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Nyorientering af trafikpolitikken

Folketinget vedtog den 5. november 1992, at der skulle
udarbejdes en samlet overordnet trafikplan for hele landet.
Planen skulle omfatte de anleegsarbejder og investeringer,
som ma anses for ngdvendige frem til 2005.

I regeringsgrundlaget "En ny start” slas det fast, at der skal ske
en konsekvent opfalgning af de eksisterende handlingsplaner,
herunder pa trafikomradet.

Pa baggrund heraf fremlaegger jeg en samlet trafikplan for
hele landet. Planen offentliggeres samtidig med afgivelsen af
en trafikpolitisk redegearelse til Folketinget.

I planen formuleres grundlaget for den fremtidige trafik-

og transportpolitik. Der geres status pa opfelgningen af energi-
og miljgmalsaetningerne i Transporthandlingsplanen fra 1990,
og der fremlaegges en samlet investeringsoversigt for trafik-
omradet frem til 2005.

Trafikplanens hovedformal et at skabe overblik og helhed pa
tveers af trafiksektoren. Dette gores ved at opsamle og vurdere
de enkelte initiativer, politiske overvejelser og forslag, der
aktuelt fremsaettes pa trafikomradet. P& grundlag heraf formu-
leres der bade generelle mélsaetninger og strategier pa trafik-
omradet som helhed samt mélszetninger og strategier inden for
de enkelte sektorer pa trafikomradet.

Planen indeholder derfor ikke en lang reekke nye initiativer,

der skal gennemfares her og nu. Men planen skaber det nadven-
dige fundament for, at de fremtidige trafikpolitiske diskussio-
ner og beslutninger far fast grund under sig. De forste skridt til
en nyorientering af trafikpolitikken tages hermed.

“Trafik 2005 vil blive fulgt op af en oget, tvaergaende plan-

lzegnings- og forskningsindsats p& trafikomradet. Planen
er saledes ikke slutstenen pa en proces, men starten pa en ny,

overordnet trafikplanleegning.
yﬁelge Mortensen

Trafikminister



Trafikale
problem-
stillinger

Transportsektorens omfang og
karakter afspejler det omgivende
samfund. Samfundsudviklingen
har medfert en steerkt stigende
transporteftersporgsel i takt med
den ogede gkonomiske aktivitet.
11955 brugte en husstand 6 pct.
af sit forbrug til transport, mens
andelen i 1987 var vokset til 16 pct.
af et vaesentligt starre forbrug.
Knapt 90 pct. af en husstands
forbrug til transport gik i 1987 til
anskaffelse og drift af privat
koretoj.

Udbygning af infrastrukturen for
bade individuel og kollektiv trafik,
person- og godstrafik samt ikke
mindst udbredelsen af bilen har
betydet stigende mobilitet for
befolkning og varer med deraf

Ordforklaring

Persontransportarbejde

folgende storre valgfrihed. Det
har ogsa betydet, at byudviklingen
er gaet mod mere spredte byer,
saledes at der er blevet laengere
mellem hjem og arbejde, indkeb
og fritidsaktiviteter. For erhvervs-
livet har det betydet en vaesentlig
udvidelse af de mulige markeder
og samarbejdspartnere.

Det stigende transportbehov har
medfert, at transportsektoren har
faet stigende samfundsmaessig
betydning. Transportsektorens
bidrag til bruttofaktorindkomsten
udger i dag 7,6 pct., og ca. 5,5 pct.
af den danske arbejdsstyrke er
beskeaeftiget inden for transport-
sektoren. Andelen af beskaefti-
gede i transporterhverv og trans-
portrelaterede erhverv har vaeret
jeevnt stigende gennem de sidste
10 ar.

Udviklingen i Danmark er staerkt
afhangig af udviklingen i udlan-
det, specielti EF-landene. Dette
geelder ogsa inden for transport-
omradet. Den internationale
udvikling, ikke mindst gennem-
forelsen af det indre marked
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og dermed den stigende interna-
tionale handel, medvirker til

at forsteerke forventningen om
stigende transportefterspargsel

i fremtiden.

Samtidig spiller gode internatio-
nale trafikforbindelser en vigtig
rolle som lokaliseringsparameter i
forbindelse med at treekke nye
virksomheder og sterre arrange-
menter til landet.

Den hidtidige og forventede
udvikling

Persontransportarbejdet er steget
stot gennem de sidste mange ar.
Op gennem 70’erne steg person-
transporten bade med bil og med
de kollektive transportmidler.

| forbindelse med energikriserne
daempedes veeksten for bil, men
siden 1982 har det primaert vaeret
biltrafikken, der har staet for
vaeksten, mens bus og bane har
vaeret stagnerende. Antallet af
personkilometer 141991 ca. 35 pct.
over niveauet i 1982. Stignings-
takten har veeret svagere i arene
efter 1988 end i drene 1982-88.
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En beregning af udviklingen i
persontransportarbejdet frem til
2010, der tager hensyn til den
forventede okonomiske udvikling,
indebeerer en forventning om en
yderligere stigning, saledes at
persontransportarbejdet i 2010
ligger ca. 35 pct. over niveauet

i 1990.

Nar situationen er beskrevet i
2010 i stedet fori 2005, haenger
det sammen med, at Transport-
handlingsplanen fra 1990 har
2010 som det tidspunkt, hvor en
del af miljgmalene skal veere

opfyldt.

For godstransporten har der ogsa
veeret tale om en stigning gen-
nem de seneste artier. Godstrans-
porten er neert knyttet til det
okonomiske aktivitetsniveau i
samfundet, specielt inden for pro-
duktionssektorerne. Siden 1970
er godstransporten incl. im- og
eksport steget med ca. 50 pct.
Gennem de seneste ar har udvik-
lingen i den indenlandske gods-
transport med lastbil veeret stag-
nerende.

En beregning for udviklingen i
godstransporten frem til 2010,
med samme forudszetninger om
den overordnede skonomiske
udvikling som ved fremskrivning
af persontransporten, indebaerer,
at det samlede nationale gods-
transportarbejde vil stige med

ca. 55 pct. i forhold til 1990. Gods-
transportarbejdet med lastbil,
som er helt dominerende inden
for godstransporten, vil stige med
knap 75 pct. i forhold til 1990-
niveauet, mens godstransporten
med tog og skib vil falde. De karte
kilometer med lastbil vil som
felge af en forventet bedre kapa-
citetsudnyttelse kun stige med

ca. 50 pct. ifolge beregningerne.

Det skal understreges, at bereg-
ningsresultaterne for den frem-
tidige transporteftersporgsel er
meget afhaengige af de benyttede
forudseetninger. Det gzelder bade
forudseetningerne om den gkono-
miske udvikling og den forudsatte
sammenhang mellem skonomisk
vaekst og transportvaekst.

En fremskrivning med okonomiske
vaekstfaktorer, der stort set svarer
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til den gkonomiske udvikling de
seneste ar - men som ligger noget
under de ovenfor benyttede vaekst-
faktorer, der indeholder forvent-
ning om oget vaekst - indebaerer,
at vaeksten i persontransport-
arbejdet fra 1990 frem til 2010
beregnes til godt 20 pct. mod de
for beregnede 35 pct., og for gods-
transportarbejdet bliver stignin-
gen knapt 40 pct. mod de ovenfor
naevnte 55 pct.

Biltransport tegner sig for langt
den storste andel af bade person-
0g godstransport. | 1990 var per-
sonbilernes andel af persontrans-
portarbejdet ca. 70 pct., og i 2010
vil andelen ifelge beregningerne
veere ca. 75 pct. | godstransporten
forventes lastbilernes andel at
stige fra ca. 75 pct. i 1990 til ca. 85
pct. i 2010.

Problemstillinger

Transport er i dagens samfund
sjeldent et gode i sig selv; men
alle de goder i videste forstand i
form af arbejde, oplevelser, mulig-
heder m.m., der ligger i den
anden ende af rejsen, er grund-

Kapacitetsproblemer findes
allerede i dag.




laeggende med til at forege
velfaerden og forbedre livskvalite-
ten. Samtidig indebaerer den
stigende transport egede gener
for dem, der feerdes og bor langs
trafikanlaeggene.

Transport er i dag sa billigt, at der
i visse tilfeelde er tale om et over-
forbrug bade i persontransporten
og i godstransporten.

Transportsektoren vil ogsa i frem-
tiden spille en central rolle for
samfundsudviklingen. Men mens
man tidligere har accepteret en
stigende transporteftersporgsel
som en uundgaelig konsekvens af
okonomisk vaekst, er der nu sti-
gende fokus pa trafikvaeksten, og
de problemer den forarsager i
form af ulykker, miljeproblemer
og overbelastning af infrastruktur.
Sammenlignet med forholdene i
andre lande f. eks. omrader i Mel-
lemeuropa, hvor transportsystemet
er staerkt overbelastet, er proble-
merne i Danmark stadig sm&, men
med udsigt til fortsat stigende
trafik er det vigtigt, at der tages
fat pa problemerne, inden de far
lov til at vokse sig storre.

Udviklingen i person- og godstransportarbejdet 1980-2010
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Feerdselssikkerhed

Med hensyn til feerdselssikkerhed
vil den stigende trafik - alt andet
lige - betyde et stigende antal
drzebte og tilskadekomne. Dette
geelder inden for alle transport-
former, og problemet vil vaere
storst, hvor trafiktaetheden er stor.
Vejtransporten tegner sig i dag
for hovedparten af de draebte og
tilskadekomne. 11992 blev der
registreret ca. 11.000 tilskadekomne
i vejtrafikken. | de seneste 10 &r
har der til trods for stigende trafik
veeret tale om en faldende ten-
densi antallet af skadede, séledes
at 1992-tallene ligger 24 pct.
under niveauet for 1983. Det star
imidlertid klart, at der i fremtiden
vil vaere behov for en aget indsats,
hvis antallet af draebte og
skadede i trafikken fortsat skal
nedbringes; de relativt billige
foranstaltninger, som f. eks. ind-
forelse af korelys, er ved at vaere
opbrugte.

Energiforbrug og CO,
Transportsektoren er naesten 100

pct. afhaengig af olie og star for
en stadig storre del af Danmarks

1990 1995 2000
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olieforbrug. 11992 udgjorde trans-
portsektorens energiforbrug

knap 50 pct. af det samlede olie-
forbrug i Danmark.

Ved forbraending af fossile braends-
ler som benzin og diesel frigores
bl.a. kuldioxid, og herved bidrager
transportsektoren til foragelse

af drivhuseffekten. Transportsek-
torens andel af det samlede
menneskeskabte CO,-udslip udger
ca. 20 pct.

Den beregnede stigning i trans-
portarbejdet frem til 2010 vil
sammen med forventningerne om
transportmidlernes egede energi-
effektivitet betyde, at transport-
sektorens energiforbrug og kul-
dioxid-udslip forventes at stige
med ca. 15 pct. i forhold til 1990.

Dette stiller krav om fortsatte
initiativer, der kan reducere energi-
forbruget og dermed CO,-udslip-
pet.

Initiativerne ma koordineres med
de initiativer der tages pa energi-
omradet i ovrigt.

Gods-
s transport

Person-
- transport

2010



Luftforurening

Luftforureningen fra trafikken
bidrager bade til regionale og
lokale problemer.

Udslip af kvaelstofoxider og kul-
brinter fra transportsektoren
bidrager til den luftforurening,
der bl.a. medfarer skovded og
forsuring af seer og vandigb.
Transportsektorens andel af kul-
brinte-forureningen er ca. 50 pct.
Andelen af kveelstofoxid-forure-
ningen er 40-45 pct.

Lokale luftforureningsproblemer
findes specielt i byerne. | taet trafi-
kerede omrader vil transport-
sektoren i dag typisk tegne sig for
70-80 pct. af en raekke sundheds-
skadelige stoffer, bl.a. kulilte, kul-
brinter, kvaelstofoxider, partikler
og bly.

Luftforureningen fra transport-
sektoren forventes at kunne
nedbringes vaesentligt i de kom-
mende ar.

Stoj

Transportsektoren belaster end-
videre omgivelserne med stoj.
Bade lufthavne, jernbaner og veje
bidrager til problemerne. Det er
opgjort, at ca. 160.000 boliger i
Danmark har en stojbelastning pa
over 65 dB(A). Stejproblemerne
optraeder hyppigst i byerne, hvor
befolkningstaethed og trafiktaet-
hed er storst.

Barriereeffekt

Trafikanlaeg kan i sig selv virke
som barrierer i omgivelserne f.eks.
motorveje, jernbaner og luft-
havne, og teet biltrafik pa almin-
delige veje kan specielt i byomra-
der virke som en forhindring for
beboernes ensker om at krydse
vejen.

Natur og landskab
I det &bne land kan trafikanleg-

gene veere placeret pa arealer med
landskabsmaessige eller kultur-

§ 777zan8
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historiske vaerdier, og kan have
betydning for dyresamfunds leve-
vilkér og udbredelse.

Kapacitetsproblemer

Den stigende trafik har medfert,
atinfrastrukturen ikke alle steder
har kapacitet til at afvikle trafik-
ken i myldretiden. Treengselspro-
blemer forringer fremkommelig-
heden og oger energiforbruget
og luftforureningen. Hvis det

er biltrafik, der forarsager treengs-
len, begrzenses mobiliteten ikke
blot for biltrafikken, men ogsa for
kollektiv trafik og cykeltrafik,

som bruger samme areal som bil-
trafikken.

Med en oget transporteftersporg-
sel, som angivet i beregningerne,
vil der opsta yderligere kapacitets-
problemer, hvis der ikke gribes
ind. Kapacitetsproblemer eksiste-
reridag pa visse hovedlandevejs-
streekninger og pa enkelte bane-
straekninger og herudover p3
mange veje i teette byomrader.

Transport udferes med forskellige
transportmidler, der er tilpasset
transportopgaven.
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Betydning for regional
udvikling

Med den standard det danske vej-
net har i dag, vil der ikke - bortset
fra etablering af de faste forbin-
delser - veere tale om regionalgko-
nomiske effekter af nogen betyd-
ning ved forbedring af det
eksisterende vejnet, idet der ikke
opnas maerkbare effekter, hvis
vejnettet udbygges mere, end der
kapacitetsmaessigt er brug for.

Ved eventuelle fremtidige alvor-
lige kapacitetsproblemer er det af
betydning, at infrastrukturen
forbedres.

Manglende sammenhaeng i
transportsystemet

Manglende sammenhaeng i trans-
portsystemet kan bevirke, at eksi-
sterende transportsystemer ikke
udnyttes godt nok. F. eks. kan
darlige parkeringsmuligheder ved
stationer og busterminaler og
manglende forbindelse mellem
regionale og lokale busruter gore
det kollektive tilbud darligere
end nedvendigt. For at udbrede
kombitransport i godstransporten

erdetvigtigt, at der er gode
omladningsmuligheder mellem
lastbil-, bane- og setransport,
og at der er god sammenhaeng i
transportnettene mellem lands-
delene og i forhold til udlandet.

Mobilitet

Bilen giver mulighed for individuel
og fleksibel der-til-der transport
og giver en meget stor mobilitet.
Men en stor del af befolkningen
har ikke daglig rddighed over bil,
enten fordi husstanden ikke rader
over en, eller kun har én bil, eller
fordi personen ikke kan fare bil af
aldersmeessige eller helbreds-
maessige arsager. Da afstandene i
bilsamfundet generelt er blevet
storre, har denne gruppe pa visse
omrader faet det vanskeligere.

Den kollektive trafik spiller en
central rolle for mobiliteten i
bolig-arbejdsstedstrafikken i taet-
tere befolkede omrader og i
trafikken mellem de store byer, og
har desuden en vigtig opgave

ved at levere transportmuligheder
for folk uden biladgang.

Takstudvikling for kollektiv trafik samt
prisudvikling for benzin og olie 1980-1991.

Faste priser.
Indeks 1980 = 100
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Konkurrencen mellem
transportmidlerne

De forskellige transportmidler har
alle deres staerke og svage sider.
Hensynet til imedekommelse af
de trafikale behov, samfundseko-
nomien, omgivelserne og energi-
forbruget ger, at alle elementerne
ma kombineres pa en hensigts-
maessig made. Alle har en interesse
i, at der seges fornuftige trans-
portlasninger. Den samme person
kan optraede snart som bilist og
snart som kollektivt rejsende eller
cyklist/fodgaenger, ligesom en
trafikant jo ogsa som oftest bor i
naerheden af trafikanlaeggene.

Fornuftige transportlesninger ma
bl.a. tage hensyn til falgende:

Gang- og cykeltrafik er bedst
egnet til korte afstande, bruger
ikke braendstof og forurener ikke,
men er vejrafhaengig og har
vanskeligt ved at handtere bagage,
storre indkeb m.v. Privatbiler er
fleksible, komfortable og hurtige,
nar det geelder lokale og regio-
nale rejser udenfor storbyomrader.
I storbyomrader begraenses biler-
nes hastighed og fleksibilitet af
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treengsels- og parkeringsproblemer,

og kollektiv trafik er her mindre
pladskraevende og ofte mindre
energiforbrugende og forure-
nende end individuel trafik. Kol-
lektive rejser er i visse relationer
langsommere end bil pa grund af
vente-/skiftetid og transporten til
og fra det kollektive trafiksystem.
Rejser over lange afstande kan
drage fordel af de hgje hastigheder
med hurtige tog og fly. Flytrafik
er hurtigst pa meget lange af-
stande, men meget forurenende
pr. personkm.

Overflytningsmulighederne fra
individuel til kollektiv trafik er
storst i fjerntrafikken, og i de store
byers myldretidstrafik.

Den kollektive trafik vil dog ikke,
selv med en massiv udbygning,
kunne overtage en meget stor del
af biltransportarbejdet.

Den kollektive trafik har indbyg-
get en fordyrelse dels som folge af
stigende lenninger ved stigende
ekonomisk veekst, og dels fordi en
udvidelse af kapaciteten i myldre-
tiden har sveert ved at forrente
sig. Tilsvarende er det kostbart at

udbygge vejkapaciteten, sa spids-
timebelastningen kan klares.

Langt den storste del af godset
transporteres meget kort, og det
gor det vanskeligt at lade bane-
og satransporten overtage en
storre del af godstransporten.

Inden for godstransporten er kon-
kurrencen mellem transportfor-
merne lastbil, bane og setransport
kun tilstede p& de la nge afstande,
eller hvis der er tale om direkte
transport mellem afsender og
modtager. Enhver omladning vil
pa de kortere afstande gore last-
biltransport kon kurrencedygtig

bade tids- og omkostningsmaessigt.

Setransport incl. den nedvendige
landtransport er i dag generelt
dyrere og har lavere kvalitet end
direkte lastbiltransport.

Prisen pé en kollektiv rejse har ud-
viklet sig vaesentligt anderledes
end prisen pd en individuel bilrejse
gennem de senere ar. Mens billet-
prisen for kollektiv-rejser er steget,
er benzinprisen faldet. Med

denne udvikling har det vaeret
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vanskeligt for den kollektive trafik
at bevare sin markedsandel,
selvom det ikke udelukkende er
benzinprisen, der bestemmer,

om folk tager bil eller kollektiv
trafik.

Hvis prisen for transport i hojere
grad afspejler de samfundsekono-
miske omkostninger ved trans-
porten dvs. ogsa omkostninger i
forbindelse med brug af infra-
struktur, faerdselsulykker og be-
lastning af miljoet, vil konkurren-
cen mellem transportformerne
blive mere fair.

Begraensede ressourcer

Der foreligger en lang raekke pro-
jekter, der alle har til formal at
forbedre trafikafviklingen eller
transporten pa den ene eller den
anden méade. Investeringsonskerne
overstiger langt det mulige finan-
sieringsniveau, da der ogs3 skal
tages hensyn til andre samfunds-
sektorers behov.

En prioritering ikke alene inden
for de enkelte trafiksektorer,

men ogsa pa tveers, vil derfor vaere
nedvendig fremover.

Transport er en veesentlig del af
vores dagligdag.




Mod en
baeredygtig
transport

Det er regeringens holdning,

at der pa transportomradet skal
skabes en ny balance mellem
udvikling og miljo, baseret pa
princippet om baeredygtig vaekst.

Opgaven bliver at udvikle og om-
legge transportsystemet saledes,
at der opnas den nedvendige
mobilitet inden for de graenser,
der saettes af hensynet til ressour-
ceforbruget og miljgbelastnin-
gen, herunder energi, klima, luft-
forurening, feerdselsulykker og
stajbelastning.

Vokser person- og godstransport-
arbejdet, som forudsat i beregnin-
gerne, kan man risikere alvorlige
kapacitetsproblemer i transport-
systemet med negative falger
bade for erhvervslivet og for mil-
joet og feerdselssikkerheden.
Efter regeringens opfattelse er
det derfor nedvendigt at overveje
foranstaltninger med henblik pa
bedre at pavirke udviklingen i
transportefterspargslen. Pa kort
sigt ber indsatsen rettes mod

omlagning af transport til mere
miljevenlige transportformer

og mod effektiviseringstiltag. Pa
laengere sigt ma der arbejdes mod
at mindske det generelle behov
for transport. Bade pa kort og pa
langt sigt bor skonomiske styrings-
midler spille en fremtraadende
rolle.

Det er regeringens opfattelse, at
der skal ske en styrkelse og effek-
tivisering af det kollektive trafik-
tilbud. Den kollektive trafiks for-
dele skal udnyttes bedre, specielt
de starre byomrader, hvor kunde-
grundlaget er storst, og hvor
kapacitets- og miljgproblemerne
er mest alvorlige. Den kollektive
trafik ma udvikles til i sterre
udstraekning at veere et realistisk
alternativ.

Regeringen er indstillet pa at fere
en malrettet politik med henblik
pa at pavirke folks transport-
adfeerd. Transportbrugerne skal
fortsat frit kunne veelge trans-
portform, men prisen pa transport-
ydelser skal i hojere grad afspejle
de samfundsmaessige omkostnin-
ger forbundet med transporten.
Gennem bl.a. en malrettet afgifts-
og subsidiepolitik skal vores trans-
portadfaerd seges pavirketien
retning, der understatter trafik-
politikkens overordnede mal.

Baeredygtig udvikling er en ud-
vikling, der tilfredsstiller dagens
behov uden at edelaegge frem-
tidige generationers muligheder
for at tilfredsstille deres behov.
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Skal vi skabe en beeredygtig trafik-
politik og et baeredygtigt trans-
portsystem, ma vi tydeliggore de
konflikter, der er mellem de trafik-
valg, vi foretager, og de omkost-
ninger valgene har for den enkelte
og samfundet generelt. Der ma
derfor ske en nyorientering af
trafikpolitikken.

Denne trafikplan indeholder en
investeringsoversigt frem til 2005.
Investeringsoversigten bygger

pa de rammeaftaler, der allerede
erindgaet, og pa de beslutninger,
der allerede er truffet, og som
reekker frem til 2000.

Regeringen har med sin beskaefti-
gelsespakke kanaliseret veesentlige
midler ind i fornyelsen og forbed-
ringen af trafikinfrastrukturen.

De samlede investeringer pa trafik-
omradet vil saledes samlet set

fa en vaesentlig positiv effekt pa
beskaeftigelsen.

Investeringsoversigten er det for-
ste - men ikke sidste - bud pa
investeringsbehovet frem til 2005.
Oversigten skal derfor lebende
revideres og justeres, sa den hele
tiden er tilpasset trafikudviklin-
gen og den politik, der formuleres
for at styre udviklingen i den
onskede retning.
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Trafikplanen indeholder samtidig
en status for opfelgningen af
Transporthandlingsplanen fra 1990.
I planen formuleres en strategi

for, hvordan energi- og milje-
malene fra Transporthandlings-
planen kan opfyldes.

Trafikpolitik er ogsa erhvervspoli-
tik. Det geelder bade for de direkte
involverede erhverv - transport-
erhvervene - som for det ovrige
erhvervsliv, hvor transport indgar
som en betydningsfuld faktor.
Det er derfor regeringens hold-
ning, at nyorienteringen af trafik-
politikken ma veere saerligt op-
maerksom pa de afledte effekter
for erhvervslivet.

En veludbygget infrastruktur er
en grundlaeggende betingelse for
produktionsvirksomhedernes
muligheder for at udvikle sig og
veere konkurrencedygtige pa
bade det danske og udenlandske
marked. Betydningen af infrastruk-
turen gges i takt med virksom-
hedernes internationalisering og
virkeliggerelsen af EF’s indre mar-
ked, fordi konkurrencen skaerpes.

Erhvervslivet m& p& den ene side
betale sin del af prisen for at f&
energiforbruget begraenset, mil-
joet forbedret og faerdselssikker-
heden aget. Men trafikpolitikken

L
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ma samtidig udformes under

fuld hensyntagen til konkurrence-
evnen og beskaeftigelsen. Det er
derfor regeringens opfattelse,
atevt. afgiftsstigninger ikke bor
forringe konkurrenceevnen.

Vilkarene for transporterhvervet
erigennem en periode blevet
moderniseret og tilpasset EF-lov-
givningen bl.a. ved en eget libera-
lisering og harmonisering af tra-
fiksektoren. De forskellige landes
transportpolitik i EF knyttes der-
for taettere og teettere sammen.
Regeringen ser i denne sammen-
haeng positivt p& EF's Hvidbog om
baeredygtig transport og vil i EF
arbejde for, at EF's transportpolitik
udvikles ud fra princippet om
“baeredygtig mobilitet”.

Regeringen onsker at sikre mulig-
hederne for at gennemfare en
konsekvent nyorientering af trafik-
politikken ogsé set i relation til
udviklingen af EF's transportpoli-
tik.

Regeringen vil i sin politik lseegge
oget veegt pa afgifter som et sty-
ringsinstrument, der er velegnet
til at regulere transportmarkedets
udvikling, bl.a. ved at arbejde

for et hojt fzelles afgiftsniveau i
EF

Mod en baeredygtig transport

Trafikpolitikken har ogsa en social
og velfeerdsmaessig side. Store
dele af befolkningen har ikke i det
daglige adgang til bil og er af-
heaengige af et kollektivt transport-
tilbud. Derfor skal der stilles et
moderne og velfungerende kollek-
tivt trafiksystem til rddighed for
befolkningen.

Det er regeringens opfattelse, at
den kollektive trafiks stadigt for-
vaerrede konkurrencesituation ma
vendes. Den kollektive trafik bar
af flere gode grunde have vaesent-
ligt sterre passagermaengder,

end tilfeeldet er i dag.

Regeringen finder det vaesentligt,
at trafiksektoren pa bade anlaegs-
og driftssiden arbejder ud fra 4bne
og gennemsigtige driftsekono-
miske og samfundsekonomiske
principper. Dette gaelder uanset
om den pageeldende virksomhed
giver underskud eller overskud.
Det ma séledes anses for positivt,
at trafiksektoren i storre og'storre
omfang anvender kontraktstyring
og udlicitering i sammenhaeng
med en systematisk kvalitets-
styring som moderne styringsred-
skaber for at sikre de bedst mulige
ydelser til lavest mulig pris. Det

er regeringens opfattelse, at mulig-
hederne for at byde i forbindelse

Samspil mellem transportmidlerne
ervigtigt.

1



med de offentlige udbud ber vaere

Der er aktuelt en del veje under

lige for s3vel private som offentligt anlaeg - og der er projekter for

ejede selskaber.
Hvilke skridt skal vi tage?

En andring af trafiksystemet og
trafikanternes brug af selvsamme
system er ikke noget, der kan
gennemfores fra den ene dag til
den anden. Opgaven er ikke let,
og tingene tager tid. Men det
gor det omvendt endnu mere pa-
kreevet at komme igang.

| diskussionen af, hvordan vi trafi-
kalt indretter os i fremtiden, er
der felgende problemstillinger,
man ber holde sig for oje.

1. Hvor meget mobilitet?

Hvor stort er vores behov for aget
mobilitet? Kan vi indrette os og
andre adfaerd, sa trafikken ikke
stiger sa markant?

2. Hvordan lgses transport-
opgaven?

Tilbyder vi effektive transport-
lesninger? Hvor veludbygget skal
vejnettet og banenettet veere?

Er der kapacitetsproblemer, flaske-
halse og et utilfredsstillende ser-
viceniveau eller i det hele taget en
manglende sammenhang i nettet
eller mellem transportformerne?
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endnu flere. Hvor mange nye veje
skal vi bygge, og hvor mange
penge vil vi bruge pa formalet?

Den kollektive trafik skal kunne
klaresig i konkurrencen med den
private. Hvilke virkemidler skal

vi benytte for at opna dette. Hvor
meget skal vi f.eks. udbygge
banenettet, og hvor meget nyt
materiel bor der anskaffes? Hvor
mange penge vil vi bruge, og
hvad far vi for dem?

3. Hvordan opfylder
transportsektoren miljemal-
seetningerne?

Der er naeppe tvivl om, at man
kan nd langt ad teknologisk vej i
lesningen af trafikkens miljo-
problemer. Luftforureningen fra
trafikken kan begraenses vaesent-
ligt. Det er imidlertid mere van-
skeligt at lese problemerne med
CO,, energiforbrug og stoj.

Beregninger foretaget i forbin-
delse med denne trafikplan viser,
hvilke initiativer der skal til. Ini-
tiativerne kan selvfelgelig kombi-
neres pa forskellig made, men
for at illustrere problemstillingen
er der lavet en "pakke” af initia-

tiver, som vil kunne opfylde de
nuvarende miljgmalsaetninger.
Pakken har felgende indhold:

e yderligere skaerpelse af trafik-
sektorens emissionsnormer

® sikring af, at katalysatorerne
fungerer i hele bilens levetid

o overflytning af korte bilture til
cykel eller gang

e ggning af det gennemsnitlige
antal personeri bilerne

e foragelse af bussers og togs
transportarbejde

e forhgjelse af braendstof-
afgifterne

e zndring af afgifterne pa per-
sonbiler, sa miljevenlige biler
bliver billigere end andre biler.

Er det de initiativer, vi skal tage,
eller er det andre?

4. Hvordan opfyider
transportsektoren sikker-
hedsmalsaetningerne?

Hvordan sikrer vi fortsat fremdrift
i feerdselssikkerhedsarbejdet?

De billige foranstaltninger er gen-
nemfeort, og de dyre star for tur.
Hvor mange penge vil vi bruge?

En fornuftig fordeling af trans-
portarbejdet mellem transport-
formerne er vigtig for at sikre
en baeredygtig udvikling.
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5. Sker der en samfunds-
ekonomisk effektiv udnyttelse
af ressourcerne i transport-
sektoren?

Daekker transportformerne deres
samfundsmaessige omkostninger?
Er der en fornuftig fordeling af
transportarbejdet mellem trans-
portformerne? Hvordan sikrer vi
os, at pengene bliver brugt de
rette steder, og at de bruges effek-
tivt?

Strategier

Regeringen vil forfelge fem
overordnede strategier for at na
sine mal:

1. Pavirkning af trafik- og trans-
portarbejdets omfang og forde-
ling pa transportmidler.

2. Forbedring af alternativerne til
biltransport.

3. Begraensning af forurenings-
problemerne.

4. Nyorientering af trafikinveste-
ringerne.

5. Styrkelse af planlaegning
og forskning pa trafikomradet.

Mod en baeredygtig transport

Strategierne har folgende
indhold:

1. Pavirkning af trafik- og
transportarbejdets
omfang og fordeling pa
transportmidler

® Den forventede stigning i det
samlede trafik- og transport-
arbejde bar begraenses bl.a ved
brug af afgiftsinstrumentet.

® Kollektiv transport og cykler
bor overtage en storre del
af persontransportarbejdet.

® Transportmidlerne ber udnyttes
meére effektivt.

® Bane- og setransport ber over-
tage en storre del af godstrans-
portarbejdet.

® Informationsteknologien
og kommunikationssystemerne
bor lobende forbedres, sa
antallet af rejser reduceres.

© Brug af bilen i de centrale
byomréader ber begraenses.

@ Via en bevidst og langsigtet
lokaliseringspolitik ber den
kollektive trafiks kundeunderlag
styrkes.

® Der bor sikres en effektiv fysisk
og funktionel sammenhang
mellem de enkelte trafiksystemer
i knudepunkter.

5 overordnede strategier, der
skal benyttes for at nd malene:

1. Pavirkning af trafik- og transport-
arbejdets omfang og fordeling
Eg transportmidler.

2. Forbedring af alternativerne til

biltransport.

3. Begreensning af forureningspro-

blememe.

4. Nyorientering af trafikinveste-

ringerne,

5. Styrkelse af planlagning og
forskning p traﬁfgmrédet.
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2. Forbedring af alternativerne
til biltransport

® Rejsetiderne og afgangs-
hyppigheden for den kollektive
trafik skal forbedres.

® Derskal tages initiativer til at
oge den andel af bolig-arbejds-
stedsrejsende, der anvender
kollektiv transport og cykler.

® Der skal ske en bedre koordine-
ring og etableres et bedre
samarbejde mellem de forskel-
lige sektorer i det kollektive
trafiksystem.

° Seerlige transportlasninger skal
tilbydes i de omrader, hvor
transporteftersporgslen er lav.

® Godstrafik pa vej skal aflastes
over de lange afstande.

3. Begraensning af forurenings-
problemerne

® Brugen af mere energieffektive
og miljevenlige transportmidler
bor fremmes.

® Emissionskravene til transport-
midlerne skal skeerpes lobende,
i takt med udviklingen af tek-
nologien.

© Muligheden for brug af alterna-
tive drivmidler ber undersoges.

° Initiativer til fremme af energi-
rigtig kersel ber iveerksaettes.

4. Nyorientering af trafik-
investeringerne

® Investeringerne ber generelt
malrettes til at understotte
nyorienteringen i trafikpolitik-
ken.

@ Investeringerne i vejnettet bor
i hojere grad rettes imod at
foroege kvaliteten af det eksiste-
rende net, sa fremkommelig-
hed, sikkerhed og miljoet pa
det eksisterende net forbedres.

® Investeringerne i banenettet
ber udover at fastholde et hojt
og sikkert serviceniveau sigte
pa at udvikle jernbanens staerke
sider.

® Der bor skabes foreget grund-
lag for medfinansiering mellem
staten, amterne og kommu-
nerne af trafikprojekter.

Alle ma arbejde sammen

Aktarerne i udvikling af et baere-
dygtigt transportsystem er bade:

Internationale organer,

staten,
amterne,

kommunerne og

borgerne,

savel som erhvervslivet,
arbejdsgivere og arbejdstagere.
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5. Styrkelse af planlaegning og
forskning pa trafikomradet

® Arbejdet med at tilvejebringe
en overordnet, faelles planlaeg-
ning for transportsektoren til
erstatning for den tidligere sek-
toropdelte planlaegning skal
intensiveres gennem opbygnin-
gen af en rullende, tvaergaende
planlaegningsproces.

® | detvidere arbejde skal der
opstilles kvantitative malsaet-
ninger for mobilitet, transport-
kvalitet og milje/sikkerhed.

© Den videre planlaegningsproces
forventes at kunne fa veerdi-
fuldt input fra Transportradet,
der som en hovedopgave har
at skabe en strategisk og tvaeer-
gaende viden pa transport-
omradet, ligesom der med etab-
lering af dette rad er skabt
grundlag for en eget og bedre
koordineret forskningsindsats.

Amternes og kommunernes
rolle

Regeringen er opmaerksom p4, at
en rekke af strategierne skal gen-
nemfores af de amtskommunale
og kommunale myndigheder.
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Regeringen finder imidlertid,

at detsom led i nyorienteringen
af trafikpolitikken er vigtigt og
nedvendigt at formulere et samlet
saet af mélsaetninger og strategier,
uanset hvilken myndighed der
har ansvaret og kompetencen pa
omradet,

Regeringen vil derfor ogsa folge
udviklingen p& de omr&der, som
ikke er direkte statsligt styrede,
for at vurdere, om den baeredyg-
tige trafikpolitik slar igennem

pa amtskommunalt og kommunalt
niveau. De amtskommunale og
kommunale vejinvesteringer ma
saledes, pa samme made som de
statslige investeringer, anvendes
til at understotte udviklingen

af et baeredygtigt trafiksystem.

Borgernesrolle

Erkendelsen af, at trafikken ikke
kun har gode sider, men ogs
darlige i form af et stort energi-
forbrug, forurening, ulykker mv.
er efterhanden ganske udbredt
i samfundet.

Men denne ggede bevidsthed
raekker ikke altid langt nok, nar vi
star i en forbrugssituation. Trafik
er ogsa forbrug. Hver eneste dag
foretager naesten hver eneste
dansker ikke kun ét, men ofte flere

trafikvalg. Det er disse valg, der i
sidste ende skaber trafikkens sam-
fundsmaessige problemer.

Trafikpolitik er derfor ikke kun et
anliggende for politikere. Rege-
ringen inviterer derfor til en dben
og bred samfundsdebat om,
hvordan vi alle kan medvirke til
indretningen af et fremtidigt
baeredygtig trafiksystem og
udviklingen af en beaeredygtig
trafikadfeerd.

En vision

Regeringen har i denne plan
fremlagt en vision om fremtidens
trafiksystem. Visionen er et af
mange mulige fremtidsbilleder,
der vil kunne anvendes som inspi-
rationsgrundlag i en debat om
fremtidens baeredygtige trafik-
system.

De forste skridt

I denne trafikplan fremleegger
regeringen sit syn pa, hvilke mal-
saetninger og strategier man bor
forfolge. Der redegeres for den
aktuelle situation inden for de
forskellige sektorer og forventnin-
gerne til den fremtidige udvikling.
Der peges pa, hvilke virkemidler
der bor tages i brug, og hvilken
indsats som ber gennemfores.

Mod en baeredygtig transport

De forste skridt tages saledes med
denne trafikplan. Planen vil blive
fulgt op af en oget tvaergéende
planlaegnings- og forskningsind-
sats pa trafikomradet. Planen er
saledes ikke slutstenen p& en pro-
ces, men starten pa en ny, samlet
overordnet trafikplanlaegning.

De eksisterende metoder til priori-
tering af trafikprojekter ud fra
samfundsekonomiske og milje-
samt sikkerhedsmaessige effektivi-
tetskriterier bor videreudvikles

og formidles, saledes at der opnas
en generel accept af metodernes
anvendelighed i den trafikpolitiske
diskussion.

Hensigten er, at analyserne pa sigt
ikke kun skal kunne bruges til at
prioritere mellem projekter i én
sektor, men ogsé skal danne basis
for vurderinger pa tveers af trans-
portsektoren.

Cyklen har fundet vej ind i S-toget.
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Den
europaeiske
dimension

I slutningen af 1992 udsendte
EF-Kommissionen en hvidbog om
etablering af en faelles transport-
politik i EF. Den centrale konklu-
sion i hvidbogen er, at EF’s trans-
portpolitik skal integrere de miljo-
maessige hensyn direkte. Samtidig
skal transportpolitikken lzegges
til rette pa en sddan made, at den
frie konkurrence styrkes.

Hvidbogen er efterfolgende blevet
droftet af EF's transportministre,
der pd et made i juni 1993 vedtog
et seet radskonklusioner pa bag-
grund af hvidbogen. En central
konklusion er tilslutning til de prin-
cipper, der ligger til grund for
hvidbogen. Radskonklusionerne
omfatter blandt andet ogsa til-
slutning til om nedvendigt at ud-
bygge den fzelles transportpolitik,
iseer med hensyn til fiskal, teknisk
og social harmonisering. Betyd-
ningen af at fremme miljovenlig,
omkostningseffektiv, effektiv

og sikker transport understreges i
konklusionerne.

Konklusionerne understreger lige-
ledes betydningen af, at der er
sammenhaeng mellem de af med-
lemsstaternes infrastrukturinve-
steringsplaner, der har betydning
pa EF-plan. Ministerradet erkender,
at eftersporgslen efter forskellige
transportformer ikke ma pavirkes
af konkurrenceforvridning.

Der skal derfor arbejdes hen mod:

® atetablere et retfeerdigt grund-
lag for opkraevning af afgifter
til deekning af infrastrukturom-
kostninger,

® atsikre strengere handhaevelse
af gaeldende regler, navnlig for
koretider,

© atsikre sammenhang mellem
de systemer, der anvendes
inden for og mellem forskellige
transportformer,

® at udarbejde strenge sikker-
hedsmaessige og miljevenlige
standarder for keretojer,

® atinddrage pa passende made
internalisering af eksterne
omkostninger i forbindelse med
bl.a. milje og sikkerhed.

Afgiftssatser for motorbraendstof

Afgift pr. 1 liter breendstof

Minimumsafgift Afgifti
indenfor EF Danmark

Blyholdig benzin 2,58 kr. 2,90 kr.
Blyfri benzin 2,20 kr. 2,25kr.
Diesel 1,87 kr. 2,04 kr.
Eksempler pa EF-mindstesats
for arlig veegtafgift pr. 1. januar 1995.
Lastbil
3-akslet, 24 tons totalvaegt 1.698 kr.
Lastbil
4-akslet, 30 tons totalvaegt 2.769 kr.
Vogntog
3 +2 aksler, 40 tons totalvaegt 4.804 kr.

Ari regional vejbenyttelsesafgift pr. 1. januar 1995
for lastbiler over 12 tons totalvaegt.

Med 3 aksler eller mindre

Mere end 3 aksler
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5.738 kr.

9.563 kr.
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Samtidig leegger Ministerradet
vaegt pa at fremme de sakaldte
transeuropaeiske net for at sikre,
at den internationale trafik vil
kunne afvikles uden kapacitets-
begraensende treengsel. Disse net
er med til at sikre sammenhaeng
mellem de ydre og de centrale
omrader af EF, og er saledes af stor
betydning for Danmarks frem-
tidige trafikale sammenhaeng med
og tilgeengelighed til resten af
Europa.

Som navnt ligger en harmonise-
ring af konkurrencebetingelserne
Ministerradet staerkt pa sinde.
Konkurrencebetingelserne om-
fatter dels adgang til at udeve
erhvery, dels markedsadgang og
dels betingelserne for erhvervs-
udevelse, herunder kore/hviletid
og koretgjernes vaegt og dimen-
sioner,

Adgangen til at udeve erhverv er
blevet betydeligt liberaliseret.
Generelt skal de virksomheder, der
onsker at etablere sig inden for
vejtransport og flytransport, kunne
dokumentere solvens og kend-
skab til transporterhvervet. Den
helt frie adgang til at udove trans-
port pa baner er for gjeblikket
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begreenset til jernbaneselskaber,
der driver international kombi-
neret transport.

Danmark spiller en konstruktiv
og aktiv rolle i bestraebelserne pa
at fastlaegge den fremtidige
baeredygtige europaeiske trafik-
politik, hvor man inden for ram-
merne af Folketingets dagsorden
af 5. november 1992 soger at
fremme bane- og setransportens
konkurrenceevne.

Regeringen vil fortsat arbejde for
en skaerpelse af og gennemfarelse
af konkrete miljemal for trans-
portsektoren i EF for herigennem
at medvirke til en beeredygtig
transportudvikling pa europaeisk
plan.

Vejtransport

Inden for EF seges gennemfart en
afgiftsstruktur for tunge lastbiler
(over 12 tons), hvor den samlede
betaling af breendstofafgifter,
koretojsafgifter og vejbenyttelses-
afgifter deekker de tunge last-
bilers andel af infrastruktur-
omkostningerne. Der arbejdes
endvidere pa, at omkostningerne
pa sigt skal modsvare ogsa de

eksterne omkostninger, specielt
milje- og sikkerhedsomkostnin-
gerne.

Der er opnaet enighed om en
harmonisering af braendstofafgif-
terne. Der er indfert minimums-
satser for motorbraendstof.

1juni 1993 blev der ogsa opnaet
enighed om keretojsafgifter

og vejbenyttelsesafgifter for tunge
keretejer. 5 nordeuropaeiske
lande, heriblandt Danmark, agter
atindga en aftale om mulighed
for indforelse af en regional vej-
benyttelsesafgift pr. 1. januar 1995,

P& samme tidspunkt skal der i
medlemslandene vaere gennem-
fort en harmonisering af koretojs-
afgifterne, sdledes at disse mindst
svarer til fastsatte minimumsafgif-
ter. Disse mindstesatser er afhaen-
gige af keretgjets totalvaegt,
antallet af aksler samt affjedring
af drivakslen. De danske afgifter
ligger over de fastsatte minimums-
veerdier,

Med henblik pa harmonisering af
konkurrencebetingelserne p& vej-
transportomradet overvejes det
atforesla at udstraekke den geel-

Den europaeiske dimension

dende totalveegtgraense for inter-
national trafik til ogsd at omfatte
den nationale vejtransport.

