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Vejdirektoratet
Niels Juels Gade 13
Postboks 9018
1022 Kebenhavn K

Hermed fremsendes horingssvar

Vedrerende: 3. Limfjordsforbindelse, VVM redegorelse”

Situationen nu og alternativer til en ny motorvejsforbindelse

Ved en VVM-underseogelse skal man ngje undersoege alternativer til et dyrt (5.419-7.002
millioner kr.) og miljebelastende anlaeg, som bygning af en ny motorvejsforbindelse er. Det er
af afgerende betydning, at alternativerne er ordentligt undersegt.

I denne sag er der i forvejen meget fine vejforbindelser over Limfjorden ved Aalborg i form af en 6-
sporet motorvejsforbindelse samt Limfjordsbroen med 4 spor. Der er altsa 10 vejbaner til rddighed.
Jernbanen over Limfjorden og nordpd har til sammenligning kun et spor. Hvis der bygges en ny
motorvej vil der vaere 14 vejbaner over Limfjorden ved Aalborg, men fortsat kun en enkeltsporet
jernbane. Miljomaessigt helt grotesk i betragtning af, at en dobbeltsporet jernbane har en kapacitet
svarende til 32 vejbaner (jfr. nedenfor).

Et kerebanespor pa en motorvej kan typisk afvikle op til 2.400 personbilenheder pr. time. Selvom
Limfjordsbroens vejbaner har mindre kapacitet end vejbaner pa en motorvej har de 2
vejforbindelser tilsammen have en spidstimekapacitet pa omkring 18.000 biler (tilsammen begge
retninger). Det er et meget stort tal for et relativt tyndt befolket omréde.

Hvordan er situationen ?
”Dagens trafik giver ikke de store problemer pd Limfjordsforbindelserne.
Det er kun i tilfeelde af uheld og ved lcengevarende lukninger pga. vedligeholdelse,




at trafikanterne oplever markante gener. Den forventede levetid pd konstruktionerne i
Limfjordstunnelen er skonnettil 50-60 dr. Der vil i perioden veere dele af konstruktionerne, der
skal fornyes og repareres i mindre omfang. Dette foretages lobende. Men derforventes ingen
storre hovedistandscettelser for om ca. 50 ar.”

Kilde: VVM-undersogelse 2006.

Siden dengang er der sket store forbedring af vejsystemerne i omradet. F.eks. har abningen af det 3.
nordgdende spor nord for Limfjordstunnelen lost sammenfletningsproblemer umiddelbart nord for
Limfjordstunnelen og vil bade kapacitetsmaessigt og trafiksikkerhedsmeessigt bidrage til en
forbedring af forholdene

Samtidig er trafikken er nasten uandret siden nevnte VVM-undersogelse blev lavet.
Derimod er den kollektive trafik meget forsemt igennem mange ar.

1 et leeserbrev fra 2008 giver en borger fra Aalborg sit bud pad infrastrukturen i byen. Han
beskriver jernbanen som den tredje Limfjordsforbindelse, som dog skal udbygges. Den er ikke
blevet forbedret i 30 dr og togene til Aalborg er fyldte hver morgen. Han pdpeger, at det vil veere
oplagt at treekke nogle bilister over i togene.

Kilde: Vejdirektoratets hjemmeside

En udbygning af den kollektive trafik er et oplagt alternativ. Det gaelder bdde den pa skinner og med
busser.

I Vejdirektoratets gennemgang af effekter ved vejudbygninger er det ngje beskrevet, hvordan de
forskellige forslag til nye motorvejsvejanlag vil have indgribende negative effekter for landskab og
jordbund, kulturmiljeet, friluftslivet, grundvandet, stgj under anlaeg, vibrationer, CO2-udslip, lys,
rastoffer og affald. Det varierer noget ved de forskellige forslag, men for alle galder det, at der er
tale om enorme konsekvenser ved byggeri af gigantiske motorvejsanlag i natur- og byomrader. Her
et eks.

“Hele Egholm og fjordomradet er i miljovurderingen vurderet som et betydningsfuldt landskab pa
grund af den uspolerede helhed, der forekommer i dag. Pd Egholm vil vejanlcegget veere et scerlig

markant indgreb, der vil fragmentere oen med et stort deemningsanleg pd tveers af oen”
Vejdirektoratet. Sammenfatning — Rapport 380 — 2011

Her de tre forskellige motorvejsforslag:




Det er sddanne store indgreb der er tale om:

Kilde: Vejdirektoratet. Normaltvaersnit for 4-sporet motorvejsprofil (Vestforbindelserne). Selve vejanlegget er 29 meter
bredt, hvortil kommer grofter/skraninger.

Effekterne ved i stedet at udbygge den kollektive trafik er opsummeret sidan i VVM-redegorelsen:

Et alternativ, hvor den kollektive trafik udbygges, har ikke sarlige konsekvenser
for landskab og jordbund.

Et alternativ, hvor den kollektive trafik udbygges, har ikke sarlige konsekvenser
for kulturmiljoet.

