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Til Vejdirektoratet 
 
Vedr. offentlig høring om supplerende VVM-redegørelse for en udbygning af 
Frederikssundsvej 
 
NOAH-Trafik har følgende kommentarer til spørgsmålet om forskellige løsninger på trafikken i 
Frederikssundfingeren: 
 
En gennemgang af rapporterne (samt efterfølgende svar på de spørgsmål NOAH har stillet til 
Vejdirektoratet vedrørende forudsætningerne) viser, at der mangler en masse beregninger, som er 
nødvendige, når politikerne skal tage stilling til så dyre og gennemgribende miljøødelæggende 
forslag til ny infrastruktur.  
 
Gennemgangen af materialet viser endvidere, at forudsætningerne for de anvendte modeller er 
trafikfremskrivninger, der er ude af trit med fremtidens krav om at alle sektorer skal i spil, når 
klimaændringerne skal standses. 
 
Vejdirektoratet tilslører i rapporterne, at det er et kortvarigt problem i myldretiden, der ligger 
bag de foreslåede vejudbygninger. Direktoratet er dermed med til at forplumre debatten om 
alternativerne til de voldsomme udbygninger i vejnettet. 
 
Resumé: 
I denne tid er den offentlige sektor under pres. Det betyder ofte flere elever i skoleklasserne og 
flere børn pr. pædagog. Hospitalsservicen er også under stærk kritik. Den kollektive trafik er 
gennem mange år forringet og fordyret, og denne udvikling ser ud til at skulle fortsætte. Folk 
stuves f.eks. sammen i busserne i København, fordi der kun sættes et absolut minimum af busser 
ind på de fleste strækninger. 
 
Denne virkelighed står i skærende kontrast til hvordan Vejdirektoratet planlægger. Her kan man 
ikke tæmme sit ønske om den yderste luksus uanset konsekvenserne. Man kunne formulere den 
underforståede grundforudsætning i Vejdirektoratet sådan: 
 
I  2020 (2030) skal der efter en helt ekstrem trafikvækst fortsat være rigeligt med vejplads i 
myldretiden selvom hver bil har omkring 4 tomme siddepladser
 
Vejdirektoratet planlægger som om der ikke vil komme krav om at transportsektoren skal tage en 
stor del af nedskæringerne i CO2-udslippene. Og Vejdirektoratet har ikke så meget som nævnt 
muligheden af at stigende benzinpriser vil være et incitament for bilisterne til at fylde bilerne bedre 
op eller vælge at bruge de kollektive transportmidler. På samme måde mangler en beregning af 
hvilken effekt indførelse af forskellige former for betalingsringe/roadpricing vil have på biltrafikken 
mod København 
 
Der mangler en beregning af, hvilken effekt, det vil have på basisfremskrivningen af biltrafikken, 
hvis der bliver foretaget en hurtig gennemførelse forbedringer af S-togsdriften til 5 minutters drift og 
et sammenhængende net af tilbringerbusser med 5 minutters drift til stationerne. Dette forslag til 
forbedringer er fremlagt af beboerinitiativet ”Grøn Trafik i Bycirklen”. Dermed yder man ikke 
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forslaget fra Grøn Trafik i Bycirklen retfærdighed, men præsenterer det derimod i en fordrejning, 
der gør det helt uspiseligt for beboerne i bl.a. Ballerup.  
 
Baggrunden for vejkravene er en fuldkommen uforbeholden tilbedelse af vækst i biltrafikken. Man 
har i denne sag ensidigt set på, hvad bilister sparer af tid ved anlæg af en motorvej, men 
overhovedet ikke set på hvilken tidsgevinst alle passagerer i den kollektive trafik vil få, dersom S-
togene kørte hvert 5. minut og havde tilbringerbusser der passede dermed. 
 
Man undlader endvidere at se på, at den vækst i biltrafikken, man opererer med, påfører andre 
trafikanter store tidstab og miljøbelastninger, når bilister fra motorvejen kommer ind i de i forvejen 
overfyldte byområder. 
 
Vi må opfordre Folketinget, regionen og kommunerne til at vise initiativ og sikre befolkningen et 
velfungerende trafiksystem uden de miljøødelæggende og trafikskabende gigantiske vejanlæg, 
som Vejdirektoratet har foreslået. 
 
