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| stedet for vejledende

Forventninger om fortsat trafikal vaekst er typisk et af hovedargumenterne for at udvide kapaciteten
pa vejnettet, da den nye trafik pa sigt antages at skabe store treengselsproblemer. Ofte udebliver den
forventede trafikale veekst dog, og behovet for kapacitetsudvidelser overvurderes dermed systematisk i
forhold til alternative lgsningsforslag.
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Forsimplede vekstforudsztninger

Nir en vej eller trafikkorridor er ved at
nzrme sig kapacitetsgrensen, kommer
der som regel krav om snarlig udvidelse af
kapaciteten for at imgdegé en fremridig
trengselssituation. Det samme er tilfeldet
i omrdder, hvor trengselsniveauet allerede
er til gene for de rejsende. Eftersom nytte-
vurderinger i form af samfundsgkonomiske
analyser og VVM-redeggrelser er lovpligtige
krav til sterre infrastrukturanleg i Dan-
mark, er de trafikale analyser til brug i disse
vurderinger typisk de forste formelle skridt
i forbindelse med at vurdere behovet for en
kapacitetsudvidelse.

For at sammenligne effekten af forskel-
lige lesningsalternativer vurderes de op mod
et O-alternativ, der skal illustrere en fremti-
dig situation i tilfelde af, at man blot ved-
ligeholder det eksisterende system. Dermed
kan man vurdere den forventede 2ndring
som folge af de forskellige losningalternati-
ver pd en lang rakke faktorer, hvoraf tidsbe-
sparelserne typisk er det vigtigste element i
nyttevurderingerne. Kvaliteten af den trafi-

kale prognose for 0-alternativet er dermed
ret afgerende for, hvor rentable de forskel-
lige lgsningsforslag fremtreder.

Forventes der en stor trafikal vekst og
dermed store trengselsproblemer, fremstir
en kapacitetsudvidelse som en god sam-
fundsgkonomisk investering og typisk ogsa
som et miljgfremmende initiativ grundet en
mere effektiv afvikling af trafikken. Forven-
tes der en lille trafikal veekst og dermed min-
dre trengselsproblemer, fremstar fordelene
ved en kapacitetsudvidelse tilsvarende smé
i analyserne.

Der er dog en tendens til, at man i de
trafikale prognoser for 0-alternativet blot
bruger ret grove fremskrivninger af de sene-
ste drs vaekst. For de statslige veje henvises
typisk til den vakstfaktor, som Infrastruk-
turkommissionen angav i sin rapport fra
2008. Denne type fremskrivning er dog
kun meningsfuld, hvis man forventer, at
den trafikale vekst fortsetter ufortredent,
og hvis den primere planlegningsopgave er
at levere tilpas kapacitet til den forventede
trafikmaengde.

Siddanne fremskrivninger er dog ikke
specielt egnede til at vurdere den reelle tra-
fikmangde i O-alternativerne. Nar et vej-
system nermer sig kapacitetsgrensen, vil
nye bilister ikke bare blindt fortsette med
at stremme til den trengselsbelastede vej.
Trengselen medforer altsé i sig selv en ad-
ferdsregulering, hvor eksisterende trafikan-
ter eksempelvis vil sprede sig over en len-
gere myldretidsperiode.

Potentielle nye trafikanter vil i stedet
overveje alternativer som kollektiv trans-
port, cykel, samkersel eller hjemmearbejde
i det omfang, det er muligt. P4 lang sigt vil
bide bolig- og erhvervslokalisering begynde
at koncentrere sig i nerheden af korridorer
med mindre trengsel eller gode kollektive
transportlgsninger. Disse og mange andre
effekter ignoreres fuldstendigt, nar den for-
ventede trafikale udvikling blot vurderes ud
fra en antagelse om en fast drlig vekstfaktor

baseret pd den hidtidige udvikling.

Erfaringer fra Danmark og England

Ved Aalborg Universitet har vi indsamlet og
analyseret data for en lang reekke infrastruk-
turprojekter for at evaluere prognosengjag-
tigheden i de nyttevurderinger, der i sin tid
blev udarbejdet som beslutningsgrundlag.
Dette arbejde er en del af et storre interna-
tionalt forskningsprojekt (UNITE) finan-
sieret af Det Strategiske Forskningsrid og
med DTU og Aalborg Universitet som de
primere aktorer.

For en del af de projekter, vi har ind-
samlet data for, har vi ogsd haft mulighed
for at vurdere ngjagtigheden af prognoser
for 0-alternativerne. Dette skyldes, at en
del projektforslag enten er blevet skrottet
eller bygget senere end planlagt. Sidanne
situationer kan i princippet betragtes som
et zgte O-alternativ, da der ikke er bygget
noget projekt i referencedret for prognosen.
Vi kan dermed sammenligne prognosen for
0-alternativet med den faktiske udvikling
og vurdere, om antagelserne i beslutnings-
grundlaget generelt har veret palidelige.

