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Indledning

| 2001 gennemfartes pa foranledning af Ingenigrforeningen i Danmark (IDA) et projekt om
'Trafikpolitik og trafikplanleagning i Hovedstadsomradet’. IDAs oplagy til projektet var at
man gerne ville vide noget mere om hvordan prioriteringer og beslutninger inden for
trafikomrédet egentlig blev taget og hvem der har magten over trafikpolitikken i
hovedstadsomradet.

Vi greb opgaven an ved dels at beskrive de betingelser som trafikpolitik og -planlaggning
foregar under bade pa et mere generelt plan og pa et meget konkret plan, nemlig ved at
analysere tre beslutningsprocesser fra den kgbenhavnske trafikdebat:

» Helsingarmotorve ens udvidelse

e Tunnel under Kgbenhavns Havn

* Vgbenyttelsesaf gifter
Pa den baggrund har vi lavet en karakteristik af de szalige betingelser der gadder for
trafikpolitikken og trafikplanlaggningen i Hovedstadsomradet. Analysen afsluttes med nogle
policyanbefainger pabasis af den gennemferte analyse

| denne artikel resumerer vi de overordnede resultater af undersggelsen og har reduceret
beskrivelsen af casene til en tekstboks. Med hensyn til en mere uddybet argumentation,
referencer m.v. henvises il projektets afrapportering®

1. Trafikbeslutninger og trafikplanlaegger en

BESLUTNINGSMODELLER:

Trafikplanlaeggerens arbejde placerer ham eller + DEN RATIONELLE BESLUTNINGS-
hende i spandingsfeltet mellem politik og admini- MODEL

stration. De politiske beslutningsprocesser pa tra- *  KONFLIKT- OG FORHANDLINGS-
fikomradet er en vigtig omgivelsesfaktor for trafik- MODELLEN

planlasggeren. ¢ SKRALDESPANDSMODELLEN

. DEN INSTITUTIONELLE MODEL

! Per Homann Jespersen, Claus Hedegaard Sgrensen og Jakob Find Andersen: Trafikpolitik og trafikplanlagning
i Hovedstadsomradet. Ingenigrforeningen i Danmark, 2001.

Rapporten kan downloades fra http://www.ida.dk/medlemsbutik/downl oad/| DA %20Hvidbog. pdf

I tilknytning til rapporten udsendte IDA Trafikpolitik og trafikplanlasgning i Hovedstadsomradet — et debatop-
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Derfor vil vi her prasentere fire besutningsmodeller, som hver pa sin made beskriver,
hvordan politiske beslutninger foregar. | hver model tildeles planlasggeren forskellige roller.

Den rationelle beslutningsmodel

| den rationelle beslutningsmodel antager man, at beslutningstagere gar igennem falgende
faser far de tradfer en besutning:

» Definere det problem, som skal |ases.

« Fastlaggge ma og behov.

» Spgge alternative mader at opfylde mal og behov.

e Vurdere aternativernes konsekvenser for mal og behov.

» Vadge det mest optimale alternativ.

« Den rationelle besutningsmodel handler altsa om at fglge en bestemt procedure.

| modellen antager man, at formulering af ma og behov pa den ene side, og sagning efter
og vurdering af alternativer pa den anden side, klart kan adskilles. Derfor er det muligt at ope-
rere med en adskillelse mellem politikere og planlaaggere. Politikerne fastlaagger mé og be-
hov, og det er dem, der tager den endelige beslutning, mens planlagggerne er et teknisk-
neutralt instrument, som udreder alternativerne og disses konsekvenser, samt implementerer
politikernes beslutning.

Den viden, som planlaeggeren tilvejebringer antages at vaae central for den politiske be-
slutning, for det er jo pa baggrund af denne viden, at politikerne forventes at afgare, hvilket
aternativ, der er optimalt i forhold til malet. Jo mere og sikker viden, des bedre beslutning.

Selvom den rationelle beslutningsmodel som ideal har stor udbredelse i hele den vestlige
verden, kritiseres den for ikke at give en korrekt beskrivelse af virkeligheden. Kritikken kan
samlesi falgende punkter:

| en besutningsproces vil der ofte ikke vaare tale om klare definitioner af problem, mél
og behov. Det gadder saaligt nar beslutningstageren er en gruppe. Samtidig er mal og
behov ikke stabile. Der kan endvidere vaare problemer med at forbinde problemer og
mal.