Et alternativ, hvor den kollektive trafik udbygges, har ikke sarlige konsekvenser for
friluftslivet, bortset fra, at det kan blive nemmere at komme rundt i byen og til de
forskellige rekreative udbud.

Et alternativ, hvor den kollektive trafik udbygges, har ikke sarlige konsekvenser
for grundvand.

Et alternativ, hvor den kollektive trafik udbygges, har ikke konsekvenser mht.
st@j under anlaeg.

Et alternativ, hvor den kollektive trafik udbygges, har ikke konsekvenser for
vibrationer.

Et alternativ, hvor den kollektive trafik udbygges, har ikke konsekvenser mht. lys
Et alternativ, hvor den kollektive trafik udbygges, har ikke konsekvenser for

rastoffer og affald.

Efter sadanne positive vurderinger burde der ikke vere sa meget at betenke sig pa. Man
skal vaelge at udbygge den kollektive trafik i stedet for store motorvejsanleg.

Vejdirektoratet konkluderer desvaerre ikke sadan. Det ville ellers ogsa vere 1 klar
overensstemmelse med den politiske aftale om en ”En gron transportpolitik™.

Atalen ”En groen transportpolitik” blev indgaet den 29. januar 2009 mellem regeringen (Venstre
og De Konservative), Socialdemokraterne, Dansk Folkeparti, SF; Det Radikale Venstre og Liberal
Alliance.

Et afgerende punkt i denne aftale er, at man ikke fremover blot blindt skal fremskrive biltrafikkens



omfang og planlegge veje ud fra disse fremskrivninger. Man skal styre trafikudviklingen i den
enskede retning bl.a. sddan, at en fremtidig trafikveekst primeert sker 1 den kollektive trafik,
transportens CO2-udledning skal ned og stej- og luftforureningen i1 byerne skal ned.

Her 3 afgerende punkter i aftalen:

Den kollektive transport skal lofte det meste af fremtidens veekst i trafikken.
Jernbanen skal vare palidelig, sikker og topmoderne

Transportens CO2-udledning skal ned
Stej og luftforurening i byerne skal ned

Kilde: Aftale af 29. januar 2009 “En gren transportpolitik”

Vejdirektoratet lader hant om Folketingets trafikmalsatning

Som det fremgér af aftalen ”En gron transportpolitik skal ”den kollektive transport lofte det meste
af fremtidens veekst i trafikken.

Det er Vejdirektoratet helt ligeglad med. Man fremskriver biltrafikken helt uden hensyn til naevnte
malsetning. Ej heller gor det indtryk, at der er sket meget de senere ar. Klima og miljo er blevet
mere centrale omrider og den ekonomiske krise har bragt store forandringer i samfundet. Vaksten i
biltrafikken er generelt stoppet.

Man laver alligevel en sakaldt "’basis scenario, 2020 fremskrivning, som man putter ind 1 de
trafikmodeller man bruger til at vurdere trafikudviklingen. Det er den trafikvaekst man postulerer
kommer 1 alle tilfeelde. Man beslutter at bruge, hvad man karakteriserer som “normalvakst” som
grundlag for sammenligning af alternativerne.

Det beskrives sadan i VVM-redegorelsen:

”Fglgende generelle vaekstfaktorer er blevet indarbejdet i trafikmodellen for perioden 2009-
20:

* Transittrafik: 2,4 % p.a.

* By til region 2 % p.a.

* By til naeropland 0,5 % p.a.

* Bytrafik internt -1 % p.a.

* Trafik mellem naeropland og region 2 % p.a.

Dette resulterer i en samlet vaekst i antallet af bilture pa 1,75 % p.a”
Videre hedder det:
”Basis 2020 scenariet udger endvidere udgangspunktet for vurderingen af en

forbedret kollektiv trafikbetjening som bidrag til lesning af den fjordkrydsende
trafik. Denne Igsningsmulighed er benavnt K+ alternativet”.



Til trods for at mange forbedringer i den kollektive trafik kunne gennemferes hurtigt og altsa mange
ar for 2020 regner man ikke med nogen form for effekt i form af mindre biltrafik. Det er helt
meningslest. Man fastholder de voldsomme fremskrivninger af biltrafikken.

EVEE  AWEE LR

Kilde: VVM-redegorelse

Fremskrivningerne sker ogsa til trods for, at biltrafikken over Limfjordsbroen ikke er steget,
men faldet de seneste 10 ar og biltrafikken gennem tunnelen toppede i 2008.