Denne type sammenligning har veret
mulig for 35 sterre projekter, der er blevet
vurderet over de sidste par 4rtier, hvoraf
cirka halvdelen er fra Danmark, og den
anden halvdel er fra England. Prognoseu-
nejagtigheden er malt som forskellen mel-
lem prognose og observeret trafikmengde
sammenholdt med prognosen. Det vil sige,
at en afvigelse pa -10% svarer til, at der er
kommet 10% mindre trafik, end man for-
ventede i prognosen.

Resultaterne for de 35 projekter i ana-
lysen er vist i figur 1. Her ses det, at den
trafikale udvikling af og til afviger betrag-
teligt fra prognoserne. Det kan der selvfgl-
gelig vere mange forklaringer pd, eftersom
prognoser af enhver art er behaftet med en
natutlig usikkerhed vedrgrende den fremti-
dige udvikling. Der kan dog ogsa observeres
en systematisk tendens til, at den trafikale
udvikling i O-alternativerne systematisk
overvurderes.

De fleste projekter ender med trafikmaeng-
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der, der ligger mellem 0-20% under forvent-
ningerne med et gennemsnit pd omkring
-7%. Der er altsi en tendens til mindre
trafik, end prognoserne spar. Disse observa-
tioner er endda kun for et enkelt referen-
cedr, og det mi forventes, at denne tendens
forsterkes over lengere tidshorisonter, nir
prognoserne for 0-alternativer ekstrapole-
res leengere ud i fremtiden. Resultaterne er
desuden stort set identiske for Danmark og
England.

Nu kunne man miske tro, at denne
skrevvridning er blevet rettet sidenhen, og
at prognoser nu om dage er bedre til at re-
flektere den faktiske udvikling. Desverre
virker dette ikke til at vere tilfzeldet, da
antagelsen om en fast drlig veekstrate stadig
ligger til grund for den forventede trafik i
0O-alternative i evalueringen af nye vejpro-
jekter. I VVM-redegprelsen for de forskel-
lige forslag til en 3. Limfjordsforbindelse
fra 2011 er den forventede fjordkrydsende
trafik i O-alternativet eksempelvis baseret pa
en vakstrate pd 2,3% om 4aret.

Denne vakstrate er baseret pa bereg-
ningerne fra Infrastrukturkommissionen,
men under antagelse af at trafikken fir lov
at vokse uhemmet. Eksempelvis forventer
man i VVM-redegprelsen en trafikal vakst
pa Limfjordsbroen pd 15% frem mod 2020
pa trods af, at trafikmangden pd broen har
veret nogenlunde konstant de sidste 30 ar.

De seneste 4r har man ogsd observeret
en stagnation i trafikvaeksten for Limfjords-
tunnelen (se figur 2), mens antagelsen i
VVM-redeggrelsen er en vakst pa hele 34%
frem mod 2020. Der konkluderes siledes, at
trafikken pd Limfjordsbroen og i Limfjords-
tunnelen vil sande til inden for de naste 8 ir,
med mindre kapaciteten udvides. Der tages
i denne forbindelse ikke hensyn til de vakst-
regulerende effekter, som treengslen i sig selv
forarsager for den fjordkrydsende trafik.

Dermed overvurderer man sandsynligvis
de fremtidige treengselsproblemer for den
fjordkrydsende trafik og fir behovet for en
kapacitetsudvidelse til at fremstd storre, end
det faktisk er. Problematikken er den samme
for andre projekter, hvor man beregner den
trafikale udvikling i O-alternativet ud fra en
fast vaekstrate og bruger dette som grundlag
for at vurdere det fremtidige trengselsni-
veau.

Behov for mere nuancerede
trengselsanalyser

Nir man blindt fremskriver den trafikale
vakst, er det klart, at bide skonomiske og
miljgmassige vurderinger fir udvidelser af
vejnettets kapacitets til at fremsta som bade
fornuftige og nedvendige investeringer for
samfundet. Denne tilgang maler dog et falsk
billede af virkeligheden, for den forventede
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trafikale udvikling opstr netop kun, hvis
man udvider kapaciteten og giver plads til,
at trafikken kan vokse uh@mmet. Eftersom
hele formélet med evalueringen af 0-alter-
naivet er at belyse den fremtidige situation
uden en kapacitetsudvidelse, tegner man
dermed et overdrevet skremmebillede af
den forventede trengselssituation.