EF’s forordninger abner mulighed
for udforelse af cabotage, d.vs.
udenlandske lastbilers adgang til
at patage sig nationale transport-
opgaver i de andre lande. Mar-
kedsadgangen er endnu ikke fuld-
steendig liberaliseret, men dette
vil ske gradvist frem til 1998, hvor-
efter omradet vil vaere fuldt libe-
raliseret.

Der er sket en liberalisering ved-
rerende adgang til markedet

for turistkersel. For kollektiv bus-
trafik er den vaesentligste zen-
dring, at kontrakter vedreorende
kersel skal i fri licitation i EF fra“
1. juli 1994,

Ved EF-direktiv er der indfert nor-
mer for den maksimale udledning
af forurenende stoffer fra person-
biler, varebiler, lastbiler og busser.
Generelt kan det konstateres,

at graensevaerdierne for udslip er
blevet og fortsat vil blive skeerpet.
For eksempel vil de pr. september
1993 geeldende graenseveerdier for
udslip fra lastbiler blive mere end
halveret frem til oktober 1996.

Kapacitetsproblemer skal lpses
og flaskehalse fijernes p4 det
europaeiske vejnet.
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Banetransporten

11991 vedtog EF's ministerrad et
direktiv vedrorende banevirksom-
hed. Der er 3 hovedelementer i
direktivet.

1. En regnskabsmaessig adskillelse
af infrastrukturdelen og ope-
raterdelen i de nationale bane-
selskaber.

2. Adgang til baneinfrastrukturen
i EF for internationale sammen-
slutninger af baneselskaber, der
udferer transittransporter.

3. Adgang til baneinfrastrukturen
i EF for jernbaneselskaber, der
udferer international kombine-
rettransport.

Direktivet er blevet gennemfort i
Danmark. DSB's organisation er
blevet &endret, saledes at infra-
strukturen er blevet placeret i en
selvstaendig del af organisationen,
og banedriften i en anden del.
Infrastrukturselskabets ansvar er
at udbygge og vedligeholde infra-
strukturen.

Hgjhastighedstog kan vaere
med til at fremme overflytning af
personrejser til banenettet.
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Regeringen vil arbejde aktivt for
harmonisering imellem de euro-
peeiske jernbaneselskaber af stan-
darderne vedr. teknik, togfrem-
fering, sikkerhed og signalsystemer,
for derved at fremme den ned-
vendige integration pa internatio-
nalt niveau, der er en forudsaet-
ning for, at banerne kan udgere et
troveerdigt alternativ til biltrans-
port.

For togenes anvendelse af bane-
nettet skal der opkraeves en af-
gift. Afgiften kan vaere forskellig
mellem de enkelte togtyper og
streekninger. Den skal dog vaere
ens for alle operatorer af samme
togtyper.

Afgiften fastseettes politisk med
udgangspunkt i naermere over-
vejelser om de trafikale mal, gko-
nomiske krav eller de enkelte
togtypers fysiske og kapacitets-
maessige belastninger af banenet-
tet. Regeringen vil iveerksaette
narmere undersegelser af den
fremtidige baneafgift. indtil
videre er afgiften for alle tog sat
til nul kr.

Adgang til banenettet for nye
operatorer skal ske pa objektive
og ensartede vilkar, der ligeledes
skal fastlaegges naermere.
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Lufttransporten

1. januar 1993 tradte EF's tredie
luftfartspakke i kraft. Dermed er
der i princippet frie priser og fri
markedsadgang pa ruter internt i
EF (og Sverige og Norge) samt
harmoniserede krav til luftfarts-
selskaberne, der er registreret i EF.
Efter en raekke overgangsordnin-
ger vil liberaliseringen senest

1. april 1997 veere fuldt geeldende
0gsa for de danske indenrigsruter.

Med igangseettelsen af den tredie
luftfartspakke forventer luftfarts-
selskaberne, at markedet for |uft-
fart i Europa vil vokse med 5-6 pct.
pr. &r i de kommende &r. Den be-
skedne gkonomiske vaekst i Eu ropa
samt eget konkurrence fra andre
transportmidler vil dog kunne
begraense denne forventning. Der
regnes dog fortsat med en stigning
i antallet af passagerer frem til
2005.

I perioden frem til 2005 vil forhold
vedrerende luftrummet og mil-
joet ogsa spille en rolle for luftfar-
tens udvikling.
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safremt den forventede stigning i
den europeaiske og interkonti-
nentale flytrafik skal kunne reali-
seres, kraever det dels, at lufthav-
nenes kapacitet udvides, dels at
kapacitetsproblemerne i luftrum-
met over Europa lgses. Der er til-
straekkelig kapacitet i luftrummet
over Danmark, men lufttrafikkens
regularitet til og gennem vore
naboomrader er staerkt pavirket
af en udbygning af luftrummets
kapacitet over Tyskland, Holland
og Storbritannien.

11990 vedtog Ministerradet en
strategi, der fastleegger, hvordan
man i arene frem til drtusindskif-
tet sikrer udbygning af luftrum-
mets kapacitet. Midlerne hertil er
blandt andet en harmonisering
og senere integration af de euro-
paeiske lufttrafikkontrolsystemer.

Desuden skal der sikres optimal
udnyttelse af de eksisterende luft-
havne.

Regeringen stotter bestraebel-
serne pa at integrere kontrolsyste-
merne for derved at sikre tilstraek-
kelig kapacitet i luftrummet over
Europa til gennemforelse af inter-
nationale fly til og fra Danmark.

Flytrafikken vil blive pavirket af
skaerpede miljokrav. | perioden
frem til 2002 vil der ske en udfas-
ning af aeldre, sakaldte kapitel 2
fly, séledes at den samlede stoj-
emission nedsaettes. Samtidig
fortseetter arbejdet med at ned-
bringe flyenes stgj- og luftforure-
ning. Denne udvikling vil blandt
andet medfore, at lufthavnene vil
kunne blive udnyttet mere, uden
at den miljomaessige forbedring
for de naerliggende omrader, som
udviklingen har medfort, settes
over styr.

Luftfarten afholder sine infra-
strukturomkostninger gennem
benyttelsesafgifter (overflyvnings-,
start- og passagerafgifter).

Sl i iny e '.:-'-l_.;'_: ~ ‘_. ! A % 1 R AN
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Den europaeiske dimension

Sofarten

11986 blev EF's safartspakke ved-
taget. Sefartspakkens forordnin-
ger omfatter initiativer, der tager
sigte pa at liberalisere konkur-
renceforholdene inden for satrans-
port. Forordningerne er endnu
ikke fuldt ud implementeret i EF-
regi. 1 1992 vedtog man yderligere
en forordning, der bner mulig-
hed for udferelse af cabotage
inden for EF-medlemslandene.
Markedsadgangen er dog begraen-
set af en raekke undtagelser.

Regeringen vil fortsat arbejde for
fuld implementering af de liberale
forordninger i safartspakken,

og for at markedsadgangen gores
helt fri.

Kommissionen arbejder for tiden
pa integrering af havne og sefart
i de transeuropaeiske netvaerk.

Regeringen stotter dette arbejde,
der blandt andet sigter p3 at
komme med forslag til, hvorledes
sofart kan fremmes i forbindelse
med kombineret transport.
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Person-
transport

Siden 1970 er danskernes samlede
arlige tilbagelagte rejseleengde
inden for Danmarks graenser,
persontransportarbejdet, steget
med omkring 75 pct. fra ca. 45 mia.
km i1970 til ca. 75 mia. km i star-
ten af 90’erne. Inden for de naeste
godt 15 ar regnes der med en
yderligere stigning pa sma 35 pct.

i forhold til dagens niveau, saledes
at persontransportarbejdet -
under forudsatning af, at der ikke
gribes ind med henblik pa at
daempe vaeksten - nar op p& sma
100 mia. km om aret i 2010.

Malt pr. person svarer det til, at
hver eneste dansker i dag tilbage-
laegger i gennemsnit omkring
15.000 km om aret. 1 2010 forventes
den gennemsnitlige arlige rejse-
leengde at veere steget til omkring
20.000 km.

Fremskrivningen af persontrans-
portarbejdet er baseret pa den
historisk konstaterede sammen-
haeng mellem ekonomisk vaekst
og transportarbejde, og har som
sin forudsaetning, at det skonomi-
ske vaekstforlob i fremskrivnings-
perioden er ramt korrekt. Z£ndres
den gkonomiske vaekst fra godt

2 pct. arligt, som forudsat ovenfor,
til 1,5 pct. arligt bliver vaeksten i
transporteftersporgslen kun godt
20 pct. i 2010.

Persontransportarbejdet fordelt pa

transportmidler 1950 - 2010

1950 1970 1991
. Personbil Bus
To-hjulere Andet
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2010

Befolkningstallet antages at vaere
stort set uaendret, men forskyd-
ning i befolkningssammensaetnin-
gen mod flere aldre, der har
veeret vant til stor mobilitet, traek-
ker i retning af stigende person-
transportarbejde.

Endvidere er det forudsat, at der
ikke sker dramatiske udefra
kommende a&ndringer i energi-
priserne. Reale prisstigninger

af samme storrelsesorden som i
begyndelsen af 80'erne kan lede
til direkte fald i transportefter-
sporgslen.

Dertil kommer, at der kan ind-
treeffe ‘'maetningstendenser’, som
kan give sig udslag i, at en aget
indkomst i fremtiden ikke i samme
grad bliver omsat i en foraget
transporteftersporgsel, som det
har veeret tilfaeldet indtil nu.

Da dersaledes er betydelig usik-
kerhed omkring fremskrivningen,
er det regeringens opfattelse,
atindsatsen for at virkeliggere en
beeredygtig transportpolitik
lebende skal justeres i takt med
den faktiske udvikling og de
opstillede malsaetninger.

Ud over den persontransport, der
finder sted i Danmark, rejser vi

ogsa udenlands. Denne del af rejse-
aktiviteten er blevet oget ganske
betragteligt i den sidste snes ar.
Ogsa pa dette omrade forventes

en betydelig stigning i fremtiden.

Trafik 2005

National persontransport

Uanset hvordan man maler mobi-
liteten (antal ture, rejsetid eller
rejseleengde), er bilen i dag det
dominerende transportmiddel.

71 pct. af persontransportarbejdet
bliver udfert med bil, 21 pct. med
kollektive trafikmidler og de
resterende 8 pct. er cykel- og
gangtrafik.

12010 forventes bilens andel, hvis
der ikke foretages yderligere poli-
tiske indgreb, at vaere steget til

75 pct., medens den kollektive tra-
fiks andel vil veere faldet til 17 pct.
Cykel- og gangtrafikken forventes
at fastholde sin relative andel.
Faldet i den kollektive trafiks andel
daekker over et uzendret niveau
for bustrafik og en 25 pct. stigning
i hhv. fly- og banetrafik, men stig-
ningen er altsa ikke stor nok til at
fastholde den kollektive trafiks
andel.

Bilens dominerende rolle i trans-
portbilledet haenger ferst og
fremmest sammen med de store
kvaliteter i denne transportform i
forhold til andre transportmidler.

Bilen er fleksibel, komfortabel

og hurtig. Den dbner mulighed for
dor til der transport, og man be-
stemmer selv rute, rejsetidspunkt
og rejseselskab.

Privatbilen er samtidig med til
atsikre stor fleksibilitet pa arbejds-
markedet. Mange mennesker er
afhaengige af bil for at kunne ud-
fore deres erhvery, og bilen er

Transportarbejde og bilejerskab

Antal Maend

biler km/dag
Ingen bil 23,94
1 bil 40,23
2 biler 50,67

Bane

Kvinder Gennemsnitligt

km/dag km/dag
19,67 21,53
29,84 35,14
43,87 47,59
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ofte helt nedvendig for at kunne
udfere aften- og natarbejde. | den
nuvaerende situation kan det vaere
nedvendigt at kere langt for at fa
arbejde, ogsa fordi det kan vaere
sveert for begge voksne i en hus-
stand at fa arbejde i nzerheden af
hjemmet.

For barnefamilien er bilradighed
en stor fordel bl.a. i forbindelse
med at hente og bringe born, ind-
keb m.v. Barnefamiliens hverdag
er presset, og sparet transporttid
giver mere tid til familien.

Fritidstrafikken udger en storre
og starre andel af den samlede
trafik, og som trafiksystemet er
indrettet i dag, er bilen den mest
optimale lesning pd det varierede
transportbehov, som en familie
har i forbindelse med fritidsaktivi-
teter.

| landdistrikterne er bilen naesten
uundveerlig pa grund af de lange
afstande til arbejde, butikker ven-
ner, familie osv.

Alti alt giver bilen mulighed for
stor mobilitet og tidsbesparelser
samt mulighed for at indrette sig
efter ens egne behov. Ejerskab

af bil kan derfor ofte vaere en ned-
vendig forudsaetning for at fa

hverdagslivet til at haenge sammen.

Radighed over bil saetter sig der-
for ogsa afgerende spor i befolk-
ningens transportvaner.

Trafikarbejdet fordelt efter
antal personer pr. bil 1993

2 personer 30%

For det forste rejser danskere med
bilradighed i husstanden i gen-
nemsnit betydeligt leengere pr. dag
end personer i husstande uden
bilrddighed. | gennemsnit er tids-
forbruget det samme i begge
typer af husstande. Bilradigheden
bliver derfor brugt til at udvide
den geografiske aktionsradius,
frem for at nedsaette tidsforbruget.

For det andet er rejsemiddelvalget
markant anderledes uanset tur-
lzengde for husstande med bilradig-
hed. P4 de korte ture op til 5 km
foregar 80 pct. af turene med de
lette transportmidler (gang, cykel)

i husstande uden bil. For bilhus-
standene drejer det sig kun om

40 pct.

Forestiller man sig, at bilhusstan-
dene begyndte at bruge de lette
transportmidler pa samme made
som husstande uden bil, ville det
betyde et samlet fald i biltrafik-
arbejdet pa 8 pct. Holder man sig
til ture pa op til 5 km vil overflyt-
ningspotentialet vaere pd omkring
4 pct. Da de korte bilture typisk
foregér i byomrader, vil det betyde
et fald i biltrafikarbejdet i byerne
pa 7 pct.

Bilhusstandenes brug af kollektiv
trafik er ogsa veesentlig anderledes.
Pa landsplan foregar 25 pct. af de
daglige ture med kollektiv trafik i
husstande uden bil, medens der

for bilhusstandene kun er tale om
godt 5 pct.

Persontransport

| hovedstadsomradet, hvor kvali-
teten af den kollektive trafik er
vaesentlig bedre end andre steder
i landet, er monstret et andet.
Forestiller man sig, den kollektive
trafik blev anvendt i resten af
landet som i hovedstadsomradet,
ville det betyde et fald i biltrafik-
arbejdet med smé& 10 pct. Det svarer
til en foragelse p3 ca. 50 pct. af
transportarbejdet med den kollek-
tive trafik.

Bilernes transportkapacitet er
generelt darligt udnyttet. | gen-
nemsnit sidder der 1,67 personer i
hver bil. Det svarer til en gennem-
snitlig kapacitetsudnyttelse pa
omkring 40 pct. Seerligt i bolig-
arbejdsstedstrafikken er der en lav
udnyttelse. 1 76 pct. af bilerne i
morgenmyldretiden sidder der kun
en person.

Hvis en vaesentlig del af den for-
ventede vaekst i transportarbejdet
kunne klares ved at age kapaci-
tetsudnyttelsen i den eksisterende
bilpark, ville der vaere potentialer
for store energibesparelser.

Ser man pa transportarbejdets
fordeling efter formal, er fritidstra-
fikken dominerende. Hele 49 pct.
procent af transportarbejdet er
forbundet med fritidsaktiviteter.

I forhold til de evrige rejser er
fritidsrejserne karakteriseret ved
at have en starre spredning i rejse-
malene, en sterre spredning over
dognet samt en koncentration i
weekends. Endvidere foregar
rejserne ofte sammen med andre,
typisk familien.

Fordeling af persontransport-
arbejde efter formal

Mere end 3 personer 6%

Fritid
499%
1person 55% ’

Bolig - arbejde
33%

Bolig - eerinde
14%

Erhverv 4%
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Persontransport

Bortset fra de lange rejser, hvor
toget har en relativt stor markeds-
andel, er fritidsrejser et omrade,
hvor den kollektive trafik traditio-
nelt star svagt. Hvis den fremtidige
veekst i transportefterspargslen
sker pa dette marked, er det en
afgorende udfordring for den kol-
lektive trafik at tilpasse produk-
tet til den eendrede efterspargsel.

Fordelt pa personer er der tale om
en betydelig skaevdeling af det
daglige transportarbejde. 90 pct.
af befolkningen star for 50 pct.

af det daglige transportarbejde
mens de resterende 10 pct. star for
den anden halvdel.

For at deempe vaeksten i transport-
eftersporgslen kunne detisaer
veere interessant at prove at pa-
virke denne gruppe. Problemet er
imidlertid dels, at det ikke er de
samme personer, der hver dag rej-
ser de mange kilometer (de mange
tilbagelagte kilometer gar pa
skift) og dels, at disse ture i et vist
omfang er arbejdsgiverbetalte.
Det gor det sveert at malrette virke-
midlerne.

Mal og strategier

Regeringens transportpolitik pa
persontrafikomradet bygger pa
den forudsaetning, at hver enkelt
dansker ogsa i fremtiden skal
have mulighed for selvsteendigt at
tilrettelaegge et rejsemenster, som
svarer til vedkommendes behov
for deltagelse i samfundslivet. Det
er af afgerende betydning for
velferden.

Det er samtidig regeringens
opfattelse, at udviklingen i mobi-
liteten vil fare til, at transportsek-
torens energiforbrug og milje-
belastning vil na et uacceptabelt
omfang, hvis ikke der tilrettelaeg-
ges en malbevidst og langsigtet
indsats for at nedbringe ressource-
forbruget og miljebelastningen.

Et beeredygtigt transportsystem
skal bl.a. skabes ved at pavirke
transportmiddelvalget gennem at
forege omkostningerne ved at
veelge de mest miljobelastende
transportformer og en relativ for-
mindskning af omkostningerne
ved de mindre miljobelastende
transportformer.

Fordelingen af det samlede
persontransportarbejde

Andel af befolkningen
(16-74 ar) i procent
100 - :

10 procent af befolkningen udferer
50 procent af persontransportarbejdet.
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De ekonomiske omkostninger
ved transport pavirkes gennem
afgifts- og subsidiepolitikken.
Regeringen har pé dette omrade
til hensigt at felge den kurs, der er
lagt fast i skattereformen. Afgifts-
strukturen pa trafikomradet skal

i fremtiden i hojere grad vaere ret-
tet mod at styre sektorens energi-
forbrug og miljebelastning.

Da en stor del af biltrafikkens gene-
virkninger er forbundet med

trafik i byomrader, vil regeringen
endvidere vurdere behovet for

at supplere kommunernes nuvae-
rende adgang til at opkraeve par-
keringsafgifter med andre geo-
grafisk afgreensede afgifter som

f. eks. vejbenyttelsesafgifter.

Regeringen er desuden af den
opfattelse, at det er muligt gkono-
misk og energimaessigt at effek-
tivisere den kollektive persontrafik
ved en foraget konkurrence gen-
nem gget anvendelse af udlicite-
ring og ved i hojere grad at knytte
tilskuddene til det udforte
transportarbejde fremfor til det
udbudte antal szedekilometre.
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De okonomiske omkostninger er
imidlertid ikke eneafgerende for
folks valg af transportmiddel i den
konkrete rejsesituation. Tidsfor-
brug, sikkerhed, komfort og gen-
nemskuelighed spiller en mindst
lige sé stor rolle for folks valg.

Gennem investeringspolitikken vil
regeringen arbejde for at for-
bedre alternativerne til privatbilen,
hvor det ud fra en skonomisk og
miljemaessig synsvinkel skonnes
hensigtsmaessigt.

For togtrafikken drejer det sig
forst og fremmest om en styrkelse
af S-togsbetjeningen i hoved-
stadsomradet og om en styrkelse
af fjerntrafikken. For den lokale
og regionale togtrafik skal det
narmere vurderes, hvorvidt en
udbygning skal ske ved en foraget
investering i jernbanen eller ved
en hgjklasset busbetjening.

Derudover vil det i samarbejde
med de regionale trafikselskaber
og lokale myndigheder blive
vurderet, hvordan samspillet
mellem bus- og togtrafikken kan
forbedres.

For bytrafikken drejer det sig

isaer om forbedring af forholdene
for cyklisterne bl.a. gennem etab-
lering af storre og sammenhaen-
gende cykelstinet og cykelruter
og en forbedring af kombinations-
mulighederne mellem cykel og
kollektiv trafik. Endvidere bar den
kollektive trafiks frem kommelig-
hed prioriteres ved hjaelp af sig-
nalprioriteringssystemer, anlaeg af
saerlige busbaner m.m.

Deter endvidere regeringens op-
fattelse, at informationsindsatsen
overfor befolkningen om mulig-
hederne i det kollektive trafik-
system er for ringe. Billet- og takst-
system, kereplansinformation,
oplysninger om terminalfaciliteter
m.m. varierer fra amt til amt -
endog fra kommune til kommune
- 0g er meget sjzeldent i harmoni
med DSB's,

Regeringen vil tage initiativ til,
atgennemskueligheden i det kol-
lektive trafiktilbud foroges dels
ved at understotte udviklingen af
et felles informationssystem

dels ved at f4 etableret et lands-
daekkende billetsamarbejde.

Bestanden af personbiler
fordelt efter vaegt

10%

1980

1985

1990

.0-800kg

Mere end 1.100 kg

[ 801-
L1100 kg

Persontransport

Pa vejomradet vil regeringen, ud
over faerdiggerelsen af det natio-
nale motorvejsnet, prioritere
investeringer, der afhjeelper miljo-,
sikkerheds- og flaskehalsproble-
mer pa det eksisterende hoved-
landevejsnet. Endvidere er det
nedvendigt, at der afsaettes mid-
ler til at vedligeholde vejnettet.

Regeringen vil derudover i inter-
national sammenhaeng fortszette
arbejdet for at gere personbiler,
busser og tog mere energi- og
miljovenlige dels ved at skeerpe
normerne pa dette omrade, dels
ved at forstaerke EF’s forsknings-
indsats inden for dette omrade.

Deter regeringens forventning,
at man gennem de anforte initia-
tiver vil sikre et effektivt og fleksi-
belt persontransportsystem, som
samtidigt vil indebaere en betyde-
lig reduktion i transportsektorens
miljobelastninger.

Bestanden af personbiler
fordelt efter alder

3% 7% 10%

19%

19%

24%

1980

.Mindre end
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10-14 ar

1985
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Gods-
transport

Den samlede godstransport i
Danmark vurderes at veere steget
med ca. 50 pct. siden 1970. Der er
imidlertid store forskelle i gods-
transportarbejdets omfang og
udvikling afheengig af transport-
formen og af, om man betragter
den indenlandske eller den inter-
nationale trafik.

Mange forhold spiller ind ved
virksomhedernes valg af transport-
form. Hvilke elementer, der vejer
tungest, afthaenger af, hvilke varer
der skal transporteres, og hvor
langt de skal transporteres. Blandt
de elementer, der indgar i denne
vurdering, er pris, tid, preecision

og fleksibilitet.

Prisen er naturligvis en afgerende
faktor, men gennem de senere ar
har en reekke af de avrige kvan-
titative og kvalitative krav faet sti-
gende betydning. @get fokus pa
logistik, herunder indforelse af

Det nationale trafikarbejde med
lastbil stiger, selvom den transpor-
terede godsmaengde har vaeret
ueendret siden 1980. Men turene
er blevet lengere, og der er
mindre gods pa den enkelte last-
bil i 1997 end i 1980.

24

mere fleksible produktionssyste-
mer, ager eftersporgslen efter
hurtige og hyppige leverancer og
mindre forsendelsesstarrelser
samt praecision og palidelighed i
transportsystemet. Generelt stiger
varernes foraedlingsgrad, hvor-
ved transportomkostningerne far
relativt mindre betydning, mens
transportens kvalitet far relativt
storre betydning, herunder ikke
mindst produktionstab i forbin-
delse med forsinkede leverancer.

National godstransport

Transport af gods i Danmark udfe-
res med last- og varebiler, tog, skib
og som rgrtransporter. Rartrans-
porterne har udvikletssig i lebet af
firserne og omfattede i 1992 ca. 7
mio. tons olie fra Nordsgen til olie-
terminalen i Fredericia. Rortrans-
porterne er i gvrigt ikke behandlet
yderligere.

| den nationale transport er lastbi-
len det dominerende transport-
middel. Lastbiltransporter har
gennem de seneste artier staet for
hovedparten af vaeksten i gods-
transporten. Lastbilens andel

af det nationale godstransport-
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arbejde udgjorde i 1992 ca. 78 pct.,
mens ca. 14 pct. foregik med skib,
ca. 6 pct. med bane og 2 pct. med
feerge. Lastbiler og varebiler trans-
porterede i alt 94 pct. af de samlede
nationale godsmangder pa 236
mio. tons i 1992. Godstransporten
pa lastbil var 190 mio. tons i 1992

og 189 mio. tons i 1980. Den trans-
porterede maengde gods pa lastbil
er altsa ikke foraeget i perioden
1980-1992. Til gengeeld er trans-
portarbejdet steget med 20 pct.
Det skyldes dels, at de transporte-
rede varer har aendret karakter
med en storre andel naringsmidler
og bearbejdede varer, dels

at transportafstanden er blevet
laengere.

Lastbilens dominans i det inden-
landske transportbillede haenger
blandt andet sammen med Dan-
marks geografi, der betyder, at
lange godstransporter, hvor bane
og setransport er mest konkur-
rencedygtige, kun forekommer i
begraenset omfang. Ca. 80 pct.

af de transporterede godsmaeng-
der med lastbil transporteres
internt i amter eller mellem nabo-
amter.
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Lastbilens dominans haenger ogsa
sammen med den danske erhvervs-
struktur med mange forholdsvis
sma og spredte virksomheder.

Langt den starste del af lastbil-
godset, malti maengder, transpor-
teres af lastbiler over 6 tons. De
mindre lastbiler og varebiler ud-
fylder dog en vigtig rolle i forbin-
delse med servicevirksomhed og
distributionskarsel.

Banetransporten spiller kun en
beskeden rolle i den indenlandske
transport, hvilket primaert kan til-
skrives de korte transportafstande
i Danmark. Banetrafikken star for
kun ca. 1pct. af de samlede trans-
porterede maengder, malt i tons,
hvoraf en vaesentlig del hidrorer
fra transporter mellem @st- og
Vestdanmark.

Setransporten transporterer ca.

5 pct. af godsmaengderne i den
indenlandske transport. Gods-
maengderne transporteret natio-
nalt med skib fraregnet transpor-
ter af olie og naturgas fra Nord-
sgen, men incl. opfisket materiale,
er steget med ca. 10 pct. siden
1980. En meget betydelig del af
sotransporten er tankfart, kul-

™

transporter mellem centrallagre
og kraftvaerkshavne og transporter
af opfisket sten og sand.

International transport

ludenrigshandlen er det skibene,
der dominerer transportbilledet,
nar det drejer sig om transpor-
terede maengder. 1992 blev der
transporteret ca. 74 mio. tons
gods til og fra Danmark. Skibene
stod for 70 pct. af de transporte-
rede godsmaengder - heraf ud-
gjorde fast og flydende braendsel
knap 60 pct.

Ca. 24 pct. af meaengderne blev
transporteret med lastbil, mens
banerne stod for ca. 4 pct. af
maengderne. Billedet er noget
anderledes, hvis udenrigshandelen
opgores i vaerdi - lastbilerne star
da for ca. 70 pct. af den samlede
handel, hvilket klart afspejler last-
bilens betydning for transport af
forarbejdede varer.

11992 blev der befordret ca. 75.000
tons gods med fly til, fra og internt
i Danmark. Langt hovedparten var
internationalt gods.

Godstransport

Betragter man alene konkurrence-
fladen til lastbilen udger bane-
transporten en noget storre andel
i den internationale transport

end pa det indenlandske marked.

Dette illustrerer, at banen har sin
styrke i de lange transporter,
hvoraf langt de fleste er i de inter-
nationale relationer.

Der transporteres over dobbelt s&
meget gods i den internationale
banegodstrafik som i den natio-
nale, og hvor den indenlandske
godstrafik de seneste ar har haft
et lille fald pa 7-8 pct. erden
internationale trafik vokset med
18-19 pct.

Nojagtige opgerelser over transit-
trafikken gennem Danmark findes
kun for banetransporten. Omfan-
get af transittrafikken med bane
eropgjort til ca. 2,7 mio. tons i
1992. Det skennes, at omfanget af
transittransporter med lastbil
udgjorde ca. 3 mio. tons i 1992.

National godstransport fordelt
efter transportform 1980-1992

Mia. tonkm

13
-- lalt
vy wwk
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Godstransport

Godstransportens vaekst

Godstransportarbejdets udvikling
er naert forbundet med den oko-
nomiske aktivitet i samfundet.

I forbindelse med beregningerne
af transportsektorens fremtidige
energiforbrug og emissioner er
der foretaget en fremskrivning af
det nationale godstransport-
arbejde.

Fremskrivningen er foretaget
under forudsaetning af, at der ikke
foretages indgreb ud over de
allerede vedtagne eller forventede
i relation til EF,

For perioden 1990 - 2010 viser
fremskrivningerne en forventet
vaekst i det samlede nationale
godstransportarbejde pé ca. 55
pct., svarende til en arlig vaekst pa
ca. 2 pct. Lastbilerne star for
hovedparten af den beregnede
vaekst i det nationale godstrans-
portarbejde.

Det nationale godstransport-
arbejde med lastbil vil ifalge
beregningerne stige med knap 75
pct. i forhold til 1990-niveauet,
mens godstransporten med tog
og skib vil falde. De karte kilome-
ter med lastbil beregnes at stige
med ca. 50 pct. som felge af en
forventet bedre kapacitetsudnyt-
telse.

Trafikarbejdet fordelt pa

Der er ikke foretaget en fremskriv-
ning af den internationale gods-
transport, idet den opstillede
beregningsmodel kun omfatter
den nationale trafik. Analyser af
den historiske udvikling i de inter-
nationale godsmaengder viser
imidlertid en vaekst, der ligger
vaesentligt over udviklingen i de
nationale godsmaengder. Der er
god grund til at tro, at denne ten-
dens vil fortseette, bl.a. set i lyset
af det indre markeds udvikling.

Kombineret transport

For at styrke alternativerne til vej-
transport vil indsatsen i seerlig
grad koncentreres om den kombi-
nerede transport.

Ved kombineret transport forstas
transport af gods, hvor der benyt-
tes flere transportmidler, som i
forlaengelse af hinanden transpor
terer godset i standardiserede
lastebaerere, eksempelvis contai-
nere, veksellad og lastrailere.

Med baggrund i de stigende
traengselsproblemer pa de euro-
paeiske veje samt i ensket om

at reducere miljgbelastningen fra
specielt vejtransporten, er der

Anvendelse af standardiserede
lastebzerere i c?odstrans orten
vinder stigende udbredelse.
Dette er en vigtig forudsaetning
for udviklingen af kombineret
transport.

vare- og lastbiler (kerte km)

6% |

g ==

Godstransportarbejdet fordelt pa

vare- og lastbiler (tonkm)

1980 ls _

96% “

1991 F

95% ]

. Under 6 tons
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bade pa EF-plan og i Danmark
onske om at fremme den kombi-
nerede transport.

Inden for setransport spiller trans-
port af containere en vigtig og
staerkt ekspanderende rolle. Con-
tainere bringes til og fra havnene
med tog eller bil.

Pa land kombineres bil og tog, og
som lastebaerer anvendes enten
container, veksellad, lostrailer eller
selve lastbilen. Transporten fra
afsender til den naermeste terminal
sker med lastbil, derefter udfores
transporten med tog til den termi-
nal, der ligger mest hensigtsmaes-
sigt for modtageren, og endelig
foretages den sidste del af turen
med bil ud til modtageren.

Den kombinerede transport prover
saledes at udnytte lastbilens flek-
sibilitet og det fintmaskede vejnet
sammen med togets eller skibets
lavere omkostninger pa transpor-
ter over leengere afstande.

Den kombinerede transport er af-
haengig af gode terminalfaciliteter
for savel satransport som bane-
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transport. De vigtigste container-
havne er Arhus, Kebenhavn og
Esbjerg.

DSB har etableret moderne kom-
biterminaler i Hoje-Taastrup,
Taulov, Padborg og Arhus. Disse vil
udgore kernen i det danske bane-
kombisystem.

Herudover er der overvejelser i
gang om at etablere en kombi-
terminal for bane og bil med til-
knytning til setransport i Aalborg
@sthavn.

Kombitransportens potentiale

En typisk kombitransport kraever
mindst en for- og eftertransport
med bil samt to omladninger.
Terminalhandteringen er ofte bade
dyr og tidskraevende og forager
endvidere skadesrisikoen for god-
set. Kombinerede transporter er
derfor forst konkurrencedygtige,
nar transportafstanden nar op

over 500 km.

Det eri den internationale trafik,
at kombitransporten vurderes at
have sit storste potentiale. Fra EF's
side er der ivaerksat forskellige
initiativer, der skal bidrage til at

fremme den kombinerede trans-
port. Det drejer sig bl.a. om
afgiftsfritagelse for keretgjer, der
anvendes i kombineret transport,

samt finansiel statte til pilotforan-

staltninger vedrerende kombi-
neret transport. Hertil kommer
planer for og stette til skabelse af
et sammenhangende europaesisk
kombi-netveerk.

Transportradet har udfart en ana-
lyse af transportkebernes poten-
tielle anvendelse af international
kombineret transport. Underso-
gelsen konkluderer, at kombi-

transportens marked i de nationale
transporter er begraenset, primaert

pé grund af de korte transport-
afstande. P& laengere transport-
afstande er der et potentiale for
at overfore gods fra vej til bane
selv ved relativt begraensede pris-
fordele for den kombinerede
transport.

I Danmark vurderes kombitrans-
porten kun at have et begraenset
potentiale i den nationale trans-
port. En undersogelse af de natio-
nale transporter, der i dag udfores
med lastbil, indikerer, at 95 pct.

af godsmaengderne er “lastbil-
bundne”. Det betyder, at som

Transportform i
importen*

1.000 tons

Godstransport

folge af transportafstand, forsen-
delsesstorrelse, godsvaerdi mv.
anses det for urealistisk at over-
flytte dette gods til bane eller
skib.

Det maksimale overflytnings-
potentiale i den nationale trafik
er vurderet til 9,4 mio. tons. En
meget lille del af dette vurderes at
kunne overflyttes til skib, mens
resten evt. kan overflyttes til bane.
Det ma imidlertid konstateres,

at det ikke er realistisk at forestille
sig det maksimale potentiale over-
flyttet til skib og bane.

For bade bane- og skibstrafikken
vurderes de starste muligheder at
ligge i ost-vest trafikken. Banens
praktiske muligheder vil blive styr-
ket i forbindelse med ibrugtag-
ningen af den faste Storebaelts-
forbindelse.

For skibstrafikkens vedkommende
er der fra flere sider peget pa et
potentielt marked for overforsel
af trailere og containere med skib
mellem Nordjylland og Sjzelland.
En udvikling af dette marked
afhaenger imidlertid af mange
forhold, herunder konkurrence-
forholdet mellem vejtransport,
bane og skib.

Transportform i
eksporten*
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Godstransport

Informatik

Indenfor godstransportomradet
anvendes elektronisk data ud-
veksling (EDI) i vid udstraekning.
De nedvendige dokumenter
udveksles automatisk via elektro-
niske net, og der er mulighed

for via nettet at indga transport-
aftaler, og dermed sikre en hojere
udnyttelse af materiellet. Ved
hjeelp af elektroniske hjeelpemid-
ler er der ligeledes mulighed for
lebende at folge og overvage
godset fra afskiber til modtager.
Informatik i godstransporten har
vundet vid udbredelse, og benyttes
af alle transportformer, hvorved
der er mulighed for en mere koor-
dineret anvendelse af de forskel-
lige transportformer.

Mal og strategier

Det er vigtigt at have et gods-
transportnet, der tilfredsstiller er-
hvervslivets behov for at kunne
afseette sine varer. Samtidig mé&
det sikres, at transporterne fore-
gar med sa lille belastning af det
omgivende samfund som muligt.

Udvikling i turlengde
med lastbiler

Turleengde

Under
50 km

0%
Procent af samlet arligt transportarbejde

. 1992

10% 20%

1980
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Ved formulering af den fremtidige
godstransportstrategi ber der
tages udgangspunkt i de enkelte
transportformers steerke og svage
sider. Det ma erkendes, at Dan-
marks udstraekning og geografi
naturligt favoriserer brugen af
lastbil, men at der iseer pa de
leengste afstande i landet eksiste-
rer et begraenset overflytnings-
potentiale for gods fra bil til bane-
og sgtransport. | den internatio-
nale trafik er der betydeligt storre
overflytningspotentiale.

Regeringen onsker i den udstraek-
ning, det er muligt, at fremme
overflytningen fra bil til bane- og
sotransport.

Regeringen vil arbejde for, at der
gennem internationale organisa-
tioner, specielt EF og IMO (Inter-
national Maritime Organisation)
arbejdes for at skaerpe emissions-
normer og for at forbedre trans-
portmidlernes energieffektivitet,
samt for at fremme den teknolo-
giske udvikling gennem gkonomi-
ske virkemidler.

Trafik 2005

Regeringen vil fortsaette de initia-
tiver, der allerede er taget, for at
fremme energibesparende tiltag
pa godstransportomradet gennem
en systematisk indsats inden for
korselsplanlaagning, emballering,
distribution, kapacitetsudnyttelse
m.m.

Det bor tilstraebes, at den enkelte
lastbil udnyttes mere, ved at
andelen af tomkorsel reduceres.

En vaesentlig del af lastbiltrafik-
ken gennemfeares i byer. Regerin-
gen finder det centralt at reducere
genevirkningerne i byerne ved,

at de enkelte lastbiler gores mere
miljovenlige, herunder ogsa
mindre stojende, samtidig med at
der tages initiativ til at forsage
nye former for distributionskarsel.

Transportrddet medfinansierer
aktuelt et projekt, der skal belyse
muligheder for eendrede former
for godsdistribution.

Regeringen vil tilstreebe, at afgif-
ter pd godstransportomradet
seges harmoniseret, sdledes at pri-
sen for transportydelser pa sigt

pa passende vis kommer til at af-

Godstransporten ad bane skal
styrkes, bl.a. ved at fremme den
kombinerede transport, specielt

internationalt.

30% 40%

50%




Trafik 2005

spejle de samfundsmaessige om-
kostninger, der er forbundet med
de enkelte transportformer. Dvs.
at de omkostninger, der er knyttet
til sdvel infrastruktur som til sik-
kerheds- og miljaforholdene, i
fremtiden vil blive afspejlet i trans-
portprisen. Hensigten er, at kon-
kurrencevilkdrene mellem de en-
kelte transportmidler bliver mere
fair, samtidig med at miljo- og
sikkerhedshensyn i hojere grad
tilgodeses. Stigende afgifter skal
medvirke til at begraense de irra-
tionelle transporter indenfor EF.
Ved afgiftseendringer pa nationalt
plan skal der tages hensyn til, at
den internationale konkurrence-
evne for det danske erhvervsliv
fastholdes.

Godstransport ad bane skal
primaert styrkes ved at fremme
kombitrafik og ved at styrke

de internationale konventionelle
banegodstransporter. Regeringen
vil stotte bestraebelserne pa at
opbygge et europzeisk kombineret
togsystem i form af heltog og
stotte arbejdet med EF’s infrastruk-
turplan for kombineret transport
med henblik pa at fjerne flaske-
halse i Centraleuropa pa hoved-
streekninger og i terminaler.

Regeringen vil ogsa noje overveje
om der skal ydes stotte til kom-
biselskaber i form af subsidier til
materielanskaffelse. En sadan
stotte vil dog veere betinget af de
samfundsokonomiske fordele,
der opnés ved brug af kombineret
transport.

Den konventionelle banegods-
transport vil blive forbedret ved
etablering af et net for kombine-
ret transport. En betydelig bane-
godstransport udferes i dag med
heltog i fast kereplan og uden
rangering mellem afsendelses- og
modtagelsesterminal. DSB korer
heltog mellem flere destinationer
i Danmark og udlandet, primaert
Frankrig og Italien. Denne udvik-
ling vil blive understottet ved eta-
blering af de faste forbindelser.
Der vil blive mulighed for at samle
trafik fra hele Skandinavien til det
ovrige Europa i hovedstadsomra-
det og i Trekantsomradet og for-
mere et stort antal heltog i disse
centre.

Regeringen vil stotte EF's bestrae-
belser pa at harmonisere jernbane-
omradet. Banevirksomhederne i

Godstransport

hele Europa har traditionelt vaeret
meget nationalt orienterede, hvil-
ket er medvirkende til at forsinke
udviklingen henimod flere og
bedre graensekrydsende jernbane-
produkter.

Setransporten har muligheder, for
fornyet fremgang i takt med, at
afgifterne pa vejtransporten ages
og satransporten derfor bliver
relativt billigere. Det er imidlertid
vaesentligt, at der i forbindelse
med intereuropeeisk trafik udvik-
les forbedrede og totale transport-
koncepter, og at opmaerksom-
heden om safartens potentiale
generelt oges f.eks. med henblik
pa at aflaste de nord-sydgaende
lastbilruter mellem Skandinavien
og det sydlige Europa. | den sam-
menhaeng er det relevant at un-
dersege, hvilke destinationer og
hvilke overflytningspotentialer
der vil veere af szerlig interesse for
sgtransporten.

For sa vidt angar luftfragten er
der taget en raekke initiativer, der
skal styrke Kebenhavns Lufthavn
som international luftfragt-
terminal.

Maksimalt overflytningspotentiale af lastbilgods

Maksimalt

overflytningspotentiale 5%

3 Andre svart over-
- flytbare transporter
12% -

e
W

Transport mellem
amter 13%

Transport med lastbiler med
nyttelast under 7 tons 8%

Transport internt
y i amter 62%

Det maksimale overfiytningspotentiale fra lastbil til

se- og banetransport i den nationale trafik er

opgjort til 9,4 mio. tons. Det svarer til ca. 5 pct. af
'en samlede godstransport med lastbil.
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Veje

Vejnettet benyttes bade af gdende,
cykler, biler og busser. Det danske
vejnet bestar i dag af ca. 71.000 km
offentlig vej. Pa dette vejnet
afvikles ca. 90 pct. af det danske
samfunds persontransport ogca.
70 pct. af godstransporten. Vej-
trafikken er steget stat gennem

de sidste 50 ar. | de seneste 10 ar
har stigningen veeret p& ca. 40 pct.

Opbygning af et effektivt vejtrans-
portsystem har veeret en vigtig
forudsaetning for den velstands-
udvikling, Danmark har oplevet i
efterkrigstiden. Vejtransportens
udvikling har dog ikke vaeret

uden negative felgevirkninger.

For mange draebes eller kommer
til skade i vejtrafikken og hertil
kommer problemer med bl. a. luft-
forurening, staj og konsekvenser
for landskab og natur. Specielt i
byerne er der trafikale, sikkerheds-
maessige og miljemaessige proble-
mer.

Vejtrafikkens udvikling

Der er en konflikt mellem de
ensker man har, nar man optraeder
i rollen som hhv. trafikant og nabo
til en vej. Traditionelt har hensy-
net til trafikanterne vaeret frem-
treedende i vejpolitikken. @get
trafikefterspargsel er sogt imode-
kommet ved gget kapacitet.

