





Forord

Bedutning af nye infrastrukturanlagg giver ofte anledning til diskussioner om behovet for

afdaskker denne undersggelse forskellige politiske akterers
opfattelse af arsagerne til trafikvakst, og den betydning forstaelsen har, for hvilken |gs-
ningsmulighed der peges pa i et konkret vejprojekt. Hermed belyses de ansker, som for-
skellige aktarer har til indholdet i beslutningsgrundlaget.

Der er set pa udvidelse af vejene mellem den jyske motorvej, E 45, og Sanderborg- og
Alsomradet. Denne vejudvidelse er valgt, fordi den er veldokumenteret, og fordi den of-
fentlige debat omkring projektet - ikke mindst takket veare amtets store indsats - har veret
meget artikuleret og med mange aktarer pa banen.

Undersggelsen bygger videre pa det arbejde som COWI har udfert for Vejdirektoratet, og
som er afrapporteret i "Trafikvakstens anatomi, Kvalitativ anayse af determinanter for
ktoratet 2000.

Analysen er udarbejdet af Arne Kvist Rennest, Hanne Sgndergaard Pedersen og Anne
Ohm, COWI, og finansieret under Transportradets forskningsprogram Trarsforsk99.

Der har vaget nedsat en falgegruppe bestdende af Bent Johnsen, Senderjylland Amt, Claus
Hedegaard Serensen, Tek-sam, Roskilde Universitetscenter, samt Anette Enemark og Jb-
han Nielsen, Transportradet.

Resultater og vurderinger i naavagende notat er alene udtryk for forfatternes holdninger og
deles ikke ngdvendigvis af Transportradet eller af falgegruppen.

Transportrédet, juli 2001
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Sammenfatning

Resumé:

Undersggel sen afdaekker politiske akterers gnsker til beslutningsgrundlaget for et konkret vejprojekt. Den

viser, at aktgrerne har forskellige opfattelser af den trafikale udvikling og behovet for vejudbygninger, og

at de har forskellige gnsker til indholdet af beslutningsgrundlaget. De fleste aktarer stiller krav til beslut-

ningsgrundlaget, der gar ud over spergsmal om trafik, tal og teknik. Nogle lasgger vaegt pa visioner og

erhvervsudvikling. Andre fokuserer pa milj@ og livskvalitet, og en tredje gruppe af akterer er optaget af
itet.

Resultatet giver anledning til at overveje, om der brug for et klarere vaardibaseret element i planlaggningen.
Det handler om at skabe et beslutningsgrundlag, der forholder sig tematisk til de forskellige veardier, som
aktarerne bringer med sig ind i en trafikpolitisk beslutningsproces, og som i hgj grad pavirker deres opfat-
telser af den trafikale virkelighed.

Formal

Denne underspgelse belyser de politiske aktarers syn pa nogle trafikale forhold, som har
betydning for deres vurdering af behovet for at udvide vekapaciteten mellem den jyske
motorvej, E 45, og Segnderborg- og Alsomrédet. Undersagel sen bidrager dermed til at bely-
se forskellige aktarers gnsker til beslutningsgrundlaget for vejprojekter.

Processen omkring vejudbygning pa straskningen har veaet praaget af dbenhed og en for-
holdsvis omfattende debat, hvor omdrejningspunktet har vaaet, om der skulle gennemferes
en udbygning af de eksisterende veje eller anlasgges en ny motorvej. Det er Sgnderjyllands
Amt, der er anlaagsmyndigheden, og som finansierer vejudbygningen. Pa et amtsradsmade

om at bygge en ny motor-
ve. Beslutningen blev motiveret med, at anlagy af en motorvel udger en S-
ning.

Teoretisk tilgang

| undersggel sen anvendes begrebet " forstael sesrammer” (Martin Rein, 1986) til at katego-
risere og beskrive aktgrernes tilgang til vejprojektet. Aktarer inden for en given forstael-
sesramme Vil dele en rakke vaadier, og de vil opfatte de samme forhold som problemati-
ske og centrale. Aktarer i andre forstaelsesrammer vil forstd, prioritere og observere ar
derledes. Det gadder ogsa omkring tilsyneladende simple og " objektive” forhold, sdsom en
beskrivelse af de trafikale forhold pa en vejstrakning. Begrebet "forstael sesrammer” er
sdledes egnet til at kaste lys over karakteren af den uenighed, der hersker mellem akterer-
ne. Der er i undersggelsen blevet fundet tre forstael sesrammer:

o En vakstorienteret forstéel sesramme.
En miljgorienteret forstael sesramme.
En gkonomiorienteret forstael sesramme.

Der er endvidere opstillet en liste over mulige arsager til trafikvaekst. Den bruges til at re-
gistrere, hvilken forstaelse af arsagerne til trafikvakst, der findes indenfor de tre forstael-
sesrammer. Der er gennemgaet fem forskellige perspektiver pa trafikvaekst:



| materialet er der en tad kobling mellem erhvervdlivets gnsker og vejudbygning.

Vi kommer sdledes til den lidt paradoksale konklusion, at spgrgsmalet om trafikvakst pa
den ene side er af yderste vigtighed som argumentation for vejudbygning, men pa den an-
den side er spergsmalet om trafikvaskstens arsager ikke gjort til genstand for analyse eller
diskussion. Idet trafikvasksten tages for givet, og problemet konsekvent konstrueres som
vaaende "for ringe velkapacitet" (og eksempelvis ikke for meget bilkarsel), bliver en ragk-
ke trafikale praamisser ikke for alvor sat til debat i amtets udredninger.

Det andet spergsmdl er: Hvad er akterernes syn pa de trafikale preemisser, der danner
baggrund for at overveje en for ggelse af vejkapaciteten? Dette omhandler:



kningen.”

" Jeg karer strakningen hver dag, sa jeg har jo sddan rimelig erfaring i hvordan og hvorledes,
det foregér... hvis man tager turen fra Senderborg til Abenré.... det er jo héblest”.

"Vi kan kere 90 km i timen, og der er ingen problemer.”

" Set som adgangsve til Danmarks sterste industrivirksomhed er det jo - populaat sagt — ikke

gyllevogne med traktorer, der bestemmer trafiktempoet og tilker-
selsforholdene’.

" Jeg kerer faktisk tit den ve.... Man kan lige sa godt glemme at overhae, men ... det er kun
ganske fa gange man kommer under 80 km, og farten er pa 80-90 km, og det er jo det man ma
kare. Okay, det kan vege irriterende.... jeg havde nok lige trykket 10 km. ekstra pa hvis jeg
havde haft chancen, men det er til at leve med og jeg har helt indstillet mig pa det.....Midt pa




Der er ogsa set pa aktarernes opfattelse af arsager til trafikvesksten. Pa tveas af forstael-
sesrammerne blev der lagt vesgt pa felgende arsager:

Den gkonomiske vaksts indflydelse pa det samlede trafikarbejde.

De politiske beslutningstageres gnske om at tilrettelaggge en politik der fremmer
gkonomisk vakst, hvilket som afledt effekt leder til et aget trafikarbejde.
Erhvervsinteressernes indflydelse pa udformning af trafikpolitikken og indflydelse i
evrigt pa evrige politikomrader, der indvirker pa det samlede trafikarbejde.

Der var derimod forskellige vurderinger af, om trafikvasksten i omradet eksempelvis kan
forklares med henvisning til den fysiske planlasgning og trafikplanlaggningen.

Nar det drejer sig om forventninger til den fremtidige trafikudvikling i omradet, er uenig-
hed igen det fremherskende trak. Vakstrammen forventer en stor trafikvakst, medens
milja og skonomirammerne forventer stagnation eller moderat vakst.

| lgbet af processen er der sdledes ikke skabt en hgj grad af enighed omkring den fremtidi-
ge trafikudvikling i omradet. Nogle aktarer giver udtryk for, at det kan skyldes, at spergs-
malet om trafikvakst og drivkradterne bag vaksten ikke for alvor er blevet sat til debat
hverken i amtets udredninger eller i forbindelse med debatter i amtsradet.

Men det skal samtidig bemaakes, at der blandt aktgrerne — ogsa inden for de enkelte for-
staelsesrammer — er forskellige opfattelser af, om det vil vagre gavnligt med en afdagkning
af trafikvaekstens drsager og udvikling af en lokal trafikprognose. Nogle finder, at det vil
give et bedre grundlag for at vurdere behovet for en vejudbygning samt skabe viden om,
hvilken mulighed man lokalt har for at pavirke det samlede trafikarbejde. Andre finder, at
det af praktiske grunde ikke er muligt at etablere et tilstraskkeligt prasist grundlag. Endelig
er der akterer, som giver udtryk for, at en lokal trafikprognose i for hgj grad vil blive op-
fattet som " sandheden” — selvom den vil hvile pa en raskke antagelser - og at dette kan blo-
kere debatten.

Dette tyder samlet set p3, at aktagrerne anser bade den trafikale problemforstael se og trafik-

vakst som politiske fasnomener og ikke blot teknisk-faglige faanomener, i den forstand at

der ikke findes en af alle accepteret forstaelse. Det betyder, at den politiske proces ikke

blot bliver et spargsmal om at afveje forskellig Igsningsalternativer, men om selve det at

definere den trafikale problematik pa en made, der er stringent i forhold til det enskede

lasningsalternativ. For politiske akterer findes der derfor tilsyneladende ikke ”fredede’
tningsproces.

Dette resultat ledte til opstilling af det tredje spergsma: Hvilke ensker har aktererne til
beslutningsgrundlaget, og indgar der heri, at spargsmalet om trafikvaskstens ar sager
skal afdaekkes? Undersggelsen viser, at der ikke er noget entydigt svar pa, hvad der skal
indga i beslutningsgrundlaget. Det afhaanger af, hvem man sperger. Som en grov afgreas-
ning kan man sige, at Vakstrammen gnsker en diskussion af visioner og erhvervsudvik-
ling. Miljerammen gnsker en lokal forankret analyse af bl.a. de demografiske, trafikale og
erhvervsmaessige udviklingstrask for pa den made at vurdere, om man kan ngjes med en
trinvis udbygning af de eksisterende veje. Desuden ensker man fokus pa de konsekvenser,
de forskellige Iasninger har for livskvaliteten i bred forstand. | @konomirammen gnskes et
beslutningsgrundlag med fokus pa de samfundsgkonomiske konsekvenser af vejprojektet.
ering.



Forstael sesrammernes ansker til beslutningsgrundlaget

Vakstrammen Milj arammen @konomirammen

Visioner & erhvervsudvikling Livskvalitet & vaadier Prioritering

Trafikvasksttemaet er delvistrelvant | 1 o sttemaet er centrait Trafikvaksttemaet er centralt

Tror ikke man fuldt ud kan doku-
mentere den samfundsgkonomiske
vaadi at et vejprojekt

Lokale, trafikale forhold skal praege Brug for grundige debatter om af-
beslutningsgrundlaget vejning af vejprojekter i forhold til
andreamtslige opgaver

De forskellige opfattelser af beslutningsgrundlaget skyldes blandt andet, at aktererne ind-
placerer en trafikpolitisk beslutning i forhold til det overordnede vaardisad, de orienterer
sig efter. De er derfor hver issa interesseret i, at beslutningsgrundlaget

konsekvenser en given beslutning har i forhold til disse vaardier — om det sd er erhvervsud-
vikling, miljg- og naturbeskyttelse eller samfundsgkonomiske hensyn.

Per spektivering
Pa baggrund af undersagelsen kan vi konkludere, at aktegrerne har forskellige ansker til be-
dutningsgrundlaget. Der kan drages to vaesensforskellige konsekvenser af dette.

Man kan for det farste producere mere viden om de trafikale praamisser i hdb om derved at
etablere en hgjere grad of fadles forstaelse af den trafikale problemstilling. Eksempelvis
kunne man forestille sig, at der ved infrastrukturprojekter, som eksplicit er motiveret med
at trafikken vokser og forventes at skabe kapacitetsproblemer, palasgges anlasgsmyndighe-
den at udarbejde en oversigt over de konkrete determinanter, som kan forventes at pavirke
trafikken i lokalomradet i fremtiden. Der kan vaae tale om forhold som demografisk ud-
vikling, erhvervsfrekvens, arbejdslgshed, overordnede erhvervstiltag, gkonomisk vakst i
omradet, prioritering af kollektiv trafik, m.v.

Undersagelsen viser dog, at det for mange akterer ikke er nok med et udbygget beslut-
ningsgrundlag omkring de trafikale praamisser — de efterlyser et beslutningsgrundlag, der
tematisk forholder sig til de grundlasggende vaadier som disse akterer orienterer sig efter.
Det er sdledes ikke kun de ”hérde facts’, der er vigtige for aktererne.

Man kan derfor som den anden mulige konsekvens bevidst producere et besutnings-
grundlag, hvor de forskellige aktargruppers prioriteringer er reflekteret. Beslutnings-
grundlaget skal ikke ukritisk afspejle akterernes vaadier, men skal skabe grundlag for en
diskussion af disse. Da det tilsyneladende snarere er akterernes vaadisad, der er styrende
for deres trafikpolitisk holdninger, kunne en eksplicit vaardidiskussion have bedre chancer
for at skabe en agyte dialog. Man vil maske i sterre grad undgad, at aktererne bliver 13st fast
i bestemte positioner, idet de far bedre mulighed for at diskutere de andre akterers praamis-
Ser.

Derfor kan der opstilles fglgende fordlag: At anlasgsmyndigheden tidligt i en trafikpolitisk be-
slutningsproces foretager en screening af hvilke forhold, det er vassentligt for aktererne at fa
afdaekket og diskuteret, og at anlasgsmyndigheden efterf@lgende tilrettelagger produktionen af
oplysninger og viden under indtryk af disse gnsker. Denne screening skal ikke blot iagttage
aktarernes konkrete gnsker til fakta, men ferst og fremmest afdaskke, hvad det er for en politisk
og vaadimassig sammenhaang, aktererne ser et givent infrastrukturanlagy i forhold til.






Executive Summary

Abstract: The investigation uncovers political actors’ wishes in relation to the content concerning the ba
sis of decision for a specific road project. The investigation shows that the actors have different percep-
tions on the increase in traffic and the need for road extensions, and they have different desires to the con-
tent concerning the basis of decision. Most actors base their decision on criteria over and above questions
on traffic, figures and technique. Some attach importance to the visionary aspects in relation to business
sector's development. Other actors focus on the environment and “soft” life quality issues, while a third
group of actorsis occupied with the socio-economic profitability of the project.

The result forces us to contemplate whether or not there is a need for a clearer value-based element when
planning road infrastructure. It is important to establish a basis for decision, which relates thematically to
the various values which the individual actors have in a traffic policy decision process and consequently
influence their perception on the traffic reality.

Purpose

This study examines the political actors view on some traffic conditions that are essential
to their opinion of the need to extend the road capacity between the Jutlandic motorway,
E45, and the Sgnderborg/Als areain Southern Jutland. The investigation thus uncovers the
different actors wishes to the basis for decisions of road projects.

The decision-making process regarding the possible road extension has been characterised
by openness and relative extensive debate. The focus has been whether to carry out an ex-
tension of the existing road system or whether to build a new motorway. The County of
Southern Jutland is the construction authority and finances the road extension. At the
County Council meeting on 26 June 2000, the County Council reached a decision, in prin-
ciple, to build a new motorway. The decision was justified by the argument that the build-
ing of a motorway provides a solution for the future.

Theor etical approach

The study uses the concept "policy frames' (Martin Rein, 1986) to classify and describe
the actors approaches to the road project. The actors of a particular frame will share the
same values and find the same conditions problematic and essential; in contrast, actors of
other frames will perceive, prioritise, and observe differently. As a result it has an impact
on apparently simple and "objective" conditions, such as a description of the traffic condi-
tions on a particular section of roadway. The concept of frames is thus useful to throw light
on the nature of the dissimilarity between the actors. In this regard, three frames have been
identified:

« A Growth Frame;
 An Environment Frame;
An Economic Frame.

Furthermore, a list of possible determinants for traffic growth has been prepared. It is used
to register the understanding of the causes for traffic growth that exist within the frames.



Five different perspectives of traffic growth have been classified: the economic perspec-
tive;, the sociological perspective; the political-institutional perspective; the spatial per-
spective; and other conditions.

The policy frames enable us to uncover differences between the actors on a general level
(the nature of discord). By uncovering the actors viewpoint on the question on the deter-
minants of traffic growth, we obtain knowledge of a more specific nature on agreement or
disagreement, which exists within the frames (the substance of discord). This enables us to
describe and ascertain the actors wishes on the content of the basis for decision-making
concerning road projects.

It should be noted that the role of the County of Southern Jutland, as the planning author-
ity, has not been subjected to a closer analysis. Thus the analysis does not distinguish be-
tween the County Council and the County administration. The County of Southern Jutland
is regarded as a unitary actor, and we presume that in its explanations and suggestions to
the population, the County expresses the dominant political attitudes of the County Coun-
cil.

Data

The data collection has taken place during the period September 2000 - March 2001. The
primary data source has been interviews with 13 political actors. This material has been
supplemented with nearly 100 hearing answers which were received during the so-called
"idea phase" that was organised by the County of Southern Jutland in 1998. Furthermore,
the investigation has made use of the various technical and policy documents produced
during the process.

Summary of theresults
The study is based on answers to three questions, which successively allow us to reach a
conclusion on the actors wishes on the content of the basis of decision.

The first question relates to, how the problems on traffic growth and traffic in general
have been described in the technical and policy documents issued by the County of
Southern Jutland sincethe early 1990s? There are a number of common features in these
publications:

« None of the studies include a detailed analysis on the background and causes of the
traffic growth in the area. The survey has shown that the national expectations and as-
sumptions to the general traffic development are mainly assumed and used as an a-
gument for road extensions in this case;

e It has also been a common feature that the local traffic situation, at any given time, has
been described as problematic seen in relation to the goals for the service level of the
road network;

»  The material shows a close link between the business sector's wishes and the extension
of roads.

As aresult we reach a somewhat paradoxical conclusion. The question of traffic growth is,

on the one hand, of utmost importance as an argument for road extension. On the other
hand the question of traffic growth and its causes has not been subjected to discussion.
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As traffic growth is taken for granted, and the problem consistently is regarded as a lack of
road capacity (and not for example too excessive motoring), a number of possible grounds
for traffic problems are not debated in fully substance in the County's technical and policy
documents.

The next question is what are the actors views of the traffic premises that form the
basisfor considering an increase of the road capacity? This concerns the following:

e Thepolitical actors views of the current traffic situation;
» Theactors opinions of what causes traffic growth in the area;
e Their expectations to the future traffic growth.

It appears that there is no common understanding between the policy frames of the current
traffic situation on the relevant road sections. The Growth Frame regards the traffic situa-
tion as very serious and points at a motorway solution. Both the Environmental and Eco-
nomic Frames do not consider the traffic situation alarming even though action is seen as
required in certain areas. A significant traffic growth is not expected. Furthermore, it is the
impression that economic development also relates to numerous factors other than infra-
structure. Combined these conclusions point to a gradual extension of the road network.

The political actors have thus a very different view on the traffic reality. In addition there
is extremely dissimilar descriptions of the same road section, cf. textbox below.

