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Vi retter denne henvendelse med ensket om at fa rettet op pa en ressourceforvridende og
miljebelastende skaevhed i trafikplanlaegningen. Den skyldes bl.a. at de kollektive trafikanters
tidstab sjeeldent indgar i trafikplanlaegningen. Det er sidan, at kollektive trafikanters tid i
praksis normalt vurderes til 0 kr. i timen, mens bilisters tid i trafikplanlaegningen prisszettes til
mellem 90 og 577 kr. i timen.

Hvis man kigger pa de officielle Transportekonomiske enhedspriser i tabellen ser det fint ud. Her er
tidsforbruget for kollektive trafikanter vurderet hajt.

Disse takster afspejler, at kollektive trafikanter er meget tidsmzessigt sarbare, fordi de ofte har
et kompliceret rejseforleb med bl.a. ventetid, skjult ventetid, skiftetid m.m. Som bilist kan man
bare kore afsted pa ethvert tidspunkt uden ventetid og skiftetid.

Tidsvaerdier for persontrafik, persontimer for 2018 2018 priser
Jir. per persontime Bolig-arbejde Erhvery* Andet  [Vasgtet snit
|Kollektive rejsende
Rejsetid 90 385 90 113
Forsinkelsestid 271 1.154 271 338
\Ventetid 181 769 181 225
Skjult ventetid 72 308 T2 80
Skiftetid 136 BTT 136 169
Skiftestraf (kr pr skift) 9 38 9 11
Bilister
Karetid 90 385 90 123
Forsinkelsestid 136 57T 136 184
Cyklister
Karetid 90 385 90 a7
Forsinkelsestid 136 57T 136 145

Kilde. Transportekonomiske enhedspriser. https://www.cta.man.dtu.dk/modelbibliotek/teresa/transportoekonomiske-enhedspriser

Problemer er bare, at taksterne sjeldent bruges i den kollektive trafik — bortset fra ved store
baneinvesteringer. Nedskering af den kollektive trafik sker for at spare penge - uanset
konsekvenserne for passagererne.


https://www.cta.man.dtu.dk/modelbibliotek/teresa/transportoekonomiske-enhedspriser

Aktuelle eksempler.
Region Sjelland og Region Midtjylland har pé grund af for fa ressourcer f.eks. besluttet at reducere
bustrafikken kraftigt.

Nedskaeringer i Region Midtjvlland

Region Midtjylland fir markant feerre busser: Familien Feldborg overvejer bil nummer tre.
De bla busser i Region Midtjylland bliver beskéret fra 130.000 timer pa vejene til kun 45.000.

Kilde: https://www.dr.dk/nyheder/regionale/oestjylland/region-midtjylland-faar-markant-faerre-busser-
familien-feldborg

Nedskeeringer i Region Sjzlland

Besparelser pa 14 busruter i Region Sjzlland
Pressemeddelelse fra Region Sjalland. 3. december 2018.

"Borgerne i Region Sjcelland kommer til at vente leengere pa bussen i det nye dar. Det stdr fast efter
mandagens maode i Regionsrddet, hvor politikerne vedtog besparelser for 16,7 millioner kroner pa
den kollektive trafik. I alt rammer besparelserne 14 busruter, som drives af Region Sjcelland.”

“Besparelserne betyder, at nogle busruter lukkes, mens andre afkortes eller far feerre afgange”.

?Vi er blevet palagt besparelserne udefra. Stod det til mig, blev der ikke sparet en eneste krone pd
busser og tog i Region Sjcelland. Jeg er bdde pa borgernes og regionens vegne skuffet over, at
Christiansborg rammer vores kollektive trafik. Det er ikke sadan, man skaber et Danmark i balance,
siger Peter Jacobsen.”

Kilde: https://www.regionsjaelland.dk/nyheder/pressemeddelelser/Sider/Besparelser-p%C3%AS5-14-busruter-
i-Region-S1%C3%A6lland.aspx

Vi har i forbindelse med nedskaringerne spurgt Region Sjelland om, hvilke beregninger, der er
foretaget vedrarende konsekvenserne for passagererne. Hvor stort er det tidstab, som passagererne
ma forventes at blive udsat for? Hvad er dette tidstab omregnet til kroner efter de
samfundsekonomiske enhedspriser for ventetid, skjult ventetid, skiftetid og leengere koretid m.m.?
Som det fremgér af nedenstaende, er der ikke foretaget samfundsekonomiske beregninger
vedrarende konsekvenserne for passagererne.

Her er svaret fra Region Sjelland:

”Beregninger i forhold til samfundsokonomi myv.

Du sporger til hvilke beregninger der er foretaget i forhold til passagerernes tidstab og dette
omregnet til samfundsokonomi, samt til forventet tab af billetindtcegter.