Trafikken 2000 - 2010 over Limfjorden i Aalberg

LY Limfordstunnellen Limfjordsbroen I alt
\Arsdegntrafik Hverdagsdegntrafic |[Brsdsgntrafic Hverdagsdegntrafik [Arsdsgntrafic Hverdagsde gntrafik
2000 50141 54412 30580 34175 80730 BE587T
2001 51203 57554 30501 32720 B1704 ao2v4
2002 54101 58845 28311 31280 B2412 B1125
2003 55036 61972 2ZHE09 31266 B4545 G3z3s
2004 BETST B2EO0 2B528 31555 B5ZE5 G445
2005 BYSTT 63808 20805 32816 Br73E2 BEE24
2006 5H248 G4101 24395 322BT BYE43 GE3BE
2007 605934 6E119 2HGES 31757 8e019 Go87E
2008 B53T0 71338 27220 30526 2580 101864
2009 G4102 70354 28033 30922 92135 101276
2010 64701 Ti244 2B662 31664 93453 102908

Rade tal er gennemsnit af aretfsr og aret efter

Kilde: Data indhentet fra Vejdirektoratet. Desveerre ikke indeholdt i VVM-redegorelsen, der ellers er
pa neer ved 1.000 sider.

I information til offentligheden gor Vejdirektoratet intet for at papege, at der er flere
muligheder for fremtidens limfjordstrafik.. Der nevnes end ikke, at man ogsé skal
undersoge kollektive alternativer. Stigning i biltrafikken er en naturlov.

I nyhedsbrev fra Vejdirektoratet fra juni 2011 skrives man bl.a. séledes:

”Trafikken stiger
Limfjorden ved Aalborg krydses pa hverdage af omkring 99.000 karetgjer fordelt med 31.500 pa
Limfjordsbroen og 67.500 pé E45 gennem Limfjordstunnelen.

Videre hedder det:



Vi forventer, at trafikken fortsat vil stige — til omkring 125.000 biler i dagnet i 2020. Hvis der ikke
etableres en 3. Limfjordsforbindelse vil godt 90.000 biler benytte Limfjordstunnelen, mens knap
35.000 biler vil benytte Lim-fiordsbroen. Det medfarer, at traengslen pé de to Limfjordsforbindelser
kan blive sa stor, at der opstar vaesentlige problemer for den samlede trafikafvikling og
trafiksikkerhed i Aalborgomradet bade i og uden for myldretiden.

Med en vestlig forbindelse i Egholmlinjen vurderes det, at ca. 30.000 biler dagligt vil krydse
Limfjorden i den nye tunnel. Limfjordstunnelen og Limfjordsbroen vil herved blive aflastet for
henholdsvis 21.000 og 8.000 biler. For Lindholmlinjen er det tilsvarende vurderet, at ca. 37.000
biler dagligt vil vaelge at krydse Limfjorden i den nye tunnel. Limfjordstunnelen og Limfjordsbroen
vil herved blive aflastet for henholdsvis 18.000 og 16.000 biler ”

Vejdirektoratet om Basis ar 2020 og trafikspring, hvis der bygges nye motorveje.

"Med den forudsatte veekst i trafikken vil den samlede fjordkrydsende trafik i
2020 péa hverdage udgare mellem 112.000 biler pr dagn og 129.000 biler pr
dagn med ca. 125.000 biler pr. degn som det antal, der indgér i de trafikale vurderinger.

Ved hgj vaekst vil dette trafikniveau blive néet 1-2 ar for end ar 2020
mens det ved lav veekst vil blive naet 8-9 ar senere end ar 2020.

Videre anfgres det om et "trafikspring:

"Trafikspringet betyder, at det samlede antal karte kilometer i bil @ges i alle de undersggte
alternativer. For Egholm- og Lindholmlinjerne er foragelsen pa henholdsvis 13 og 19 mio. km pr.
ar, mens den for @stforbindelsen er 4,6 mio.km pr. ar.

CO2-bidraget fra anleeg af de vestlige forslag er beregnet til ca. 250.000 ton. Hertil kommer et
arligt bidrag pa 50 — 65.000 ton i driftsfasen som falge af foraget trafik i forhold til O-alternativet,
basis 2020. Bidraget fra Egholmlinjen er lidt st@rre end bidraget fra Lindholmlinjen”

Kun kortvarige "spidser” i trafikken

"Fordelte denne trafik sig jeevnt over hele dagnet, ville trafikken neeppe give anledning til
problemer. Imidlertid er trafikken primeert koncentreret i dagtimerne med seaerligt store toppe i de
korte perioder i morgen- og eftermiddagsmyldretiden.| morgen- og eftermiddagsspidstimen afvikles
tilsammen omkring 17 % af den samlede trafik pa tvaers af fjorden.

Mange vil opleve, at tiden i spidstimen er den mest kritiske for dem. Madetid pa arbejde, lukketid i
daginstitutioner, skolefritidsordninger osv. gar, at forsinkelser i spidstimen kan give anledning til
mange praktiske problemer.