It depends on the eyes that see. Descriptions of highway 319 between Abenr& and
Senderborg

'During the pesk times, 8 am. and 4 p.m., - | have travelled on the road many times - there are
gueues and no possibilities for overtaking.'

'I travel on this part of the road every day and have done so for 12 years|....], and | have never
encountered any problems. My main problem with this debate is that those who favour a
motorway, they never actually drive on this road.'

'l go travel on this part of the road every day, so | can make a reasonable assessment on how
the traffic Situation is from Senderborg to Abenré - it is absolutely hopeless.

"We can drive 90 km/h, and there are no problems.’

‘The road is the access to Denmark's largest industrial company, and generally speaking it is
not particularly smart that the occasional sewage trailers drawn by tractors determine the traffic
pace and access conditions.'

'In fact, | very often travel on this part ... You can forget about overtaking, but ... it is seldom
that ones speed goes below 80 km/h, and the speed limit is 80-90 km/h, which is the rate one
travels a. OK, it can be irritating ... | might have increased my speed by another 10 km/h if
given the chance, but that can be endured and | have completely adapted mysdlf toit. .... In the
middle of the day you can travel asfast as 110 km/h.

11



We have aso looked at the actors' perception of the determinants of traffic growth. Across
the frames there is a general agreement on the following causes.

e The economic growth's influence on the total traffic work;

e The political decision makers wish to prepare a economic growth stimulating policy,
which as a derived effect leads to an increased traffic work;

e The influence of the economic interests on the improvement of the traffic policy and
the influence on other policy areas, which affect the total traffic work.

However, there were various assessments as to whether the increase in traffic can be ex-
plained by referring to physical planning and traffic planning.

When dealing with the expectations to future traffic development in the area, the difference
of opinion is again a prominent feature. The Growth Frame expects a major traffic n-
crease. In contrast, the Environmental and Economic Frames anticipate stagnation or mod-
erate growth.

A high level of common understanding on the future loca traffic development has not
emerged during the decision process. Some actors have embodied the idea that this is due
to the fact that the question of traffic growth have not been debated serioudly, either in the
County's technical and policy documents or during the debates in the County Council. At
the same time it should be noted that among the actors there are different opinions as to
whether it would be useful to disclose the causes of traffic growth and to develop a local
traffic forecast. Some find it to be a better basis on which to assess the need for a road ex-
tension. Others find, for practical reasons, that it is impossible to establish a sufficiently
precise basis. Finally some actors say that a local traffic forecast could be regarded as "the
truth” - evenif it rests on a number of presumptions - and that this may obstruct the debate.

All in all, this indicates that the actors regard the understanding of traffic problems and the
topic on traffic growth as politica phenomena and not simply technical phenomena, in the
sense that there is no single understanding, which can be accepted by everyone. This
means that the political processis not only a question of weighing the aternative solutions,
but of defining the traffic problems in a stringent manner in relation to the desired solution.

This result lead to the third question: What is the actors wishes as to the content of the
basis for decision, and how should the causes of traffic growth be disclosed? The study
shows that there is no single answer as to what should be included in the basis of decision.
It depends on whom the question is addressed. Roughly, one could say that the Growth
Frame prefers to discuss visions in relation to business sector development. The Environ-
mental Frame prefers to focus on a locally rooted analysis of, among other things, the
demographics, traffic and vocational features of development in order to be able to assess
whether a gradual extension of the existing roads is sufficient. Furthermore, focus is de-
sired on the consequences the different solutions may have for the quality of life in general.
In the Economic Frame there is a desire for a basis for decision with focus on the conse-
quences of economics for the road project. The key word is priority.

12



The wishes of the frames on the content of the basis of decision

Growth Frame

Environment Frame

Economy Frame

Visionsand businessdevelopment

Thetraffic growth topicispartly rele-
vant

Theactorsdo not fully believeitis
possible to document the socio-
economic value of aroad project

Lifequality and values

Thetraffic growth topiciscentral

Local and traffic conditions must
influencethebasisfor decision

Priority

Thetraffic growth topiciscentral

Thorough debates are necessary to
compareroad projectsto other county
assignments

The different wishes on the content of the decision basis are due to the fact that the actors
approach a decision-making process on road infrastructure via the set of superior values
that otherwise guide their actions and assessments. Therefore, each actor wants the basis
for decision to disclose what the consequences of a given decision may be in comparison
to these values - whether these are vocational development, environment and nature con-
Servation or socio-economic concern.

Per spective
On the basis of the study we conclude that the actors have different opinions concerning
the basis of decisions. Two essentially different consequences can be drawn from this.

Firstly, one can produce more know-how on traffic condition, in the hope of establishing a
higher degree of common understanding of traffic problems. Imagine infrastructure proj-
ects that explicitly are motivated by increase in traffic and potential capacity problems. In
such cases public authorities should prepare a list of the specific determinants expected to
affect future traffic in the local area. The conditions are demographic development, rate of
economic activity, unemployment, superior business initiatives, economic growth in the
area, prioritisation of public transport etc.

The analysis shows that to many actors it is not enough to extend the basis for decision on
the traffic conditions alone - they require a basis for decison making which thematically
relates to the basic values, to which these actors refer. Thus it is not only the "hard facts'
that are important to the actors.

Secondly, as a possible consequence one can deliberately produce a basis of decision
where the various actors priorities are reflected. The basis of decision shall not, uncriti-
caly, reflect the actors values, but should form the basis for a discussion of these. It is db-
vioudly the actors' sets of values, which determinate their political opinions. Therefore, an
explicit discussion on values may stand a greater chance in creating a genuine dialogue.
Maybe to a greater extent one will be able to avoid that the actors are automatically locked
into certain positions, as they will have a greater opportunity to discuss the other actors
opinions.

Therefore, the following proposals are put forward. Early in the decision-making process
on a given road project, the public authority makes a screening of the conditions that are
important for the actors to have disclosed and discussed. The public authority subsequently
prepares the production of information and know-how on the basis of these values. This
screening should not only observe the actors special wishes as the factual information, but,
first and foremost, it will disclose within which political and value-based context, the ac-
tors understand a particular road project.
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1 I ndledning

Denne undersggelse belyser de politiske aktarers syn pa nogle trafikale forhold som har
betydning for deres vurdering af behovet for at udvide vekapaciteten mellem den jyske
motorvej, E 45, og Sanderborg- og Alsomradet. Undersagel sen bidrager dermed til at bely-
se forskellige aktarers ansker til beslutningsgrundlaget for vejprojekter.

Interessen for at undersgge aktarernes gnsker til beslutningsgrundlaget ved vejprojekter er
opstéet pa baggrund af de efterhanden talrige analyser, der er gennemfart af trafikpolitiske
beslutningsprocesser i Danmark. De viser, at sadanne processer i de fleste tilfadde er pr -
get af konflikt og interessemodsadninger — og uden en entydig lasning som alle aktarer
bakker op om. Dette har ledt til en interesse for at opstille retningdinier for "god bedut-
ningstagning” (Flyvbjerg, 1996), hvilket dels har at gere med noget substantielt i form af
tilvejebringelse af et solidt beslutningsgrundlag, dels noget processuelt i form af overskue-
lighed i beslutningsraskkefalgen og med en formaliseret ret til borgerinddragelse, jf. &-
sempelvis reglerne om VVM-processen.

Sadanne retningslinier kan man enten udlede via en top-down proces, hvor man evaluerer

en given proces pa baggrund af nogle eksogent formulerede standarder eller som en bot-

tom-up tilgang, hvor udgangspunktet er aktarernes egne erfaringer i en beslutningsproces.

aktarperspektiv, dvs. der er tale om en bottom-up tilgang

og med fokus pa bedutningsgrundlaget i en konkret base. Beslutningsgrundlaget forstas

her som den viden, der er blevet produceret i Iabet af beslutningsprocessen, og den debat
tningstagerne.

Undersagelsen behandler den trafikpolitiske proces omkring en eventuel (motor) vejud-
bygning pa straskningen mellem den jyske motorvej, E 45, og Senderborg- og

Interessen knytter sig til, hvordan de involverede politiske aktarer ved denne proces opfat-
ter det beslutningsgrundlag, der er blevet udviklet gennem en lang planlaggningsmaessig og
politisk proces. Det er saligt interessant at analysere disse spargsmal i denne case, fordi
Sanderjyllands Amt har haft en ambitigs tilgang til beslutningsprocessen. Amtet har sdle-
des bade gennemfart en sakaldt idéfase og en forundersggelse, hvilket ligger ud over, hvad
der er lovkrav om.

Casen er karakterigtisk derved, at vgjudbygningen fra myndighedernes side eksplicit er
motiveret med henvisning til, at trafikken stiger og dermed ser ud til at skabe kapacitets-
problemer pa det eksisterende vejnet. Det gar det nagliggende at undersege om aktererne
ansker, at der —som en del af beslutningsgrundlaget — sker en afdakning og diskussion &f,
hvorfor trafikken hidtil har vaaret stigende, og om den forventes at ville stige i fremtiden.

Afdakningen af de politiske akterers ansker til beslutningsgrundlaget sker via besvarelse
af tre spargsmdl. Det farste vedrarer, hvor dan spergsmalet om trafikvaskst og den tr afi-
kale problematik er beskrevet i de udredninger, der er iveerksat siden starten af

Idet udredningerne er foranlediget af Senderjyllands Amt, dvs. anlasggsmyndig-
heden, er de en vigtig kilde til hvordan problemstillingen fra officiel side er blevet prae
senteret; hvordan ” scenen er sat”. Der er tale om en baggrund som aktererne har at forhol-
desigtil —om de saer enigeeller g.
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For det andet rejses et spargsma om akterernes syn pa de trafikale preemisser, der
danner baggrund for at overveje en vejudbygning. Dette daskker over tre delspgrgsmal
nemlig 1) hvad er de politiske akterers opfattelse af den aktuelle trafiksituation, 2) hvilken
opfattelse af trafikvaekstens determinanter har de politiske aktarer og 3) hvilke forventnin-
ger har detil den fremtidige trafikvaskst?

Formalet med besvarelsen af spergsmalet er at undersgge, hvorvidt der er enighed i beskri-
velsen af arsagerne til trafikvaekst og i den trafikale problematik i avrigt. Safremt der er en
hgj grad af enighed pa tvaas af aktgrerne, og safremt aktgrernes forstaelse er i overers-
stemmelse med den opfattelse, som er gengivet i amtets udredninger, er der en fadles for-
stéelse af den del af beslutningsgrundlaget som omhandler de trafikale praamisser. Er der
ikke en sadan enighed kan det skyldes, at aktarerne har forskellige ansker til beslutnings-
grundlaget, bl.a. omkring hvilken viden, der skal stilles til radighed i en beslutningsproces.
Vi sparger derfor for det tredje: Hvilke gnsker har aktererne til beslutningsgrundlaget,
og indgar der heri, at spergsmalet om trafikvaskstens arsager skal afdaekkes?

Beslutningspr ocessen vedr. vejudbygning mellem Sgnder bor g og motorvejen

Beslutningsprocessen, som startede i begyndelsen af 1990 erne, har haft som omdrejningspunkt, om der
skulle gennemfares en (eventuel trinvis) udbygning af de eksisterende veje eller anlasgges en ny motorvey.

Senderjyllands Amt har i 1992, 1996 og 1999 foretaget undersggel ser af trafikforholdene og faet beskrevet
forskellige l@sningsalternativer. | 1998 tog amtet initiativ til en sdkaldt idéfase, hvor der blev udarbejdet et
debatoplagg til brug for en folkelig debat, og befolkningen blev inviteret til at tilkendegive synspunkter.

Pa et amtsradsmede 26. juni 2000 besluttede et flertal i Amtsradet (20 ud af 29 amtsrédsmedlemmer) at

principbeslutning om at bygge en ny motorvej fremfor at udbygge de eksisterende veje. Beslut-
ningen blev motiveret med, at anlegg af en motorvej udger, hvad der er blevet kaldt en s-
ning — hvormed menes, at vejen vil have en sadan kapacitet, at den kan rumme et stigende trafikarbejde.
Spergsmalet om trafikvaekst har sdledes vamret et centralt emne i processen — idet den valgte lgsning er
motiveret med en forventning om fremtidig trafikvaskst. Flere af de politiske partier var splittede i afgerel-
sen. To Venstre politikere og tre Social demokratiske amtsradspolitikere stemte imod beslutningen, selvom
et flertal af amtsradsmedlemmernei disse partier stettede principbeslutningen.

Det er Sgnderjyllands Amt, der forestar finansieringen. Amtsradet har besluttet, at motorvejen skal finan-
sieres med en gremagrket skattestigning. | 2001 opererer amtet med en skattestigning pa 0,2%, svarende til
en indtaagt pd 46 mio.kr., som er gremaarket til opsparing til gennemferelse af motorvejen.

Som en falge af principbesiutningen skal der udarbejdes et skitseprojekt for den valgte Igsning samt
VVM-redegarelse og regionplantillesy. Regionplantillasgget forventes tidligst godkendt i 2002. Derefter

Det endelige valg af |@sning sker med vedtagel se af regionplantillesg med tilhgrende VV M-redegarel se.

Den trafikale problemstilling

| dag foregar afviklingen af trafikken primaat vialandevej 316, Krusd-Sgnderborg (den sydlige indgang til
Senderborg og Als) og landevej 319, Abenr& Sgnderborg (den nordlige indgang til Senderborg og Als), jf.
nedenstaende skitse.
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Kortskitse over omradet med de eksisterende veje. Den stiplede linie viser den s-
kaldte Y-lgsning, medens den fuldt optrukne linie er 1-Igsningen (se afsnit 3.3).

Disse veje er i forprojekteringsfasen i 1999 blevet karakteriseret sdledes:

e Deomfatter overvejende to-sporede veje,

e med en typisk karebredde pa 7-8 meter,

e  med et kurvet forlgb og deraf fglgende overhalingsforbud pa 25-45% af straekningerne,
e med lokale hastighedsbegramsninger (i Krusd, Rinkenaes og Ragebal).

Trafikintensiteten varierer mellem 4.600 og 9.900 biler/dggn (i 1998) pa landevej 319 og mellem 5.400 og
9.700 biler/dagn mellem Krusa og Sgnderborg. Umiddelbart far Alssundbroen er trafikintensiteten 14.300
biler/dagn. Ifgige forprojekteringen knytter de vassentligste problemer sig til darlig fremkommelighed i
spidsperioderne, hvor amtsrédets malsaetning ang. det trafikal e serviceniveau ofte ikke er opfyldt.

Kilde: " Forprojekter til forbedring af veje til Sanderborg-omradet. Vurdering af de overordnede gkono-
miske, trafikale og miljemaessige konsekvenser” , Sgnderjyllands Amt, 1999. Udarbejdet af Rambgi|
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2 Teori og metode

Undersagelsen trakker pa forskellige teoretiske indsigter. Formaet med dette kapitel er at
prassentere disse samt den valgte metode.

Selv om antallet af aktarer i den aktuelle case er stort betyder det ikke, at der er lige sa
mange forskellige typer af holdninger og opfattelser blandt aktarerne. Det viste sig sdledes
tidligt i indsamlingen af data, at det er muligt at gruppere aktererne i nogle fa dominerende

. Der givesi afsnit 2.1 en introduktion til dette begreb. Idet det i under-
sagelsen er centralt at belyse politiske akterers opfattelse af arsager til trafikvaekst opstilles
endvidere i afsnit 2.2 en analyseramme omkring arsager til trafikvaekst. Den skal tjene som
et redskab for diskussionen af de enkelte udsagn om arsager til trafikvakst, sledes at der
ikke blot bliver tale om en "passiv” registrering af udsagn, men at disse sadtesi spil i for-
hold til en etableret viden. Endelig skitseresi afsnit 2.3 den anvendte metode.

For at tydeliggere analysen skal der foretages falgende begrebsafklaringer:

Nér der i undersggelsen refererestil aktarernes opfattelse af de trafikale praamisser for be-
slutningen bestar disse af tre elementer, nemlig aktarernes opfattelse af:

1 Dentrafikale situation: Den aktuelle vejstandard og trangselssituation pa de relevante
vejstragkninger.

2 Trafikvakstens determinanter: Faktorer som har bidraget til eller som forventes at bi-
dragetil trafikvaskst.

3 Fremtidig trafikvekst: Den fremtidige udvikling i trafikomfanget.

Ved politiske aktarer forstds personer eller organisationer som bevidst har sggt at pavirke
processens udfald. Centrale politiske aktarer er akterer der, qua de interesser de reprassen-
terer eller den position i gvrigt hvorfra de agerer, ma formodes at spille en vaesentlig rolle i
bedl utningsprocessen.

Der skal endelig fastdlas, hvad vi i denne sammenhaang forstar ved

Amtets rolle som planlaggningsmyndighed er ikke gjort til genstand for anayse, ligesom
der ikke er gjort forsgg pa at opdele Sgnderjyllands Amt i et antal akterer (forskellige ad-
ministrative enheder, amtsradet, personer, etc.). Med andre ord: | forbindelse med beskri-
velser af publikationer som har Sgnderjyllands Amt som afsender (kapitel 4) foretages ikke
en vurdering af om holdningerne dackker hele amtsradet, eller kun dele af amtsradet — eller
eventuelt snarere er pavirket af administrationen. Vi opfatter Sanderjyllands Amt som en
enhedsakter, og vi antager, at amtet i sine udredninger og udmeldinger til befolkningen
udtrykker de dominerende politiske holdninger i amtsradet.

Pa den made opretholdes et klart skel mellem amtet som udtrykkende en sammenfattende
holdning og de enkelte politiske aktarer som at pavirke denne holdning. Denne
antagelse ville ikke vaae acceptabel, sifremt der var tale om en gaags beslutningspro-
cesanalyse, hvor vi ville sage at forsta drivkragiterne bag et politisk output. | denne sam-
menhaang — hvor vi er ”udenfor forvatningen” og i stedet ansker at forstd, hvordan politi-
kere og interesseorganisationer argumenterer omkring trafikale praamisser — er den deri-
mod nyttig. Den ger det muligt at undersege, hvordan de politiske aktarer enten kan bruge
amtets udmeldinger som et stgttende argument eller opfatter dem som barrierer.
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2.1 Opstilling af for staelsesrammer

Den farste dataindsamling viste, at der er nogle klare menstre i akterernes forstaelse af den
trafikale problematik og af deres bagvedliggende vaadier. Det gjorde det muligt at rubrice-
re aktgrerne i sdkaldte forstael sesrammer.

Ramme-begr ebet

Det forhold, at aktererne dbenlyst har forskellige opfattelser af blandt andet den trafikale
virkelighed kan gives mening via Martin Reins begreb om 'the framing of politics’ (Rein,
1986). Hermed indfanger han hvad man kan kalde politikkens dobbelte subjektivitet — ikke
blot det dbenlyse forhold, at der er forskellige holdninger til et politisk spergsmal, men me-
re relevant at disse holdninger er grundet i forskellige forstaelser af den sociale og fysiske
verden. Disse forskellige opfattelser er hos Rein kaldet forstéel sesrammer (" frames’).