* Modellen forudsadter en urealistisk omfattende videnindsamling ved aternativsggning
og vurdering af alternativernes konsekvenser.

* Det antages i modellen, at beslutningstageren vadger det mest optimale alternativ.
Men maske er det af starre betydning for den endelige beslutning, hvad man plejer at
gere, eller hvad andre ger i tilsvarende situationer. Eller beslutningen bestemmes af,
hvad grupper med forskellige interesser kan blive enige om.

Konflikt- og forhandlingsmodel

Forudsagtningen i modellen er, at forskellige parter med nogenlunde klart formulerede mé og
interesser indgar i beslutningsprocessen. Parterne har et vist interessefadlesskab, fx fordi de
ogsa senere skal forhandle.

Kombinationen af forskellige mal og et vist interessefedlesskab giver grundlag for for-
handlinger, kompromisser og studehandler. Magt, taktik, alliancer og ofte en forstéelse af, at
alle parter skal have et resultat de kan leve med, afger udfaldet af beslutningsprocessen.

Indenfor konflikt- og forhandlingsmodellen antager man, at magten er delt, sa de forskelli-
ge aktarer har del i magten. Man ser ofte pa, hvilke magtressourcer, de forskellige aktarer er i
besiddelse af. Magtressourcerne kan fx dreje sig om position i samfundsstrukturen, status,
viden, ekspertise, kapital, medlemskab af organisationer, kompetence, adgang til andre, m.v.

Hvad er planlagggerens rolle i en konflikt- og forhandlingsmodel? Ofte vil man anskue
planlasggeren som en medarbejder i en enhed som er akter med interesser og magtressourcer.
Kontorets magtressourcer kan fx bestd i kontorets ekspertise, og i kontorets kontakt til bru-
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gergrupper i kommunen. Det beslutningsgrundlag, som kontoret udarbejder vil bage pragy af
kontorets egne interesser.

Konflikt- og forhandlingsmodellen anvendes ofte i politologiske analyser. Men den inde-

holder imidlertid nogle problemer:

» Den kritiseres for at vage instrumentel. Det vil sige, a man i modellen antager, at ak-
tarerne gennem konflikt og forhandling til stadighed seager at forfelge egne mél og in-
teresser. Imidlertid handler parterne maske i hgjere grad ud fra, hvad de plgjer at gare
eller ud frahvad andre i deres situation ger.

e En anden kritik er, at beslutningsprocesser foregar langt mere tilfaddigt, at besutnin-
ger i hgjere grad har en anarkisk karakter. Det er pointen i den naeste model.

Skraldespandsmodel

Den s3kaldte skraldespandsmode! er udtryk for et radikalt opger med bade den rationelle be-
slutningsmodel og konflikt- og forhandlingsmodellen.

Mange beslutningsprocesser har en kaotisk karakter og er praeget af uklarhed om akterer-
nes mal og interesser. Dertil kommer skiftende deltagerkreds. Det, der bestemmer resultatet af
en beslutningsproces, er derfor ikke arsagssammenhaange, men tidsmaessige sasmmenfald af
forskellige forhold.

| skraldespandsmodellen ses beslutninger som et resultat af fire relativt uafhaengige
stremme:

» Enstram af beslutningsanledninger

* Enstram af problemer

e Enstram af lgsninger, og

* Enstram af deltagere.

Hvordan en konkret beslutning ser ud, bestemmes i hovedsagen af, hvornar besl utningsanl ed-
ninger, problemer, lasninger og deltagere ankommer og afgar. En konsekvens er fx, at der i
lige sA hgj grad er tale om l@sninger, der leder efter problemer, som problemer der leder efter
|@sninger. Tiden er et knapt gode.

| den rendyrkede version af skraldespandsmodellen spiller aktgrernes hensigter ingen rolle.
Deforsvinder i stremmene af bes utningsanledninger, problemer, Igsninger og deltagere. Der-
for bliver det svaat at identificere planlasggerens rolle. Men hvis en planlaggger vil handle
instrumentelt i et system, der er karakteriseret ved denne model skal han eller hun taake i
timing og huske pa at tiden er et knapt gode.

Kritikken af modellen handler om, at tilfaddigheder slet ikke spiller sa stor en rolle i be-
slutningsprocesser, som modellen giver udtryk for. Saledes finder kritikere:

» At modellens opger med aktarers instrumentelle handler er overdrevet. Kritikere fin-
der alts3, at aktarers instrumentelle handlen spiller en starre rolle end modellen lader
forsta.

