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Trafikken stiger jawnt og stet i disse ar. Pa nogle onrader er det |ykkedes at be
sanfundet i takt med vaksten: stadigt fadre drabes eller kommer alvorligt til ska
trafi kken fal der | gbende. Udviklingen er vendt, fordi der gennemen arrakke er ar

begranse problenerne. Der er stadig store udfordringer, men udviklingen gar i den

Nar det drejer sig omat begranse transportsektorens CO2-udslip, er det ikke hidt
udsl i ppet |4 nmed udgangen af 1997 ca. 17 pct. over niveauet i 1988. Udviklingen e
med mél et om at CO2-udslippet fra transportsektoren skal stabiliseres pa 1988-niv

rej ser behov for at foretage en revurdering af mél og virkem dler pa onradet.

Vi er alle beslutningstagere pa transportonradet: Vi beslutter i det daglige hvor
forega — uanset omdet er den private transport eller transport i erhvervsgjened.
dagl i gdagen og af sanfundsstrukturen. Jeg finder derfor, at en revurdering af ma
debat af problenstillingen. Jeg haber, at debatopl amget, som opridser problenstil

udvi kl i ngsmul i gheder og virkem dler, vil bidrage hertil.

Debat opl agget vil blive fulgt op af en konference, som afholdes i foréret, hvoref

frem agt et virkemn ddel katal og, der kan danne grundl ag for de ngdvendi ge politisk
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Debat opl ag

Udsl i ppet af nenneskeskabt CO2 betyder, at koncentrationen af CO2 i atnosfaren st
drivhusgas, der opstar ved forbranding af fossile bramdstoffer — kul, olie og gas
atnosfagen er ned til at hol de pad den varne, der kommer fra solen. Deraf navnet d
drivhusgas, idet en | ang rakke andre gasser, herunder nethan og | attergas har en
Men CO2 udger |angt den stgrste del af det sam ede udslip af drivhusgasser. Reduk

centralt og afgerende el enent i bestrabel serne pa at begramse drivhuseffekten

Ved FN s klimatopmade i Kyoto i 1997 forpligtede de industrialiserede |ande sig t
kl i mgasser med ca. 5 pct. inden &r 2008-12. EU-landene forpligtede sig til at be
Danmar k, der gennem mange &r har arbejdet mélrettet pd at begramse CO2-udsli ppet,
udslippet med 21 pct. i forhold til 1990. Forpligtelsen for Danmark er baseret pa

der tages initiativer pa EU-niveau til at begramse udslippet af klinagasser

Opf @l gni ngen pa topnwdet i Kyoto skal ses i sammenhang nmed den gad dende danske nmé
reduktion af CO2-udslippet inden 2005 p& 20 pct. med udgangspunkt i 1988-ni veauet
mél sa ni ngen for hele energionradet i 1990 var der en erkendel se af, at det forno
reducere CO2-udslippet pa transportonradet end i de andre energiforbrugende sekto
selvstandig mal sadning for transport. Ml satningen for transportonradet er en sta

ni veau i nden ar 2005. Fremtil &r 2030 er det naél sad ningen, at udslippet skal red

Regeringen frem agde i 1996 en handlingspl an, som i ndehol der en rakke initiativer
begransni ng af CO2-udslippet fra transportsektoren. Handlingspl anen i ndgi k som et
over or dnede energipl anl agni ng, som M1 jg- og Energimnisteriet frem agde i 1996 i
Hovedel enment erne i handl i ngspl anen er forbedring af energieffektiviteten i transp

mljegvenlige alternativer til biltransport, herunder fgrst og fremrest kollektiv

Det er |ykkedes at begramse CO2-udslippet fra de gvrige sektorer, men CO2-udslipp
fortsat. CO2-udslippet fra transportsektoren | & ved udgangen af 1997 godt 17 pct.
denne stigning er bl.a., at den gkonom ske vakst har varet starkere end forventet

efter transport. Endvidere har udviklingen i energieffektiviteten pa transportonr
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og har ikke udviklet sig som pa andre energiforbrugende onrader.