Med rammebegrebet rettes opmazrksomheden mod, at politiske aktarers handlinger og vur-
deringer — eksempelvis holdninger til en trafikpolitisk problemstilling eller til, hvorvidt en
eksisterende vejstraskning er af god eller darlig beskaffenhed — ikke sker ud fra et fadles
grundlag. Vi er altsa ude over den opfattelse, at man kan dele verden op i noget som er in-
diskutabelt, noget som bare er, og sa en saglig sfaae som angar holdninger og veadier og
som derfor er diskutabel. Der findes ikke en umedieret tilgang til at forstd virkeligheden;
den rene iagttagelse er ikke mulig.

Dette betyder, at man ma betragte verden som i udgangspunktet flertydig og kaotisk.
Imidlertid skaber den sociale praksis en vis form for entydighed, fasthed og orden. Akterer
finder sammen, meanstre opstar. Og det er her ramme-begrebet trasder ind som en betegnel-
se for den orden som udkrystaliseres, derved at der etableres forskellige forstael sesrammer.
Mellem aktgrerne indenfor en ramme eksisterer fadles enighed om bestemte problem-

visninger. Rein (1986:2) taler derfor om en ramme som: ”a per-
spective from which an amorphous, ill-defined problematic situation can be made sense of
and acted upon.”

Han beskriver videre en ramme som et sad af stabile manstrer, hvormed man oplever og
perciperer begivenheder. Rammer er med til at reducere kompleksiteten omkring os, bade
som individer og organisationer. Vi gar med andre ord ikke fuldstaandig uhildet til laesnin-
gen af dagens avis, dler til deltagelse i en trafikpolitisk beslutningsproces. (Eller for den
sags skyld: Til at foretage analyser af sddanne processer).

Intet klart skel mellem facts og veerdier
Indenfor rammerne er der ikke et klart skel mellem vaadier og facts. Rammer er i stedet et
fortolkningssystem indenfor hvilket der er enighed om bestemte problemforstaelser og
handlingsanvisninger. Man kan derimod ikke forvente at finde en enighed pa tvea's af disse
tilsyneladende” objektive” spargsmdl, sdsom en beskrivelse af
kning.

Heraf falger ogsd, at politik i hgj grad bliver et spargsma om konstruktion af mening og
om at definere en situation pa en sddan made, at den muligger nogle handlinger fremfor
andre. Den analytiske interesse retter sig derfor mod at afdaekke, hvordan der til konstruk-
tion af bestemte problemer knytter sig bestemte mulighedsbetingelser. Hvis en landeve
defineres som havende en for ringe kapacitet, er der eksempelvis knyttet andre handlings-
muligheder, end hvis sagen fremstilles som om der er for mange biler pa vejen.
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Ferstnsavnte konstruktior11 peger mod udvidelse af kapaciteten; sidstnsavnte konstruktion
kken.

Om at identificere rammer
Der findes forskellige forstéelser af den sociale realitet, og det giver sig til udtryk i form af
konfligerende rammer. Det betyder, at en politisk kontrovers ikke blot angar indholdet af
ramme-specifikke regler for, hvad der kan
regnes som "et bevis', og hvordan beviser - eller blot politiske argumenter - overhovedet
skal fortolkes. Deltagerne er ikke kun uenige med hinanden; de er ogsa uenige om uenig-
hedens natur. Vil man derfor forsta policy-processer til bunds, dvs. de afgerende skel som
er konstituerende for de manifeste konflikter, ma man kunne identificere de rammer, som

selv-fortolkende, ja ofte end ikke umiddelbart konstaterbare; de
skal konstrueres. Personer, der udarbejder og fortolker rammer, betegnes "sponsors of fra-
ming", og sadanne har (jf. Rein, 1986:14) til opgave at sandsynliggere, at der findes kon-
fligerende rammer, at beskrive disse, samt undersage arsagerne til konflikten, herunder de
historiske omstaandigheder, de institutionelle kontekster og de bergrte deltageres interesser.

Opgaven i denne sammenhaang er sdledes at afdackke de dominerende forstéel sesrammer i
den konkrete beslutningsproces. Pa baggrund af det empiriske materiale vil vi i afsnit 4.1
prassentere tre dominerende rammer, kaldet henholdsvis Vakstrammen, Miljgrammen og
@konomirammen. Disse rammer bruges efterfalgende i undersagel sen.

Hvorfor handler aktererne som de ger (handlingsrationale)

Ofte sondres der i samfundsvidenskaben mellem pa den ene side rationelt kalkulerende og
strategiske akterer der handler intentionelt for at maksimere egennytten — eksempelvis i
form af indflydelse. Heroverfor star pa den anden side opfattelsen af, at aktarer i hgjere
grad handler efter hvad der er en passende adfaad givet den ingtitutionelle kontekst hvori
handling sker. Det falger heraf, a man ikke forlods kan antage hvordan aktererne vil
handle — det ma afhaange af en konkret aralyse.

Vores anvendelse af rammebegrebet indeholder ikke nogle a priori antagelser om aktarer-
nes handlingsrationale. Rammebegrebet anvender vi kun for at indfange de menstre i hold-
ninger og opfattelser, der findes blandt aktarerne, og sdledes uden at forudsige, hvad der
driver aktarernes handlinger. | den udstragkning det har betydning for analysen at prascise-
re, hvorfor aktererne handler som de ger, vil der blive gjort overvejelser herom.

! Det skal bemagrkes, at begrebet "rammer” er i familie med diskursanalysen, jaméske er en slags diskur-
sanalyse. Det indgdr i denne undersagelse at se pa, hvordan de politiske aktarer konstruerer en trafikal pro-
blemstilling, hvilket er i tr&d med en diskursteoretisk tilgang. Nar vi imidlertid ikke vil anvende diskursbe-
grebet, men i stedet taler om en analyse af forstael sesrammer, skyldes det, at vi ser rammeanalysen som en
pragmatisk anvendelse af nogle af de diskursteoretiske indsigter, men uden en streng overholdelse af visse
diskursteoretiske metoderegler, uden en omfattende sprogteoretisk analyse af de analyserede tekster og uden
en meget ekspliciteret analysestrategi — sadan som det ellers er god skik og brug i forbindelse med empirisk
orienterede diskursanalyser. Hertil kommer, at det er vanskeligt at tale om diskursteori som en éntydig teori-
retning. Snarere er der tale om en raskke forskellige teorier, der har det til fadles at sociale og politiske for-
hold skal studeres ved hjadp af en social-konstruktivistisk analysestrategi med vaegt pa sprogets betydning for
dannelsen af mening (jf. Tender, 2000).
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2.2 Teorier om arsager til trafikvaskst

Som det erindres fra indledningen vil vi i afdakningen af akterernes forstaelse af de trafi-
kale praamisser bag beslutningsprocessen se pa akterernes opfattelse af determinanter for
trafikvakst. | dette afsnit opstilles en bruttoliste over mulige arsager til trafikvaekst. Her-
med far vi et vaaktgj til at vurdere dels hvilke determinanter de tre forstael sesrammer leeg-
ger vaggt pa, dels graden af enighed mellem disse. Beskrivelsen er baseret pa Vejdirekto-
ratets rapport om " Trafikvakstens anatomi — Kvalitativ analyse af determinanter for per-
sontrafikvaskst” (Vejdirektoratet, 2000). For en uddybende beskrivelse henvises til denne.?
Der redegeres for fire perspektiver pa trafikvakst: Det gkonomiske, det sociologiske, det
politiik-institutionelle og det rumlige perspektiv. For et overblik henvises til nedenst&ende
tabel.

Tabd 2.1 Oversigt over de forskellige perspektiver pa trafikvaekst

Per spektiver Konkrete determinanter bag trafikvaskst

Det gkonomi ske perspektiv @konomisk vakst

Bil- og benzinpriser

Befordringsfradrag

Rejsehastighed (generaliserede rejs eomkostninger)
Kvalitet af alternativetransportfo rmer

Det socioogiske perspektiv Bilejerskab og social marginalisering
Hverdagslivetsorganisering

Hverdagslivets hektiske tempo (bilen som frirum)
" Oplevel ses- og dremmesamfundet”

Forestillinger om " det gode liv”

Det politisk-institutionelle perspektiv Valgperioder

@nske om gkonomisk vaekst
Erhvervsinteresser

EU og internationalisering

Trafikmyndigheders fokus pa fremkommelighed

Det rumlige perspektiv L okaliseringsmgnstre

2 Herudover er gennemgangen inspireret af Gudmundssons (2000) afhandling om ”Mobilitet og bagredygtig-
hed — strategier, mal og institutioner i reguleringen af persontransport”.

3 Zeitler (2001) har endvidere givet et psykologisk og etisk perspektiv p& mobilitetsadfaerd, hvilket demon-
strerer den bredde, der nu knytter sig til spargsmalet om, hvorfor trafikken vokser. Et sddan perspektiv er
ikke medtaget her ud fra en formodning om, at det med den valgte metode vil vaae vanskeligt at indhente
reelle vurderinger fra politiske aktarer af dette perspektiv.

* Det skal bemaarkes, at vidensniveauet er noget ujaevnt. Inden for nogle perspektiver foreligger der kun be-
graanset empirisk viden og i nogle tilfadde er der derfor alene tale om, at der opstilles hypoteser om determi-
nanternes betydning for trafikvaksten. For andre determinanters vedkommende er ssmmenhaangen robust og
godt dokumenteret.
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Per spektiver Konkrete determinanter bag trafikvaekst

Fysisk planlaggning
Indkebscentre og parkeringsmuligheder

@vrige forhold Specialisering i erhvervdlivet

Centrale lagre, m.v.

Socio-gkonomiske karakteristika

Det gkonomiske per spektiv

Det gkonomiske perspektiv tager udgangspunkt i, at de menneskelige behov i princippet er
umadtelige, men at ressourcerne (goderne) er begramsede. De enkelte individer antages at
optimere deres nytte udfra en afvejning af gaddende priser pa markedet. Jo lavere omkost-
ninger, alt andet lige, jo starre realiseret efterspargsel. Det gkonomiske perspektiv® be-
tragter derfor trafikvaskst som et gkonomisk faanomen, hvor der som falge af udbud og ef-
terspergsel efter transport realiseres et transportomfang pa markedet.

| et makro-gkonomisk perspektiv har gkonomer vist, at trafikvaksten over tid varierer med
den gkonomiske vakst. Stigninger i specielt den disponible indkomst indebagrer, at bilpar-
ken og biltrafikken @ges. Ligeledes gadder, at gkonomisk vakst er en af de alervigtigste
determinanter for godstransportens volumen.

Samtidig afhaenger trafikvasksten af udviklingen i transportomkostningerne, hvor hgjere
omkostninger vil medfere relativt mindre trafikvakst, mens lavere transportomkostninger
vil medfare relativt mere trafikvaskst. Bemagk i den forbindelse, at transportomkostninger
skal forstas i betydningen " generaliserede rejseomkostninger”. Da tidsforbrug i @konomisk
forstand betragtes som en omkostning, betyder reduceret rejsetid, at transportomkostnin-
gerne reduceres, hvilket igen formodes at lede til gget efterspargsel.

| forhold til den konkrete case skal det bemagkes, at det er blevet

ny motorvej pa straskningen mellem Senderborg og den eksisterende motorvej vil generere

1-2% @get trafik, og at en udbygning af de eksisterende veje vil medfare 0,2% @get trafik
® Dette er atsd et eksempel p4, at faldende generelle rejse-

omkostninger — i dette tilfad de via en tidsbesparel se — forventes at generere gget transport.

Samlet set betragtes trafikomfanget som vagrende en funktion af indkomst, transportom-
kostninger og de relative priser i gvrigt. Som eksempler pa konkrete determinanter inden-
for det gkonomiske perspektiv kan nsavnes faglgende: @konomisk vakst, udviklingen i bil-
og benzinpriser, befordringsfradrag, rejsehastighed og kvaliteten af den kollektive trafik.

® Det skal bemaarkes, at den gkonomiske teori indeholder flere skoler, hvoraf den sakal dte neo-klassiske
skole er den dominerende — og den hvis synspunkter dominerer beskrivelsen i dette af snit.

® Som eksempel kan ogsé naevnes den faste forbindel se over Storebadt, som har betydet staerkt nedsat rejsetid
for en rakke isar langere, regionale rejser. Det har medfart et "trafikspring”, dvs. gget trafik som en umid-
delbar falge af etableringen af den faste forbindelse.
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Det sociologisk perspektiv

Det sociologiske perspektiv behandler transport i en bred sammenhaang, hvori indgar em-
ner som hverdagdliv, livsstil, sociale relationer, organisering af arbejdslivet, tempoforagel-
sen i det moderne liv, m.v. Sociologien beskadtiger sig med spargsmalet om, hvorfor be-
folkningen har staake praderencer for transport og forbrug af produkter og ydelser som er
transportkreevende. Der peges bl.a. pa et forhold som hverdagdlivets organisering, hvor
privat bilkersel bliver det kit, der far hverdagens forskellige projekter til at haange sammen,
og som sikrer hverdagslivets rytme.

Sociologien sadter dog ogsa spargsmalstegn ved en rent funktionel tilgang til at forsta tra-
fikvaskst, idet en sadan ikke indfanger de betydningsmasssige sider af transportadfaarden.
Det er sdledes ofte fremfart i forbindelse med beskrivelser af trafikvakst, at bilen, og i
bredere forstand mobilitet som s&dan, indgar i moderne forestillinger om " det gode liv”.

Har befolkningen i virkeligheden et stort anske om mobilitet - eller skyldes det snarere, at
hverdagen er tilrettelagt pa en sddan made, at kravet om hgj mobilitet for mange er uund-
gadligt? Til besvarelsen af dette spergsmal inddrager det sociologiske perspektiv endvidere

akter-struktur forhold; dvs. spargsmalet om den individuelle handling i for-
hold til de strukturer omkring hvilke handlingen tradfes og udferes. Det anferes, at indivi-
duelle handlinger ofte er "strukturbundne”. En familie kan sdledes fale sig presset til at age
sin mobilitet ved at anskaffe en hil, eller bil nummer to. Hermed bidrager denne familie
(aktaren) utilsigtet til en yderligere forventning om hgj mobilitet (strukturen).

Et sidste trask der her skal naavnes om sociologien er, at den omtales som en videnskab om
det moderne. Sociologiens klassiske projekt er at fastlaagge samfundsmaessige |lovmaessig-
heder til forklaring af, hvad der sikrer den sociale orden. Det er derfor ogsa kendetegnende
for de determinanter, der naa/nes nedenfor, at spargsmaet om mobilitet betragtes fra denne
synsvinkd.’

Af sociologiske determinanter bag trafikvaekst kan naavnes falgende: Spergsmalet om bil-
gierskab og socia marginalisering, hverdagslivets organisering, bilen som frirum i forhold
til hverdagdlivets hektiske tempo, oplevelses- og drammesamfundet og mobilitetens place-
ring i forestillinger om "det gode liv".

Det politisk-institutionelle per spektiv

Det politisk-institutionelle perspektiv fokuserer pa forhold som den trafikpolitiske beslut-
ningsproces (deltagere og indflydelseskanaler), de gkonomiske interesser der findes med
relation til trafikkens udvikling samt institutionelle forhold.®

Det er sdledes i forskellige studier vist, at bade lokalt, nationalt og internationalt sager er-
hvervsinteresser at pavirke planlasgningen af infrastrukturudbygning.

"Bemagk i gvrigt, at der ikke er tale om én dominerende sociol ogisk tilgang til at forsta transportadfaerd,
men en raskke forskellige tilgange. For et overblik over disse henvisestil Gudmundsson (2000), der gennem:
gar det sociologiske perspektiv ud frafalgende fem tilgange: 1) Den aktivitetsbaserede tilgang, 2) livsstil,
holdninger og vaardier, 3) mobilitet og bilisme, 4) modernitetsteorier og mobilitet (Giddens, m.fl.) og 5) sam-
fundsmaessige fase-teorier og mobilitet.

8 Det er ikke muligt at tale om én bestemt politisk-institutionel tilgang til spergsmélet om trafikvaskst. Poli-
tologien er en pluralistisk disciplin, hvor der ofte findes konkurrerende forstael ser af de samme fasnomener.
De politisk-institutionelle determinanter, der naevnesi teksten, er derfor nagpe udtgmmende.
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agerer ud fraideelle motiver, sdsom holdninger og opfattelser af "det fedles bedste”, eller mere



rborg-casen laggger vasgt pa.

Vi vil i analysen bade se pa hvilke determinanter aktgrerne laegger vasgt pa som forklaring
pa den historiske udvikling og ogsa se pa hvilke determinanter, der menes at vaae af be-
tydning for den fremtidige udvikling.

2.3 Den kvalitative metode

Undersggel sen baserer sig pa den kvalitative metode, som har til forma at gai dybden med
komplekse spargsmdl samt at fortolke og forstd komplicerede problemstillinger. Metoden
bruges typisk i forhold til sveat malelige famomener, og der sperges gerne efter forklarin-
ger (hvorfor og med hvilke konsekvenser), snarere end efter konstateringer (hvor meget,
hvordan, hvem). Den undersagte population er ofte lille, og man kan derfor ikke lave stati-
stiske generaliseringer. Til gengadd muligger den kvalitative metode en hgj grad af validi-
tet; dvs. overensstemmelse mellem det man gnsker at male/afdaskke, og det man rent fak-
tisk maler/afdakker. Kvalitative data bestar af ikke-tal sterrelser, sasom beskrivelser af H-
storiske forlegb, vurderinger af arsags-sammenhaange, motiver og tilkendegivelser af hold-
ninger og falelser.

Under spgelsens datakilder

Undersggel sens genstandsfelt er politiske aktarer, og de er da ogsa den primaae datakilde.
Der er sdledes gennemfert kvalitative interviews med 13 centrale politiske akterer. De
knap 100 hegringssvar, som indkom i haringsfasen i foraret 1998, indgar som en supplerede
kilde.

En anden veesentlig kilde er de af Sgnderjyllands amt foranledigede udredninger i 1992,
1996 og 1999 samt det af amtet udarbejdede debatoplagg fra 1998.

Udover disse datakilder, som bidrager direkte til besvarelsen af problemstillingen, er der
anvendt diverse baggrundsmateriale til at beskrive selve besutningsprocessen sasom refe-
rater af mader i Senderjyllands amtsrad, i Udvalget for Teknik og Miljg samt amtets @ko-
nomiudvalg.



Analyseniveauer

| en undersagel se som denne spiller forskeren en vassentlig rolle som udvadger og fortolker
af data. Det skyldes, at en analyse af udsagn, enten de er personlige eller stammer fra en
tekst, skal handtere, at udsagnene udtrykker en selvforstaelse, men at de i madet med for-
skeren bagesind i en analytisk kontekst, som er udenfor tekstens/interviewpersonens raek-
kevidde. Der bestar en spaanding heri: P& den ene side ma man forvente en redelig og til-
stradot " objektiv’ gengivelse af de subjektive udsagn, og pa den anden side bliver analysen
kun relevant, hvis de enkelt udsagn indplaceres i en teoretisk ramme. Denne problematik er
blevet handteret ved at vi i analysen |gbende har vaaret opmagrksomme pa de tre tolknings-
niveauer: Selvforstaelse, common-sense og det teoretiske niveau (Kvale, 1984: 165f).

Selvforstael sesniveauet udgeres af det enkelte individs eller den enkelte teksts eget udsagn
og mening, sdledes som vedkommende/teksten forstar sin viden og holdninger. Analytike-
rens rolle er at vage en loyal referent — og ikke andet. Dette er dog ikke sa enkelt a den
stund, at analytikeren er nadt til at foretage en selektion i forhold til at indfange de udsagn,
som er relevante for analysen.