» At de fleste beslutningsprocesser er vaesentligt mere strukturerede end modellen giver
indtryk af.

Den struktur, der kommer af institutionaliserede normer, vaner og mader at tanke pa kommer
til udtryk i den naeste — og sidste — beslutningsmodel.

| nstitutionel model

| den institutionelle model spiller struktur en sterre rolle end i skraldespandsmodellen, mens
instrumentel adfeard afvises.

Ideen i den institutionelle model er, a aktarerne ikke handler efter en hensigt om at frem-
me egne interesser, men derimod efter en opfattelse af, hvad der sig har og ber. Det betyder,
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at dei hgjere grad ser pd, hvad andre ger i deres situation, hvad man plejer at gere, og hvad
der forventes af én, end efter en vurdering af, hvad der bedst fremmer aktarens interesse.

| den institutionelle model bestemmes aktarers handlen af de normer, rutiner og procedu-
rer, der eksisterer i en organisation eller i et starre system, fx i hele transportsektoren. Nor-
mer, rutiner og procedurer haanger sammen med opfattelser af en bestemt adfaard som selvfal-
gelig, rigtig eller nadvendig.

Ifglge den ingtitutionelle model kommer forandringer af, at der i normer, rutiner og proce-
durer er betydelig flertydighed og evt. modsatrettede forventninger. Det skaber for aktaren et
rum for fortolkning.

| den ingtitutionelle model ser man anvendelse af eksperter som konsulenter og planlaegge-
re samt produktion af viden som institutionaliserede rutiner. Det vil sige, at beslutningspro-
cesser skal indeholde disse trask for at vaare legitime. Imidlertid sker inddragelse af eksperter
og produktion af viden kun for at beslutningsprocessen ikke skal blive beskyldt for at vaae
illegitim. N&r selve beslutningen tages, spiller eksperterne og den indsamlede viden kun en
beskeden rolle.

Modellen kritiseresi hovedsagen pato punkter:

« For det farste papeges det, at akterer — det vaae sig individer eller organisationer —

handler instrumentelt med henblik pa at sikre egne interesser og mal.

» For det andet kritiseres modellen for ikke at kunne forklare forandring, men aene sta-

bilitet. Kritikkerne finder, at flertydigheden i de institutionelle rammer og det raderum
aktarerne har for tolkning ikke er tilstraskkeligt til at forklare forandring.

Planlasggerroller

Med udgangspunkt i de enkelte beslutningsmodeller har vi udledt fire planlaggger-roller:

* Den rationelle planlaegger har et arbejde, hvor planlaggning og politik klart kan ad-
skilles. Hans opgave er neutralt at tilvejebringe viden pa baggrund af de mal, som po-
litikerne har tilkendegivet. Planlasggeren foretager alternativsggning og konse-
kvensvurdering af aternativerne, og fremlaggger dem til politisk beslutning.

* Den politiske planlagyger anerkender, at han arbejder i et system, hvor politik og
planlaggning i realiteten ikke kan adskilles. Han ser ogsa den gruppe han selv tilherer
som en politisk akter med interesser og mal. | samspillet med andre sager de at frem-
me mal og interesser ved anvendel se af magtressourcer og ved at indgai alliancer.

* Den tilfaddige planlaggger arbejder i et miljg, som er meget tidspresset. Mange pro-
blemer og mange lagsninger florerer, og de potentielle beslutningsdeltagere felger —
grundet tidspres - kun sjaddent en beslutningsproces fra start til slut. | den rendyrkede
udgave af skraldespandsmodellen bliver planlagggeren blot vidne til et skuespil, som
han ikke selv har indflydelse pa

» Den legitimerende planlaggger spiller en vigtig, symbolsk rolle. Det arbejde, som den
legitimerende planlaggger laver, sikrer opbakning til de politiske beslutninger, en op-
bakning, som beslutningerne ikke ville fa uden den legitimerende planlasggers med-
virken. Den legitimerende planlagyger skal sikre, at den moderne verdens ritualer er
overholdt. Imidlertid har planlaeggerens arbejde kun en beskeden betydning for den
endelige beslutning.

Sammenfatning om beslutningsmodeller og planlasggerroller

De case-studierne vi har gennemfart tyder ikke pd, at vilkarene for den rationelle planlasgger
er tilstede i Hovedstadsomradets trafikpolitik. Politik og planlaegning kan ikke skilles ad, og
derfor vil den rationelle planlasggger ofte komme til kort.
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CASE 1.