Der er ikke foretaget samfundsokonomiske beregninger i forhold til besparelserne. Forventet tab pd
billetindteegter er ikke opgjort scerskilt, men der er for hver af de foresldede besparelser estimeret et
forventet passagertab baseret pd nogletalsberegninger og passagertellinger. Den direkte
okonomiske effekt heraf er medtaget i estimatet af besparelsen.”

Finansiering af den kollektive trafik i Regionerne

Regionerne modtager et drligt belab fra staten til kollektiv transport — til bustrafik og lidt
lokalbanetrafik. Det er som udgangspunkt ikke et belab, der giver mulighed for serviceforbedringer.
Hvis man vil udvide bustrafikken ét sted 1 en region ma man skere ned pa servicen et andet sted.


https://www.regionsjaelland.dk/nyheder/pressemeddelelser/Sider/Besparelser-p%C3%A5-14-busruter-i-Region-Sj%C3%A6lland.aspx
https://www.regionsjaelland.dk/nyheder/pressemeddelelser/Sider/Besparelser-p%C3%A5-14-busruter-i-Region-Sj%C3%A6lland.aspx
https://www.dr.dk/nyheder/regionale/oestjylland/region-midtjylland-faar-markant-faerre-busser-familien-feldborg
https://www.dr.dk/nyheder/regionale/oestjylland/region-midtjylland-faar-markant-faerre-busser-familien-feldborg

Pé vejsiden betyder en ny vej ikke, at en anden nedlaegges et andet sted. Det ville vare utenkeligt,
men det er dagligdag for buspassagerer nér servicen tilrettelegges ud fra et meget skrabet budget og
uden hensyntagen til passagerernes tid. Regionerne og passagererne i regionernes kollektive trafik
holdes derfor i et jerngreb af Regeringen.

For strukturreformen blev den kollektive trafik rundt omkring i landet styret af amterne, som havde
adgang til skatteudskrivelse. Efter nedleggelsen af amterne og oprettelsen af de 5 Regioner opherte
muligheden for at opkraeve skatter til finansiering af bl.a. den kollektive trafik. De 1 forvejen normalt
okonomisk treengte kommuner kan dog — hvis de har penge - tilkabe mere kollektiv transport.

Regioner kan forhgje billetpriserne i et vist omfang, men prisstigningerne presser samtidig
passagererne vek. Regeringen og DF har gjort det meget billigere at kabe og bruge bil. Derfor
presses mange over i bilerne, som sa medferer mere bilpres pa vejene, storre forsinkelser af busserne
og dérligere ekonomi for bustrafikken. Det er en ond cirkel, som er sat i gang for fuld styrke. Derfor
tvinges regionerne til at reducere bustrafikken. Det betyder yderligere passagerfrafald og ringere
service.

Ved kun at tildele Regionerne et alt for lille beleb til den kollektive trafik holder Regeringen og DF
den kollektive trafik i landets regioner i et skonomisk jerngreb og lader derved hént om de kollektive
trafikanters transportmulighed, tidsforbrug og serviceniveau.

Det er udtryk for en forskelsbehandling, som er helt i modstrid med alle malsatninger om
miljeforbedringer, fornuftig brug af arealer og andre ressourcer, energibesparelser, begraensning af
CO2-udledningen og ligebehandling af borgerne.

”En gron transportpolitik” vedtaget af Folketinget den 29. januar 2009
De tre afgerende punkter i aftalen lyder som falger
» Den kollektive transport skal lefte det meste af fremtidens vaskst i trafikken. Jernbanen
skal vaere palidelig, sikker og topmoderne

= Transportens CO2-udledning skal ned
« Stoj og luftforurening i byerne skal ned

Denne aftale, som skulle fastlaegge fremtidens transportpolitik, er desverre naesten fuldstendig
underlobet af Regeringen og Dansk Folkeparti.

Vejplanlegning — en helt anden verden, hvor brugernes tid tages gravalvorligt
Pa vejsiden holdes de 3.800 kilometer statsveje 1 topkvalitet med tdrnheojt serviceniveau, men
alligevel bruges samfundsgkonomiske beregninger konsekvent til at presse nye veje og vejudvidelser

igennem. Vi har formentlig i forvejen verdens mest udbyggede vejsystem.

Ved vejplanlegning tager man udgangspunkt i, at man som bilist pa ethvert tidspunkt kan
kore med hgjest tilladte hastighed pa alle veje.

Bilisters tid prissattes konsekvent til mellem 90 og 577 kr. i1 timen jfr. skemaet ovenfor.
Denne prissattelse sammen med en kraftig fremskrivning af biltrafikkens sterrelse betyder, at vort

fremragende vejsystem til stadighed udbygges, mens den kollektive trafik igen og igen beskares og
fordyres over hele landet.