Vi mener, at der i stedet i stor skala skal satses på at gøre den kollektive trafik så god, at den kan 
løse en meget større del af transportopgaverne end i dag. I alle de 3 forslag, som Vejdirektoratet 
selv er kommet med, er der intet forslag om forbedringer af den kollektive trafik. Kun i forslag fra 
borgerinitiativet ”Grøn trafik i Bycirklen” er der sådanne forslag.  
 
Denne sag afslører med al ønskelig tydelighed, at det er uholdbart med en opsplittet 
trafikplanlægning, hvor Vejdirektoratet ensidigt satser på størst mulig vækst i vejtrafikken ved at 
give biltrafikken de bedst mulige vilkår, mens bæredygtige trafikløsninger stort set er fraværende i 
planlægningen. Vejdirektoratet burde kun tage sig af vejvedligeholdelse og trafikinformation.  
 
Der burde oprettes et ”Direktorat for bæredygtig transport”, der kunne samtænke trafikale 
løsningsmuligheder på en måde der kunne sikre en anstændig kollektiv transport til alle 
samt sørge for lavere arealforbrug og energiforbrug i transportsektoren. 
 
Uddybende kommentarer og krav om fyldestgørende undersøgelser: 
 
1) Der mangler en beregning af hvilken effekt indførelse af forskellige former for 
betalingsringe/roadpricing vil have på biltrafikken mod København. Efter succesen i London og det 
vellykkede forsøg i Stockholm samt det markante politiske flertal i Københavns 
Borgerrepræsentation og blandt befolkningen rykker en sådan ordning nærmere og nærmere. En 
betalingsordning vil gøre de nærværende beregninger fra Vejdirektoratets værdiløse, og forslaget 
om denne voldsomme udvidelse af vejene vil falde helt til jorden 
 

 
Kilde: Sammenfattende rapport fra Vejdirektoratet 
 
I beregningerne har Vejdirektoratet ikke regnet med nogen form for fordyrelser af biltrafikken i 
forhold tíl den kollektive trafik – tværtimod: 
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Kilde: Sammenfattende rapport fra Vejdirektoratet 
 
 
2) Vejdirektoratet har i en såkaldt Basisfremskrivning fremskrevet biltrafikken fra 2000 til 2015 med 
20-30 % på forskellige strækninger. Derefter yderligere stigninger pr. år på Frederikssundsvej på 
1,8 – 4 % - alt efter strækning. 
 

 
 
Der mangler en beregning af, hvilken effekt på denne basisfremskrivning, en hurtig gennemførelse 
af forslag til forbedringer af S-togsdriften til 5 minutters drift og et sammenhængende net af 
tilbringerbusser med 5 minutters drift til stationerne vil have. Dette forslag til forbedringer er 
fremlagt af beboerinitiativet ”Grøn Trafik i Bycirklen”.  
 
Sidstnævnte beregning bør kombineres med de under punkt 1 nævnte beregninger vedr. 
betydningen af betalingsordninger for bilister. 
 
3) Der mangler en beregning af hvilken tidsgevinst alle de kollektive trafikanter vil få, dersom 
forslaget om 5-minutters drift på S-banen og tilbringerbusserne bliver gennemført. Beregningen vil 
være relevant både for en gennemførelse f.eks. i løbet af 2 år og efter en evt. mindre regulering af 
Frederikssundsvejen som foreslået af Grøn Trafik i Bycirklen.  
 
4) Der mangler en beregning af det yderligere tidstab, som vil blive påført trafikanterne i 
Københavns Amt og Københavns og Frederiksbergs Kommuner, dersom den nævnte såkaldte 
basisfremskrivning med 20-30 % trafikstigning bliver til virkelighed.  
 
5) Der mangler beregninger, der viser, hvilken effekt det vil have dersom bilerne ikke som forudsat 
af Vejdirektoratet bliver mere og mere tomme år for år. Der er i 2030 regnet med kun 1,05 person 
pr. pendlerbil. 
 
6) Der mangler beregninger, der viser hvilken effekt det vil have, at man ikke opererer med at de 
næsten tomme biler kun skal udnytte vejkapaciteten med omkring 70 % i ”spidstimen”. Forslag til 
justeringer af Frederikssundsvejen fremsat af Grøn Trafik i Bycirklen er af Vejdirektoratet udvidet 
kraftigt under henvisning til, at der skal opereres med det nævnte høje serviceniveau selv i 
”spidstimen” og med den lave belægningsprocent i bilerne. 
 