Det andet niveau er common-sense niveauet, hvor intervieweren gar ud over interviewper-
sonens egen selvforstaelse. Hvis en person eksempelvis flere gange siger, at "vi har gen-
tagne gange diskuteret trafikvaskstens arsager”, men ikke kan nae/ne nogle konkrete &-
sempler pa dette og samtidig ikke kan pege pa konkrete arsager til trafikvaekst, vil en ra
turlig slutning som forsker veae at stille spergsmalstegn ved udsagnet. Der er altsa tale om
forskerens egen vurdering og kriteriet er plausibilitet.

Det tredje niveau er det teoretiske niveau; dvs. madet mellem empiriske data og teori.
Formalet med dette niveau er at na en hgjere forstaelse og tolkning af de enkelte udsagn —
ud fra den vished, at kvalitative data ikke er selvforklarende. Det er derimod teorien der
styrer vores tolkning af data. Den udruster analytikeren med bestemte kriterier for, hvad
der er relevant og ikke relevant.

Kriterier for udvadgelse af politiske aktarer

Respondenter, der skal levere kvalitative data, udvadges ikke kun ud fra, at de ska vege
reprassentative i forhold til en population, men ogsa ud fra et informations maksimerings-
synspunkt: Hvem har indsigt i forhold til den problemstilling, der sages besvaret? Forud
for udvedgelse af respondenter er der sdledes foretaget en identifikation af hvilken type af
information, der er brug for, og dette har resulteret i falgende kriterier for valg af inter-
viewpersoner:

Fremtraedende og centralt placerede politiske akterer i den konkrete beslutningsproces.
Dette er et gennemgaende kriterium, der skyldes gnsket om at afdeekke holdninger og op-
fattelser hos netop de indflydelsesrige aktarer; dem der kan forventes at gere en forskel i
forhold til det endelig udfald af processen.

Lokalpolitiske aktarer. Der indgér vassentlige ikke-lokale aktarer i denne proces, men da vi
ansker at afdaskke lokale opfattelser af en konkret, lokal trafikudvikling, skal responden-
terne ale have lokal-regional forankring (dvs. skal vaae bosiddende i Senderjyllands
Amt). Dette er ogsa et gennemgaende kriterium.

Reprassentanter for hver af de tre dominerende forstael sesrammer. Sammensagningen af
de interviewede skal afspejle de positioner, der har vaaret i debatten.
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rende arsager til trafikvakst. Nogle af aktererne signalerede, at de eksempelvis fandt det
vasentligere at skitsere deres konkrete | gsningsstrategi og deres forventninger til fremtiden
snarere end at gare sig kloge pa arsager til den trafikvakst, der har fundet sted. Dette ud-
trykker atsa i hgj grad akterernes forstaelse af vigtigheden af spargsmdlet om arsager til
trafikvaskst. Konkret i interviewsituationen betad dette, at intervieweren nogle gange matte
insistere pa behandling af bestemte temaer og spgrgsmd — hvor den interviewede gerne
ville redegare for andre elementer omkring sagen, som |a vedkommende mere pa sinde.

Interviewper sonerne har haft mulighed for at gennemse rapporten

Interviewene blev indledt med at indhente tilladelse til at bruge bandoptager, hvilket ale
imadekom, og der blev lovet de interviewede anonymitet hvad angar de enkelte udsagn.
Interviewpersonerne blev endvidere spurgt om tilladelse til, at deres navn blev naavnt i en
interviewliste. Alle gav tilladelse til dette. Dernaest blev de interviewede orienteret om
projektet, og om hvilke emner interviewet ville omhandle. Alle interviews havde en varig-
hed mellem knap 1 til knap 2 timer. Efterfglgende er bandene blevet gennemlyttet flere
gange, og der er nedskrevet et fyldigt referat af hvert interview, men ikke en komplet
bandudskrift.

For at @ge undersagelsens palidelighed er et naesten faardigt tekstudkast blevet sendt til de
13 interviewpersoner som har medvirket. De er i et f@lgebrev blevet bedt om at kontrollere,
at deres udsagn er blevet brugt pa en rimelig made, ligesom interviewpersonerne er blevet
inviteret til at kommentere pa undersagel sens indhold og konklusioner.

Kommentarerne har ikke givet anledning til vaesentlige aandringer i teksten, men har bidra-
get med nyttige tilfgjel ser og praeciseringer.



2.4 Delkonklusion

Valget af teori og metode er sket med tanke pd, at denne undersggelse har et udpraeget em-
pirisk sigte: Vi vil kaste lys over en konkret beslutningsproces — snarere end at teste en be-
stemt teoris holdbarhed.

Som et middel til at analysere politiske aktarers holdninger til og opfattelser af de opstille-
de analysespgrgsma har vi introduceret begrebet forstéelsesrammer. Dermed kan vi vise
dels hvordan aktgrerne argumentations- og forstaelsesmaessigt grupperer sig, dels kan der
geres nogle forestillinger om spamdvidden mellem aktgrerne i synet pa ikke blot typiske
politiske spargsmd, men ogsa pa forhold af tilsyneladende mere faktuel karakter. Vi vil
sdledes kunne kaste lys over karakteren af den uenighed, der hersker mellem forstael ses-
rammerne. Vi forventer, at uenigheden ikke kan afgraanses til blot forskellige opfattelser af
valget mellem anlagg af en motorve eller udbygning af de eksisterende vele, men at den
ogsa angar forskellige opfattelser af den trafikale situation. Det interessante spargsmal for
denne undersggelse er endvidere, om aktarerne endog har forskellige gnsker til beslut-
ningsgrundlaget.

For det andet har vi opdtillet en liste af mulige determinanter for trafikvakst, som vi vil
bruge til at registrere hvilken forstaelse af arsager til trafikvakst der findes indenfor ram-
merne, og ogsa hvilke forventninger de forskellige aktarer har til den fremtidige trafikud-
vikling i det konkrete omréde. Dette er relevant, da man ma formode, at der er en sammen-
haang mellem aktarernes syn pa trafikudviklingen og drivkradterne bag denne, og hvilken
lasning de foretragkker (motorvel eller udbygning). Endvidere er det interessant at registre-
re til hvilken grad der er enighed mellem forstéelsesrammerne i synet pa de vigtigste de-
terminanter og i forventningerne til den fremtidige trafikudvikling.

De to teoretiske tilgange (forstéelsesrammer og determinanter for trafikvaekst) supplerer
hinanden pa falgende made: Med forstael sesrammerne har vi etableret et veaktej, der gar
os i stand til at afdakke forskellene mellem forstaelsesrammerne pa et generelt plan
(uenighedens natur). Ved at afdaskke aktarernes syn pa spergsmalet om trafikvaskstens de-
terminanter far vi endvidere en viden pa et langt mere konkret niveau omkring substansen
af den forskellighed som findes mellem forstéel sesrammerne (uenighedens indhold). Dette
ger osi stand til ssmmenfattende at udlede aktarernes ansker til besl utningsgrundlaget.
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Endvidere gennemgés debatoplaggget ” Ny og bedre vej til Alssundsomradet” som amtet
udsendte i 1998.

Arsagen til, at der udelukkende fokuseres pa den afdaskning, amtet har produceret er, at
amtet er anlasgsmyndigheden og dermed forpligtiget til at tilvejebringe besutningsgrund-

laget.

3.1"Vegen frem for Alssundomradet” (1992)

Bedlutningsprocessen omkring vejudbygning ved Alssund tog form tilbage i 1992, hvor

amtsradet i samarbejde med bergrte kommuner udarbejdede en beskrivelse af de trafikale

problemer i Alssund-omradet. Det skete i form af rapporten "Vejen frem for Alssund-

omradet”, som amtsrédet efterfelgende sendte til Trafikministeriet med anmodning om, at

der snarest blev ivagksat en lasning pa trafikproblemerne. Trafikministeren meldte tilbage,

at der med de davagende rammer ikke var mulighed for at udfere sterre arbejder pa de
nde ar.

Rapporten tog udgangspunkt i Vedirektoratets davaaende prognoser for trafikkens afvik-
ling i perioden 1989-2010 med en forventet vakst i person- og lastbiltrafikken pa 1,8%
arligt. Samtidig blev det naevnt, at trafikvasksten i omradet de senere & havde vaaet hgjere,
og pa den baggrund blev der arbejdet med to scenarier i udredningsarbejdet: 1,8% og 3%
stigning om aret. Der skete sdledes en overtagelse af de nationale forventninger til trafik-
udviklingen, men der blev ogsa taget hgjde for lokale forhold via en opjusteret prognose.

| forordet til en informationsbrochure, som amtet udgav om problemstillingen (Senderjyl-
lands Amt, 1992), skriver davaaende amtsborgmester Kresten Philipsen: "Det er alminde-
lig kendt og accepteret, at velfungerende infrastruktur er en ngdvendig forudssgning for at
fastholde og udvikle erhvervslivet i et omréde’.'® Denne kobling mellem erhvervsudvik-
ling og infrastruktur understreges af, at der pa brochurens bagside er tre replikker fra ie-
praesentanter fra henholdsvis Sgnderborg Handelsstandsforening, Danfoss og Senderjyl-
lands Erhvervsréd. Disse understreger samstemmende behovet for en forbedring af infra-
strukturen og giver udtryk for stor bekymring over trafiksituationen. Derudover defineres
det trafikale problem som et kapacitetsproblem: At vejene er for sma

10 Selvom sammenhaangen mellem erhvervsliv og infrastruktur her regnes for ” almindelig kendt og accepte-
ret” skal det bemagkes, at ikke alle aktarer deler denne opfattelse, hvilket fremgar af afsnit4.1.



Der sporesingen tillab til at beskrive problemet i retning af, at trafikken er for intens, og at
trafikreducerende tiltag.

Sammenfattende kan det fastdlas, at alerede i 1992 blev den aktuelle situation beskrevet
som problematisk, og med udsigten til fremtidig trafikvaekst blev det understreget, at fra-
vag af handling i form af kapacitetsudvidelse ville fa store konsekvenser bade trafikalt og
for erhvervdivet.

3.2" Trafikproblemernei Alssund omradet” (1996)

Pa baggrund af 1992-rapporten henvendte amtet sig igen i maj 1993 til Trafikministeriet
med anmodning om en analyse af muligheden for en udbygning af vejnettet ved Sender-
borg. Anmodningen blev afslaet, men det stoppede imidlertid ikke amtets forberedelser,
idet der i august 1993 blev ivaaksat en yderligere analyse af stragkningerne

Nordborg og Senderborg-motorve] E45. Undersagelsen blev afrapporteret i 1996 med rap-
porten " Trafikproblemerne i Alssund omradet. Fordlag til Igsninger”.

| modsagning til 1992-udredningen er der en detaljeret gennemgang af de forskellige s-
ningsalternativer. Fire alternativer vurderedes: Tre muligheder for en ny veforbindelse og
udbygning af de eksisterende veje. Rapporten fastsog, at der ikke var nogen entydig korn-
kluson m.h.t. valg af alternativ.

Hvad angér trafikprognoser anvendte rapporten Trafikministeriets forventninger angaende

bemaakedes, at Trafikministeriet forventede en stigning pa
landsplan i biltrafikken i perioden 1990 — 2010 pa 50%. Det bergres ikke, om de nationale
prognoser er dakkende for omradet, men det bemaakes dog, at trafikudviklingen pa lande-
vej 319 (Abenr&Senderborg) har fulgt udviklingen pé landsplan, medens trafikken pé lan-
devej 316 (Krus&Sanderborg) er steget markant mere end gennemsnittet.

Argumentationsmaessigt er der store ligheder med den tidligere rapport. For det farste er
der ogsa her en reference til erhvervdivets gnsker i form af bemaakningen om at: ”En for-
bedring af de overordnede veje er en forudssgning for at fastholde og fremme det nuv -
rende erhvervsliv i omradet. Dette synspunkt hares stadig kraftigere fra erhvervsledere og
kommunalpolitikere i omradet” (Senderjyllands Amt, 1996: 3).

For det andet er der en henvisning til selve den trafikale situation: ” Den kraftige trafikstig-
ning de sidste 15 & har betydet, at vejene er overbelastede. Den forventede stigning i tra-
fikken vil forage problemerne” (Sanderjyllands Amt, 1996: 3).

Rapporten fra 1996 indeholder sdledes en konkretisering af de forskellige a
tiver. Overordnet set er der ingen forskelle i forhold til udredningsarbejdet fra 1992 hvad
angar beskrivelsen af problemstillingen og den fravagende beskrivelse af, hvad der har

Senderborg-omrédet, ligesom der er lighed hvad angédr anvendelse
af trafikprognoserne.

3.3" Forprojekteringen” (1999)

| juni 1998 besluttede amtsrédet at fa gennemfert en forprojektering af tre Igsningsmulig-
heder: |, Y og E-lgsningerne (se skitsen i indledningskapitlet). Denne forprojektering blev
gennemfert pa amtets initiativ og 1& som naevnt ud over, hvad der er lovkrav om.
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sning.**

Forundersagelsen viser, at ingen af lgsningerne er samfundsgkonomisk rentable i forhold
til standardvaardier herfor. Sammenlignes de enkelte lgsninger, vil
den mest rentable. Det skyldes primaat, at den bidrager til en markant uheldsreduktion.

Den mindste besparelse i rejsetid opnas ved E-lasningen (ca. 2%). Y-lgsningen giver en
besparelse pa 3% og |-lgsningerne cirka 4%.

Uanset hvilken lgsning der vadges, forventes den at medfere yderligere trafik.
forventes at forgge trafikarbgydet med ca. 2%, Y-lgsningen med ca. 1%, medens E-
|asningen forventes at medfare 0,2% @get trafikarbejde.

Ogsa de miljgmaessige aspekter blev afdaekket i forprojekteringen. 1- og Y-lgsningerne vil
medfere noget sterre natur- og miljemaessige pavirkninger end E-lasningen. Det samme
gar Sig gaddende for barriereffekt og oplevet risiko. Der er i forundersggelsen foretaget en
kvantificering af disse forhold, og det viser sig, at E-lgsningen vil medfere en reduktion
med 14% hvorimod |- og Y -lgsningerne ikke viser fremskridt i forhold til den eksisterende
situation.

Som det ses, er der i forundersggelsen tale om en vurdering af en raskke faktorer, som ikke
umiddelbart er sammenlignelige, og hvor ingen af de forskellige lgsninger viser sig at vaae
overlegne pa ale parametre. | en samlet vurdering er det dog undersggelsens konklusion
at: "Pa det foreliggende grundlag og ud fra en samlet samfundsgkonomisk og miljemeessig
vurdering skal det sammenfattende anferes, at Lesning E-1 vil vaare den bedste udbyg-
ningslgsning” (Senderjyllands Amt, 1999:12).

1 Priserne er excl. moms og i juni 1999 prisniveau.



For projekteringens behandling af spergsmalet om trafikvaekst

| forprojekteringen er trafikudviklingen i & 2010 blev estimeret, og resultatet er blevet
sammenholdt med vejenes kapacitet med henblik pa en beskrivelse af hvilken trafikinten-
sitet og dermed serviceniveau, som kan forventes. Beregningerne af trafikintensiteten pa
vejnettet i 2010 bygger pa vaadier fra den sdkaldte Landstrafikmodel.? | rapporten oplyses
det i ovrigt, at denne overtagelse af standardvaadier kan vaae behadtet med fejl (Sender-
jyllands Amt 1999, hilag 9:1).

Ligesom i de evrige undersggelser sker der sdledes en applicering af generelle trafikpro-
gnoser pa omradet. Det analyseres ikke, om der findes omstaadigheder i omradet, som
enten tenderer mod at gge eller reducere trafikudviklingen i forhold til landsgennemsnittet.
Der sker ikke en eksplicit problemkonstruktion, men idet rapporten beskadtiger sig med
kapacitetsudvidelser er konstruktionen implicit. Af samme grund er der heller ikke behov
for argumenter for kapacitetsudvidelsen. Arsagerne til den hidtidige trafikvakst behandles
heller ikke.

En lokalbaseret trafikprognose blev overvej et

Afdutningsvis skal det bemaakes, at amtets teknikere i 1997 forud for og som et input til
forprojekteringen overvejede at igangsadte et projekt omkring udvikling af en lokalbaseret
trafikprognose. Denne prognose skulle bygge pa forventninger hos virksomhederne og
kommunerne omkring erhvervsudvikling, m.v. | samréd med kommunerne besluttede man
dog at afsta fra dette. Arsagen til dette var de store praktiske vanskeli gheder med overho-
vedet at indhente de nadvendige oplysninger samt validiteten af disse.

3.4" Ny og bedre vg til Alssundomradet” (1998)

Sanderjyllands Amt udsendte i februar 1998 debatoplasgget "Ny og bedre ve til Als
sundomradet”, hvormed man inviterede befolkningen til at give udtryk for deres holdning
til spergsmalet om forbedring af vejene i omrédet.** Idet der er tale om et folkeligt debat-
oplaa, er det en anden type materiale end de tre udredninger, men det er i denne sammen-
haang ikke mindre relevant - tvaatimod. Man ma nemlig forvente, at materialet er omhyg-
geligt tilpasset, sa det udtrykker amtets forstaelse af denne problematik.

| oplasgget oplyses det, at trafikken pa landevej 316 og 319 er steget med henholdsvis 25%
og 40% over en ottedrig periode, hvilket leder til felgende sammenfatning omkring den
trafikale situation: " K gkarsel herer sdledes til dagens orden pa de to landeveje.

12 Forud for fremskrivningen af trafikarbejdet havde Senderjyllands Amt gennemfert bl.a. to stop-go inter-
viewundersggelser med bilister pa de relevante vejstraskninger for at have et praecist billede af de eksisteren-
de trafikvaner.

13 | nterview med afdelingsingenigr, Bent Johnsen, Senderjyllands amt.

14 Udsendelsen af oplasgget blev efterfulgt at tre debatmader med i alt mere end 1000 deltagere. Borgere og
organisationer blev samtidig inviteret til at sende skriftlige svar, hvilket resulterede i knap 100 svar. Denne
proces blev afsluttet i januar 1999, hvor amtet udsendte en ny pjece kaldet ” Ny og bedre vej til Alssundom-
radet — hvad kom der ud af idéfasen?’. Den indeholder en opsummering af den folkelige debat, og den be-
skriver de forskellige alternativer.
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For erhvervslivet betyder det usikkerhed mht. bade vare- og persontransport. Hvis trafik-
ken — hvad alle prognoser peger pa — fortsadter med at stige et par procent om aret, vil Si-
tuationen snart vaare kritisk. Amtet er altsd ngdt til at reagere”.

Der er grund til at dvade ved ovenstaende beskrivelse, idet formuleringen udger en mar-
kant problemkonstruktion. For det ferste beskrives den gjeblikkelige situation som pro-
blematisk (kekarsel), hvilket for det andet bliver desto mere alvorligt i sammenkaaningen
med fremtidsperspektivet — at vaksten vil fortsedte. Sammenkasdningen mellem nutid og
fremtid er for det tredje konstrueret med en reference til en ikke neamere beskrevet - men
alligevel naesten autoritativ - viden i form af formuleringen: "hvad ale prognoser peger
p&’. Debatoplaagget synes sdledes at tage fremtidig trafikvakst for givet. Denne omstaen
dighed - i kombination med de alerede i dag belastede veje - gar det nsamest objektiv set
nadvendigt for amtet at handle dersom amtets malsagninger for serviceniveau for vejnettet
skal overholdes, jf. formuleringen: " Amtet er altsa nadit til at reagere’.