Det vil derfor vare sardel es vanskeligt at n& nél sad ni ngen om stabilisering af tr
1988- ni veau i nden ar 2005. Denne seneste prognose peger pa, at udslippet i ar 200

1988.

Det er ikke nmed de hidtidige virkemdler |ykkedes at knakke kurven, séal edes at CO
stabiliseres. Det skyldes bl.a., at der ikke har veret taget initiativer pa inter
begranse CO2-udslippet. Effekten af EU-initiativer pd onradet vil indtrase senere
et ikke-bil producerende |and med en &ben gkononi, udger internationale initiative

begranse CO2- udsl i ppet pa transportonr adet.

Den stadige stigning rejser et behov for at foretage en revurdering af mal og vir

transportsekt orens CO2-udslip.

Trafi km ni steren har besluttet, at denne revurdering skal tage udgangspunkt i en
Neg vag ende debat opl sy udger ferste fase i denne proces. Debatopl agget giver ikke
hvordan, og ned hvil ken takt CO2-udslippet kan reduceres, nmen det sgger at beskri
santidig med at der peges pa forskellige udviklingsnuligheder for de komende ars

heraf skitseres nulige virkem dler p& et overordnet niveau

| forlangel se af debatfasen vil der i foraret blive afholdt en konference, hvor f

behandl et og dregftet nere indgaende.

Debat opl agget vil sammen nmed den offentlige debat og konferencen indgd i grundl ag
kan danne baggrund for politiske beslutninger pd onradet. Virken ddel kat al oget vi

1999.

Bidrag til debatten — det vare sig bidrag knyttet direkte til debatopl agget eller

sendt til Trafikmnisteriet inden den

31. marts 1999:
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Trafi km ni steriet PlIanlagningsafdelingen Frederikshol ns Kanal 27 1220 Kebenhavn K

Opl agget kan hentes pad Trafikmnisteriet’s hjemeside pad adressen ww@ r m dk.

De forslag, ideer og synspunkter, som frenkomer i forbindel se nmed debatfasen, vi

konf er ence.

Transport og CO2 5

Udvi kling i energiforbrug og CO2-udslip 6

Sanf undsmessi g bel astning fra transportsektoren 9
Hvorfor stiger trafikken? 11

Hvor ka@rer vi hen? 14

Hvordan vender vi udviklingen? 17

Udvi kl i ngsmul i geder 18

Vi rkem dl er 24

Ti | pasni ng af afgiftsstrukturen 25
Regi streringsafgift 26

Andre skatter og afgifter pd transportonradet 28

Lagbende til pasning af afgiftsstrukturen 30

Overflytning til mndre
m | j gbel ast ende transportforner 31
Fremre af kol lektiv transport 32

Fremme af cykeltrafik 36

Bedre bal ance i byernes trafik 39
Udvi kl i ngen i byernes trafik 41
Road pricing 43

Andre initiativer til begransning af niljgbel astningen i byer 43
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Transport og CO2

Transport og CO2

Danmar k er bl andt de | ande, der udl eder nmest CO2 pr. indbygger. Det hanger sanmmen
fleste andre industrialiserede |l ande har et hgjt energiforbrug. Hertil kommer, at
nabol ande — umni ddel bart har adgang til alternative energikilder, somf.eks. vandk

mljg og sikkerhed val gt i kke at have atonkraft.

Udvi kl i ngen ienergiforbrug og CO2-udslip
Transportsektorens energiforbrug udger ca. 25 pct. af det endelige energiforbrug
transportsektoren udgjorde ca. 21 pct. af den sanl ede danske CO2-udl edning i 1997

udenrigsluftfarten, der ikke er onfattet af CO2-mél sag ni ngen.