CASE 2

CASE 3

HEL SING@RMOTORVEJENS UDVIDEL SE

BESLUTNINGSPROCESSEN VI FORFGLGER UDSPILLESR SIG MELLEM 1987 0G 1997.

V| BESKRIVER PROCESSEN | TRE DELE: SELVE UDVIDELSEN, ST@JBESKYTTELSE OG TILTAG FOR KOLLEKTIV
TRAFIK & SAMK@RSEL.

VEJDIREKTORATET, TRAFIKMINISTERIETS DEPARTEMENT, K@BENHAVNS AMT, LYNGBY-TAARBAK
KOMMUNE, S@LLERZD KOMMUNE, MILJMZSTYRELSEN OG HOVEDSTADSOMRADETS TRAFIKSELSKAB ER
VIGTIGE AKT@RER.

RESULTATER:

0 PROCESSEN ER KUN | BEGRANSET OMFANG PRAGET AF DEN RATIONALLE BESLUTNINGSMODEL

0 TRAFIKPLANLAGGERE FRA STAT OG KOMMUNE OPTRADER SOM DEN POLITISKE PLANLAGGER, DE
ANVENDER MAGTRESSOURCER OG SPILLER PA ALLIANCER

0 |SAR SELVE UDVIDELSEN ER DOMINERET AF RUTINER OG VANTE MADER AT TANKE PA, SERLIGT
HENSYNET TIL FREMKOMMELIGHED.

TUNNEL UNDER K@BENHAVNS HAVN

BESLUTNINGSPROCESSEN VI FORFZLGER UDSPILLER SIG MELLEM 1993 oG 2000.

VIGTIGE AKT@ZRER ER: TRE FORSKELLIGE TRAFIKMINISTRE, TRAFIKMINISTERIETS DEPARTEMENT,
VEJIDIREKTORATET, B&W, REFSHALE@ENS EJENDOMSSELSKAB, K@BENHAVNS HAVN, OVERBORG-
MESTEREN, BORGERREPRASENTATIONEN OG EMBEDSM/AND | K@BENHAVNS KOMMUNE, BORGERE OG
LOKALRAD PA JSTERBRO OG AMAGER.

RESULTATER:

0 DENRATIONELLE BESLUTNINGSMODEL HAR BEGRANSET FORKLARINGSKRAFT.
0 ALLE AKT@RER OPTRADER SOM DELTAGERE | ET POLITISK SPIL, HVOR DE VIA MAGTRESSOURCER

FORS@GER AT FREMME EGNE INTERESSER. DET GALDER OGSA EMBEDSM ANDENE.
0 DELTAGERNE KOMMER OG GAR, OG HAVNETUNNELEN SES SOM L@SNING PA SKIFTENDE PRO-
BLEMER. ALT SAMMEN KARAKTERISTIKA | SKRALDESPANDSMODELLEN.

0 DENINSTITUTIONELLE MODEL HAR KUN BEGRANSET FORKLARINGSKRAFT. TVARTIMOD VISER
PROCESSEN AT TRANSPORTOMRADETS INSTITUTIONALISEREDE FORSTAELSER OM FREMKOM -
MELIGHED IKKE BEH@VER VARE UDSLAGSGIVENDE.

VEJBENYTTEL SESAFGIFTER

V| FORFZLGER BESLUTNINGSPROCESSEN MELLEM 1988 0G 2001.

VIGTIGE AKTZRER ER: TENGVAD-UDVALG, WURTZEN-UDVALG, TRAFIKMINISTERIET, K@BENHAVNS
KOMMUNE, SF, TRANSPORTRADET, UDVALG OM ROAD-PRICING, FORTRIN OG SKATTEMINISTERIET.

RESULTATER:
0 DEN RATIONELLE BESLUTNINGSMODEL KAN DARLIGT GENKENDES, DA PROBLEMER, MAL OG
BEHOV IKKE ER FASTLAGT | PROCESSEN.

0 BESLUTNINGSPROCESSEN ER PRAGET AF KONFLIKT- OG FORHANDLINGSMODELLEN. BL.A.
EMBEDSM/AENDENES UDVALGSARBEJDE B/ARER PR/AEG AF KONFLIKT OG FORHANDLING.