Med udsigt til yderligere stigning i
vejtrafikken er der grund til at
saette spargsmalstegn ved den hid-
tidige prioritering af hensynene.

En nyorientering af vejpolitikken,
der indebzerer, at sikkerheds- og
miljghensyn far en mere fremtrae-
dende plads, og at fremtidens
vejnet er en del af et integreret
transportsystem, der kan tilbyde
borgere og erhvervsliv rationelle,
sikre og miljevenlige transport-
lasninger, er derfor nadvendig.

Vejtrafikken vil dog uden tvivl
fortsat udgoere hovedparten af den
samlede trafik og ma forventes at
stige frem mod 2005. Stigningen
vil bl. a. afheenge af den okonomi-
ske udvikling og af, hvor kraftigt
der saettes ind med foranstalt-
ninger for at deempe biltrafikken.

Trafikanlaeg kan ogsa vaere
smukke.

Faktisk udvikling 1970-1992 samt prognose for 2010
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God fremkommelighed pa det
overordnede vejnet er sdledes sta-
dig et mal for regeringen, men
milje- og sikkerhedshensyn mé&
opprioriteres og integreres i vej-
og trafikplanleegningen med
henblik pa at minimere transpor-
ternes negative folgevirkninger.
Vejsektoren ma desuden i fremti-
den ruste sig til at veere med til
styring og regulering af transport-
eftersporgslen (evt. ved afgifts-
opkraevning) og til at effektivisere
udnyttelsen af vejene ved hjzelp
af ny teknologi.

Hovedlandevejsnettet
generelt

Danmark har et finmasket net af
statslige veje, hovedlandevejene,
deri dag bestar af 750 km motor-
veje, 250 km motortrafikveje og
3.500 km ovrige hovedlandeveje,
ialt ca. 4.500 km. Pa hovedlande-
vejsnettet, der saledes udgor 6
pct. af vejnettet, afvikles ca. en
tredjedel af den samlede vejtrafik.



Hovedlandevejsnettets primaere
funktion er at binde landsdelene
sammen samt at sikre gode for-
bindelser til graenseovergange og
andre vigtige terminaler. Hoved-
landevejene betjener fierntrafik
og interregional trafik, men be-
nyttes ogsa i stor udstraekning af
lokal trafik, og specielt i starre
byomrader spiller hovedlandeve-
jene ofte en betydende rolle ved
at opsamle og fordele lokaltrafik-
ken.

Med abning af vejdelen af Store-
bezltsforbindelsen i 1998 og
@resundsforbindelsen i 2000 bli-
ver vejforbindelserne mellem
landsdelene og mellem Danmark
og det ovrige Norden forbedret
veesentligt.

Vial og strategier

Det er regeringens vurdering,
atdet danske hovedlandevejsnet
generelt er veludbygget med et
hojt serviceniveau. Den primaere
opgave pa sigt ma derfor vaere
at vedligeholde og forbedre det
eksisterende hovedlandevejsnet.

Investeringerne pa hovedlande-
vejsnettet frem mod 2005 ma sale-
des i hojere grad rettes mod at
fastholde den hgje standard, net-
tet allerede generelt set har, samt
mod at hgjne nettets sikkerheds-
og miljemaessige standard. Ny-
investeringer pa hovedlandevejs-
nettet ud over de allerede igang-
satte projekter bor ske med seerlig
veegt pa at lese problemer med
gennemfartstrafik i byerne samt
pa lesning af flaskehalsproblemer,

@get vedligeholdelse

Gennem 1980°erne er der oparbe;j-
det et eftersieeb med hensyn til
vedligeholdelse af hovedlandeve-
jenes vejbelaegninger. Ca. 20 pct.
af hovedlandevejene har darlig
bzereevne, dvs. at de underlig-
gende lag har svigtende evne til
at modsta trafikbelastningen.
Med udsigt til fortsat vaekst i den
tunge trafik vil forholdene kunne
forvaerres. Udskydelse af den
nedvendige vedligeholdelse pa
kort sigt kan betyde, at udgifterne
mangedobles pa lengere sigt.

Der er endvidere forventning om
flere nedvendige brovedlige-
holdelsesarbejder end tidligere.

Det er regeringens pnske at sikre
den nedvendige vedligeholdelses-
standard, og regeringen har der-
for afsat ekstra 316 mio. kr. i alt i
perioden 1993-96 til en yderligere
styrkelse af vejvedligeholdelses-
indsatsen. Endvidere forventes
effektivisering af den nuvaerende
vejvedligeholdelse at kunne bi-
drage med 265 mio. kr. i samme
periode til forbedring af vejved-
ligeholdelsen. Det er sandsynligt,
at der ogsa i den resterende del
af planperioden ma fokuseres
mere pa vedligeholdelse, end det
har veeret tilfeeldet i de senere ar.

Udbygning af
motorvejsnettet

Det overordnede motorvejsnet -
detstore "H" - er i disse &r ved at
blive faerdiggjort. For ojeblikket
er 5 store motorvejsprojekter en-
ten pa tegnebreettet ellerigang
med en samlet leengde pa 228 km.
Det drejer sig om straekningerne

e Arhus syd - Randers syd
@ Borup - Herslev

¢ Esbjerg - Kolding

e Aalborg - Frederikshavn
® Aalborg - Hirtshals

Hirtshals

Frederikshavn

1996-2000,
1996-2000

Europavejnettet i Danmark

mum Eksisterende streekninger
w=== Vedtagne streekninger med
forventet &bningsar

Aalborg
Hobro
Randers
1994
Arhus Helsingar.

Kebenhavn
M Malms
2000

Esbjerg =" 1996.08
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Med motorvejene til Esbjerg,
Frederikshavn og Hirtshals er der
opbygget et sammenhangende
nationalt motorvejsnet fra syd til
nord og fra st til vest. Med det
sammenhangende net har Dan-
mark gennemfort sin del af det

europaiske netvaerk af motorveje,

og dermed sikret dansk erhvervs-
liv effektive vejforbindelser til
udlandet og til vigtige terminaler.

Endelig er der vedtaget anlaegslov
for to etaper af motorvejen mel-
lem Herning og Arhus, mens linie-
foringen for etapen ved Silkeborg
endnu ikke er fastlagt, og der er
for motorvejsnettet i Kebenhavns-
omradet indgaet en principaftale
med Kebenhavns Amt om med-
finansiering af en raekke storre
forbedringer samt nyanlag.

Det danske motorvejsnet har et
hojt serviceniveau sammenlignet
med motorvejsnettet generelt i
Europa. Dette haenger bl.a. sam-
men med de forholdsvis sma tra-
fikmaengder pa de danske motor-

Thisted L
|

veje. Enkelte steder, specielt i
hovedstadsomradet, er kapacitets-
graensen dog ved at vaere naet.

Udbygning af de svrige
hovedlandeveje

De igangvaerende storre hoved-
landevejsarbejder uden for motor-
vejsnettet er

® Randersvej og Ringvejen -
Skejby i Arhus

o Omfartsveje ved Thisted, Skive,
Viborg N og Redkaersbro

Der er endvidere truffet aftale
med Frederiksborg Amt om anlaeg
af Hilleradmotorvejens forlaen-
gelse.

AaJBor |
Hlmhas

Skive j
= Vlborg S gboulevarden i Randers
=4 - Assentoft
Wﬁorg s\ =
Radkat;brom@._,__, | Arhis S-Randess'S
/| ' / Ringvejen-Skejby
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Herudover foreligger der under-
segelser vedrerende udbygning
af en raekke ruter til hojklassede
vejforbindelser. Det drejer sig om
delstraekninger pa ruterne:

® Rute 9, Odense - Maribo

e Rute 15, Grena - Arhus -
Ringkebing

® Rute 18, Holstebro - Trekants-
omradet

e Rute 21, Holbeek -Ebeltoft -
Randers

e Rute 26, Arhus - Hanstholm
o Rute 30, Give - Horsens

Der vil endvidere blive igangsat
en undersggelse af problemer pa
rute 11.

Regeringen vurderer, at deri for-
bindelse med nyorienteringen af
trafikinvesteringerne for disse
projekter i hgjere grad ber blive
tale om at afhjeelpe flaskehalse og

Det danske
hovedlandevejsnet

wemsn Vedtagne storre anlag
==» Motorveje
Hovedlandevejsnettet i avrigt

== Anleeg i regeringens
beskzeftigelsespakke

Hillered-
Overby- Helsinge

Jgerby
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en

forbedre forholdene i de byer,
som har gennemkgrende hoved-
landevejstrafik, end pa at for-
bedre standarden pa hele ruten.

Herudover vil der blive igangsat
en undersggelse af, om staten ber
overtage en del af rute 176 for at
forbedre den nord-sydlige forbin-
delse til Billund Lufthavn.

Opprioritering af milje og
sikkerhed

Med etablering af puljen til be-
skaeftigelsesfremme i sommeren
1993 er der taget et vigtigt skridt i
retning af at opprioritere miljo-
og faerdselssikkerhedsindsatsen
samtidig med, at der skabes oget
beskaeftigelse. | alt er der afsat
802 mio. kr. i perioden 1994-96 til
omfartsveje, byforbedringer, sort-
plet-arbejder, sikring af jernbane-
overkarsler samt cykelstier langs
hovedlandevejsnettet.

Forholdene i byer skal
forbedres

Regeringen laegger stor vaegt pa

at forbedre forholdene i byer, der
generes af en stor gennemkorende
hovedlandevejstrafik med, hvad
deraf folger af trafikuheld, stgj,
luftforurening og utryghed.

Motorvej i forhold til bilpark
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Omfartsveje vil typisk blive over-
vejet, hvor kravet til fremkomme-
lighed er stort, hvor der er en
betydelig (gennemkarende) trafik,
der vil kunne flyttes over pa om-
fartsvejen, og hvor generne har et
sddant omfang, at det ikke vil
veere acceptabelt at bibeholde
trafikken gennem byen.

| andre tilfeelde er losningen en
miljetilpasning af hovedlande-
vejen gennem byen. Ved miljotil-
passede lgsninger prioriteres
sikkerhed, milje og forholdene for
byens beboere hgjt i forhold til
den gennemkerende trafik. Speci-
elt cyklister og fodgaengere kan
opna betydelige forbedringer.

I den vedtagne beskaeftigelses-
pakke er der afsat 593 mio. kr.
over de naeste 3 ar bl. a. til anlaeg
af 13 omfartsveje. Derudover er
der i 1994 afsat 80 mio. kr. til trafik-
saneringsprojekter pa hoved-
landevejene i mere end 20 byer.
Regeringen vil i de kommende &r
arbejde for at flere byer p3 hoved-
landevejsnettet med veaesentlige
gener fra den gennemkorende
trafik kan fa forbedrede forhold.

Herudover skal det overvejes, om
oget samarbejde med de lokale
myndigheder om omfartsvejspro-
jekter pa hovedlandevejene kan
indebaere, at den lokale myndig-
hed betaler for ombygning af

Veije

de bystraekninger, der aflastes for
trafik, nar staten anlaegger en
omfartsvej. Dette vil oge anlzeg-
genes samlede sikkerhedsmaes-
sige konsekvenser.

Det &bne land

Regeringen lsegger stor vaegt pa
at nye vejanleegs konsekvenser
for landskaber og natur vurderes
noje. | den forbindelse kan eks-
propriation til erstatningsbiotoper
komme pa tale.

Faerdselssikkerhedsarbejdet

Hovedlandevejene tegner sig for
knapt 20 pct. af samtlige person-
skadeuheld i Danmark. Sikkerheds-
standarden pa hovedlandevejs-
nettet er bedre end p& landeveje
og kommuneveje. Dette gaelder
0gsd, nar motorveje ikke regnes
med.

Regeringen vil fortsat arbejde for,
en forbedret sikkerhed pa det
statslige vejnet. Hertil virker for-
bedringer af bygennemkaorsler
samt bl.a. forbedringer af szerligt
farlige krydstyper. Det er end-
videre regeringens opfattelse, at
en saenkning af det faktiske
hastighedsniveau ved en forbedret
overvagning af overtraedelser

af hastighedsgraenser vil kunne
spare mange uheld.

Uheldsfrekvenser pa forskellige vejtyper 1991

Uheldialt Personskadeuheld

pr. mio. vognkm pr. mio. vognkm

Motorveje 0,10 0,04
Motortrafikveje 0,21 0,10
@vrige hovedlandeveje 0,38 0,20
Landeveje 0,46 0,23
Kommuneveje 0,76 0,31
Alle veje 0,53 0.23

500 km motorvej
pr. 1 mio. biler
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Som et led i beskaeftigelsespakken
er der i 1994 afsat 30 mio. kr. til
forbedring af sikkerheden ved jern-
baneoverkearsler, og bevillingerne
til feerdselssikkerhedsarbejdet

pa hovedlandevejsnettet er aget
med 28 mio. kr. til ialt 73 mio. kr.
arligt i perioden 1994-96.

Stojbekaempelse langs
hovedlandevejsnettet

Langs hovedlandevejsnettet er
der ca. 15.000 boliger med en stoj-
belastning pa over 65 dB(A). Som
led i Transporthandlingsplanen
blev der i 1992 afsat ca. 5 mio. kr
til afhjeelpning af stejgener langs
hovedlandevejene, 0og i1993 blev
midlerne til stgjpuljen forhgjet til
ca. 30 mio. kr.

Vejdirektoratet har igangsat
stejdeempning af ca. 1.000 boliger,
hvoraf ca. 200 har en stgjbelast-
ning pa over 65 dB(A). Prisen for
stojdeempning af de ca. 15.000
mest belastede boliger er skannet
til ca. 450 mio. kr.
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Regeringen ensker at fastholde
de senere ars forsteerkede indsats
for at afhjeelpe stojproblemerne
langs hovedlandevejsnettet.
Dette vil i 1994-95 ske ved, at der
ved omprioritering inden for vej-
omradet afseettes i alt 53 mio. kr.
til formalet.

For de folgende ar er det ikke
umiddelbart muligt at finde de
nodvendige midler ved tilsvarende
omprioteringer.

Trafik 2005

Flere cykelstier

Pa hovedlandevejsnettet findes
der ca. 200 km vej i byomrader,
hvor der ikke er cykelstier. Den
generelle malsaetning er, at bygen-
nemkearsler, hvor cykelkorsel er
tilladt, bor forsynes med cykelstier
eller cykelbaner, hvis ikke for-
holdene for cyklister forbedres i
forbindelse med en eventuel
ombygning til miljatilpasset ve;j.
Herudover er det regeringens
opfattelse, at ogsa bynaere hoved-
landeveje med cykeltrafik af en
vis storrelse bor have cykelsti.

Som led i beskeeftigelsespakken
er der i 1994 afsat 15 mio. kr. til
cykelstier langs hovedlandevejs-
nettet ud over de 42 mio. kr.,
deriforvejen var afsat.

Trafikinformatik

Trafikinformatik er betegnelsen
for anvendelse af moderne tekno-
logi, iseer informationsteknologi,
indenfor trafikomradet.

Kvalitet i trafikafviklingen pa
hovediandevejsnettet i 2005,

hvis de forventede trafikstigninger ot
de i investeringsafsnittet omtalte
ve;prolekter realiseres.

For nogle straekninger med ringe
trafikatviklin skvalltet er der

tale om problemer pa enkelte
feriedage.

== God traflkafvnkhng’
=== Vekslende trafikafvikling
=== Ringe trafikafvikling
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Hovedformalene med anvendelse
af trafikinformatik i vejtransporten
er at effektivisere trafikafviklingen,
mindske trafikkens miljegener

og hojne trafikantserviceniveauet.
samtidig er der muligheder for

at forbedre feerdselssikkerheden.
Teknologien giver mulighed for

en helt ny opfattelse af begrebet
trafikregulering. Tidligere har op-
gaven bestaet i at stille et vejnet
til radighed for trafikanterne.

| fremtiden er der mulighed for

pa helt anderledes kvalificeret vis
at kunne styre og vejlede trafikan-
terne, sa vejnettet kan fungere
optimalt. Gennem en bedre ud-
nyttelse af det eksisterende vejnet
kan trafikinformatik sledes
medvirke til at udskyde behov for
yderligere udbygning af vejnet-
tet.

I vejsektoren sker udviklingen p3
to fronter. Dels arbejdes der med
nye systemer pa vejnettet og dels
arbejdes der med udstyr i kereto-
jerne. Systemer pa vejnettet kan
f.eks. omfatte varsling om kodan-
nelser, darligt vejr, uheld m.v,,
prioritering af bustrafik, elektro-
nisk P-pladsanvisning i byer eller
variabel skiltning og variable
hastighedsgraenser afhaengig af
vejr- og trafikforhold. Endvidere
muliggeres indforelse af differen-
tierede vejafgifter. Som et eksem-

Irafik gennem byerne skal
tilpasses omgivelserne.

pel pé udstyr i keretojerne kan
naevnes RDS-radiomodtagere, der
allerede findes pa markedet. P&
lidt leengere sigt arbejdes der med
rutevejledningssystemer i koreto-
jerne. | den mest avancerede form
er der tale om et system, hvor det
enkelte koretgj er udstyret bade
med sende- og modtageudstyr,
sdledes at systemerne pa vejnettet
og i keretojerne kan kommuni-
kere direkte.

Udover disse muligheder arbejdes
der med systemer, der retter sig
specielt mod godstransportomra-
det og den kollektive trafik. Som
eksempler herpa kan nzaevnes
elektroniske kareplansystemer og
fragtbarser, der registrerer ledig
vognkapacitet og “ledigt” gods.

De nye muligheder, der abnersig i
de kommende ar, rejser nogle
spergsmal, som fordrer en politisk
stillingtagen. Det skal f.eks. vur-
deres, i hvilken udstraekning den
offentlige sektor skal varetage
etablering og drift af sadanne sy-
stemer. Pa samme made skal der
tagessstilling til, hvorvidt vi i Dan-
mark ensker et system med road-
pricing, hvor det enkelte keretgj
betaler for vejanvendelsen af-
heengig af tidspunkt, milje- og
vejbelastning. Den teknologiske

Veje

udvikling nedvendigger ogsa
stillingtagen til spargsmalet om
registrering af trafikanternes
adfeerd.

Det er vigtigt at folge den inter-
nationale udvikling p4 omradet,
herunder bl.a. i EF. Samtidig er det
vaesentligt, at der etableres
muligheder for en dansk udvikling
af systemer, der iseer retter sig
mod registrering og information
pa vejnettet. Regeringen vil stotte
initiativer pa trafikinformatik-
omradet, der sigter mod at fremme
miljoet, fremkommeligheden og
sikkerheden pa vejene. Indsatsen
ber koncentrere sig om initiativer,
der pa lidt leengere sigt kan tilpas-
ses og integreres i nye - men endnu
ikke tilgeengelige - tekniske lgs-
ninger. Derudover ber der satses
pa initiativer af forsknings- og
udredningsmaessig karakter, der
kan bidrage til en bedre viden om
de fremtidige muligheder, og

som kan forbedre det grundlag,
hvorpé de politiske beslutninger
skal traeffes.

Den mest belastede del af det
danske vejnet er motorvejsnettet i
hovedstadsomrédet, og det vil
derfor sandsynligvis vaere her, at
trafikinformatiksystemer farst
bliver taget i anvendelse i storre
skala.

Der eksperimenteres med
informationssystemer i biler.
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Baner

Jernbanens hovedstruktur er lagt
fast i midten af det forrige arhun-
drede. Jernbanens betydning er

i de fleste sammenhange faldet i
takt med udviklingen af bil- og
flytransport. Banernes markeds-
andel er gaet tydeligt tilbage i de
seneste 40 ar, og banernes andel
af person- og godstransportarbej-
det udger henholdsvis 7 pct. og

8 pct. 11992. | de seneste ar har
jernbanen dog i en raekke lande
oplevet en renaessance dels i for-
bindelse med etablering af hoj-
hastighedstog mellem store befolk-
ningskoncentrationer, dels ved
moderniseringen af storbytrafik-
ken gennem udviklingen af
moderne, lette bybanesystemer.

| Danmark er jernbanetrafikken
blevet moderniseret i tidens lab,
men den grundlaeggende infra-
struktur er stadig baseret pa

de samme hovedstrakninger som
blev fastlagt for mere end 100 ar
siden.

Mal og strategier

Som led i regeringens nyoriente-
ring af trafikpolitikken, der blandt
andet sigter mod at overflytte
passagerer og gods til blandt andet
jernbanen, vil banetrafikken blive
segt styrket pa omrader, hvor den
kan yde et bidrag til denne over-
flytning. Det gaelder isaer for trans-
port af gods over lange afstande,
hurtig transport af personer over
mellemlange afstande, samt trans-
port af mange mennesker over
kortere afstande, typisk i storby-
trafik.

Betjening af de storre regionale
trafikstremme og transport af
gods over mellemlange afstande
kan udvikles som supplement til
de vigtigste trafikomrader. Bane-
trafikken ber fremsta som et sam-
let system og for persontrafikkens
vedkommende udgere en rygrad
i det landsdzekkende kollektive
trafiksystem.

Det er regeringens opfattelse, at
det ber undersoges, om dele af
banenettet i visse tilfaelde har en
sa beskeden udnyttelse, at alter-
native transportmidler kan klare
opgaverne mere hensigtsmaessigt.

Trafik 2005

En styrkelse af banetrafikken krae-
ver indsats pa flere felter.

Trafikbetjeningen ma i videst
muligt omfang leve op til bruger-
nes behov. Derfor arbejdes der
lobende pa at nedseette rejsetider-
ne gennem hgjere hastigheder,
bedre kereplaner og direkte for-
bindelser. Det er ogsa vigtigt, at
kvaliteten af transportudbuddet
eriorden, at kereplanerne er
troveerdige, og at palideligheden
i godsforsendelserne er god.

For at opretholde et konkurrence-
dygtigt transportudbud, ber det
tilstraebes, at takstudviklingen af-
passes pa en sadan made, at tak-
sterne til stadighed er konkurrence-
dygtige i forhold til bil- og fly-
transport. | forbindelse med ram-
meaftalen 1994-97 for DSB er det
aftalt, at banetaksterne i alminde-
lighed fastholdes pa det nuvee-
rende niveau.

Praktisk taget al banetransport er

afhaengig af samspillet med andre
transportformer. Af hensyn til ba-

netransportens konkurrenceevne

er det centralt, at den er koordi-

DSB persontransportarbejdet 1991 I

Qvrige Danmark 61%
(2,8 mia. personkm
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Hovedstadsomradet 39%
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neret med de ovrige transport-
former, bade hvad angar person-
og godstransport.

Banenettets kapacitet er tilstraek-
kelig til at opsuge en betydelig
trafikvaekst. Men enkelte flaske-
halse kan begraense udnyttelsen
af systemet. Det er vigtigt at iden-
tificere og fjerne sddanne flaske-
halse.

Regional- og lokaltrafikken

Danmark har et stort set lands-
deekkende regionaltrafiknet med
bane. DSB star for den overvejende
del af trafikken, suppleret af de

13 privatbaner. Sammen med bus-
serne udger regionaltogene et
samlet lokalt og regionalt trafik-
system i de forskellige egne af
landet.

Regeringen laegger stor vaegt pa
at et sddant alternativ til bilen er
til stede.

Passagererne i regionaltrafikken
pa Fyn og i Jylland er fordelt jeevnt
over hele nettet, med en vis kon-
centration omkring de store by-
samfund i Arhus, Odense, Esbjerg
og Aalborg.

En del af regionaltrafikken vest
for Storebeelt er helt integreret

i fierntrafikken og kores af 1C3-
togene. Herudover afvikles den
vaesentligste del med de rode
MR-tog, som er mellem 10 0g 15 ar
gamle. En modernisering kan
komme pa tale, og togene kan i sa
fald holdes i drift til efter 2005.

En forbedret regionaltrafikbetje-
ning vest for Storebzelt kan blandt
andet opnas ved bedre tilpasning
af kareplanerne til de daglige
brugere. Herudover tilpasses an-
tallet af standsningssteder til den
nuvaerende og fremtidige loka-
lisering af befolkning og arbejds-
pladser. Endelig tilstraebes det

at reducere rejsetiderne pa side-
banerneiJylland og pa Fyn.

Rejsestrammene i den sjaellandske
regionaltrafik eri hej grad praeget
af trafikken til og fra Kebenhavn.
Systemet eri dag afgraenset

af Storebaelt, men udstraekkes til
Fyn, nar den faste forbindelse
over Storebeelt abner. Rejsetids-
forkortelsen vil gore det muligt
f.eks. at bo i Kebenhavn og
arbejde i Odense.

Baner

Regionaltrafikken est for Store-
baelt betjenes af lokomotivtrukne
vogne, hvis udrangering snart ma
overvejes. Som led i rammeaftalen
for DSB fra 1990 - 1993 og et poli-
tisk forlig i foraret 1993 er der be-
stilt ialt 40 IR4 togszet, hvoraf 28
skal indsaettes i regionaltrafikken
fra Helsinger til Korser og videre
til Odense evt. Fredericia, nar Store-
beeltsforbindelsen &bner. Med
denne toganskaffelse vil en stor
del af togene pa straekningen fra
Helsinger til Ringsted vaere nye.
Resten udskiftes i forbindelse med
etablering af et nyt togsystem
over @resund.

Udskiftning af regionaltogsmate-
riellet pa de evrige straekninger
ost for Storebeelt ber ligeledes
overvejes, for herigennem at for-
bedre den gvrige regionaltrafik.

En intensivering af regionaltrafik-
ken til og fra Kebenhavn samtidig
med en udbygning af fjerntrafik-
ken forudseetter en lasning

af kapacitetsproblemet mellem
Kebenhavn og Heje-Taastrup.
Kapaciteten pa denne straekning
vil begraense trafikudbuddet

og dets kvalitet, iseer nar @resunds-
forbindelsen abner.

Toget er et gammelt transport-
middel, men infrastruktur og
materiel udvikles til stadighed.
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Baner

Privatbanerne har pa linie med
DSB behov for at udskifte udran-
geringsklart materiel bade ost
og vest for Storebeelt.

Det er regeringens holdning,

at der specielt skal fokuseres pa
de dele af regionaltrafikken, hvor
der er store passagerstramme.

Pa de ovrige straekninger ber ud-
buddet tilpasses efterspergslen,
og samspillet mellem bus og tog
bor vurderes.

S-tog

S-togene i Kebenhavn er et af de
baerende elementer i den koben-
havnske trafik og i det kollektive
net i hele hovedstadsomradet.

300.000 benytter dagligt S-togene.
I myldretiden er kapaciteten

fuldt udnyttet pa Boulevardbanen
fra Dybbglsbro til Svanemollen
gennem Kgbenhavns centrum.

Antallet af passagerer, der kan
betjenes af S-togssystemet, vil blive
foraeget i de kommende arved
udskiftning af eksisterende S-tog
med nye, bredere tog. Der er
bestilt 8 nye S-tog, som vil hojne
kapacitet og komfort, give kor-
tere rejsetider og samtidig fjerne
kapacitetsproblemerne.

Fjerntrafikkens grundstamme
efter Storebaelt

Nar Storebeeltforbindelsen abner
vil grundstammen i den nationale
fierntrafik med bane kunne besta
af et IC system suppleret med et
hgjklasset IC Ekspressystem.

IC systemet svarer stort set til det
eksisterende system men med
reducerede refsetider.

IC Ekspressystemet forbinder
Kebenhavn og de vigtigste provins-
byer med direkte forbindelser

med ingen eller kun f4 stop under-
vejs.
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Regeringen vil fortseette den pa-
begyndte udskiftning af S-togene.

Fjerntrafik

Fjerntrafikken med tog i Danmark
betjener rejsende over lange af-
stande i Danmark, samt rejsende
til og fra udlandet.

En stor del af fjerntrafikken er
rejser over Storebaelt. Og dette vil
blive endnu mere udtalt, nar den
faste baneforbindelse over Store-
beelt abner i 1996.

Det forventes, at antallet af bane-
rejser over Storebaelt vil blive
mere end fordoblet i forhold til i
dag. Tilvaeksten vil ssamme bade
fra rejsende, der overflyttes fra fly,
og fra ny trafik, der opstar pa
grund af de hurtigere rejsemulig-
heder.

Der erinvesteretiialt 851C3-
togsaet, som vil danne grundstam-
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men i fijerntrafikken, nar den faste
Storebaeltsforbindelse er etable-
ret. Hertil kommer 12 tog af typen
IR4 i en fjerntogsudgave beregnet
for korsel pa den elektrificerede
straekning mod Senderjylland.

Med lufthavnsbanens abning i
1998, som en del af @resundsfor-
bindelsens landanlaeg, vil man
kunne komme direkte mellem Jyl-
land/Fyn og lufthavnen med IC3-
togene til den nyindrettede luft-
havnsstation, som er integreret i
lufthavnens afgangs- og ankomst-
terminaler.

International trafik

Den internationale persontrafik
med bane er i dag meget beskeden.
Det skyldes blandt andet, at de
europiske jernbaneselskaber

ikke har prioriteret den graense-
krydsende persontrafik seerlig

hajt.

Frederikshavn

1C Ekspres system med
rejsetider til Kobenhavn

Evt. udvidelse af IC Ekspres
e |C system

® Arhus
2. time
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Med etablering af den faste
forbindelse over @resund vil den
internationale trafik til og fra
Skandinavien fa betydeligt for-
bedrede forhold. Der vil ogsa ske
forbedringer for trafikken mellem
Jylland og Hamburg.

En fast forbindelse over Femer
Baelt vil have vaesentlig betydning
for den internationale trafik
mellem @stdanmark og det avrige
Skandinavien pa den ene side og
Tyskland og det evrige kontinent
pa den anden side. | forbindelse
med de vedtagne undersegelser
af en mulig fast forbindelse via
Femer Bzelt bor der derudover
gennemfores undersogelser af
forskellige mulige udbygnings-
alternativer for baneforbindelsen
mellem Kebenhavn og Redby. Via
en sadan forbindelse kan hoved-
stadsomradet og det ovrige Skan-
dinavien forbindes med det
europzaeiske hgjhastighedsnet.

Godstrafik

Godstrafik pa bane er sammensat
af konventionelt banegods i
seerlige banegodsvogne, der ofte
kerer pa spor direkte til og fra
kunderne, af kombineret trafik,

Antal rejsende med DSB i 1991
fordelt pa rejsetyper

Fjernrejser 4%

Regional-
rejser 31%

I alt 143 mio. rejsende

Internationale rejser 1%

S-togsrejser 64%

der baserer sig pa en omlaesning
af hele lastmoduler mellem bil,
skib og bane, og af transport af
stykgods. Godstrafik pa bane hari
forste raekke sine konkurrence-
fordele ved transport over meget
lange afstande eller ved transport
af massegods. Det betyder, at
banegodstrafikkens ekspansions-
muligheder i forhold til lastbilen

i forste raekke er at finde i de inter-
nationale relationer og transit-
trafikken.

Konventionelt banegods er get
tilbage. Godstypen er dog stadig
den vigtigste for DSB. Det forven-
tes, at der er et voksende poten-
tiale for vognlasttrafik i form af
heltog i internationale relationer.
Sadanne heltog kerer imellem
centrale knudepunkter i Europa.

I stykgodssystemet transporteres
pakker og mindre partier af gods.
Transporten sker pd bane mellem
nogle terminaler, hvor partierne
sorteres og videredistribueres med
lastbil. Regeringen er opmaerk-
som pa, at en opretholdelse af
systemet md indebaere fortsat ef-
fektivisering, herunder fastlaeg-
gelse af det nedvendige antal ter-
minaler og deres placering.

Baner

Kombitrafikken er et centralt
udviklingsomrade for banegods-
trafikken. Konkurrencen i gods-
trafikken er imidlertid hard og pa
grund af de lave priser og forholds-
vis store omkostninger til termi-
nalbehandling er incitamentet til
at satse pa ekspansion af kombi-
godstrafikken i gjeblikket beske-
dent. Konkurrencen i forhold til
transporter, der alene udfores
med lastbil, afhaenger ikke mindst
af lastbiltrafikkens omkostninger,
men 0gsa de ovrige europaeiske
baners prispolitik har en betydelig
indflydelse pa dette forhold.

Regeringen laegger stor vaegt p&
at understatte bestraebelserne pa
at udvikle den kombinerede
trafik. Det er i dag muligt at kere
kombineret trafik p4 alle straek-
ninger, og med de moderne kom-
biterminaler i Hoje-Taastrup, Tre-
kantsomradet, Arhus og Padborg
har banerne tilstreekkelig kapa-
citet til at betjene den forventede
vaekst i trafikken.

Transporteret gods med DSB i 1991

Eksport fra Danmark 23%

Stykgods i Danmark 8%

Hellasttrafik
i Danmark
28%

Kombigods i Danmark 7%

National godstransport, import og eksport
med DSB udgjorde 5,6 mio. tons i 1991.
Herudover transporterede DSB 2,7 mio. tons
transitgods, der ikke er indeholdt i figuren.
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Baner

Der foregar i dag en ret betydelig
transitgodstrafik pa bane mellem
Sverige og Tyskland gennem Dan-
mark. Transittrafikken medforer,
at der er grundlag for et stort antal
forbindelser til savel Skandinavien
som Kontinentet, som oger baner-
nes transportudbud overfor det
danske erhvervsliv.

Den faste forbindelse over Store-
baelt - og senere ogsa @resund - vil
indebaere en kraftig styrkelse

af kvaliteten for transittrafikken
gennem Danmark som faren
ubrudt skinneforbindelse mellem
Sverige og Tyskland.

Tveergaende indsatsomrader

I det folgende omtales en raekke
konkrete projekter p& savel infra-
strukturomradet som pa service-
omradet, der generelt har til
formal at styrke banernes konkur-
renceevne.

Storeb=litsforbindelsen
Den faste baneforbindelse over

Storebeaelt, der forventes abnet i
1996, er af afgerende betydning

@st-vest trafikken fordelt pa
transportform

1991

Efter
Storebeelt

Banen har allerede i dag en stor
andel af trafikken mellem @st- og
Vestdanmark. Efter dbningen af
Storebaeltsforbindelsen bliver det
mere markant.
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|Fly Andet
M 14% 8%

for banetrafikkens udvikling.
Togtrafikken opnar betydelige
tidsbesparelser, bliver ikke bundet
af feergeafgange eller begraenset
af faergekapaciteten. Samtidig
opnas betydelige omkostnings-
reduktioner. Omvendt skal bane-
trafikken betale for brug af den
faste forbindelse.

Beslutningen om forbindelsen
dannede baggrund for DSB's ram-
meaftale fra 1990 - 1993 og de
store investeringer i IC3-materiel,
ellokomotiver og den begyn-
dende investering i eltogssaet.
Regeringen forventer pa den bag-
grund en maksimal udnyttelse

af de muligheder, som forbindelsen
giver banetrafikken, herunder
det to-arige forspring i forhold til
vejforbindelsen.

Styrkelse af baneforbindelsen
over landegraensen

Elektrificeringsarbejdet mellem
Odense og Hamburg i henhold til
den dansk - tyske aftale om en
koordineret elektrificering pa de

1 alt 15,3 mio. rejser

~ Fly Andet
B 6 3%

1 alt 24,5 mio. rejser
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tosider af landegraensen er under
udforelse. P4 dansk side omfatter
projektet straekningen Odense -
Padborg, som skal sta feerdig sam-
tidig med abningen af Storebazelts-
forbindelsen. Endvidere elektri-
ficeres linien Tinglev - Senderborg.

Med beslutningen i foraret 1993
om etablering af et dobbeltspor i
Senderjylland - i forste omgang
mellem Vojens og Tinglev - er der
tilvejebragt tilstraekkelig kapacitet
til at afvikle den forventede trafik
ved abningen af de faste forbin-
delser over Storebzelt og @resund.
Hvis trafikken stiger herudover
kan naeste etape mellem Vamdrup
og Vojens komme pa tale.

Kapacitetsproblemer vest for
Kebenhavn

Den begraensede kapacitet mel-
lem Kebenhavn og Heje-Taastrup
udger allerede nu en flaskehals
og saetter en graense for bane-
trafikkens udvikling, som vil blive
yderligere forsteerket ved abnin-
gen af de faste forbindelser over
Storebaelt og @resund.
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Regeringen er indstillet pa at
igangsaette en neermere underso-
gelse af forskellige lgsninger for
baneudbygningsbehovet vest for
Kebenhavn under hensyn til de
okonomiske, miljemaessige og
trafikale hensyn - herunder sam-
menhasngen med en eventuel
fremtidig hejhastighedstrafik.

Elektrificeringens
videreforsel

Det elektriske net omfatter i dag
straekningen fra Helsingor til
Korsar. Straekningen fra Nyborg til
Padborg/Senderborg ibrugtages
samtidig med Storebzeltsforbin-
delsen. Der foreligger lovgrundlag
for elektrificering af hovedbane-
nettet mellem Kobenhavn og Fre-
derikshavn/Esbjerg og Padborg
samt de sjeellandske straekninger.

For at fa den starst mulige udnyt-
telse af investeringerne beor tids-
punktet for de enkelte straeknin-

gers elektrificering afstemmes
med tidspunktet for den nodven-
dige udskiftning af det nuvaerende
dieselmateriel.

Videreforelsen af elektrificerin-
gen efter faerdiggerelse i Sonder-
jylland kan enten forega pa Sjzel-
land og dermed keedes sammen
med udskiftning af regionaltogs-
materiellet her, eller pa den
ostjyske leengdebane, men dette
forudsaetter udskiftning af fjern-
togsmateriel. Da de sjeellandske
regionaltog har det mest presse-
rende udskiftningsbehoy, er det
regeringens udgangspunkt,

at elprojektet formentlig i forste
omgang bor viderefares her.

Nye baner i hovedstads-
omradet og pa Oresund

Den manglende banebetjening af
Amager har i mange ar veeret et
af hovedstadsomradets trafikale
problemer. Det problem bliver last
i lebet af 1990'erne.

Loven om Q@restaden, som blev
vedtaget i 1992, indeholder forslag

Baner

om en banebetjening af Amager
i form af letbaner med tilslutning
til Norreport station og senere
Vanlgse via Frederiksberg.

Som forste del af @resundsforbin-
delsen ibrugtages banen mellem
Kebenhavns Hovedbanegéard og
lufthavnen som en selvstaendig
etape i sidste halvdel af 1990’erne.

Nar den faste forbindelse over
@resund abner, vil der kunne intro-
duceres et helt nyt regionaltog-
system mellem hovedstadsomradet
og Sydsverige, herunder Ystad,
hvilket ogsa vil skabe bedre for-
bindelse til Bornholm.

Behovet for yderligere udbygning
af S-togsnettet, herunder eksem-
pelvis forlaengelse af Ringbanen
fra Hellerup via Vanlese til Sjzelor,
dobbeltspor til Vekse og anlaeg

af en ny station ved Malav vil blive
vurderet.

Sammenhaeng mellem
trafiksystemerne

Regeringen laegger vaegt pa at
sikre banesystemet en storre sam-
menhaeng med det eksisterende

Elektrificering af banernes
hovedstraekninger muligger en
reduktion af rejsetiden, samtidig
med at den lokale forurening
formindskes.
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Baner

system for den individuelle trafik.
Der skal fortsat satses pa at eta-
blere tilstraekkeligt neertliggende
P-arealer ved hovedstationerne i
passagertrafiknettet, ligesom
adgang til det overordnede vejnet
skal sikres ved godsterminalerne.

Der skal ligeledes sikres gode og
bekvemme omstigningsforhold
mellem busser og tog, og indsatsen
pa dette omrade vil derfor fortsat
blive udbygget.

Feelles billetsystemer og koordine-
rede takstsystemer mellem busser
og tog skal overvejes.

Service

Servicen overfor kunderne vil fort-
sat blive forbedret. Det tilstraebes
lebende at forbedre de betjenings-
maessige og fysiske forhold ved
stationerne, ligesom billet- og tog-
informationer samt reserverings-
systemerne vil blive videreudviklet
med henblik pa en forenkling.

Regeringen tilleegger dette om-
rade vaesentlig betydning i forbin-
delse med overflytning af person-
rejser fra bil til kollektiv trafik.

Femer Baelt

Hvis Femer Baelt forbindelsen
etableres, vil det kunne 4 stor
betydning for jernbanetrafikken.
Forbindelsen vil i forste raeekke
komme meget lange transporter
til gode, bade for personer og
gods. Forbindelsen vil &bne mulig-
hed for udstraekning af det euro-
paeiske hajhastighedsnet til Dan-
mark og det sydlige Skandinavien
og indebaere en betydelig kon-
kurrenceforbedring for banerne i
forhold til transitgodstrafikken.

Hejhastighedsbetjening

P4 leengere sigt kan yderligere rej-
setidsreduktioner opnas i fjern-
trafikken mellem Kebenhavn og
Jylland samt i den internationale
trafik mod Tyskland og Sverige
ved overgang til tog med topha-
stigheder pa 200 km i timen eller
mere. Det vil forudsaette elektrisk
drift, nye tog, sterre eller mindre
nye baneanlaeg hhv. tilpasning

af bestdende straekninger.
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Regeringen er indstillet pa at folge
erfaringerne med de hojhastig-
hedssatsninger, der foretages
andre steder i Europa og indlede
undersagelser af en hensigtsmaes-
sig dansk strategi. | disse under-
sogelser skal der ogsa tages hensyn
til de miljomeaessige, herunder
landskabelige, konsekvenser.

Eventuelle nyanleeg skal ikke alene
komme hgjhastighedsdriften

til gode, men ogsa regional- og
godstrafikken.

Organisation

EF har vedtaget de forste led i en
jernbanepolitik. Det vigtigste
element er beslutningen om at til-
vejebringe mulighed for konkur-
rence pa sporene - i praksis ved at
abne adgang for nye operatorer,

| forste omgang omfatter liberali-
seringen international kombi-
godstrafik og trafik udfert af inter-
nationale baneselskaber.

Dette er baggrunden for aendrin-
gen af DSB’s organisation fra
januar 1993 i en driftsorganisation
og en organisation ansvarlig for
infrastrukturen.

Der arbejdes til stadighed pa
at forbedre serviceniveauet for
togrejsende.
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Inter-
nationale
net og faste
forbindelser

Danmarks placering som det syd-
ligste land i Norden og det nord-
ligste land i EF medferer, at landet
indtager en central trafikal pla-
cering som bindeleddet mellem
Skandinavien og det gvrige
Europa. Samtidig har dbningen
mod ost medfort, at placeringen
ved Ostersoen abner for nye
relationer til en raekke lande ved
Osterspen.

De storste befolkningskoncentra-
tioner ligger i Centraleuropa.
Befolkningstallet i Skandinavien
eri sammenligning hermed be-
skedent, hvorfor det europaeiske
marked er af stor betydning for
det danske erhvervsliv. Det skal
dog ikke glemmes, at bide Norge
og Sverige er attraktive markeder,
og vaesentlige ferieomrader for
danskere. Den samlede skandina-
viske trafik giver et vaesentligt

Planerne for det fremtidige
hojhastighedsnet

starre grundlag for gode trafik-
forbindelser fra Danmark til det
pvrige Europa.

Danmark er ogsa et vigtigt mal
for centraleuropeaeiske turister,
ligesom mange danskere hvert ar
rejser sydpa.

Internationale net

| EF-regi arbejdes der i gjeblikket
med forslag til sektorvise planer
for de transeuropezeiske transport-
net. Udbygningen af disse net

skal sikre sammenhangende og
effektive transportnet for de
enkelte transportmidler i EF-lan-
dene. | planerne identificeres
flaskehalse og mangler i forhold

til den overordnede malsaetning
om, at EF-landene skal veere stzerkt
sammenknyttet med henblik

pa fremme af fzellesskabets skono-
miske udvikling.

Der foreligger vejledende inter-
nationale planer for motorvejs-
omradet, hojhastighedsbaner og
kombitransport. Forslag til planer
for henholdsvis havne og nzerse-
trafik samt luftfart er ved at blive
udarbejdet af Kommissionen, mens
arbejdet med forslag til planer for
konventionel jernbanetransport
lige er blevet udarbejdet. Planerne
er ikke juridisk bindende.
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Internationale net og faste forbindelser

Danmark og de internationale
forbindelser

Forbindelserne mellem Danmark
og Hamburg eri det europaeiske
net for hejhastighedsbaner indi-
keret for naermere undersegelser.
Straekningen mellem Kebenhavn
og Hamburg via Padborg er op-
taget pa det europaeiske net for
kombineret transport.