Transportsektorens energiforbrug er i vid udstrakning baseret pd forbramding af o
benzin og dieselolie. Saledes star transportsektoren for nmere end 50 pct. af det
sektorens andel af energiforbrug, CO2-udslip og olieforbrug har vaget jawnt stige

energiforbrug til transport udger energiforbruget til person- og varebiler godt 5

CO2- udl edni ngen fra hushol dni nger, produktionsvirksonmheder og servicevirksonheder
peri ode har energiforbruget i sektorerne stort set vearet konstant eller faldende.
udsl i ppet er, at effektiviteten i energi produkti onen er steget. Santidig udgar en

C2-udslip (forst og fremest naturgas og vedvarende energi kil der) en stigende an
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vi dere er der gennem effektivisering og besparelser i forbrugsl eddet sket en stab
fjernvarmeprodukti onen er blevet nere effektiv og i hgjere grad baseret pd mindre
udvi kl i ngen géet fra individuel varneforsyning somoliefyr til kollektiv varmnmefor
konsekvens heraf, har energiforbruget uden for transportsektoren i store trak ves

pd ca. 45 pct. siden 1980.

Energi forbrug og CO2-udslip i hushol dni ngerne

Energi forbruget i hushol dni ngerne har varet nogenl unde konstant siden 1981. Sant
hushol dni ngerne fal det med nasten 40 pct. En stor del af forklaringen pad denne po
energi udnyttel sen pa el - og kraftvarnevar ker er blevet bedre.

Derudover er energieffektiviteten for de nye el apparater forbedret. Desuden har v
gennem ener gi meg kni ng af harde hvidevarer, og sparekanpagner, f.eks. om gget udbr
"vask ved 60 grader”-kanpagnhen

Der er stillet stadig skrappere krav til isolering af nye bygni nger, santidig nmed
forbedringer af den eksisterende bolignmasse. Siden 1985 har det veet et krav, at

ener gi checkes ved salg. Fra 1997 sker det i form af energi meg kni ng af husene.

For hgj el se af energi afgi fterne har ogsa haft betydning, Energiafgifter udger séale

forbrugerpriserne pa f.eks. el og fyringsolie end i 1980.

Udvi kl i ngen har sal edes generelt — bortset fra transport — vaxet karakteriseret v

. -at afkobl e udvi klingen i energiforbruget fra den gkonom ske vakst

. -at af kobl e udvi klingen i CO2-udslippet fra udviklingen i energiforbruget

gennem en konbi nati on af forskellige virkem dler, somtilsanmen har sikret en for

santidig med at forbruget er stabiliseret og CO2-intensiteten i energi produktione

P& transportonr&det har udviklingstendenserne vaget vasentligt anderledes. Forbru
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med at forbedringen af energieffektiviteten har varet yderst begramset. Det vurde
sket en forbedring af energieffektiviteten for nye personbiler pad ca. 15-20 pct.
perioden 1980-1985, har der i den periode, som CO2-mél sad ni ngen fokuserer pa, (s

begranset udvi kling.

Udvi kl i ngen pa transportonr adet adskiller sig endvidere ved, at der ikke har vaze

ener gi f or syni ngen.

| 1997 blev der udledt knap 12 mio. tons C2 fra transportsektoren, nod ca. 10 m
1980. Det svarer til, at udledningen pr. indbygger var 2,2 tons CO2 pr. ar i 1997
i ndbygger i 1980. Energiforbruget til transport i Danmark adskiller sig ikke mark

samenl i gnelige | ande. Som det frengar af figuren ligger forbruget til persontran

Sanf undsmessi g

bel astning fra transportsektoren

Det stadigt stigende CO2-udslip udger et centralt mljgnmessigt problem pd transpo
transportsektoren en vasentlig kilde til luftforurening ned en rakke skadelige st
kved st of oxi der (NOx), kulbrinter (HC), og partikler. Luftforureningen udger en be
vurderes udslippet af partikler fra diesel kgretgjer — specielt de helt sm partik

ef f ekt.