Danmark har veje nok.  Flere store veje vil kun suge folk væk fra de mere miljøvenlige 
transportformer 
 
Som udgangspunkt mener vi ikke, at der skal foretages nogen stor udbygning af vejnettet i 
området. Der kan evt. være behov for enkelte mindre justeringer af det eksisterende vejnet. Det er 
derfor heller ikke rimeligt, at Vejdirektoratet har pustet forslaget fra Grøn Trafik i Bycirklen op på 
grund af sine egne forudsætninger – og uden at tage hensyn til hurtig gennemførelse af et 
forbedret kollektivt transportsystem. 
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Med den dobbeltsporede S-bane til Frederikssund som rygrad har området et godt potentiale for 
en mere bæredygtig trafikudvikling. S-banen bør suppleres med et fremragende busnet, der både 
skaffer folk til stationerne og til lokale arbejdspladser. 
 
Hvis der bygges en motorvej på strækningen, vil den suge passagerer fra S-banen, busserne og 
gang- og cykeltrafikken. Herved undergraves muligheden for en miljøvenlig, bæredygtig 
trafikudvikling. Samtidig vil de kollektive trafikanter få endnu ringere vilkår, idet kundegrundlaget vil 
blive forringet, fordi mange passagerer vil blive ”suget” ud på vejene:   
 

 
Kilde: Sammenfattende rapport fra Vejdirektoratet 
 

 
Kilde: Sammenfattende rapport fra Vejdirektoratet 
 
Vejdirektoratet har som tidligere nævnt ikke beregnet, hvilke ændringer i basisfremskrivningen en 
hurtig gennemførelse af forbedringerne af den kollektive trafik, som foreslået af Grøn Trafik i 
Bycirklen, vil have.   
 
Ved fortsat at satse på voldsomt stigende biltrafik er Vejdirektoratet kraftigt med til at  undergrave 
muligheden for at Danmark kan opfylde sine internationale klimaforpligtelser.  
 
Her er et eksempel på, hvilke vejkrav Vejdirektoratet stiller i den aktuelle sag. Man foreslår en vej 
gennem Ballerup med 12 vejbaner inklusive 2 nødspor. Dette motorvejsforslag er stillet på 
Vejdirektoratets eget initiativ. 
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Figur 4.8: Tværprofil, 6-sporet motorvej med lokalgader (bystrækning gennem Ballerup 
parallelgader)
 
Kilde: Sammenfattende rapport fra Vejdirektoratet 
 
Dette forslag er naturligvis helt uholdbart, og vi forstår godt at Ballerup Kommunalbestyrelse er 
imod denne plan. Desværre peger kommunalbestyrelsen så på en motorvej gennem det åbne 
land. Det bør dog ikke være alternativet! 
 
Det forekommer nærliggende at antage, at Vejdirektoratet har opstillet et helt ekstremt forslag til 
udbygning af Frederikssundsvej gennem Ballerup med den hensigt at fremme sit såkaldte 
Hovedforslag 1 – motorvejen, der banker igennem naturskønne områder.  
 
Disse foreslåede skår i landskabet er primært begrundet med, at bilisterne vinder tid på vejen til 
København. Man tager ikke i betragtning at borgerne i kommunerne i det nuværende Københavns 
Amt samt København og Frederiksberg kommuner ikke er tjent med, at endnu flere stimuleres til at 
vælge at pendle i bil til og gennem deres boligområder. 

 
 
Kilde: Sammenfattende rapport fra Vejdirektoratet 
 
Hvad er problemet? - Vejdirektoratet tilslører, at det er et kortvarigt problem i myldretiden. 
 
Rapporterne fra Vejdirektoratet mangler nogle af  de allervigtigste trafikoplysninger. Det drejer sig 
om tal for myldretidsbelastningen. Hvis man kan klare myldretidstrafikken kan man naturligvis klare 
alle andre tidspunkter af døgnet uden problemer. 
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 Kilde: Sammenfattende rapport fra Vejdirektoratet 
 
Vejdirektoratet oplyser i høringsmaterialet kun om døgntrafik. Derved gøres en ordentlig diskussion 
om, hvordan man kan løse det kortvarige myldretidsproblem yderst vanskelig, idet man ikke har de 
nødvendige oplysninger.  
 
NOAH har derfor stillet vejdirektoratet nogle spørgsmål for at klargøre problemstillingen. 
Vejdirektoratet har på vores forespørgsel sendt trafiktællinger fra 2 steder. Desværre kun ved 
Ballerup og Sørup. Vi ville gerne have haft tal fra alle tællestationer. Længere mod Frederikssund 
er trafikken endnu lavere.  
 