Uden for spidstimerne vil trafikken pa tveers af Limfjorden i normalsituationen

kunne afvikles uden starre forsinkelser for de rejsende. Ved haendelser pa vejnettet — det veere sig
uheld péa E45 eller i Vesterbro-korridoren, anleegsarbejder m.v. — vil det hgjere trafikniveau
medfgre en stgrre falsomhed af trafiksystemet. Mindre heendelser vil séledes oftere resultere i

store kadannelser med deraf falgende ventetider for bilisterne.”
Kilde VVM-redeggrelse

Grafen nedenfor fra Infrastrukturkommissionen viser klart, at det er bilpendlerne i myldretiden, der
er problemet. Hvis man fik overfort noget af pendlertrafikken til kollektive transportmidler var der
masser af plads pa vejene til al anden trafik. Tilmed er pendlertrafikken netop den letteste trafik at
overfore til andre transportmidler: Pendlerne fylder voldsomt og der er nasten kun en person i1 hver
bil. Det er rasende ineffektiv udnyttelse af vejnettet.



Fordeling af trafik over degnet - 2007
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Kilde: Infrastrukturkommissionen

I folgende graf er oplysningerne fra grafen ovenfor samlet. Den viser de smé kortvarige
”toppe” i trafikken, som let kan udjeevnes hvis viljen er tilstede.

Figur 7.73 Fordeling af trafik over dognet (procent af degntrafikken per time)"’
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Figur 7.73 viser bl.a. bolig-arbejde trafikkens - pendlernes - andel af trafikken hen over et
hverdagsdagn Med en relativ lavere andel pendlere vil tratikken fordeles mere jeevnt over
degnet i hverdagene.

Kilde: Infrastrukturkommissionen



Der er sjeldent alvorlige fremkommelighedsproblemer pa de bererte straekninger. Hvis det var
tilfeeldet skulle der tilmed ikke meget til for fremkommeligheden igen var 1 top. 10-15 % mindre
biltrafik 1 ”spidstimen” fjerner problemet — det viser beregninger fra Sverige.

”Om vi bare kunde vara lite mer flexibla i vare resvaner, skulle kéerne bli s& mycket mindre eller rent
av forsvinna. Det behévs bare att 10 — 15 % af bilresorna i hégtrafik flyttas en time tidligare eller
senere eller helt enkelt ersétts av kollektivtrafik, cykel eller gang ! Bérjar vi nu, kan vi hindra att
kéerna fortsétter 6ka med 20 — 30% till 2010”

Antal bilar per 15 minuter
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Kilde: Goéteborgs Stad, Vagverket og Vasttrafik

Tabel med time for time trafik illustrerer muligheden for baeredygtig omstilling

Data nedenfor er indhentet sarskilt fra Vejdirektoratet. Den slags oplysninger burde ellers udgere en
naturlig del af en VVM-undersogelse sa omfanget af eventuelle problemer var klart illustreret.

Tabellen viser antallet af biler time for time i Limfjordstunnelen en uge i 2010. Dem maksimale
timetrafik er pa hverdage om morgenen mellem 7 og 8. Der ligger biltrafikken pa hverdage pé et
gennemsnit pa 7.600 biler — tilsammen begge retninger.

Resten af degnet tiden er der markant mindre trafik. Med mindre end 1,3 person pr. bil i
myldretiden er det en overkommelig opgave at fi transporteret en paen del af disse pendlere pa en
mindre pladsforbrugende og miljoskadelig made. Nar myldretidstrafikken reduceres er alle
eventuelle problemer pd vejomradet i omrédet lost 1 drtier.



Mastra

Tir
13/04
279
114
122
146
317
1.051
4115
7.724
5.577
3.769
3.344
3.146
3.744
3.899
4.892
7.301
6.313
3.842
3.155
2.151
1.564
1.624
1.395
684

Mélested 80070294
Bestyrer 0

Vej 70-0
Lokalitet 293/400
RetningSpor T
Koretgjsart  MOTORKTJ
Periode 12.04-25.04.2010
Kommentar

Ugenr. 15
Ugedag Man
Tid\Dato 12/04
00:00 - 01:00

01:00 - 02:00

02:00 - 03:00

03:00 - 04:00

04:00 - 05:00

05:00 - 06:00  1.088
06:00 - 07:00  4.298
07:00-08:00  7.971
08:00-09:00  5.773
09:00-10:00  3.633
10:00-11:00  3.540
11:00-12:00  3.519
12.00-13:00  3.661
13:.00-14:00  3.848
14:00 - 15:00  4.991
15:.00-16:00  7.129
16:00-17:00  6.597
17:.00-18:00  3.878
18:00-19:00  2.976
19:00-20:00  1.957
20:00-21:00  1.716
21:.00-22:00 1.474
22:00-23:00 1.019
23:00 - 24:00 617
[ alt

70.268

TALLING : UGEOVERSIGT
Antal keretgjer i alt (timeintervaller)

Nordjyske Motorvej nord for Limfjordstunnelen
Vejdirektoratet
Nordjyske Motorvej
Syd for tilslutningsanleeg 22
Samlet trafik

Motork gretgjer

SJE

Ons
14/04
309
142
114
144
295
1.024
3.988
7.609
5.483
3.686
3.398
3433
3.676
3.959
4.931
4.898
5.493
5.175
3.07
2.095
1.997
1.828
1.390
701
68.839