Trafi kkens bidrag til luftforureningen falder i disse ar. Faldet i |uftforurening
konbi nati on af forskellige virkemnmi dler. Den stadige straming af normer for luftf
det vasentligste virkem ddel. Disse norner fastsattes i EU. Herudover har Fol keti
initiativer skabt grundlag for yderligere forbedringer. F.eks. besluttede nman, at
obligatoriske i EU fra 1992, skulle gadde i Dan-mark allerede fra 1990. Dette bet
pd personbiler blev frenmykket fra 1992 til 1990. M| j of or bedri ngen indtraaer der
EU-1 ande. | dag har over hal vdelen af alle danske biler katal ysator. Endvidere me
| uftforureni ngen begramses. Dette gegres bl.a. ved hjap af afgiftsnmessig favorise
brandstof. Afgiftsdifferentieringen har bl.a. sikret, at blyholdig benzin udgik a
EU-ni veau stilles der fegrst krav om udfasning af blyholdig benzin i ar 2000 ned d

Endvi dere er der gennem afgiftsdifferentieringer skabt grundlag for reduktion af
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Trafi kken — isae i byerne — nedfgrer ogsa bel astning af ongivelserne i formaf st

kilde til trafikstgj. Det anslas, at ca. 150.000 boliger i Danmark er stearkt bela

Hertil kommer, at trafikuheld er skyld i at ca. 500 personer dgr og knap 10.000 p
Trafi kuhel d betyder sorg og tab for dem der ramres — tab der ikke ggres op i pen
onf att ende onkostninger til behandling, pleje, genoptraming, tabt arbejdsfortjene
vag et kendetegnet ved et negkbart fald i antallet af tilskadekonme og antall et af
antal l et af drabte saledes faldet ned ca. 30 pct. og antallet af tilskadekome re

for udviklingen i 1998 tyder pa, at antallet af drabte vil |igge under niveauet i

Det fal dende antal trafikdrabte og til skadekomme kan til skrives en konbi nation af
i ulykkestallene er opndet i forbindelse nmed den senere ska¥ pel se af de generelle
1980’ erne. Af betydning for uhel dsudviklingen har endvidere vexet, at farlige kry
onbygget, at der er gennenfgrt malrettet information og kanpagner fulgt op af po
overtreaael se af ferdsel sreglerne er blevet skepet, og at der er indfgrt |ovgivni
Udvi kl i ngen viser, at det er |ykkedes at forbedre trafiksi kkerheden og begranse

at trafikken er steget, er der pa disse onrader igangsat en positiv udvikling, so
Der er fortsat behov for at gogre en onfattende indsats, idet belastningen bgr br

viser, at de valgte virkenidler er effektive.

Hvorfor stiger trafikken?
Energiforbruget til transport og CO2-udslippet fra transportsektoren stiger, ford

udger en af de vasentligste arsager til stigningen

Transporten af personer og gods er steget stgt og konstant i de sidste nmange ar

| gbende tad|inger pd vejnettet, at trafikvaksten |igger over den gkononi ske vakst

Si den 1980 har stigningen i persontransportarbejdet varet pad ca. 65 pct. Vaksten

personbi |l trafi kken, somer blandt de nmest energiforbrugende transportforner. Onfa

trak vazet konstant, og den kollektive transports markedsandel er derfor faldet.
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Per sonbi | ens pl acering som det al tdoni nerende transportmni ddel er blevet forstarke
dansker i gennensnit ca. 7.000 km i bil. | 1997 kerte vi i gennensnit ca. 12.000

pct .