For en beskrivelse af serviceniveau for vejnettet henvises til nedenstadende tekstboks.

Tekstboks 3.1Amtets mal sagninger for serviceniveau for vejnettet
Serviceniveau beskrives ved hjadp af bogstaverne A — F, hvor:

Jaevn og uhindret kersel med uhindrede overhalingsmuligheder

Forholdsvis jeevn kersel med mulighed for overhaling

Varierende karsel med begramset mulighed for overhaling

Staark varierende karsel, ujaevn kersel med ringe mulighed for overhaling

Langsom karsel med standsninger. Nassten ingen mulighed for overhaling. Trafikken tegt pa vejens
kapacitet

Kapacitetsgramsen er overskredet, og trafikafdelingen sker med lav hastighed og hyppige sammen-
brud.

moow>»

m

Amtets malsagtning:

| amtets budget 2000 er der under malomradet ” Fremkommelighed” anfert falgende mal: At vejnettet til

stadighed udger grundlaget for, at transport af svel personer som gods kan foregd pa en tilfredsstillende
méde og uden vassentlig ventetid, under hensyntagen til regionplanens overordnede mélsagninger om en
bagredygtig udvikling. Vejnettet skal tilgodese erhvervslivet og understatte regionplanens bymgnster. Som
et af delmdlene er anfart: "Udenfor byer skal serviceniveauet vagre tilfredsstillende, betegnet ved servi-
ceniveau C eller bedre”

Idet debatoplaagget ikke rejser spergsmalet, om der kunne vagre brug for
tiltag fremfor eller som supplement til den planlagte kapacitetsudvidelse, er arsagen il
problemerne tilsyneladende klar: V g enes kapacitet er for ringe.

Argumentationen for kapacitetsudvidelser er baseret pa traagsel sspargsmalet samt pa -
hvervsinteresser. Det sidste understreges af, at oplagget oplyser, at Senderborg og Als
sund-omradet har den starste erhvervskoncentration i Senderjylland. Der henvisestil, at en
undersggelse viser, at erhvervsdivet muligheder og udvikling haanmes af utilstragkkelige
vejforbindelser. Teksten fortsadter: ”Savel erhvervsledere som kommunalpolitikere har
ofte anfert, at en forbedring af vejene er en forudsagning for at fastholde og fremme er-
hvervslivet i omradet. Amtsradet er af samme opfattelse...” Senderjyllands Amt, 1998:2).
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Der er atsd tale om den samme argumentation som i udredningerne. Det er nagrliggende at
se denne sammenkaadning af infrastruktur og erhvervsudvikling som udtryk for en erken
delse af et dobbeltsidet forhold: At en gunstig erhvervsudvikling bidrager til aget trafik og
omvendt at god infrastruktur er en betingelse for fortsat gunstig udvikling af erhvervdivet i
Alssundomradet.

Det skal endelig bemaakes, at debatoplaggget ikke indeholder et afsnit, der forklarer, hvilke
arsager der er til den ggede trafik pa de relevante landeveje, herunder hvorfor der har varet
en forskellig trafikvakst pa de to landeveje 316 og 319. Oplamget indeholder ikke en stil-
lingtagen til gyldigheden af den generelle forventning om trafikvakst, eller hvorvidt det er
rimeligt at applicere denne forventning pa trafikken i Senderborg-omradet.

3.5 Delkonklusion

Dette kapitel har redegjort for, hvordan spargsmalet om trafikvaekst er blevet prassenteret i
de undersagel ser, som Sgnderjyllands amt har ivaaksat gennem 1990 erne. Der er en stor
grad af stabilitet i argumentationen og i perceptionen af problemet, jf. nedenstdende tabel.

Tabel 3.1 Amtets argumentation omkring den trafikale situation

1992 1996 1998 1999

Vurdering af Trafik-
vaekst

Baseret pagenerelle
prognoser + lokal

Baseret pagenerelle
prognoser

Baseret pagenerelle
prognoser

Baseret pAgene-
relleprognoser

opjustering
Argumentation for Erhvervsinteresser Erhvervsinteresser Erhvervsinteresser Ingen, men rap-
kapacitetsudvidelse porten analyserer
Traangsel Traangsel Traangsel kapacitets-
Trafikken vil vokse Trafikken vil vokse Trafikken vil vokse udvidel ser
Arsager til den hidti- | Beskrivesikke Beskrivesikke Beskrivesikke Beskrivesikke

digetrafikvaskst

| ingen af undersagelserne foretages der en naamere analyse af, hvorfor trafikken er sti-
gende i omradet, ligesom der stort set ikke foretages afdackninger af, om der er nogle saer-
lige praamisser i omrédet, som kunne betyde at omradets trafikudvikling vil veare anderle-
des end andre steder. Gennemgangen har vist, at man overtager de generelle forventninger
til trafikudviklingen og anvender disse som et argument for vejudbygningen. Der var dog
forud for planlaggningen af forprojekteringen overvejelser om at udarbejde en lokalt base-
ret trafikprognose.

Det har ogsa vaget et gennemgaende trak, at trafiksituationen pa ethvert tidspunkt er ble-
vet beskrevet som problematisk - og med udsigt til en yderligere forvaaring qua forvert-
ningen om trafikvakst. Det trak er saalig tilfaddet med 1992- og 1996 undersggel sen samt
debatoplaagget fra 1998. Det kan ogsa bemaakes, at der i Sanderjyllands Amts materiale
sker en tad kobling mellem erhvervslivets ansker og behov og vejudbygning.

Vi kommer sdledes til den maske lidt paradoksale konklusion, at spergsmalet om trafik-

vakst pa den ene side er af yderste vigtighed i processen som argumentation for vejudbyg-

ning, men pa den anden side er der ikke en analyse eller problematisering af, hvad der har
ksten.
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Idet trafikvaeksten tages for givet, og problemet konsekvent konstrueres som vaaende for
ringe kapacitet (og ikke for mange biler), bliver disse spergsmal ikke sat til debat. Debatten
begramses til spargsmalet om, hvorvidt kapacitetsudvidelsen skal ske via en motorvej eller
via udvidelse af de eksisterende veje, samt debat om den konkrete linjefaring af vejene.

Uanset om de politiske aktarer er enige med amtet eller g, er amtets redegarel ser noget, de

er nadt til at forholde sig til. Da amtets redegerelser tydeligt lagyger op til kapacitetsudvi-

delser ma man forvente, at akterer, der deler dette gnske, vil afholde sig fra at bringe

grundlaget for anbefalingen til debat. De aktarer, der ikke deler amtets opfattelse, vil mod-

sat have en interesse i at udfordre amtets antagelser og argumenter. Vi kan altsa forvente
ager til trafikvaskst overhovedet skal debatteres.
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4 Akterernes opfattelse af de trafikale praemisser

Efter i det foregdende kapitel at have etableret en forstaelse af, hvordan Segnderjyllands
Amt pa det generelle plan har behandlet spergsmalet om trafikvaekst, er formalet med dette
kapitel at undersgge, hvad der er aktarernes syn pa de trafikale praamisser. Som tidligere
neevnt daskker dette over treting:

Hvad er de politiske akterers opfattelse af den aktuelle trafiksituation?
Hvilken opfattelse af trafikvaskstens determinanter har de politiske aktarer?
»  Huvilke forventninger har de til den fremtidige trafikvaskst?

Far gennemgangen er der grund til nok engang at understrege karakteren af de spargsmd,
der er blev stillet. Aktarerne er ikke blevet spurgt om, hvordan de kunne gnske sig, at vir-
keligheden sa ud. Der er udtrykkelig blev spurgt til akterernes tilstragot objektive svar pa
spergsmalene. Pa den méde bliver det muligt at undersage graden af enighed mellem akt -
rerne i synet pa de trafikale praamisser.

Kapitlet indledes med en prascisering af de dominerende forstael sesrammer, der optraeder i
forbindelse med besl utningsprocessen.

4.1 Gruppering af aktarernei forstaelsesrammer

Efter den indledende dataindsamling kunne det konstateres, at langt de fleste af de centrale
aktarer grupperer sig omkring tre principielt forskellige tilgange til spgrgsmalet om vejud-
bygning. Der er derfor identificeret tre dominerende forstael sesrammer:

« En vakstorienteret forstael sesramme.
En miljgorienteret forstael sesramme.
En gkonomiorienteret forstael sesramme.

betoner betydningen af effektiv infrastruktur for erhvervsudviklingen i
Senderborg- og Alsomradet. Man opfatter en motorvejsiasning som den mest fremtidssik -
rede lgsning rent trafikalt, fordi den har en restkapacitet, som ger den i stand til at opsuge
en fremtidig trafikvaskst. Samtidig — og for nogle aktarer maske det primaae — laggyges der
vaagt pa at en motorvej vil bidrage til en gunstig erhvervsudvikling i form af bedre frem-
kommelighed for eksisterende virksomheder (varer og arbejdskraft) samt bidrage til at til-
trackke nye virksomheder. Herom siger en akter fra erhvervdivet: "Vi er af den helt klare
opfattelse, at en motorvejslasning er den bedste |@sning, og vi er af den helt klare opfattel-
se, at den vil trakke trafik op, og vi er af den klare opfattelse, at den vil traekke erhvervdliv
hertil”. En anden erhvervsmand siger uddybende: "Du far jo ingen industri hertil fordi du
har en god vej, selvfalgelig gar du ikke det, der skal stadig veae initiativ og sa videre, men
der er ingen der flytter herned, hvis ikke logistikken er i orden”.

Vakstrammens opfattelse er sdledes, at en motorve] er en ngdvendig, men ikke nadven

digvis tilstrakkelig betingelse for en fortsat gunstig erhvervsudvikling i omrédet. Flere
aktarer har staakt understreget, at der empirisk set kan konstateres en sammenhaang. En
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Lobbygruppen i Senderborg som er en bredt sammensat gruppe med reprassentanter
fra erhvervdlivet, fremtrasdende lokale politikere og embedsmaand, arbejdsgiverorgani-
sationer, m.fl. Lobbygruppen fremhaeves igen og igen som en indflydelsesrig akter.
Selv laggger Lobbygruppen ikke skjul pa, at den forelebig, med udsigt til en motor-
vejslgsning, har opnéet en hgj grad af mélopfyldelse.'®

15 |_obbygruppen har rod i et erhvervsudviklingsprogram, som de lokale kommuner omkring midten af

90 ernetog initiativ til, og som havde deltagel se af en raskke |okal e aktarer, heriblandt arbejdsmarkedets
parter. Et af de emner, der blev udvalgt som et fokusomrade, var infrastruktur, hvortil der blev nedsat en ar-
bejdsgruppe under formandskab af en reprassentant for Dansk Arbejdsgiverforening. Arbejdsgruppen kendes
i dag under navnet ” Lobbygruppen” . Den aktuelle medlemskreds tadler fire borgmestre (Nordborg, Gréasten,
Sundeved og Sgnderborg kommuner) en tidligere lokalredakter for

Danfoss, en reprassentant for Landsorganisation i Danmark (LO), den nuvaaende tekniske direktar i Sgnder-
borg kommune, den tidligere tekniske direkter i Senderborg kommune, en repraesentant for Center for Er-
hvervsudvikling i Sgnderborg-omradet, samt en repraesentant for Dansk Arbejdsgiverforening. Gruppen m -
des typisk tre-fire gange om aret. Gruppen har haft mader med amtsradspolitikere, mader med lokale folke-



En rakke indlagg fra befolkningen i haringsrunden.
Partiet De Granne.

+ Der e endvidere medlemmer af amtsradet, der i hgj udstrakning deler opfattelse med
denne forstael sesramme.

@konomirammen

| @konomirammen lasgges vasgt pa vejudbygningens samfundsgkonomiske rentabilitet.
Det betyder at man, bl.a. med henvisning til forprojekteringen, er staakt bekymret for no-
torvejslasningens rentabilitet — ”det her kan blive uhyggelig farligt for amtets gkonomi”,
som det udtrykkes. Man foretrakker en trinvis forbedring af det eksisterende vejnet med
henblik pa at afhjad pe kapacitetsproblemer og at mindske antallet af uheld.

tingspolitikere, haft foretraade for Folketingets trafikudvalg, har skrevet til samtlige folketingsmedlemmer,
har haft kontakt til trafikministre, har tilskyndet lokal e erhvervsvirksomheder til at udtale sig i sagen, og har
stillet sig til r&dighed for medierne med henblik paat " skubbe p&’, som det udtrykkes. Gruppen har vedhol-
dende forsegt at repraesentere et Sanderborg- og Als synspunkt i forhold til amt sradet.



vnes:

e Opfattelsen af at der reeltikke findes et kapacitetsproblemaf det omfang, som det gerestil, og at der
dermed overhovedet ikke er belaag for at definere problemstillingen som et kapacitetsproblem. En sadan
forstaelse kan findesi en del af de skriftlige hegringssvar fraborgerne.

Opfattelsen af at kapacitetsproblemet skal sages | ast via trafikreducerende foranstaltninger, eksempel-
visviaudbygning af den kollektive trafik snarere end udvidelse af vejkapacitet til overvejende privat-
kersel. Som eksempel kan naevnes, at der i idéfasen blev foresl et anleag af en skinnebus-forbindelse
mellem Sgnderborg og Abenré.

e  Opfattelsen af at Senderborg- og skal kobles direkte pa det det overordnede motor vejsnet
viaanlagy af en motorvej fra Odense over Alstil Flensborg (som alternativ til en eventuel Femern Badt
forbindelse). Dette forslag blev ogsa fremfart i idéfasen.

Med ovenstdende reservation in mente — at vi altsd analyserer de vindende forstael ser fremfor alle forstael-
serne - er der imidlertid fornuft i at afgraanse beskrivelsen til de skitserede l@sningsforstaelser. Det er nu en-
gang omkring disse, at det politiske slag star, og det er indenfor disse rammer, at vi finder en raskke fremtr -
dende politiske aktarer. Det kunne vaare relevant — men ligger udover denne analyses axinde — at undersgge
den selektion af idéer og | @sninger, som har fundet sted pa et tidligere tidspunkt i beslutningsprocessen, og
som har medfert, at der nu kun er to forskellige varianter af en kapacitetsudvidel sesstrategi at forholde sig til.



e_
tgjer. Trafikafviklingen sker i et tempo, der mest af alt minder om bykersel. Og prognoser-
ne lover, at der bliver vaare endnu” (Sgnderjyllands Amt, 1992:8).

har en noget andet problemforstaelse. Her naevnes det typisk, at der er be-
stemte problemomrader pa vejnettet (ikke hele vejnettet) og bestemte problemtidspunkter
(og dermed ogsa lange perioder uden problemer). Samlet anses det for overdrevent at be-
tragte straskningerne over én kam som problematiske jf. denne formulering: ” Alle vejfor-
bindelserne er af god standard, selv om der pa visse dele af vejnettet kan opsta keproble-
mer” [....] "De problemer der er pa de eksisterende veje, opleves hovedsageligt i myldreti-
den” (Danmarks Naturfredningsforening, uden arstal).

Inden for @konomirammen varierer opfattelsen, men med en tendens til at se problemet
som noget overdrevent af motorvejstilhaangerne. Forespurgt om trafiksituationen pade p -
gaddende landeveje drager en amtsradspolitiker en sammenligning til andre steder i landet
og siger om den lokale situation: "Det er jo relativt. Hvis du sammenligner med Kgben-
havnsomrédet eller andre trafikale knudepunkter, sa er problemet set ikke i den starrelses-
orden. Men selvfglgelig er der problemer.... men det er altsa en halv time om formiddagen
0g en halv time om eftermiddagen”.

Der er sdledes et spand af opfattelser gadende fra, at situationen allerede nu er meget pro-
blematisk til en opfattelse af, at problemerne er af mindre omfang. Vakstrammen betoner
det store kapacitetsproblem (hvilket logisk leder frem mod en motorvejslgsning), hvorimod
problemet ifelge Miljg- og @konomirammerne er af et mindre omfang (hvilket peger mod
en trinvis udbygning af vejene). Dette er helt i overensstemmelse med den i teorikapitlet
opstillede forventning om, at der blandt aktarerne ikke vil vaare en fadles virkelighedsfor-
stéelse. Nedenstdende Tekstboks 4.1 gengiver en rakke forskellige beskrivelser af den
samme vejstrakning. Beskrivelserne er givet af de interviewede akterer.



gyllevogne med traktorer, der bestemmer trafiktempoet og tilkersels-
forholdene’.

" Jeg karer faktisk tit den ve.... Man kan lige sa godt glemme at overhale, men ... det er kun gan-
ske f& gange man kommer under 80 km, og farten er pa 80-90 km, og det er jo det man ma kere.
Okay, det kan vage irriterende.... jeg havde nok lige trykket 10 km. ekstra pa hvis jeg havde haft
chancen, men det er er til at leve med og jeg har helt indstillet mig pa det.....Midt pa dagen kan
man kere 110. Sa mit indtryk er, at trafikken er te om morgenen og ved fyraften; derimellem er
der ingen problemer med at afvikle trafikken. Man kan kare med den hastighed man ma plus lidt

Sammenfatning

Vi har ovenstaende set, at der ikke er en fadles forstaelse mellem forstaelsesrammerne af
den trafikale situation pa de relevante vejstrakninger. Det fremgar, at der er overensstem-
melse mellem den made, aktarerne beskriver situationen pa og deres rnativ:

Vakstrammen anser den trafikale situation for yderst alvorlig. | kombination med troen pa,
at trafikken vil vokse markant i fremtiden (jf. afsnit 4.4), og i opfattelsen af at erhvervsli-
vets gunstige udvikling er betinget af en betydelig kapacitetsudvidelse, bidrager det til at
tegne et klart billede af motorvejs gsningen.

Miljg- og @konomirammerne anser ikke den trafikale situation for alarmerende, om end
handling er pakraevet.



og velstandsstigning i husholdningerne som en arsag til en @get person-
transport. Specielt er der blevet peget pa at stadig flere husstande gér fra at have én til to
biler. Til gengadd er der noget divergerende opfattelser af, hvor meget ekstra trafik dette
reelt vil generere. Miljarammen peger p3, at da erhvervsfrekvensen i omradet alerede er
meget stor, vil effekten vaare begramset. Indenfor Vakstrammen er opfattelsen modsat, at
den gkonomiske udvikling fortsat vil age trafikarbejdet, begrundet i at der ikke er en madt-
ning hverken i forbruget af persontrafik eller i bilgjerskab. Man peger pa lande som Tysk-
land og USA som eksempler pa at, der er langt til et magningspunkt er n .