Tor
15/04
304
141
132
149
310
1.060
4.055
7.633
5.737
3.713
3.512
3.571
3.879
4.238
5139
7.245
6.205
4.327
3.259
2.130
1.833
1.827
1.308
757
72.464

Fre
16/04
306
143
161
177
374
992
3.783
7.281
5.170
3.546
3.678
4.190
5.035
5.375
6.693
6.786
5.507
4.376
3.318
2.200
1.736
1.634
1.303
927
74.691

* markerede dage er helligdage

Lar
17/04
546
M
245
211
239
342
783
1.252
1.976
3.161
3.870
4.160
4.133
3.807
3.614
3.186
3.203
2.968
2.221
1.558
1.288
1.333
1.190
976
46.603

Sen
18/04
602
389
288
199
17
178
490
720
1.267
2.224
2.914
3.188
3.352
3.376
3.292
3.090
3.036
2.980
2.795
2.541
2.091
1.709
1.024
476
42.392

16
Man
19/04
216
134
108
171
334
1.088
4.253
7.701
5.609
3.654
3.569
3.545
3.808
4.053
5.087
7.250
6.373
3.962
3.031
1.872
1.575
1.921
1.053
594
70.961

Tir
20/04
254
124
118
135
329
1.008
3.996
7.689
5.545
3.750
3.438
3.465
3.908
4.161
5.084
7.215
6.463
3.979
2.912
1.907
1.639
1.519
1.194
668
70.500

Ons
21/04
267
164
137
172
345
1.042
3.949
7.712
5.403
3.775
3.298
3.357
3.857
4.159
5.143
7.303
6.236
4199
2.958
1.976
1.871
1.479
1.328
687
70.817

Tor
22/04
321
143
159
139
348
982
4.001
7.540
5.802
3.777
3.655
3.528
4.023
4.237
5.168
7.015
6.381
4.471
3.328
2.089
2112
1.602
1.454
733
73.008

Fre
23/04
315
146
169
158
379
991
3.799
7.227
5.079
3.720
3.895
4.309
5.202
5.343
6.696
6.926
5.570
4.453
3.329
2.395
2.028
1.476
1.551
927
76.083

Lar
24/04
563
368
243
208
265
353
806
1.349
2.072
3.581
3.938
3.949
4.205
3.660
3.600
3.453
3.165
3.188
2.402
1.638
1.526
1.314
1.190
952
47.988

Sen
25/04
725
506
356
210
123
184
495
683
1.330
2.252
3.139
3.543
3.739
3.127
3.161
3.029
3.170
3.309
2.767
2.631
2.696
1.819
1.128
526
44.648

Med ringe belaegning i bilerne (under 1,3 person i myldretiden) er der neer ved 4 tomme
siddepladser i hver bil pa motorvejen. I 2030 regner Vejdirektoratet med kun 1,05 person pr.

pendlerbil.

Hverdag
gns.
talt
286
139
136
155
337
1.033
4.024
7.609
5.518
3.702
3.533
3.606
4.079
4.327
5.382
6.907
6.114
4.266
3.134
2.077
1.807
1.638
1.300
730
71.839

I spidstimen i Limfjordstunnelen med omkring 7.600 biler (tilsammen begge retninger) er der
omkring 25.000 til 30.000 tomme siddepladser i bilerne. Alligevel benytter Vejdirektoratet
spidstimetrafikken som begrundelse for enske om voldsomme og dyre motorvejsanlaeg.



Every day there are ten million empty éeﬁts on the road.

25.000 til 30.000 tomme siddepladser i bilerne i spidstimen i Limfjordstunnelen

Voldsomt arealforbrug til nye motorveje — veerst med vestforbindelser

Ved anlaeg af Vestforbindelsen med fjordkrydsning i Egholmlinjen vil 150-160 ejendomme skulle afgive
areal permanent. Der vil vare behov for ca. 215 ha og 25-30 ejendomme forventes at skulle
totaleksproprieres. Ved en Vestforbindelse med fjordkrydsning i Lindholmlinjen vil 190-200 ejendomme
skulle afgive areal permanent. Her er der tale om ca. 225 ha. Antallet af totaleksproprierede ejendomme
forventes at vaere 35-40. Udbygning af E45 og etablering af en paralleltunnel medferer behov for fjernelse af
eksisterende bygninger og anlag bade nord og syd for fjorden. Blandt disse er nogle storre
erhvervsbygninger samt et storre anleeg med olietanke. Ostforbindelsen vil medfere, at 160-170 ejendomme
skal afgive areal permanent. Her er arealbehovet ca. 35 ha. Under 5 ejendomme forventes at blive
totaleksproprieret.”

Kilde VVM-redegorelse.

Den kollektive trafik

Som ovenfor navnt vurderes den kollektive trafik med udgangspunkt 1, at biltrafikken vil vaere
steget voldsomt 1 2020 uanset hvad man ger. Det er 1 strid med al fremsynet miljoorienteret
trafikplanlagning.

