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Vejmyndighederne i Europa er optaget af trengselsproblemer. Hvordan udnytter vi bedst
infrastrukturen med ny teknologi, trafikinformation og trafikstyring? Fokus flytter sig fra asfalt til
trafik. For brugerne er det ikke nok, at vi leverer gode veje — brugertilfredshed males i forhold til,
hvor lang tid, det tager at komme fra A til B. Og at komme frem sikkert.

Mobilitet bliver morgendagens mantra. Hvordan ser vejenes fremkommelighedsindeks ud i
sammenligning med andre trafikformers? Som vejmyndighed bliver vi fremover malt pa, hvor
dygtige vi er til at levere fremkommelighed. Det er hér den store samfundsmaessige gevinst ligger.
Vi skal med andre ord i lige sa hgj grad interessere os for det, der sker oven over asfalten som
nedenunder. De bump trafikanterne oplever pa vores veje er i dag keer i myldretiden,
overophobning af trafik ved knudepunkter og en rejsehastighed pa under 20 km/t i hovedstederne.
Infrastrukturen kan udnyttes bedre ved at tage en sterre del af degnet i brug, ved at lede trafikken
mere intelligent og ved at informere far og under rejsen.

Hvordan bliver vi som vejmyndighed klaedt pa til at varetage de nye opgaver og samtidig fastholde
de gamle? Og hvorfor er det en vejmyndighedsopgave ogsa at fokusere pa trafikafvikling?

Samfundet ma forvente af en wvejbestyrelse, at den er i stand til at skabe en forbedret
fremkommelighed, en forbedret trafiksikkerhed og formindskede negative miljgeffekter. Derudover
skal vejbestyrelsen veere fokuseret pa trafikanternes behov i gvrigt. Trafikanterne gnsker at veere
velinformerede, kunne forsta vejnettet og skiltningen, veere i en glidende trafikafvikling, fale
tryghed, have servicemuligheder langs vejene, have gode parkeringsmuligheder, kunne kombinere
sin rejse mellem trafikformerne og have stgrst muligt frit valg.

Det er enorme og komplekse opgaver vi har som vejbestyrelse over de naeste 10-20 ar pa grund af
den stigende mobilitetsefterspgrgsel i samfundet. Gar vi ikke noget, kan situationen illustreres ved
et eksempel pa en bilrejse mellem Neestved og Kgbenhavn i morgenmyldretiden. Fra en rejsetid i
dag pa godt 60 minutter vil den med en lav prognose for trafikudviklingen i 2020 teoretisk ligge pa
omkring 200 minutter. | virkelighedens verden vil det naturligvis aldrig ende sadan, fordi der vil
komme nogle reaktioner omkring boseattelse og arbejdsplads forinden, men det er lidt skreemmende
perspektiver, som kreever handling og beslutninger i de allerneermeste ar. Bade omkring starrelsen
af infrastrukturen og omkring evnen til at udnytte den eksisterende vejkapacitet. Alle aktiviteter pa
vejene skal derfor gennemfares ud fra en vinkel om bedst mulig trafikafvikling. Derfor skal vi som
vejbestyrelse informere, trafiklede og veere en aktiv intermodal operatar.

Det kraever, at vejbestyrelsen medvirker til afhjeelpning af akut og potentielt trafikfarlige handelser
pa vejnettet og deltager i det nationale beredskab. En del af den operationelle trafikstyring
indeholder overvagning og drift af trafikledelsessystemer, signalanleeg mv., en voksende del af
vejbestyrelsens fremtidige opgaver. Hertil kommer information til trafikanterne far og under rejsen.



En del af denne opgave bgr ligge under vejbestyrelsen, en del i privat regie, som det allerede sker i
dag. Rollefordelingen vil formentlig veere under lgbende forandring, og hvert land vil treffe sine
valg.

Overordnet trafikstyrelse?

De enkelte transportformer i et moderne samfund skal ses i sammenhang med hinanden og med
den almindelige udvikling af velferdsstaten.

Traditionelt har veje, havne, baner og lufthavne veret underlagt hver sin styrelse, som har haft egen
planlegning, projektering, udbud samt evt. udferelse af anleeg og drift. Styrelserne har haft egne
budgetter med reference til Trafikministeren.

