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Baggrund og formål

I den danske trafikdebat fremføres forhold og påstande, der ikke altid stemmer overens med de foreliggende forskningsresultater. Dette gælder også ytringer, der fremsættes fra politisk hold.

Spørgsmålet er på den ene side, i hvilken grad der foreligger entydige "saglige" svar på centrale trafikpolitiske spørgsmål, og på den anden side - hvis sådanne svar findes - i hvilken grad disse svar kendes af dem, der arbejder indenfor området. Endelig kan det tænkes, at der sker en vis tolkning af kendsgerningerne, alt afhængigt af om de styrker hhv. svækker et ønske om gennemførelse af konkrete trafikale foranstaltninger.

Til belysning af disse spørgsmål er der gennemført en spørgeskemaundersøgelse blandt de aktører, der er tilknyttet trafikområdet (politikere, embedsmænd, rådgivere, forskere, repræsentanter for interesseorganisationer, journalister mv.). 

Undersøgelsen

Undersøgelsen blev gennemført med et web-baseret spørgeskema, der blev præsenteret for de potentielle respondenter pr. e-mail med en kort beskrivelse af baggrunden for undersøgelsen og med et link til det pågældende spørgeskema. En kort baggrundsbeskrivelse fremgik ligeledes af selve spørgeskemaet.
I alt blev 640 inviteret. Politikere fra Folketingets Trafikudvalg og fra amters og kommuners udvalg for teknik og miljø blev fundet fra hjemmesider, mange af de andre fra deltagerlisten for Trafikdage 2002, journalister fra Journalistforbundets hjemmeside og ved at kontakte avisredaktioner og spørge til de trafikansvarlige. Embedsmænd blev ligeledes søgt fra amtslige og kommunale hjemmesider.

Undersøgelsen blev foretaget i perioden februar-august 2003.

Der indkom 302 gyldige svar (dubletter bortsorteret) efter at de fleste inviterede, der ikke havde svaret på den første henvendelse, var rykket én gang med en personlig e-mail. Sandsynligvis er noget mere end de 640 blevet inviteret, idet nogle af deltagerne valgte at cirkulere spørgeskemaet til kolleger.
Et mindre antal af de inviterede afviste at deltage med henvisning til manglende generel viden, at spørgsmålene kunne tolkes på flere måder, at spørgsmålene var tendentiøse eller at de som institution ikke kunne afgive svar.

Respondenterne fordeler sig således:

	Tilknytning til trafikområdet
	antal
	andel

	Politiker på nationalt niveau
	12
	4%

	Politiker på regionalt eller lokalt niveau
	81
	27%

	Embedsmand i staten
	25
	8%

	Embedsmand i regional eller lokal myndighed
	72
	24%

	Rådgiver i transportforhold
	38
	13%

	Trafikforsker
	25
	8%

	Studerende mv.
	7
	2%

	Repræsentant for interesseorganisation
	10
	3%

	Journalist eller lignende
	24
	8%

	Andet 
	8
	3%

	I alt
	302
	100%


De pågældende er i den nærmere analyse grupperet i politikere (93), embedsmænd (97), rådgivere (38), forskere (25), journalister (24) og diverse (25). Grupperne er i det følgende angivet med forkortelserne pol, emb, råd, for, jou og div.

Partipolitisk fordeler de politiske repræsentanter sig således:

	Venstre 
	26%

	Socialdemokratiet 
	29%

	Dansk Folkeparti 
	3%

	Det Konservative Folkeparti 
	12%

	Socialistisk Folkeparti 
	16%

	Det Radikale Venstre 
	5%

	Enhedslisten 
	1%

	Udenfor partierne
	4%

	Borgerliste 
	3%

	I alt
	100%


Spørgsmålene
Der var i alt 11 spørgsmål indenfor 6 kategorier. For hvert spørgsmål var angivet en række svarmuligheder, herunder "ved ikke" og "det er ikke undersøgt".