0 DEPROBLEMER SOM VEJBENYTTELSESAFGIFTER SES SOM L@SNING PA SKIFTER UNDER PROCESSEN
— ET KARAKTERISTIKA VED SKRALDESPANDSMODELLEN.

0 DELOKALE POLITISKE ENHEDER HAR RIMELIGT KLARE MALS/ZATNINGER UNDERVEJS, MENS
POLITIKKEN PA DET STATSLIGE NIVEAU ER SKIFTENDE OG SVAG.
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Derimod kan den politiske planlasgger, den tilfaddige planlaagger og den legitimerende plan-
lagger genkendes i alle case-studierne. Det er roller, som trafikplanlasggeren i Hovedstads-
omradet ofte bringesi eller bevidst tager pasig.

En sammenfatning pa tvaa's af case-studier og beslutningsmodeller kunne se sadan ud:
Trafikpolitiske beslutningsprocesser i Hovedstadsomradet udspiller sig pa et bagtagope af in-
stitutionaliserede forstaelser og rutiner. En betydningsfuld forstaelse er den opfattelse, at pro-
blemer med fremkommelighed pa vejnettet skal 1@ses ved vejbyggeri. Det er dog en forstael-
se, som kan antastes. Og i case-studiet om Havnetunnelen bliver andre hensyn udslagsgiven-
de. Til de ingtitutionaliserede forstaelse ligger ogs, at der til en beslutningsproces herer eks-
perter og produktion af viden. Ellers er processen ikke legitim.

Pa dette bagtagope foregar et spil, som helt overvejende er praaget af konflikt og forhand-
ling og af tilfaddige, tidsmasssige sammenfald. Bade politikere og embedsmaand kaamper for
deres interesser og trackker i den forbindelse pa varierende magtressourcer. Men aktarerne gar
og kommer i de enkelte beslutningsprocesser, og det problem, som en beslutningsproces skal
lgse, skifter under processen. Spillet mellem aktererne er altsa pragget af konflikt- og for-
handlingsmodellen og skraldespandsmodel len.

Det udredningsarbejde, som produceresi processerne, sker i denne kontekst, og konflikt og
forhandling prasger udredningsarbejdet. Elementer fra den rationelle beslutningsmode! indgar
imidlertid ogsd i udredningsarbejdet. Alternativsagning og vurdering af aternativer foregar,
dog ofte med et snaavert mal for gje.

Savidt de generelle rammebetingel ser for trafikplanlasgning og trafikpolitik i Hovedstadsom-
radet. En raskke specifikke kendetegn ved transportomradet ger det sagligt vanskeligt at styre
trafikken. Det er temaet i naeste af snit.

2. Hvorfor er det svaart at styretrafikken?

Trafikken har gennem halvfemserne vaget centralt placeret i den politiske debat. Der har vee
ret en rakke planer indeholdende ambitigse malsagtninger om styring af trafikken og dens
ugnskede konsekvenser. Men det ma konstateres, at specielt de malsagninger der er knyttet
ted til omfanget af trafikken har vearet svaae at opfylde.

Hvad er det for nogle specielle betingel ser trafikpolitikken udfoldes pd, som ger at det er sa
vanskeligt at felge de politiske mal sagtninger op?

Der kan peges pa arsager pa tre niveauer:

e Trafikudviklingens overordnede drivkradter

0 Mobilitetens betydning for produktionen, for arbejdet og for vores forbrug og
livsstil

o Den positive tilbagekobling: @get mobilitet virker tilbage pa lokalisering og
organisering af produktion, forbrug og fritid. Udviklingen gér i selvsving. Me-
retrafik skaber mere trafik.

o Tiden: bilen er tidsbesparende, men den sparede tid bruges til mere transport -
godt en time om dagen bruges der i gennemsnit pa transport om dagen patvaa's
af mange forskellige samfund (Zahavislov)

« Misforhold mellem md og midler i trafikpolitikken

0 Enkompliceret politisk og administrativ struktur (se figur 1), der ikke er gearet
til en integreret trafikpolitik
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Sektorisering: trafikken behandles som en sektor for sig med relativt svage
koblinger til andre sektorer, isaa dem der har betydning for at trafikken vokser
Bilismens socide dilemma fordelene er hovedsagelig individuelle, mens
ulemperne er fordelt pa mange. Sa ndr man tager bilen for at klare et aginde s&
opfylder man sine egne behov, men ulempen ved den ene transport falder kun i
meget begramset udstrackning pa én selv.