Bade i Finland og Sverige arbejdes nu med at samordne planlegnings- projekterings og udfarer-
funktionerne under en overordnet ”Trafikstyrelse” i en eller anden form.

Det er klart, at der vil kunne skabes synergi og samlet planleegning gennem at sammenlaegge en
reekke parallelle funktioner; men jeg kunne frygte at fagligheden i dybden kunne mistes, samt at
prioriteringer pa en raekke omrader i for hgj grad vil ske pa embedsmandsniveau. Koordinering og
samteenkning kunne ogsa lgses uden at bruge organiseringen som instrument. Og en sund
konkurrence mellem de forskellige trafikformer skal bevares.

I Danmark har vi som noget nyt haft nedsat en Infrastrukturkommision, som netop har haft til
opgave, at samtenke hele den danske infrastruktur og for de neaeste 30 ar lokalisere vigtige nye
projekter og initiativer, som kan handtere den forventede trafikveekst frem til 2030.

Opgaven har vaeret gennemfart af udpegede eksperter, som ikke har skullet varetage seerinteresser?
Helt at frigere sig fra serinteresser er nok nappe muligt. Kommissionens rapport kan findes pa
www.infrastrukturkommissionen.dk

Der er en tendens i tiden til at tro, at styring og planleegning kan udferes af generalister og uden et
fundament af teknisk faglig dybde. Efter min mening er det naeppe her de optimale trafiklgsninger
skabes.

I Danmark vil prioriteringen af de enkelte infrastrukturprojekter som altid skulle foretages politisk
af Folketinget.

Det er klart, at et teet samarbejde mellem de forskellige infrastrukturejere er af stor betydning, men
jeg tror ikke, at en enkelt styrelse med samlet ansvar for hele infrastrukturen vil veere fremtiden og
lgsningen pa alle problemer — ikke i Danmark i hvert fald! Men det bliver spendende at faglge
udviklingen i andre nordiske lande.

Forandringer og forsgg pa kommunalt og regionalt niveau.

Ved medlemskabet i EU har Danmark, Sverige, og Finland og til en vis grad ogsa Norge indfart et
ekstra administrativt niveau. | et moderne samfund er man ngdt til med mellemrum at tage den
offentlige samfundsstruktur op til overvejelse.


http://www.infrastrukturkommissionen.dk/

I Norge er man saledes i gjeblikket ved at drefte @ndringer pa de regionale og statslige
ansvarsomrader.

I Danmark diskuteredes lenge om det kommunale, regionale eller det statslige niveau skulle
styrkes/svaekkes, og der gennemfartes i 90 erne flere friamtsforsgg”, men slutresultatet blev en nu
velgennemfart Strukturreform/Kommunalreform.

Jeg vil godt bruge et par ord pa kort at gare status:

| Danmark tradte en ny kommunalreform i kraft pr. 1. januar 2007. Kommunalreformen medfarte,
at antallet af kommuner i Danmark blev reduceret fra 271 til 98, og at amterne blev nedlagt og
erstattet af 5 (ikke skatteopkraevende) regioner, der har ansvaret for sygehuse og sundhed.

Pa vejomradet gnskede man at ggre administrationen af de offentlige veje mere enkel og
overskuelig. Den nye struktur skulle sikre nerhed i forvaltningen og et sammenhangende
overordnet vejnet for trafikken mellem de sterre byer, transportknudepunkter og international trafik.

Dette betgd, at de tidligere ca. 10.000 km amtsveje blev fordelt mellem kommunerne og staten,
saledes at alle lokalt orienterede veje (ca. 80 % af de daveerende amtsveje) blev samlet i
kommunerne, og de overordnede veje (ca. 20 % af de davaerende amtsveje) blev samlet i staten.
Som folge af kommunalreformen har Vejdirektoratet gennemfgrt en organisationsendring, hvor der
bl.a. er oprettet 6 nye statslige vejcentre rundt i landet. Succeskriterierne for vejomradet var blandt
andet sikker drift fra farste dag, at forandringerne ikke var negativt maerkbare for trafikanterne samt
at @ndringer medfarte effektiviseringer og kvalitetsforbedringer samt en gget faglig kompetence
hos vejbestyrelserne (stat / kommuner). Her 1% ar efter kommunalreformens start ma man sige, at
det er lykkedes at opfylde disse kriterier.

