejdirektoratet og ophøjet til plan af ”Det skæve udvalg”.

Høring i 2002 med krav om miljø, mere kollektiv transport og nej til flere store veje. 
HUR afholdt i 2002 en trafikhøring, hvor borgerne kunne komme med deres trafikønsker skriftligt og ved borgermøder. Vi har gennemgået alt materialet, og det er et helt gennemgående træk, at borgerne ville have bedre kollektiv transport, bedre miljø og ikke ønskede flere store veje. 50% af  hovedstadsregionens husstande har i øvrigt ikke bil. 

Det er derfor mildt sagt overraskende, at HUR i Planen lægger hovedvægten på at få staten til at bygge og udvide flest mulige motorveje, mens HUR vil spare mest muligt på egne udgifter til  bustrafikken.  I forvejen er ”mobiliteten for biltrafik mere end dobbelt så høj som for kollektiv trafik”. Det fremgår af Planen. Der er derfor et stort behov for at rette op på denne meget store skævhed, men det vil HUR ikke – tværtimod.

HUR har slet ikke lyttet til borgerne, når man nu primært vælger at satse på flere og bredere motorveje og stigende biltrafik. Bustrafikken forringes også  trods borgerønsker om forbedringer. Høringen sidste år må derfor betragtes som spil for galleriet og tidsspilde for deltagerne. 

Nye store veje løser ikke problemerne. Afgørende hvilken infrastruktur der investeres i

Ved i overvejende grad at satse på vejudbygning viser HUR, at man er ude af trit med moderne trafikplanlægning. HUR tager også uden diskussion udgangspunkt i, at biltrafikken automatisk vil stige med 15  - 36 %  i forskellige dele af regionen på 12 år – man kalder det en basisfremskrivning. Det fremgår af denne figur fra Planen:

[image: image3.png]Signaturforklaring ti fig. 17.5til 17.11
[ 2015 Basis

2015 Regeringens Investeringspl.
[ 2015 Trafikplan 2003

175 Bilvafikarbeide, veskst fra 2002
Pocan

s

s

Ed

Es

»

15
w0
B
o

Tetbyen Heridh.  Udeh for Regionen
+ingra fngetby





Det er gennemanalyseret og dokumenteret, at nye vejbyggerier ikke kan løse trafikproblemerne i storbyområder. Her et udsagn fra Göteborg Stad, Västtrafik og Vägverket (svarer til Vejdirektoratet i Danmark). ”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, Västtrafik og Vägverket.

Muligheden for en anden udvikling end den der fremgår af figuren nævnes ikke i Planen. De statslige motorvejsplaner og HUR´s yderligere vejønsker forstærker biltrafikken i størstedelen af regionen. Uden for ”fingerbyen” opererer HUR med trafikstigninger på over 40%. HUR konstaterer lakonisk:

”Trængslen på vejene vokser og andelen af veje med trængsel fordobles frem til 2015, hvor omkring 25% af vejnettet vil være omfattet af trængsel i morgenmyldretiden i såvel Tætby som Håndflade og Byfingre”.

HUR fokuserer på at få størst mulige trafikinvesteringer:

”I storbyregionernes Europa er det imidlertid nødvendigt at holde et investeringsniveau for trafikken,  som er på højde med niveauet i vigtige konkurrentregioner”.

Det afgørende burde være, hvilke trafikinvesteringer der foretages. Er det noget der fremmer en forsvarlig miljømæssig udvikling eller ej? Staten har siden 1960 udbygget vejsystemerne  i regionen langt mere end der er miljømæssigt forsvarligt. Derfor må de nødvendige statslige investeringer bruges til forbedring af den kollektive trafik, der er forsømt gennem årtier.

HUR er tilsyneladende fuldkommen besjælet af en tanke om at flere motorveje er den lige vej til første division blandt Europas storbyer. Det er der ikke belæg for. 

Der findes som sagt ikke klare veldokumenterede effekter for den regionale udvikling af at bygge ny infrastruktur. De simple betragtninger om, hvad ændringer af rejsetider kan betyde for erhvervslivet tyder på, at effekten er lille. Diskussionen fortsætter imidlertid, og lokalpolitiske delegationer møder til stadighed op på Christiansborg for at argumentere for, at uden en motorvej i netop deres region vil udviklingen gå i stå. Det skyldes jo nok, at udbygning af det overordnede vejnet hidtil har været finansieret af staten.

Kilde: Artikel i AKF Nyt nr. 4 1999 af  Susanne Krawack, Seneste chef for det nu nedlagte uafhængige ”Transportrådet”

Ringe kapacitetsudnyttelse på de motorveje HUR ønsker udbygget

Planen nævner ikke, at der år for år bliver færre og færre personer i de pendlerbiler, der fylder motorvejene i myldretiden. I  myldretiden er gennemsnitsbelægningen nu helt nede på 1,17  person pr.  Alene i ”spidstimen” er der omkring 80.000 tomme siddepladser i bilerne mod København. Det er udtryk for et meget stort spild af ressourcer. Alligevel vil HUR have alle indfaldsvejene udvidet, selvom det koster milliarder og vil betyde yderligere belastninger.