I det følgende gennemgås for de enkelte spørgsmål

· spørgsmålets konkrete ordlyd

· en hypotese for, hvad der ville blive svaret

· en angivelse af det eller de fagligt set rigtigste svar

· de indkomne svar og kommentarer og deres fordeling på grupper af  respondenter
· indholdet i kommentarerne

· eventuelle konklusioner man kan drage af de afgivne svar og kommentarer.
1. Trafiksikkerhed

	Konkret ordlyd af indledning:
	Anlæg af motorveje fremhæves ofte som et middel til forbedring af trafiksikkerheden. Motorvejen anlægges normalt som alternativ til eksisterende strækninger, som får mindre trafik når motorvejen åbner. Disse strækninger betegnes i de to følgende spørgsmål som "aflastede veje".


1.1 Trafiksikkerhed på motorveje

	Konkret ordlyd:
	Hvorledes er erfaringerne for trafiksikkerheden på motorveje?

	Hypotese:
	Motorveje fremhæves ofte i debatten som sikre, og dette vil afspejle sig i svarene.

	Korrekt svar:
	At motorveje er sikrere end andre veje
.


	Svarmulighed
	alle
	pol
	emb
	råd
	for
	jou
	div

	Den er generelt bedre end på det øvrige vejnet
	82%
	86%
	84%
	92%
	60%
	79%
	76%

	Den svarer omtrent til det øvrige vejnet
	8%
	9%
	9%
	5%
	0%
	17%
	8%

	Den er ringere end på det øvrige vejnet
	2%
	2%
	2%
	0%
	4%
	0%
	0%

	Der foreligger ikke analyser af sikkerheden på motorveje
	1%
	1%
	1%
	0%
	0%
	4%
	0%

	Ved ikke
	7%
	2%
	4%
	3%
	36%
	0%
	16%

	I alt
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%

	Kommentarer fra
	12%
	11%
	9%
	21%
	12%
	8%
	16%


De afgivne kommentarer handler typisk om, at svaret afhænger af opgørelsesmetoden.
De afgivne svar støtter hypotesen. Rådgiverne markerer sig med et stor kommenteringslyst, mens trafikforskerne har den største andel "ved ikke" af samtlige grupper.

1.2 Trafiksikkerhed på og omkring motorveje

	Konkret ordlyd:
	Hvorledes er erfaringerne for trafiksikkerheden før og efter på det samlede vejnet ved anlæg af motorveje?

	Hypotese:
	Det forhold, at motorveje isoleret set er trafiksikre, vil få ikke-eksperter til at svare, at anlæg af motorveje generelt er til fordel for trafiksikkerheden.

	Korrekt svar:
	Anden eller tredje svarmulighed, altså status quo eller en forbedring ved sikring af de aflastede veje
.


	Svarmulighed
	alle
	pol
	emb
	råd
	for
	jou
	div

	Den er generelt bedre end før
	33%
	51%
	31%
	21%
	12%
	21%
	24%

	Den er generelt bedre end før, hvis de aflastede veje samtidigt ombygges
	22%
	19%
	27%
	18%
	12%
	29%
	16%

	Den svarer omtrent til situationen før
	14%
	13%
	18%
	16%
	12%
	8%
	8%

	Den svarer omtrent til situationen før, hvis de aflastede veje samtidigt ombygges
	5%
	3%
	6%
	8%
	4%
	13%
	0%

	Den er ringere end før, med mindre de aflastede veje samtidigt ombygges
	4%
	1%
	2%
	13%
	8%
	0%
	4%

	Den er ringere end før, selv om de aflastede veje samtidigt ombygges
	1%
	0%
	1%
	0%
	4%
	0%
	0%

	Der foreligger ikke sådanne analyser
	5%
	1%
	5%
	8%
	0%
	13%
	8%

	Ved ikke
	18%
	12%
	10%
	16%
	48%
	17%
	40%

	I alt
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%

	Kommentarer fra
	11%
	8%
	5%
	24%
	28%
	8%
	12%


De afgivne kommentarer handler navnlig om, at det er vanskeligt at undersøge, og at der ikke findes mange egentlige analyser.