Denne forsimplede evalueringsmetode
for 0O-alternativet virker bdde ulogisk og
upraktisk, nar man reflekeerer en smule over
konsekvenserne. Den har dog tidligere givet
mere mening, da den primare udfordring
for dansk infrastrukturplanlegning i mange
4r var at identificere kapacitetsproblemer
pa et hastigt voksende vejnet og imodega
disse p4 en hensigtsmassig made. Til denne
opgave er den forsimplede fremgang sidan
set udmerket, fordi man allerede har lavet
en principiel antagelse om, at man vil gore
plads til en stot stigende trafikmengde.

Selv yngre trafikplanleggere vil nok
kunne huske Store H, Storebaltsbroen og
resundsbroen som noget, der engang sta-
dig var pa tegnebrettet og skulle fores ud i
livet. I disse tilfzlde var kvaliteten af 0-al-
ternativet mindre vigtig, fordi det essentielle
formal med disse projekter ikke var at ime-
degd trengselsproblemer i et eksisterende

system, men at binde Danmark bedre sam-
men ved at forbinde hele systemet.

I dag er mobilitetsudfordringen dog
typisk en helt anden, og mange steder er
den centrale problematik netop at imedega
eksisterende eller forventede trengselspro-
blemer i det eksisterende system. Specielt
de storre danske byer oplever stigende pro-
blemer med at afvikle trafikken pa vejnet-
tet pd en effektiv made. I denne forbindelse
ma en lgbende kapacitetsudvidelse anses
som en dyr og ineffektiv mide at imgdega
disse udfordringer pd. Det er derfor uhen-
sigtsmessigt, at der i beslutningsgrundla-
get for infrastrukcurprojekter indarbejdes
vekstforudsetninger, der systematisk over-
vurderer de samfundsekonomiske og milje-
messige fordele ved kapacitetsudvidelser pa
vejnettet. Det kan alt andet lige kun gore
det svarere at argumentere for alternative
lesninger, ndr den interne rente for labende
udvidelser af vejnettet er pustet kunstigt op
pa denne méde.

Trengsel opstar som folge af et behov
for, at en stor mengde mennesker har brug
for at komme fra A til B pd samme tids-
punkt og med en begrenset mengde mu-
ligheder for at transportere sig mellem disse
punkter. At udvide vejnettet er kun en af
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Figur 1. Observeret ungjagtighed i prognoser for 0-alternativet til danske og engelske

vejprojekter.



mange made at imodegd denne problemstil-
ling pa.

En alternativ tilgang kunne vere at
placere A og B tattere pd hinanden (kom-
pakt byudvikling). En anden mulighed er
at sprede behovet over en sterre tidsramme
(fleksible madetider for kontoransatte eller
dbningstider for institutioner). En tredje
mulighed er at udnytte den eksisterende
infrastruktur bedre (samkorselsordnin-
ger, kollektiv transport, ikke-motoriserede
transportformer).

Felles for alle disse er, at det er forsog pa
at bryde det vekstmenster for biltrafikken,
man har observeret tidligere. Felles for dem
alle er dog ogsa, at hvis man lebende udvi-
der kapaciteten pa vejnettet, er trafikanters
incitament for at @ndre adferd meget lille.
Det ber derfor vere et krav, at 0-alternativet
evalueres ud fra en forventning om de reelle
konsekvenser af ikke at udbygge vejnettet
og ikke baseres pa en fast vaekstrate, der fir
kapacitetsudvidelser til at fremstd som helt
nedvendige.

I stedet for at forsgge at forudsige den
trafikale situation pd vejnettet mange &r
ude i fremtiden, ville det maske vere mere
hensigtsmassigt at se pd, hvordan man
kan undg at ende i en situation, hvor der
er behov for de store trafikmazngder, som

Arsdegnstrafik - fjordsnittet
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Figur 2. Udviklingen i den fjordkrydsende trafik ved Aalborg (kilde: Aalborg Kommune).

prognoserne forudsiger. De vakstforudset-
ninger, der blev anbefalet af Infrastruktur-
kommissionen, er baseret pd en antagelse
om, at vi udelukkende gnsker at lgse mo-
bilitetsudfordringer gennem lobende kapa-
citetsudvidelser. Denne antagelse er ikke sa
problematisk for sammenligninger af for-
skellige udbygningsalternativer til en kapa-
citetsudvidelse, eftersom der typisk vil vare
tale om en relativ forskel for alle alternativer,
der ikke @ndrer pa rangeringen af disse.
Hvis planleggere eller politikere deri-
mod ensker at péavirke biltrafikken ved at
fremme cyklisme, byfortetning eller kol-
lektive transportformer, skaber disse vakst-

forudsetninger dog mere forvirring end
klarhed i beslutningsgrundlaget. I sidanne
tilfelde ma man tage udgangspunkt i, at
trengslen i sig selv pdvirker trafikanternes
adferd og ikke blot fremskrive vakstraten
som en naturlov. Ellers fungerer progno-
serne mere som vildledning end vejledning.
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