Det internationale trafiksystem i
Danmark opbygges af to nord-syd
gaende transportkorridorer:
Flensborg-Frederikshavn/Hirtshals
og Femer Baelt-Kebenhavn, samt
en tvaergdende korridor Kaben-
havn-Esbjerg. Der skal opbygges
et to-strenget trafiksystem, besta-
ende af jernbane- og motorvejs-
forbindelser. Derudover udger
Kebenhavns lufthavn en betyd-
ningsfuld terminal i den inter-
nationale trafik, ikke mindst for
den internationale trafik til og fra
Baltikum og @steuropa, og en
reekke havne placeret i tilknytning
til den internationale hovedstruk-
tur udger betydningsfulde termi-
naler for internationalt gods.

_# Stockholm
¥ 4

v
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Internationale net og faste forbindelser

De vigtigste internationale trafik-
stromme er nord-syd rettede,

og omfatter udover trafikken til/
fra Danmark en betydelig mangde
transittrafik mellem Skandinavien
og Kontinentet.

Danmarks rolle som transitland vil
blive foreget i fremtiden ved
etablering af de faste forbindelser
over Storebzelt og @resund.

Detvil i forste omgang primaert
give anledning til en vaesentlig
forogelse af jernbanetrafikken.
Det er regeringens opfattelse, at
de faste forbindelser vil styrke
Danmarks tilknytning til vore
nabolande vaesentligt, og at de vil
fa en storre del af transporten -
0gsa den danske - over pa jern-
banen, fordi en samling af svensk,
norsk og dansk jernbanegods vil
muliggere langt hyppigere og
derfor mere attraktive jernbane-
forbindelser, ogsa for dansk
erhvervsliv,

Regeringen vil arbejde for, at
transittrafikken igennem Danmark
vil indebzere sa lille miljobelast-
ning, traengsel pa vejnettet og
uheldsrisiko som muligt.

De faste forbindelser

Der hari en drraekke vaeret bred
tilslutning til at udbygge de faste
forbindelser over Storebaelt og
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@resund for herigennem at skabe
et sammenhangende landtrans-
portsystem internt i Danmark og
mellem Danmark og de omgivende
lande.

De faste forbindelser har ogsa en
veesentlig betydning for de land-
omrader, der bindes taettere
sammen. Oplandene for byer og
erhvervsvirksomheder udvides,
rejsetiderne forkortes drastisk og
trafikken vil ikke vaere pavirket af
vejrliget. Storebzeltsforbindelsens
abning forventes at bringe Odense
ind i pendlingsafstand fra Keben-
havn, ligesom @resundsforbin-
delsen vil abne mulighed for inte-
gration af arbejdsmarkeder,
boseetning og erhvervsliv p& de to
sider af sundet.

Storebaelt

Folketinget vedtog i sommeren
1987 anlaegsloven for den faste
forbindelse over Storebaelt.

Storebezeltsforbindelsen vil rumme
en afgerende betydning for jern-
banetrafikken, som har en szerlig
fordel af, at den tidsrevende
feergeoverfart falder bort. Tog-
passagertrafikkens konkurrence-
position i forhold til fly og bil vil
blive styrket, og der regnes med,
at passagertogtrafikken mellem
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Ost- og Vestdanmark vil blive mere
end fordoblet efter 4bning af
baneforbindelsen i foraret 1996.
Vejdelen tages i brugto arsenere.

Storebeaeltsforbindelsen tjener
forst og fremmest den indenland-
ske trafik, men vil ogsa kunne spille
en rolle for den internationale
godstogstrafik. Den muligger, at
transitgodstrafik samt import-

og eksporttrafik til hovedstads-
omradet kan fores over Storebzelt
og landegraensen til Tyskland.
Derved kan al international gods-
togstrafik samles pa én streng og
give mulighed for en bedre betje-
ning af erhvervslivet i savel Ost-
som Vestdanmark. De godstog,
som undgdr feergeoverfarten mel-
lem Redby og Puttgarden, kan
herved spare s meget tid, at det
mere end opvejer den laengere
korsel over Storebaelt.

@resund

11991 indgik den danske og sven-
ske regering en aftale om etab-
lering af en fast forbindelse over
@resund. Efter vedtagelsen af
anlaegsloven om @resundsforbin-
delsen i august 1991 blev aftalen
ratificeret.

Tilslutningsanlaeggene bestar af
en jernbane fra Kebenhavns
Hovedbanegard til Kebenhavns

Storebeeltsforbindelsen reducerer
rejsetiden mellem @st- og Vest-
lanmark.



Lufthavn i Kastrup samt en gods-
bane fra Vigerslev til Kalvebod og
en motorvej fra Amagermotor-
vejen til lufthavnen. l alt 18 km
jernbane og 9 km motorvej.

De danske tilslutningsanlzeg inklu-
sive jernbanestationen ved luft-

havnen forventes ibrugtaget i 1998.

Kyst-kyst anleegget teenkes udfor-
met som en saenketunnel pa straek-
ningen Kastrup - kunstig o, syd

for Saltholm og en lav/hajbro pa
straeekningen mellem den kunstige
o og Malmaé.

@resundsforbindelsen forventes
ibrugtaget for bade jernbane og
vej inden 2001.

@resundsforbindelsen tjener flere
formal. Vigtigst er det at skabe
mulighed for en regional integra-
tion mellem hovedstadsomradet
og Malméomradet for herigennem
at etablere et vaekstcenter i Skan-
dinavien, der modsvarer Stock-
holm, Hamburg og Berlin.

Derudover vil @resunds- og Store-
baeltsforbindelsen sikre en ubrudt
jernbanelinie mellem Skandina-
vien og Kontinentet, der specielt
kan sikre en hurtig og effektiv
afvikling af banegodstrafikken
gennem Danmark.

Den fulde udnyttelse af disse
muligheder afhaenger imidlertid
af lesningen pa kapacitetsproble-
merne nord for Hamburg.

Kombinerede transporter
til kontinentet

' Direkte kombitog
== Supplerende kombitog
EFs kombinet

Femer Baelt

Med underskrivelsen af den
dansk-svenske regeringsaftale om
etableringen af en fast forbindelse
over @resund erklaerede den dan-
ske regering sig samtidig rede til
at arbejde for, at en fast forbin-
delse over Femer Beelt bliver gen-
nemfort under forudsaetning af,
at hensyn til milje og okonomi

kan tilgodeses.

Det er regeringens holdning, at
hensynet til udvikling af banetra-
fikken, herunder en tilknytning af
hovedstadsomradet og det ovrige
Skandinavien til det europeeiske
hojhastighedsnet, er udgangs-
punktet for en Femer Baelt forbin-
delse.

Der gennemfares nu faelles dansk-
tyske undersegelser vedrorende
en forbindelse over Femer Baelt
med henblik pa at tilvejebringe
det nedvendige beslutnings-
grundlag.

Undersogelsesarbejdet omfatter
folgende trafikale lasninger:

e enren jernbaneforbindelse,
evt. kombineret med en biltogs-
losning

¢ en kombineret bane/vej-
forbindelse.

For hver af disse trafikale lasninger
omfatter undersogelserne tek-
niske og miljomaessige vurderinger
af flere anlaegstekniske udform-
ninger: Boret tunnel, seenketunnel,
bro eller kombinationer heraf.

Mal og strategier

Der vil nu blive gennemfeort for-
undersogelser vedrarende en fast
forbindelse over Femer Baelt.
Disse undersggelser forventes
gennemfort inden udgangen af
1996.

En Femer Beelt forbindelse i kom-
bination med udbygning af de
tilstedende baner rummer mulig-
hed for direkte hgjhastighedstog
fra Stockholm og Oslo via Keben-
havn til Hamburg og Berlin, samt
for en effektiv aflastning af last-
biltrafikken i den lange gennem-
kerende transittrafik. Regeringen
finder, at det er nadvendigt at se
Femer Baelt forbindelsen i sammen-
haeng med disse perspektiver

og med en afvejning af de samlede
fordele for det danske samfund.

Bremerhafen 4
Rotterdam ét\ 4
Antwerpén y

P

Bordeaux j

;? Perpignan

-
FMadrid

E"-”Pc‘ﬁ. 4

" Ruhr

;. e \Wien
Miinchen

N Verona
“» Bologna

R



Havne og
sgtransport

Sotransporten er den domine-
rende godstransportform i den
danske import og eksport. Godt
70 pct. af den transporterede
tonmaengde kom til eller forlod
landet pa skibe i 1992, svarende
til ca. 52,5 mio. tons.

Setransporten omfatter vaesent-
ligst bulkgods, og mere end halv-
delen bestar af faste og flydende
braendstoffer. Foderstoffer, god-
ningsstoffer og grus, sand og sten
er andre vaesentlige varegrupper,
der transporteres pa skib i den
internationale trafik.

Der har veeret en stadig vaekst i
den sgveerts containertrafik til og
fra Danmark. Denne trafik ud-
gjorde i 1992 ialt ca. 4,3 mio. tons,
hvoraf godt 80 pct. var eksport.

Den nationale sotransport ud-
gjorde i 1992 11,3 mio. tons gods,

hvoraf 1,6 mio. tons bestod af
opfisket sten, sand og grus. | evrigt
er den nationale satransport

helt domineret af bulktransporter,
primaert kultransporter fra kul-
terminalerne i Ensted og Arhus til
de forskellige kraftvaerkshavne.
Derudover omfatter de nationale
transporter hovedsageligt olie,
cement, gadningsstoffer, sten

og klinker. Industriprodukter og
andre hojt forarbejdede varer
bliver stort set ikke transporteret
pa skib i den nationale trafik.

Den internationale sgtransport
udfares dels som trampfart for
bulktransporternes vedkommende,
dels som linietrafik. Linietrafikken
er domineret af feeder trafik mel-
lem de danske havne og de store
vesteuropaeiske basishavne. Der-
udover udfores en del trampfart
til landene omkring @stersoen og
Nordsoen ved hjzelp af coastere.
Den nationale skibstrafik udfores
dels af coastere, dels af pramme,
der er specielt udviklet til kul-
transporter.

Trafik 2005

Skibstransport er alt andet lige en
miljovenlig transportform. Energi-
forbruget pr. tonkm er knapt 4
gange storre for lastbiltrafik end
for skibstrafik. Den resulterende
forurening pr. tonkm er generelt
mindre for skib end for lastbil.

Mal og strategier

Regeringen onsker at fremme
setransporten som led i en opprio-
ritering af miljevenlige transport-
former i det omfang, det er sam-
fundsekonomisk hensigtsmaessigt.

Det eriden forbindelse regerin-
gensvurdering, at coastertrafikken
har mulighed for fornyet frem-
gang bl.a. i forbindelse med, at sam-
handelen med landene omkring
Ostersoen udvikles.

Potentialet for overflytning af
gods fra vej til skib findes inden for
transport af forarbejdede varer.
For producenter af hojvaerdivarer
udger transportomkostningerne
imidlertid en relativt lille del af de
samlede omkostninger, og andre
faktorer som praecision og regula-
ritet er af stor betydning ved val-
get af transportmiddel. Producen-

Feedertrafik sikrer regelmaessi
godstransportforbindelser til de
store nordvesteuropaiske
basishavne Hamburg, Bremen,
Rotterdam og Antwerpen.
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ter af hojvaerdivarer vil kun i
begraenset omfang skifte til en
billigere transportform, med
mindre denne kan tilbyde et i
forhold til lastbiltrafik effektivt
alternativ.

Hvis sotransport skal have en bedre
konkurrenceposition, er det
vaesentligt, at der udvikles forbed-
rede transportkoncepter, hvor
setransporten integreres i den
samlede dor-til-der transportkaade.
Sédanne koncepter er udviklet af
linierederierne, men de benytter i
vid udstraekning landtransport

i forbindelse med transporten til
og fra basishavnene.

Det ber undersages nsermere,
hvilke destinationer og hvilke over-
flytningspotentialer der vil veere

af saerlig interesse for satranspor-
ten.

Havne

Setransportens godsterminaler er
havnene. Savel den internationale
trafik, som den nationale trafik
passerer gennem de danske havne.
Godsomsaetningen pa de danske
havne var i 1992 pa ca. 73,6 mio.
tons, hvoraf udlosset gods
udgjorde 62 pct. En raekke havne

fungerer desuden som fzerge-
havne, og den samlede gods-
omsaetning pa faergehavnene
androg ca. 30 mio. tons, hvoraf de
15 mio. tons var national trafik.
Endelig opgeres omsaetningen pa
fiskerihavnene saerskilt, og i

1992 androg denne omszetning
ca. 2,2 mjo. tons.

De 6 starste trafikhavne har ca. 40
pct. af den samlede godsomsaet-
ning over de danske havne eksklu-
sive feergegods og fisk, mens pri-
vathavnene tilsvarende har knapt
40 pct. af godsomsaetningen.

Sterstedelen af det gods, der hand-
teres, er bulkgods. Men maengden
af containergods har udviklet sig
hastigti de sidste 20 ar. De vigtigste
containerhavne i Danmark er
Arhus, Kebenhavn og Esbjerg.

Konkurrence mellem havne

Styringsmulighederne er forskel-
lige for statshavnene og de kom-
munalt styrede trafikhavne. Pr, 1.
januar 1991 tradte den nye trafik-
havnelov i kraft. Med den nye lov
ophorte Trafikministeriets inve-
steringskontrol, og der skete en
liberalisering af takstfastsaettel-
sen. De kommunalt styrede havne
kan pr. 1. januar 1995 frit fastsaette

Sofartens nationale og internationale godsomszaetning
fordelt pa hovedvaregrupper 1992
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skibs- og vareafgifter, men hav-
nene skal fortsat finansiere alle
investeringsprojekter gennem
disse takster. Det betyder, at hav-
nene kommer til at fungere pa
virksomhedsmaessige praemisser,
og de mé som hovedregel ikke
subsidieres af eller optage 1an fra
kommunen.

Med den nye trafikhavnelov vil
konkurrencen mellem de enkelte
havne skzerpes. Det vil formentlig
betyde en yderligere koncen-
tration af trafikken pa de bedst
beliggende, bedst trafikbetjente
og mest konkurrencedygtige
havne pa bekostning af de mindre
havne. | disse vil havneomradet
kunne udvikles til rekreative om-
rader midt i byerne til gavn for
béde indbyggerne og turismen.

Det er regeringens opfattelse, at
antallet af havne i Danmark i for-
hold til det nuvaerende transport-
behov er stort. Etablering af nye
havne vil derfor ikke blive god-
kendt, med mindre der sker mar-
kant tilveekst af nye godsstromme
i det pAgeeldende omrade. Rege-
ringen mener i denne forbindelse
ikke, der p.t. foreligger dokumen-
teret materiale, der kan begrunde
etablering af en ny offentlig
trafikhavn ved Stigsnaes.

Total

30.000 35.000 40.000
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Statshavnenes investeringer bevil-
ges over finansloven og statshav-
nenes takstfastseettelser skal god-
kendes af Trafikministeriet.
Statshavnenes frihedsgrader til
selvstaendige dispositioner er be-
graenset. De statslige trafikhavne
har for gjeblikket et driftsover-
skud, og der kan eventuelt vaere
basis for at udskille disse som selv-
staendige kommercielle virksom-
heder. Fiskerihavnene har et storre
driftsunderskud.

De faste forbindelser

Abningen af de faste forbindelser
vil flytte gods til landtransport-
midlerne. Pa den anden side kan
de faste forbindelser medfere

en udvidelse af oplandene for de
storste og mest velplacerede
havne. Dette geelder savel natio-
nalt som internationalt.

Ved abning af den faste forbin-
delse over @resund vil gods-
omsaetningen over Kebenhavns
havn blive reduceret pa grund

af bortfald af DanLink trafikken.
Til gengeeld kan Kebenhavns

havn eventuelt udvide sit opland
til ogsa at omfatte en del af Skane.

Konkurrencen blandt @resunds-
regionens havne er imidlertid
staerk, og det ber underseges, om
adgangsforholdene for land-
trafikken fra Sverige eventuelt
kan forbedres.

Mal og strategier

Det er regeringens vurdering, at
de danske havne generelt er
veludbyggede, og at adgangsfor-
hold savel fra sesiden som fra
landsiden fungerer tilfredsstil-
lende. Der er saledes ikke et akut
behov for en oprustning af infra-
strukturen omkring havnene. Der
kan dog veere enkelte tilfalde,
hvor vej-, bane- og havnemyndig-
heder i samarbejde bor g& ind for
at forbedre infrastrukturen. Dette
gaelder specielt de havne, hvor
kombinerede transportlesninger
er en mulighed.

For at styrke setransporten, her-
under kombitrafikken, i forhold
til andre transportformer er det
vaesentligt, at den samlede trans-
portydelse fungerer effektivt.

De danske havne har indenfor den
nuvaerende lovramme begraen-
sede muligheder for at indga

i samlede transportlasningskon-
cepter. Havnens rolle i denne

Godsomszaetningen pa 6 udvalgte trafikhavne 1992
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forbindelse samt de tilhorende
organisatoriske forhold bar naer-
mere overvejes.

Ogsa pa europeeisk plan arbejdes
der pa, at havne og sofart far for-
bedrede konkurrencemuligheder.
Der arbejdes i ojeblikket med ud-
vikling af det transeuropeeiske net
for havne og naersefart, der er et
af de tiltag, der skal placere sofar-
ten i den fremtidige europzeiske
transportpolitik. Regeringen vil
gennem EF arbejde pa, at der ogsa
pa havneomradet opnas storre
gennemsigtelighed i takst- og
subsidieringspolitikkken, saledes
at den europaeiske havne- og so-
fartspolitik falder i trdd med den
danske.

Det er regeringens opfattelse, at
man bor overveje, om de statslige
trafikhavne i fremtiden skal have
storre handlefrihed og ansvar,
samt i hojere grad have mulighed
for at operere som kommercielle
virksomheder.

For gjeblikket er de fremtidige
organisatoriske og skonomiske
muligheder for Esbjerg havn

ved at blive klarlagt bl.a. i relation
til statens investeringer.

— —

| i

Arhus

Total
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Regeringen finder, at det bor
overvejes, om det vil veere muligt
at gavne miljoet gennem diffe-
rentierede havneafgifter for skibe.

Feerger

Feergeruterne er en forleengelse
af landtransportsystemerne over
vand, hvor dette er ngdvendigt
af hensyn til sammenhaeng i den
landbaserede infrastruktur.

De steerkest trafikerede faerge-
ruter i dag er Storebaeltsoverfar-
terne, Odden-Ebeltoft, Helsingor-
Helsingborg, Redby-Puttgarden
og Frederikshavn-Géteborg. Hver
af disse ruter overferer mere

end 2 mio. passagerer pa arsbasis,
og mere end 0,5 mio. biler.

En reekke af de naevnte faergeruter
besejles i dag af DSB. Den kom-
mende strukturaendring i DSB vil
resultere i en udskillelse af rederi-
funktionernei et selvstaendigt
statsligt aktieselskab. Dette selskab
vil blive ansvarlig for den fortsatte
feergedrift, herunder ogsa vedlige-
holdelse og anskaffelse af den
nedvendige tonnage til gennem-
forelse af driften.

De vigtigste danske container-
havne har en stigende omsaetning.

Med etablering af de faste forbin-
delser over Storebzaelt og @resund
undergar faergetrafikken i Dan-
mark markante aendringer. Specielt
pa Kattegat og Storebzelt betyder
det nedlaeggelse af en del af
ruterne.

Ifelge forliget om Storebaelt skal
der fremover opretholdes mindst
en af Kattegatruterne. Kattegat-
udvalget har vurderet, at Odden-
Ebeltoft har de starste potentialer
isig, og der erintet der peger i
retning af, at forholdene har zn-
dretsig. Men regeringen onsker,

at det underseges, om der vil

veere driftsskonomi i at opretholde
Arhus-KaIundborg som en gods-
rute med begraenset passager-
kapacitet samt at undersoge poten-
tialet for overfarsel af lgstrailere
med faerger mellem landsdelene
over en nats forlob.

De nuvaerende faerger er bela-
stende for miljoet. Det betyder
blandt andet, at 4bningen af den
faste forbindelse over Storebzelt
vil have en positiv miljoeffekt

pa kort sigt set i forhold til fortsat
feergefart . Det er regeringens

Havne og sotransport

opfattelse at der i fremtiden
ma satses pa udvikling af mere
miljevenlige faerger.

Regeringen er opmeerksom pa ud-
viklingen af hurtiggaende faerger.
Denne teknologi har for gjeblikket
et vaesentligt sterre energifor-
brug end traditionel faergedrift.
De trafikale, miljemaessige og
samfundsekonomiske effekter for
de hurtiggaende faerger ber vur-
deres naermere som grundlag for
enstillingtagen til de miljokray,
der bor stilles til hurtiggaende
tonnage.

Regeringen vil endvidere overveje
mulighederne for at indfore en
braendstofafgift i faergetrafikken.

Ogsa i forbindelse med sikring af
de mindre gers fremtid spiller faer-
gerne en vigtig rolle. Regeringen
mener, at det er vigtigt at sikre en
fornuftig betjening af landets
mindre esamfund. En udskiftning
af de i mange tilfeelde gamle
ofeerger vil endvidere have en
positiv effekt pa miljoet.




Flytrafik

Flytrafikken i Danmark samt til

og fra Danmark omfattede i 1992
ca. 12 mio. rejser, hvoraf 2,1 mio.
rejsende var indenlandske flypas-
sagerer. | perioden 1980-1990 steg
antallet af flypassagerer konstant,
bade i indenrigs- og udenrigs-
trafikken.

Ved gennemforelsen af de tre
EF-forordninger, der udger den
sdkaldte tredie luftfartspakke,

pr. 1. januar 1993, fuldfertes libera-
liseringen af luftfart indenfor EF.
Norge og Sverige er senere blevet
omfattet af disse regler gennem
en szaeraftale.

For selskaberne betyder dette i
praksis iszer, at de har fri adgang
til ruter indenfor omradet, og
atde frit kan szette deres priser.
Samtidig er myndighedernes tek-
niske, operative og skonomiske
krav i forbindelse med udstedelse
af licens til luftfartsselskaberne
blevet harmoniseret.

Efter en raekke overgangsordnin-
ger vil liberaliseringen af markeds-
adgangen senest i 1996-97 0gsa
veere fuldt gaeldende for dansk
indenrigsflyvning.

Luftfartsselskaber registreret
indenfor EF kan med ikrafttrae-
delsen af tredie luftfartspakke op-
fatte hele EF samt Norge og
Sverige som deres hjemmemarked.
Selskaberne har dermed faet
storre frihed til at konkurrere med
hinanden.

Indenrigstrafikken

Indenrigsflytrafikken i Danmark
omfattede i 1992 2,1 mio. rejsende.
Dette repraesenterer et fald pa

16 pct. i forhold til 1990. Antallet
af rejsende i indenrigstrafikken er
pavirket af den generelle udvik-
ling i flytrafikkens passagerudvik-
ling, der har udvist fald fra 1990

til 1992.

De vigtigste indenrigsruter er
Kebenhavn - Tirstrup (Arhus) og
Kobenhavn - Aalborg, der omfat-
ter ca. 40 pct. af samtlige inden-
rigsrejsende.

Den forestdende liberalisering af
indenrigstrafikken kan medfore,
at passagererne spredes p4 flere
ruter og flere forskellige selskaber.
Denne udvikling vil, alt andet
lige, medfore fald i passagertallet
pa de eksisterende ruter til
Kebenhavn. Som folge heraf ma
det forventes, at luftfartsselska-
berne vil tilpasse trafikkens om-
fang enten ved sendringer i antal
frekvenser, ved tilpasning af
flymateriellet eller ved andre
e@ndringer, der kan pavirke
markedsforholdene, herunder
priseendringer.

Storebzeltsforbindelsen, der for-
ventes abnet for togtrafik i 1996
og for vejtrafik i 1998, vil betyde
en skaerpelse af konkurrencen
mellem fly og landtransportmidler
i trafikken mellem Kgbenhavn og
Jylland-Fyn. De foreliggende
prognoser indebaerer en nedgang
i indenrigsflytrafikken pa op til

Afrejsende indenlandske passagerer

fra storre danske lufthavne, 1992
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Flytrafikken er blevet liberaliseret
inden for EF. Snart vil konkur-
rencen pa lufttrafikmarkedet

skeerpes.
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30 pct. Dette afhaenger dog af det
fremtidige flyudbud, herunder
ikke mindst priserne.

Med dbningen af @resundsfor-
bindelsen forbedres trafikforbin-
delserne til Bornholm bl.a. med
direkte tog mellem Kobenhavn og
Ystad. Det vil dog naeppe pavirke
flyruten til Bornholm vaesentligt,
fordi en stor del af rutens passa-
gerer er forretningsfolk, som for-
mentlig fortsat vil foretraekke

den hurtigste befordring.

Kobenhavns Lufthavn

Den skaerpede konkurrence i den
internationale flytrafik medforer i
forste raekke en oget opmaerk-
somhed om de muligheder, Kaben-
havns Lufthavn har pa kort og
leengere sigt.

Kobenhavns Lufthavn er et fuldt
statsejet aktieselskab, der blev
oprettet i 1990. | de forste &r som
aktieselskab har der kunnet frem-
vises stigende driftsoverskud, og
for 1993 forventes et overskud for
skat pa op i mod 220 mio. kr. Der
forberedes et salg af indtil 25 pct.
af statens aktier til private.

Mal og strategier

I forhold til antallet af passagerer,
der benytter lufthavnen i Kastrup,
rangerer den som den syvende
storste i Europa. Det er regerin-
gens malszetning, at lufthavnens
position som en kommercielt
drevet international lufthavn skal
fastholdes og styrkes. | den for-
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bindelse er det bl.a. vaesentligt, at
Kebenhavns Lufthavns konkur-
rencedygtige takstniveau opret-
holdes.

En anden vaesentlig faktor er
sikringen af banesystemets kapa-
citet ved passende ind- og udflyv-
ningsprocedurer. Pa laengere sigt
er det sandsynligt, at Roskilde
Lufthavn, som er en del af selska-
bet, kan fa en mere fremtraedende
rolle som aflastningslufthavn.

Prognosen for trafikudviklingen i
Kebenhavns Lufthavn frem til
2005 indebaerer godt 70 pct. stig-
ning i passagermaengderne og

ca. 40 pct. stigning i antallet af fly-
operationer.

Regeringen onsker, at der gen-
nemfares en raeekke udbygnings-
tiltag i Kebenhavns lufthavn for
at fastholde og befzeste dens
internationale position. | takt med
de forventede trafikstigninger
paregner lufthavnen over den
kommende 10-ars periode at
skulle investere i storrelsesordenen
6 mia. kr. i kapacitetsudvidelser
og renovering og fornyelser af
eksisterende anlaeg. Centralt er
heri udbygningen af lufthavnens
udenrigsterminalkompleks

og terminalomradet i forbindelse
med den nye jernbanestation

ved Kastrup. Samtidig vil etable-
ring af den faste forbindelse over
Oresund inclusive jernbanesta-
tionen abne muligheder for at til-
traekke en raekke nye rejsende

fra det sydlige Sverige til Keben-
havns Lufthavn.

Der vil blive gjort en forstaerket
indsats for at forbedre forholdene
for luftfragten i Kebenhavns Luft-
havn.

Kebenhavns Lufthavn ensker en
steerk fragtprofil, og satser derfor
pa atsikre de bedst mulige for-
hold for fragttrafikken i lufthav-
nen med henblik pa at fa etable-
ret Kebenhavns Lufthavn som det
naturlige nordeuropaeiske luft-
fragtcenter.

Provinslufthavne

Lufthavnene i Aalborg, Odense
og pa Bornholm drives af staten.
De gvrige provinslufthavne drives
i kommunalt regi.

Abningen af Storebaeltsforbindel-
sen og @resundsforbindelsen vil
pavirke passagertallet i indenrigs-
trafikken. Det forventes iszer at
bergre de destinationer, hvor rejse-
tid med bane reduceres i et sadant
omfang, at det tidsmaessigt kan
blive mere attraktivt at benytte
bane end at benytte fly ved rejser
mellem Kebenhavn og den ud-
valgte destination. Det forventes
iser at bergre trafikunderlaget

for Odense, Arhus og Billund luft-
havne. Esbjerg, Senderborg,

Karup og Aalborg vil have forholds-
vis lange rejsetider med bil og

tog ogsa efter abning af den faste
forbindelse, og der forventes der-
for kun beskedne overflytninger
fra fly til de andre transportmidler.

Trods effekten af Storebzeltsfor-
bindelsen forventes det dog, at
antallet af indenrigspassagerer vil
begynde at stige igen i slutningen

Flytrafik

af arhundredet. Denne forvent-
ning bygger seerligt pa antagelser
om den generelle okonomiske
vaekst, men ogsa den udvikling,
der vil kunne finde sted, nar libera-
liseringen er fuldt gennemfort

for dansk indenrigsflyvning.

Liberaliseringen i de senere ar har
muliggjort oprettelse af inter-
nationale forbindelser fra provins-
lufthavne til EF samt til Norge

og Sverige. Der kan blive tale om
en vis vaekst i denne trafik, kon-
centreret om de lufthavne, derii
dag har en vis udenrigstrafik,
hvilket navnlig geelder Billund og
Arhus.

Mal og strategier

Fremtidige anlaeg og udvidelser af
flyvepladser kraever Trafikministe-
riets tilladelse efter en vurdering
af behovet for flyvepladskapacitet.
Regeringen er af den opfattelse,
at der er for mange flyvepladser i
Danmark, hvorfor man vil veere
meget tilbageholdende med at
give yderligere tilladelser til anlaeg
og udvidelser af flyvepladser.

Fra statens side har man efter
forespargsel fra lokale erhvervs-
organisationer erkleaeret sig villig
til at lade Aalborg og Odense luft-
havne overga til drift i privat regi,
men interessen pa lokalt plan
viste sig alligevel ikke at veere til-
streekkelig. Pa laengere sigt vil
regeringen imidlertid overveje,
hvorvidt disse lufthavne fortsat
bor drives i rent statslig regi, og i
givet fald, hvordan der kan opnas
balance i driften. Det ligger deri-
mod fast, at Bornholms Lufthavn
fortsat skal drives i statsligt regi.

Afrejsende indenlandske og udenlandske
passagerer fra Kebenhavns Lufthavn, 1992

Antal afrejsende passagerer i tusinder
5.000 00—
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Hovedstads-
omradets
trafik

Hovedstadsomradet bestaende af
Kebenhavns, Frederiksborg og
Roskilde Amter samt Kgbenhavns
og Frederiksberg Kommuner er
det taettest bebyggede og trafike-
rede omrade i Danmark bade
hvad angér individuel og kollektiv
persontrafik og godstrafik.
Hovedstadsomradet tegner sig for
ca. 35 pct. af det samlede person-
transportarbejde og omkring en
fierdedel af det samlede godstrans-
portarbejde har start og/eller mal

i hovedstadsomradet.

Med @resundsforbindelsens jern-
bane og motorvej og med udbyg-
ningen af Kebenhavns lufthavn far

Togsystemet, S-busserne og

de fremtidige letbaner ’ ,

Kebenhavn en overordentlig

god tilgaengelighed - nationalt og
internationalt - bAde med bil,
bane og fly.

Udpegningen af @restaden pa
Amager som nyt toplokaliserings-
mal kan sammen med sigtet om
at afkontorisere det historiske
indre byomrade, etablering af let-
baner til Amager og banen til
Lufthavnen og Sverige via @resta-
den, ses som elementer i en poli-
tik, der fremmer og udnytter de
nye lokaliseringsmuligheder, og
som samtidig afbaeder de mulige
ulemper som folge af vaeksten ved
at flytte biltrafik over pa de nye
baner.

Kebenhavn skal forblive en vel-
fungerende, smuk og ren by.

Det skal vaere let at komme rundt.
Trafikken ma ikke kveele bylivet

og skade miljoet. De mest vaerdi-
fulde byomrader skal friholdes til
fodgaengere, cyklister og lokal-
trafik. Forudsaetningen for at dette
mal kan nas, er, at det kollektive

B Gllleleje

i 3 A
Tistildeleje | \
t&;_ f.; & Helsingor
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trafiksystem forbedres, samt at
vejnettet tilpasses, sa den nedven-
dige trafik kan komme frem pa

de overordnede veje, mens lokal-
omraderne fredeliggeres.

Trafikkeni
hovedstadsomradet

Hovedstadsomradet har lavere
biltaethed end Stockholm og de
fleste andre europaeiske storbyer
af samme storrelse, og trods
mindre vejudbygning er der langt
feerre traengselsproblemer.

I de to centralkommuner har bil-
teetheden vaeret stagnerende, og
trafikken med bil hari en arreekke
veeret stagnerende eller svagt
faldende. Dette er en markant for-
skel fra mange andre byer, hvor
der ses voksende trafikproblemer
i de a&ldre byomrader. Dette skyl-
des forst og fremmest, at de indre
byomrader liggeri et hjarne af
hovedstadsomradet, sa presset fra
den gennemkerende trafik har
veeret mindre end i mange andre
byer, men kan ogsa tilskrives Fin-
gerplanen, som har samlet bygge-
riet om stationer og banelinier.
Privatbiler star for 40 pct. af det
samlede persontransportarbejde i
centralkommunerne.

Biler og busser over Sesnittet* o
kommunegransen i Kebenhavn 1980-1992

Rungsted Kyst Indeks 1980 = 100
125
Gl. Holte 120 Kommun
graensen
115
Klampenborg 10
105
[—Iellerup 100
\ Sosnittet
diiksberg 95
¥ Ndrreport
Kobénhavn H -
) 85
» Kastrup 80

1980 82 84 8 8 90 1992

*Incl. Langebro og Knippelsbro

m=smm S-tog, regionaltog og
privatbaner

== s-busser
Letbaner

v
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| omegnen har biltrafikken vaeret
kraftigt stigende i takt med et
stigende antal boliger og arbejs-
pladser og med stigende bilteet-
hed. Arbejdspladserne er gennem-
gaende blevet placeret darligt i
forhold til kollektiv trafik, og det
har eget bilbrugen betydeligt.
Privatbilernes andel af det totale
persontransportarbejde er i Ko-
benhavns forstaeder knapt 70 pct.

Bane- og bustrafikken i hoved-
stadsomradet hari en arreekke
vaeret svagt faldende savel relativt
som absolut. Faldet har farst og
fremmest ramt bustrafikken, mens
togtrafikken har bevaret sin tra-
fik. Pa det seneste har ogsa S-togs-
trafikken haft tilbagegang, mens
regionaltrafikken stort set er
uandret. Bus- og togtrafikkens
andel af persontransportarbejdet
er pa sma 30 pct. i centralkom-
munerne, og pa ca. 20 pct. i Keben-
havns forstzeder.

Cykeltrafikken spiller en ikke
ubetydelig rolle. | de senere ar er
der gjort en vaesentlig indsats
med anlzeg af cykelstier og cykel-
ruter, og i dag afvikles 10 pct. af

persontransportarbejdet i central-
kommunerne og 5 pct. af person-
transportarbejdet i Kebenhavns
forsteeder pa cykel. Dette er store
andele sammenlignet med de
fleste andre europzeiske storbyer.

Forventningerne til tendensen i
den videre udvikling er, at biltra-
fikken i hovedstadsomradet fort-
sat vil stige afhaengigt af stignin-
gen i biltallet, og at den kollektive
trafik vil falde svagt. Abning af
banen til lufthavnen og Sverige
og ibrugtagning af letbanerne i
forbindelse med Qrestaden vil
give den kollektive trafik et |oft,
der vil kunne modvirke den
faldende tendens.

Mal og strategier

Den kollektive trafik spiller en
seerlig rolle i hovedstadsomradet,
dels fordi passagerunderlaget er
stort, og dels fordi den kollektive
betjening med tog og bus er inte-
greret og godt udbygget, og
derfor har en vaesentlig andel af
persontrafikken. Succesen for

Persontransportarbejdet for 16-74-arige indbyggere
i hovedstadsomradet fordelt pa transportmidier

Hovedstadsomradets trafik

de nye S-bus-linier pa tvaers af
radialerne i hovedstadsomradet
viser, at der er nye potentialer for
den kollektive trafik ogsa i den
eksisterende situation.

Det er regeringens mal at styrke
den kollektive trafik i hoved-
stadsomradet for at fastholde og
om muligt udvide den kollektive
trafiks andel af den totale person-
trafik.

Det er derfor et overordnet prin-
cip, at keproblemer pa indfalds-
vejene ikke skal lases med vej-
udbygninger, men ved at satse pa
kollektiv trafik. Endvidere er

det regeringens synspunkt, at den
lokaliseringspolitik, der har

vaeret udgangspunktet for den
statslige behandling af forslagene
til regionplanrevisionen i 1993

for hovedstadsomradet skal fort-
saettes og forsteerkes. Lokalise-
ringspolitikken har til formal at
understatte den kollektive trafik
og forbedre tilgaengeligheden for
alle ved at samle virksomheds-
lokaliseringen omkring de kollek-
tivt bedst betjente stationer pa
banenettet.

Central- ' |
kommunerne |
Kebenhavns |
forstadskommuner l
Resten af | l
hovedstadsomradet I ’ ¥ o
0% 0%  20%  30% 40%  50%  60%  70%  80%  90%  100%
Gang [ cykel, [l Bil,motor- [ Bus stog | lTog Faerge Fly
knallert cykel, taxi

Bilernes andel er mindst i de taettest befolkede omrader
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De kebenhavnske S-tog star foran
en udskiftning og ved at investere
i nye tog med storre kapacitet og
bedre energigkonomi vil man dels
opna en forbedret service for
passagererne og dels et mindre
energiforbrug. Endvidere betyder
kapacitetsudvidelsen, at der er
plads til et oget antal passagerer
f. eks. som faelge af stigende pris
pa bilkarsel eller af veekst i antal
arbejdspladser i tilknytning til
banenettet.

En fremtidig udbygning af S-togs-
nettet koncentrerer sig dels om
anlaeg af dobbeltspor fra Ballerup
til Vekse inkl. etablering af et par
stationer, heraf en i Malov, hvorved
betjeningskvaliteten i Frederiks-
sundsfingeren kan forbedres, og
dels om forlaengelse af Ringbanen
fra Hellerup via Vanlese til Sjeelor.
Herved vil der blive omstignings-
muligheder mellem de enkelte
grene pa S-togsnettet.

Med vedtagelsen af loven om
Orestaden er de farste skridt taget
til at introducere letbaner som

et nyt kollektivt trafikmiddel i Dan-
mark. Det er regeringens vurde-
ring, at letbaner sandsynligvis pa
lzengere sigt kan komme til at spille
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en storre rolle i den kollektive
betjening af de store byer, og er-
faringerne med @restadsbanerne
vil derfor veere af stor vigtighed.

Et andet meget vigtigt middel til
at fremme den kollektive trafik er
en gget anvendelse af busbaner,
specielti sammenhaengende bus-
banenet med busprioritering,
men ogsa blot pa straekninger,
hvor der er fremkommeligheds-
problemer for bustrafikken.

Hvis man pa leengere sigt ensker
atsatse pa letbaner, eksempelvis
som foreslaet af HT, vil det i forste
omgang vare hensigtsmaessigt,
hvis man begynder at reservere
vejarealer til busbaner i de
onskede tracéer.

Abningen af den faste @resunds-
forbindelse giver mulighed for en
ny dansk-svensk regionaltogs-
betjening over Sundet, hvor tog
fra Danmark fortsaetter ud over
Malmé og tog fra Sverige fortsaet-
ter ud over Kebenhavns Hoved-
banegard. For at sikre den kollek-

Trafik 2005

tive banetrafiks udnyttelse af den
faste forbindelse er der brug for
atinvestere i togseet af en ny type,
der erindrettet til de to forskel-
lige stremsystemer og signalsyste-
mer, der findes pa hhv. dansk og
svensk side. Da togsaettene skal
kore i den sjallandske regio-
naltrafik mellem Roskilde hhv.
Helsinger og Kebenhavn, vil

de ogsa betyde en materielforny-
else her.

Straekningen mellem Kgbenhavn
og Heje-Taastrup udger i dag

en flaskehals i myldretiden. Nar de
faste forbindelser abner, vil pro-
blemerne vokse. En kapacitetsud-
videlse vil derfor styrke den kol-
lektive trafik, og ogsa medvirke til
at forbedre konkurrenceevnen
for godstrafik pa bane i forhold

til vejtrafik.

Udbygning af visse veje

Staten og Kebenhavns Amt har
indgaet en principaftale om med-
finansiering af fire vejanleeg i
Hovedstadsomradet.

Regeringen ser den saerlige med-
finansieringsordning for disse pro-
jekter som et posivivt udtryk for

S-togene i hovedstaden star foran
udskiftning. Ved at investere i
nye tog med stprre kapacitet og
bedre energipskonomi vil man
dels opna en forbedret service

for passagererne og dels et
mindre energiforbrug.
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den vaegt, det lokale omrade laeg-
ger pa at fa afholdt de pageel-
dende investeringer pa det stats-
lige vejnet.

Regeringen er indstillet p3 at
overveje lignende lasninger andre
steder for storre, statslige projek-
ter, der i evrigt vurderes hensigts-
maessige. P4 samme made som ved
aftalen med Kebenhavns Amt vil
regeringen i det konkrete tilfzelde
sege Folketingets tilslutning til en
sadan medfinansieringsordning.

Aftalen indebzerer anlaeg af en

del af Tveervej, der bl.a. betjener
godsterminalen ved HojeTaastrup,
og en del af Frederikssundsmotor-
vejens forleengelse. Sidstnzevnte
vil bl.a. kunne give vaesentlige
miljomaessige fordele lokalt.

Aftalen indeholder ogs& en udvi-
delse af den nordlige del af Motor-
ringvejen fra 4 til 6 spor. Herved

vil der blive bedre muligheder for
at lede den nord- og nordvest -

fra kommende trafik til Amager
med lufthavnen og @restaden og

Det fremtidige togsystem
i resundsregionen

Hamburg

|} Kege

til de vestlige dele af centralkom-
munerne uden om de teette
byomrader. Endvidere omfatter
aftalen en udvidelse af Helsingor-
motorvejen pa straekningen fra
Jaegersborg til @verodvej. Her er
der tale om en kapacitetsudvidelse
pa en indfaldsvej, der ogsa betje-
ner den trafik, der kerer uden om
de teettere byomrader ad Motor-
ringvejen.

En kapacitetsudvidelse vil alt
andet lige flytte trafik fra kollektiv
trafik til biler, hvor malet som
udgangspunkt er det modsatte.
For atimedegé dette kan deri
tilfeelde af fremtidige kapacitets-
problemer pa motorvejsnettets
indfaldsveje til Kebenhavn blive
tale om at prioritere hejt udnyt-
tede keretojer sdsom busser og
biler med flere passagerer inden
for de eksisterende korespor. Her-
ved gives bustrafikken en vaesent-
lig og synlig fordel, ligesom der
gives incitament til bedre udnyt-
telse af den enkelte bil. Endvidere
vil trafikinformatiksystemer kunne
medbvirke til en bedre udnyttelse
afden eksisterende kapacitet.

Goteborg

=4 {sbenhavn H
W Kastrup

e Qresundstog
== Regionaltog
» Fjerntog

Hovedstadsomradets trafik

Der erindgaet aftale mellem Sta-
ten og Frederiksborg Amt om
etablering af Hilleredmotorvejens
forleengelse fra vest for Hillerad
til nordest for Helsinge. Projektet
skaber bedre forhold for biltrafik
ind mod centrum og er derfor
umiddelbartimod de opstillede
mal, men aflaster de nord-syd-
gdende veje mellem Arreso

og Esrum Sg, og forbedrer derved
forholdene i en raekke bysam-
fund pé disse veje. Endelig skaber
projektet mulighed for en bedre
kollektiv betjening med bus af
omradet, der i dag er relativt dar-
ligt betjent.