Beregninger viser, at 30 tog eller 320 busser kunne transportere samme antal personer med siddeplads, som der i dag er i bilerne i ”spidstimen” på indfaldsvejene mod København

Som nedenstående illustration viser, kunne kapaciteten på en indfaldsvej udnyttes mange gange bedre ved flere personer i hver bil  eller ved brug af  busser. 
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Kilde: ”Bilens blinde vinkel”. Søren Dyck Madsen. Det Økologiske Råd.

Det ”problem”, der er baggrunden for, at Vejdirektoratet og HUR vil have udvidet indfaldsvejene, består i, at  ¾ tomme biler i korte tidsrum af døgnet må nedsætte hastigheden til under 110 km/t.  Ved kørsel under denne  ”referencehastighed” udregner Vejdirektoratet bilisternes tidstab og sætter en høj timepris (fra 37 – 351 kr. i timen alt efter transportformål) for det samlede antal minutter og definerer dette som et  samfundsøkonomiske tab. Milliarder skal derfor rulle til motorveje for undgå dette ”tab”.  Man beregner en samfundsøkonomisk forrentning (afkast), hvor ”indtægten” primært er ganske få minutter for den enkelte ensomme bilpendler omregnet i klingende mønt.  

Den samme beregningsmetode bruges ikke, når bustrafikken nedskæres. Her er passagerernes tid gratis. De forsinkelser, som andre trafikanter påføres, fordi motorvejene pumper så mange biler i byen, regnes heller ikke med

Til trods for, at vi stort set har verdens mest udbyggede vejnet og trods megen snak om miljø, etik, bæredygtighed og hensyntagen til naturværdier, kører dette ”vejkonstruktionsmaskineri” uanfægtet videre.  HUR er en flittig aktør i dette spil sammen med Vejdirektoratet og Trafikministeriet.

1 minut for 2,4 milliarder kroner

”Kostbart motorvejsminut” var overskriften på artikel i Politiken den 8. oktober 2003. Den omhandlede en statsfinansieret motorvej til Frederikssund, som Trafikministeriet, Vejdirektoratet og HUR vil have bygget. HUR har erkendt, at anlægget, der mindst vil koste 2,4 milliarder kr., kun vil ”forbedre mobiliteten med godt 1 minut i Frederikssundsfingeren”. Alligevel  forsvarer HUR´s formand, Frederiksbergs borgmester Mads Lebech (K) motorvejen: 

”Man kan ikke sige, at et minut koster 2,4 mia. kr., for der er mange andre tal, der skal med. Ud over kroner og øre skal man tænke på de mentale blokeringer. Om folk synes, de holder i lang kø, og om de synes, det tager lang tid at komme frem”. 

Denne lovprisning af et minuts besparelse efter anlæg af en motorvej, som vil udløse mere forsinkende biltrafik i Københavns Amt og centralkommunerne, sker samtidig med, at HUR er ved at gennemføre de største nedskæringer nogensinde af bustrafikken og kraftige takststigninger. Derved påføres passagererne et meget stort antal millioner timers ekstra vente- og rejsetid. Passagerernes tidstab har HUR end ikke beregnet. 

Transportrådet har påvist store muligheder for at dæmpe biltrafikken.

I  Planen betragtes prognoser, der viser stigende biltrafik, som noget man ukritisk skal rette sin trafikpolitik ind efter.  HUR plan er derfor et resultat af en forældet  planlægningstankegang, som kaldes  ”Predict and Provide”. Fremsynede politikere og trafikplanlæggere har forlængst opgivet denne strategi 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.  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 bilkøerne med 30 % i  byens centrale dele. Det svarer til belastningen for 20 år siden.  Bilkørslen er reduceret med 16 %, og busserne kan nu meget lettere komme frem og derved få langt større kapacitet.

Transportrådet har også påvist, at trafikkens omfang kan styres. Det fremgår af rapporten fra 2001 "Fire scenarier for trafik i hovedstaden”. Rådet  analyserede fire forskellige trafikscenarier med tilhørende investeringskrav, virkemidler, konsekvenser for trafikudvikling og miljø, og disse blev sammenholdt med et scenario, der fremskrev biltrafikken med ca. 20 %  på basis af Vejdirektoratets prognoser. 

De fire scenarier er henholdsvis hovedsatssatsning på: 

1) Biltrafik og store vejbyggerier 

2) Både kollektiv og biltrafik, uden kørselsafgifter 

3) Både kollektiv og biltrafik, med kørselsafgifter

4) Kollektiv trafik og kørselsafgifter og ingen nye motorveje

Rapporten viser, at der er meget store muligheder 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
	Vejdirektoratets 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 af skemaet, er der meget store muligheder for at  reducere biltrafikken, hvis stat, HUR, amter og kommuner gør en indsats. Planen lægger ikke op til nogen form for indsats i den retning.