Den gkonomisk vakst har ogsa en trafikgenererende effekt via godstransporten, og her er
det en udbredt opfattelse, at netop intensiteten pa vejstraskningen mellem Senderborg og
motorvejen er en slags indikator for, hvor godt det gar for erhvervdivet i

omradet og pa Als. Alle aktarer lasgger meget stor vaagt pa denne faktor, idet man henviser
til, at man lokalt og regionalt har formaet at skabe en gunstig erhvervsudvikling. Denne
holdning er eksempelvis udtrykt pa falgende made af en gruppe privatpersoner i et indlegg i
heringsfasen: "1 Senderborg og pa Als er der fuld fart pa erhvervsudviklingen, med stadig
sterre trafik patilkaerselsvejene til falge”. Til gengadd er der uenighed om, hvorvidt det og-
savil veae sédan i fremtiden. Indenfor Milja- og @konomirammerne peges pa at der frem-
over vil vage en tendens til et kvalitativt andet indhold i industriproduktionen og i ram-
merne for denne (for wddybning se afsnit 4.4).

Bil- og benzinpriser er ikke blevet fremhaevet sa ofte som en vigtig arsag i forhold til per-
sontrafikomfanget. En del aktarer synes saledes ikke umiddelbart at tilleagge dette en v -
sentlig betydning — hverken for den fortidige eller den fremtidige trafikudvikling, om end
det dog er blevet bemaaket, at stigende benzinpriser kan bidrage til at underminere ratio-
nalet for en markant udvidelse af vejkapaciteten. Man skal dog nagope drage vidtgaende
konklusioner af denne observation, idet svarene kan vaae en afspejling af, at aktererne k-
ke forventer drastiske aandringer i disse priser. Hertil kommer at der er aktarer, som har
understreget, at billig godstransport har muliggjort specialisering af produktionen og brug
af nye logistik-principper — som sa igen har vaaet trafikgenererende.

Aktarerne i Miljgrammen har kritisk henvist til befordringsfradraget som en determinant.
Endvidere har flere aktagrer vaaet inde pd, at de lave huspriser i landomrader kan pavirke
trafikomfanget, idet de ger det attraktivt at bosadte sig langt fra sin arbejdsplads. | en sadan
vurdering indgar de totale karselsomkostninger inklusiv befordringsfradraget.



Dette peger frem mod en dobbelthed, nemlig at det maske kan vaae

planlasgge erhvervsiokaliseringen op af de store faardselsarer, men at man dermed ogsa kan
medvirke til at andre geografiske omrader marginaliseres i forhold til en erhvervsudvik-
ling, hvilket kan betyde at huspriserne falder til et niveau, hvor det bliver tillokkende at
flytte ud i disse omréder mod til gengadd at acceptere en omfattende pendling.

Betydning af rejsehastighed (generaliserede rejseomkostninger) er blevet fremhsevet af
reprassentanter for Vakstrammen — dog ikke som en forklaring pa den trafikvaekst der har
fundet sted, men som et argument for at bygge motorvejen. Ifglge disse akterer har der
fundet en trafikvaekst sted pa trods af trafikforholdene, ikke pa grund af dem. Hermed me-
nes, at de eksisterende strakninger er af en middelmadig kvalitet, og at de er relativt darli-
gere end sammenlignelige straskninger, hvilket altsd svarer til at de generaliserede rejse-
omkostninger ved at benytte disse straskninger er forholdsvis hgje. Rejsehastighedsdeter-
minanten er der sdledes ikke blevet lagt vaagt pa, nar aktegrerne har skulle forklare arsager-
ne til den trafikvaekst, der har fundet sted. Miljgrammen ser derimod med bekymring p3, at
anlagy af en motorve vil bidrage til at generere yderligere trafik i fremtiden, jf. vurderingen
fra forprojekteringen omkring dette.

Kvaliteten af alter native transportformer tildeles nogen betydning i alle forstael sesrammer.
Miljgrammen betragter den kollektive trafik som af en sadan ringe kvalitet at det har bi-
draget til gget privat bilkersel; et synspunkt der ikke genfindes i Vakstrammen, hvor qo-
fattelsen er at kollektiv trafik generelt ikke kan veae et aternativ, fordi befolkningen fore-
traskker den private kersel. Derimod beskriver Vakstrammen, at for ringe kapacitet og uf-
leksibitet for godstransport via sgfart og tog har bidraget til @get godstransport pa ve.

Vurdering af determinanter i det sociologiske per spektiv

Indledningsvis skal bemagkes at de sociologiske determinanter kan vaae "svage at fa gje
p& i den forstand, at de omhandler komplicerede spargsmal om transport i forhold til
hverdags- og samfundsmaessige forhold. | interviewsituationen er dette blevet imadegaet
ved at stille spargsma om respondentens opfattelse af mobilitet og trafik i en bredere for-
stand for at fa et billede af respondentens syn pa betydningsaspekterne ved transport.

Bilgierskab og marginalisering er ikke ofte blevet fremhaaset som en vigtig determinant.
Det samme gadder for hverdagslivets organisering. Dog skal man ikke konkludere for
vidtgdende. De manglende direkte tilkendegivelser behaver ikke skyldes, at respondenter-
ne ikke tillaggger dette forhold betydning — men snarere at det for respondenten er noget
nag en selvfalgelighed — at naturligvis er bilen hverdagens kit. Der er saledes flere repr -
sentanter for Vakstrammen som spontant har tilkendegivet at uden en bil i hverdagen
"ville det da ikke vaare muligt at fa det hele til at haange sammen”.

Indenfor Vakst-og @konomirammerne synes der at vaare en klar opfattelse af, at bilen som
transportmiddel har nogle overlegne egenskaber, og at trafikvakst derfor ogsa har at gere
med at individerne gerne benytter bilen. Dette gadder i forhold til bilen som et frirumi en i
ovrigt hektisk hverdag, og ligeledes at bilen muligger realisering af en basal kereglaade,
eksempelvis udtrykt pa denne méde af en aktgr som holdningsmasssigt er i overensstem-
melse med @konomirammen: " Vi elsker jo alle at kere bil”.

Hertil kommer, at bilen derudover realiserer muligheden for et spaandende og afvekslende
liv — en opfattelse som er i tr&d med determinanten
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En repraessentant for Vakstrammen taler med henvisning til Storebadtsbroen om at man nu
som sgnderjyde "tager til Kgbenhavn for at ga i teateret om aftenen”. Fra miljg- og ako-
nomirammerne har man — i nogle tilfedde med en vis ironisk distance - hentydet til bilen
som statussymbol og brugt ord som ”chauffar-kultur” og ”legesyge voksne” til at karakte-
risere hvordan bilkarsel og mobilitet indgdr i vores forestillinger om det gode liv.

Sammenfattende er det indtrykket, at aktarerne lasgger nogen betydning i de sociologiske
determinanter, saaligt Vakstrammen.

Bade Miljg- og @konomirammerne har fremhaevet en determinant som ikke er medtaget i

den teoretiske oversigt, nemlig betydning af individualistiske veardier. Argumentet er, at

den private persontrafik er — privat. Den er derfor i trdd med individualistiske vaadier, og

vaksten i privat persontrafik gennem de sidste to artier ses som en afspejling af sadanne
mninger.

En anden ny, sociologisk determinant, som er blevet fremhaevet, er

mellem arbejdstager og arbejdsplads, hvorved forstas at i takt med at faare og feare for-
venter at have en livsstilling i et firma, men tvaatimod planlagyger deres tilvaaelse ud fra
en forventning om at have hyppige skift af arbegdsplads, bliver det mindre relevant at flytte
nag pa sin arbejdsplads — for hvem vil bryde op med sin familie, hvis man redlt kun for-
venter at vage fa & pa en ny arbejdsplads. | sddan en situation kan det derfor anses for bed-
re for en familie at blive boende og s& acceptere perdling til arbejdspladsen.

Vurderinger af determinanter i det politisk-institutionelle per spektiv

Grundtanken bag dette perspektiv er, at trafikvasksten ogsa er et politisk fasomen, og at
trafikomfanget er bestemt af interesser og institutionelle indretninger indenfor det politisk-
administrative system. At sparge til betydningen af det politisk-institutionelle perspektiv er
at sperge de politiske aktgrer om de pavirker samfundsudviklingen — om deres beslutninger
gar en forskel. De fleste politiske akterer har vagret noget tevende med at erkende en di-
rekte sammenhaang mellem politiske beslutninger og trafikomfang. Omvendt har aktererne
stagrkt betonet, at politiske besutninger pavirker nogle bestemte forhold ved den sam-
fundsmaessige udvikling, som sd igen pavirker trafikvaksten — altsd er der tale om en indi-
rekte sammenhaang. Saaligt indenfor Vakstrammen er der en tiltro til, at man kan skabe
udviklingen og dermed via intentionelle beslutninger pavirke omrédets udvikling (og om-
fanget af trafikarbegjde).

Indretningen af det demokratiske system med bestemte valgperioder er ikke noget, der
laegges vaagt pa, selvom det for reprassentanter for Vakstrammen er vigtigt at forbedre de
efter deres opfattelse for darlige trafikale forhold for privatbilisterne. Samlet set kan man
dog ikke sige at denne determinant er blevet tillagt betydning i forhold til at forsta den tra-
fikvakst der har fundet sted.

Der forholder sig anderledes med determinanten gnske om gkonomisk vaskst, som kommer
ind som en betydende determinanter for alle forstaelsesrammer. Opfattelsen er at det for de
politiske akterer er overméade vigtigt at styrke tiltag, der fremmer den gkonomiske vakst i
lokalomradet og i amtet. Aktarerne er helt pa det rene med, at dette reelt er ensbetydende
med ogsa at bidrage til et aget trafikarbejde. Et amtradsmediem, der holdningsmaessigt kan
indplaceres i @konomirammen, beskriver den lydherhed som det politiske og administrati-
ve system har i forhold til at generere vakst og siger at: ” Arbejdspladser og vekst i gko-
nomien er altsd alfa og omega for et amt [....] den der med at forkade vasksten, den star sgu
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genhed hos de politiske aktarer i Senderjylland. Der gives fra flere sider udtryk for at det
pgede samarbejde fremover nok vil bidrage til et gget trafikarbejde — hvilket i denne sam-
menhaang betragtes som positivt, fordi det er udtryk for et gget samkvem. Der er tale om en
drivkraft forbundet med EU og inter nationalisering,

Vurdering af determinanter i det rumlige per spektiv

Det er i udpraaget grad Miljgrammen der laagger vasgt pa dette perspektiv. Flere af de de-
terminanter, som er indeholdt i det rumlige perspektiv, fremhaeves sdledes som vaesentlige,
og her med en specifik lokal forklaring pa disse.

for placering af industrivirksomheder understreges i saalig grad af
Miljgrammen — med en henvisning til den store erhvervskoncentration pa (den nordlige del
af) Als. Men det er samtidig ret tydeligt at spergsmalet om det betimelige i denne e-
hvervslokalisering kun ganske forsigtigt geres til et emne i den lokale debat. Snarere er der
en konstatering af at Als har formaet at udvikle et succesrigt erhvervsliv — hvilket man ty-
deligvisi saaligt Vakstrammen er tilfreds med — og sa betragtes det som noget sekundaat
at dette som en afledt effekt har genereret yderligere trafik. Indenfor Vakstrammen er der
naamest bestyrtelse ved tanken om en mere restriktiv fysisk planlaegning, idet dette anses i

ier.

| heringsfasen var der enkelte indlasg som forholdt sig kritisk til amtets o-
ning; saalig blev der stillet spargsmalstegn ved det fornuftige i at lade industriudviklingen
forega pa Als, og der blev efterlyst en mere aktiv trafikplanlaggning fra amtets side udtrykt
eksempelvis pa denne made: "I samarbejde med Alssundomradet skulle amtet for laangst
have sarget for at fa trafikken reduceret, specielt i perioder med spidsbelastning”.

Miljgrammen forholder sig kritisk til saalig Senderborg Kommunes iver efter at blive et
handel scenter, der lokker med indkebscentre og parkeringsmuligheder. Konkret peger man
paen nylig opfarsel af storcenteret ATZ som en konkret rsag til trafikvaekst pa stragknin-
gen til Sgnderborg, jf. en akter, der udtaler:



Den gkonomiske vakst’ indflydelse pa det samlede trafikarbejde.

De politiske bedutningstageres gnske om at tilrettelasgge en politik der fremmer
gkonomisk vakst, hvilket som afledt effekt leder til et aget trafikarbejde.
Erhvervsinteressernes indflydelse pa udformning af trafikpolitikken og indflydelse i
evrigt pa evrige politikomrader, der indvirker pa det samlede trafikarbejde.

Men der er ogsa en forskellig vaagtlasgning pa bestemte determinanter. Det gadder saaligt i
forhold til de rumlige determinanter, som af Miljgrammen anses som vaesentlige i forhold
til at forklare trafikvaksten. Det er nagliggende at tolke dette som udtryk for en
forventning om, at det offentliges planlasgningsindsats burde veae mere effektiv end
tilfaddet er, hvorimod det for Vakstrammen, med dens liberale vaadier, anses for ganske
naturligt at det offentliges planlaggningsindsats er mere begramset. Dette stemmer overens
med indtrykket i interviewfasen af, at aktarerne indenfor Vakstrammen (og til en vis grad
ogsa @konomirammen) var ret modvillige med hensyn til at forholde sig til eksempelvis
spargsmalet om det betimelige i erhvervslokalisering pa Nordals.



At der er en historisk lav arbejdsigshed i Alssundomradet, hvorfor der ikke findes en
skjult arbejdskraftstyrke, som kan bidrage til trafikvaekst.

At der i omradet er Danmarks hgjeste erhvervsfrekvens. Der er sdledes ikke flere
kvinder, der skal ud pa arbejdsmarkedet.

At myldretidstrafikken vil blive mindre i takt med udbredelse af hjemmearbejde og
fleksible arbejdstider.

Synspunktet er altsa, at en rakke determinanter sa at sige har givet den vakst, de vil give.

@konomirammen forholder sig ikke sa afklaret til spergsmalet. Dog hadder man til, at tra-
fikvaksten vil aftage, bl.a. pa grund af demografiske forhold. Hertil kommer en forvert-
ning om en andret industriproduktionen i retning af et sterre indhold af vidensproduktion.

Sammenfatning
Vi har nu etableret et billede af forstaelsesrammernes syn pa determinanter bag trafikvakst, og
ogsa hvilke forventninger de har til den fremtidige trafikvaekst.



Det viser sig at uenigheden mellem rammerne er markant i synet pa omfanget af den
fremtidige trafikudvikling. Vakstrammen forventer trafikvakst og vil gere sit til, at det bliver
sadan. Miljgrammen, som har et kritisk syn pa trafikvakst, forventer en snarlig magning af
trafikken. @konomirammen har et standpunkt derimellem. Man forventer trafikvaekst i et et
moderat tempo og med en stabilisering i en ikke saglig fjern fremtid. Nedenstaende tabel
opsummerer forstael sesrammernes opfattel ser.

Tabel 4.1 Forstael sesrammer nes forstiel se af determinanter for hidtidig og fremtidig trafikvaekst
Vakstrammen Milj arammen @gkonomirammen
Det gkonomiske perspek- | Stor vasgt pa gkonomisk Stor vaegt pa gkonomisk Stor vaegt pa gkonomisk
tiv vakst. vakst. vakst.

Dennefaktor vil have stor

Dennefaktor vil have

Betydningen vil sandsyn-

betydning fremover begramset betydning ligvis mindskes fremover
fremover, bl.a. pagrund af
andret industriproduktion
Det sociologiskeperspek- | Ret stor veegt padetermi- | Nogen veagt p& determi- Ret stor vaagt padetermi-

tiv

nanter vedr. hverdagsliv,
modernitet og egenskaber
ved bilen.

Dissefaktorer vil ogsa
fremover have stor betyd-
ning

nanter vedr. Marginalis e-
ring, hverdagsliv, moder-
nitet og egenskaber ved
bilen

nanter vedr. hverdagsliv,
modernitet og egenskaber
ved bilen

Det politisk-ingtitutionelle
perspektiv

Stor vaggt padet politiske
gnske om at stimulere
gkonomisk vakst. Denne
faktor vil ogsafremover
have stor betydning.

Stor vaggt padet politiske
gnske om at stimulere
@konomisk vakst og pa
erhvervdlivets indflydelse.

Dissefaktorer vil ogsa

Stor vaggt padet politiske
gnskeom at stimulere
@konomisk vakst og pa
erhvervdlivets indflydelse.

Dissefaktorer vil ogsa

Erhvervslivetsindflydelse | fremover havestor betyd- | fremover havestor betyd-
geresikketil genstand for | ning ning
overv ejelser

Det rumlige perspektiv Dissefaktorer tillagyges Stor veegt padissefakto- Nogen vaggt padisse fak-

ikke en vassentlig betyd-
ning

rer, bl.a. erhvervsokalis e-
ring og fysisk planlag-
ning. Fremover kan disse
faktorer bade pege mod
trafikvaekst og trafik-
daampning — det afhaanger
af det konkrete indhold

tor.

@vrige forhold

Nogen vasgt pa erhvervsii-
vetsorganisering og pro-
duktion.

Betydningen af dissefor-
ventesat vaare nogenlunde
uaandret fremover.

Nogen vaggt pa demografi-
ske ogsocio-gkonomiske
forhold som forklaring p&
den hidtidige udvikling.

Dissefaktorer vil have stor
betydning fremover og
bidragetil en magning i
trafikarbejdet

Nogen vaggt pa demografi-
ske ogsocio-gkonomiske
forhold som forklaring p&
den hidtidige udvikling.

Dissefaktorer vil have
nogen betydning fremover
og sandsynligvishidrage
til en magning i trafikar-

bejdet
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4.5 Delkonklusion

Dette kapitel har behandlet aktarernes syn pa de trafikale praamisser. Det farste delspargs-
mal angik akterernes vurdering af den trafikale situation.

Resultatet var markant i form af beskrivelser, der spaander meget vidt — selvom det er den
samme strakning, der beskrives. Dette peger unaggtelig pa, at en trafikplanlagggers tilstragbt
"objektive” beskrivelse af en trafikal situation ofte vil blive tolket forskelligt af aktarerne.
Det afhaanger i hgj grad af gjnene, der ser. Dog skal man heller ikke vaae blind for, at &-
tarerne bevidst kan have givet fortegnede beskrivelser, med det sigte at skabe stringens i
forholdet mellem hvordan situationen beskrives og hvilke Igsninger, der foretraskkes. Ak-
tererne kan altsa have konstrueret problematikken pa en for dem hensigtsmaessig m de.

Det andet spergsma angik aktarernes syn pa trafikvaskstens determinanter. Der viste sig at
vage enighed i synet pa betydningen af visse gkonomiske og politisk-institutionelle deter-
minanter. Men der var forskellige vurderinger af, om trafikvasksten kan forklares med hen-
vises til rumlige determinanter. Man aner her en forskellig vesgtlaggning mellem
Vakstrammens liberale vaadier og deraf f@lgende mindre veegtlaagning pa fysisk planleeg-
ning i forhold til Miljgrammens @nske om, at man fra samfundets side via den fysiske
planlaggning kan balancere mellem konkurrerende ansker for placering af industri og de-
tailhanddl.

Det tredje spergsma angik akterernes forventninger til den fremtidige trafikvaekst. Her sa
vi 0gsa en markant uenighed mellem pa den ene side Vakstrammen, der forventer en stor
trafikvaskst og miljg- og gkonomirammerne, der forventer stagnation eller moderat vaekst.