Restriktioner for biltrafik

Erfaringer fra andre storbyer viser,
atselv markante forbedringer i
den kollektive trafik ikke er nok til
afgorende at flytte biltrafik til
kollektiv trafik. Dette skyldes bl.a.,
at rejsetidsforskellene ofte er for
store. Hvis man enskerat begraense
biltrafikken i stort omfang, ma
forbedringerne for de alternative

Stockholm

Bornhoim
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transportformer folges op af
restriktioner for biltrafikken. Disse
kanbl. a. besta af inddragelse af
vejareal til busbaner eller cykel-
stier/-ruter eller parkeringsrestrik-
tioner som f. eks. indforelse af
yderligere parkeringsafgifter og
nedleeggelse af parkeringspladser.
Kebenhavns kommune har haft
gode erfaringer med de parke-
ringsrestriktioner, kommunen har
sativaerk.

Regeringen vurderer, at mulig-
heden for at gennemfore regler,
der seetter en ovre graense for
antallet af parkeringspladser, bor
undersgges naermere.

Et middel til begraensning af bil-
trafikken i hele hovedstads-
omradet er vejafgifter eller road-
pricing, som muligger, at bilisterne
betaler for brug af vejnettet efter
hvor langt, ad hvilken vej og hvor-
nar de kerer. Et sadant omfat-
tende elektronisk system vurderes
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forst at vaere funktionsklart efter
atveere gennemtestet i brug i fuld
skala andre steder i verden om
10-15 ar. Mindre avancerede syste-
mer, som kan bruges til betalings-
stationer findes allerede. Ud over
atkunne deempe biltrafikken,

er vejafgifter en alternativ finansi-
eringskilde, som vil kunne skaffe
midler til en yderligere forbedring
af transportsystemet i hoved-
stadsomradet.

Endelig vil ogsa egede afgifter

pa braendstof kunne have en deem-
pende virkning pa biltrafikken
afhaengig af afgifternes storrelse.

Forbedringer for cykel-
og gangtrafik

Det er regeringens opfattelse, at
cykel- og fodgaengertrafikken
fremover skal sikres gode og sikre
vilkar ogsa i hovedstadsomradet.
Bl. a. vil medtageordningerne for
cykler blive forbedret vaesentligt i
de nye S-tog, og i forbindelse med

udbygningen langs havnen skal
der sikres et godt og sammen-
haengende stisystem for cyklister
og fodgaengere. Det er en opgave
for regionale og kommunale
myndigheder at skabe et sammen-
haengende stinet, der forgrener
sig helt ud i lokalomraderne, men
regeringen vil med en pulje til
medfinansiering af bl.a. sddanne
projekter skabe mulighed for
hurtigere gennemforelse.

Lokale handlingsplaner

Regeringen onsker at papege, at
det ervigtigt, at kommunerne i
hovedstadsomradet udarbejder
trafik- og miljehandlingsplaner,

og at der pa grund af det store
sammenhangende byomrade er
brug for en hej grad af samarbejde
kommunerne indbyrdes og mel-
lem kommuner og amtskommuner
ved udarbejdelse af planerne.
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Lokal o
regiona
kollektiv
trafik

Den lokale og regionale rute-
bustrafik er et vigtigt led i det
nationale kollektive trafiksystem.
Over hele Danmark findes et taet
forgrenet net af buslinjer. Sammen
med tog-, fly-, faerge- og taxa-
trafikken giver det mulighed for
at na alle rejsemal inden for riget
med den kollektive trafik i lobet
af samme dag.

Den lokale og regionale rute-
bustrafik er dog ferst og fremmest
et tilbud til befolkningen rundt
omkring i landet rettet mod dag-
ligdagens behov for bolig/
arbejdssteds-, uddannelses-,
besags- og fritidsrejser.

Malt i transportarbejde er den
lokale og regionale rutebustrafik
omtrent pa storrelse med jern-
banetrafikken. Som for jern-

For at opretholde et tilfredsstil-
lende trafiktilbud, har man flere
steder i landet indfort telebussen,

banerne har der igennem 80'erne
veeret tale om en faldende mar-
kedsandel med deraf folgende
okonomiske problemer.

| alt giver amter og kommuner
uden for hovedstadsomradet
omkring 1 mia. kr. i &rligt tilskud for
at opretholde systemet. Det svarer
til omkring 50 pct. af de samlede
udgifter. 750 mio. kr. gives i direkte
tilskud og omkring 250 mio. kr.
bruges til keb af skole- og uddan-
nelseskort.

Til den kollektive trafik i HT-omra-
detydes 1,1 mia. kr. i arligt tilskud.

Kommunerne keber derudover
forskellige former for karsel, hvor
adgangen er forbeholdt bestemte
befolkningsgrupper, f.eks. skole-
buskersel, sygekorsel, institutions-
karsel m.m. Til disse formal

bruges i storrelsesorden 1 mia. kr.

Transport for alle

En del af den danske befolkning
har nedsat bevaegelsesevne

og har af denne grund problemer
med at faerdes i den kollektive
trafik.

_ﬁ Telebus L

Lokal og regional kollektiv trafik

Problemerne kan delvist loses ved
storre tilpasning af den almene
kollektive trafik til de bevaegelses-
haemmedes behov.

11990 blev der etableret en pulje
pé 250 mio. kr. til fordeling over
5 ar til forbedring af handicappe-
des (og andre bevaegelseshaam-
medes) adgang til den kollektive
trafik.

Puljeordningen har vaeret en
succes, da den har vaeret med til
at fremme nye teknologiske til-
tag, bl.a. udviklingen af lavgulvs-
busserne, der gor det lettere for
alle grupper at faerdes i trafikken.

Herudover blev der i 1992 vedta-
get en eéndring af HT-loven og
kollektivtrafikloven, der medforte,
at trafikselskaberne blev forpligtet
til at oprette individuel handicap-
korsel for svaert bevaegelses-
haemmede.

Mal og strategier

Det er en vigtig malseetning for
regeringens transportpolitik,

at alle grupper i befolkningen har
adgang til et tilfredsstillende
transporttilbud, selv om de ikke
har radighed over bil.

De Huvide Busser v, HRE




Lokal og regional kollektiv trafik

Dette gaelder ogsa for de bevae-
gelseshaemmede grupper af
befolkningen, der- i det omfang
det er skonomisk og praktisk
muligt - skal tilbydes transport i
det kollektive trafiksystem pa lige
fod med andre brugere.

Et godt transporttilbud afhanger
af befolkningssammensaetning,
lokalisering af trafikmal m.m.
Samtidig udvikles kravet til et
godt transporttilbud over tiden i
takt med stigningen i befolknin-
gens mobilitetsforventninger.

Ansvaret for at udforme et til-
fredsstillende trafiktilbud er over-
ladt til de kommunale myndig-
heder. De er de naermeste til bade
at vurdere de lokale transport-
behov og de skonomiske mulig-
heder for at opfylde dem.

Regeringen laegger vaegt p3, at
der bl.a. gennemen tilpasning af
udbuddet og en foraget konkur-
rence ved udlicitering af karslen
opnas en storre effektivitet i
produktionen af det kollektive
trafiktilbud.

Deter regeringens opfattelse, at
der ved udlicitering skal vaere lige
muligheder for at byde for savel
private som offentligt ejede sel-
skaber. Offentlige opgaver skal
loses af det foretagende, der kan
gore det bedst og billigst.

Buskersel i amterne

En oget anvendelse af udlicitering
efter disse retningslinjer, vil end-
videre bidrage til at skabe et storre
konkurrencepraeget hjemmemar-
ked for transportydelser og mulig-
gere en bedre erhvervsmaessig
udnyttelse af viden og ekspertise i
den offentlige sektor.

Det er endvidere regeringens
opfattelse, at det eksisterende bus/
tog samarbejde bor udbygges for
at fremme et sammenhangende
kollektivt trafiksystem. Fzelles bil-
letsystemer og koordinerede takst-
systemer mellem busser og tog

skal overvejes.

Deter regeringens holdning, at
den lokale og regionale kollektive
trafik kan vaere et vaesentlig vir-
kemiddel i tilrettelaeggelsen af en
beeredygtig transportpolitik pa
lokalt niveau.

Deteriseer tilfeeldet i byomrader,
hvor det markedsmaessige grund-
lag for kollektiv trafik er bedst og
hvor kapacitetsproblemerne pa
vejnettet og de lokale miljopro-
blemer knyttet til bilbrug er sterst.

Regeringen vil forsteerke den
statslige indsats for at understotte
udviklingen af en tidssvarende
lokal og regional kollektiv trafik-
betjening.

(okonomien pr. indbygger i amterne)

Bornholms amt
Senderjyllands amt
Ribe amt
Vestsjaellands amt
Storstrams amt
Ringkebing amt
Fyns amt

Arhus amt
Nordjyllands amt
Viborg amt

Vejle amt
HT-omradet
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| Tilskud pr. indbygger

Omkostninger, indtaiter og offentlige tilskud varierer

mellem amterne. Fors,

af serviceniveau for den kollekt
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Modernisering af
rammebetingelser

Staten pavirker gennem lovgiv-
ningen de generelle betingelser
for de kommunale beslutninger
pa den kollektive trafiks omrade.
Etvaesentligt formal med lov-
givningen er, at den skal give
grundlag for at traeffe rationelle
beslutninger lokalt.

For at puste nyt lividen lokale og
regionale kollektive trafik er det
regeringens opfattelse, at den
eksisterende lovgivning skal gen-
nemgas grundigt og pa visse
punkter justeres og ajourferes.

Det geelder bl.a. de eksisterende
regler om samarbejdet og konkur-
rencen mellem de forskellige tra-
fikmidler. Det skal undersages om
der ikke til gavn for kunderne i
hejere grad kan indfares en kon-
kurrence mellem bus/bus, bus/taxi
og bus/tog uden adelaeggende
konsekvenser for den integrerede
trafikplanlaegning og uden at
forringe den samlede okonomii
den kollektive trafik.

Endvidere er der behov for en
harmonisering og forenkling af
reglerne for erhvervsmaessig per-
sonbefordring. Den eksisterende
opdeling i forskellige former for
karsel blokerer i en vis udstraek-
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ning for tilretteleeggelse af fornuf-
tige lesninger og skaber et ung-
digt administrativt besvaer bade i
erhvervet og hos de offentlige
myndigheder.

Det skal tillige vurderes, om der er
behov for en mere direkte statslig
indsats for at forbedre den kollek-
tive trafiks konkurrencesituation
ogsa pa dette omrade.

Regeringen vil derfor i samar-
bejde med de kommunale organi-
sationer og erhvervet igangsaette
et udredningsarbejde med hen-
blik pa at gennemga den eksiste-
rende lovgivning vedr. buskarsel
og kollektiv personbefordring.

Stotte til udvikling og
anskaffelse af materiel

Nye betjeningsprincipper i den
kollektive trafik kraever udvikling
af materiel og teknologi.

| disse ar sker der en stadig storre
differentiering af det kollektive
trafiktilbud rettet mod bestemte
kundegrupper.

I den lokale trafik forseger man
bl.a. at samordne almindelig pas-
sagertransport med andre korsels-
opgaver, for at forbedre skono-

mien i den lokale transport og for
at opretholde et tilfredsstillende
trafiktilbud.

Pa de lange ruter kores der eks-
presbusser, hvor der stilles storre
krav til passagerfaciliteter,

Pa teknologiomradet er der end-
videre et behov for en forbedring
af motortyper og drivmidler.

Pa disse omrader er det rege-
ringens vurdering, at der er behov
for en videreforsel af de eksiste-
rende statslige stotteordninger.

Dels fordi opgaven ikke i tilstraek-
keligt omfang vil kunne loftes

af de lokale myndigheder og de
enkelte vognmaend og dels for at
foroge den kollektive trafiks
konkurrenceevne.

Der ber samtidig abnes mulighed
for at stotte infrastrukturinveste-
ringer som f.eks. terminalfacili-
teter, busbaner, signalprioritering,
telematik m.m.

@get forskning
og formidling

For at udvikle videngrundlaget
for tilretteleggelsen af en lokal
transportpolitik vil regeringen

Lokal og regional kollektiv trafik

tage initiativ til en eget forskning
omkring lokal og regional kollek-
tivtransport.

Det skal samtidig sikres, at der
sker en effektiv formidling af de
erfaringer, man lokalt indvinder
ved forseg med forskellige betje-
ningsprincipper.

Informatik

Det er regeringens opfattelse, at
den kollektive trafik ber udnytte
de muligheder, som den moderne
informationsteknologi abner for
udvikling af den kollektive trafik-
betjening.

Billetsamarbejde mellem bus og
tog, kereplansinformation, drifts-
planleegning m.m. vil kunne frem-
mes og forbedres vaesentligt ved
at udnytte de i dag eksisterende
teknologiske muligheder.

Ekspresbussystem

For at @age den kollektive trafiks
konkurrenceevne i den mellem-
regionale kollektive transport vil
regeringen overveje, om der bor
gives mulighed for at opbygge

en hejklasset busbetjening mellem
bycentre uden tilstraekkelig
togbetjening.

God korrespondance og
ekvemme omstigningsforhold

mellem bus og tog er med til

at gere den kollektive trafik mere

attraktiv.
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Cykeltrafik

Danmarks topografi er ideel for
cykeltrafik, og Danmark har tradi-
tionelt haft en relativt stor andel
af persontransporten, der blev ud-
fort pa cykel. Efter at antallet af
privatbiler er steget, er cykeltrans-
portens betydning blevet mindre,
men de senere ars fokusering pa
bl.a. miljevenlig transport, sund-
hed og motion har givet cykel-
transporten ny betydning. Cyklen
er derudover et billigt transport-
middel, som kan bruges af folk
uden radighed over bil. Specielt
for bern og unge er cyklen et
meget vigtigt transportmiddel.

| dag er der omkring 4,5 mio. cykler
i Danmark eller lidt mere end 2
cykler pr. husstand. 82 pct. af alle
husstande har mindst én cykel.

Til sammenligning er der ca. 1,6
mio. privatbiler i Danmark sva-
rende til 0,72 pr. husstand. En af
arsagerne til det relativt lave
bilhold i Danmark er som bekendt
de hoje registreringsafgifter, og
de har veeret med til at bevare cyk-
len som et betydende transport-
middel i Danmark.

Hvordan bruges cyklen?

I Danmark cykles der i alt gennem-
snitligt knap 3,5 mio. ture og ca.

9 mio. km om dagen. Forere af
privatbiler udfarer til sammenlig-
ning 5,5 mio. ture og kerer lidt
over 80 mio. km. om dagen. Born
mellem 6 og 15 ar tegner sig for
ca. 40 pct. af cykelturene og ca. 30
pct. af de korte kilometer.

80 pct. af de voksnes cykelture

er kortere end 4 km, og kun 5 pct.
erlngere end 10 km. Den gen-
nemsnitlige cykeltur er pa godt

3 km for voksne og pa godt 2 km
for bern.

Den voksne del af befolkningen
bruger primeert cyklen til ture
mellem hjem og arbejde og til ture
mellem hjem og butikker, mens
bernene primaert bruger cyklen til
fritidsture og til ture mellem

hjem og skole.

Altj alt tegner cyklisterne sig

for godt 5 pct. af det totale person-
transportarbejde i Danmark.

Til sammenligning tegner person-
transport med bane excl. S-tog

sig for stort set samme andel.
Cyklernes andel svinger lidt fra ar
til ar, idet cykeltrafikken er folsom
over for darligt vejr. Nar det reg-
ner, sner eller blaeser, lader mange
cyklen sta.

Cykeltrafikken foregar helt over-
vejende i byomrader, og cyklernes
andel af det totale antal ture pa
mellem 2 og 6 km's lzengde er sti-
gende med stigende bystorrelse.

| byer med mere end 70.000 ind-
byggere er cykelandelen p op til
ca. 40 pct. af disse ture, mod land-
distrikternes 10-15 pct. og de

sma byers (med mindre end 2.000
indbyggere) ca. 15 pct.

Cyklister og sikkerhed

Risikoen for at blive draebt i trafik-
ken er 4 gange storre, ndr man
korer pa cykel, end nar man korer
bil, mens drabsrisikoen er 3-4
gange storre for fodgaengere end
for cyklister. Medtages ogsa risi-
koen for at blive kveestet, er det i
storrelsesorden 10 gange farligere
at kore pa cykel end at kore i bil.

Den voksne befolknings cykelture fordelt pa laengde

Andel af cykelture i procent
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Cykeltrafik

Det totale antal draebte og tilska-
dekomne i trafikken er faldet gen-
nem de senere ar, men for draebte
og tilskadekomne cyklister er
udviklingen ikke sket i samme takt.
Problemet er storst i byomrader,
hvor en tredjedel af de draebte

og tilskadekomne er cyklister, og
andelen er svagt stigende. Op
mod 2/3 af de draebte og tilskade-
komne cyklister i byomrader er
kommet til skade i krydsningssitu-
ationer.

Enstor del af de indtrufne uheld
skyldes, at de forskellige typer

af trafikanter ikke overholder gael-
dende regler.

Mal og strategier

Cyklen er et miljovenligt trans-
portmiddel. Den forurener ikke,
den stojer ikke, anlzaeg for cyklister
skaber ikke barrierer og cykler
kreever begreenset areal i sammen-
ligning med biler.

Det er derfor regeringens mal,
at cykeltrafikkens andel af person-

L\ transportarbejdet oges frem til

2005.
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Cykeltrafik

Dette skal primaert ske ved, at
korte bilture overflyttes til cykel-
ture, men ogsa ved at laengere
bilture konverteres til kombina-
tioner af cykel og kollektiv trafik.

Regeringen vil arbejde for, at 4 pct.

af transportarbejdet med person-
bil overflyttes til cykel eller gang
inden 2005. Dette svarer f.eks. til,
at 1/3 af persontransportarbejdet
med bil pa ture pa 3 km og der-
under overflyttes.

Cykeltrafik i byer

Regeringen onsker fremover en
storre ligestilling mellem de for-
skellige transportformer, saledes
at blandt andet forholdene for
cykeltrafikken i byerne bade med
hensyn til fremkommelighed,
sikkerhed og tryghed forbedres.

Ved planlaegning af byernes trafik
bor cyklisternes fremkommelig-
hed i hojere grad sidestilles med
andre trafikantgruppers frem-
kommelighed. Det ber bl.a. lokalt
undersages, om der kan etableres
egentlige cykelruter, specielt i
destarre byer. Endvidere bor cyk-

listernes fremkommelighed og
tryghed forbedres ved anlaeg af
flere sammenhaengende cykel-
stinet i byomrader. | bykernerne
bor de lette trafikanter generelt
sikres gode forhold. En reduktion
af biltrafikken i byerne vil med-
virke til at forbedre forholdene
for cykeltrafikken.

Cykeltrafik uden for byerne

Regeringen ansker, at bynaere
veje med betydelig cykeltrafik er
forsynet med cykelsti inden 2005.
Dette forbedrer bade cyklisternes
tryghed og fremkommelighed.

Endvidere vil regeringen legge
veegt pa, at kvaliteten af det
nationale og de regionale cykel-
rutenet forbedres, hvor det er
nedvendigt. Herved skabes bedre
forhold bl.a. for fritidstrafikken
med cykel.

Vedligeholdelse

Cyklisternes fremkommelighed
ogsikkerhed er afhaengig af, at
cykelstier og cykelarealer iovrigt
er ordentligt vedligeholdt og har

Cyklen anvendes ogs4 p3 job

Postbude og hjemmesygeplejersker
har en arelang tradition for at
bruge cyklen som transportmiddel.

Cykelbudsfirmaer er en nyskabelse,
der udnytter cyklens evne til hurtigt
og milfvenligt at bringe breve og

smapa
pladser.
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en jeevn overflade. Regeringen
vil for hovedlandevejsnettet sorge
for, at cykelstiernes tilstand regi-
streres og tages med i vedligehol-
delsesprocedurerne pa lige fod

med vejenes tilstand, og.opfordrer
til, at det samme sker pa amts- '
og kommunevejsnettet.

Sikkerhed

Sikkerheden for cyklister bor oges
som led i det generelle faerdse|-- !
sikkerhedsarbejde. Det skal under-
seges, hvordan sikkerheden for
cyklister i de storre byer kan
forbedres, og specielt ber under-
segelserne af, hvordan sikker-
heden for cyklister forbedres i
kryds og rundkersler, fortsaettes.

Regeringen vil endvidere ved
hjeelp af kampagner og lignende
fremme anvendelsen af cykel-
hjelm.

Det er vaesentligt, at sikkerheden
for cyklister forbedres, idet det
ellers sikkerhedsmaessigt vil veere
problematisk at overflytte ture
fra bil til cykeltrafik.
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Kombination cykel -
kollektiv trafik

Af hensyn til en styrkelse af cykel-
trafikken er bl. a. medtageordnin-
ger for cykleritog og i den regio-
nale bustrafik vigtige, og allerede
i dag er detf. eks. muligt at have
sin cykel med i tog over hele lan-
det. Endvidere er det vigtigt, at
sarge for gode parkeringsforhold
ved trafikale knudepunkter (sta-
tioner, terminaler, indkebscentre
osv.) med mulighed for overdaek-
ket og aflast parkering.

Regeringen vil folge mulighe-
derne for at kombinere cykel- og
kollektivrejser, og sa vidt det er
muligt medvirke til at forholdene
forbedres.

Styrket indsats

Regeringen har gennem initiati-
verne i "Ny kurs mod bedre tider”
afsat yderligere 15 mio. kr. pa
finansloven i 1994 udover de 42
mio. kr, der i forvejen var afsat til
etablering af cykelstier. Det er
regeringens opfattelse, at der ogsa

fremover skal afseettes de nod-
vendige midler pa finansloven til
nyanlaeg af cykelstier p& hoved-
landeveje i og naer byer.

Mange af de initiativer, der skal til
for at forbedre forholdene for
cyklisterne, vedrarer forhold, som
er kommunalt ansvarsomrade.

Regeringen onsker ogsa fremover
atindgaietsamarbejde med de
kommunale myndigheder og or-
ganisationer om fremme af cykel-
trafikken.

Regeringen vil saledes bl.a. stotte
forsegsprojekter, stotte og del-
tage i kampagner for aget cykel-
trafik, stotte etablering af bedre
parkeringsforhold for cyklister
ved trafikterminaler, stotte anlaeg
af cykelruter og stotte bedre
muligheder for at medtage cykler
i den kollektive trafik.

Stotten skal bl. a. formidles gen-
nem en pulje til medfinansiering
af projekter, der er led i hand-
lingsplaner for trafik og miljo,
herunder feerdselssikkerhed.

Cykeltrafik

Samtidig skal forskningsindsatsen
forstaerke mulighederne for

at forbedre cyklisternes vilkar og
dermed fremme cykeltrafikken.
Forskningen kan omfatte udform-
ning af vejarealerne, men ogsa

f. eks. udvikling af selve cyklens
udformning med henblik p4§, at
cyklen bliver mere multifunktionel
og dermed et bedre alternativ til
bilen. Samtidig leegger regeringen
veegt pa formidling af forsknings-
resultater og erfaringer, der kan
tjene som inspiration for teknikere
og beslutningstagere i kommu-
nerne.

Transportradet har igangsat pro-
jekter om cyklens potentiale og
muligheder for at overflytte korte
bilture til cykeltrafik.

Regeringen laegger i ovrigt vaegt
pa, at trafikanternes, herunder
cyklisternes adfaerd i trafikken
forbedres, idet der generelt vil
kunne spares uheld, hvis trafikan-
terne optreeder mere hensyns-
fuldt og opmaerksomt i trafikken.

-‘ Der eksperimenteres med

cyklernes udformning, sa trans-
portopgaverne kan udvides.
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Bytrafik

Trafikken er en vigtig del af livet i
enhver by, og udviklingen i trafik-
kens meengde og sammensaet-
ning er en vigtig faktor i det frem-
tidige bymiljo.

Trafikken er pa en gang forudsaet-
ningen for byens liv og et pro-
blem, der kan true bymiljeet og
dets mangeartede kvaliteter.

De danske byers transportsyste-
mer er generelt relativt effektive,
og de danske byers trafikale
problemer er alt i alt mindre end
mange andre steder i Europa,
men det er vigtigt at tage fat pa
atskabe holdbare lgsninger inden
problemerne for alvor tager til.

| dag udfores ca. 40 pct. af vejtra-
fikken i bymaessigt omrade, og
trafikanlaeg optager omkring 1/4
af byernes areal og udger dermed
markante indslag i bybilledet.

Op mod 60 pct. af alle trafikuheld
sker i byerne. Isser kommer
mange cyklister og fodgaengere
til skade.

Det eribyerne, hvor folk bor og
faerdes teet, at flest oplever trafik-
kens genevirkninger i form af
traengsel, uheld, stgj, luftforure-
ning m.v. Med nyorienteringen af
trafikpolitikken, som netop i he-
jere grad fokuserer pa at forbedre
milje- og sikkerhedsforholdene,
onsker regeringen at laegge storre
vaegt pa folks behov, nar de
betragtes som indbyggere i byerne,
end nar de betragtes som
(bil-)trafikanter.

I bytrafikken blandes mange
transportformer. 10 pct. af det
persontransportarbejde, der
udferes af folk, der bor i provins-
byerne, foretages som gang- eller
cykelture; 16 pct. klares med bus
eller tog, mens biler tegner sig for
72 pct. og 3 pct. foretages med
andre transportmidler. Der er dog
forskel pa fordelingen i forskel-
lige bystarrelser. De storre byer,
som har relativt mange korte ture
og relativt bedre kollektiv trans-
port har en starre andel cykel- og
gangtrafik og en starre andel kol-
lektiv transport end de mindre
byer.

Persontransportarbejdet udfort af indbyggere i forskellige
bystarrelser fordelt efter leengden af turene

Andel af persontransportarbejdet i procent
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Lengden af turene er forskellige
i forskellige bystorrelser.
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Teellinger af vejtrafik tyder pa,

at bytrafikken i den sidste 10-ars-
periode er vokset mindre end
trafikken pa landsplan. Der er igen-
nem en drraekke sket en vaesent-
lig udflytning af erhverv og tung
trafik, og der er gennemfort

en trafikal aflastning af mange
mindre boligveje. Dette har med-
fort lokale miljsforbedringer,

men ogsa pad nogle straekninger en
mere koncentreret belastning.

Problemstillinger

Mange steder i kommunerne er
man bevidste om, at byerne

har eller vil fa problemer med at
rumme den stigende biltrafik,
nar man samtidig ensker at byen
skal veere god at bo og faerdes i.
De vigtigste problemer bestar i,
at biltrafikken p& mange mader
“fylder” for meget, og at der
derfor er darlig plads til cykel-,
gang- og kollektiv trafik, som er
mindre pladskraevende og miljo-
belastende. Varedistribution og
godstransport igvrigt udger et
seerligt problem i byerne, fordi
disse funktioner ofte udferes af
tunge keretajer, der er szerligt
belastende for et teet byomrade.
Endvidere legger byernes form

Ny teknologi kan forbedre trafik-
afviklingen i byerne.
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og arealmaessige udvikling mange
steder op til fortsat veekst i biltra-
fikken. En anden type problem er,
at de allerede foreliggende plan-
Jzegningsmaessige og tekniske
muligheder udnyttes i for ringe
grad.

Trafik- og bymiljgproblemer
kan lgses

Trafik- og bymiljeproblemer kan
godt loses. Det kraever en bred,
langsigtet og sammenhaengende
indsats, og danske byer har de
bedste forudseetninger for at ud-
vikle gode og sammenhangende
strategier. Trafikspergsmal ind-
tager mange, men ikke alle steder
en naturlig og central plads i den
kommunale fysiske planlaegning.
| medfor af planlaegningsloven
skal kommunerne tage stilling til
trafikbetjeningen, som led i fast-
lzeggelse af kommunens hoved-
struktur og rammerne for udvik-
lingen af de enkelte lokalomrader.
Derudover har kommunerne
opgaver som vejmyndighed, som
miljomyndighed og i mange byer
som kollektiv trafikmyndighed.
Dette giver en raekke vigtige
forudszetninger og muligheder
for at udvikle sammenhangende
lesninger.

Kommunerne rader over en lang
reekke handlemuligheder, som til-
sammen kan begraense trafikkens
negative sider uden at byen gar i
sta - tvaertimod. Blandt muligheder
kan naevnes trafiksanering,
hastighedsdaempning, cykelruter,
forbedret kollektiv betjening,
fredeliggerelse af bymidter og
miljo- og ressourcebevidst lokali-
serings- og byomdannelsespolitik.

Kommunerne vil fortsat vaere
hovedansvarlige for indsatsen
mod trafikkens miljgproblemer i
byomrader, og ma samarbejde om
indsatsen med amtskommunale
og statslige myndigheder, trafik-
selskaber, virksomheder, mv. men
forst og fremmest med borgerne.

Der er abenlyse fordele ved at
gore trafikken mere miljevenlig:

® Fzerre draebte og tilskadekomne
e Mindre stress

e Faerre sundhedsgener som
folge af luftforurening og staj

© @get omsaetning i butikker i
fredeliggjorte bymidter

Bytrafik

e Kortere, sikrere og hurtigere
transportveje for de lette trafi-
kanter

® Smukkere og mere harmoniske
byrum

® Bedre muligheder for at skane
historiske bygninger og bymil-
joer

Udover de lokale fordele, som den
lokale indsats giver anledning til,

erden ogsa et vigtigt led i at na de
samlede nationale mal for forbed-
ring af faerdselssikkerhed og milje.

Mal og strategier

Det er regeringens mal, at trafik-
ken i danske byer skal gores mindre
miljebelastende og utryg end den
eridag.

Biltrafikkens gener skal mindskes,
de mest miljovenlige transport-
former skal gares mere attraktive
og byudviklingen skal rettes ind
mod en mere "bymiljovenlig”
fremtid. Dette indebaerer, at bil-
trafikken i byernes centrale dele i
fremtiden skal begraenses.

Mange kommuner har allerede
gjort en stor indsats for at mindske
byernes trafikproblemer,

men flere kommuner ma igang.




| alle de storre byer ber der derfor
udarbejdes og gennemfares kon-
krete handlingsplaner for trafik
og milje. Dette skal ske med
udgangspunkt i de enkelte byers
udviklingsmuligheder og med
respekt for deres bymaessige og
arkitektoniske kvaliteter. | hand-
lingsplanerne ber der fokuseres
pa de samlede trafik- og miljepro-
blemer, d.vs. at der bade inddrages
uheldsrisiko, stejbelastning, luft-
forurening, energiforbrug, bar-
riereeffekt, belastning af det visu-
elle miljo og traengselsproblemer.

I det videre arbejde skal der szer-
ligt fokuseres pa de trafikale

og miljomaessige konsekvenser ved
storre nybyggerier og omdan-
nelse af eksisterende byomrader.
Lokalisering af persontrafikinten-
sive byfunktioner sa som storre
kontorarbejdspladser og nye
detailhandelscentre bor sa vidt
muligt ske ved den kollektive
trafiks knudepunkter. Godstrafik-
intensive virksomheder ber place-
res uden for de tettere byomrader
og i god kontakt med det over-
ordnede vej- og banenet. De kon-
krete konsekvenser for trafikken
og miljoet skal vurderes i forbin-
delse med den forudgaende plan-
legning af nye trafikskabende
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aktiviteter, og vurderingerne skal
fremlaegges til offentlig debat,
sammen med mulige alternativer.

Fra statslig side er der allerede
iveerksat en raekke initiativer

for at styrke og fremme den kom-
munale indsats pa omradet.

Der er iveerksat et program til
radgivning og vejledning af alle
bykommuner med over 10.000
indbyggere med henblik pa
udarbejdelse og gennemfarelse
af lokale handlingsplaner.

5 kommuner har allerede fuldfort
et konkret samarbejde herom
med Miljoministeriet, og yder-
ligere 6 kommuner eri gang.

18 kommuner har indtil nu mod-
taget okonomisk stotte paialt
omkring 38 mio. kr. fra statens tra-
fik- og miljopulje, som statter
gennemforelsen af konkrete for-
anstaltninger indenfor rammerne
af en handlingsplan med op til

50 pct. af omkostningerne. For at
forstaerke indsatsen og for at

give mindre aktive kommuner et
yderligere incitament til at
begynde at taenke i faerdselssikker-
hed og trafikmilje i evrigt, vil
regeringen viderefore og udbygge
den eksisterende pulje, der kan
yde medfinansiering af projekter,
dererledien handlingsplan for
trafik og milja.

Udvikling i vejtrafikken i byomrader
og totalt pa landsbasis

Malet er, at alle de 70-80 kom-
muner med bysamfund med
10.000 indbyggere eller derover
ber have igangsat udarbejdelsen
af handlingsplaner inden for de
neermeste ar.

Statslige initiativer som f. eks.
pgede afgifter pa bilkersel i form
af egede breendstofpriser og eget
indsats for at sikre, at nylokalise-
ring og andring af arealanvendel-
sen i byomrader sker med starst
muligt hensyn til de langsigtede
milje- og ressourcemal vil ogsa
medvirke til at begraense biltrafik-
ken i byerne. Herudover skal
forskning bl. a. i cyklisters sikker-
hed i byer vaere med til at skabe
bedre vilkar for miljevenlig bytra-
fik.

Regeringen vil endvidere laegge
op til en droftelse med de kom-
munale organisationer, om hvor-
dan gkonomiske styringsmidler

i kommunernes trafikpolitik kan
fremmes. Her taenkes specielt

pa en mere aktiv parkeringspolitik
og fremtidige muligheder for at
indfore differentierede vejafgifter
i byomrader.

Indeks 1982 = 100
150 Totalt pa
landsbasis

140

130 ’ | Byomrader
120 = .;""“:

T

f'l_ y

100 ©

90

80

1982 84 86 88 90 92

Udviklingen er baseret pa gentagne
teellinger af vejtrafikken pa 60
udvalgte steder
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Natur og
bymiljo

Det danske landskab er afvek-
slende, teet bebygget, intensivt
udnyttet - og sart over for andrin-
ger. Naturomrader uden pavirk-
ning af mennesker findes naesten
ikke, da landskaberne er kultur-
praegede. | byerne er trafikken
teettest og pladsen mest begraen-
set. Trafikanlaeg er dog samtidig
afgerende for anvendelsen og
oplevelsen af landskaber og byer.

Trafikken kan forurene mht. stoj,
luft og vibrationer, men den kan
ogsa have en negativ virkning pa
menneskers faerden og livskvalitet
f.eks. ved barrierevirkning, utryg-
hed og forringede visuelle kvalite-
ter.

Trafikplanleegning og -projekte-
ring har tidligere veeret praeget af
isaer tekniske og skonomiske
hensyn uden tilstreekkelig vaegt pa
miljemaessige, landskabelige og
aestetiske veerdier.

| den seneste reekke ar er onsket
om mere sammenfattende helheds-
lesninger imidlertid blevet mere
fremtraedende. Ved projektering
af nye trafikanlaeg indgar saledes

i dag langt flere hensyn end for.

Ved de senere ars storre trafik-
anleegsarbejder er der saledes
gennemfort omfattende analyser
og vurderinger af de miljemaes-
sige forhold og landskabelige kva-
liteter. Det geelder f.eks. de store
motorvejsprojekter, baneprojek-
terne i Sonderjylland og de faste
forbindelser over Storebzelt og
Oresund. | sidstnaevnte tilfaelde er
der bade for landanlaegget og

kyst til kyst anlaegget udarbejdet
et samlet saet af miljokvalitets-
malsaetninger, som anlaegget skal
leve op til.

Mal og strategier

Det er regeringens holdning,

at der ved planleegning og projek-
tering af nye trafikanlaeg skal
tages vidtgaende hensyn til omgi-
velserne, sdledes at miljo- og
naturbelastningen bliver mindst
muligt.

Regeringen er saledes opmaerksom
pa, at det alt andet lige kan blive
dyrere at anlaegge nye trafikaniaeg
i fremtiden, og at tekniske hensyn
ma afvejes overfor konsekven-
serne for bymiljoet, landskab og
natur.

Trafikanlaeg pavirker de land-

skaber, de passerer igennem, og

?iver samtidig trafikanten en
andskabs- og naturoplevelse.




Natur og bymiljo

Landskabsforhold

I det abne land pavirker trafikken
pa mange méder, de omrader den
passerer igennem. lkke blot kan
trafikanlseggene veere placeret pa
arealer med f.eks. biologiske

eller kulturhistoriske vaerdier, men
anlaeggene kan i et bredt bzelte
pavirke omgivelserne, forst og
fremmest visuelt og stejmaessigt.

Trafikken har desuden betydning
for dyresamfunds (iszer storre
pattedyrs) udbredelse og deres
fode- og parringsomrader.

Ved placering og udformning af
trafikanleeg i det 4bne land ma
der derfor tages vidtgiende hen-
syn til de landskabelige veerdier.

Ved trafikanleeggenes indpasning
i landskabet er det imidlertid ogsa
vaesentligt at tage hensyn til tra-
fikanternes oplevelse af det land-
skab, de faerdes igennem, idet
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en stor del af vores oplevelse af
landskabet sker i et transportmid-
del, det veere sig cykel, bil, bus
eller tog.

Det er regeringens opfattelse, at
udgangspunktet ved projektering
af nye trafikanlaeg ber vaere, at
fredninger skal respekteres. Der
bor endvidere tages hensyn til
starre, sammenheaengende ufor-
styrrede landskaber, sa de s3 vidt
muligt holdes fri fra stej. Det bor
tillegges veegt at sikre mulighed
for dyrs fortsatte passage, isaer
ved ddale og spredningskorridorer,
pa tvaers af anlaeggene ved
etablering af faunapassager.

Byforhold

Kun fa af vore byers centrale
omrader er planlagte til den nu-
veerende intensive trafik. | takt
med biltrafikkens udvikling er
byerne sagt tilpasset til nye behov.
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Gader er blevet udvidet eller
nyanlagte, der er gennemfort
gadegennembrud og udlagt
parkeringsarealer.

Den offentlige planlagning kon-
centreres imidlertid nu i stigende
omfang om at forbedre forhol-
dene savel trafikalt som bymaes-
sigt. Eksisterende gader soges
aflastet for uvedkommende trafik,
gagader anlaegges, hovedfaerd-
selsarer ombygges gennem trafik-
belastede byer og bymiljoet prio-
riteres hojere end enskerne om
fremkommelighed og tilgaenge-
lighed.

I de senere ar er der séledes gjort
en del for at begraense biltrafik-
kens omfang og beslaglaeggelse
af arealer i de centrale byomrader.
Gader og pladser andres normalt
ikke lzengere til fordel for agede
trafikmaengder og parkering.
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For bybilledet er udformning og
udseende af trafikanlaeg af stor
betydning. Det gaelder, hvadenten
der er tale om storre eller mindre
veje, torve, pladser, baneanlaeg,
storre eller mindre havne, anlaeg,
stier eller promenadeanlag. Der
vil kunne opnas vaesentlige seste-
tiske gevinster ved en arkitekto-
nisk og gron bearbejdning, f.eks.
gennem alléagtig beplantning
o.lign. af disse anleeg.

Det er regeringens opfattelse,

at det ervigtigt at prioritere hen-
synet til bymiljoet haijt. | de til-
feelde, hvor det er nedvendigt at
gennemfore storre trafikprojekter,
skal der gores en ekstra indsats

for at afhjeelpe stoj og andre gener
for beboerne.

Vurdering af virkninger
pa miljoet

For at kunne tage hensyn til de
mangeartede forhold, der knytter
sig til landskaber og byer, er

det nedvendigt, at disse forhold
er tydeligt belyste og indgari
vurderingsgrundlaget.

EF har i et direktiv palagt, at visse
offentlige og private projekters
indvirkning pa miljoet bliver vur-
deret og fremlagt.

Projekter, der vedtages i enkelt-
heder ved en saerlig anlaegsloy,

er dog ikke omfattet af direktivet,
idet de mal, der forfalges
igennem det, forudsaettes naet
gennem lovgivningen.

| praksis gennemfores imidlertid
de undersogelser mv. i forbindelse
med anlaegslove, som direktivet
foreskriver.

Natur og bymiljo

Regeringen vil overveje, hvordan
man i forbindelse med fremtidige
anlaegslove far tilvejebragt en
proces, hvor en VVM-heringspro-
cedure naturligt kan indga i
lovgivningsprocessen.

Ved at nedlazgge parkerings-
pladser kan der skabes fredelige
torve og pladser.
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Faerdsels-
sikkerhed

Personskader i forbindelse med
transport er neesten udelukkende
forbundet med vejtra nsport.
Risikoen for at komme til skade,
nar man kerer en km med tog,
sejler eller flyver, er mange gange
mindre, end hvis transporten
foregar pa vej.

Inden for vejtransport er det sik-
rest at kore med bus. Det er i stor-
relsesorden 10 gange s& farligt at
kore en km med personbil som en
km med bus og endnu mindst 10
gange farligere at kare p3 cykel
eller ga. Allerfarligst inden for
vejtransport er knallert- og motor-
cykelkorsel malt pr. kert km. En
sammenligning med en tilsvarende
opgorelse fra 1981 viser, at risikoen
for motorcyklister og personer i

bil er faldet markant, mens risi-
koen for fodgaengere og cyklister
ersteget en smule, og risikoen

for knallertkerere er uzendret.

Det er dog vigtigt at betragte en
hel rejse, ndr man ser p4 risiko-
forhold. En kollektiv rejse indehol-
der en storre andel gang- og/eller
cykeltrafik end en bilrejse, og
gang- og cykeltrafik har hgj uhelds-
risiko.

Antal draebte og skadede
i trafikken

11992 har politiet registreret, at
ca. 11.000 personer kom til skade i
vejtrafikken. Heraf blev knapt 600
draebt. Antallet af draebte og til-
skadekomne har vaeret faldende
gennem en arraekke. Antallet
1992 er sdledes halvt sa stort som j
1973 til trods for, at trafikken er
steget markant i perioden. Det
storste fald skete dog i den forste
10 ars periode. Siden 1983 er antal-
let af draebte og tilskadekomne
faldet med ca. 20 pct.

Det er erkendt, at kun en del af
uheldene og de dermed forbundne
personskader kommer til politiets
kendskab, og det absolutte antal
tilskadekomne i vejtrafikken i dag
er derfor vaesentligt storre end

de naevnte 11.000.

Den faerdselssikkerheds-
politiske Handlingsplan

Siden 1988 er det fzerdselssikker-
hedspolitiske arbejde i Danmark
hovedsagelig sket med udgangs-
punkt i Den feerdselssikkerheds-
politiske Handlingsplan. Planen,
der er udarbejdet af Faerdselssik-
kerhedskommissionen, har som
mal, at antallet af draebte og til-
skadekomne i trafikken skal redu-
ceres med 40-45 pct. i perioden
1989-2000 uafhaengigt af trafik-
stigningen. Ifglge planen skal
dette ske ved en bred vifte af for-
anstaltninger, der deekker bide
statslige og lokale initiativer og
finansieres af bade offentlige og
private midler.

Resultaterne fra den forste 3-ars
periode viser, at planens mal for
denne periode - en reduktion pa
15 pct. - er opfyldt for sa vidt an-
gar de draebte, men knapt opfyldt
for de tilskadekomne undet ét.
Antallet af alvorligt tilskade-
komne er reduceret med 15 pct.,
mens antallet af lettere tilskade-
komne er reduceret med 10 pct.

Risikomal for forskellige trafikantgrupper

Antal personskader
pr. 10 mio. personkm*

1981 1992
Fodgaengere 8 9
Cyklister 8 10
Knallertkorere 36 37
Motorcyklister 103 28
Personer i personbil 2 1
Buspassagerer mgl. 0,1
Togpassagerer 0,06 0,01**

*Tallene gaelder for 16-74 arige og kun for privatkersel
**1991-tal
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Reduktionen er ikke jeevnt fordelt
paalle faerdselsarter. Personeri
personbil har haft den storste re-
duktion, mens det er gaet darligst
for cyklister og knallertkearere. |
lobet af 1992 er antallet af draebte
og alvorligt tilskadekomne yder-
ligere faldet, hvorimod antallet
af let tilskadekomne nu er pa
samme niveau som i 1988.