P& godstransportonr &det har vaksten vazet vasentligt |avere. Godstransportarbejde
med ca. 25 pct. Udviklingen pd godstransportonradet har varet karakteriseret ved
gods ned, nar der kgres, og den enkelte tur er |langere. Santidig er bilerne bleve

| ass. De store lastbiler kgrer ikke nere end i starten af 80’ erne, nmen der har ves

Udvi kl i ngen p& transportonr&det er tad knyttet til udviklingen pa andre onrader

transport i vid udstrakning er bestent af den gkonom ske og sanfundsmessi ge udvi k
mange henseender en forudsatni ng for sanfundsudvi klingen og den gkonom ske vakst.
udbygni ng af infrastrukturen udger sal edes en del af grundl aget for den gkonomi sk
princi ppet nmedvirker til at forgge efterspgrgslen efter transport. De faktorer, d

efterspargsl en, skal saledes ses i ta samenhang ned udvi klingen i transportsekt

Den st adi ge gkonom ske vakst gger forbrugsmulighederne. Siden 1980 er BNP forgget

| en periode, hvor forbrugsmulighederne er forgget, er en relativt stor del af de
Medens det sam ede forbrug pr. husstand er steget med 12 pct. er forbruget til tr
Danskerne brugte i 1980 i gennensnit ca. 13 pct. af det sanlede forbrug pa transp
af forbruget pa transport. Nar vi far flere penge nellem handerne bliver en forho

prioriteter saledes forbrug af transport hgjt samenlignet med andre forbrugsonra

Prisudviklingen for biltransport har i store trak |igget pd niveau nmed den genere
transport er steget relativt meget. Prisudviklingen har sal edes bidraget til at s
konkurrenceevne. Denne udvikling er vendt i 1997 hvor taksterne i den kollektive

udvi det .

Det stigende forbrug pa transportonradet skyldes fegrst og fremmest en stigning

koret gj . Denne udvikling skal ses i samenhang ned, at antallet af biler er forgg
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| 1980 var der ca. 1,4 mo. personbiler i Danmark, hvorinod der i dag er ca. 1,8
biler pr. 1.000 indbyggere, og at der i dag er 350 biler pr. 1.000 indbyggere. Hv
vi om 10 &r have 390 biler pr. 1.000 indbyggere. Til trods for den stadige stign
forholdsvis fa biler i Danmark. Det skyldes fgrst og fremmest, at det er dyrt at

regi streringsafgift.

Santidig nmed at vi far flere biler, karer den enkelte bil nere. Personbilerne i D
energi effektive, nen der er tale omen neget |angsom udvikling. En af arsagerne t
neget |angsom er, at de nye biler bliver stadigt stgrre og tungere. Dette nedvir
fordi energiforbruget i forbindelse nmed frendrift af bilens egenvagt alt andet I[i

former for energiforbrugende ekstraudstyr, herunder air-condition, i stigende gra

Hvor kgrer vi hen?

Stigningen pa transportonradet er somtidligere anfgrt ta¢ sammenvavet nmed sanfun
transporterede hver enkelt dansker sig ca. 10.000 km Det kan skgnnes, at vi i 19
16.000 km Hertil konmer den internationale transport, som ansl &s at udgere ca. 2

transportarbejde i 1995.

Vaksten i persontransportarbejdet er fgrst og fremmest baseret pa en stigningen

mange mennesker bl evet en integreret del af livsstilen. Vi transporterer os stadi
i ndkgb. Mange nennesker har gennem val g af bolig, arbejdsplads osv. tilrettel agt
Sanf undsudvi kl i ngen, som har varet praget at centralisering af servicefunktioner

at forgge trafikonfanget.

Ti | svarende har udvi klingen pd godstransportonrddet nmedvirket til at forgge trans
produkti onsfunkti oner er blevet centraliseret, og dermed er afstanden til afsatn

Produkterne transporteres sal edes | angere, fgr de nar forbrugeren.

Som det frengar af figuren, udger transporten i forbindelse med fritidsaktivitete
transportarbejde, nmedens transporten nellembolig og arbejde udger godt 30 pct. D
anvendes til transport nmellembolig og fritidsaktiviteter sanmt indkgb, nmens kolle

denne transport. Derinod spiller den kollektive trafik en noget stgrre rolle i fo
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arbej de. Ved transport nellembolig og arbejdssted har den kollektive trafik sale

mens mar kedsandel en i forbindel se med transport til gvrige formél ligger p& ca. 1

Set i forhold til begyndel sen af 80’ erne transporterer vi os |angere nellembolig
35 pct. Denne udvikling har varet mest markant blandt fol k ned hgje indkonster, o

biler. Stigningen i pendlertransporten skyl des en konbination af forskellige fakt

1. De ansatte bosater sig |angere vak fra arbejdspl adserne, hvilket bl.a. a

byerne, gnsker omat bo i attraktive omgivel ser, nmv.