Samlet set leder dette til den konklusion, at aktererne kun i begramset grad har en fadles
forstéelse of de trafikale preamisser for at debattere udvidelse af vejkapaciteten. Disse

ud som “objektive spergsmdl”, dvs. som noget, man ma kunne
enes om patvaa's af politiske holdninger - men undersagel sen afkradfter dette. Dette indik e-
rer altsd at bade den trafikale problemforstael se og temaet om trafikvaekst af aktgrerne sra-
rere betragtes som politiske faanomener end teknisk-faglige faanomener.

Man kan endvidere konkludere, at Senderjyllands Amt, saalig i debatoplaggget fra 1998,
har prassenteret problemstillingen pa en made, som ikke er i overensstemmelse med hvor-
dan alle aktarer opfatter situationen. De beskrivelser, som er indeholdt i amtets udrednin-
ger hvad angar de trafikale praamisser, synes at ligge mest i forleangelse af Vaskstrammens
opfattelse. !’

17 Det skal i den forbindelse bemarkes, at amtets debatoplaeg (1998) indeholdt flere nuanceret end det frem-
gar her. Eksempelvisindeholder det en rakke miljgbetragtninger, hvilket kan pegei retning af Miljgrammens
tilgang til beslutningsprocessen. Nar amtets udredninger alligevel placeresi Vakstrammen skyldes det vores
definition og afgramnsning af hvad der i denne undersggelse forstas ved de trafikal e praamisser. | forhold til
netop disse parametre har amtet udtrykt holdninger, der overvejende er i overensstemmelse med Vakstram-
men.
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Isesrammerne saalig laagger vasgt pa.

Vaekstrammen: Fokus pa visioner

Vakstrammens argumentation kan under ét karakteriseres med ord som "visioner”, ”ud-
vikling” og "fremtidssikring”. Som eksempel taler aktgrerne om at indplacere vejbeslut-
ningen i forhold til en starre vision om et regionalt kraftcenter: "Vi ska pa et tidspunkt
kunne stille op mod Trekantsomradet og @restads-omradet [....] Den motorvej skal tragkke
nogle ting herned [....] Meget gerne gramseoverskridende samarbejde sa man fik den nord-
lige del af Tyskland med .... sd man virkedlig far et kraftcenter herned”.

For fortalerne for motorvejsi@sningen er det uheldigt, at denne lgsning kom sa déarligt ud af
forprojekteringen. Det er da 0gsa et typisk traek, at aktarerne i Vakstrammen pa forskellig
vis tager afstand fra projekteringen. Det sker gerne ved at afvise rapporten som ude af trit
med virkeligheden: " Den der rapport, den giver jeg altsa ikke ret meget for [....] Der er en
masse fine tal og beregninger, men jeg tror ikke virkelighedens verden falder helt ud, som
den gar”. Specielt er man af den opfattelse, at en motorve vil lede til en sterre aflastning af

de eksisterende veje end antaget i rapporten, hvilket sa farer til feare uheld og dermed for-
bedret samfundsgkonomisk rentabilitet.

Man mener, at den samfundsegkonomiske analyse underkender de dynamiske effekter af ny
infrastruktur.



Her tamnkes ikke mindst pa den ggede erhvervsaktivitet, som man pa sigt mener vil opsta,
men ogsa pa det forhold at en motorvejsigsning generelt vil signalere til erhvervdivet, at
det politisk-administrative system er imgdekommende overfor erhvervsivets gnsker.

Nogle aktarer taler siledes dbent om en psykologisk effekt; et k-
sempelvis, " Jeg laagger meget vaagt pa den der psykologiske virkning: At nu har vi den,
rne’.

Man henviser ofte til fremtidsscenarier i sin argumentation, hvorimod argumentationen
virker mindre direkte koblet op pa konkrete undersagel ser foretaget i forbindelse med den-
ne proces. Det er naaliggende at se dette som et udtryk for, at Vakstrammen kan lame sig
op af den etablerede problemforstéelse (sadan som den er gengivet eksempelvis i amtets
debatoplaey fra 1998). Det ger det muligt for Vagkstrammen at flytte fokus fra spgrgsmalet
om motorvejens berettigelse til et spargsmd om de perspektiver, som motorvejen mulig-
ger. En aktar bekradter dette og siger, at "man var enig om, at trafikken vil stige”, og at der
"ligesom ikke var brug for at diskutere arsager til trafikvakst”. Vedkommende fortsadter:
"Vi har taget udgangspunkt i de malinger der ligger [...] Vi har taget det ad notam. Det er
noget, der kommer fra Teknisk Forvaltning i Abenra og det er noget, der er bakket op af
teknikerne i kommunerne, altsa folk der har forstand og er uddannet til at tadle og regne
sadan noget ud [....] Altsavi er ikke sA meget gaet ind i, om det er rigtigt og hvorfor trafik-
vaksten er kommet — den er der bare. Og vi tror pa den fremskrivning af trafikken pa 2,5 -
3%, for den regner man med i hele landet. Vi har ifelge teknikerne som minimum haft en
stigning, der 1alidt over landsgennemsnittet de sidste ti &r, s& hvorfor skulle vi sa ikke have
én, der falger landsgennemsnittet de nasste 10 ar? Og sa har vi mere koncentreret os om det
politiske, eller det lobbymaessige, kan man sige’.

Sammenfattende kan siges, at der i Vakstrammen er en stor grad af risikovillighed. Man
lader sig eksempelvis ikke bremse af, at forprojekteringen paviste en lav rentabilitet af den
foretrukne I@sning (motorve), idet man er af den opfattelse, at man af egen kraft kan gere
bedlutningen til en succes — ved at skabe et behov for motorvejen. Der er en tiltro til, at
man kan pavirke udviklingen, og et enske om at taanke i visioner og fremtidsmuligheder.
Det afspejles ogsa i de argumenter, som Vakstrammen benytter sig af. En erhvervsleder
afviser eksempelvis, at man kan na frem til en fuldsteendig dokumentation af et vejprojekts
nettofordele/ulemper: ”"Her har man vaaet fremme med analyser, statistikker og at muligt,
der dokumenterer berettigelsen af en motorve fra Sgnderborg til motorvejen, det har man
vaget igennem. Sa skal man hugge til. Man skal ikke begynde at stille spargsmalstegn ved
om forudsagningerne nu var pa plads, eller om den besutning nu var.... i virkeligheden sa
bliver beslutninger om vejnet aldrig taget 100% pa basis af sadan et dokumentationsmate-
riale’.

Miljarammen: Faglighed i kombination med temaer om livskvalitet
Kravet til argumentation er noget anderledes i Miljgrammen, hvor der lasgges stor vaagt pa
videnskabelighed”. Et sigende eksempel er en situation, hvor en akter bliver spurgt, hvad
vedkommende mener om et bestemt forhold. Hertil svares der: "Det er jo uinteressant,
hvad jeg siger; det interessante er: Hvad siger de, der har undersegt tingene; hvad siger
forskningen.” Denne tendens kan maske forklares med, at Miljgrammen i gjeblikket er i
defensiven, jf. amtsradets principbeslutning om en motorvejsigsning, og endvidere at man
ikke repraessenterer nogle tunge gkonomiske interesser. Man bruger dermed videnskabelig-
hed som et aktiv i sin argumentation.



Videnskabelighed og prioritering
@konomirammen kan karakteriseres som havende en samfundsgkonomisk afvejningsstra-
tegi baseret pa utilitarisk nyttefilosofi: Hvad giver mest nytte? Man benytter ord som ”at
temke i helheder”, "at afveje’, "at prioritere”’. Man laggger vaagt pa at afveje projektet i for-
hold til alle andre projekter indenfor Sanderjyllands Amt, men aktererne har ogsa flere
gange fremhaevet at den samfundsgkonomiske rentabilitet er betydelig lavere ved dette
projekt end udbygning af motorvejsnettet ved Kgbenhavn og andre infrastrukturprojekter.

Der er sdledes en tendens til at man sammenligner nytten af dette projekt ikke blot med
alternative senderjyske projekter, men ogsa med projekter uden for amtet.

For aktarerne i @konomirammen er argumenter om trafikvakst ogsa centrale. Der gives
udtryk for, a en sterre diskussion om, hvordan trafikken forventes at udvikle sig ville kun-
ne give debatten mere tyngde. Et amtsrddsmedlem inden for denne ramme finder, at der

lokale-regionale virkemidler, som med effekt kan tages i brug for styre udviklin-
gen i persontrafikken. Men vedkommende mener samtidig, at blot en dsempning af trafik-
ken via sadanne tiltag lige preecist kan vise sig at vage tilstraskkelige til, at man kan undga
motorvejsigsningen. Opfattelsen er derfor, at der er brug for en grundigt gennemgang af
determinanter med henblik pa at vurdere hvilke determinanter, man kan pavirkei en trafik-
daampende retning.

Sammenfatning

Der er forskellige opfattelser af, hvilke argumenter der er relevante indenfor de tre forstael-
sesrammer. For Vakstrammen er det centrale visioner og det at have mod til at tage dristi-
ge bedlutninger. Vakstrammen forholder sig derfor kritisk til dele af den type viden, der er
blevet produceret i forprojekteringen, fordi den angiveligt ikke laagger nok vasgt pa visse
dynamiske effekter, som ikke er medtaget i den samfundsgkonomiske vurdering.



Bade miljg- og gkonomirammerne gnsker beslutningerne funderet pa en faglig tilgang,
hvor man vurderer de trafikale og gkonomiske forhold ved beslutningen. a
et opfattes derfor som relevant i argumentationen. Miljgrammen gnsker endvidere at ind-
drage livskvalitetstemaer, og for @konomirammen er det centralt at diskutere prioriterings-
spargsmal.

5.2 Aktarernes vurdering af beslutningsgrundlaget
Det viser sig ogs, at aktarerne har en noget forskellig vurdering af bes utningsgrundlaget.

Indenfor Vakstrammen er det indtrykket, at der har vaaret for lidt fokus pa at diskutere vi-
sioner i beslutningsprocessen — specifikt koblingen mellem dette vejprojekt og sa den ster-
re vision om at skabe et regional kraftcenter indenfor handel, industri og uddannelse. Man
er bekymret for, at der vil blive lagt for meget vaagt pa forprojekteringens trafikale og gko-
nomiske konsekvensberegninger (som viste at motorvejsigsningen var den mindst renta-
ble). Den har nemlig undervurderet visse dynamiske effekter og psykologiske elementer.

Argumenter om trafikvakst har tilsyneladende ikke vaaet specielt relevante for aktarerne i
Vakstrammen, hvilket der kan vaae flere grunde til. En grund kan vaze, a det ikke har
vaget ngdvendigt at rejse en sadan debat for at bringe sagen frem til beslutningstagning, jf.
at amtets beskrivelser af situationen understatter Vakstrammens argumentation. En anden
grund kunne vage, a der i Vakstrammen er denne tro pd, at man kan pavirke udviklingen i
omradet, og a man derfor bl.a. pa trafikomradet ikke gnsker at lade prognosticering styre
de beslutninger, der skal tradfes. Snarere gnsker man som naevnt at opstille en vision om
eksempelvis regional udvikling og sa efterfalgende tradffe beslutninger (bl.a. pa trafikom-
radet), som stetter denne vision. Der naa/nes ogsa eksempler pd hastige erhvervsmaessige
udviklinger — sdsom at en loka virksomhed lige pludsdlig er i voldsom vakst — og med
sadanne eksempler peger man pa, at det er svaat at forudsige udviklingen.

Vakstrammen synes altsd sammenfattende at beslutningsgrundlaget levnede for lidt plads
til visonerne, og der er delte meninger om, hvorvidt det havde vaaet hensigtsmasssigt med
en dybere diskussion af trafikvaksttemaet.

Miljgrammen har en kritisk tilgang til beslutningsprocessen og —grundlaget. Man forseger
at problematisere anlagggelsen af en motorve ved at vurdere prognoserne for fremtidens
trafikudvikling ud fra, hvad man opfatter som Senderborg-omradets saaegenhed og ikke
ud fra generelle prognoser, sddan som det eksempelvis skete i Sanderjyllands debatoplaeg.
Om anvendelsen af landsprognoser i planlaggningen siges det med henvisning til amtets
planlagning: "Det er rystende, at de ikke forholder sig til hele grundlaget for en motor-
veg!”. Miljgrammen opfatter altsd, at trafikvasksttemaet er behandlet mangelfuldt i beslut-
ningsgrundlaget.

| @konomirammen, med dens insisteren pa hvad man opfatter som en fornuftig, gkonomisk
nyttestrategi, er man tilbgjelig til at mene, at motorvejsflertallet i amtsradet ikke har for-
holdt sig serigst nok til de forskellige fordele og ulemper. Man paskegnner de forskellige
udredningsarbejder, som amtet har faet foretaget, men mener ikke, de er blevet diskuteret
tilstrakkelig grundigt i bl.a. amtsradet. Dette gadder ogsa y-
ser en bedre dialog om sagen, eksempelvis nogle tema-diskussioner og prioriteringsdreftel-
Ser og synes at sagen er kommet for u-debatteret frem til en principbeslutning. Det formu-
leres eksempelvis pa denne méde af et amtsradsmediem:
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kende.

Sammenfatning
Af det ovenstéende fremgar det, at der ikke har vagret fuld enighed om beslutningsgrundia-
gets kvalitet, og om hvilke mangler der har vaget.

Vakstrammen mener, a der er levnet for lidt plads til visionerne. Der er intern uenighed
om, hvorvidt trafikvaksttemaet skulle have vezet behandlet bedre. Akterer, der herer

, e noget utilfredse med bedutningsgrundlaget, idet de mener, at
de anvendte prognoser for trafikvaeksten er anvendt pa en ureflekteret made. De havde ger-
ne set, at trafikvasksttemaet havde haft en vaesentlig sterre plads i beslutningsgrundlaget.
@konomirammen mener, at der er lagt for lidt op til prioriteringsdiskussioner i beslut-
ningsgrundlaget. @konomirammen mener heller ikke, at trafikvasksttemaet har faet til-
stragkkeligt opmaarksomhed.

Der er enighed om, at trafikvakst-temaet ikke har vagret centralt i bedutningsprocessen. Et

amtsradsmediem siger felgende om, hvordan debatten har vaget: "1 den officielle politiske

beslutningsproces, i amtsradet, der bruger vi tallene i argumentationen, men en tilbundsg -

ende analyse og dreftelse af tolkningen af tallene — det finder ikke sted i amtsradet.[....]

Rent politisk har vi ikke i amtsrédet beskaetiget os meget med det; det ma jeg nok sige .....
eget i dybden med det”.

5.3 Delkonklusion

| det ovenstdende er det blevet analyseret, hvad de forskellige rammer mener er de relevante
argumenter. Konklusionerne fremgar af nedenstdende tabel. Den viser, at aktererne hver issr
betoner forskellige forhold. De har derfor forskellige ensker til i forhold til beslutningsgrund-

laget.



Tabel 5.1 Forstael sesrammernes saglige ansker til beslutningsgrundlaget

Vakstrammen Miljgrammen @konomirammen
Forholdsomi saaliggrad | Visioner & erhvervsud- Livskvalitet & vaadier Prioritering
skal behandlesi beslut- vikling
ningsgrundlaget Trafikvaksttemaet er Trafikvaksttemaet er

Trafl kvaksttemaet er del- centralt centralt
vist relevant
Lokale, trafikale forhold Brug for grundige debatter
skal pragge beslutnings- om afvejning af vejpro-
grundlaget jekter i forhold til andre
amtslige opgaver

Tror ikke man fuldt ud
kan dokumentereden
samfundsgkonomiske
vaadi at et vejprojekt

Vurdering af beslutnings- | For lidt fokus pa relatio- Trafikveksttemaet far alt | Trafikvasksttemaet far for
grundlaget nen mellem visioner for for lidt plads lidt plads. Det samme
pmradets udviklingog Gnsker at lokale forhold ggdder for prioriterings-
infrastrukturanl sy . _ diskussionen.

inddragesi trafikprogno-

Delte meninger om trafik- | sticering
vakstdiskussonen

Vi gnsker at understrege at denne sammenfatning af aktgrernes udtalelser netop er — en
sammenfatning; et kondenseret billede af det samlede indtryk. Man skal ikke overse, at
aktarerne indenfor én forstéel sesramme ogsa kan vaae enige i behovet for at diskutere de
temaer som ellers saaligt er fremtraadende i en anden forstael sesramme.

Vakstrammen gnsker, at besutningsgrundlaget skal give plads til at diskutere visioner.
Miljgrammen laggger vasgt pa at beslutningsgrundiaget indeholder en solid behandling af
de trafikale praamisser samt tilskynder til livskvalitetsdiskussioner. @konomirammen @+
sker 0gsd, at de trafikale praamisser behandles grundigt, og der skal laagges op til diskussi-
onen om prioritering.

| dette projekt vil vi ikke analysere, hvad der er baggrunden for, at aktererne har de gnsker,

som de har. Det kan dog umiddelbart se ud til, at spargsmalet om, hvorvidt trafikvaksten

skal behandles eller g, kan haange sammen med, om det vil understatte aktarens foretrukne

lgsning eller g. Der er dog ogsa aktarer inden for Vakstrammen, der ensker, at der havde
afikpraamisserne.
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6 Konklusioner

Denne undersggelse har set pa de politiske aktarers forstaelse af besutningsgrundlaget ved
beslutningsprocessen omkring vejudbygning pa stragkningen fra Sgnderborg til den jyske
motorvej. Emnet er blevet behandlet ved at analysere akterernes syn pa tre trafikale pr -
misser og ved at beskrive og analytisk udlede deres gnsker til beslutningsgrundlaget.

Det far ste spar gsmal: Amtets udredninger
Det farste spergsma lad: Hvordan er spargsmélet om trafikvaekst og den trafikale proble-
matik beskrevet i de udredninger, der er ivaaksat af Sgnderjyllands Amt siden starten af

Konklusion 1: Spergsmalet om trafikvaskst har veaet et centralt, men ikke saaligt in-
tensivt debatteret emne i amtets udredninger. Amtets planlaggning gennem 1990 erne er
landstrafikprognoser.

Undersagelsen har afdaskket, hvordan trafikvaekst-temaet er blevet behandlet i de af Sen-
derjyllands amt ivaaksatte udredninger fra henholdsvis 1992, 1996 og 1999 samt debat-
oplaegget fra 1998. Det viser sig, at trafikvaksten har vaget den centrale, motiverende
faktor bag amtets udredninger op gennem 90" erne. N&r det samtidig er konklusionen, at det
har vaaet et ikke saaligt intensivt debatteret emne, skyldes det to forhold.

For det farste har man i amtets udredninger, med henvisning til generelle landstrafik-
prognoser, fastdlaet at trafikken vokser og fortsat vil vokse, og der er ikke lagt op til at de-
battere, hvorfor trafikken historiske set har vaaet voksende. For det andet, og nok sa cen
tralt, har der derudover ogsa kun vaaet en meget begramset diskussion i udredningerne af
antagelsen om fremtidig trafikvakst. Der er ikke etableret en lokalbaseret trafikprognose,
om end det blev overveet i forbindelse med forprojekteringen.

Konklusion 2: | amtets udredninger er der en helt bestemt made at forsta den trafikale
problematik pa. Denne forstaelse deles ikke af ale akt rer.