De foranstaltninger, som indtil nu
er gennemfort, eri hoj grad stats-
lige initiativer, der ikke har kraevet
store offentlige investeringer. Flere
af foranstaltningerne har vaeret

ny lovgivning, og investeringerne

i forbindelse hermed har ligget

hos trafikanterne. Dette gaelder

f. eks. korelys og supplerende side-
spejle pa lastbiler.

De foranstaltninger, som ifglge
planen skal gennemfores i de
kommende ar, vil derimod stille
store krav til offentlig finansiering.
Det drejer sig bl.a. om ombygning
af vejanlaeg - bade pa stats-, amts-
og kommuneveje - forst og frem-
mest med det formal at fa saenket
hastigheden i byerne, at fa for-
bedret steder med szerligt mange

uheld og at fa forbedret forhol-
deneiserligt farlige kryds-typer.
Altialt er finansieringsbehovet
opgjort til ca. 10 mia. kr. Storste-
delen af investeringsbehovet
findes pa det kommunale vejnet.

De samlede offentlige udgifter til
hhv. landeveje og kommuneveje
var i perioden 1980-1990 pa 13 hhv.
55 mia. kr,, og efter regeringens
opfattelse findes en del af de nod-
vendige midler (men langt fra
alle) allerede i de amtskommunale
og kommunale budgetter. | man-
getilfaelde vil der kunne opnas
feerdselssikkerhedsmaessige for-
bedringer, hvis der i hojere grad
teenkes i feerdselssikkerhedsbaner,
bade nar man planlaegger nye vej-
anlaeg og ved den Igbende drift
og vedligeholdelse, f. eks. i forbin-
delse med retablering efter storre
lednings- og kloakarbejder.

Investering i feerdselssikkerhed ud
fra Handlingsplanens anbefalinger
er set ud fra en samfundsekono-
misk synsvinkel en god investering;
problemet er dog, at besparelsen
ikke altid kommer dem, der har
foretaget investeringen, til gode.

Faerdselssikkerhed

Mal og strategier

Regeringen onsker, at hensynet
til sikkerheden i trafikken skal
indgé pa lige fod med hensyn til
milje og fremkommelighed.

Regeringen vil sikre, at feerdsels-
sikkerhedspolitiske hensyn kom-
mer til at indga med stor vaegt ved
fremtidige investeringer pa
trafikomradet. Alle storre trafikale
projekter og lovgivning pa trafik-
omradet skal ledsages af en vurde-
ring af de faerdselssikkerheds-
maessige konsekvenser, som skal
indga i det samlede beslutnings-
grundlag.

Deter regeringens opfattelse, at
der med Den faerdselssikkerheds-
politiske Handlingsplan foreligger
et godt grundlag for det videre
arbejde med faerdselssikkerheden.
Det ervigtigt fortsat at nedbringe
antallet af draebte og tilskade-
komne.

Regeringen finder det vigtigt at
pointere, at den enkelte trafikant
ogsa har et stort ansvar, hvis feerd-
selssikkerheden skal forbedres
maerkbart. Her vil information,

Uheldsrisikoen for cyklister er ikke
blevet mindre i de sidste 10 4r.

n




Feerdselssikkerhed

oplysning og undervisning veere
vigtige omrader for at fa trafikan-
terne til for deres egen og andres
skyld at veere mere opmaerksomme
og vise starre hensyn i trafikken.
Endvidere vil regeringen fortszette
indsatsen for at ege anvendelsen
af passivt sikkerhedsudstyr, her-
under bl. a. cykelhjelme.

Det er vaesentligt med koordine-
rede indsatser, idet erfaringerne
tyder p3, aten koordinering af
kampagner og en malrettet politi-
indsats giver storre resultater

end de to aktiviteter hver for sig.

Regeringen har direkte med hen-
blik pa at forbedre sikkerheden
afsat 80 mio. kr. pa finansloven for
1994 til miljeprioriterede gennem-
farter i byer pa hovedlandevejs-
nettet. Herudover vil ogsa en del
af de midler, der er afsat til om-
fartsveje og cykelstier, veere med
til at fremme faerdselssikker-
heden.

Regeringen vil endvidere overveje
mulighederne for at intensivere
den feerdselskontrol, der udfores
af feerdselspolitiet.
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Det ber undersoges, om der er
mulighed for at gennemfore nogle
af furanstaltningerne i handlings-
planen i en mere beskeden form,
uden at den faerdselssikkerheds-
maessige effekt forringes.

Regeringen har bl.a. vedtaget
atigangsaette et forseg med auto-
matisk hastighedsovervagning,
som kan give et fingerpeg om,
hvorvidt denne form for hastig-
hedsovervidgning med fordel kan
benyttes i stedet for aget politi-
overvagning. Den automatiske
feerdselskontrol kan pa leengere
sigt ogsa teenkes anvendt over
for f.eks. kersel frem for radt lys.
Ligeledes arbejdes der med at
finde billigere hastighedsdaem-
pende ombygninger af vejstraek-
ninger.

Regeringen vil arbejde for at
tilvejebringe yderligere midler til
feerdselssikkerhedsarbejdet.

Regeringen finder det arbejde
med trafik- og miljehandlings-
planer, der allerede nu foregari
mange kommuner, szerdeles vig-

Passivt sikkerhedsudstyr som f eks.
cykelhjelm er vigtigt.

Korelys har gjort det nemmere
atse bilerne | dagslys og har for-
bedret sikkerheden.
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tigt, og finder det vaesentligt at
give de kommuner, der endnu
ikke taenker og handler strategisk
med forbedring af feerdsels-
sikkerheden for gje, et yderligere
incitament til at komme gang
hermed.

Regeringen har rettet henven-
delse til alle sterre kommuner, der
endnu ikke har et koordinerende
feerdselssikkerhedsorgan, og har
anbefalet en styrkelse af det lokale
feerdselssikkerhedsarbejde ved
hjeelp af samarbejde mellem politi,
byrdd/amtsrad, forvaltninger og
foreninger samt interessegrupper.
Koordinering af det lokale faerd-
selssikkerhedsarbejde sikrer, at
feerdselssikkerhed gores “mere
synlig” lokalt, og at information
og undervisning om feerdselssik-
kerhed bringes direkte ud til bor-
gerne,
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For at skabe basis for en forsteerket
indsats pa faerdselssikkerheds-
omradet vil regeringen overveje

at oprette en pulje/fond, som bl. a.
skal skaffe midler og yde tilskud

til statslige og kommunale myn-
digheder, der vil gennemfore
projekter af feerdselssikkerheds-
maessig karakter. Stotten fra
puljen taenkes ydet som medfinan-
siering af projekter, der indgar i

en feerdselssikkerhedsplan eller

en milje- og trafikhandlingsplan.

Sikkerhedsfremmende
initiativer iovrigt

| forbindelse med ansket om at
fremme de miljevenlige transport-
former specielt i byomrader lzeg-
ger regeringen vaegt p4, at sikker-
heden for cykel- og gangtrafik
prioriteres hojt ved planlaegningen
af trafikafviklingen her. Ellers

kan en overflytning af biltrafik til
cykel eller gang bevirke en stig-
ning i antal uheld. Fodgeenger- og
cykeltrafik er ogsa tilbringertrafik
til den kollektive trafik, og den
sikkerhedsmaessige gevinst, ved at
bilture konverteres til kollektive
rejser, kan formindskes vaesentligt,
hvis ikke tilbringertrafikkens
sikkerhed hajnes. Cyklisters sik-
kerhed i kryds udger et saerligt
problem, som bl.a. en eget
forskningsindsats pd omradet skal
forsege at afhjzlpe.

Fra 1994 skal nye lastbiler og
busser vaere forsynet med hastig-
hedsbegraensere, saledes at last-
biler ikke kan kere hurtigere end
90 km/t og busser ikke hurtigere
end 105 km/t. Fra 1996 gaelder
dette ogsa for lastbiler og busser,
der er fra 1988 eller nyere.

Regeringen vil overveje, om der
gennem yderligere reguleringer
og afgiftseendringer med hensyn
til keretojerne (bl. a. afgiftsfri-

tagelse for nye typer af sikkerheds-

udstyr) kan skabes endnu starre

Faerdselssikkerhed

sikkerhed for forere, passagerer
og andre trafikanter.

Regeringen vil felge udviklingen
bl. a. med hensyn til informatik-
omradet og hastighedsbegraensere
i mindre biler og lebende vurdere,
om der kan anvises nye farbare
veje til forbedring af faerdselssik-
kerheden i Danmark.

Regeringen vil fortsat internatio-
nalt arbejde for, at hensynet til
feerdselssikkerheden tillaeegges
stor vaegt ved udarbejdelse af reg-
ler vedrorende koretgjer.

Persontransport og antal
trafikdraebte 1980-1991

Indeks 1980 = 100
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Stoj

Trafikken er den vaesentligste
kilde til stejbelastningen i Dan-
mark, og stej fra vejtrafik er i dag
et udbredt lokalt miljsproblem.
En betydelig maengde boliger er
beliggende i omrader, hvor trafiks-
tojen overskrider graenserne for,
hvad der anses for miljemaessigt
tilfredsstillende. Ifolge de nyeste
sken medforer vejtrafikken
stejproblemer for knap 500.000
boliger, mens fly- og togtrafik
hver medferer stojproblemer for
ca. 40.000 boliger.

Stoj pavirker mennesker forskel-
ligt. Erfaringer viser, at ved et stoj-
niveau fra vejtrafik p& mere end
55 dB(A) foler 10-15 pct. af befolk-
ningen sig sterkt generet af
stejen, mens mere end halvdelen
af befolkningen foler sig steerkt
generet ved stojniveauer over 65
dB(A). Indendors ber stojen af
hensyn til muligheden for ufor-
styrret sevn veere mindre end
30dB(A).

Trafikstoj er normalt ikke sa hgj,
at der medferer direkte hore-
skader, men den generer mange
mennesker i og omkring deres
bolig og i rekreative omrader.

Antal stajbelastede boliger

Der er gennem arene gjort en
betydelig indsats for at forebygge
stojproblemer gennem en plan-
leegning, der sikrer adskillelse af
stejende aktiviteter og stojfol-
somme omrader. Der er saledes j
region- og kommuneplaner fast-
lagt krav, som sikrer, at nye bolig-
omrader ikke p&fores stoj fra
eksisterende trafikanlaeg pa over
55 dB(A) pa facaden - for togstoj
dog ikke over 60 dB(A).

Der eri dag ikke tilsvarende
bestemmelser, der sikrer eksiste-
rende boliger mod utilfredsstil-
lende stgj fra nye trafikanlaeg.
Nye lufthavne og flyvepladser skal
dog gennemga en miljomaessig
godkendelse. Det er ogs& normal
praksis, at der tages hensyn til
stgjkonsekvenserne ved storre
trafikale nyanlaeg.

Den forebyggende indsats i plan-
leegningen kan ikke afhjeelpe stoj-
belastningen for de mange boli-
ger og omrader, der allerede har
et for hojt stejniveau. Dette ngd-
vendigger en aktiv bekaempelse
af og beskyttelse mod stgj.

Stej bor i videst muligt omfang
dampes ved kilden. Derudover
kan der seettes ind over for udbre-
delsen af stejen og med beskyt-
telsesforanstaltninger hos modta-

55-59dB(A)  60-64 dB(A)  65-69 dB(A) 70 dB(A) Total
Vejtrafik 175.000* 165.000 110.000 35.000 485.000 *
Togtrafik BX 25.000 10.000 4.000 39.000
Flytrafik 25.000 12.000 3.000 0 40.000

* Der gores opmaerksom p3, at tallet
for de lave stgjintervaller (mindre
end 60 dB(A)) formodentlig er
undervurderet. Dermed undervur-
deres 0gs3 det samlede antal
stpjbelastede boliger.

** Stoj fra togtrafik registreres kun
over 60 dB(A).
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Antallet af stojbelastede boliger er
for de forskellige transportformer
opgiort pé forskellige tidspunkter
omkring 1990. 1 alt var der 162.000
staerkt stojbelastede boliger p3
dette tidspunkt.

Trafik 2005

geren. Hvilke lasninger, der er
mest effektive, afhaenger af, hvil-
ken trafik der er tale om, og af
konkrete tekniske og geografiske
forhold.

Stej kan ogsa vaere et problem i
det abne land, iszer ved rekreative
omrader eller veerdifulde natur-
omrader. Der m4 ved placeringen
af nye trafikanlaeg leegges vaegt
pa sa vidt muligt at undga ind-
greb i de omrader af landet, der
endnu ikke er forstyrret af staj.

Vejtrafikstoj

Vejtrafik er langt den mest ud-
bredte kilde til trafikstoj og udger
det storste stojproblem i det ydre
milje herhjemme.

Sken over stojbelastningen fra
vejtrafik er behaeftet med en
betydelig usikkerhed, men den
nyeste opgorelse viser, at der i de
seneste 10-15 ar er sket et fald i
antallet af boliger, der er belastet
med stoj fra vejtrafik. Saledes er
antallet af boliger belastet med
mere end 65 dB(A) i den nye
opgorelse ca. 145.000 mod ca.
225.000 i tidligere skon.




Trafik 2005

En raekke trafikale aendringer,

der er sket i de seneste 10-15 ar, har
medvirket til denne reduktion.

En del kan tilskrives den trafik-

og byplanlaegning, der har fundet
sted i perioden. Bygning af om-
fartsveje og trafiksaneringer i
byerne har slaet kraftigt igennem
i perioden og har spillet en vigtig
rolle. Nedsaettelsen af hastigheds-
graenserne i byerne fra 60 til 50
km/t og i landomrader fra 90 til 80
km/t har ligeledes haft betydning.
Endelig er deri perioden 1982-91
sket et nybyggeri pa ca. 230.000
boliger, mens der er nedlagt

ca. 35.000 boliger. Stort set alle de
nybyggede boliger ma antages

at overholde kravet om maksimalt
55 dB(A) pa facaden.

Stojbelastningen fra vejtrafikken
er bestemt af et samspil mellem
blandt andet trafikmaengden, an-
delen af tung trafik, hastigheden,
vejbeleegningen, deek/vejbane-
kontakten og udbredelsesforhol-
dene i omgivelserne. Stojen kan
derfor reduceres pa flere mader.

Krav til keretajernes stojudsen-
delse spiller en vigtig rolle. Der er i
EF med virkning fra 1995/96 ved-
taget et direktiv om skeerpelse af
kravene til motorstojen fra savel
lette som tunge koretojer. Disse

krav indebaerer, atingen keretgjer
ma stoje mere end 80 dB(A), malt

i henhold til de geeldende proce-
durer.

En anden mulighed for reduktion
af stojen er at satse pa udvikling
af nye, mere stojsvage daek, lige-
som der forskes i stojsvage typer
af vejbelaegning.

For effektivt at reducere stojbe-
lastningen fra vejtrafikken er det
nedvendigt at gennemfore en
systematisk indsats for stojbekaem-
pelse pa hele vejnettet, som om-
fatter trafik- og byplanlaegning
suppleret med direkte stojbeskyt-
telse i form af afskaermning og
facadeisolering. Hvilke lasnings-
muligheder, der ber anvendes,
afhaenger af de konkrete forhold.

Derblev i 1992 iveerksat en stoj-
bekaempelsesindsats for statsvej-
nettet, og der blev afsat 5 mio. kr.
med henblik pa at reducere be-
lastningen for de mest stojramte
boliger, dvs. primeert boliger bela-
stet med over 65 dB(A). 11993 er
stojpuljen forhgjet til ca. 30 mio. kr.
Der skennes at veere tale om ca.
15.000 boliger fordelt langs motor-
og motortrafikveje (3.000) samt
ovrige hovedlandeveje (12.000).

Stoj

Der er for motorveje primzert tale
om boliger i storre byer, som pas-
seres af motorveje, og hvor etable-
ring af stojskaerme normalt vil
veaere den bedste lgsning. Hertil
kommer et antal fritliggende
boligeridet abne land. '

For de ovrige hovedlandeveje
samt landevejene findes stojpro-
blemerne iszer, hvor disse passerer
gennem de mindre byer. Lasnings-
mulighederne er her etablering

af omfartsvej eller miljoprioriteret
gennemfart, afheengigt af straek-
ningens trafikale betydning.

Der er dog ogsa et betydeligt
antal stojbelastede boliger, hvor
hovedlandeveje og landeveje
passerer gennem storre byer. Nye
vejprojekter vil i en raekke tilfselde
kunne reducere den gennem-
korende trafik p& disse straeknin-
ger, men herudover ma stoj-
bekaempelsen tilrettelaegges som
et led i den samlede indsats i de
berorte byer.

| de storre byer ligger de fleste
stojbelastede boliger dog langs
de kommunale veje. Stojproble-
merne er storst langs de overord-
nede veje i disse byer, men findes
ogsa langs bolig- og fordelings-
veje med gennemkgrende trafik.

Det storste antal trafikstgjbela-
stede boliger findes langs ind-
faldsvejene i hovedstaden og de
stprre danske byer.
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Stoj

Trafiksanering og hastigheds-
deempning er vigtige virkemidler
til at forbedre trafiksikkerheden
og trygheden og til samtidig at

begraense stojen i boligomraderne.

Konsekvent gennemfarte trafik-
saneringer vil dog forege trafik-
ken, og dermed stojproblemerne,
pa de overordnede veje i byerne.

Det vurderes, at den teknologiske
forbedring af bilernes stajemis-
sion vil kunne modsvare virknin-
gerne af den forventede stigning i
trafikken i byerne frem til 4r 2010.
Tilrettelzeggelsen af en stajbe-
kaempelsesindsats vil derfor kunne
tage udgangspunkt i den nuvae-
rende stejbelastning fra vejtrafik-
ken.

Pa baggrund af nye beregninger
kan det skannes, at etablering af
omfartsveje/miljeprioriterede gen-
nemfarter i de mindre byer og en
konsekvent gennemfarelse af tra-
fiksaneringer og hastigheds-
deempning i de storre byer samlet
vil kunne reducere antallet af
steerkt stojbelastede boliger med
ca. 50.000.

Langt den storste del af de reste-
rende ca. 95.000 stzerkt stojbela-
stede boliger er etageejendomme
0g taet randbebyggelse, som
typisk er opfort leenge for man

Nyt mal

Det er milet, at hojst 50.000 boliger
er belastet med et stojniveau pa

over 65 dB(A) i 2010.
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kendte til problemerne fra vore
dages motoriserede trafik. Den
eneste mulighed for at bekeempe
stejproblemerne vil normalt

vaere facadeisolering af ejendom-
mene kombineret med hastigheds-
daempning af trafikken.

Detskennes, at de samlede om-
kostninger til stojbeskyttelse af de
ca. 95.000 boliger vil vzere ca. 3,5
mia. kr. Mere end 80 pct. af dette

belab vil skulle anvendes til facade-

isolering af boliger langs de
overordnede veje i de starre byer.
Ud over en forbedring af de pa-
geeldende boliger vil denne ind-
sats kunne have en vaesentlig
beskaeftigelsesmassig effekti

byggesektoren og reducere energi-

forbruget til boligopvarmning.

Udover facadeisolering er stoj-
skeerme et effektivt middel til at
reducere stojbelastningen.

Blandt andet af pladshensyn vil
disse kun i begraenset omfang
kunne anvendes i de eksisterende
byomrader. Det skonnes, at mindre
end 10 pct. af de 95.000 stzerkt
stojbelastede boliger vil kunne
hjeelpes med stojskaerme.

Ud fra erfaringerne fra stotteord-
ningerne til isolering mod fly- og
togstej vil tilskudsbehovet til staj-

Trafik 2005

isolering formentlig vaere mindre
end halvdelen af de 3,5 mia. kr.

Togstej

Stoj fra forbikerende tog udger
langt det storste bidrag til den
samlede stojudsendelse fra tog-
trafikken. P3 grundlag afen
landsdaekkende kortleegning af
stejen langs de mest trafikerede
banestraekninger i 1986 bley det
skennet, at ca. 12.000 boliger var
belastet med et stojniveau over
65 dB(A), heraf ca. 8.000 boligeri
detstorkebenhavnske omrade.

Som felge af endringer i trafik-
situationen efter ibrugtagning af
den faste forbindelse over Store-
baelt, blandt andet ogede togha-
stigheder op til 180 km/t, viser et
revideret sken, at antallet af boli-
germeden stojbelastning over
65 dB(A) vil blive foreget med ca.
4.300 til ca. 16.300 boliger. Langt
den storste del af denne foroagelse
- €a. 3.850 boliger - ligger vest for
Storebeelt.

DSB har siden 1986 gennemfort en
afhjeelpende indsats over for
stejbelastede boliger. Indsatsen
finansieres ved anvendelse af
indtil 1pct. af de arlige anlaegs-
bevillinger excl. faerger og skibe
til ekstern stojbeskyttelse af eksi-
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sterende boliger. For tiden anven-
des der ca. 14 mio. kr. om aret til
dette formal.

| takt med DSB's anskaffelser

af mere stojsvagt materiel vil stoj-
generne for DSB’s naboer blive
yderligere reduceret.

Stojbeskyttelsen af boligerne sker
enten gennem opstilling af stoj-
skaerme langs banen eller i form
af tilskud til lydisolering af boliger,
som tilbydes de enkelte bolig-
ejere.

Ved udgangen af 1992 har ca.
7.700 boliger vaeret inddraget i
indsatsen i forbindelse med stoj-
puljen. For de resterende ca.
8.600 boliger forventes indsatsen
at vaere afsluttet omkring 2005.

S-togstraekninger i Storkebenhavn
har hidtil ikke veeret omfattet af
ordningen. | lyset af den intensive-
rede drift pa S-togsnettet forven-
tes ogsa disse straekninger frem-
over at indga i stajbeskyttelses-
ordningen.

Ogsa stoj fra aktiviteter pa jern-
baneterminaler giver generi
omgivelserne. For at nedbringe
stajen til et acceptabelt niveau
har DSB planer om gennem drifts-

maessige aendringer at eliminere
stojgenerne omkring de enkelte
terminaler. Det kan eventuelt blive
nodvendigt at supplere sendrin-
ger i driften med stojafskarmning
eller lydisolering af boliger.

Flystgoj

Stejbelastning fra lufthavne og
flyvepladser reguleres gennem
miljebeskyttelsesloven pa grund-
lag af beregningsmetoder og
vejledende stojgraenser for bolig-
omrader m.v. Problemerne fore-
bygges gennem bebyggelsesregu-
lerende bestemmelser indenfor
konsekvensomréder, afgraenset
pa basis af konkrete stojbereg-
ninger.

Stejemissionsgraenser for fly
udarbejdes af den internationale
luftfartsorganisation (ICAO), og
er gennem arene lgbende blevet
skeerpet i takt med den tekniske
udvikling. Ikrafttreedelsen sker
gennem EF-direktiver, udmeantet
med hjemmel i luftfartsloven.

Nar stojbelastningen i de senere
arikke ersteget i takt med trafik-
stigningen, skyldes det udviklingen
af flymotorer med stadigt mindre
braendstofforbrug, der som
sidegevinst ogs4 har haft stadig

Stoj

mindre stojafgivelse. Yderligere
har EF i direktiver i slutningen af
80'erne indfort forbud mod brug
af ikke-stojcertificerede jetfly
samt fra 1990 begraensning i brug
af "kapitel 2 - stojcertificerede”
fly med et aldersbetinget opera-
tionsforbud i perioden 1995-2002.
Efter udlebet af denne periode vil
brug af kapitel 2-fly veere totalt
forbudt. Pa grund af flyenes lange
levetid slar den samlede stojmaes-
sige effekt.af denne udvikling
imidlertid forst rigtigt igennem i
det kommende arti.

For Kebenhavns Lufthavns ved-
kommende indebzerer dette,

at stojbelastningen i 2000 trods en
forventet, fortsat trafikstigning

vil vaere 6-9 dB(A) lavere end det,
man forudsa, da udbygningsloven
blev vedtaget i 1980, og at man
0gsa pa endnu laengere sigt (2010)
regner med, at de nordiske miljo-
ministres malsaetning om en re-
duktion pa 5 dB(A) vil blive opfyldt.

Omkring Kebenhavns Lufthavn
er de mest stojbelastede boliger i
vidt omfang blevet stajisoleret
med statsstatte efter udbygnings-
loven af 1980, og der er gennem-
fort en raekke andre stojbegraen-
sende foranstaltninger i forbin-
delse med lufthavnens drift og
udbygning.

Stajen langs baner o ve/e kan
bl.a. begraenses ved hjzlp af stoj-
skarme.
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Stoj

Den fortsatte varetagelse af miljo-
hensynene sker i et sama rbejde
mellem luftfartsmyndighederne
og miljpmyndighederne.

Mal og strategier

Der blev i Transporthandlings-
planen opstillet det mal, at hojst
100.000 boliger er belastet med
et stojniveau pa over 65 dB(A)

i 2010.

Regeringen onsker at fastholde
den positive udvikling, der har
fundet sted som folge af den hid-
tidige stojbekaempelsesindsats,

og ensker at viderefore indsatsen
mod stejbelastningen fra trafik-
ken. Malsatningen skal skeerpes,
sa hejst 50.000 boliger er belastet
med et stojniveau pa over 65 dB(A)
i 2010.

Ved gennemforelse af nye storre
trafikprojekter skal det som ud-
gangspunkt laegges til grund, at
Miljostyrelsens vejledende graense-
veerdier for stgj ved etablering af
nye bebyggelser ved eksisterende
trafikanlseg ogsa skal gaelde som
malszetning for nye trafikanlaeg,
der passerer eksisterende storre
samlede byomrader,

Regeringen vil igangsaette et ud-
redningsarbejde med henblik pa
opstilling af kriterier for priorite-
ring af indsatsen til beskyttelse af
saerligt stejramte boliger langs
vejene.

Der afseettes midler til, at indsat-
sen til stojbeskyttelse af boliger
langs statens veje viderefores.
Specielt i de storre byer skal ind-
satsen koordineres med den
samlede lokale stojbekampelses-
indsats.

Regeringen vil fortsat stotte
udarbejdelsen af trafik- og milje-
handlingsplaner for de storre
bysamfund. | denne sammenhang
tillaegges indsatsen mod stoj stor
betydning.

Regeringen vil derfor i et vist
omfangindgai medfinansiering

af den lokale stojbekaempelses-
indsats baseret pa bidrag fra trafik-
puljen.

Den hidtidige indsats til stoj-
beskyttelse af boliger langs bane-
nettet viderefores med henblik
pa at kunne afsluttes inden 2010.

Regeringen vil i de relevante in-
ternationale organisationer ogsa
fremover arbejde for fastlaeggelse
af skeerpede internationale emis-
sionsgraenser for flystg;.

Alle boliger fordelt pa bystorrelser

) 3
& $ ¥ &
5 * ¢ Y
oL Y S F S
‘?‘o((\ < - ) ’19 \\'b(\

0% 2.0% 40% 60% 80% 100%
95.000 ve‘sta'révirkede boliger (over 65 dB(A))
fordelt p4 boligtype og bystarrelse
Etage- |
bebyggelse _j
Teet rand- R T ) |

_e._._....._ =

bebyggelse N N
Parcelhuse l - |

Antal 0 20.000 40.000 60.000
boliger:

Ca. 95.000 af de 145.000  skarme. Disse boliger
staerkt vejstai;belastede omfatter hovedsageligt
bo/ikqer kan ikke stoj- etageboliger og tat rand-
beskyttes ved hjaelp af bebfyggelse langs storre
trafikplanlegning. indfaldsveje. Boligerne er
Mulighederne for stgj- overvejende placeret i
beskyttelse er derfor hovedstadsomridet og
facadeisolering eller stoj- i de storre provinsbyer

78




| Trafik 2005

| Energi-
| forbrug og
' CO,

Energiforbruget til national trans-
portiDanmark udgjorde i 1991

. 145 P). 11980 var forbruget pa 115

' PJ.1disse maengder indgar dog
et betydeligt bidrag fra landbrugs-
0g entreprengrmaskiner m.m.,
hvis energiforbrug ikke kan udskil-
les fra forbruget i den egentlige
transportsektor i den nuvaerende
statistik.

Stigningen pa godt 25 pct. i
transportsektorens energiforbrug
i lobet af 80'erne har ligget over
gennemsnittet for forbrugsstig-
ningen i andre sektorer. Det be-
tyder, at transportsektorens andel
af det samlede energiforbrug er
vokset fra at udgoere omkring 18
pct. til at udgere godt 21 pct.

I de seneste ar har der vaeret tegn
pa en begyndende stagnation i
sektorens energiforbrug.

Nok sa vaesentligt er det, at for-
bruget til andre formal i stigende
omfang baseres pa kul, naturgas
og vedvarende energikilder, mens
transportsektorens forbrug nee-
sten udelukkende er oliebaseret.
Det betyder, at transportsektorens
andel af det samlede olieforbrug
ersteget markant. 1 1991 tegnede
transportsektoren sig for nzesten
halvdelen af det samlede olie-
forbrug mod kun ca. 27 pct. i1980.

Forbruget til persontransport
udger godt 60 pct. af det samlede
forbrug, medens godstransport
tegner sig for den resterende
andel. Fordelt pa de enkelte trans-
portformer tegner vejsektoren

sig for 90 pct. af forbruget, jern-
banen for 4 pct. medens det
resterende forbrug er fordelt pa
so- og lufttransport.

Ved forbraending af fossile braends-
ler som benzin og dieselolie fri-
gores bl.a. CO,, som vurderes at
veere den vaesentligste bidragyder
tilklimaaendringer som folge af
globale temperaturstigninger,

den sakaldte drivhuseffekt. CO,-
udslippet er proportionalt med
energiforbruget, og transportsek-

toren bidrager med ca. 19 pct.
af det samlede menneskeskabte
CO,-udslip i Danmark.

Drivhuseffekten er et globalt miljo-
problem, og en effektiv begrzens-
ning ma ske i et koordineret inter-
nationalt samarbejde. Som led i
disse bestraebelser har regering og
folketing opstillet en malsaetning
om en 20 pct. reduktion i den
samlede CO,-emission i ar 2005 i
forhold til 1988.

Denne malsaetning skal opfyldes
gennem en indsats dels pa energi-
omradet, dels p3 transport-
omradet.

For transportsektoren er der j
Transporthandlingsplanen opstil-
let en malszetning om en sta-
bilisering pa 1988-niveauet inden
2005 og en efterfolgende reduk-
tion pa 25 pct. frem til 2030.

Der er to grunde til, at ambitions-
niveauet pa transportomradet
som udgangspunkt er sat lavere
end indenfor de avrige energi-
forbrugende sektorer.

Transportsektorens andel af
det samlede danske olieforbrug
udger i dag ca. 50 procent,
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Energiforbrug og CO,

For det forste er hovedparten af
aktiviteterne i transportsektoren
allerede i dag steerkere afgifts-
belagte end andre miljgbelastende
aktiviteter. Samtidig antages det,
at de reduktioner, der kan opnas
ved hjaelp af afgifter, bliver mindre
jo sterre afgiften er.

For det andet er der specielt

pa transportomradet tale om en
afvejning mellem lokale og
globale miljoeffekter. @get anven-
delse af benzin som braendstof
fremfor dieselolie, samt udbre-
delse af katalysatorteknik, afhjael-
per en raekke af de lokale miljo-
problemer, men er samtidig med-
virkende til at ege CO,-emissionen.
I dag karer en dieselmotor 25 pct.
laengere pr. liter end den samme
bil med benzinmotor.

Malsatningerne for energi- og
transportsektorerne og fordelin-
gen af maltallene for energifor-
brug og COz-emission pa disse to
sektorer skal med mellemrum
revurderes, i lyset af den faktiske
udvikling og efter hvordan om-
kostningerne ved forurenings-
reduktion udvikler sig.

Det forudsaetter ogsa i fremtiden
en teet koordination af indsatsen
pa de to omrader, siledes som det

Sammenli _ning af braendstofforbrug
ige

for forske|
Indeks

iltyper

er gjorti forbindelse med denne
trafikplan og “Energi 2000-opfalg-
ningen”.

Den forventede udvikling

| forbindelse med denne trafik-
plan er der foretaget en revision
af de fremskrivninger af trafik- og
transportudviklingen og dertil
hoerende energiforbrugs- og emis-
sionsopgerelser, som I3 til grund
for Transporthandlingsplanen.
Det har ikke givet anledning til
andringer i forventningerne med
hensyn til transportsektorens
energiforbrug og CO,-emission.

Seettes 1988 lig 100 forventes der
alt andet lige et niveau for energi-
forbrug og CO. pa 113 i 2005 og
120 2010. I denne fremskrivning
erindregnet katalysatorkravet for
benzindrevne personbiler, plan-
lagte EF-krav til emissionsgraenser,
skattereformen, effekterne af
Storebezeltsforbindelsen samt en
gennemsnitlig forbedring af
transportmidlernes energieffekti-
vitet pa 15 pct.

Det skal understreges, at disse
forventninger er meget usikre.
Et lavvaekstforleb vil betyde for-
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ventede stigninger i energifor-
bruget pa 4 og 7 pct. i hhv. 2005
0g 2010, mens et hojvaekstforlob
vil betyde stigninger pa 22 og
34 pct.

Mal og strategier

Det er regeringens opfattelse, at
malsaetningerne fra Transport-
handlingsplanen skal fastholdes.
Opnaelsen af disse malsaetninger
skal gd hand i hdnd med, at der
fortsat tilbydes befolkning og er-
hvervsliv et effektivt og fleksibelt
transportsystem. Det er i opfyl-
delsen af denne dobbelte malszet-
ning, at den starste udfordring
ligger for transportpolitikken i de
kommende &r.

For at begraense transportsekto-
rens energiforbrug og CO,-emis-
sion foreligger der en raekke prin-
cipielle muligheder.

Udviklingen af mere energieffek-
tive transportmidler er et af de
vigtigste midler til at reducere
transportsektorens energiforbrug.
Iszer for personbilernes vedkom-
mende foreligger der gode tekno-
logiske muligheder for en yder-
ligere forbedring af energieffek-
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tiviteten. Skift til mindre biler vil
ligeledes kunne betyde vaesentlige
reduktioner i energiforbruget.

Forestiller man sig, at den danske
bilpark i 2010 i gennemsnit karte
30 km/l, ville det medfore et fald i
transportsektorens samlede
energiforbrug og CO,-emission pa
godt 10 pct. i forhold til 1988
niveauet. De 30 km/l svarer til eks-
perters vurdering af, hvad der i
dag er teknologisk muligt, hvis der
udelukkende fokuseres pa energi-
effektiviteten i udviklingen

af personbilerne uden hensyn til
komfort, sikkerhed, rummelig-
hed mv.

Realisering af et s&dant scenarie
kraever enighed pa europaeisk
plan. Dertil kommer, at der for-
mentlig vil ga tre til fire ar, for
sadanne biler kan masseproduce-
res, og yderligere en halv snes &r
for udskiftningen af bilparken vil
give anledning til en fuld effekt.

En ikke teknologisk ve;j til at
fremme energieffektiviteten ville
veere at s@nke hastighedsgraen-
serne pa motorvej fra 110 km/t til
90 km/t. Det vurderes at ville
reducere person- og varebilers
energiforbrug med 1 pct.

Bedre udnyttelse af transportmid-
lerne er et andet vigtigt indsats-
omrade. Bade i person- og gods-
transporten er kapacitetsudnyttel-
sen lay, og der ligger betydelige
potentielle energibesparelser.

Forestiller man sig, at der skete en
10 pct.’s foragelse af belaegnings-
graden i personbilerne, ville det
fore til en reduktion i energifor-
brug og CO.-emission pa 5-7 pct. i
forhold til den forventede udvik-
ling.

En foregelse i den gennemsnitlige
belaegningsgrad i f.eks. bolig-
arbejdsstedstrafikken i de storre
byer kan opnas ved blandt andet
indfarelse af bompenge, specielle
vognbaner i myldretiden for

biler med flere personer m.m.

En foregelse af kapacitetsudnyt-
telsen i lastbiltransporten med

25 pct. vil give anledning til en be-
sparelse i energiforbrug og CO,-
emission pa et par procentpoint.
Realisering af dette ville kunne
ske gennem en afgiftsbestemt
forogelse af de kilometerafhaen-
gige omkostninger.

Energiforbrug og CO,

Overflytning til mere energi-
effektive og miljevenlige trans-
portmidler er et tredje vigtigt
indsatsomrade.

Overflyttes f.eks. 1/3 af bilturene
under 3 km til cykel eller gang,
vil det kunne give en reduktion i
energiforbruget p4 1-2 pct. Korte
bilture foretages i hoj grad med
kold motor og er derfor seerligt
energiforbrugende og forure-
nende. En fordobling af den kol-
lektive trafik ved overflytning fra
personbiler vil betyde en reduk-
tion i energiforbruget pa 5 pct. i
forhold til den forventede udvik-
ling.

Realisering af sddanne overflyt-
ningspotentialer kan for cykel-
trafikkens vedkommende ske ved
en forbedring af cyklisternes for-
hold gennem eksempelvis en ud-
bygning af cykelstier, bedre cykel-
parkeringsfaciliteter ved stationer
og arbejdspladser m.m. For den
kollektive trafik drejer det sig
forst og fremmest om at forbedre
rejsetiden, mere malrettede til-
bud og en forbedret information.

Helt eller delvist at erstatte for-
bruget af fossile braendstoffer
med biobraendstoffer, som er CO,-

Nogle biler bruger mere energi
end andre, oftest bruger sma
biler mindre end store.
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neutrale, er en fjerde mulighed
for at nedbringe emissionerne.
Anvendelse af 1 mia. liter ethanol,
som ville kunne tilsaettes benzin
og diesel uden konstruktions-
&@ndringer af motorer, vil kunne
nedbringe transportsektorens
CO,-emissioner i ar 2010 med
10-15 pct.

En sadan udvikling kraever en
malbevidst satsning kombineret
med en afgiftsmaessig seerbehand-
ling af biobraendstoffer.

Endelig er der mulighed for at
gribe ind over for vaeksten i trans-
portefterspargslen.

Det er regeringens opfattelse,

at alle de ovennaevnte muligheder
skal udnyttes for at opna malsaet-
ningen om en stabilisering af
transportsektorens energiforbrug
0g CO-udslip inden 2005.

Stabilisering

For atillustrere, hvorledes en
kombination af disse muligheder
kan tilvejebringe en stabilisering,
er der foretaget beregninger af
en sakaldt TP2005 pakke. Pakken
er skruet sadan sammen, at den
primaert er baseret pa tiltag med
kendte konsekvenser, der i vid

Beregningseksempel:
TPz%S-pgakken

Pakken har falgende indhold:
® 50 pct. foragelse af busser og

togs transportarbejde Eennem

overﬂrtning af biltrafi
® Overflytning af ' af de korte

bilture til cykeltrafik eller gang.

® 5 pct. haj'ere belagning i
personbiler.

Disse trafikale aendringer beregnes
at kunne reducere CO-emissionen
fra niveau 113§ 2005 til 106 makt i for-
hold til 1988 niveauet. Den reste-
rende reduktion p3 6 procentpoint
kan f.eks. opnas ved en differen-
tiering af de faste afgifter til fordel
for mere energieffektive koretojer

og en forhojelse af braendstof-
priserne.
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udstraekning kan gennemfores
ved initiativer pa nationalt plan.
Pakken har felgende indhold:

® 50 pct. forogelse af busser og
togs transportarbejde gennem
overflytning af biltrafik

® Overflytning af 1/3 af de korte
bilture til cykeltrafik eller gang

® 5 pct. hojere belaegning i
personbiler

Disse trafikale andringer bereg-
nes at kunne reducere CO,-emis-
sionen fra niveau 113 i 2005 ti] 106
maltiforhold til 1988 niveauet.

Det er regeringens forventning,
atde initiativer, der er indeholdt i
denne plan og i Transporthand-
lingsplanen, samt de initiativer,
der forventes p& kommunalt
niveau, vil treekke i retning af at
realisere disse trafikale sendrin-
ger.

Den resterende reduktion p3 6
procentpoint kan i givet fald
opnas gennem en differentiering
af de faste afgifter til fordel for
mere energiokonomiske koretgjer
og en forhojelse af braendstof-
priserne frem mod 2005 pa mel-
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lem 15 og 25 pct. i forhold til den
forventede udvikling pa lige
godt 6 kr. pr. |.

De enkelte initiativer i den be-
skrevne pakke er ikke udtryk for
konkrete malszetninger, men skal
ses som en illustration af, hvor-
dan stabiliseringsmélsaetningen
kan nas med de anferte forud-
seetninger om den skonomiske og
trafikale udvikling.

Savel disse forudseetninger som
den faktiske effekt af de konkrete
initiativer vil altid veere forbundet
med en betydelig usikkerhed.

Det er derfor et vigtigt led i det
videre arbejde at folge udviklingen
pa disse negleomrader. P3 bag-
grund heraf vil det Iabende blive
vurderet, om der er behov for en
styrket indsats pa de enkelte ini-
tiativomrader. Forst og fremmest
gennem en aget anvendelse af
grenne afgifter og om nedvendigt
ogsa gennem en omprioritering
af investeringerne.

Regeringen er opmaerksom pa,
atbade nationalt og internationalt
formulerede malsaetninger for
reduktion af CO,-emissionerne kan
medfore, at transportsektoren pa
et tidspunkt kan blive stillet over-
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for skeerpede krav til reduktion af
CO,-emissionen.

Reduktion med 20 pct

For at belyse mulighederne for en
yderligere reduktion af transport-
sektorens CO,-emissioner er kon-
sekvenserne af en udvidet TP2005
pakke blevet analyseret. Denne
pakke inddrager virkemidler, hvis
realisering er vanskeligere, og
hvor den forventede miljoeffekt
er mere usikker. Der er saledes tale
om virkemidler, der enten kraever
yderligere viden, eller forudsaetter
international koordinering. En
reekke af disse virkemidler vil forst
kunne implementeres pa lidt
lsengere sigt, og beregningerne er
derfor gennemfort for ar 2010.

Den udvidede TP2005 pakke be-
star udover "stabiliseringspakken’
excl. afgifter af:

'’

o Anvendelse af biobraendstof

® Forogelse af lastbilernes kapaci-
tetsudnyttelse

e Indforelse af lette busser

e CO,-afgiftsom ledien interna-
tional aftale

Biobraendstof er i beregningerne
forudsat at erstatte 5 pct. af
transportsektorens energiforbrug.
Det er endnu uafklaret, om det

ud fra en samlet miljomaessig og
samfundsakonomisk synsvinkel

vil veere hensigtsmaessigt at an-
vende denne maengde i transport-
sektoren.

Belaegningsgraden for lastbiler
forudseettes foraget med gennem-
snitligt 10 pct. En sadan udvikling
vil formentligt forudseette inter-
nationalt koordinerede tiltag.

Det er forudsat, at halvdelen af
bussernes transportarbejde udfe-
res med lette busser, hvis energi-
forbrug er 1/3 mindre end de
nuvaerende bussers energiforbrug.

Uden CO,-afgiften forventes
denne “pakke” at kunne reducere
COz-emissionerne fra niveau 120 i
ar 2010 til 105 malt i forhold til
1988 niveauet. Der vil derfor veere
behov for en yderligere reduktion
pa 25 pct. for at na malsaetningen
om en 20 pct.’s reduktion i for-
holdt til 1988 niveauet.

Energiforbrug og €O,

Det skonnes, at en forhajelse af

de danske breendstofpriser pa
mellem 30 og 40 pct. vil kunne give
anledning til en reduktion p& 25
pct. Pa den baggrund ma det kon-
kluderes, at afgiftsforagelser af
den nodvendige storrelsesorden
kun lader sig gennemfare som led

i en international aftale.

Beslutningen om, hvorledes yder-
ligere reduktioner i de samlede
CO;-emissioner fremover skal
opnas, ma ske ud fra en samlet
vurdering af, hvor det samfunds-
okonomisk vil veere billigst.

Med de analyser af mulighederne
for yderligere reduktioneri
CO;-emissionerne fra transport-
sektoren, der er gennemfart som
led i arbejdet med denne trafik-
plan, foreligger der for transport-
sektoren et godt udgangspunkt
forsadanne tvaergaende overve-
jelser med henblik p en samlet
strategi for begraensning af ener-
giforbrug og CO,-emissioner.