Nedenfor en tælling af motorkøretøjer time for time på Frederikssundsvej mod København vest for 
Ring 4 i Ballerup en uge fra 6. marts 2006 til 12. marts 2006.  
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Denne tælling er på den mest belastede strækning. Alligevel er der i spidstimen mellem 7 og 8  i 
gennemsnit på hverdage kun 2641 biler. Det svarer med den nuværende belægningsgrad i bilerne  
til ca. 3100 personer. Til sammenligning kan der i  ét S-tog med 2 togsæt sidde 672 personer. Der 



skal ikke flyttes mange mennesker over i den kollektive trafik før biltrafikken flyder uhindret på 
strækningen. 
 
Hvis S-togene kører med intervaller på 5 minutter, som foreslået af Grøn trafik, giver det en 
siddepladskapacitet på 8064 i hver retning. 
 
Lidt længere mod Frederikssund er trafikken i spidstimen meget lavere: Her ved Sørup er der kun 
2037 biler i den mest belastede time i retning mod København. Det svarer til omkring 2400 
personer. Der kan som nævnt sidde 672 personer i  ét S-tog med 2 togsæt.  
 

 
 
 

Der skal ikke meget til før myldretidskøen er væk. 

10-15 % mindre biltrafik i ”spidstimen” fjerner problemet – det viser beregninger fra Sverige. 

”Om vi bare kunde vara lite mer flexibla i våre resvaner, skulle köerne bli så mycket mindre 
eller rent av försvinna. Det behövs bare att 10 – 15 % af bilresorna i högtrafik flyttas en time 
tidligare eller senere eller helt enkelt ersätts av kollektivtrafik, cykel eller gång !  Börjar vi 
nu, kan vi hindra att köerna fortsätter öka med 20 – 30% till 2010. 

Se denne illustration, der viser de kortvarige myldretidstoppe. 
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Kilde:Göteborgs Stad, Vägverket og Västtrafik 

Der skal altså typisk kun flyttes 10-15 % af bilturene i ”spidstimen” til andre tidspunkter eller til 
andre transportmidler, før køen er væk.    

For at undgå store milliardudgifter og ødelæggelse af landskaber og byområder må man sætte alt 
ind for at løse myldretidsproblemet på en intelligent måde. 

 
Hvorfor stiller Vejdirektoratet ekstreme vejkrav?  
 
I denne tid er den offentlige sektor er under pres. Det betyder ofte flere elever i skoleklasserne og 
flere børn pr. pædagog. Hospitalsservicen er også under stærk kritik. Den kollektive trafik er 
gennem mange år forringet og fordyret og denne udvikling ser ud til at skulle fortsætte. Folk stuves 
f.eks. sammen i busserne i København, fordi der kun sættes et absolut minimum af busser ind på 
de fleste strækninger. 
 
Denne virkelighed står i skærende kontrast til, hvordan Vejdirektoratet planlægger. Her kan man 
ikke tæmme sit ønske om den yderste luksus uanset konsekvenserne. Man kan formulere 
Vejdirektoratets grundforudsætning sådan: 
 
I  2020 (2030) skal der efter en helt ekstrem trafikvækst fortsat være rigeligt med vejplads i 
myldretiden selvom hver bil har omkring 4 tomme siddepladser 
 
Lad os kigge lidt på hvad Vejdirektoratet skriver. I Vejdirektoratets sammenfattende rapport står 
dette om baggrunden for de store vejkrav: 
 
"Det nødvendige antal kørespor på strækningen er fastlagt ud fra forventede trafikmængder og 
den dimensionsgivende spidstime fremskrevet til 2020". 
 
Vejdirektoratet opererer med en såkaldt basisfremskrivning af biltrafikken. Den er indregnet i alle 
vejforslag, men det fremgår ikke klart af rapporterne hvor stor den er. 
 
Vi har derfor stillet Vejdirektoratet en række opklarende spørgsmål: 
 
Spørgsmål 1)  
Med hvilken procent er trafikken fremskrevet på Frederikssundsvejen fra i dag til 2015 og 
2020 på de forskellige delstrækninger i den såkaldte basisfremskrivning? 
 