HUR og den store verden.  ”Frontløberkvalitet” i bustrafikken efterlyses 

HUR har i Planen den store pensel fremme med flere landkort over hele Europa og svulstig tale:

”I fremtidens Europa med et EU med 25 medlemslande båret frem i høj grad af dynamiske storbyregioner i skarp konkurrence, skal Hovedstadsområdet/Øresundsregionen markere sig som en af frontløberne”. I Planen skrives også meget om Femern-Bælt: ”Den faste forbindelse er et ”missing link” i en nord/sydgående trafikakse, der binder det øvrige Skandinavien sammen med de centrale vækstregioner i Europa. Femern Bælt-forbindelsen kan forstærke og understøtte væksten i regionen, især når EU udvides mod øst”.

Der er ingen form for bekymring for, at Sjælland skal komme til at fungere som transitrute for den tunge trafik mellem det nordlige Skandinavien og Central- og Østeuropa. En sådan transittrafik gavner ellers ikke regionens udvikling. Der er heller ingen omtale af EU-anbefalinger om, at der i langt  højere grad bør satses på jernbanetrafikken.

HUR lægger op til en stor ny vejforbindelse, Ring 5  fra Helsingør til Køge. Den vil gå igennem nogle af de få områder, der ligesom Frederikssundsfingeren endnu ikke er stærkt påvirket af vejanlæg. Det er helt uacceptabelt.

De højstemte ord  i Planen om Europa og regionen som ”frontløber” virker noget ude af proportion, når man kigger på den service, HUR dagligt tilbyder sine primære kunder, buspassagererne. For dem er der tilmed kun udsigt til yderligere forringelser.  De vil sikkert gerne have, at deres dagligdag som buspassager var præget af fremsyn og busservice af ”frontløberkvalitet”.  

Mens ¾ tomme biler skal have rigeligt med vejplads, er HUR´s ambition for siddeplader i busser, ”at der er siddeplads til alle der rejser længere end 3 kilometer”. Et beskedent mål, som samtidig er urealistisk, når bustrafikken reduceres kraftigt og forsinkes af stadig flere biler på vejene.  

For mange er det udelukkende ståpladser der tilbydes. Fastsættelse af antallet af ståpladser sker stort set alene ud fra det højest tilladte akseltryk på busser. Ved at indføre busser med et sæt ekstra bagaksler og en forlængelse på 1,5 meter fik HUR lov til at stuve 30 ekstra passagerer ind i hver bus.  

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.

HUR vil ikke bruge effektivt planlægningsværktøj – parkeringsbegrænsning

Et af de mest effektive måder at regulere bytrafikken på, er ved at regulere antallet af parkeringspladser. Udbuddet af parkeringspladser har afgørende betydning for den samlede trafikmængde, idet et stort antal parkeringspladser medfører mere trafik. Parkeringspolitikken er et effektivt redskab til at få folk til at vælge en mere miljørigtig transportadfærd. Det er derfor af afgørende betydning, at man ikke stimulerer pendling i bil ved at bygge masser af pendlerparkeringspladser.

I Planen skrives om eksistensen af parkeringsordninger med betalingsordninger og tidsbegrænsninger på offentlige gader i centralkommunerne.  Planen omtaler derimod ikke det centrale spørgsmål om udbuddet af pendlerparkeringspladser på privat grund. Kommunerne i regionen kræver ved nybyggeri anlæg af masser af pendlerparkeringspladser – også når der er tale om byggerier i områder med overordentlig god  tilgængelighed via kollektive trafikmidler.  

I  tætte bykvarterer i Holland sættes der loft over, hvor mange parkeringspladser der må bygges ved erhvervsbyggeri. Der må ofte kun anlægges én parkeringsplads for hver 250 kvadratmeter etageareal. Frederiksberg kommune kræver mindst én pr. 50 etagemeter. Det stimulerer bilpendlingen kraftigt og  ødelægger miljøet.

Kommunerne i regionens byer burde kun  tillade et meget lille antal parkeringspladser ved nyt erhvervsbyggeri nær gode kollektive trafikforbindelser. 

Ørestadsselskabet har besluttet, at der altid kun må være højst 200 meter til bilparkering. Der påtænkes anlagt mere end  20.000 parkeringspladser - bl.a. i 20-25 parkeringshuse på op til 8 etager.  Det skal nok få folk til at vælge bil. Det er helt meningsløst i betragtning af, at Metroen netop blev anlagt i Ørestaden og ikke gennem Amagers tætbefolkede bydele.

Til sammenligning med hensyn til kvalitetsmål opererer HUR med gangafstand til kollektive trafikmidler på op til 400 meter i tætbyen, op til 800 meter i andre byområder og 1.600 meter uden for byområder. Dertil kommer problemet med, hvor ofte transportmidlet kører, komfort, prisen og rejsetiden.

Alene i Københavns kommune er der bygget  mere end 10.000 nye pendlerparkeringspladser de seneste 10 år, og der er op til 30.000 nye parkeringspladser på vej, hvis alle byggeplaner realiseres med de sædvanlige krav om parkeringspladser.

Ved ikke at beskæftige sig med  problematikken omkring pendlerparkeringen viser HUR, at man er helt ude af trit med moderne miljøvenlig planlægningstankegang. 

Det er derfor tomme ord, når man i Planen skriver: ”Der er behov for, at der allerede nu tages initiativer til at ændre den trafikale adfærd, således at der arbejdes henimod at undgå bil nr. 2, og at privatbiler kører parallelt med gode kollektive transportmidler”. Når man samtidig vil have udvidet vejene, nedskærer busservicen og forhøjer taksterne, bliver ordene endnu mere indholdsløse.