Samkersel kan spare energi.
Det skal forspges at fa flere til at
kore sammen.
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Luft-
forurening

Luftforurening bestar af en lang
raekke skadelige stoffer med
forskellige miljomaessige effekter.
Transporten bidrager iszer til ug-
slip af kulilte (CO), kulbrinter (HC),
kvaelstofoxider (NO,) og sodpar-
tikler. | byomrader kan den lokale
forurening give anledning til
sundhedsskader, lugtgener og
nedbrydning af bygninger.
Regionalt bidrager luftforurenin-
gen til skader p& skove og af-
greder og forsuring af soer og
vandlob.

Trafikkens bidrag til luftforurenin-
gen er betydelig. | byer er trafik-
ken typisk ansvarlig for 70 - 80 pct.
af den lokale forurening. Trans-
portsektorens bidrag til det totale
udslip af kvaelstofoxider er 40-45
pct. og til HC-udslippet omkring
50 pct. SO,-udslippet har mindre
betydning, idet trafikkens bidrag

er faldende og i 1992 kun udgjorde
€a. 4 pct. Fra 1975 til 1990 har
udslippet af HC og NO, vaeret vok-
sende.

Luftkvaliteten i danske byer er
relativt god, men i staerkt trafike-
rede bygader kan koncentratio-
nen af skadelige stoffer i visse
tilfzelde give anledning til sund-
hedsmaessige problemer i form

af bl.a. luftvejsirritationer og oget
risiko for kraeft,

Der er opstillet bindende ogleller
vejledende graensevaerdier for
luftens indhold af kvaelstofdioxid
(NO,) og nogle f4 andre stoffer.

I Kebenhavn og i nogle fa store
provinsbyer, er der m&lt NO,-kon-
centrationer i naerheden af, ogi
visse tilfaelde over, den vejledende
greensevaerdi for NO,. For de
ovrige stoffer er der i de senere ar
ikke malt koncentrationer over
graensevaerdierne,

Inden marts 1994 skal et nyt
EF-direktiv om ozon (0;) gennem-
fores. Direktivet palaegger med-
lemsstaterne at overvage ozon-
koncentrationen og underrette
befolkningen ved vaerdier over
visse niveauer.

Beregnede totale emissioner fra
transportsektoren 1988 og 2010

Indeks 1988 = 100
100

2010

Luftforureningen bliver vaesentligt mindre
med allerede vedtagne indgreb.
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Mal og strategier

Regeringen onsker at fastholde
de maisaetninger for begraensning
af luftforureningen fra trafikken,
der blev opstillet i Transporthand-
lingsplanen fra 1990. Malsaetnin-
gerneer:

® Udslippet af NO, og HC skal re-
duceres med 40 pct. inden 2000
0g 60 pct. inden 2010 i forhold
til 1988. Derefter skal der ske en
yderligere reduktion.

® Forpartikler skal der ske en
halvering i byerne frem ti|
2010, og derefter skal der ske
en yderligere reduktion.

Beregninger viser, at der vil ske

et fald i udslippet af NO, og HC pa
55 pct. fra 1988 til 2010. Faldet i
partikeludslippet vil vaere 45 pct.i
samme periode. | beregningerne
forudsaettes en vaekst pa 38 pct.
for persontransporten og 60 pct.
for godstransporten, ogde
bygger desuden pa antagelser
om effekten af skaerpede krav til
vejtrafikken.
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Dette betyder, at transportsekto-
ren - bortset fra CO; - i store traek
synes at kunne leve op til de
opstillede malsatninger, selv om
der ikke sker politiske indgreb
udover de allerede planlagte.
Beregningerne er behaftet med
en vis usikkerhed, og regeringen
vil derfor Iobende falge udviklin-
gen, for atsikre, at reduktionen
forlober som forventet.

Det er regeringens opfattelse, at
det fortsat er vigtigt med en aktiv
indsat pa luftforureningsomradet.
Indsatsen vil bl.a. vaere rettet

mod at skaerpe emissionsnormerne
i takt med den teknologiske ud-
vikling, at overvage udviklingen i
luftforureningen fra trafikken og
at ege indsigten i luftforurenin-
gens miljpmaessige konsekvenser.

Vejtrafik

Vejtrafikken star for langt den
storste del af den samlede luftfor-
urening fra trafikken. Andelen er
forskellig for de forskellige stoffer.
En betydelig del af udslippet fra
biler og busser sker i taette byom-
rader, hvor de sundhedsmaessige
effekter af forureningen er storst.

Det er sveaert at gore op, hvor
meget de forskellige vejtransport-
former forurener i forhold til

det transportarbejde, de udforer,
Udslippet pr. personkilometer
afhanger - udover af motortekno-
logien og evt. brug af katalysator

- ogsa af kapacitetsudnyttelsen
(belaegningsprocenten) og af
keremeonstret. For eksempel vil
udslippet pr. personkilometer for
en bus med mange passagerer
vaere mindre end for en bil for alle
stoffer pa naer partikler. For en

bus med fa passagerer vil udslippet
afbl. a. NO, pr. personkilometer
veere starre end for en bil.

Der eride senere ar vedtaget
skaerpede krav til udslippet fra
personbiler, varebiler og lastbiler.
Nye personbiler skal i dag over-
holde krav til udslip af NO,, HC og
CO, der for benzindrevne biler
forudsaetter katalysator. Nye diesel-
biler skal derudover overholde
skaerpede krav til udslippet af sod-
partikler. Nye lastbiler og busser
skal ogsa frai ar overholde vae-
sentligt skrappere krav end hidtil.

Luftforurening

De hidtidige erfaringer med kata-
lysatorer viser, at effektiviteten
forringes, efterhanden som de bli-
ver &ldre. Test af om katalysato-
rerne overhovedet er virksomme,
indgér i de periodiske syn, som
indferes fra 1998, og regeringen
vil i avrigt overveje, om der er be-
hov for indferelse af systemer til
kontrol af, at biler i brug opfylder
gaeldende udstedningsnormer.

Indenfor EF forventes i de kom-
mende ar gennemfort yderligere
skaerpelser af de nuvaerende
udstedningsnormer for person-
biler. Det forventes at ske i to trin
med virkning fra 1996/97 og 2000.
Regeringen vil i den forbindelse
arbejde for, at det nugzeldende
krav til holdbarhed for katalysato-
rer skaerpes fra 80.000 km til
160.000 km. Ogsa for lastbiler er
der fastlagt yderligere skaerpelser
til ikrafttreeden i 1996, ligesom
der fra 1994 vil blive indfort skaer-
pede krav til varebiler.

Luftforureningen fra trafikken
overvages fra malestationer.
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Luftforurening

Dette vil alti alt indebzere, at
vejtrafikkens samlede udslip af de
sdkaldt regulerede stoffer (NO,,
HC, CO, partikler) vil mindskes
betydeligt i de kommende ar.

Vejtrafikken har vaeret en vaesent-
lig kilde til luftforurening med bly.
Udslippet er reduceret drastisk i
takt med indfarelsen af krav til
blyindhold i benzin og med den
steerkt stigende markedsandel for
blyfri benzin, som har vaeret en
folge af den afgiftsmaessige diffe-
rentiering pa blyfri og blyholdig
benzin.

Der er et betydeligt teknologisk
potentiale for at reducere |uftfor-
ureningen fra de enkelte kore-
tojer, og nye biler vil teknisk set
kunne leve op til de nye krav
hurtigere end kravene vil blive
skaerpet i EF.

Regeringen vil derfor arbejde for
atde enkelte lande i EF far mulig-
hed for at fremrykke introduk-
tionen af biler, der opfylder frem-
tidens kray, ved at indfare afgifts-
differentiering.

Katalysatorer hjselper med at
mindske luftforureningen fra
biler, ogsa GTI-modeller.
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Regeringen vil foige udviklingen i
luftkvaliteten i byomrader ogom
nedvendigt gribe ind med seerlige
foranstaltninger til en yderligere
reduktionen af luftforureningen.

Busser udger en vaesentlig miljo-
belastning i taetbebyggede omra-
der. Regeringen vil derfor fortsat
fremme anvendelsen af miljoven-
lige busser for eksempel gennem
brug af filtre, katalysatorer og
mindre forurenende braendstoffer.

Baner

Godstransport p3 skinner er, hvad
luftforureningen angar, normalt
bedre end transport med lastbiler.
Pa persontransportomradet er
billedet ikke helt s3 klart. Starste-
delen af banetrafikkens udslip
sker dog udenfor de taette byom-
réder og pa grund af elektrifice-
ringer sker 30 pct. via kraftvaerker,
der stort set ikke bidrager til den
lokale forurening.

DSB forventer at kunne begraense
energiforbruget pr personkilome-
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ter med 10 pct. og pr tonkilometer
med 20 pct. efter Storebaeltsfor-
bindelsens abning. DSB satser
samtidig pa en reduktion af luft-
forureningen, der er storre end
reduktionen i energiforhruget.

Jernbanen har en rekke miljefor-
dele, som skal understottes og
videreudvikles ved den kommende
udbygning af banenettet. Det
geelder blandt andet ved elektrifi-
ceringen af de vigtigste straek-
ninger.

Med etablering af de faste forbin-
delser er vilkarene for en over-
flytning af passagerer fra vej og
fly til bane forbedret vasentligt.

Regeringen vil fortsat arbejde for,
at der sker en sadan overflytning,
der vil bidrage til at reducere den
samlede luftforu rening fra trafik-
ken. Desuden skal der arbejdes for,
at den internationale godstrans-
port med lastbil s3 vidt det er
muligt overfores til tog (eller skib).

e
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Fly

| de sidste 10 ar har udviklingen

af jetmotor-teknologien betydet
et kraftigt fald i udslippet af kul-
monooxid (CO) og kulbrinter (HC).
Til gengeeld er udslippet af NO,
steget i samme periode.

Fly bidrager kun i ringe grad

til den lokale luftforurening, idet
hovedparten af udslippet sker i
stor hojde. Miljoeffekten af fly-
emissionerne og problematikken
omkring udslip i stor hojde er
darligt belyst, men der er p3 inter-
nationalt plan sat undersagelser

i gang pd omradet.

Det er teknisk muligt at reducere
udslippet af NO, ganske betydeligt
i forhold til de nuvaerende krav.
Flyindustrien vurderer, at man

med en ny motorteknologi pa laen-
gere sigt vil kunne reducere

NOx-udslippet med omkring 80 pct.

i forhold til dagens standard.

Regeringen vil - bl. a. i EF - arbejde
for, at der sker en stramning af
kravene til NOx - udslippet fra fly,
men saledes, at det under hensyn

til luftfartens internationale
karakter kan ske samtidigt pa glo-
balt plan efter vedtagelse i ICAO.

Endelig vil mulighederne for at
indfore et miljefremmende af-
giftssystem for fly blive overvejet
naermere.

Skibe

Luftforurening fra skibe opstar
dels som folge af forbraendings-
processerne i motoren, men andre
vaesentlige kilder er affalds-
forbraending, kele- og braendsluk-
ningsanlaeg, og fordampnings-
udslip ved tankning.

Der erigjeblikket ingen regler,
der begraenser luftforureningen
fra skibe og faerger, men den
internationale maritime organisa-
tion (IMO) under FN arbejder i
ojeblikket med et forslag, der bl.a.
omfatter krav til oliekvaliteten

og til udslippet af NO,, SO, og visse
ozonnedbrydende stoffer. Forsla-
get vil sandsynligvis tidligst kunne
treede i krafti1998.

Luftforurening

Det er regeringens opfattelse, at
der bor stilles skeerpede miljokrav
til skibs- og faergetrafikken. Det
internationale arbejde, der fore-
gar med det formal, vil derfor
bliver fortsat og intensiveret.

Regeringen vil i den forbindelse
arbejde for, at kravene til kvalite-
ten af fuelolie kommer til at geelde
globalt.

Det ber endvidere overvejes, om
det vil vaere muligt at gavne
miljoet gennem differentierede
havneafgifter.

Udviklingen i blyemission*

0
1977 80 83

*Blyemission baseret pa benzinsalgsstatistikken
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Af 'ft Det er regeringens opfattelse, at o atd ieselafgiften forhejes med
gl er afgiftsstrukturen pa trafikomradet 10 ore/liter i 1997. Desuden fol-

i fremtiden i hojere grad skal vaere ges eventuelle tyske afgiftsstig-
en gron afgift rettet mod at styre ninger med tilsvarende danske.
sektorens energiforbrug og milje- Den samlede stigning i diesel-
Transportsektoren er palagt pavirkninger. Det kan bade inde- afgiften forventes at vaere pa
brugs-, kebs- og besiddelsesafgif-  baere forhojelser og/eller andrin- 56 ore pr. liter i 1997
ter. ger i de eksisterende afgifter
og indforelse af afgifter pa nye ® atregistreringsafgiften for vare-
Brugsafgifter er palagt i form af omrader. biler mellem 2 0g '3 tons for-
diverse braendstofafgifter og par- hejes fra 12.000 kr. til 30.000 kr.
keringsafgifter. Desuden er der i Grenne afgifter har den fordel, at og afgiften for biler mellem
EF dbnet mulighed for, at med- forbrugernes og virksomhedernes 3 og 4 tons forhgjes fra 7,500 til
lemslandene kan paligne koretojer adfeerd pavirkes med markeds- 19.000 kr.
over 12 tons totalvaegt en vej- maessige styringsmidler. Hermed
benyttelsesafgift. sikres det fri forbrugsvalg ogvirk- @ atsma busser til privatkorsel
somhedernes dispositionsfrihed. omfattes af en registrerings-
Luft- og setransport erleegger For forbrugere og virksomheder afgift pa 60 pct.
derudover forskellige afgifter, andres priserne p4 de afgifts-
der star i forhold til deres brugaf  palagte varer, sadei hojere grad Disse eendringer i afgiftsstrukturen
infrastruktur, afspejler de samfundsokonomiske skennes at ville medfore et fald i
omkostninger, der er forbundet transportsektorens energiforbrug
Kebsafgifter er palagt i form af med produktionen. pa ca. 5 pct.
registreringsafgift for motorkere-
tojer, mens besiddelsesafgift Som led i den netop gennemforte  Mal og strategier

er palagt gennem veegtafgift og skattereform er der gennemfort
afgift pa ansvarsforsikring. Disse forskellige &ndringer i beskatnin- Der kan frem mod 2005 vaere brug

afgifter er udelukkende palagt gen af transportsektoren. Bl.a. for yderligere justeringer af af-
vejtransport. kan naevnes: giftsstrukturen inden for transport-
sektoren for at sikre opfyldelsen

Det offentliges provenu fra ° atbenzinafgiften forhgjesmed  afde overordnede miljgmalsaet-
punktafgifter pa transportomra- 20 orefliter stigende til 47 ore/ ninger.
det udgjorde 22 mia. kr. i 1992, liter i 1998. Desuden folges even-

tuelle tyske afgiftsstigninger Persontransport
Skattereformen med tilsvarende danske. Den

samlede stigning i benzin- Overfor den private persontrans-
Regeringen star fast pa skatte- afgiften forventes at vaere pa port virker de eksisterende afgifter
reformen. 93 ore/liter i 1998.

Afgift pr. GJ (Giga Joule) for forskellige energivarer

Vare Energi- CO:- | ait Indeks
afgift afgift kr/GJ Blyfri
kr/GJ kr/G) benzin =100

Blyholdig benzin 88,3 88,3 129

Blyfri benzin 68,5 68,5 100

Aim.diesel 49,3 7.5 56,9 83

Let diesel 46,6 7.5 54,1 79

Autogas 47,5 6.4 53,9 79

Ultra let diesel -84 -84 -12
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ind pa fem forhold med afge-
rende trafikal og miljemaessig
betydning. Deter:

1. beslutning om at anskaffe bil
eller gj

2. valg af bilmodel

3. kerselsomfang

4. valg af transportmiddel
5. valg af braendstoftype

Registreringsafgiften pa person-
biler er en progressiv veerdiafgift
pa 105 pct. af den afgiftspligtige
veerdi under 34.400 kr. og 180 pct.
af resten. Der ydes dog fradrag

i afgiften for seerligt sikkerheds-
udstyr, som f.eks. air-bags.

For en typisk bil i mellemklassen
udgoer registreringsafgiften om-
kring 30 pct. af de arlige omkost-
ninger ved bilejerskab.

Registreringsafgiften over en
betydelig indflydelse pa bilparkens
storrelse og sammensztning. Da
bilejerskab samtidigt er afgerende
for bade transportmiddelvalg

og transportens omfang, bidrager
registreringsafgiften indirekte til
at nedsaette transportsektorens

energiforbrug og miljebelastning.
Den fastholder dog ogsa en bil-
park med en hej gennemsnitsalder.

Pa grund af progressionen pavir-
ker registreringsafgiften tillige
valget af bilmodel over mod billi-
gere, og som hovedregel ogsa
mindre, og dermed mere energi-
okonomiske biler.

Vaegtafgiften er som registrerings-
afgiften en fast afgift pa bil-
ejerskab, men differentieret efter
koretojets vaegt.

| forhold til registreringsafgiften
ligger vaegtafgiftens relative
styrke i, at den bade pavirker ny-
vognssalget og sammensaetningen
af den eksisterende bilpark.

De faste afgifter pavirker forst og
fremmest bilparkens sammensaet-
ning pa langt sigt.

Regeringen vil, i lyset af bl.a. inter-
nationale erfaringer med afgifts-
differentiering, overveje, om der
skal ske en omlaagning af de faste
afgifter for at pavirke bilparkens
sammensatning i en mere miljo-
venlig retning.

For at fremskynde en udskiftning
af de aeldre bileri bilparken vil
regeringen indfere en midlertidig

Afgifter

ordning, som i hovedtraek gar ud
pa, at ejere af personbiler og sma
varevogne, der er mere end 10 ar
gamle, kan fa tilbagebetalt en del
af registreringsafgiften, hvis kore-
tojet afmeldes af motorregisteret.
Nar afgiften er tilbagebetalt, kan
koretojet ikke registreres igen.

Skrotningstilskuddet aftrappes
gennem de to ar, ordningen skal
virke. Ordningen vil give incita-
ment til en fremskyndet frivillig
afmelding af karetojer, som ikke
vil kunne leve op til kravene ved
de periodiske syn, der indfores fra
1. januar 1998, og vil i sidste ende
medfore, at der skef en fremryk-
ning af nyregistreringerne.

Denne midlertidige tilbagebeta-
ling af en del af registrerings-
afgiften paregnes finansieret ved
at fremskynde forhojelsen af
benzinafgiften i 1994 og 1995. Fra
1. januar 1996 vil benzinafgiften
udgere samme beleb som forud-
sat ved skattereformen.

Braendstofafgifter virker pa kort
sigt ind pa kerselsomfanget og pa
leengere sigt over de ogsa en vis
indflydelse pad sammenseaetningen
af bilparken. | takt med stigende
indkomster udhules afgifternes
begraensende indflydelse pa kor-
selsomfanget.

Afgiftsstrukturen péa trafik-
omradet skal i fremtiden i hojere
grad veere rettet mod at styre
sektorens energiforbrug og miljo-
belastning.

89



Afgifter

En foregelse af breendstofafgif-
terne flytterisig selv kun et
beskedent antal rejser over til den
kollektive trafik. Storrelsen af
overflytningen afhaenger af kvali-
teten i det kollektive trafiktilbud.

En differentiering af afgifterne

er et effektivt middel til at pavirke
braendstofforbrugets sammen-
seetning. P4 ganske fa ar er det
bl.a. pa grund af en beskeden
afgiftsdifferentiering lykkedes at
give blyfri benzin en markeds-
andel pa 85 pct.

Den vigtigste ydre begraensning
pa anvendelsen af braendstof-
afgifter som styringsmiddel er
hensynet til benzinsalget langs
den dansk-tyske landegraense.

| disse ar er der en voksende inter-
national forstaelse for, at en
begraensning af trafiksektorens
miljopavirkninger kraever, at
brugen af bilen skal gares dyrere.

Regeringen vil derfor gennem-
fore en forhgjelse af de danske
braendstofafgifter i takt med

de omgivende lande. Danmark vil
i EF-sammenhaeng arbejde for at
@ge minimumssatserne for braend-
stoffer og for indforelse af en
international CO,-afgift.

| den erhvervsmaessige person-
transport er rutebus- og togtrafik
undtaget fra at betale braendstof-
afgifter. Omkostningen ved
braendstofanvendelse indgar der-
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med ikke med samme veegt i
driftsselskabernes planlaegning,
som de ville have gjort, hvis de
havde vaeret palagt afgift.

Regeringen vil derfor overveje
indferelse af en energiafgift pa
rutebus- og togomradet. For ikke
at forringe den kollektive person-
trafiks konkurrencesituation vil
regeringen kompensere for
afgiftsbelastningen.

Regeringen finder, at det bor
overvejes, om det herudover vil
veere muligt at gavne miljoet gen-
nem differentiering af de eksi-
sterende landingsafgifter for fly.
Regeringen vil endvidere overveje
mulighederne for at indfore en
braendstofafgift i feergetrafikken.

Kommunerne har i ajeblikket
adgang til at opkraeve parkerings-
afgifter. Set ud fra en miljemaessig
betragtning kan en regulering

af parkeringen have betydning for
biltrafikkens omfang.

Bompenge eller road-pricing er en
anden mulighed for at regulere
omfanget af den lokale biltrafik.
Regeringen vil derfor neermere
undersage behovet for at udvide
den eksisterende adgang til

at opkraeve parkeringsafgifter.

Godstransport
Som led i harmoniseringen af kon-

kurrencebetingelserne for vej-
godstransporten i EF, er der siden
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1992 indfort betydelige sendringer
i afgiftsstrukturen for vejgods-
transporten. Der er dels tale om

en foregelse af afgiftsbelastningen
og dels tale om i hgjere grad at
beskatte anvendelsen af koretojet
frem for besiddelsen.

Senest er der vedtaget et direktiv,
der abner mulighed for indforelse
af vejbenyttelsesafgifter.

Det er regeringens opfattelse,
at Danmark skal indfare den
feelles regionale vejafgift. Vogn-
mandsorganisationerne vil blive
inddraget i droftelserne herom.

Regeringen finder, at det ber
overvejes, om det vil veere muligt
at gavne miljoet gennem diffe-
rentierede havneafgifter for skibe.

Det er regeringens opfattelse, at
deribeskatningen af godstrans-
porten skal tages vidtgaende hen-
syn bade til konkurrencesituatio-
nen for godstransporterhvervet

og dansk erhvervslivs konkurrence-
evne i almindelighed. Z£ndringer

i den danske afgiftsstruktur vil
derfor vaere begraenset af disse to
hensyn,

Regeringen har bl.a. pa den bag-
grund nedsat et tvaerministerielt
embedsmandsudvalg, der har til
opgave at udarbejde konkrete
modeller for, hvorledes milje- og
energiafgifter kan indfases under
hensyntagen til, at konkurrence-
evnen ikke forringes.

Transportsektorens afgiftsprovenu 1993

I udlandet benyttes nogle steder
afgifter for brug af vejnettet.

Benzin 24%

Dieselolie 12%

Veagtafgift 17%

Qvrige afgifter 8%

Registreringsafgift 39%



Trafik 2005

Investeringer

Der skal lebende foretages inve-
steringer til bade at opretholde,
vedligeholde og forbedre det
eksisterende transportsystem.

For investeringer pa vejomradet

er der iseer tale om investeringer i
selve infrastrukturen. Borgere

og erhvervsliv betaler selv de trans-
portmidler, som anvender infra-
strukturen. Den kollektive bustra-
fik benytter imidlertid ogsa
vejnettet.

For investeringer pa baneomradet
er der bade tale om investeringer

i infrastruktur og i materiel. Disse
investeringer skal derfor ses i sam-
menhzaeng.

Pa sofartsomradet betaler bru-
gerne for havneinvesteringerne,
brugen af havneinfrastrukturen
og for transportmidlerne.

Det samme gor sig geeldende pa
luftfartsomradet.

Pa alle omrader er malet med de
fremtidige investeringer, at de

skal understotte den nyorientering
af trafikpolitikken, som regerin-
gen har fremlagt.

Der er allerede indgaet ramme-
aftaler for vejomradet, privat-
banerne og DSB. Der ma naturlig-
vis tages udgangspunkt i disse
aftaler.

Regeringen har med "Ny kurs
mod bedre tider” og den dertil
knyttede beskaeftigelsespakke
kanaliseret vaesentlige midler ind i
fornyelsen og forbedringen af
infrastrukturen. De samiede inve-

steringer pa trafikomradet vil sa-
ledes samlet set give en vaesentlig
positiv effekt pa beskaeftigelsen.

Regeringen vil i arene frem ar-
bejde videre med trafiksektorens
fremtidige afgifts- og finansie-
ringsforhold. P& grundlag af prin-
cippet om, at transportbrugerne
fremover pa passende made skal
betale for den faktiske brug af
infrastruktur, samt for de miljo-
omkostninger og andre sakaldte
eksterne omkostninger, som
transportbrugerne forarsager, bor
det vurderes naermere, hvordan
den fremtidige afgifts- og finansi-
eringsstruktur kan tilrettelaegges.

Afgifts- og finansieringssporgs-
malet skal imidlertid ogséa ses i
relation til den samlede finans-
politik og skattepolitik.

Regeringen onsker at skabe yder-
ligere incitamenter for amter og
kommuner til at udarbejde og im-
plementere trafik- og miljghand-
lingsplaner, herunder ogsa faerd-
selssikkerhedsplaner, med henblik
pa at forbedre forholdene i
byerne.

Regeringen er derfor indstillet pa
atindgai en medfinansiering af
amtskommunale og kommunale
projekter, der tilgodeser milje- og
faerdselssikkerhedsmaessige for-
hold.

Rammeaftaler
Trafikministeriets budget er i de

kommende ar karakteriseret ved
rammeaftaler for DSB, privat-

baneomradet og p& vejvedlige-
holdelsesomradet samt en aftale
om kontraktstyring pa Statens
Luftfartsvaesens (SLV's) omrade.

DSB

Den nye rammeaftale for DSB
geelder for perioden 1993-1996.
1993 betragtes som et overgangsar
mellem den nuvaerende ramme-
aftale og den nye. 1 1994 optages
forhandlinger mellem parterne
om en forlaengelse for drene 1997
0g 1998. Herved skabes mulighed
for, at rammeaftalen kan bygge
pa denne trafikplan og omfatte
en kontraktstyring af dele af DSB’s
virksomhed. Det forudsaettes, at
der herefter hvert andet ar sker
en udvidelse af den eksisterende
rammeaftale med 2 nye ar.

DSB har ved arsskiftet 1993 gen-
nemfort forste fase i en ny organi-
satorisk opbygning. DSB's jern-
banevirksomhed fastholdes som
en samlet statsvirksomhed, som
inddeles i to trafikvirksomheder
for gods og passagerer samt en
banevirksomhed, der har ansvaret
for infrastrukturen. Der udarbej-
des saerskilt regnskab for de
enkelte virksomheder. For bane-
virksomheden og den samfunds-
nedvendige jernbanetrafik, der
ikke kan hvile i sig selv, opstilles
der indenfor rammerne af aftalen
en kontrakt med DSB om aktivi-
tetsomfang og tilskud.

For godsomradet fastholdes det
hidtidige princip om, at gods-
sektorens okonomi ikke belastes
med omkostninger, som ogsa
forekommer, selv om DSB ikke drev
godstrafik. En analyse af godsom-
radets driftsekonomi indeholder
forskellige forslag til forbedring

af skonomien. Principperne heri
vil ligge til grund for den effekti-
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visering af godssektoren, der er
nedvendig for at opfylde de gene-
relle effektivitetsmal, der er inde-
holdt i rammeaftalen. Der etable-
res en ny stykgodsterminal i Tauloy,
der erstatter terminalerne i
Kolding, Esbjerg og Horsens.

DSB’s opgaver som departement
overfores til Trafikministeriets
departement.

DSB rederi, DSB busser og DSB rej-
sebureau forudseettes at overga
til aktieselskabsform med henblik
pa oget aktivitet og beskaeftigelse
gennem udforelse i fri og lige
konkurrence af opgaver, som er
eller inden for en rimelig tid kan
blive kommercielt baeredygtige,
og som derfor ikke efter etable-
ringen skal tilfores andele af DSB’s
samlede bevillinger. For enkelte
feergeruter, der opretholdes af
samfundsmaessige grunde, indgas
kontrakt med DSB rederi om
aktivitetsomfang og tilskud.

Der gennemfores ikke generelle
passagertakstforhojelser i aftale-
perioden og DSB skal sage at f&
vendt udviklingen til ny vaekst for
den kollektive trafik. En stigende
veegt pa grenne afgifter i afgifts-
politikken vil ogsa bidrage hertil.

Der er fastlagt folgende bevilling
til nettoinvesteringer:

Anlaegsbevilling mio. kr. inkl.
moms i det pdgaeldende &rs pris-
og lenniveau (PL):

1993 1994 1995 1996
1993-PL
2.605 2.390 1.985 1.800
1994-PL

2445 2031 1.841
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I hvert af &rene vil ca. 1.200 mio. kr.
blive anvendt til reinvesteringer
og mindre nyinvesteringer.

Indenfor anlaegsbevillingen er
der allerede afgivet ordre p4 23
IR4-togseet.

DSB har bestilt 8 nye S-tog som
led i en gradvis udskiftning af

de nuvaerende S-tog. Der afszettes
142 mio. kr. i aftaleperioden til
yderligere S-togsanskaffelser,
hvilket er en reduktion pa 58 mio.
kr.i forhold til FFL 94. Ved aftale-
forleengelsen i 1994 forudsaettes
droftet supplerende bevillinger i
1997 og 1998.

Med henblik pa at sikre, at den
integrerede regionaltogstrafik i
hovedstadsomradet og Skane kan
etableres, ndr @resundsforbindel-
sen abnes, pdbegyndes udviklin-
gen af materiel til dette formal i
aftaleperioden, saledes at det nye
materiel vil kunne bestilles i 1997,

Jernbaneinfrastrukturens udbyg-
ning fortsaetter i aftaleperioden,
selvom en raekke storre udbyg-
ningssatsninger sker i szerligt regie
i forbindelse med Storbeeltsfor-
bindelsen, @resundsforbindelsen
og @restaden. Indenfor ramme-
aftalens bevillinger viderefores
elektrificeringsprogrammet.

Privatbaneomradet

Der er 13 privatbaner i Danmark
og staten finansierer 70 pct. af
banernes driftsunderskud, mod at
de interesserede (amts)kommuner
daekker de resterende 30 pct.

Rammeaftalen pé& privatbane-
omradet vedrorer 1993-96 og inde-
baerer folgende:

® Det statslige driftstilskud til
banerne reduceres med 2,5 pct.
arligt i aftaleperioden - fra 85,9
mio. kr. 1993 til 79,6 mio. kr. i
1996. Det forudsaettes, at de
(amts)kommunale driftstilskud
til privatbanerne justeres til-
svarende,

® Den statslige investerings-
ramme gges med 238 mio. kr. i
aftaleperioden med henblik
pa anskaffelse af nyt materiel
(205 mio. kr.) og yderligere
rationaliseringsfremmende
investeringer (33 mio. kr.).

® Der tages i aftaleperioden
konkrete initiativer til yderligere
samarbejde og/eller samdrift
med DSB.

Vejvedligeholdelsesomradet

Rammeaftalen pé& vejvedligehol-
delsesomradet vedrorer 1993-1996
og indeholder en ny samarbejds-
aftale med (amts)kommunerne
vedr. vejvedligeholdelsen og en
styrket vejvedligeholdelsesindsats
pa hovedlandevejene.

Den 1. januar 1993 blev der ind-
gaet en ny samarbejdsaftale med
Amtsradsforeningen for en 2-3rig
periode. Aftalen indeholder
bestemmelser, der sikrer fuld ud-
licitering af opgaverne i marken
11993 0g 1994,

Styrkelsen af vejvedligeholdelses-
indsatsen pa hovedlandevejene
indebaerer anvendelse af prove-
nuet vedr. udlicitering og et pro-



venu i forbindelse med forudsatte
produktivitetsstigninger vedr.
vejvedligeholdelsen pa 2 pct. om
aret. Den samlede gevinst herved
er opgjort til 265 mio. kr. i aftale-
perioden.

Hertil kommer, at der er afsat
ekstra 316 mio. kr. i aftaleperioden
til styrkelse af vej- og brodrifts-
omradet.

Rammeaftalen indebaerer herud-
over, at Vejdirektoratets bevillinger
fastholdes pa et uaendret 1993-
niveau.

SLV’'s omrade

Trafikministeren har indgaet en
aftale om kontraktstyring med
SLV for 1992-95. Kontrakten inde-
baerer mal og resultatkrav, som
har til hensigt at @ge produktivi-
teten pa SLV's hovedomréader,
nemlig tilsyn med civil luftfart,
flyvesikringstjeneste og drift af
lufthavne. De skonomiske rammer
og vilkar i aftaleperioden er bl.a
felgende:

e en forbedring af lufthavnenes
arlige driftsresultat,

o etstigende driftsresultat for
SLV's samlede omrade - fra
ca. 70 mio. kr. i 1993 til ca. 90
mio. kr. i 1995,

e at SLV friholdes for yderligere
besparelseskray, og

o atder sker en afklaring af SLV's
investeringsbehov, herunder
finansiering af et nyt trafikkon-
trolsystem (CATCAS).

Investeringsprojekter til
fremme af beskaftigelsen

Finanslovsforslaget for 1994

(FFL 94) indebaerer merudgifter til
investeringer forialt 2,3 mia. kr. i
1994 sammenlignet med budget-
oversigten for 1994 pa finansloven
for 1993,

Langt storstedelen af merudgif-
terne til nyinvesteringer pa finans-
lovforslaget for 1994 er gdet

til Trafikministeriets omrade (incl.
DSB) - nemlig ca. 1.760 mio. kr,,
heraf ca. 1.300 mio. kr. til DSB - sva-
rende til ca. 77 pct. af de samlede
nyinvesteringer. Hertil kommer, at
der tillige er indbudgetteret mer-
udgifter pa driftssiden (som ogsa
vil veere beskeaeftigelsesfremmende)
- nemlig godt 400 mio. kr. i for-
hold til 1993, heraf 30 mio. kr. til
renovering af MR-tog.

Som led i regeringens bestraebel-
ser pa at fremme beskaeftigelsen
indebaerer FFL 94 fremrykning af
en reekke investeringer. Udgifterne
til disse investeringer er ldne-
finansieret i 1994,

Udover en lanefinansiering af den
rammeaftalte udgift i 1994 pa
privatbaneomradet p& 65 mio. kr.
og 28 mio. kr. til udbedring af
blackspots pa hovedlandevejs-
nettet er de fremrykkede investe-
ringer folgende:

Mio. kr.

1994 1995 1996 1997
Anlaeg af cykelstier

15 - = -

Vejprojekter/Kebenhavns Amt

100 165 153 -
Omfartsveje
87 253 253 -

Miljoprioriterede gennemfarter
80 - - -

Sikr. af overkersler ml. baneivej
30 - - -

Statshavnene

40 23 5 -
Kystbeskyttelse

20 20 20 20
lalt
372 461 431 20

Den faste forbindelse over
Storebeelt

Anlaegsomkostningerne for Store-
baeltsforbindelsen er ialt 21,6 mia.
kr. i1988-priser. De store poster er:

Vestbro ca. 4 mia. kr.
Sprogo 3,5 mia. kr.
Osttunnel ca. 5mia. kr.
Ostbroen ca. 6,0 mia. kr.
Landanleeg ca. 0,5 mia. kr.

DSB-installationer ca. 1,7 mia. kr.
Den faste forbindelse over
@resund

Anlaegsomkostningerne for
@resundsforbindelsen og de dan-
ske landanlzeg er budgetteret til
falgende belab eksklusiv moms
og byggerenter og opgjort i juli
1990-prisniveau:
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Kyst-kyst anlaegget 12,2 mia. kr.
Landanleeg 4,4 mia. kr.
Airside tunnel 0,5 mia. kr.
lalt 17,1 mia. kr.
@restaden

Beslutningen om Qrestadsprojek-
tet indebeerer, at der i Hoved-
staden i de kommende 5-7 ar vil
blive foretaget investeringer pa
knapt 4 mia. kr. (1990-prisniveau) i
et helt nyt bybanesystem, hvis for-
ste etape skal betjene Kabenhavns
Centrum og de teet befolkede
dele af Amager samt dbne mulig-
hed for udviklingen af @restaden.

Projektets 2. og 3. etape, som ud-
gor ca. 1/3 af disse investeringer, er
endnu ikke endeligt besluttet,
men skal i givet fald betjene hen-
holdsvis Frederiksberg og Vanlase
samt @stamager og lufthavnen.
Investeringerne i det nye bybane-
system, som vil give Hovedstadens
kollektive trafiksystem et veesent-
ligt kvalitetsloft, vil ikke belaste
skatteyderne, idet anlzegsomkost-
ningerne i forste omgang skal
lanefinansieres. Lanene skal til-
bagebetales gennem de veerdi-
stigninger, som bybanen tilforer
Orestaden.

De skonomiske rammer

En stor del af investeringerne pa
trafikomradet styres ikke via de
statslige bevillingslove. Investerin-
ger vedrorende de faste for-
bindelser og @restadsbanerne er
eksempelvis ikke omfattet af
finansloven, da disse aktiviteter
er organiseret i statslige aktiesel-
skaber.
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Pa finansloven figurerer storste-
delen af de statslige anleegsudgif-
ter pd vejomradet og omradet
for kollektiv trafik - hovedsagelig
DSB.

Pa finanslovsforslaget for 1994 er
de samlede anlaegsudgifter pa vej-
omradet i perioden 1991 til 1997
ca. 5.330 mio. kr. - svarende til en
gennemsnitlig arlig investering

pa ca. 760 mio. kr.

Pa omradet for kollektiv trafik er
de samlede anlaegsudgifter i
perioden 19911il 1997 ca. 17.775
mio. kr. - svarende til en gennem-
snitlig arlig investering pa ca.
2.540 mio. kr.

Oversigt over
investeringsprojekter

Regeringen onsker med den her
fremlagte oversigt over investe-
ringsprojekter at laegge hoved-
veegten pa, hvilke investeringer
der anses for vigtige. Der er sale-
des ikke taget stilling til preecis
hvilke projekter, der skal gennem-
foresinden 2005.

Oversigten er baseret pa de p.t.
foreliggende projekter, men det
er klart, at der ogsa i tiden frem-
over vil fremkomme nye initiativer,
som der skal tages stilling til.

Investeringsplanleegningen skal
underga en fortsat raffinering og
forbedring bl.a. ved at opstille
tveergdende prioriteringsmetoder.
Det ber herunder undersgges, om
de enkelte investeringsprojekter
kan billiggeres, saledes at der
samlet bliver skonomisk mulighed
for at gennemfore flere investe-
ringsprojekter.

Malet er, at investeringsplanlzaeg-
ningen danner det fremtidige
grundlag for kommende ars poli-
tiske aftaler og for regeringens
overvejelser vedr. evt. fremryk-
ning af infrastrukturinvesteringer
som led i indsatsen for aget
beskeeftigelse.

Den fremlagte oversigt over inve-
steringsprojekter har saledes

til formal at give et overblik over
aktuelle projekter i transportsek-
toren samt en tilkendegivelse af,
hvorledes det enkelte projekt
indgdr i nyorienteringen af trafik-
politikken.

Pa vej- og baneomradet kan de
fremtidige investeringer groft
kategoriseres i nogle centrale ind-
satsomrader.

Hovedlandeveje

Pa vejomradet kan der skelnes
mellem 3 indsatsomrader.

1. Vedligeholdelse af vejnettet

Veje, stier og broer skal losbende
vedligeholdes og renoveres for at
vejnettet til stadighed er fuldt
funktionsdygtigt og feerdselssik-
kert. Der skal med andre ord veaere
en fornuftig balance mellem inve-
steringer i nyanlaeg og de midler,
der afseettes til den lobende ved-
ligeholdelse i form af driftsmidler.

2. Forbedringer af det eksiste-
rende vejnet

Ofte kan der opnas maerkbare
resultater for miljoet, faerdselssik-
kerheden eller for trafikafviklin-
gen gennem en lokal forbedring
eller udbygning af den eksiste-
rende vej. Det kan f.eks. dreje sig




om trafiksanering i byerne,
feerdselssikkerhedsmeaessige tiltag,
stojbekeempelse eller sporudvi-
delser. De senere &rs store investe-
ringer i faerdiggorelse af motor-
vejsnettet har betydet, at der pa
det ovrige hovedlandevejsnet

er behov for investeringer, der kan
afhjeelpe forskellige milje- og
feerdselssikkerhedsmaessige pro-
blemer.

3. Investeringer i nye vejanlzeg

Det er ikke alle steder pa vejnet-
tet, at et lokalt virkende tiltag
eller en forbedring af den eksiste-
rende straekning er tilstreekkelig
til at lese problemerne. Med ud-
sigt til fortsat stigende vejtrafik
kan kapacitetsproblemerne blive
sastore, at en egentlig udbygning
af vejnettet er nedvendig.
Omfartsveje kan komme pa tale
for byer, der er stzerkt belastede
af gennemkerende trafik, og hvor
byen er en flaskehals for trafik-
ken.

Motorvejsnettet er besluttet gen-
nemfort som et egentligt sammen-
haengende transportnet pa natio-
nalt niveau. Pa andre straekninger,
hvor trafikbelastningen gennem-
gdende er stor, f.eks. pé vigtige
foderuter til motorvejsnettet eller
til terminaler, kan en udbygning
af dele af ruterne til hojere stan-
dard komme pa tale for at fast-

. holde transportkvaliteten.

Det er regeringens opfattelse,
atdet er vigtigt at afseette midler
inden for alle tre omrader frem til
2005. P& driftssiden er det vigtigt
atsikre tilstreekkelige midler, sa
der i planperioden sker en tilfreds-
stillende vejvedligeholdelse. P3
anlegssiden er der specielt behov
for at opprioritere investeringer

til fremme af miljo og sikkerhed.

De allerede besluttede vejanlaeg
vil imidlertid i &rene frem mod ar
1998 optage storstedelen af de
midler, der kan forventes afsat til
investeringer i vejsektoren. Om-
prioriteringen af midlerne vil der-
forisaer kunne ske i perioden
herefter, med mindre en del af de
besluttede vejanlaeg udsaettes.

Baner

Pa baneomradet kan investerin-
gerne ligesom pa vejomradet op-
deles i en reekke indsatsomrader,
der omfatter infrastruktur og
materiel.

1. Generel ramme til fornyelse

Det eksisterende banenet, byg-
ninger og andet udstyr samt

materiel skal til stadighed fornyes.

Disse reinvesteringer omfatter
principielt en udskiftning, som er
nodvendig for at opretholde det
nuveerende serviceniveau og
produktionsomfang. Fornyelse af
baner og materiel behover ikke
at betyde et forbedret service-
niveau eller produktionsapparat,
men gor det alligevel ofte, fordi
man teknologisk har udviklet nye
og bedre produkter.

2. Storre enkeltstaende
fornyelsesprojekter

Udover den generelle ramme

til fornyelse, der omfatter en lang
reekke mindre projekter, vil der
veere enkelte storre fornyelses-
projekter, som ligeledes indehol-
der elementer af bde at vaere

re- og nyinvesteringer. Her kan
eksempelvis vaere tale om udskift-
ning af hele generationer af
nedslidt materiel.

3. Udvidelse og omstilling af
jernbaneomradets produk-
tionsapparat

En udvidelse af jernbaneomradets
produktionsapparat og dermed
de serviceydelser, som praesteres,
vil ofte kreeve investeringer i eks-
tra spor og mere materiel. Et
eksempel herpa er folgeinveste-
ringer i forbindelse med de faste
forbindelser.

Endelig kan en omstilling af pro-
duktionsapparatet, f.eks. som led
i en aendret prioritering af den
rolle, som jernbanen skal spille
fremover, forudszette investerin-
ger.