Sddan skriver Vejdirektoratet om den kollektive trafik:

“Neerbanen vil formodentlig fa en stigende betydning for rejsende mellem Lindholmomradet og
Aalborg C i takt med den ringere afvikling af biltrafikken pa Limfjordsbroen

For savel bilister som kollektivrejsende fra Aalborgs nordvestlige opland vil omstigning til
neerbanen ved Lindholm Station kunne veere en mulighed for at undgé afviklingsproblemerne péa
vejene i Limfjordssnittet.

Det forudsaetter dog, at der er god korrespondance mellem de indkommende buslinjer og
afgangene
pa naerbanetoget, hvis ikke forsinkelserne i bussen blot skal erstattes af ventetid ved omstigning”



Vejdirektoratet skriver intet om potentialet i den kollektive trafik. Her reklame fra Movia, der
kommer med det oplagte budskab, at en bus kan erstatte 1 kilometer bilke

Kilde: Movia
Videre skriver Vejdirektoratet:

"K+ alternativet — med udbygning af den kollektive trafik

Der er undersagt et alternativ hvor den kollektive trafik udbygges veesentligt. Herudfra er det
skannet, hvor mange bilister, der maksimalt kan forventes at flytte over i den kollektive trafik — og
dermed den maksimale pavirkning af biltrafikken ved en vaesentlig udbygning af den kollektive
trafik. Det ideelle scenarie for udbygningen af den kollektive trafik omfatter bl.a. en realisering af
timemodellen for banetrafikken mellem

Kobenhavn og Aalborg,en kapacitets- og driftsudvidelse pa jernbanenettet i Limfjordsnittet,
indfgrelse af stgrre og hurtigere tog, en driftsudvidelse pa de regionale forbindelser i
ekspresbusnettet og i regionalnettet samt en udbygning af bybusnettet og etablering af en letbane
mellem midtbyen og Universitetsomradet.

Det er ved opstillingen af dette scenarie forudsat, at det er muligt at gennemfgre alle foreslaede
tiltag, selvom der i virkelighedens verden vil veere en reekke fysiske, skonomiske og i visse tilfaelde
politiske begraensninger forbundet med flere af tiltagene. Det er sk@nnet, at potentielt kan knap
8.300 bilister svarende til ca. 6 % af arsdaogntrafikken i Limfjordssnittet, kan flyttes til den kollektive
trafik. Dette baseret pa en antagelse om, at den tilveekst der sker i den kollektive trafik
udelukkende kommer fra biltrafikken. | realiteten vil cyklister og fodgaengere veere de primeere
konkurrenter til den kollektive trafik i iseer byomrader, og derfor vil K+ alternativet i praksis have en
mere begraenset effekt pa biltrafikken i Limfjordssnittet.

For at opna en veesentlig overflytning af de potentielle 8.300 bilister til den kollektive trafik er det
nadvendigt at anvende virkemidler, der begraenser biltrafikken. Eksempler pa sadanne virkemidler
er adgangs- og kapacitetsbegraensninger for biltrafikken, @gede parkeringsafgifter, begraensning af
parkeringsudbuddet, roadpricing og bompenge.

For at opné en effekt af tiltagene for den kollektive trafik vil det veere ngdvendigtat give den
kollektive trafik bedre fremkommelighed end i dag. Dette er isaer problematisk pa Limfjordsbroen,
hvor der allerede i dag er traengselsproblemer. Etablering af en ekstra bro til busserne — og senere
til en eventuel letbane — vurderes som urealistisk.”

Vejdirektoratet vender tingene pa hovedet. Der tales om treengselsproblemer, men man undlader at
oplyse om at det ikke er den kollektive trafik, der er problemet. Det er de mange nasten tomme
biler, der fylder vejene og kun transporterer f& mennesker. WIEN kommune har beregnet, at en
bilist fylder 68 gange s meget pa vejene som en sporvognspassager og 28 gange sd meget som en
buspassager. Hvis man prioriterer fremkommeligheden for den kollektive trafik hejt kunne langt
flere mennesker transporteres rettidigt pa samme vejareal som der er nu.



Vejdirektoratet foretager ikke en serios vurdering af den kollektive trafik som alternativ til de
nye store vejanlaeg.

Man stopper nogle forudsztninger om biltrafikkens ”basisvaekst”, hurtighed, billig benzin,
flere og flere biler, forsat heje kollektive takster, ringe udbygning af den kollektive trafik,
kraftig udbygning af vejnettet, ingen hensyntagen til miljo og klima ind i en trafikmodel og
den giver sa det forventede resultat.

Banetrafik et enormt potentiale. En dobbeltsporet bane kan transporterer lige si menge
mennesker, som 32 vejbaner.

En kraftig forbedring af banetrafikken, der sa kunne suppleres af effektive bussystemer og
letbaner, kunne give borgerne et fremragende alternativ til fortsat udbygning af verdens i
forvejen mest udbyggede veje. Syd for Alborg er der dobbeltspor. Det burde der ogsa vaere
over Limfjorden og et godt stykke nordpa.