Der er det gennemgaende trask ved amtets samlede prassentation af den trafikale problema-
tik, at drsager til trafikvakst ikke er blevet diskuteret, at der henvises til erhvervdlivets be-
hov, og at der ikke szdtes spergsmalstegn ved forventningen om fremtidig trafikvaekst.
Herudover beskrives den aktuelle trafiksituation pa ethvert tidspunkt (1992, 1996, 1998)
som problematisk set i forhold til amtets malsagninger omkring serviceniveau, og det til-
fogjesi alle tekster at problemet forventes at blive starre i fremtiden.

Denne beskrivelse af problematikken er ikke dakkende for, hvordan alle akterer betragter
situationen. Det er saledes ret tydeligt, at det materiale Sanderjyllands Amt har produceret,
og ikke mindst debatoplasgget fra 1998, med sin beskrivelse af den trafikale situation laeg-
ger Sig tadtere op af nogle aktarer (Vakstrammen) end af andre akterer (miljg- og @koro-
mirammen).
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Det andet spargsmal: De trafikale praemisser — herunder spargsmalet om trafikvaek-
stens deter minanter

Det andet spargsmal angik aktarernes syn pa de trafikale praamisser for at overveje vej -
bygning. Dette daskker over tre delspargsmal nemlig 1) hvad er deres opfattelse af den ak-
tuelle trafiksituation, 2) hvilken opfattelse af trafikvaskstens determinanter har de politiske
aktarer og 3) hvilke forventninger har de til den fremtidige trafikvaskst?

Konklusion 3: Aktererne har meget forskellige opfattelser af den aktuelle trafiksituati-
on.

Man skulle maske umiddelbart tro, at de politiske aktagrer kunne veare enige om at beskrive
den trafikale situation, jf. at de ale er lokalt forankrede og har et indgdende kendskab til de
relevante vejstraskninger. Men dette er ikke tilfaddet. Der er meget divergerende opfattel-
ser, gdende fra at situationen er yderst problematisk derved, at vejkvaliteten generelt er for
ringe og tramsel sproblemerne omfattende (Vakstrammen), til at problemerne er lokale og
kan afgraanses i tid (milja- og gkonomirammerne). If@glge det sidstnaevnte synspunkt er der
ikke brug for en motorvejsl@asning, men en trinvis udbygning af de eksisterende veje.

Denne konklusion bekradfter derfor ogsd, at ikke alle aktgrer er enig i amtets problembe-
skrivelse, sadan som det eksempelvis kommer til udtryk i debatoplasgget fra 1998, ligesom
den mere generelt peger pa, at det er vanskeligt for trafikmyndigheder at give en trafikbe-
skrivelse — hvor "teknisk korrekt” den end métte veae — som de politiske aktarer finder er
en adakvat virkelighedsbeskrivelse. Den trafikale virkelighed er flertydig.

Denne divergens mellem forstaelsesrammerne viste sig ogsa omkring trafikvakstens de-
terminanter, om end i mindre grad:

Konklusion 4: Aktgrerne har ingen fadles forstaelse af arsagerne til trafikvaskst. De er
enige om betydningen af nogle determinanter og uenige om andre.

Enigheden viser sig ved, at akterer patvaas af de forskellige forstdel sesrammer lagyger stor
vaagt p& Den gkonomiske vakst' indflydelse pa det samlede trafikarbejde, de politiske
beslutningstageres gnske om at tilrettelaggge en politik der fremmer gkonomisk vakst,
samt pa erhvervsinteressernes indflydelse pa udformning af trafikpolitikken og indflydelse
i avrigt pa politikomrader, der indvirker pa det samlede trafikarbejde.

Uenigheden ses saaligt i forhold til de rumlige determinanter som af Miljgrammen anses
som vaesentlige i forklaringen af trafikveksten. Det kan tolkes som udtryk for en
forventning om, at det offentliges planlaggningsindsats burde vaae mere effektiv, hvorimod
det for Vakstrammen, med dens liberale vaadier, anses for naturligt, at det offentliges
planlagyningsindsats er begramset.

Denne delvise uenighed bliver betydelig starre, ndr man ser pa forventninger til fremtiden.

Konklusion 5: Der er markante forskelle i opfattelsen af, hvordan trafikudviklingen vil
vage i fremtiden.
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Vi ser et sagligt skel mellem Miljgrammen og Vakstrammen. Miljgrammen argumenterer
- ud fra elementer som erhvervsfrekvens, arbejds gshedsniveau, demografiske forhold, for-
ventning om vaadiskift, m.v. - for, at trafikken er tag pa et magningspunkt. Den vil atsa
ikke vokse s meget som antaget i amtets planlaggning. Fra Vakstrammen er synspunktet
det omvendte, nemlig at trafikken vil stige (med henvisning til bl.a. Tyskland og USA), og
at de politiske bedutningstagere i avrigt skal stimulere til yderligere trafikvaekst — direkte
viainfrastruktur og indirekte via en effektiv erhvervspolitik som sa leder til trafikvakst.

Der er sdledes ikke i Igbet af beslutningsprocessen blevet skabt en hgj grad af enighed om-
kring den fremtidige trafikudvikling i omradet, hvilket méaske heller ikke kunne forventes.
Nogle akterer giver udtryk for, at det kan skyldes at spergsmalet om trafikvaekst ikke for
alvor er blevet sat til debat hverken i amtets udredninger eller i forbindelse med debatter |
amtsradet. De findes, at man ved at producere mere viden om drivkradter bag trafikvakst
kunne gge forstéel sen pa dette felt.

Konklusion 6: Samlet set er der blandt de politiske aktarer en forholdsvis lav grad af
enighed omkring de trafikal e praamisser.

Forstael sesrammerne opfatter den trafikale situation meget forskelligt og har forskellige
vurderinger af den fremtidige trafikudvikling, hvorimod der er nogen enighed omkring
hvilke determinanter som kan forklare den hidtidige trafikvakst. Nedenstaende tabel sam-
menfatter graden af enighed omkring de trafikale praamisser.

Tabdl 6.1 Oversigt over graden af enighed i forhold til de trafikale praamisser

Opfattelse af den trafikale situati-
on

Opfattelse af determinanter bag
trafik vaekst

Forventninger til den fremtidige
trafikudvi kling

Meget divergerende opfattel ser —
svinger fraet problemet er omfat-

Enighed om betydningen af nogle
determinanter, uenighed om andre

Divergerende opfattel ser — svinger fra
at vi stér foran snarlig trafikmeetning

til at trafikken fortsat vil vokse kraf-
tigt

tende og ganske alarmerendetil at
man knap nok oplever traang-
sel sproblemer

Specielt forekommer det tankevaekkende, at aktererne har sa forskellige vurderinger af den
trafikale situation. Der er nagpe tvivl om, at en stor del af divergensen kan forklares med,
at aktererne mere eller mindre bevidst beskriver situationen pa en made, der er konsistent
med deres |gsningsalternativ (motorvej eller udbygning). Men det viser under alle omsteen-
digheder, at for de politiske akterer er der ikke et skarpt skel mellem facts og vaadier i en
trafikpolitisk beslutningsproces — i hvert fald kan man ikke sige, at en given beskrivelse af
en vejstrackning for dem alle vil fremstar som et faktum. Traangsel er eksempelvis et rela-
tivt begreb.

Né&r der er grund til at bemaake denne konklusion, haanger det sammen med at der nok
blandt mange trafikplanlasggere er en opfattelse af, at der er et sadant skel, og at man der-
for kan producere upolitisk, " neutralt” materiale. Denne undersggelse viser, at det er over-
made vanskeligt.
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Det tredje spergsmal: @nsker til beslutningsgrundlaget
Det tredje spergsmdl var: Hvilke ensker har aktgrerne til beslutningsgrundlaget, og indgar
der heri, at spergsmalet om trafikvaekstens arsager skal afdakkes?

Konklusion 7: De politiske aktarer har forskellige gnsker til beslutningsgrundlaget.

Aktarerne har forskellige opfattelser af den samlede kvalitet af beslutningsprocessen. Der
er en ret udbredt paskennelse af, at der blev etablere en dialogbaseret proces med afholdel-
se af en sdkaldt idefase tidligt i forlgbet, men aktererne mener omvendt ikke, at denne fase
reelt har gjort en forskel. Der er endvidere aktarer indenfor ale rammerne, som finder at
processen har vaget direkte darlig — karakteriseret af at aktgrerne farst har lagt sig fast pa
en lgsning og bagefter har tilpasset argumentationen til denne lgsning. De har derfor reelt
ikke haft vilje til at lytte, blive klogere og eventuelt skifte standpunkt.

Denne forskellighed i vurderingen af processen kan méaske forklares med at der er forskel-
lige opfattelser af, hvilken information som skal lasgge til grund for beslutningstagning.
Alle aktarer er enige om at der er brug for "solide fakta’, men der er ikke en enighed i
tolkningen af, hvad fakta er, og hvad der skal vaae prioriteringen i de informationer, man

gger.

Indenfor Vaskstrammen er der fokus pa forhold som udvikling, driftighed og visioner. Et
vigtigt element i et beslutningsgrundlag for Vakstrammen vil derfor vage at indplacere en
given investering i forhold til en starre vision for omradet, og at diskutere beslutningen pa
disse praamisser samtidig med at man forholder sig til en rakke andre beslutninger som er
nadvendige, for at den starre vision kan realiseres.

ensker, at besutningsgrundlaget skal opfylde to formdl. Det ska pa en sy-
stematisk made forholde sig til lokale karakteristika omkring trafik- og erhvervsforhold
samt demografiske udviklingstrak. P4 den made modvirkes, at beslutningstagerne fristes
eller presses til at vedtage prestigeprojekter med overkapacitet. Samtidig ansker man at
betone livskvalitetsaspekter og herunder kritisk at belyse de vaadier, man riskerer at ssdte
over styr ved at vadge en motorvejslgsning (tab af sammenhamgende landskaber, at kunne
opleve ro i naturen, m.v.).

@konomirammens gnsker til beslutningsgrundlaget gar pa en grundig belysning af de trafi-
kale og gkonomiske forhold, sddan som det er sket i forprojekteringen. Derudover gnskes
0gsa en omfattende diskussion blandt beslutningstagerne i form af temadage og heringer,
m.v.

Vi kan i forlaangelse af ovenstéende beskrivelse skitsere tre idealtypiske beslutnings-
grundlag:

»  Et bedutningsgrundlag med vasgt pa en prassentation af de erhvervsmasssige perspek-
tiver, og en diskussion og kortlaggning af til hvilken grad udbygning af infrastrukturen
bidrager til denne erhvervs- og udviklingsmaessige vision. Infrastrukturaniasy |eftes
dermed ind i et klart udviklingsperspektiv. Beslutningsgrundlaget vil vagre delvist idé-
og visionsbéret.
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Et beslutningsgrundlag med vasgt pa at skitsere de vaardimaessige implikationer af in-
frastrukturanlagg. Her vil man skitsere de (implicitte) vaardier der forbindes med &-
sempelvis et motorvejsbyggeri | form af en bestemt tidsfilosofi, natursyn, overvindelse
af rumlige begramsninger, m.v.

Et beslutningsgrundlag hvor fokus er pa de samfundsgkonomiske konsekvenser. Dette
vil udgere, hvad mange vil forbindelse med en ”videnskabelig” tilgang til beslutnings-
grundlaget. For at understrege den demokratiske legitimitet kan den efterfelges af en
omfattende diskussion blandt beslutningstagerne.

Konklusion 8: For nogle aktarer er det vaesentligt, at der sker en afdakning af trafik-
vakstens drsager og at der udvikles en lokal trafikprognose, medens dette for andre
aktarer ikke anses for vassentligt.

Som naevnt har en del akterer kun vaaret moderat tilfredse med beslutningsprocessen, idet

de finder, a mange forhold er blevet taget for givet fremfor gjort til genstand for debat,
ligesom de finder, at mange aktarer har haft for travit med at lasgge sig fast pa en lasning,
hvorefter de kun halvhjertet har lyttet til de forskellige argumenter. Da spargsmalet om tra-
fikvaskstens determinanter og trafikprognosticering er et helt central forhold i en sadan be-
slutningsproces finder nogle akterer — i ale forstaelsesrammer — at det ville vage nyttigt,
hvis bedutningsgrundlaget blev udvidet til at indbefatte en mere konkret og lokal gennem-
gang af determinanter bag trafikvakst. Dette kunne eventuelt udmentes i en |okalbaseret
trafikprognose. Men det skal samtidig understreges at ikke alle aktarer finder, at dette vil
bibringe processen et | eft.
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relserne, men stille tematiseret viden til radighed for beslutningstagerne og for den offert-
lige debat. Endelig kan man fremkomme med den "realpolitiske” betragtning, at politik

grundlagggende handler om magt og interesser — snarere end argumenter og oplysning (et
forhold som flere aktarer har vaaret inde pd).



Overfor dette er der blot at sige, at enhver bestrabelse pa at skabe rammer for en besut-
ningsproces har at gare med skabe civiliserede og institutionaliserede rammer for handte-
ringen af en politisk konflikt. Der er atsd ikke tale om at opheeve konflikten som vilkar,
men om at skabe rammer for dens Igsning.

Overfor disse indvendinger bestar potentialet i, at et sadan krav kan give konkret informa-
tion om forhold, der pavirker den lokale trafikudvikling, og at der dermed etableres et bed-
re beslutningsgrundliag som muligger en klarere formalsdiskussion. Udover at haeve ni-
veauet for diskussion kan fakta ogsa pa laangere sigt pavirke aktgrernes veadier. Det kan
ske gennem en langsom pavirkning af begrebsdannelsen og af virkelighedsopfattelsen,
hvilket kan kaldes videnskabens "virusfunktion” (jf. Sarensen, 2001). Vaadierne farver
sdledes opfattelsen af fakta (som vist i denne undersggelse), men fakta kan ogsa pavirke
rdierne.

Nér vi alligevel kun ser begramsede muligheder i dette tiltag, skyldes det usikkerhed om-
kring hvorvidt bedre information vil gare aktererne mere tilfredse med bes utningsgrund-
laget. Med anvendelse af begrebet forstaelsesrammer har analysen vist, at aktererne ikke
skiller facts og veadier skarpt fra hinanden. Det er snarere vaadierne, der er afgerende for,
hvilke standpunkter aktarerne indtager og hvad de opfatter som problematisk. Man kan
formode, at det eksempelvis betyder, at selvom beslutningsgrundlaget tydeligt viste, at tra-
fikken ikke ville vokse, ville konsekvensen for en person med veadier svarende til
Vakstrammen vage, at man aligevel skulle bygge en motorve, for derigennem at generere
vakst. Viste bedutningsgrundlaget omvendt, at trafikken ville vokse markant, ville konse-
kvensen for en person med vaadier svarende til Miljgrammens, sandsynligvis ikke vaae, at
man skulle bygge en motorvej, men derimod at man skulle lave tiltag for at begramse tra-
fikken.

Analysen peger derfor i retning af, at @get information kan have en effekt i forhold til at
oge tilfredsheden med beslutningsgrundiaget, men at det bar suppleres med nogle mere
vagdimaessige diskussioner. Dette vil blive behandlet under det falgende perspektiv.

Per spektiv 2: Et vaardiorienteret beslutningsgrundlag?

En anden ve at ga er at tage ad notam, at politiske aktarer har forskellige gnsker til et be-
slutningsgrundlag. Det er saledes ikke ngdvendigvis de harde facts, der er vigtigst for akt -
rerne,

Pa den baggrund kan der opstilles falgende forslag: At anlaagsmyndigheden tidligt i en tra-
fikpolitisk beslutningsproces foretager en screening af hvilke forhold, det er vaesentligt for

afdakket og diskuteret, og at anlasgsmyndigheden efterfal gende tilrettel aag-
ger produktionen af oplysninger og viden under indtryk af disse ansker.

Hensigten er at skabe et supplement til et traditionelt beslutningsgrundlag. Dette supple-
ment skal naturligvis ikke ukritisk videregive akterernes holdninger, men forholde sig til
dem. En eksplicit diskussion af de centrale vaadimaessige aspekter ved en beslutning kan
pa den méde kvalificere debatten, idet aktarerne vil fa bedre mulighed for at gaind og dis-
kutere de andre aktarers praamisser. Dermed er det ikke sagt, at der nadvendigvis vil blive
opnaet enighed, men baggrunden for holdningerne vil blive tydeligere. Det vil maske ogsa
betyde, at befolkningen, som ikke ngdvendigvis ansker at bruge mange ressourcer pa at
tage tilling til et spargsmal, bedre kan vurdere, hvilke akterers holdninger de i sa fald skal
adoptere.
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Perspektiv 3: Overveelser omkring vidensbehov i forleengelse af undersggelsens
konklusioner

| forlangelse af konklusionerne rejser der sig flere spargsmal, hvoraf falgende skal frem-
heeves:

» Der er et vidensbehov omkring den konkrete udformning og anvendelse af et vaardio-
rienteret beslutningsgrundlag. Er tidlige rundbordssamtaler med en bred akterkreds en
ve frem og/eller skal der i hgjere grad vaare tale om en iterativ proces, hvor et pand af
aktarer er i lgbende kontakt med de ansvarlige for at producere et beslutningsgrund-
lag? Det er ogsa uklart, hvem der skal udforme beslutningsgrundlaget, og hvordan det
skal spille sammen med de mere faktuelle dele af beslutningsgrundlaget.

+  Undersggelsens resultater sadter spargsmalstegn ved metoderne til opgerelse af veje-
nes kvalitet. Den tilstragbt objektive metode med en kategorisering af serviceniveau (jf.
Tekstboks 3.1) forekommer problematisk i lyset af, at politiske aktarer har en vidt for-
skellig opfattelse af en given trafikal situation. Man kan derfor sparge, om der reelt
blandt de politiske aktarer er en fadles forstéelse af, hvad der skal forstas ved eksem-
pelvis " serviceniveau c’. En neamere analyse af opgerel sesmetoder for vejkvalitet set
i lyset af de subjektive forstéelser af vejkvalitet kunne saledes veae relevant.
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Appendiks 2 | nter viewede per soner
Medlemmer af Sanderjyllands Amtsrad som er blevet interviewet til undersggelsen
Navn Parti
Jens Andreasen Venstre. Formand for Udvalget for Teknik og Milj@
Jens Ole Juhler Socialdemokratiet. Medlem af Udvalget for Teknik og Milja

AnnaMargrethe Ikast

Thorkild Dahl Nielsen

Kresten Bjerre

Bent Iversen

Det Konservative Folkeparti

Venstre. Medlem af Udvalget for Teknik og Milj@. Borgme-
ster, Tinglev Kommune

Den Senderjyske Borgerliste

Sociaistisk Folkeparti

@vrige folkeval gte politikere som er blevet interviewet til undersggelsen

Navn Parti
Ruth Jergensen Lokallisten. Borgmester, Sundeved Kommune
A. P. Hansen Venstre. Borgmester, Sanderborg Kommune

@vrige aktarer som er blevet interviewet til under sagel sen

Navn

Virksomhed / organisation

Henry Thomsen

Poul Valdemar Nielsen
Lars Jensen

Per Kock

Hans Kirk

Direkter, Mdller & Co. Formand for Lobbygruppen
Danmarks Naturfredningsforening

Partiet De Grgnne

Afdelingschef, Danfoss

Direkter, Danfoss
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