Svar: 
Trafikudviklingen fra 2000 til 2015 er beregnet i trafikmodellen og ikke på baggrund af en fastsat 
forudsætning om en vækstprocent. De benyttede forudsætninger om befolknings-, arbejdsplads-  
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og studiepladsudvikling på kommuneniveau, udvikling af bilejerskabet, personer pr. bil og 
besluttede ændringer i vejnettet og den kollektive trafik er bestemmende for den beregnede vækst 
i trafikken. For de enkelte strækninger ligger den beregnede vækst fra basis 2000 til basis 2015 
typisk mellem 20 og 30 %. Fra 2015 til 2020 er der i kapacitetsvurderingerne forudsat en vækst i 
biltrafikken på Frederikssundsvej 1,8 % pr. år, dog 4 % pr. år mellem Ølstykke og Frederikssund 
for at tage højde for forventede udvikling i St. Rørbækområdet. 
  
Spørgsmål 2) 
Det  ønskes oplyst på hvilken måde man har fremskrevet spidstimetrafikken til 2020?  
 
Svar: 
Trafikmodelberegningerne er lavet med forudsætninger for 2015. Trafikmodelberegninger kan 
udtrækkes af modellen for henholdsvis hverdagsdøgntrafik, morgenmyldretid og 
eftermiddagsmyldretid. De modelberegnede myldretidstal er for at sikre robusthed i anlæggenes 
udformning fremskrevet med 1,8 % pr. år i 5 år, og disse fremskrevne tal er benyttet ved vurdering 
af om den valgte udformning har tilstrækkelig kapacitet. 
 
Spørgsmål 3) 
Hvilket serviceniveau opereres med for den "dimensionsgivende spidstime" i 2020 jfr. 
ovenfor? Hvilket serviceniveau er der i øvrigt regnet med på andre tider i døgnet og på de 
forskellige delstrækninger.   
 
Svar: 
Der tilstræbes en maksimal belastningsgrad i 2020 på 0,7. Dette har dog ikke altid været muligt, 
hvorfor en maksimal belastningsgrad på op til 0,85 er accepteret i nogle tilfælde. 
Udenfor myldretiderne er belastningsgraderne altid mindre end i myldretiderne og dermed under 
0,7. 
 
Spørgsmål 4) 
Hvilke forudsætninger er der i øvrigt indlagt i trafikmodellen for perioden 2015 og 2020. Så 
vidt det kan ses er det alene i spidstimevurderingen for 2020, at der er anvendt 2020 som 
fremskrivningsår.  
 
Svar: 
Alle forudsætninger for trafikmodellens beregninger i 2015 fremgår af baggrundsrapporten 
Trafikprognoser. Som nævnt er der ikke gennemført trafikmodelberegninger for 2020, men i 
kapacitetsvurderinger anvendt en vækstforudsætning for den dimensionsgivende trafik. 
 
Spørgsmål 5) 
Hvad er baggrunden for at forudsætte, at der bliver 11 % færre personer i bilerne i perioden 
fra 2000 til 2015. Er denne forudsætning gældende for alle døgnets timer i gennemsnit eller 
er der forudsat en endnu større reduktion i belægningen i myldretiden.  
 
Svar: 
Ifølge baggrundsrapporten "Trafikprognoser" 1. kap. 3.7 er der 1981 til 1992 sket et fald på ca. 1 % 
pr. år og 1992 - 95 1,55 pr. år. Tendensen forudsættes at fortsætte og gælder for alle tidsperioder 
over døgnet. Forudsætningen om fald i personer pr. bil er ens i alle tidsperioder over døgnet. 
 
 
Vi har desuden modtaget denne tabel fra Vejdirektoratet, der viser hvilke tal, man har brugt for at 
beregne vejudvidelser. I 2030 regner Vejdirektoratet altså med, at der skal skaffes vejplads i 
myldretiden til pendlerbiler med kun 1,05 person pr. bil. Det er en forringelse af 
udnyttelsesgraden med 15 % siden 2000. 
 
 
 
 
 



 
 
 
 
 
 

 
 
Trafikvækst efter motorvej
 
”Ved en udbygning til motorvej er trafikstigningen i forhold til Basis 2015 generelt omkring 45-65 %. 
På delstrækninger gennem Måløv og syd for Ølstykke Stationsby er trafikstigningen som følge af 
nedlagte tilslutninger endnu større”.  
Kilde: Sammenfattende rapport. Vejdirektoratet 
 
Vejdirektoratet anfører, at størstedelen af væksten kommer fra andre veje. Alle tidligere erfaringer 
har dog vist, at en voldsom forøgelse af vejkapaciteten har givet et kraftigt trafikspring. 
 