Skyttegravskrigen: dansk trafikpolitik er praeget af to konkurrerende positio-
ner: én, der tager udgangspunkt i den milj@maessige ngdvendighed, og én, der
har mobilitetens nagdvendighed som sin faste kerne.

» Reguleringen af trafikken i Hovedstadsomradet efter HURSs etablering

(0]
(0]

(0]

HUR kan integrere trafik- og regionplanlaegningen

HUR har det samlede overordnede ansvar for den kollektive trafik, men opga
verne er fordelt paflere aktarer (HUR, DSB, @restadssel skabet)

HURSs ansvar og byrder pa trafikomradet haanger ikke sammen med de finan-
sielle muligheder — store trafikinvesteringer kraever statslig medvirken

Sammenfattende er der saledes en lang rackke barrierer for at skabe en integreret og overord-
net trafikpolitik i Hovedstadsomradet — men hvordan kunne man gribe det an, hvis man ville
fremme en udvikling i retning af en sterre helhedsorientering?

Ressort Politisk Administrativt Vidensmaessigt
Stat Statsveje Folketinget o Danmarks ~ Trans-

Jernbaner Trafikudvalget Traflkministeriet portforskning

(eksK. Mijpudvalget Styrelser og selskaber herunder, bl.a. Transportradet

privatbaner) | g ey dvalget _ Jembaner og Universiteter

Luftfart Finansudvalget Veje & broer feerger Luftfart mm. Danmarks  Miljgun-

Feerger Vejdirektoratet Banestyrelsen Statens  Lufthavns- dersogelser

Enkelte havne Feerdselsstyrelsen DSB veesen

De store broer Statens Bilinspektion Jernbanetilsynet ~ Havarikommissionen

Radet for Sterre Feerdselssikker- Jernbaneradet for Civil Luftfart

Kgbenhavns  Luft-
havne

hed Scandlines

Feerdselssikkerhedskommissionen  BornholmsTrafikken
Vejtransportradet Kebenhavns Havn
AJS Sund og Beelt

@resundsbro Konsortiet

@restadsselskabet

Miljgministeriet
Skatteministeriet
Finansministeriet
Politiet

Amter Amtsveje Amtsrad F.eks.
Privatbaner Udvalg for teknik og | Vejafdeling

miljg e.l. Vejprojekteringsafdeling
Amtsvejvaesen
Amtsligt trafikselskab

Kommuner | Kommuneveje | Kommunalbestyrelser | Teknisk forvaltning

Havne

Udvalg for teknik og
miljg e.l.

Figur Fgl! Ukendt argument for parameter. Oversigt over arbegjdsdelingen mellem stat, amt og kommuner, de
vigtigste politiske institutioner og administrative organer, styrelser, selskaber m.v. Figuren beskriver situationen
far regeringsskiftet og er ikke udtgmmende.
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3. Policyanbefalinger

De tre case-studier, vi har gennemfart viser pa forskellig vis den rolle som visioner spiller i
trafikpolitikken. | Helsingarmotorvejens udvidelse er der meget fa visioner — det drejer sig om
"nadvendig politik’ for at fjerne en flaskehals i trafikken. Visionerne i diskussionen af vejbe-
nyttel sesafgifter er tad tilknyttet en bestemt teknologi og tager udgangspunkt i hvad der kan
lade sig gare med denne teknologi. Havnetunnelen er det langt mest visionaae projekt — i
hvert tilfadde i den udstragkning det er knyttet til en fredeliggerelse af den indre by i Kaben-
havn.

Visioner er ngdvendige som en del af en langsigtet sammenhaangende trafikpolitik. Man
kan groft sagt tale om to slags visioner: Trafikinterne visioner, der er visioner om hvordan
trafiksystemet skal se ud a la kefrie motorveje, eller dobbelt frekvens pa busnettet. Og trafi-
keksterne visioner, som tager udgangspunkt i hvordan Hovedstadsomradet skal se ud og
hvordan det skal fungere.

Trafiksystemer er afgarende for hvordan en by virker og hvordan den udvikler sig. Derfor
er det ikke hensigtsmaessigt nar trafikpolitikken hovedsagelig baserer sig pa fremkommelig-
hed og efterspargsel — det dagsaktuelle. For beslutningerne i dag sadter restriktionerne for
hvad der kan besluttesi morgen.