Generelt er svarene præget af en betydelig usikkerhed. De afgivne svar fra politikere - men ikke journalister - støtter dog hypotesen. Både forskere og rådgivere kommenterer ivrigt, og forskerne markerer sig igen med den største "ved ikke"-%.
1.3 Trafiksikkerhed ved omfartsveje
	Konkret ordlyd:
	Hvorledes er erfaringerne for trafiksikkerheden før og efter på det samlede vejnet, de steder der anlægges omfartsveje?

	Hypotese:
	Omfartsveje betragtes i almindelighed som en fordel for trafiksikkerheden.

	Korrekt svar:
	Primært tredje svarmulighed om svingende resultater, men flere svarmuligheder kan forsvares
.


	Svarmulighed
	alle
	pol
	emb
	råd
	for
	jou
	div

	Den bliver generelt bedre end før
	44%
	68%
	36%
	26%
	20%
	46%
	32%

	Den er i det store og hele uændret
	12%
	11%
	11%
	13%
	4%
	25%
	12%

	Den er meget svingende, nogle gange bedre, andre gange ringere
	25%
	12%
	34%
	37%
	40%
	17%
	16%

	Den er ringere end før anlægget
	3%
	0%
	4%
	5%
	8%
	0%
	0%

	Der foreligger ikke sådanne analyser
	2%
	3%
	1%
	5%
	0%
	4%
	0%

	Ved ikke
	14%
	6%
	13%
	13%
	28%
	8%
	40%

	I alt
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%

	Kommentarer fra
	7%
	2%
	2%
	18%
	24%
	4%
	12%


Kommentarerne er, som den omtalte analyse, svingende. Enkelte henviser til rapporten.
Svarene støtter i betydeligt omfang hypotesen for så vidt angår politikere og i nogen grad journalister. Blandt embedsmænd, rådgivere og forskere synes den nye rapport at være kendt. Der er stor kommenteringslyst blandt rådgivere og forskere.
1.4 Trafiksikkerhed i forhold til investering 
	Konkret ordlyd:
	Hvilke af følgende foranstaltninger giver mest trafiksikkerhed for pengene?

	Hypotese:
	Egentlig ingen, men nysgerrighed efter hvorledes svarene fordeler sig.

	Korrekt svar:
	Sortplet-bekæmpelse
.


	Svarmulighed
	alle
	pol
	emb
	råd
	for
	jou
	div

	Anlæg af motorveje
	5%
	11%
	2%
	0%
	4%
	8%
	0%

	Anlæg af omfartsveje
	2%
	5%
	1%
	0%
	0%
	0%
	0%

	Anlæg af cykelstier
	9%
	12%
	8%
	0%
	4%
	17%
	16%

	Sortplet-bekæmpelse
	54%
	56%
	59%
	74%
	40%
	38%
	24%

	Der foreligger ikke sådanne effekt-analyser
	11%
	5%
	18%
	8%
	12%
	13%
	4%

	Ved ikke
	20%
	11%
	12%
	18%
	40%
	25%
	56%

	I alt
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%

	Kommentarer fra
	7%
	10%
	3%
	5%
	24%
	0%
	8%


Kommentarerne efterlyser bl.a. en bedre definition af lønsomhed. Nogle efterlyser flere svarmuligheder, og peger på, at f.eks. cykelstier godt kan indgå i sortplet-bekæmpelse.

Et klart flertal peger på det rigtige svar. Nogle - men kun få - politikere og journalister mener dog, at motorveje giver mest trafiksikkerhed for pengene.
2. Transportfradrag

	Konkret ordlyd af indledning:
	Transportfradraget er indført for at øge mobiliteten på arbejdsmarkedet.


2.1 Hvor gives mest i transportfradrag

	Konkret ordlyd:
	Hvor har befolkningen den største fornøjelse, målt i kroner, af transportfradraget?