2. Vi rksonhederne har |okaliseret sig i onrader |amgere vak fra byerne, hvor

kol lektiv trafik, hvilket betyder sa&vel |angere transport somstgrre behov for bi

3. Fl ere husstande har to nedl emer, der har arbejde uden for hjemet. Dette

ted pa begges arbej dspl ads.

4, Er hvervskval i fi kati oner er blevet nmere specialiserede, hvilket betyder, a

5. Transportfradraget nedvirker til at nedsate prisen pa pendling nellem bo

Si del gbende med at transportonfanget i forbindel se med pendling er vokset, er akt

hvi | ket ogs& bidrager til vaksten pd transportonradet.

Rej sevaner
Danskernes rejsevaner svarer i store trak til rejsevanerne i andre samenlignelig
bil en det domi nerende transportniddel — ogsd i Holland og Schweiz. Det frengar en

transporterer sig betydeligt |angere end kvi nder

Udenrigsluftfart
Det stigende forbrug pa& transportonréadet frengar klart af udviklingen inden for u
og vi rejser stadigt |angere. For 15-20 ar siden var |ange udenl andsrejser forbeh

mul i ghed for at rejse til udlandet.
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Antal |l et af afrejsende passagerer i udenrigsluftfarten fra danske |lufthavne er fo
stigningen skyldes vakst i antallet af rejser til rejsemdl i Europa, nmen der er o

til fjerne rejsemal, f.eks. Asien.

CO2-udsl i ppet i forbindel se nmed udenrigsluftfart har ikke direkte betydning for m
Energiforbruget til udenrigsluftfart ansl&s at svare til ca. 15% af det sanl ede e
stigningen i udenrigsluftfarten udger et eksenpel pa, at de ggede forbrugsmulighe
Der betales ikke afgift af bramdstof, som anvendes til fly, idet de internationa

mul i ghed herfor.

Hvor dan vender vi

udvi kl i ngen?

Nar CO2-udslippet fra transportsektoren skal stabiliseres, md vi vurdere mulighed
andre onrader. Det er nuligt at vende udvi klingen, nmen det krawer, at der vad ges
Set i lyset af de senere ars udvikling md der foretages en grundl aggende vurderin

vurdering, der indledes ned debatopl agget, bgr baseres pd en bred diskussion af m

P4 flere energiforbrugende onr&der er det |ykkedes at knakke kurven. P& trods af
reducere det sanl ede CO2-udslip. Nar det drejer sig omtrafiksikkerhed og |uftfor

virkem dler i brug: pa trods af at trafikken stiger falder bel astningen.

Der er en grundl aggende nodstrid nellem pad den ene side gnsket om forbedret nobi
forbedring og udvikling af transportsystenet, og pad den anden side gnsket om at
bel ast ni ng skal begramses nmest nuligt. En trafikpolitik, som satser ensidigt pa a
transport sekt orens bel astning af sanfundet i form af ulykker, forurening mv. vi
pd at begramse transportsektorens bel astning af sanfundet vil skabe en ineffektiv

begranses ungdigt. Det er trafikpolitikkens opgave at sikre, at der er en fornuft

Udvi kl i ngsmul i gheder
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CO2-udslippet 1a i 1997 godt 17 pct. over udslippet i 1988. Det kan pa denne bagg
udgangen af 1998 vil ligge ca. 19 pct. over 1988-niveauet. Hvis mél sad ni ngen ska
gennenf gres neget gennengri bende initiativer for at reducere CO2-udslippet over d
forbi ndel se med handl i ngspl anen for reduktion af CO2-udslippet i 1996 vurderet at
ville vage muligt at reducere CO2-udslippet fra transportsektoren gennem en konbi
forbedring af energieffektiviteten og frenmme af mindre nljgbel astende transportf
fremmest forudsat ni ngerne mht. gkonomn sk vakst og forbedring af energieffektivite

vax e ander|l edes end forventet.