HUR er yderst spagfærdig i sine krav om baneinvesteringer                                                          Efter indgående gennemgang af alle sine omfattende vejønsker anføres det i Planen om banen mod vest: ”Desuden foreligger der en arealreservation til en jernbaneforbindelse  mellem Ringsted og København (over Hvidovre). Der er endvidere reserveret et beløb til forbedring af baneforbindelsen vest for København”

Videre skrives der:  ”Man kunne også udbygge den eksisterende banestrækning med et 3. fjerntogsspor mellem Hvidovre og Høje –Taastrup kombineret med lokale kapacitetsforbedringer. Denne løsning vil ikke være til hinder for, at man efterfølgende etablerer den nye bane over Køge, hvis  der bliver behov for det”.

Den eklatante forskel mellem yderst forsigtige og beskedne krav om bedre banebetjening og helt ublu krav om flere og bredere motorveje er yderst afslørende for, hvilken trafikpolitik HUR står for. Der er dog mindretalsindstillinger, der kræver flere baneinvesteringer.

Letbane fra DTU til Ishøj/Brøndby Strand 

Det er glædeligt, at HUR går ind for en letbaneforbindelse fra Lyngby til Glostrup. Vi synes dog, at den skal gå fra DTU til Ishøj eller Brøndby Strand.  HUR anfører korrekt: ”Det er i den sammenhæng karakteristisk, at ud af den samlede tværgående trafik i Københavns Amt på ca. 255.000 personer sker der kun 10.000 med kollektiv trafik, der er for svagt udbygget i området”. Der er for årtier siden bygget ringveje, men der mangler i udpræget grad en tværbane i Københavns amt.

Forbindelsen burde finansieres af staten, men staten har sagt nej under henvisning til nogle yderst tvivlsomme analyser. Dette nej står i skærende kontrast til, at Folketinget gladeligt har vedtaget at bevilge mindst 1,8 milliarder kr. for at udvide Motorringvejen med 50%. Vejudvidelsen vurderes kun at betyde, at nogle myldretidsbilister vil kunne vinde 3-5 minutter. Det er dog kun indtil vejen igen sander til i trafik.  En tværbane ville få omkring 60.000 passagerer dagligt og kunne effektivt aflaste området for megen biltrafik. Banen  kunne også skære toppen af biltrafikken i myldretiden, således at det var endnu mere unødvendigt at udvide motorringvejen med deraf følgende miljøforringelser.

Metro Cityring

HUR går ind for en Metro Cityring, hvis finansiering er mere end tvivlsom. Erfaringerne med den nuværende metro burde ellers også mane til besindighed. Eftersom den kun vil dække en mindre del af de indre dele af København og Frederiksberg, vil effekten for regionen være yderst begrænset. HUR  har beklageligvis ikke interesseret sig for de letbanemuligheder, som Projekt Basisnet så udmærket beskrev. For det samme beløb, som en Metroring vil koste, kunne København og Frederiksberg få et stort moderne letbanesystem.

HUR udtrykker dog en vis bekymring for mere Metro fordi, ”byens bustrafik påføres øgede driftomkostninger, idet det er vanskeligt at reducere busdriften svarende til reduktionen  i passagertallet”.

Elektronisk rejsekort

HUR går ind for elektronisk rejsekort: ”Dette åbner mulighed for at styre trafikstrømmene bedre, eksempelvis ved at hæve taksterne i myldretiden, på strækninger, hvor trafiksystemets kapacitetsgrænse er nået”.  Mens HUR uden blusel vil have vejsystemernes kapacitet udvidet, selvom der kun er 1,17 person pr. bil, når der er pres på vejene, overvejer man altså at jage passagererne væk fra den kollektive med højere takster i myldretiden. De vil så presses over i bilerne. Det er udtryk for en meget snævertsynet og miljøfjendtlige politik. HUR skulle hellere gå ind for betaling/bompenge for biltrafikken, således at denne kunne reduceres, vejudvidelser spares, og miljøet forbedres.

I HUR´s Budget 2004 og Budgetoverslag 2005-2007 anføres tillige, at man forventer at kunne optimere, dvs. nedskære bustrafikken med 55.000 bustimer efter indførelse af rejsekort.  Man vil lettere kunne finde frem til mulige nedskæringer af bustrafikken. Prisen for indførelse af elektronisk rejsekort hos HUR vurderes til 275 mio. kr.

En anden årsag til at HUR støtter rejsekortet er: ”Det skønnes, at rejsekortet kan øge provenuet for de kollektive rejser med 10% ved anvendelse af variable takster”. Altså højere takster ad bagdøren.

Det kan være en god ide med elektroniske rejsekort, men HUR´s begrundelser for at støtte projektet viser tydeligt, at der er en alvorlig fare for, at det kan misbruges til at føre en miljøfjendtlig trafikpolitik. Det er også oplagt, at indførelse af elektronisk rejsekort vil betyde alvorlige nedskæringer af personalet på jernbanestationer, hvorved disse bliver mere øde og utrygge

HUR´s nedskæringer af bustrafikken. Ikke omtalt i Planen

I Planen nævnes ikke,  at HUR er ved at foretage de største nedskæringer af bustrafikken nogensinde. Man vil spare 140 millioner om året med fuld virkning fra 2006.