Jeg tror det er en udvikling, som man vil se pa et eller andet tidspunkt i de gvrige nordiske lande,
fordi vi har en udviklingstrend med behov for et overordnet og sammenhangende internationalt og
nationalt vejnet med feelles standard og trafikledelse samt intermodale knudepunkter. At dele det op
under flere nationale vejbestyrelser vil neppe vere rationelt.

EU oqg de globale forandringstendenser.

Standardisering/harmonisering
Treengsel

Miljg, stgj, CO;
Brugerfinansiering/OPP
Klimaforandringer
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Gennem medlemskabet af EU har vi i arene oplevet en standardisering og harmonisering af
produkter, ydelser og regelseet for kgb af varer/tjenesteydelser og udbud af anlseg. Det er en
udvikling, som vil fortsaette, men vi har ikke oplevet en strem af udenlandske radgivere og
entreprengrer i Danmark af den grund. | Danmark har vi nogle meget store nordiske entreprengrer.
Jeg tror ikke selve medlemskabet af EU vil medfare sterre @ndringer i den nordiske made at
anlegge og drive veje pa.



Vi arbejder i gjeblikket pa at indrette dele af vejnettet til modulvogntog; men bortset fra norden og
Holland er de gvrige EU-lande skeptiske overfor denne udvikling af vejtransporten.

Feelles tunnelsikkerhedsdirektiv og overvejelser omkring et feelles trafiksikkerhedsdirektiv er
eksempler pa gnske om en mere detailorienteret styring fra EU.

En udfordring, der ikke bliver mindre i fremtiden er treengslen omkring de store byer. Maske vores
starste. | Oslo og andre norske byer og i Stockholm er indfert vejafgifter — i Kabenhavn diskuteres
det — der er dog andre muligheder: bedre kollektiv trafik, udbygning af infrastruktur, samkarsel,
spredning af trafikken og krav til bilerne pa vejene. Vi skal vel udnytte mulighederne gennem en
teknologisk udvikling fer vi evt. anvender gkonomiske verktajer. Det virker som om, at EU er
meget fokuseret pa det sidste.

Den ggede fokusering pa miljget vil kraeve udvikling af nye mere stgjsvage belegninger med lav
rullemodstand, sa stgjen og breendstofforbruget bliver mindre, samt trafikstyringssystemer for bedre
og jevnere afvikling af trafikken, der yderligere kan optimere brendstofforbruget. Krav til
karetajerne pa vejene bar igen her vere i fokus, fordi det starste forbedringspotentiale knytter sig til
de den tekniske udvikling af de biler, vi kaber og kerer i.

EU's krav om stgjkortleegning, bilers energieffektivitet, deeks stgjegenskaber og reduktion af
trafikulykker vil fremme fokuseringen pa disse emner.

EU beskeftiger sig ogsa med alternative finansieringsformer for infrastrukturprojekter. I Danmark
er vi i gang med at udbyde vores farste OPP-vejprojekt (offentligt privat partnerskab). I alle de
nordiske lande har der veeret stor interesse for denne udbudsform. Vi far nu i Danmark afprgvet, om
den private byg- og driftsherres “ekspertise” kan opveje de stgrre finansierings-og
transaktionsudgifter og ulempen ved kun at skulle drive en enkelt vejstreekning. Udviklingen
generelt i moderne vejdrift har jo veret at tilrettelegge og optimere sine aktiviteter pa et samlet
vejnet og ikke kun pa projektniveau. Tilretteleggelse af OPP-drift pa en enkelt vejstreekning eller et
lille delnet er vel at ga tilbage til en vejdrift tankegang for 25 ar siden.

Og sa skal man altid huske ved beslutninger, at nar man vaelger noget til, sa veelger man som regel
0gsa noget fra. Sa konsekvensen af fravalget bar ogsa vaere en del af beslutningsgrundlaget.

Til sidst vil jeg sige: det er dejligt at arbejde i vejsektoren, og det vil det fortsat veere: Der vil
vaere udfordringer nok, ogsa i fremtiden. Om det sa matte veere i offentligt eller privat regi.