	Hypotese:
	At et flertal udenfor ekspert-kredsene svarer "Jylland".

	Korrekt svar:
	Hovedstadsområdet
.


	Svarmulighed
	alle
	pol
	emb
	råd
	for
	jou
	div

	I Jylland
	26%
	34%
	28%
	24%
	8%
	29%
	12%

	I Hovedstadsområdet
	43%
	25%
	54%
	45%
	64%
	42%
	48%

	Der er ingen markante forskelle
	4%
	5%
	4%
	0%
	0%
	8%
	0%

	Der foreligger ikke analyser af forholdet
	3%
	3%
	3%
	5%
	0%
	8%
	0%

	Ved ikke
	24%
	32%
	11%
	26%
	28%
	13%
	40%

	I alt
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%

	Kommentarer fra
	9%
	11%
	6%
	13%
	12%
	8%
	4%


En ganske stor del af kommentarerne henviser til Transportrådets undersøgelse. En del er usikre, og nogle anfører, at det er godt med et transportfradrag.

Et klart flertal - også i journalistgruppen - har valgt det rigtige svar. I politikerkredse holder man dog på, at befordringsfradraget har den største værdi i Jylland.

3. Erhvervsudvikling

	Konkret ordlyd af indledning:
	Mange peger på, at udbygning af vejnettet er en forudsætning for at skabe erhvervsudvikling.


3.1 Vejsystemets betydning for erhvervslivet

	Konkret ordlyd:
	Hvad viser erfaringerne, når man sammenligner områder i Danmark med gode vejforbindelser med områder med mindre gode vejforbindelser?

	Hypotese:
	At der, særligt fra politisk hold, peges på en positiv effekt.

	Korrekt svar:
	At det er svært i praksis at påvise en sammenhæng
.


	Svarmulighed
	alle
	pol
	emb
	råd
	for
	jou
	div

	Der er en klar positiv effekt for erhvervsudviklingen i områder med motor- og motortrafikveje
	35%
	63%
	26%
	16%
	12%
	29%
	20%

	Det er svært i praksis at se nogen sammenhæng mellem tilstedeværelse af højklassede veje og erhvervsudvikling
	50%
	30%
	62%
	63%
	64%
	54%
	44%

	Den største udvikling finder man i områder, hvor vejene er af lavere klasse end gennemsnitligt
	2%
	1%
	2%
	0%
	4%
	8%
	0%

	Der foreligger ikke analyser af sammenhængen
	2%
	0%
	3%
	3%
	0%
	4%
	8%

	Ved ikke
	11%
	5%
	7%
	18%
	20%
	4%
	28%

	I alt
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%

	Kommentarer fra
	9%
	8%
	3%
	13%
	36%
	4%
	12%


Kommentarerne handler om, at der er eksempler på både det ene og det andet, og at det også afhænger af typen af erhverv.
Besvarelserne bekræfter hypotesen.

4. Kollektiv trafik

	Konkret ordlyd af indledning:
	Den kollektive trafik nævnes tit som et vigtigt alternativ til kørsel i bil. Og det fremhæves, at forbedring af den kollektive trafik kan medføre mindre bilkørsel og kødannelser i byerne.


4.1 Kollektiv-systemets indflydelse på trængsel

	Konkret ordlyd:
	Hvad siger erfaringer og analyser om virkningen af en markant udbygning af den kollektive trafik, hvor kørsels- og parkeringsforhold for bilerne ikke samtidigt ændres?

	Hypotese:
	At en del vil mene, at man kan løse trængselsproblemer med bedre kollektiv trafik.

	Korrekt svar:
	At der kun er en lille effekt på bilkørslen
.