HUR vil nedskære bustrafikken 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. Det sker uanset konsekvenserne for passagerne. Det er en reduktion af  bustrafikken  på 358.000 vogntimer frem til 2006. Det svarer til ca. 10 % af bustrafikken i 2002. De seneste år er der allerede skåret ca. 60.000 vogntimer væk. Antallet af busser skæres ned med 151. Ved køreplanskiftet i maj 2003 blev bustrafikken skåret ned med 88.000 vogntimer, og i december 2003 sker der en beskæring på 25.000 timer. I maj 2004 og maj 2005 sker der nedskæringer på henholdsvis 120.000 og 125.000 timer.

"2004- og 2005-reduktionerne søges så vidt muligt udformet, så hele beskæringen af en linie sker på én gang". Disse beroligende ord fra bilag til budget kan næppe hjælpe dem, der mister den bus, der får dagligdagen til at hænge sammen. 

I Planen nævnes nedskæringerne ikke, kun at der ikke kan forventes mere lokal buskørsel.

”I planperioden kan der generelt set ikke forventes udvidelser af den lokale busbetjening. Udvidelser f.eks. til dækning af nye boligområder vil derfor kunne ske, hvis der samtidig sker tilsvarende reduktion andre steder på det lokale busnet”.

Forbedringer af bustrafikken et sted i HT-området skal altså  ”kompenseres” ved nedskæringer af bustrafikken andre steder. Det ville svare til at en vejudvidelse i Hørsholm automatisk betød vejlukning i Rødovre. En sådan politik jager yderligere passagerer væk fra den kollektive trafik.  

HUR har besluttet at spare 140 millioner om året. Dette til trods for at tilskuddet til den kollektive trafik er styrtdykket de seneste 30 år. Dertil kommer bortfaldet af det statslige taksttilskud til HUR på ca.100 millioner kr. om året.  

Hvis man alene så  HUR´s reklamer, skulle man tro, at servicen blev massivt udbygget. ”Efter den 25. maj 2003 behøver man ikke mere at bruge ur”.  "Vi har planlagt trafikken, så du slipper for det" og du kommer "let og ubesværet omkring i Hovedstaden - stort set uden køreplan". "For det bliver enklere med bus, tog og metro". 

Færre busser, flere overfyldte busser, længere til et stoppested og længere ventetider er blevet realiteten for en stor del af passagererne. En stribe buslinier nedlægges eller får færre afgange, hvorfor ur og køreplan bliver endnu mere nødvendig. Det er heller ingen fordel for passagererne, at man ikke har køreplaner på A-busserne, når de ikke kører oftere end tilfældet er.

Samtidig planlægger HUR yderligere nedskæringer, hvis de nævnte nedskæringer jager flere passagerer væk end beregnet. Det fremgår heller ikke af Planen, men af et budgetbilag. Sådan begrundes nye nedskæringer.

"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". 
Busserne kan ikke komme frem på grund af biler. HUR og kommunerne lader stå til.

Desværre kører busserne ofte langsomt og i øvrigt som vinden blæser. Det skyldes primært de mange biler, og at HUR og kommunerne forsømmer indsatsen for at etablere sammenhængende busbaner og ”grønne bølger” for busserne. År for år forringes bussernes fremkommelighed, og nedskæringerne af bustrafikken vil betyde endnu flere forsinkende biler på gaderne. 

Passagerer i busser og sporvogne er meget nøjsomme hvad plads angår. I Wien har man beregnet, at en bilist i gennemsnit bruger 28 gange så meget vejareal end en buspassager og 68 gange så meget som en sporvognspassager. Derfor er der al mulig grund til at dæmpe biltrafikken og sikre busserne ordentlig fremkommelighed.

Den dårlige busfremkommelighed koster både penge, tabte passagerer og dårligere kapacitet.

”Bare to minutters forlængelse af køretiden på alle buslinier i København og på Frederiksberg vil koste omkring 50 millioner kroner om året i øgede chaufførlønninger og ekstra busser” Sådan skrev HUR i sin årsberetning 2000-2001.” 

I HUR-pjecen ”Fremkommelighed for busserne – problemer og muligheder”. August 2001 anføres at der er sket et gennemsnitlig fald i bussernes rejsehastighed på cirka 2 km/t i Centralkommunerne over en årrække. ”Alene i driftudgifter svarer det – med dagens bustimepriser – til en årlig stigning på ca. 100 millioner kr. Hertil kommer faldende indtægter og øget sygefravær hos chaufførerne”.

Vi mener at fremkommeligheden skal i top, ikke for at spare, men for at få mest mulig bustrafik for pengene og bedre arbejdsmiljø. Dertil kommer at passagerne vil vinde masser af tid og den kollektive trafik vil kunne stå langt bedre i konkurrencen. I dagens situation konkurrerer busserne i områder med tæt biltrafik som oftest kun med fodgængere når det drejer sig om tidsforbruget. En rejsehastighed på 6-7 km/ kommer man sjældent over som buspassager når gangtid, ventetid, køretid, skiftetid  medregnes. Som bilist kommer man selv i den værste myldretid i gennemsnit frem med  en hastighed på 29 km/t ifølge Københavns Kommune. På  en  strækning som Rådhuspladsen – Hareskovvej er gennemsnitshastigheden helt oppe på 51 km/t.