Derfor bar trafikpolitik tage udgangspunkt i en trafikekstern vision om Hovedstadsomra-
dets fremtidige udvikling — hvad er det for en slags hovedstad, forstaeder, satellitbyer, granne
omréder vi vil have. Ud fra dette kan man sa diskutere hvordan et trafiksystem skal designes
og begynde at arbejde hen imod det. Men trafiksystemet skal vaae tjener, ikke herre.

Hvis en trafikekstern vision skal vaae udgangspunkt for en langsigtet trafikpolitik skal den
vage uhyre robust. Det nytter ikke at visionen skifter hver gang der har vaaret amts- og kom-
munevalg. Den skal selvfalgelig kunne justeres med tiden, men skal hele tiden have en bred
opbakning til sit kerneindhold.

Sadan en robusthed kan ikke opnas hvis trafikpolitik er forbeholdt politiske og administra-
tive organer, det fordrer at der er bred opbakning til hovedlinjerne. Derfor er der brug for en
meget bredere involvering af offentligheden i trafikpolitikken, og ikke kun nar bergrte borgere
skal 'forsvare’ sig mod et nyt projekt. Offentligheden — forstaet bade som interesserede borge-
re og interesseorganisationer — skal ogsa vaae med til konstruktivt at formulere og diskutere
trafikpolitikken. Derfor er der behov for at udvikle nye refleksive planlaggningsformer, der
formar at inkorporere den interesse og ansvarlighed, som f.eks. blev vist af Kabenhavns Ra-
dios og JyllandsPostens trafikpanel, i det formelle planlaggningssystem. Disse planlaggnings-
former skal kunne opsamle erfaringer fra brugerne af trafiksystemerne, tage hgjde for at
planlaegningsbetingel serne andrer sig og sikre den demokratiske opbakning til trafikpolitik-
ken.

Hovedstadens Udviklingsrad (HUR) er det organ, der er sat til at varetage den overordnede
trafikplanlaggning i Hovedstadsomradet. HUR er et indirekte valgt organ og har, som vi har
beskrevet, en rackke andre svagheder. Men i HUR er der mulighed for at fa regionplanlaagning
og trafikplanlaegning koordineret og dermed fa trafikpolitikken til at tage udgangspunkt i den
trafikeksterne vision som en gennemarbejdet, samlet regionplan vil veare. HUR har ogsa mu-
ligheden for at udvikle de refleksive planlaggningsformer, der skal veae med til at gere den
langsigtede trafikpolitik til et mere folkeligt anliggende.

| det debatoplaay som IDA udsendte i forbindelse med projektet opsamles policyanbefalinger-
ne pafelgendevis:
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« Hovedstadsomradet har brug for en samlet trafikpolitik og en dertil hgrende stagrk
trafikplanlaagning, der tager udgangspunkt i omradets salige kvaliteter, herunder ikke
mindst den grenne profil

« Hovedstadens Udviklingsréd (HUR) er etableret som det forum, der skal varetage den
overordnede trafikplanlaegning. HUR-konstruktionen har imidlertid nogle indbyggede
svagheder, som der ber rettes op pa

0o HUR bgr have sterre driftskompetence i forhold til statsveje, regional- og S-
tog

0 HUR bar have tilfert finansielle ressourcer, der muligger at radet kan sta for
alle typer af regionale trafikinvesteringer

* Der er brug for at civilisere beslutningsprocesserne om de store trafikpolitiske projek-
ter

0 Der bar som hovedregel ligge udredninger til grund for trafikpolitiske beslut-
ninger, der kan indga i en offentlig debat inden beslutningerne de facto er ta-
get. Disse udredninger skal beskrive tekniske, gkonomiske og miljgmaessige
konsekvenser af alternative muligheder for at |@se det givne problem.

0 Der skal udvikles nye former for offentligheds- og borgerinddragelse tidligt i
beslutningsprocesserne, der skal sikre at alle relevante synspunkter indgdr i be-
slutningsgrundl aget

0 Samtidig skal det politiske niveau styrkes sa det bliver mere legitimt og mindre
"farligt’ for politikere at involvere sig i langsigtede trafikpolitiske projekter og
beslutninger. Dette skal bl.a. ske gennem en styrkelse af vidensinstitutioner,
der beskadtiger sig med transportsystemer og transportplanlasgning pa tvea's
af transportformer og som kan fungere som 'hukommelse’ for den offentlige
debat af de store transportspgrgsmal.
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