	Svarmulighed
	alle
	pol
	emb
	råd
	for
	jou
	div

	Der er en stor effekt på bilkørslen og mange bilkøer forsvinder
	6%
	9%
	6%
	0%
	0%
	13%
	8%

	Der er kun en lille effekt på bilkørslen og bilkøerne
	63%
	61%
	61%
	71%
	64%
	58%
	64%

	Der er ingen effekt på biltrafikken
	19%
	18%
	22%
	21%
	28%
	8%
	12%

	Biltrafikken stiger og bilkøerne bliver større
	2%
	1%
	2%
	0%
	0%
	8%
	0%

	Der foreligger ikke sådanne analyser
	3%
	2%
	3%
	3%
	0%
	13%
	0%

	Ved ikke
	7%
	9%
	6%
	5%
	8%
	0%
	16%

	I alt
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%

	Kommentarer fra
	10%
	13%
	7%
	13%
	8%
	0%
	16%


Mange af kommentarerne finder formuleringen uklar, og efterlyser hvad der ligger i "markant udbygning". En del peger på, at der skal indføres restriktioner eller lægges afgifter på biltrafikken for at opnå en stor effekt.

Besvarelserne afkræfter hypotesen.
4.2 Effekt af 10% prissænkning

	Konkret ordlyd:
	Hvad ved vi om betydningen af prissænkningen på 10%, som blev gennemført i 1997?

	Hypotese:
	Mange vil afvise, at prissænkningen overhovedet havde betydning.

	Korrekt svar:
	1-2% stigning
.


	Svarmulighed
	alle
	pol
	emb
	råd
	for
	jou
	div

	Den medførte mindst 10% flere passagerer
	3%
	3%
	3%
	3%
	0%
	8%
	0%

	Den medførte omkring 5% flere passagerer
	6%
	6%
	5%
	5%
	4%
	13%
	8%

	Den medførte 1-2% flere passagerer
	22%
	16%
	23%
	29%
	20%
	21%
	28%

	Den var praktisk taget virkningsløs
	36%
	40%
	45%
	34%
	20%
	17%
	24%

	Passagertallet faldt trods prissænkningen
	7%
	9%
	8%
	5%
	8%
	4%
	4%

	Virkningen er ikke analyseret
	3%
	0%
	0%
	8%
	8%
	13%
	0%

	Ved ikke
	23%
	26%
	15%
	16%
	40%
	25%
	36%

	I alt
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%

	Kommentarer fra
	13%
	14%
	10%
	18%
	20%
	8%
	12%


Kommentarerne efterlyser analyser, og peger på samtidige effekter af Bus&tog-samarbejdet og Storebæltsforbindelsen.

Besvarelserne bekræfter hypotesen. Men i og med, at flere effekter indvirker på én gang, kan man også forsvare påstanden om, at der ikke var nogen virkning, for samlet set var der ikke de store ændringer.
5. Bilkørsel og priser

	Konkret ordlyd af indledning:
	Det er ofte blevet hævdet, at prisen på benzin alt andet lige har indflydelse på hvor meget, der bliver kørt i bil, og at man gennem afgifter kan påvirke kørselsomfanget.


5.1 Biltrafik og benzinpris

	Konkret ordlyd:
	Støtter analyser og erfaringer, at biltrafikken afhænger af benzinprisen?

	Hypotese:
	Mange mener ikke, at benzinprisen betyder noget på længere sigt.

	Korrekt svar:
	Der er en klar sammenhæng
.


	Svarmulighed
	alle
	pol
	emb
	råd
	for
	jou
	div

	Ja, der er en klar sammenhæng - dyrere benzin giver mindre kørsel
	22%
	12%
	23%
	29%
	56%
	13%
	24%

	Nej, der er højst en midlertidig effekt hvis benzinprisen stiger
	66%
	75%
	70%
	61%
	24%
	67%
	60%

	Nej, der er slet ingen effekt
	5%
	5%
	2%
	5%
	12%
	8%
	8%

	Der foreligger ikke sådanne analyser
	1%
	2%
	1%
	0%
	0%
	0%
	0%

	Ved ikke
	6%
	5%
	4%
	5%
	8%
	13%
	8%

	I alt
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%

	Kommentarer fra
	11%
	8%
	7%
	24%
	28%
	4%
	8%


Kommentarer handler i høj grad om, at en eventuel effekt kun er midlertidig, og at den afhænger af prisstigningens størrelse. Mange har tilsyneladende læst spørgsmålet som om man ved én gang for alle at hæve benzinprisen kan stabilisere biltrafikken.
Besvarelserne bekræfter hypotesen. Faktisk er der overraskende mange, der afviser en sam​men​hæng mellem pris og forbrug på trafikområdet.
5.2 Effekt af sted-afgift på 50 kr.