23 kr. pr. liter benzin, hvis bilister fik samme behandling som HT-trafikanter 

I 1980 kostede et gult (3 zoners) HT-klip 3 kr. I dag koster det 13 kr. Det er en stigning på 333% siden 1980.  I  1980 kostede benzinen 4,76 pr. liter. I dag er prisen ca. 8,00 kr. Det er en stigning på ca. 68 %. Hvis benzinen var steget ligesom HT-taksterne i den periode ville literprisen i dag være 20,60 kr.

Pr. 18. januar 2004 vil et gult HT-klip koste 14,50 kr. Det vil være en stigning på 383 % siden 1980.  Hvis afgiften på benzin var reguleret, så benzinprisen var steget svarende til prisen på et gult HT-klip 1980, skulle benzinen koste 23 kr. pr. liter fra 18. januar 2004.

Mobility Management                                                                                                                     Det er fint, at HUR vil arbejde for at påvirke transportmiddelvalget i mere miljøvenlig retning, men det hjælper ikke meget, når HUR samtidig arbejder for størst mulig udvidelse af vejnettet. 

Hurtig bilkørsel og masser af parkeringspladser påvirker transportmiddelvalget langt mere end pæne henstillinger og kontakt til enkelte virksomheder med henblik på udarbejdelse af transportplaner. Når der også sker en kraftig nedsættelse af serviceniveauet i bustrafikken, og taksterne stiger meget, vil det også effektivt modvirke et mere miljøvenligt transportmiddelvalg.

HUR`s  pendlerkontor er tillige meget lille, og der er kun tale om en forsøgsordning, der løber  frem til efteråret 2004.

Hastighed, trafiksikkerhed, luftforurening og støj  - HUR lader stå til
Planen lægger ikke op til nogen reduktion af hastighederne, hverken på store eller små veje.

Hvis der skal være hold i ønskerne om bedre miljø og større trafiksikkerhed kræves det, at biltrafikkens omfang  reduceres, samt at hastighedsniveauet på alle vejtyper sættes ned. 

Motorvejshastigheden nær bebyggede områder burde ned på maksimalt 8o km/t. Hastigheden på alle trafikveje i byerne burde ned på 50 km/t. I boligområder burde hastigheden ned på maksimalt 30 km/t, hvilken grænse bliver mere og mere almindelig, f.eks. i Norge, Sverige, Tyskland og Schweiz. De lavere hastigheder vil også medvirke til at gøre den kollektive trafik og cykeltrafikken mere konkurrencedygtig.

Eksperimentarium – bilfri boligområder

Rådet har overfor Københavns kommune slået til lyd for, at man – i første omfang som eksperiment - indretter nye boligområder som bilfri boligområder. I betragtning af at København i forvejen har et meget lavt bilejerskab mener vi,  at der ligesom i flere byer i udlandet er basis for at anlægge sådanne boligområder. De miljømæssige fordele er åbenbare, men der er også store penge at spare i forbindelse med sådanne byggerier, idet parkeringsanlæg er yderst kostbare at anlægge. Vi mener også, at andre byer i regionen kunne anlægge sådanne bydele. Vi vil derfor opfordre HUR til at medtage dette emne i sin plan, som en måde at nedbringe miljøbelastningen og energiforbruget. 

Sundhed, støj og luftforurening. Ingen miljøvurderinger

”Børn, som bor tæt ved trafikeret vej, har f.eks. 50%  forøget risiko for astma og andre luftvejssygdomme i forhold til børn i områder med svag trafik”. Det fremgår af  MiljøDanmark, Miljøministeriet. November 2003.

Trods dette og omfattende tilgængelig dokumentation for sammenhængen mellem trafik og sundhed forholder HUR sig stort set ikke til sundhedsaspekterne ved den nuværende kraftige biltrafik og konsekvenserne af den trafikprognose, som man indretter sin trafikpolitik efter. 

Som eksempel på forureningsniveauer og grænseværdier kan henvises til  illustrationen nedenfor, der viser niveauet for svævestøv og partikler på H. C. Andersens Boulevard. 

Gaden vil få en yderligere forøgelse af trafikken, efterhånden som Ørestadens mange parkeringspladser tages i brug. Et planlagt parkeringsanlæg ved Rådhuspladsen med 1000 parkeringspladser vil give yderligere 6.000 bilkørsler om dagen.
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For at nå ned på de kommende grænseværdier vil det være nødvendigt med en mere gennemgribende regulering af trafikken i byen. 

I betragtning af at København har udråbt sig til Europas Miljøhovedstad, vil det være mere end pinligt, dersom København og HUR ikke vil efterleve disse af EU fastsatte luftkvalitetskrav. 

Om støj nævner Planen, at der findes 85.000 boliger med ”stærkt belastende støj” i regionen.