Forbedring af energieffektiviteten for personbiler udger en central forudsatning

transportonradet. Der er gennemflere ar arbejdet pa EU-niveau for at skabe grund
pd forbedring af energieffektiviteten. For Danmark, somer et ikke-bil producerend
internationale initiativer en vasentlig forudsatning for at begranse CO2-udslippe
muligt isoleret fra dansk side at pavirke den teknol ogi ske udvi kling hos bil produ

energieffektivitet krawver fadles internationale initiativer

EU- Konmi ssi onen har séledes i 1995 frenl agt en strategi for begramsning af CO2-ud
Mal sa ni ngen for denne strategi, som danner udgangspunkt for Radskonkl usioner pa
energi effektiviteten svarende til at CO2-udslippet for nye biler reduceres til i

2010. 120 g/ km svarer til at benzinbiler kgrer

Ener gi ef fektivisering i transportsektoren
Ef f ektivisering af produktionen af energi og effektivisering i forbrugsl eddet har

forbi ndel se med begrams-ning af CO2-udslippet i de @vrige energiforbrugende sekto

P& transportonr &det vurderes det, at der i perioden fra 1980 til 1995 har vazet e
biler pd 15-20 pct. Den altovervejende del af forbedringen ligger i perioden 1980
internationale oliekrise var stigende energipriser og stor fokus pa energiforbrug
Energi m | j gr &det peger p&, at nedens der i perioden 1980 til 1990 har vazet en ge

energieffektiviteten pa 1,2 pct. for nye biler, har stigningen i perioden 1990-1

En vasentlig arsag til at der siden midten af 80 erne kun har varet en neget begr
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personbiler er, at bilerne er blevet stadigt tungere og nonteres med stadi gt nere

Si kker hedsudstyr og teknol ogi, der begramser niljgbel astningen har ogsa bidraget

energi forbrugende. Set i forhold til den sam ede udvikling er der tale omen nege

Den teknol ogi ske udvi kling har fagrst og frenmest gjort bilerne nere konfortable,
begranset onfang nedvirket til at begramse energiforbruget. For fem ar siden var
| uksusbiler — i dag er aircondition standard i mange nel |l enkl assebil er, der narke
forager energiforbruget med ca. 10 pct., nar anl agget bruges. El bagrude og opvarm

med ca. 2-5 pct.

Den fortsatte udbredel se og brug af energiforbrugende udstyr i bilerne nedfagrer e
forventede forbedring af ener-gieffektiviteten i de komrmende ar kun i nindre onfa

energi forbruget pa transportonradet.

20 km pr. liter og dieselbiler kgrer ca. 22 km pr. liter. Den vasentligste de
gennem en aftal e nell em EU- Komi ssi onen og bilindustrien. Det indgar endvidere so
udvi kl i ngen ber fremes af gkononi ske virkenidler pd EU-niveau og i de enkelte la

f ol geaktiviteter, herunder forbrugeroplysning og overvagning af udviklingen mt.