Alt det har Vejdirektoratet ikke undersegt ordentligt.
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VD n@vner intet om den ringe udnyttelsesgrad 1 bilerne. I ”spidstimen” om morgenen var der pa
jyske motorveje kun omkring 1,33 person pr. bil. Det var tal for 2001 i rapport fra 2002. Siden er
belegningen faldet. Der er ikke aktuelle mélinger. Det er ogsé en alvorlig undladelse.



Motorveje

Kabenhawns- @vrige Fyn og
lkke sommer omradet Sjelland Iylland
ma-fr dagtimer 1.30 +/- 0.04 | 163 +/- 0.09 | 1.51 +/- 0.03
ma-to eftermiddag 1.26 +/~ 0,03 | 1.35 +/- 0.06 | 1,33 +/- 0.04
ma-to aften 1.50 +/4~ 077 | 1.67 +/~ 011 | 1.56 +~ 0.11
ti-fr nat 1.22 +/~- 012 | 1.36 +/- 0.26 1.22 (%)
ti-fr morgen 1.18 +/- 003 | 1.33 +/-0.07 | 1.31 +/- 0.06
fredag eftermiddag 1.28 +/- 0.05 | 1.55 +/- 0.74 | 1.971 +/- 0.08
fredag aften 1.46 +/- 0.719 1.97 (*) 1.98 +/- 0,15
lardag nat 1.67 +/- 0,22 | 1.58 +/-0.16 | 1.96 +/- 0.26
lardag formiddag 1.79 +/- 017 1.93 () 216 +/- 0.07
lardag aften 1.59 +/-0.12 | 1.59 +/- 027 | 2.12 +/- 0,12
sondag nat 2.071 +/- 0.21 1.88 (*) 1.88 (*)
sendag dagtimer 1.98 +/- 070 | 215 +/-0.13 | 2.24 +- 0.07
mandag nat 1.48 (*) 1.27 (%) 1.27 (%)
mandag morgen 197 +/- 004 | 1.36 +/~-0.22 | 1.46 +/- 0.14
I alt ikke sommer 1,329 1,61 1,64

Kilde: Personer pr. bil. Vejdirektoratet 2002

Vejdirektoratet regner generelt med forsat lavere belaegning i bilerne &r for ar. Helt ned til 1,05
person pr. bil 1 2030. Altsa nye store vejanleg til biler, der bliver mere og mere tomme. Her
fremskrivning fra andet motorvejsprojekt:

3.7 Personer pr. bil

Vejdirektoratets undersegelser af personer pr. bil fra 1981, 92 og 95 viser et fald i
personbelagningen pa knap 1 procent pr. ar i perioden 1981-92 og 1,5 procent |
pericden 1992-1995. | perioden frem til 2030 forudsaettes et fortsat fald i antal
personer pr. bil, som gengivet | nedenstaende tabel 5.

Turformal Ar /Endring (pct.) |
2000f 2015 2030 00-15| 15-30
Bolig-arbejdsstedsture 1,23 1,11 1,05 -9,8 -5,4
Bolig-uddannelsesture 1,23 1.1 1,05 9.8 -5,4
Erhvervsture 1,22 1,186 1,10 -4.9 -5,2
Fritids- og indkebsture 1,62 1,29 1,14 -20.4 -11,6
Total 1,36 1,20 g o -11,8 -7.5

Tabel 5 Prognose for antal personer pr. personbil opgjort pa turformal

Kilde: Vejdirektoratet.



3.5 Arealbehov

Forskellige transportformer har forskellig kapacitet, hvilket kan ses af Figur 12, der viser hvor
mange rejsende forskellige transportmidler kan transportere | et givent tvaersnit pr. time.

Kapacitet pr. kerespor
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Figur 12 Arealbehov for forskellige transportlesninger'®.

'® Kaas (1998) og Europa Kommissionens Transportdirektorat

VD oplyser ingenting om forskellige transportmidlers arealforbrug og derved
effektivitet. Biltrafikken er absolut dérligst til at bruge faerdselsarealet effektivt. At der sjeldent er
mere end 1 person i hver bil 1 ’spidstimen” nedsatter naturligvis effektiviteten yderligere.

Vejdirektoratet raber ”ulven kommer” allerede med fa biler pa vejen i ”spidstimen”.

Selvom der, som det kan ses, er masser af plads pa en
motorvej definerer Vejdirektoratet denne situation som
”begyndende treengsel”.

Denne betragtningsmade er afgerende for de
trafikfremskrivninger og “treengselsforestillinger”,
som styrer trafikplanleegningen.

Denne sakaldte “begyndende treengsel”

kan veere sa alvorlig, at man evt. mé

nedsette hastigheden til 125-127 km/t eller 105-107
km/t alt efter hastighedsgransen.