Bilisttid prissattes hojt i samfundsekonomiske analyser, selvom de fleste biler kerer rundt med en
gennemsnitsbelaegning i myldretiden pé 1,05 person pr. bil. Bilisttid styrer stort set
trafikinvesteringerne.

Kommuners onsker om lavere hastigheder pa motorveje nzr beboelse afvises under henvisning
til at bilister derved skal bruge lidt ekstra tid. De fi ekstra minutters keretid omregnes efter
taksterne for forsinkelsestid” og lavere hastighed afvises, som vaerende for ”dyr” Det vejer
tungere end borgernes mulighed for tilelige forhold i deres boliger, udenfor disse og mulighed
for nogenlunde nattesevn.

Ethvert ekstra minut, som man bruger sammenlignet med den optimale situation, anses som
“forsinkelsestid” efter taksterne. Den allerstorste post — ofte op til 80 % - i de samfundsekonomiske
regnestykker er tidsgevinst omregnet i kr. og iser "forsinkelsestid" teller tungt. Og det er vel at
marke ogsa postuleret tabt tid - langt ude i fremtiden og for naesten tomme biler. I bilag 1 er gengivet
et typisk regnestykke, hvor “tidsgevinsten” prissettes hojt.

Ved et mgde med medlemmer af Traengselskommissionen hos OECD/ECTM 1 Paris afviste
organisationen at bruge denne malestok til at méle treengsel. Det var ekonomisk, arealmassigt og
miljemeessigt uforsvarligt.

Free-flow speeds
should net be used as
a direct benchmark
fo) measure
congestion palicy
outcomes. Such an
approach implicitly
suggests that
successful policies
deliver free-flow
speeds —an
unaffordable goal for
peak hour traffic in
most OECD/ECMT
cifies Saurce: ECMT, 2007

Urban roads are not built to deliver free-flow speeds 24 hours a day,
7 days a week, 365 days a year. Congestion management policies should
not seck to do so erther.

Kilde: Side 12 i denne OECD/ECMT rapport

https://www.oecd-ilibrary.org/docserver/9789282101506-sum-en.pdf?
expires=1551166250&id=id&accname=guest&checksum=4F4A1169764C02BBD1603EE30ASAB218

Mens biltrafikkens forsinkelse, som navnt, udregnes ved at sammenligne med en optimal situation
som eneste bil pa vejen, beregnes forsinkelse for busser kun som den ekstra tid der bruges udover
den kereplanlagte tid, som er afstemt efter den darlige fremkommelighed pd grund af mange biler.


https://www.oecd-ilibrary.org/docserver/9789282101506-sum-en.pdf?expires=1551166250&id=id&accname=guest&checksum=4F4A1169764C02BBD1603EE30A5AB218
https://www.oecd-ilibrary.org/docserver/9789282101506-sum-en.pdf?expires=1551166250&id=id&accname=guest&checksum=4F4A1169764C02BBD1603EE30A5AB218

De bilister der sinker bussen er altsa forsinkede, men ikke passagererne i bussen.

Det lyder urimeligt, men er den mdde hvor forskellige trafikantgrupper behandles helt forskelligt. Se
dokumentation fra DTU 1 bilag 3.

Derved diskrimineres buspassagererne voldsomt, idet de mé afgive tid til fordel for bilister, som
tilmed fylder langt mere pa vejene pr. person. I Wien regner man med 28 gange sa meget.

Den forsinkelse som en buspassager udsattes for, kan derfor let resultere 1 at man ikke nar en bus
eller et tog, som gar sjeldent. For bilister er hele turen normalt ud i et med samme transportmiddel
og man er derfor langt mindre sarbar overfor forsinkelser end buspassagerer. Bilister kommer 1
ovrigt generelt langt hurtigere frem end kollektive trafikanter.

Det er bemerkelsesverdigt, at man pé dette samfundsomrade bade beregner forsinkelser ud fra et
tdrnhejt serviceniveau og laver fremskrivninger af vejtrafikkens omfang ud fra en forestilling om
ubegranset kapacitet i vejsystemet. Se bilag 2 og denne artikel:
https://www.ft.dk/samling/20181/almdel/TRU/bilag/101/1979945 .pdf

Den méde der planlegges pé betyder, at afstanden mellem bilisternes og de kollektive trafikanters
serviceniveau forgges til stadighed.

Det er hensynslost overfor de 40 % danske familier, der ifolge Vejdirektoratet, ikke har bil. Ogsa i
familier med bil har mange ofte behov for den kollektive trafik. Dertil kommer de ekonomiske,
miljomassige og klimamassige konsekvenser.