	Konkret ordlyd af indledning:
	Det har været foreslået at regulere biltrafikken ved at indføre afgifter for at køre i bil. Mange har vendt sig imod forslaget.


	Konkret ordlyd:
	Hvad siger den foreliggende viden om virkningen, hvis det på visse tidspunkter og steder kom til at koste 50 kroner at køre i bil?

	Hypotese:
	At der fra nogle sider vil blive henvist til bilens nødvendighed, og at en afgift derfor ikke vil have betydning.

	Korrekt svar:
	10-20%
.


	Svarmulighed
	alle
	pol
	emb
	råd
	for
	jou
	div

	Det vil nærmest virke mod hensigten, for folk kører kun, når det er nødvendigt
	2%
	3%
	3%
	0%
	0%
	0%
	4%

	Det vil ikke have nogen større indflydelse på trafikken
	8%
	13%
	3%
	5%
	8%
	17%
	4%

	Det vil betyde, at trafikken de pågældende steder falder med op til 10%
	14%
	11%
	18%
	26%
	12%
	4%
	8%

	Det vil betyde, at trafikken de pågældende steder falder med 10-20%
	20%
	19%
	23%
	18%
	12%
	17%
	28%

	Det vil betyde, at trafikken de pågældende steder falder med 20-40%
	7%
	4%
	10%
	5%
	8%
	4%
	4%

	Det vil betyde, at trafikken de pågældende steder falder med over 40%
	1%
	1%
	1%
	0%
	8%
	0%
	0%

	Der foreligger ikke sådanne analyser
	13%
	11%
	12%
	13%
	24%
	17%
	4%

	Ved ikke
	35%
	38%
	30%
	32%
	28%
	42%
	48%

	I alt
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%

	Kommentarer fra
	17%
	15%
	13%
	21%
	44%
	17%
	12%


Kommentarerne består for en stor del i efterlysning af mere præcis beskrivelse af hvor og hvordan. Mange henviser til London og erfaringerne derfra (som blev offentliggjort midt i undersøgelsesperioden).
De afgivne besvarelser støtter ikke hypotesen, men afslører en betydelig usikkerhed. Flest peger dog på det rigtige svar.
6. Cykling

	Konkret ordlyd af indledning:
	Mange danskere bruger cyklen til korte ture. Der er også en del, der cykler til arbejde.


6.1 Længde af cykelture til arbejde
	Konkret ordlyd:
	Hvor lang er den gennemsnitlige cykeltur til arbejde?

	Hypotese:
	Der er tilbøjelighed til at undervurdere cyklens betydning

	Korrekt svar:
	3-4 km
.


	Svarmulighed
	alle
	pol
	emb
	råd
	for
	jou
	div

	2 km eller mindre
	12%
	19%
	10%
	5%
	4%
	8%
	8%

	3-4 km
	54%
	40%
	64%
	76%
	56%
	46%
	44%

	5 km eller mere
	8%
	11%
	8%
	5%
	4%
	13%
	0%

	Det er ikke undersøgt
	3%
	5%
	1%
	3%
	4%
	8%
	0%

	Ved ikke
	23%
	25%
	16%
	11%
	32%
	25%
	48%

	I alt
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%
	100%

	Kommentarer fra
	4%
	4%
	2%
	8%
	4%
	0%
	8%


Kommentarerne handler typisk om, at det afgivne svar er et gæt.
De afgivne svar støtter kun hypotesen i begrænset omfang, med mindre man lægger data fra København til grund.
Nogle overordnede konklusioner

· Formidlingen og spredningen af viden indenfor transportområdet er ikke så ringe endda - også journalisterne er ganske velorienterede.