Der kan eksempelvis satses pa
jernbanens “stzerke” sider, dvs.
der hvor banetrafikken klarer sig
godti konkurrence med andre
transportformer. Og i forleengelse
heraf kan markante udbudsfor-
bedringer i form af nye aktiviteter
komme pa tale sdsom investerin-
ger i hgjhastighedstog.

Det er regeringens opfattelse,

at fremtidige politiske aftaler pa
baneomradet bar indeholde
elementer fra alle de tre naevnte
omrader. Det skal dog papeges,

at de to ferstnaevnte indsatsomra-
der bor prioriteres hojt, saledes

at det nuvaerende serviceniveau
kan opretholdes.

Det er endvidere regeringens
opfattelse, at en udvidelse af
kapaciteten pa nogle omrader bor
vurderes i sammenhaeng med
omstilling og effektivisering af
andre dele af baneomradet.
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Investerings-
oversigt

Investeringerne er opgjorti prisniveau 1994 ex. moms




Veje

1. Vedligeholdelse
Forstaerket vedligeholdelse af hovedlandevejsnettet

Efter relativt koncentrerede investeringer op igen-
nem 60°erne og 70’erne i motorvejsnettet og starre
broer, melder der sig nu et storre vedligeholidelses-
behov.

Generelt er der pa vedligeholdelsesomradet behov
for en forstaerket indsats for at sikre en tilfredsstil-
lende vedligeholdelsesstandard.

2. Miljo og sikkerhed mv.

Omfartsveje og miljatilpassede byveje pa hoved-
landevejsnettet

Der foreligger en raekke projekter til omfartsveje/
vejforlaegninger. Med de ca. 600 mio. kr. i beskaefti-
gelsespakken bliver det muligt at gennemfore 13 af
disse projekter over de naeste 3 ar,

Ud over anlzaeg af omfartsveje kan der udpeges

en raekke byer, som bor trafiksaneres ved ombyg-
ning til miljetilpassede byveje. | beskaeftigelses-
pakken er afsat 80 mio. k., hvilket betyder at mere
end 20 byer far forbedrede forhold.

Regeringen onsker fremover at prioritere projekter,
der afhjaelper byproblemer, hojt. Der foreligger
p.t. omfartsvejsprojekter for over 2 mia. kr. og om-
bygning af bystraekninger er vurderet til mere end
1mia. kr. Disse projekter vil blive vurderet i forbin-
delse med den nye tvaergdende planlaegnings-
proces. Investeringerne kan udstrakkes over en
lzengere periode end frem til 2005. Hvis der forud-
seettes et fortsat aktivitetsniveau svarende til det
nuveerende inkl. beskaeftigelsesmidler, vil der vaere
mulighed for at gennemfore et antal omfartsvejs-
projekter som f.eks. de p& oversigten viste.

Feerdselssikkerhed pa hovedlandevejsnettet

Safremt faerdselssikkerheden pa hovedlandevejene
skal forbedres, skal der afsaettes midler til kryds-
ombygninger, sort-plet-arbejder mv.

P.t. er omkostningerne skennet til 1,2 mia. kr,, idet
der dog arbejdes med at finde billigere losninger.
Det vil desuden vaere muligt at udstraskke investe-
ringerne over en laengere periode end frem til 2005.

Cykelstier

Der skal fortsat ske en udbygning af cykelstier/
cykelbaner langs hovedlandevejene. Cykelstier/
cykelbaner langs streekninger i byer og bynaere
omrader samt straekninger, der benyttes af barn pa
deres vej til skole, institutioner, idraetsfaciliteter
m.v. (ialt 150 km) er vigtigst.

Omkostningerne til anlaeg af 150 km cykelsti i eller
naer byomrader er opgjort til 450 mio. kr.

Oversigt over et antal omfartsvejsprojekter,
som eksempelvis vil kunne gennemferes,
hvis det nuvaerende aktivitetsniveau incl.
beskaeftigelsesmidler opretholdes

Skive forbindelsesvej
Ringboulevarden i Randers
Nord om Toreby
Syd om Lund
Bovrup
@st om Faborg
Svendborg - Serup
Naestved, 1. etape, Slagelsevej - Industrivej
Viborg, Syd, etape 3
Syd om Assentoft, 1. etape
Overby - Yderby
Syd om Nexgo
(*) Nr.Snede omfartsvej, (rute 13)
(*) Brande omfartsvej
Bjerre - Hidv. 310
©@st om Lundby
(*) Diagonalvejen, @lholm - Riis
Neestved, 2. etape, Ringstedgade - Slagelsevej
Naestved, 3. etape, Kogevej - Ringstedgade
Ribe landevej ved Haderslev
Syd om Stokkemarke
Vest om Rinkenaes
Vest om Saltum
Assentoft - Sdr. Borup, 2. etape
Vibehus - Hundested Faergehavn
Syd om Ny Nerup
Hojdevejs forleengelse, Esbjerg
Burkal
Syd om Halsted
Overdrevsvejens forlaengelse

* % O ok % % X H ¥ ¥ ¥ oF

* Medtaget i beskaeftigelsespakken 1994 - 96 og
pa kortet over trafikafviklingskvalitet

() Finansiering til disse projekter er delvis medtaget
i beskaeftigelsespakken
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Stejforanstaltninger langs hovedlandevejsnettet

Antallet af boliger langs det overordnede vejnet

med et stajniveau over 65 dB(A) er opgjort til

15.000. Prisen for stejdaempning af disse boliger vil
anslaet udgere 450 mio. kr. Omradet prioriteres

hejt, idet indsatsen i forste omgang ma rettes derhen,
hvor den storste effekt opnas.

Forbedringer af det eksisterende hovedlandevejsnet

Pa det eksisterende hovedlandevejsnet er der behov
for en raekke tilslutningsanlzeg, nedspor, sideanlaeg,
sideudvidelser og sikring af skaeringen mellem
baner og veje.

Disse investeringer bar pa lengere sigt have en
hojere prioritet end investeringer i nye vejanlaeg og
en generel opgradering af standarden pa leengere
streekninger.

Telematik

Der er behov for at indhente viden og indhaste
erfaringer vedr. brug af telematik pa vejnettet.
Dette bor i forste omgang ske ved gennemforelse af
forseg med henblik pa at opbygge en teknologisk
kompetence pa omradet.

Indsatsen pa omradet bor iszer rettes mod lasninger,
hvor telematik kan medvirke lesningen af kapa-
citetsproblemer og feerdselssikkerhedsproblemer pa
vejnettet.

En evt. forsegspulje til trafikinformatik skennes at
skulle veere i storrelsesorden 100 mio. kr. for at
muliggere fornuftige forseg og udviklingsprojekter.

Det vil koste ca. 55 mio. kr. at etablere et trafik-
informatik basissystem pa motorvejene i hovedstads-
omradet.

3. Vejudbygning

lgangvaerende/vedtagne udbygninger af
hovedlandevejsnettet

Der gennemfores i disse ar en raekke motorvejs-
projekter, saledes at det sakaldte “Store H” kan
feerdiggeres. Herudover kommer motorvejene
Esbjerg-Kolding (ca. 1mia. kr), Aalborg-Frederiks-
havn (ca. 750 mio. kr) og Aalborg-Hirtshals

(ca. 1 mia. kr). De samlede investeringer andrager
ca. 3,0 mia. kr,

Staten bidrager med 27 mio. kr til Hilleredmotor-
vejens forlaengelse.

Principaftalen mellem staten og Kebenhavns Amt
om udbygning af Motorringvejen fra Jaegersborg til
Jyllingeve;j, udbygning af Helsingermotorvejen fra
Overgadve;j til Jeegersborg samt anlaeg af en del
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af Frederikssundsmotorvejen 0g en del af Tveervejen
indebaerer alt i alt investeringer pa 690 mio. kr
Statens bidrag udger 345 mio. kr, idet regeringen er
indstillet pa at vedsta aftalen, herunder udbyg-
ningen af Helsingormotorvejen.

Der er vedtaget anlzegslov for motorvejene Herning-
Bording og Lasby-Arhus. Investeringerne udger ialt
ca. 700 mio. kr.

Der er 6 storre hovedlandevejsarbejder igang.
Deterbl.a.4 omfartsvejsprojekter pa Rute 26
(Thisted, Skive, Redkzersbro og Viborg nord) samt
Randersvej ved Arhus og Ringvejen (frhus) - Skejby.
De samlede investeringer andrager 360 mio. kr,

De igangveerende/vedtagne investeringer vil optage
storstedelen af vejsektorens samlede investerings-
budget frem til 1998, med mindre enkelte af projek-
terne udszettes af hensyn til en prioritering af andre
projekter.

Forbedring af serviceniveauet ved bygning af nye
hgjklassede veje

De hojklassede veje, der bl.a. er pa tale, er dels

en folge af Storebeeltsforliget (Rute 21: Holbaek-
Ebeltoft-Randers og Rute 9- Odense - Maribo), dels
en folge af anlaegsloven fra 1993 om Rute 15 og
Rute 26 samt af forhandlingerne herom. Under hen-
syn til nyorienteringen i vejpolitikken bliver der i
hojere grad tale om udbygning af enkelte delstraek-
ninger end om en generel haevning af standarden
pa hele ruten.

Udover allerede igangsatte/vedtagne projekter pa
delstraekninger af ruterne anses felgende projekter
-opfert i rutenummerorden - for vigtige:

Rute 9 Odense-Maribo
Linieforingen er fastlagt. Straekningen Odense -

Ringe anses for vigtigst. Udbygning af denne straek-
ning belaber sig til 240 mio. kr.
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Rute 15 Herning-Arhus

Linieferingen er ikke endeligt fastlagt pa straek-
ningen Bording-Lasby. Investeringen forventes at
udgore i storrelsesordenen 1 mia. kr.

Rute 15 Grena-Arhus

Anlaeg af motorvej Lisbjerg-Skedstrup til i alt 250
mio. kr.

Rute 18 Holstebro-Trekantsomradet

Vejdirektoratet publicerede i 1992 en rapport med
forskellige linieferingsforslag fra Holstebro til enten
Kolding eller Vejle, der sidenhen har vaeret gjort til
genstand for en offentlig debat.

Regeringen er indstillet pa, at der arbejdes videre
med linieferingsalternativ A, der er det mest skan-
somme overfor naturen og samtidig har gode
trafikale og samfundsekonomiske effekter. Linie-
foring A folger rute 13 nord for Vejle til @lholm og
herfra Diagonalvejen til Riis, sydest for Give. Herfra
folges den eksisterende rute 18, @st om Brande og
Herning. Som led heri gennemfores omfartsveje ved
Brande og Nr. Snede samt diagonalvejen @lholm-
Riis til i alt 318 mio. kr.

Rute 21 Holbaek-Randers

Liniefaringerne er fastlagt. P4 Sjeelland er den
vigtigste straekning Holbaek - Herrestrup, som
koster 330 mio. kr. Pa Djurslandssiden er den vigtig-
ste streekning omfartsvejen ved Ebeltoft til ca.

150 mio. kr.

Rute 26 Hanstholm-Arhus

Den 175 km lange hovedlandevej danner den vigtig-
ste overgrdnede vejforbindelse i den nordvestlige
del af Jylland. | projekteringsloven for de Midt- og
Vestjyske veje er en korridor for linieferingen fast-
lagt.

Straekningen fra Arhus til Svenstrup anses for
vigtigst. Udbygning af denne straekning koster ca.
250 mio. kr.

Investeringsoversigt

Baner o
materie

1. Lebende fornyelse

Til opretholdelse af det nuvaerende produktions-
apparat er der behov for en lgbende vedligeholdelse
og fornyelse af anlaeg, materiel, veerksteder, udstyr
mm. Herudover skal der foretages en raekke mindre
nyinvesteringer, som anses for nedvendige for at
opretholde og forbedre produktet med hensyn til
bl.a. sikkerhed, miljs og service overfor kunderne
sasom nyudvikling af informations- og salgssystemer,
forbedring af tilgeengeligheden pa stationer mv.
Behovet belaber sig til 1 mia. kr. pr. ar.

De vigtigste kategorier under lebende fornyelse er:

Fast infrastruktur 300 mio. kr.
Bygn. og terminaler 150 mio. kr.
Andet 600 mio. kr.

En del af de naevnte midler bar udnyttes til forsogs-
projekter indenfor omraderne service, salgssyste-
mer, informationssystemer og forbedring af tilgaen-
gelighed til stationerne, fordi disse omrader er af
stor betydning for at ege overflytningen fra bil til
bane.

2. Storre enkeltstdende fornyelsesprojekter

Lasning af kapacitetsproblemet Kebenhavn -
Hgje-Taastrup

For at skabe storre kapacitet og nedsaette transport-
tiden for regionaltog, fjerntog og godstog skal
flaskehalsproblemerne mellem Kebenhavn og Hoje-
Taastrup l@ses. | myldretiden er der ikke plads til at
afvikle flere tog. Problemet forstaerkes, nar trafikken
stiger efter dbningen af den faste forbindelse over
Storebaelt.
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Investeringsoversigt

Der vil i Iobet af de naeste to ar blive gennemfart
undersogelser af to alternative lesningsmodeller.
Enten udbygning af den eksisterende bane eller
anlaeg af en ny bane mellem Kebenhavn og Ringsted.
Priserne er forelebigt anslaet til henholdsvis 4,5 mia.
kr. og 6,3 mia. kr. Udbygningen af den eksisterende
bane kan opdelesi en investering pa ca. 3,0 mia. kr.
(Kebenhavn - Haje-Tastrup) og en efterfolgende
investering pé ca 1,5 mia kr, der hanger sammen med
evt. etablering af en fast forbindelse over Femer
Beelt.

Det er regeringens opfattelse, at undersagelses-
arbejdet ma bringes til afslutning, i god tid for der
opstar alvorlige kapacitetsproblemer pa streeknin-
gen. Realiseringen af det udbygningsalternativ, der
besluttes, vil herefter have hoj prioritet,

Investeringer til fornyelse af S-togene

5-togene er rygraden i hovedstadsomradets kollek-
tive trafik, og fungerer i et samspil med bustrafikken.

Udskiftning af S-togene er pakrzevet i de kom-
mende ar. Ved udskiftningen af de nuvaerende S-tog
kan de eksisterende kapacitetsproblemer, bade i
materiellet og pa sporene, loses ved anskaffelse af
nye tog med en vaesentlig storre kapacitet.

Der sigtes mod anskaffelse af ca. 120 nye S-tog,
hvoraf de 8 allerede er bestilt. Prisen for de
resterende 112 tog er ca. 5,8 mia. kr. Det vil vaere
muligt at udstraekke investeringerne over en
lzengere periode end frem til 2005.

El- og materielstrategi

Detigangveaerende elektrificeringsprojekt mellem
Odense og Padborg samt Senderborg afsluttes i 1996.

Den videre elektrificering ma afstemmes med ud-
skiftningen af materiellet p& de aktuelle straekninger.
Tidspunktet er optimalt, nar materiellet alligevel

skal erstattes, og det i sa fald kan ske med elektriske
tog.

100

Trafik 2005

Udskiftning af de resterende gamle regionaltog pa
Sjeelland bliver aktuel omkring 2000. Det vil derfor
veere naturligt at fortsaette elektrificeringen pa
streekningen mellem Roskilde og Kalundborg samt
mellem Ringsted og Nykebing. Investeringen i
elledninger andrager 630 mio. kr. og den farste serie
elektriske togsaet ca 1,4 mia. kr. | tilfelde af, at
elektrificeringsstrategien ikke gennemfores, skal
der alternativt bruges ca. 400 mio. kr. pa at levetids-
forlaenge de eksisterende lokomotiver i regional-
trafikken.

Elektrificeringsprojektet kan fortsaettes fra Frederi-
cia mod Nordjylland. Til 2005 kan straekningen til
Arhus sta feerdig. Investeringen udger 600 mio. kr,
hvortil kommer eltog for 800 mio. kr. IC3 tog frigores
dai et vist omfang til forbedring af regionaltrafik-
ken vest for Storebeelt.

Alternativet kunne vaere prioritering af straeknin-
gen Fredericia - Aalborg inden 2005 fremfor de sjeel-
landske straekninger. | sa fald kan anskaffelsen af
elektriske fjerntogszet frigore 1C3-togseet, som kan
indseettes pa de sjzellandske regionaltogsstraekninger.
Belobsrammen vil veere 3,4 mia. kr. som ovenfor.

Investeringer til forbedring af godsomradet

Der vil omkring 2000 vaere behov for at anskaffe ca.
10 ellokomotiver, som ogsa forudses anvendt i for-
bindelse med godstrafik over @resund. Udgiften til
disse vil veere ca. 400 mio. kr.

Der vil pa lzengere sigt, afhaengig af godstrafikkens
udvikling, muligvis vaere behov for anskaffelse af
yderligere ca. 10 ellokomotiver. Investeringen andra-
ger ca. 350 mio. kr. Denne investering kommer for-
mentlig forst pa tale efter 2005.

3. Udvidelse og omstilling af jernbaneomradets
produktionsapparat

Investeringer som fglge af Storebeeltsforbindelsen

De faste forbindelser har afgerende betydning for
banetrafikken. Storebzeltsforbindelsen medfarer en
betydelig forbedring af passagertrafikkens
konkurrenceevne og rationaliseringsmuligheder i
driften.

Udnyttelsen af Storebaeltsforbindelsens muligheder
dannede grundlag for den politiske rammeaftale
for DSB 1990-1993 (IC3-tog, ellokomotiver, el- regio-
naltog). Den efterfalgende beslutning om anskaf-
felse af yderligere elektriske regionaltog samt elek-
trificering og etablering af 2. spor i Senderjylland
skal ses i forleengelse af de muligheder, Storebaelts-
forbindelsen medferer. Udgifterne i forbindelse
med de naevnte investeringer afholdes i 1994-97
udover rammeaftalen 1990-1993. Der er ikke behov
for yderligere investeringer som umiddelbar folge
af Storebaeltsforbindelsen.
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Dobbeltsporet i Senderjylland er et vaesentligt ele-
ment for at fjerne flaskehalsproblemerne for speci-
elt godstrafikken mellem Skandinavien og Europa.
Nar Storebeeltsforbindelsen abner, tilstraebes det
meste banegods at blive ledt via denne.

2. etape af dobbeltsporet i Sanderjylland kan blive
aktuelt, nar @resundsforbindelsen abner pa grund
af de stigende godsmeengder i transittrafikken.
Investeringen i 2. etape er pa ca. 300 mio. kr.

Investeringer som folge af den faste forbindelse
over @resund

Den faste @resundsforbindelse medforer i forste
raekke en direkte jernbanetilknytning til Kebenhavns
Lufthavn samt abningen af et helt nyt marked for
regionaltrafik mellem de to sider af Sundet.

En effektiv udnyttelse af den faste forbindelse over
Oresund forudsaetter anskaffelse af togsaet til den
regionale persontrafik over @resund.

Investeringerne er opgjort til ca. 550 mio. kr.

Det direkte statslige udgiftsbehov kan reduceres til
ca. 100 mio. kr., hvis der gennemfores fremmed-
finansiering.

Investeringer i ellokomotiver til godstransport over
@resund er naevnt under “Investeringer til forbed-
ring af godsomradet”.

Disse investeringer ber have en hgj prioritet som led
i udnyttelsen af @resundsforbindelsens fordele for
jernbanetrafikken.

Investeringer som fglge af en evt. Femer Baelt
forbindelse

En eventuel forbindelse over Femer Bzelt vil for-
binde Kebenhavn og det avrige Skandinavien med
det europeeiske hojhastighedsnet i Hamburg og
give banegodstrafikken fra Sjeelland og Skandina-
vien en direkte forbindelse til Hamburg og det tyske
banenet.

Beslutning om investeringer i de tilsluttende bane-
anlaeg bor efter regeringens opfattelse treeffes
sammen med en beslutning om en eventuel fast
forbindelse via Femer Beelt.

Der skal i givet fald anlaegges et nyt dobbeltspor
Orehoved-Radby for at muliggere afvikling af den
forventede trafikefterspargsel via en fast forbin-
delse over Femer Bzelt. Investeringen er opgjort til
2,6 mia. kr.

Herudover kommer en investering pa 1,5 mia. kr. til
et tredie spor mellem Roskilde og Ringsted, hvis der
ikke etableres en ny bane mellem Kebenhavn og
Ringsted.

Investeringsoversigt

Man vil i givet fald kunne spare investeringen i
2. etape af dobbeltspor i Senderjylland.

Investeringer til forbedring af det nationale banenet

En yderligere rejsetidsnedseettelse kan opnés ved at
eliminere omvejskorsel. Den eksisterende bane i
Ostjylland kan forkortes omkring Horsens samt ved
at etablere en ny krydsning af Vejle Fjord. Investe-
ringerne hertil belgber sig til 2,4 mia. kr.

Investeringerne vil i givet fald farst kunne komme
pa tale efter 2005.

Investeringer til forbedring af serviceniveauet i
hovedstadsomradet

Som led i udviklingen af det kebenhavnske S-togs-
net vil en forlaengelse af den nuvaerende S-bane
mellem Hellerup og Vanlese til Sjzelor betyde, at der
etableres bedre forbindelsesmuligheder pa tvaers

af det nuvaerende system, idet der opnas forbindelse
til alle seks S-banegrene. Investeringen andrager
470 mio. kr.

Investeringen vil formentlig ferst kunne komme pa
tale efter 2005.
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Investeringsoversigt

Feerger

De faste forbindelser vil reducere faergetrafikken
markant. Der kan peges pa to indsatsomrader.

Fastholdelse af serviceniveauet pa @stersg-
overfarterne

Der vili &rene frem opsta behov for anskaffelse af
en ny feerge og modernisering af faerger. Investe-
ringsomfanget er opgjort til ca. 1 mia. kr,, heraf 800
mio. kr. til en ny faerge med tilherende aendring

af landanleag.

Fastholdelse af serviceniveauet pa Bornholms-
trafikken

Der vil vaere behov for anskaffelse af ny faergeton-
nage omkring 2000 til et beleb p& ca. 400 mio. kr,
Anskaffelserne skal ses i sammenhaeng med den nye
trafikale situation efter @resundsforbindelsens
etablering.
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Flyvesikrings-
tienesten o
tatens lufthavne

Investeringerne inden for flyvesikringstjenesten er
fuldt brugerfinansierede.

De samlede investeringer forventes at udgore sma
700 mio. kr. frem til 2005 bl.a. til udskiftning af
eksisterende flyvesikringsanlaeg (CATCAS) og nye
luftkontrolsystemer.

Investeringerne pa statslufthavnene skal bl.a. sikre,
at det nuvaerende sikkerhedsniveau kan opretholdes.
Disse investeringer indgar via forrentning og
afskrivningeri grundlaget for fastsaettelsen af bru-
gerafgifterne pa lufthavnene, som imidlertid

ikke giver fuld daekning for lufthavnenes samlede
omkostninger.

De samlede investeringer forventes at udgore ca.
150 mio. kr. frem til 2005 til udskiftning af eksiste-
rende teletekniske anlaeg og vedligeholdelse af
baner, bygninger og rullende materiel.
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Privatbanerne

Envaesentlig del af investeringerne inden for privat-
banerne er reinvesteringer, mens der kun i mindre
omfang forventes foretaget egentlige nyinvesterin-
ger. Der er tale om ombygning af spor- og sikrings-
anlaeg, levetidsforlaengelse af det rullende materiel
og anskaffelse af nyt rullende materiel. Ifalge
rammeaftalen paregnes anskaffet ca. 15 togsaet i
1995-1996. Yderligere 25 togsaet forventes anskaffet
inden 2005.

Investeringsoversigt

Statshavnene

Der foreligger en raekke investeringsprojekter, der
primaert har til formal at opretholde og forbedre
havnenes serviceniveau.

Blandt disse indgar uddybning af Gradyb Barre
ved Esbjerg Havn og tilknyttede folgeinvesteringer
til havneudvidelse og containeranlag.

Et projekt i Hanstholm Havn er en folge af en ny
feerge til Vestnorge, mens et projekt i Frederikshavn
Havn har til formal at etablere flere opmarch-
pladser til de nuveerende faerger. Pa leengere sigt
foreligger der planer om etablering af nye bassiner
til foreget trafik, herunder kombitrafik.

De ovrige projekter er rettet imod at vedligeholde
fiskerihavnenes infrastruktur.

Investeringsprojekterne ber underga en naermere
analyse, for de ivaerksaettes.

Regeringen kan ikke pa det foreliggende grundlag
stotte et projekt om uddybning af en sejlrende

ved Grensund. Dels har det ikke umiddelbart kunnet
dokumenteres at vaere skonomisk baeredygtigt,

og dels er Grensund omradet udpeget som EF-fugle-
beskyttelsesomrade. Regeringens overvejelser er
imidlertid ikke afsluttet.

Ogsa andre uddybningsprojekter ber undersages
naermere, for der kan tages stilling til projekterne.

103



Investeringsoversigt

Trafikpulje

For at fremme regeringens mal og strategier i
amtskommuner og kommuner samt overfor trafik-
selskaberne, vil regeringen viderefore og udbygge
de puljer, der bl.a. blev oprettet i forbindelse med
Transporthandlingsplanen fra 1990. Midlerne vil blive
anvendt indenfor felgende indsatsomrader:

1. Feerdselssikkerhed
2. Stgj

3. Qvrige trafik- og miljoprojekter,
herunder projekter vedrerende cykeltrafik

4. Projekter til fremme af bustrafikken (energi-
og miljevenlig teknologi, alternativ betjening,
handicapvenlig indretning, busprioritering i
byerne, terminaler, telematik o.lign.)

Midlerne vil blive uddelt som tilskud til medfinan-
siering af projekter af de naevnte projekttyper,

der erled i en samlet trafik- og miljshandlingsplan,
feerdselssikkerhedsplan eller kollektiv trafikplan.
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En vision

Op gennem 1990°erne blev det i
stigende grad klart for befolkning
og politikere, at trafikken ud-
gjorde en af de store trusler mod
miljoet i bade Danmark og resten
af verden. Der skete et markant
holdningsskift hos befolkningen,
og den kraevede hurtig handling
for at undga mellemeuropaeiske
og amerikanske tilstande inden
for transportsektoren.

Ulykker, luftforurening, stoj,
utryghed hos iseer blode trafikan-
ter, voksende traengsel pd vejene
og overforbrug af knappe energi-
ressourcer var de problemer, som
danskerne dengang stod over for
atlese. Det er lykkedes, og vel

at maerke uden at den oskonomiske
vaekst i samfundet blev sat i bak-
gear, og uden at danskernes
mobilitet blev forringet.

Trafikkens skadevirkninger er nu
bragt under langt bedre kontrol
end i 90’erne pa trods af det fak-
tum, at omfangeti trafikken er
vokset, bade den kollektive og
den individuelle.

De to hovedingredienser i proces-
sen, miljopolitiske beslutninger
samt den rivende teknologiske
udvikling, har i hej grad veeret
afhaengige af henholdsvis interna-
tionale aftaler og forskerinitiati-
ver.

Mange af de trafikpolitiske beslut-
ninger, der har tilskyndet dansk-
erne til at opfare sig mere miljo-
venligti trafikken, er henlagt til
EU, FN osv.

Men danske politikere er gdet
videre end kollegerne i de fleste
andre lande. Initiativerne har

isaer gaet pa at aendre danskernes
trafikadfzerd gennem hoje, men
differentierede afgifter pa trans-
port, kombineret med offentlig
stotte til miljovenlige trafikformer.

Den anden hovedarsag til, at tra-
fikken ikke belaster miljoet i

sa hoj grad som tidligere, er den
teknologiske udvikling. Kraftigt
tilskyndet af de miljepolitiske
beslutninger har transportmiddel-
industrien bragt energiforbrug,
udslip og stej markant ned pa
deres produkter. Det gzelder bade
biler, tog, busser, skibe og fly.
Alternativer til fossile braendstof-
fer, sol og brint, eri evrigt taet pa
det kommercielle gennembrud,
lyder meldingen fra forskerne.

Nar Danmark har kunnet vaere
med i spidsen, haenger det sam-
men med den almindeligt accep-
terede opfattelse, at livskvalitet
ikke bare er frihed til at bevaege

sig uhindret og hurtigt, men ogsa
at bo, arbejde og holde fri i omgi-
velser, der ikke er forpestede af
voldsom trafik.

A

Y

Danskerne har fundet en ny ba-
lance mellem behovene for mobi-
litet og rent milje. Danmark er
blevet hjemsted for en raekke ny-
skabende virksomheder pa miljo-
omradet og samtidig et turistmal
for mange udleendinge. Begge
dele har udlest en positiv beskaef-
tigelseseffekt.

Desuden er den fysiske planlaeg-
ning nu indrettet, sa alle nye byg-
gerier vurderes noje trafikalt og
miljomaessigt, inden der gives
gront lys.

Fa ulemper i trafikhverdagen

Trods stigende trafik oplever dan-
skerne, at deres hverdag er mindre
preeget af ulemperne ved trans-
port. Trafikken er mere spredt over
dagen end i 90'erne, og flere ko-
rer kollektivt og pa cykel. Myldre-
tiderne er ikke leengere s& mar-
kante pa grund af den mere flek-
sible arbejdstid, og fordi mange
arbejder hjemme eller er p3 orlov.

Bykernerne er naesten bilfri og
behagelige at opholde sig og feer-
des i, ogiboligomraderne er
gaderummet blevet til et sted, hvor
folk medes, og barn leger. Trafik-
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ken afvikles p& beboernes betin-
gelser via lave hastigheder og ind-
skreenkning af kerebanerne.

Vejafgifter og karselsrestriktioner

i folsomme omrader er metoden,
nar folk skal opmuntres til at vaelge
den mest miljovenlige lesning pa
deres transportbehov.

Afgiftsstrukturen, bade pa bil-
karsel og bilkeb, samt transport-
fradraget er generelt sadan ind-
rettet, at de tilskynder danskerne
til at kebe energiskonomiske

>y

og miljevenlige biler og til oftere
atlade bilen sta. Det sidste er isaer
tilfeldet i byerne og pa de lange
straek, og samfundet har her sor-
get for tiltreekkende alternativer
til bilen.

Avanceret teknologi holder sit ind-
tog overalt i trafikken. F. eks. sker
rejseplanlagningen ved compute-
ren derhjemme eller pa jobbet.

P& skaermen far man overblik over
samtlige rejsemuligheder, priser
og andre serviceydelser i forbin-
delse med rejsen som hotelreser-
vation eller billeje. Derefter bestil-
ler man én billet, der gzelder til
alle transportmidler pa rejsen.

Bilen bruges mest i fritiden

De fleste familier har mindst én bil
i garagen. Bilen er mest praktisk

til indkeb, familiebeseg, weekend-
ture, eller nar bernene skal til fri-
tidsaktiviteter.
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Ogsa den forste del af den daglige
rejse til jobbet, nemlig ned til
stationen, sker tit bag rattet. Men
det er for dyrt og for tidskrae-
vende at kare i bil hele vejen, for
kollektiv trafik eller cykel er bil-
ligere og mindst lige sa hurtig.

En del har dog valgt at enes om
samkorsel. Pa den facon bliver det
billigere for den enkelte, og en
fyldt bil har ogsa adgang til bus-
banen ind mod bycentret.

Til gengaeld bruger danskerne kun
sjaeldent bilen, nar de skal langt
vaek hjemmefra. Pa ferier og for-
retningsrejser tager danskerne
hellere tog eller fly og lejer sa en
bil pa rejsemalet, hvis der er brug
for det.

Det danske vejnet er af hgj stan-
dard. De midler, der er til radighed,
anvendes forst og fremmest til
vedligeholdelse og til forbedring
af det eksisterende vejnet og sik-
kerheden. Avanceret teknologi til
styring af trafikstremmene har
gjort det muligt at udnytte kapa-
citeten bedre og undlade kost-
bare nyanlaeg. Derfor er vejnettet
ikke udbygget vaesentligt, siden
motorvejs-H'et stod feerdigt, og
Storebeelts- og @resundsbroerne
kom til. Femer Baelt har ogséa faet
sin faste forbindelse.

Intelligente biler og veje

Computer- og kommunikations-
teknologien er baggrunden for,

Trafik 2005

at man allerede er naet et paent
stykke vej i udviklingen af intelli-
gente veje og biler. En ny bil vil
om fa ar veere forsynet med egen
computer som standardudstyr,

Allerede nu har mange bilister
installeret den og kan kommuni-
kere direkte med en trafikcentral,
der sarger for at oplyse om vej-
arbejde, kedannelse, rutevalg,
hastighedsbegraensninger, vejr-
forhold, ledige P-pladser m.m. til
trafikanterne.

Hele systemet er gearet til at over-
tage styringen af trafikken og den
enkelte bil fuldsteendig. Feks. er
automatisk hastighedsregulering
via trafikcentralen, og altsa uaf-
haengigt af bilisten sely, forlaengst
teknisk muligt. De intelligente
biler kan ogsa kommunikere med
hinanden - der kan indbygges
automatisk nedbremsning, hvis
man kommer for taet pa en for-
ankerende.

Der er installeret elektroniske be-
talingskort i frontruden pa bilerne.

Bilisterne behever ikke at standse
op for at betale den vejafgift,
som er introduceret pa de mest
befeerdede veje. Den opkraeves
automatisk ved hjzelp af elektro-
nisk kommunikationsudstyr langs
vejnettet, og prisen afhanger af
sted og tidspunkt for karslen.
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Sikkerheden pa vejnettet er oget
vaesentligt siden 1990’erne, bade
via intelligente biler og veje, men
0gsa gennem en konsekvent
bekaempelse af de sorte pletter pa
vejnettet og omfattende trafik-
saneringer i byerne.

Hurtigt og billigt med
bus og tog

Den kollektive trafik er blomstret
op siden nedturen i 80'erne og
begyndelsen af 90’erne. Ligesom
biltrafikken har busser og tog

0gsa nydt godt af den nye tekno-
logi. Avancerede hgjhastighedstog
sorger for hurtig, komfortabel

og relativt billig transport ost-vest
i Danmark og til det neermeste
udland. Bade ferie- og forretnings-
rejsende benytter i hoj grad toget.

Det nordiske hojhastighedsnet
gar fra Norge og Sverige igennem
Danmark til Hamburg, hvor der er
tilslutning til det centraleuropaei-
ske hajhastighedsnet. Ekspres- og
IC-busser supplerer pa rejsemal,
hvor der ikke findes jernbanefor-
bindelse.

Bade de nationale regeringer og
EU har givet store tilskud til udvik-
ling af tog og byggeri af jernbaner,
indrettet til hoje hastigheder.

| Kebenhavn star regionaltog, bl.a.
over @resund, et udbygget S-togs-
net, bybaner til Amager og bro-
kvartererne, suppleret af en ring-

bane, og et fintmasket busnet

til radighed for trafikanterne.
De kollektive transportmidler er
meget lette og dermed energi-
effektive, korer pa miljevenligt
braendstof eller el og stojer mini-
malt.

Pris, komfort, frekvens og hastig-
hed kan mageligt konkurrere med
bilens. Moderne stationer og
terminaler i yderdistrikter og for-
steeder er forsynede med P-arealer,
sd bilister hurtigt og bekvemt

kan skifte, nar de skal ind til byen.
Transportsystemerne haenger
sammen, sa det er helt almindeligt
at kombinere bil og cykel med

tog og bus pa rejsen.

Computer- og kommunikations-
teknologien serger ogsa i den
kollektive trafik for hurtige og
preecise informationer til passage-
rerne under rejsen og ved skift

f. eks. om forsinkelser og naeste
afgang. Informationsteknologien
benyttes tillige ved billettering

og til at give den kollektive bus-
trafik fortrinsret i kryds.

I de ovrige storre danske byer er
bybaner ogsa sat pa dagsordenen,
og busnettet er udbygget vaesent-
ligt. Det har, sammen med vej-

og P-afgifter og en aendret trafik-
prioritering, @get passagertilgan-
genibusserne.

Kollektiv trafik i mindre byer og
pa landet udfaeres farst og frem-
mest af minibusser eller teletaxier.

Taxi er i ovrigt en integreret del
af det kollektive trafiksystem og
afleser ofte bus og tog pa yder-
streekninger f.eks. om aftenen
eller i weekends.

Det kollektive trafiktilbud er i

det hele taget meget alsidigt.

Det spaender lige fra servicebusser,
for bl.a. zeldre og gangbesvae-
rede, til business class hojhastig-
hedstog.

En vision

EU, stat, amt og kommuner yder
betragtelige tilskud til kollektiv
bytrafik, dels af miljomaessige
grunde, dels fordi de darligst stil-
lede ogsa skal kunne bevaege sig
rimelig frit. Men tilskuddene er
oremeaerkede, nemlig til den uren-
table trafik, som samfundet on-
sker udfert af de naevnte grunde.

-

Flyet har mistet den betydning,
det havde i indenrigstrafikken i
begyndelsen af 90’erne. Den faste
forbindelse over Storebzelt og
hojhastighedstoget fjernede store
dele af eksistensgrundlaget. Den
flyvning, der er tilbage internt i
Danmark, er fortrinsvis fadetrafik
til internationale flyforbindelser
og taxiflyvning i begraenset
omfang.

Internationalt, seerlig pa de lange
afstande til USA og Fjerngsten,
erdet gode tider i flybranchen.
Passagertallet og maengderne af
luftfragt pa disse destinationer
ligger haijt.




En vision

Flyetindgaridet integrerede
transportsystem. De fleste vigtige
lufthavne betjenes séledes af jern-
bane - Kebenhavns Lufthavn har
faet sin egen station med bade
hejhastigheds- og naertog. Dette
har givet muligheder for de szer-
lige fly-tog, hvor man kan checke
in og aflevere sin bagage allerede,
nar man star p toget. Man kan
saledes aflevere sin bagage i Ran-
ders eller Senderborg for sa forst
at fa den udleveret igen i Tokyo
eller Los Angeles.

Det koster relativt cirka det
samme at flyve som i 90’erne.
Denne pris deekker over hgjere
miljeafgifter, men lavere omkost-
ninger pa grund af den frie kon-
kurrence i luftfarten.

Danmark er stadig feergernes land,
selv om de faste forbindelser

nu sorger for at binde landsdelene
sammen. Der er nemlig igen pustet
livi de danske eer, fordi man kort
efter 2000 indsatte hurtige, miljo-
venlige katamaranfaerger. Det har
sat skub i turismen, og samtidig
kan gboeren nu passe et job pa
fastlandet.
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| Kebenhavn er der indsat vand-
busser langs havnefronten.

Fredeligt - og sundt -
atboibyen

Gadebilledet i de starre byer har
aendret udseende siden 1990'erne.
En stor del af biltrafikken er vaek i
bykernerne. Det er ikke leengere

usundt at opholde sig og bo i byen.

Folk benytter sig i stort omfang

af cykel og ga-ben, eller af de stoj-
svage, rene og energivenlige
busser, bybaner eller tog. De biler,
der ses pd gaderne, kerer fortrins-
vis pa el og tilherer primaert
varedistributionsselskaber eller
beboernei city.

Bade byrummet og de kollektive
transportmidler er kunstnerisk
udsmykket. Det ligger i naturlig
forleengelse af den tendens, man
har set siden 2000. Teater og
musik, caféer og forretninger har
gjort bycentrene til kulturelle
oaser, fulde af aktivitet. Der er
store abne, ofte overdaekkede,
pladser og gaderum, som er reser-
veret til fodgaengerne, og cykli-
sterne har faet deres eget stinet,
bade ind til centrum og pa kryds
og tveers. Kvarterer, bygninger,
gamle industri- og havheomrader
er saneret og byfornyet, og det
har skabt en raekke nye mulighe-
der for fritids-, kultur- og forret-
ningsliv. Blade trafikanter kan
tage mange smutveje i byen.

Arealet til kerebaner og P-pladser
er blevet begreenset, sa der er
blevet plads til busbaner og mere
plads til cykel- og fodgaenger-
arealer. Der opkraeves afgifter for
de udefra kommende bilister,

der ikke kan undveere deres kore-
toj i byen.
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| forsteederne og i boligomraderne
er der indfort meget lave hastig-
hedsgraenser for biltrafikken. Om-
farts- og ringveje sarger for at
lede gennemkeorende trafik uden
om byerne,

Stationernes rolle som centre er
bygget ud med offentlig service

og forretninger. Mange mennesker
faerdes dér, og det gor det mere
trygt at tage tog og bus.

| de mellemstore byer findes der
centrale P-huse, med samme
funktion som terminalernei de
storre byer.

Cyklister og fodgaengere har hen-
holdsvis cykelstier og fodgaenger-
zoner for sig selv. Den konsekvente
trafikseparering har gjort det
meget sikkert og trygt at faerdes i
byen.

Bilen dominerer pa landet

Bilen er stadig helt dominerende,
nar landboere og de mindre byers
indbyggere skal befordres; men
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den kollektive trafik har faet flere
passagerer, efter at betjeningen
blev sendret, saledes at der i hojere
grad keres efter kundernes behov.

Det er trygt at feerdes til fods eller
pa cykel i smabyerne, der har faet
miljoprioriterede hovedgader
eller omfartsveje. Sikkerheden pa
vejene i dbent land er forbedret
bl. a. ved ombygning af kryds,
bedre afmaerkning, specielt af
kurver, og fjernelse eller afskaerm-
ning af faste genstande, der stod
for tzet pa vejen. Cyklister og fod-
geengere har faet cykelstier nzer
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byerne og pa straekninger i det
abne land med megen cykeltrafik.

Gods pa tog og skib

Godstransporten er vokset stot
siden 1990'erne. Vaeksten i den
internationale godstransport over
lange afstande er i stort omfang
flyttet fra lastbil til tog og skib,
dels fordi afgifterne er hoje pa
lastbilkersel, og dels fordi der er
investeret store statslige og pri-
vate penge i et net af godstermi-
naler over hele Europa, der kan
handtere bade lastbil-, jernbane-
og ogsa skibsfragt, hvor der er
adgang til havn.

Disse effektive terminaler sorger
for, atvaretransporterne udferes
pa den mest energibesparende

og miljevenlige made. Ligesom i
persontrafikken er transportsyste-
met sammenhangende, og er-
hvervslivet har samtidig inddraget
transport som en integreret del

af produktionen. Begge dele har
effektiviseret transporterne og
nedbragt tomkerslen betydeligt.

Det samme har teknologien.
Satellit- og computer-teknik har
muliggjort den stramme styring
og kvalitetsovervagning af gods-
strommene, som er en nedvendig-
hed for kunderne iseer for de af
dem, der producerer hgjt forarbej-
dede og derfor kostbare varer.

Og den slags virksomheder er der
mange af som folge af den inter-
nationale arbejdsdeling, der har
reduceret den lavteknologiske
produktion i Danmark og EU
markant.

I Danmark sker im- og eksport til
Osterseomradet i stort omfang pa
coastere, mens toget har en staerk
markedsposition syd- og nordpa.
Transittrafik til og fra Skandinavien
gar via det danske jernbanenet.

De korte indenlandske transporter,
som udger langt hovedparten

af den samlede godsbefordring,

er naesten udelukkende et anlig-
gende for lastbilen - dog har

toget nogle fa nicher.

Der er udviklet saerlig miljgvenlige
koretgjer til at distribuere varerne
fra terminalerne ud til husstan-
dene. Inden for overskuelig tid
skal de fleste forbrugere ikke laen-
gere selv slebe deres dagligvarer

En vision

hjem. Flere firmaer har allerede
faet succes med at levere direkte
pa hjemadressen efter bestilling
over hjemmecomputeren. Andre
firmaeri byerne har lige s& stor
succes med lokal distribution pa
cykel.
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Epilog

Danmark er nu bragtind i en god
cirkel, hvor indbyggerne bruger
stadlg mindre tid og energi pa
transporti dagligdagen, uden at
det opleves som en indsnaevring
af den personlige frihed til at
beveege sig uhindret. Tvaertimod -
rejselysten i ferier og weekends
har aldrig veeret starre.

Den danske model for et baere-
dygtigt transportsystem stiller
dog stadig nye udfordringer til
bade befolkning og politikere.
Det ervigtigt hele tiden at vaere
aben for nye muligheder for
forbedringer.
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