Med venlig hilsen

Rédet for Baredygtig Trafik,
Kjeld A. Larsen

NOAH-Trafik
Ivan Lund Pedersen


https://www.ft.dk/samling/20181/almdel/TRU/bilag/101/1979945.pdf

Bilag 1.

Nettonutidsvaerdi, ar 2016 i prisniveau 2016

Korndor
mio. DKK A
Anlagsomkostninger: -11.122
Anlaagsomkostninger -13.302
Resivaerdi 2180
Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger: -1.626
Driftsomkostninger, vejinfrastruktur -1.088
Indtagter fra brugerbetaling, vej -538
Brugereffekter: 27.462
Tidsgevinster, vej (personbiler, varebiler og lastbiler) 20471
Kerselsomkostninger, vej] (personbiler, varebiler og
lastbiler) -2.330
1 | Brugerbetaling, vej: 321
@vrige konsekvenser: 10.645
Afgiftskonsekvenser 8.535
Arbejdsudbudsforvridning -1.279
Arbejdsudbudsgevinst 3.389
| alt nettonutidsvaerdi (NNV) 25.359
Intern rente 9,0%
Nettogevinst pr. offentlig omkostningskrone’ 6,0

Nustration: Veldirektorat=,



Bilag 2

P& vejsiden beregner man behovet” for vejudvidelser ud fra, at der til enhver tid — her i eksemplet til
2030 - er ubegranset kapacitet pa en ny vej pa alle tidspunkter. Tilmed med 4 tomme siddepladser i
hver bil i spidsbelastningstiden. Derfor bliver fremskrivningerne pustet kraftigt i vejret.

"Det skal bemeerkes, at der i fremskrivningerne ikke er taget hojde for, at kritisk traengsel pa en
streekning vil bevirke, at trafikanterne begynder at finde alternative ruter, eller helt undlader at
foretage turen. Fremskrivningerne til 2030 forudscetter saledes fri kapacitet.”

Kilde:
http:fwwwovejdircktoratet. d/DAviden_og data/publikationer/Lists/Publikationer/Attachments 486/ Ring4_Kapacitetsforbedringer.pdf

Vi har ikke kendskab til andre samfundsomrader med fremskrivninger baseret pa ubegranset
serviceniveau styrer ressourceforbruget. Det gaelder som bekendt f.eks. hverken for skoler,
universiteter og andre lereanstalter, den kollektive trafik, hospitaler og hjemmehjelp. Tenk hvis
hospitalssystemet kraevede nye hospitaler selvom der kun var ”myldretid” omkring 1-2 timer i degnet
og kun en fjerdedel af sengekapaciteten i denne myldretid blev brugt.



Bilag 3

Her et eksenpel med biler pa byveje, hvor al forsinkelse i forhold til at veere den eneste bil pa
vejen opgores som forsinkelsestid.:

Opgerelse af tr&engsel

Til vurdering af Infrastrukturprojekter og andre initiativer pa transportomradet er rejsstidsbasparalsar
ofte den sterste gevinst vad projeklems. Rejsetidsbasparaiseme opdeles ofte 1 sparst rejsetid ved fri
rejsetid og ved forsinkelse, og som sksemplerne | de to nedenstaende figurer viser, er praksis for hvad
der ragnes som forsinkelse forskellig for bil og bus.

Figur 3 Rejsetider (i min.) med bil mellem Grandal Centret og Peter
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Kilde: Rejsstidsimalnger fra Vejdirektoratat
For bil medregnes al rejsetid ved hastigheder under den fri rejsehastighed som forsinkelse, mens der

for bus kun medregnes rejsetid udover den kereplanlagte tid, som er justeret i forhold til den forvente-
de trazngsel.

Buspassagerer er kun forsinkede, hvis man overskrider kereplanen, som er afstemt after
bilpresset pa vejene. En sikaldt ”planlagt forsinkelse” — som altsé ikke regnes som forsinkelse.

Figur 4 Rejsetider (i min.) med linie 21 mellem Grendal Centret og Pe-

ter Bangs Vej
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Kilde: Rejsetrdsmalinger fra Mowvia for penoden 1. oktober — 31. december 2010

Samlet viser eksemplet, at der er veesentlige forskelle pa, hvordan forsinkelserne opgeres for trans-
portformerne. Diskussionen af forudsete og uforudsete forsinkelser afspejles i veerdisaetningen neden-
for og kan inddrages mere direkte | opgerelsen af traangsel. | forhold til den acceptable traengsel er det
vaerd at bemasrke, at selvom en forsinkelse er forudset, sa siger det ikke noget om, hvorvidt den er
acceptabel eller ikke. En opgerelse, der alene tager udgangspunkt | forudsete og uforudsete forsinkel-
ser, vil implicit tage udgangspunkt i dagens treengselsniveau.

Kilde: Professor Otto Anker Nielsen, DTU.
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