· Vi har generelt meget svært ved at forholde os til, at mere end én faktor ad gangen kan påvirke menneskelig adfærd.

· Der er en kæmpe afgrund imellem forskning og almenviden.

· Afgrunden er ikke mindst af sproglig karakter, og der er behov for opprioritering af sprogforståelse og evnen til at konkludere bredt.

� Risikoen for ulykker, personskader eller dræbte målt pr. vogn- eller personkilometer på motorveje er markant lavere end på øvrige veje. Forskellen er så stor, at også et risikomål baseret på tid (antal ulykker pr. million timer) falder ud til motorvejenes fordel.


� En undersøgelse af N. O. Jørgensen fra 1993 viste, at et motorvejsprojekt alt i alt ikke bedrede trafiksikkerheden, fordi der skete flere ulykker på de aflastede veje, hvor der blev kørt stærkere. I det omfang, man ombygger de omkringliggende veje, er det muligt at få en samlet forbedring af trafiksikkerheden. Det er imidlertid begrænset, hvad der foreligger af analyser.


� Rapport 4 fra Danmarks TransportForskning 2002 konkluderer, at den samlede påvirkning af trafiksikkerheden fra omfartsvejsprojekter svinger meget afhængigt af det konkrete projekt.


� Ses alene på den trafiksikkerhedsmæssige effekt (sparede personskader, vægtet med deres alvorlighed) er sortplet-bekæmpelsen klart den mest lønsomme type foranstaltning. Der er desuden eksempler på, at projekter med omfartsveje og cykelstier har en negativ indflydelse på trafiksikkerheden, i hvert fald på kort sigt.


� En undersøgelse fra år 2000 udført af Transportrådet viser, at pendlere i Hovedstadsområdet har en større skattemæssig værdi af befordringsfradraget end pendlere i Jylland.


� Noget tyder på, at vejsystemet allerede er af en så høj kvalitet, at udbygning ikke har nogen betydning for erhvervsudviklingen. Der har i hvert fald fundet et erhvervsboom sted i Midt- og Vestjylland, hvor der ikke er højklassede veje. Erfaringer viser desuden tendens til udtynding af erhverv i udkantsområder hvis forbindelserne hertil forbedres, altså en decideret negativ effekt af investeringerne.


� Modelberegninger fra Transportrådet og udenlandske erfaringer viser, at det er marginalt havd der kan flyttes af biltrafik alene ved at forbedre alternativerne.


� Størrelsesordenen 2% kan forventes fra viden om pris-elasticiteten for kollektiv trafik. En rapport fra Færdselsstyrelsen giver ingen klar konklusion, men konstaterer, at der er flere effekter samtidigt. Det hedder sig i sammenfatningen, at passagertallet i den kollektive trafik faldt med 0,6% fra 1996 til 1997 og steg med 1,4% fra 1997 til 1998. Takstændringen blev indført 28.9.1997. Overordnet kan man altså sige, at passagertallet med en nedadgående trend på 0,6% pr. år har fået et løft på netto 2%.


� Både sammenligning måned for måned af indeks for biltrafik og benzinpris og et stort antal modelberegninger viser dette. Benzinprisen er dog ikke den eneste parameter, og f.eks. den enkeltes rådighedsbeløb (indtægt) tæller i modsat retning.


� Både prognoser og fundne resultater fra Londons trængselsafgift på 5 £ (ca. 55 kr) ligger i området 10-20%.


� Friske TU-data giver et gennemsnit på 3,6 km for direkte ture mellem hjem og arbejde. Københavns Kommunes arbejdspladsundersøgelse fra 1996 viser dog et gennemsnit på 6,5 km for den cyklede distance til eller fra arbejde.
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