Til sammenligning kommer buspassagerer i
Kebenhavn, pa grund af den kraftige
biltrafik, normalt kun frem med 6-8 km/t
nér keretid, ventetid, skiftetid medregnes.

Her ser man et, for Vejdirektoratet alvorligt
faresignal, i form af ”begyndende trzengsel”.
Jamen - der er nasten ingen trafik.




Konklusion

Vi mener ikke, at Vejdirektoratets VVM-undersggelse er brugbar. Den fremskriver blot biltrafikkens
omfang pd den mest primitive og ensidige méde. Dette til trods for de politiske aftaler om, at det er
den kollektive trafik, der skal fremmes og samfundet er i dyb ekonomisk krise, hvor der spares pa
mange vigtigere samfundsfunktioner sdsom skoler, hospitaler, barne-og ®ldreomsorg. Biltrafikken
udnytter samfundets dyre vejinfrastruktur dérligst muligt, idet der kun er omkring en person i hver
bil i myldretiden. Alligevel bruger Vejdirektoratet dette som udgangspunkt for at anbefale vejanleg,
der er meget dyre og indebarer enorme miljemassige belastninger.

Vejdirektoratet undlader at lave seriose undersegelser, der viser mulighederne for en mere

miljevenlig trafikudvikling med hovedvagt pa let trafik og kollektive transportmidler. Dette til
trods for, at aftalen ”En gren transportpolitik” netop skulle indebare at:

Den kollektive transport skal lofte det meste af fremtidens vaekst i trafikken.
Jernbanen skal veere péalidelig, sikker og topmoderne

Rapporten er uanvendelig i en tid med trussel om klimaforandringer og aftaler i Danmark og EU om
reduktion af klimabelastningen.

En losning med udbygning af den kollektive trafik er pd alle mader skdnsom. Sjeldent er et valg
mellem to transportformer sé klart, som her.

Ifolge VVM-redegorelsen er effekten sadan:

Et alternativ, hvor den kollektive trafik udbygges, har
1) ikke saerlige konsekvenser for landskab og jordbund.
2) ikke saerlige konsekvenser for kulturmiljget.

3) ikke seerlige konsekvenser for friluftslivet, bortset fra, at det kan blive nemmere at
komme rundt i byen og til de forskellige rekreative udbud.

4) ikke seerlige konsekvenser for grundvand.

5) ikke konsekvenser mht. stgj under anlaeg.

6) ikke konsekvenser for vibrationer.

7) ikke konsekvenser mht. lys

8) ikke forgge emissioner til luften i driftsfasen, men nedsaette dem
9) ikke konsekvenser for rastoffer og affald

Med venlig hilsen

Kjeld A. Larsen

Ivan Lund Pedersen
For yderligere oplysninger: 3331 2842



Bilag 1- “omregningstabel”

Selv pé en stopfyldt motorvej med 4 spor sidder der normalt ikke flere mennesker pr. retning (2
spor) end der kan sidde i 105 busser. Limfjordstunnelen er tilmed 6-sporet og der er i ”spidstimen”
kun omkring 7.600 biler. Som det kan ses nedenfor svarer det ca. til den maksimale kapacitet for en
4-sporet motorvej. Her regnes tilmed med amerikanske biler der fylder mere. Som tidligere naevnt
regner man 1 Danmark med op til 2.400 biler pr. vejspor 1 timen. Der er altsd normalt masser af
plads i Limfjordstunnelen. Hvis folk taber ting og sager fra bilen/traileren, ikke har husket at
pafylde benzin (sddanne handelser” sker 2-3 gange om ugen) eller er uopmarksomme og pakerer
hinanden kan give problemer, men det problem skal man ikke bruge milliarder pd at "’lese”. Bilister
ma lere at lesse og fastsurre ting ordentligt, huske breendstof og 1 evrigt koncentrere sig om
karslen.

Hustrering af serviceniveauerne for en 4-sporet vej.

A) Op dl 768 biler/ime
Op tl 952 personer/tme
Kan sidde i 21 busser

By Mellem 768 og 1728 biler/ime
Mellem 952 og 2142 personer/time
Kan sidde i 21 til 47 busser

C) Mellem 1728 og 2688 biler/time
Mellem 2142 og 3333 personer/time
Kan sidde i 47 til 74 busser

I¥) Mellemn 2688 og 3264 biler/time
Mellem 3333 ag 4047 persomerftime
Kan sidde i 74 til 89 busser

E+F)
Mellem 3264 og 3340 biler/time
Mellem 4047 og 4761 personer/time
Kan sidde i 39 til 105 busser

Til venstre ses den af vejsektoren anvendts kvalitetsvurdering af kerscl pa motorvej. Til
hajre er anfert hyvor mange biler pr. time pr. retning (2 spor), der svarer tl de
forskellige serviceniveaver, Tillige er antal befordrede personer anfert. Der er regnet
med et gennemsnit pd 1,24 personer pro bil. Til sidst er anfort, hvor mange busser der
skl til for at befordre det samme antal personer med siddeplads.