Der omtales,  at EU har vedtaget et nyt direktiv i 2002, og at Regeringen har nedsat et udvalg, der skal udarbejde et forslag til vejstøjstrategi.

HUR omtaler ikke den forventelige effekt på forureningsområdet eller støjområdet af den kraftigt stigende biltrafik, som man planlægger ud fra. Det er urimeligt.

Også Københavns kommune kritiserer i sit høringssvar kraftigt, at Planen 

”savner en overordnet og sammenhængende vision og målsætning for trafikken i hovedstadsområdet. Herunder finder Københavns Kommune det meget vigtigt at inddrage overvejelser om trafikkens miljøkonsekvenser. I den forbindelse er det beklageligt, at miljøkonsekvenserne slet ikke er inddraget i konsekvensvurderingerne i trafikplanen.  I planen er med udgangspunkt i de nationale mål fastlagt regionale mål og hovedstrategier for begrænsning af trafikkens miljøbelastning. Københavns Kommune vurderer, at en opfyldelse af målene vil kræve anvendelse af virkemidler af en helt anden karakter, end de, der er beskrevet i planen. Københavns Kommune skal foreslå, at trafikudviklingen følges nøje, og at det løbende vurderes, om det af miljøhensyn er nødvendigt at regulere biltrafikken direkte, f.eks. med kørselsafgifter. 

Der er ikke lavet miljømæssige konsekvensvurderinger af HURs forslag til trafikplan. Alt andet lige må det dog på grundlag af oplysningerne i planen forventes, at planen ikke vil medvirke til, at miljøproblemerne fra trafikken mindskes. Det er således i trafikplanforslaget anført, at biltrafikarbejdet i regionen vil stige mere ved gennemførelse af trafikplanen end i basissituationen”.
Konklusion: Planen er for uambitiøs og satser næsten ensidigt på mere biltrafik                                 2003-Planen er bedrøvelig læsning, hvis man som vi ønsker, at Hovedstadsområdet skal undgå at ende med totalt trafikkaos som i mange andre storbyområder. Planen tager ikke ved lære af andre  byers erfaringer, men kaster sig kritikløst ud i et orgie af vejkrav, der, hvis de realiseres, vil forringe levevilkårene drastisk for regionens indbyggere. Man svigter derved borgernes ønsker og berettigede krav om en region med mere sikker trafik, mindre luft- og støjforurening og et kollektivt trafiksystem, der er af en sådan kvalitet, at brug af privatbil reduceres. HUR har overhovedet ikke lyttet til borgerne ved trafikhøringen i 2002.

HUR har gennem sin korte levetid effektivt vist,  at man hverken har evner, struktur eller vilje til at sikre en miljømæssig forsvarlig udvikling. HUR må derfor under ingen omstændigheder få større indflydelse på f.eks. banetrafikken. Det kan betyde, at man ødelægger banetrafikken på samme måde, som man har delvis har ødelagt bustrafikken og vil fortsætte med at gøre de følgende år. 

Som minimum skal der være direkte valg til et regionalt organ, og regionens trafikudvikling skal baseres på et udvidet finansieringsgrundlag, eksempelvis i form af beskatning og/eller afgifter: trængselsafgifter, betalingsring, kørselsafgifter.  Der skal lukkes for ”kassetænkning”, hvor HUR for at spare på egne udgifter til bustrafikken satser på statslige vejinvesteringer.

Med venlig hilsen

Kjeld A. Larsen

Ivan Lund Pedersen
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Nye grænserværdier i tal