 
Konklusion 
 
Baggrunden for vejkravene er en fuldkommen uforbeholden tilbedelse af vækst i biltrafikken.  
Samtidig er man forgabt i at foreslå vejanlæg, der isoleret set sparer tid. Man har i denne sag 
ensidigt set på hvad bilister sparer af tid ved anlæg af en motorvej, men overhovedet ikke set på 
hvilken tidsgevinst alle passagerer i den kollektive trafik vil få dersom S-togene kørte hvert 5. minut 
og havde tilbringerbusser der passede dermed. 
 
Man ser heller ikke på at den vækst i biltrafikken man opererer med påfører andre trafikanter store 
tidstab og miljøbelastninger når bilister fra motorvejen kommer ind i de i forvejen overfyldte 
byområder. 
 
Sådan beskrives den samfundsøkonomiske effekt. Det, der fylder mest på gevinstsiden, er den 
nævnte  tvivlsomme ”sparede rejsetid”. Naturødelæggelser er i øvrigt ganske gratis.  
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Vejdirektoratet planlægger som om, der ikke vil komme krav om at trafiksektoren skal tage en stor 
del af nedskæringerne i CO2-udslippene - og at stigende benzinpriser vil være et incitament for 
bilisterne til at fylde bilerne bedre op og vælge at bruge kollektive transportmidler.  
 

 
 Kilde: Sammenfattende rapport fra Vejdirektoratet 
 

 
 
Vi behøver ikke et sådant anlæg, som vil kaste benzin på ”trafikbålet”. 
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Her lidt om den voldsomme naturødelæggelse ved anlæg af motorvej jfr. hovedforslag 1 og 2. 
 

 

 
 
Vejdirektoratet opererer med, at der ikke kommer nogen form for trafikregulerende 
foranstaltninger i Hovedstadsområdet såsom kørselsafgifter, roadpricing, færre 
pendlerparkeringspladser og en ændring af trafikpolitikken i retning af forbedring og 
billiggørelse af den kollektive trafik. 
 
NOAH mener, Danmark er så velforsynet med veje, at det er på tide at bruge den store vejkapital 
på en mere forsvarlig måde.  Vi kan kun være enige med den tidligere vejdirektør Per Milner, der 
nu også har fået tilfredsstillet sit vejbehov. 
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»Nu har vi veje nok«  

Af Birgitte Marfelt | fredag 06.10.2006 kl. 00:45  
 

[Foto: Lars Bertelsen]  
 
I dag har samfundet veje nok, mener Per Milner, der om nogen har forsynet Danmark 
med asfalteret infrastruktur. 
 
»Der er grænser for hvor mange veje dette lille land kan anlægge. Nu er der brug for 
at bygge en ordentlig planlægning op omkring biler og baner. Det er tungt at bruge 
jernbanen og de store veje. Systemet bør fremstå fleksibelt og kundevenligt. Det skal 
være let køre hen til stationen, parkere bilen og tage toget ind til byen,« siger Per 
Milner. 
 

 
 
Vi må opfordre Folketinget, regionen og kommunerne til vise initiativ og sikre befolkningen et 
velfungerende trafiksystem uden de miljøødelæggende og gigantiske trafikskabende vejanlæg, 
som Vejdirektoratet har  foreslået. 
 
Vi mener at der i stedet i stor skala skal satses på at gøre den kollektive trafik så god, at den kan 
løse en meget større del af transportopgaverne end i dag.  I alle de 3 forslag, som Vejdirektoratet 
selv er kommet med, er der intet forslag om forbedringer af den kollektive trafik. Kun i forslag fra 
borgerinitiativet ”Grøn trafik i Bycirklen” er der sådanne forslag.  
 
Denne sag afslører med al ønskelig tydelighed, at det er uholdbart med en opsplittet 
trafikplanlægning, hvor Vejdirektoratet ensidigt satser på størst mulig vækst i vejtrafikken ved at 
give biltrafikken de bedst mulige vilkår, mens bæredygtige trafikløsninger stort set er fraværende i 
planlægningen. Vejdirektoratet burde kun tage sig af vejvedligeholdelse og trafikinformation.  
 
Der burde oprettes et ”Direktorat for bæredygtig transport”, der kunne samtænke trafikale 
løsningsmuligheder på en måde der kunne sikre en anstændig kollektiv transport til alle samt 
sørge for lavere arealforbrug og energiforbrug i transportsektoren. 
 
Med venlig hilsen 
 
Bente Hessellund Andersen 
Ivan Lund Pedersen 
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