		1		H.C. Andersens Boulevard og Stormgade

				År		H.C. Andersens Boulevard		Stormgade

				68				65

				69				68

				70				83

				71				64

				72				67

				73				55

				74				47

				75				53

				76				50

				77				46

				78				30

				79				30

				80				33

				81				23

				82		37		26

				83		41		26

				84		37

				85		45

				86		30

				87

				88

				89

				90		18

				91		13

				92		18

				93		15

				94		11

				95		8

				96		6

				97		5

				98		3

				99		3

				2000		4.8

				2001		3.2

		2		H.C. Andersens Boulevard

				År				Grænseværdi, år 2005

				1994		200		350

				1995		100		350

				1996		99		350

				1997		94		350

				1998		43		350

				1999		86		350

				2000		77		350

				2001		63		350

		3		H.C. Andersens Boulevard

				År				Grænseværdi, år 2005

				1994				125

				1995				125

				1996		26		125

				1997		16		125

				1998		11		125

				1999		14		125

				2000		20.3		125

				2001		14.9		125

		4		H.C. Andersens Boulevard

				År		Årsmiddel		Grænseværdi, år 2010

				82		80		40

				83		78		40

				84		67		40

				85		74		40

				86		64		40

				87				40

				88				40

				89				40

				90		68		40

				91		73		40

				92		65		40

				93		59		40

				94		69		40

				95		64		40

				96		54		40

				97		50		40

				98		43		40

				99				40

				2000		53		40

				2001		55		40

		5		H.C. Andersens Boulevard

				År				Grænseværdi, år 2010

				1994		212		200

				1995		257		200

				1996		157		200

				1997		153		200

				1998		124		200

				1999				200

				2000		165		200

				2001		171		200

		6		H.C. Andersens Boulevard

				Maks. 8-timersværdier for CO

				År		8-timers maks.		Grænseværdi, år 2005

				1990		9.4		10

				1991		6.8		10

				1992		12.2		10

				1993		9		10

				1994		8.3		10

				1995		6.2		10

				1996		6.8		10

				1997		5.1		10

				1998		4.3		10

				1999		5.1		10

				2000		3.9		10

				2001		3.3		10

		7		H.C. Andersens Boulevard

				Maks. 8-timersværdier for O3

				År		Maks. 8 timersværdier		Tærskelværdi for beskyttelse af sundhed, år 1994

				1990		52		110

				1991		54		110

				1992		85		110

				1993		69		110

				1994		94		110

				1995		89		110

				1996		84		110

				1997		57		110

				1998		77		110

				1999		68		110

				2000		87		110

				2001		112		110

				H.C. Andersens Boulevard

		8		Maks. timersværdier for O3

				År		Maks. timeværdier		Tærskelværdi for underretning af befolkning, år 1994		Tærskelværdi for alarmering af befolkning, år 1994

				1990		61		180		360

				1991		98		180		360

				1992		121		180		360

				1993		77		180		360

				1994		120		180		360

				1995		118		180		360

				1996		116		180		360

				1997		78		180		360

				1998		95		180		360

				1999		82		180		360

				2000		111		180		360

				2001		126		180		360

		9		H.C. Andersens Boulevard

				Årsmiddelværdier af døgnværdier for TSP

				År		PM10		Svævestøv		Grænse for 2005		Grænse for 2010

				82		60.45		93		40		20

				83		58.5		90		40		20

				84		68.25		105		40		20

				85		71.5		110		40		20

				86		66.95		103		40		20

				87						40		20

				88						40		20

				89						40		20

				90		52		80		40		20

				91		52		80		40		20

				92		52.65		81		40		20

				93		53.95		83		40		20

				94		50.7		78		40		20

				95		55.25		85		40		20

				96		57.2		88		40		20

				97		55.25		85		40		20

				98		50.05		77		40		20

				99		56.55		87		40		20

				2000		51.35		79		40		20

				2001		53.3		82		40		20

		10		Døgnværdier for SOD på HCAB

				År		Årsmiddel

				1990		45

				1991		45

				1992		42

				1993		40

				1994		35

				1995		35

				1996		34

				1997		28

				1998		31

				1999		28

		11		Årsmiddel for BLY på HCAB

				År		Årsmiddel		Grænseværdi, år 2005

				82		0.91		0.5

				83		0.84		0.5

				84		0.65		0.5

				85		0.63		0.5

				86		0.57		0.5

				87				0.5

				88				0.5

				89				0.5

				90		0.25		0.5

				91		0.22		0.5

				92		0.19		0.5

				93		0.13		0.5

				94		0.04		0.5

				95		0.03		0.5

				96		0.03		0.5

				97		0.03		0.5

				98		0.03		0.5

				99		0.02		0.5

				2000		0.03		0.5

				2001		0.03		0.5
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Grænseværdi, år 2005

µg/m3

H.C. Andersens Boulevard
Maks. timeværdier for svovldioxid, SO2
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Grænseværdi, år 2005

Grænseværdi, år 2005
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H.C. Andersens Boulevard
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Grænseværdi, år 2010

Grænseværdi, år 2010

µg/m3

H.C. Andersens Boulevard
Maks. timeværdier for kvælstofdioxid, NO2
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Grænseværdi, år 2005

mg/m3

H.C. Andersens Boulevard
Maks. 8 timersværdier for kulmonoxid, CO
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Tærskelværdi for beskyttelse af sundhed, år 1994

µg/m3

H.C. Andersens Boulevard
Maks. 8 timerværdier for ozon, O3
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Tærskelværdi for alarmering af befolkning, år 1994
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µg/m3

H.C. Andersens Boulevard
Maks. timeværdier for ozon, O3

61

360

180

98

360

180

121

360

180

77

360

180

120

360

180

118

360

180

116

360

180

78

360

180

95

360

180

82

360

180

111

360

180

126

360

180



		82		82		82		82

		83		83		83		83

		84		84		84		84

		85		85		85		85

		86		86		86		86

		87		87		87		87

		88		88		88		88

		89		89		89		89

		90		90		90		90

		91		91		91		91

		92		92		92		92

		93		93		93		93

		94		94		94		94

		95		95		95		95

		96		96		96		96

		97		97		97		97

		98		98		98		98

		99		99		99		99

		2000		2000		2000		2000

		2001		2001		2001		2001



&A

Page &P

PM10

Svævestøv

Grænse for 2005

Grænse for 2010

µg/m3
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Grænseværdi, år 2005

µg/m3

H.C. Andersens Boulevard
Årsmiddelværdier for bly, Pb
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Grænseværdi, år 2010

µg/m3

H.C. Andersens Boulevard
Årsmiddelværdier for kvælstofdioxid, NO2

80

40

78

40

67

40

74

40

64

40

40

40

40

68

40

73

40

65

40

59

40

69

40

64

40

54

40

50

40

43

40

40

53

40

55

40



		



&A

Side &P