EU- Konmi ssionen har somled i realisering af strategien i efteraret 1998 indgaet
bilindustri ACEA om forbedring af energieffektiviteten. ACEA forpligter sig til,
gennensnit skal vaxe 140 g/km hvilket svarer til et bramdstofforbrug pa ca. 17 k
diesel biler. Aftalen | edsages af de planlagte initiativer mht. forbrugeroplysning

energi forbruget. Aftalen forventes fulgt op af lignende aftaler ned den gvrige b

Mal et for strategien til begransning af personbilers CO2-udslip er fortsat 120 g/

g/km til 120 g/km) forudsadtes tilvejebragt ved hjad p af bl.a. gkonom ske virke

Safrent det forudsadtes, at energieffektiviteten uden initiativerne pad EU niveau

kommende ar, kan det skgnnes at aftalen nmed bilindustrien vil skabe grundl ag for

personbiler pd ca. 2-4 pct. i 2005 og ca. 8-10 pct. i 2010. Dette vil betyde en b
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transportsektoren pa ca. 1-2 pct. i 2005 og ca. 5-6 pct. i 2010.

| en overvejelse af de frentidige madl og virkenmidler med hensyn til begransning a
vasentligt at anal ysere de forskellige udviklingsnuligheder. |I den forbindel se ud

internationale initiativer et centralt elenment i anal ysen

Der bgr i vurderingen af de forskellige nuligheder tages udgangspunkt i at Dannar
begranse det sanl ede CO2-udslip. Hvis CO2-udslippet fra transportsektoren fortsat
de internationale forpligtelser, at indsatsen over for de andre energiforbrugende
reduktioner pa disse onrader stiller krav om gget afgiftsniveau, @get brug af adm

virkem dler til begransning af CO2-udsli ppet.

Den hidtidige indsats over for CO2-udslippet fra erhvervsliv og hushol dni nger har
en hensi gt snessi g sammensat ni ng og dosering af virkenmidler. Dels fordi det har vee
forholdsvis let tilgangelige besparel ses- og effektivitetsnuligheder. Hvis kraven
mé det forventes, at besparel serne vil vae forbundet ned vasentligt hgjere onkos

redukti oner.

Transportsektoren ma derfor yde et bidrag til den sanl ede reduktion. En fortsate
transportsektoren er ikke

bax edygtig, og de rammer, som sates af det gkol ogi ske raderum tilsiger at udvik

Der er séal edes behov for at diskutere hvordan og i hvilken takt, reduktionen ska

forskellige scenarier for udviklingen

Scenarie 1

Udsl i ppet skal reduceres,

sa det er pa niveau

nmed 1988 i nden 2005

En opfyl del se af mél sa& ni ngen om stabilisering af transportsektorens CO2-udslip p
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kraare, at CO2-udslippet reduceres med ca. 3 pct. omaret i de kommende 6 ar, idet
pct. over 1988 niveauet. Hvis den forventede yderligere vakst i CO2-udslippet fre
vil der vaxe behov for en yderligere reduktion. Den seneste prognose, som er base
gkononi ske udvi kling og allerede vedtagne initiativer, peger pa, at udslippet i a
veauet. Der vil derfor vare behov for en reduktion pd ca. 4 pct. omaret fremti

transportonradet stiller ggede krav til indsatsen. En sd kraftig reduktion over f

vi dt gdende indgreb for at nad nélet.

En onf attende begransning af transportsektorens CO2-udslip kan i princippet nas p
af den korte tidshorisont vil de reelle muligheder fornodentlig vere begransede.

en kort arrakke at na onfattende forbedringer af energieffektiviteten. Tilsvarend
der vil ske en onfattende amdring af transportmi ddel fordelingen. En forhgjel se af

derfor um ddel bart vare det nest realistiske virkemnmi ddel set i |yset af den korte

En reduktion af CO2-udslippet fremtil ar 2005 vil krae meget store forhgjel ser

vag e nmest effektivt at forhgje brandstofafgifterne, fordi de er direkte relateret
brandstofafgifterne vil imdlertid medf gre vakst i gransehandl en, hvil ket er uhen
m | j gnesssi ge og gkononi ske hensyn. Safrent den tyske regering beslutter at have b
al l erede planlagte stigninger, vil der vaxe nmulighed for at forhgje de danske afg

gr ansehandel en.

En hgj afgift p& bilkersel — road pricing — vil ogsd kunne nedsagte transportonfa
pricing kan imdlertid i kke gennenfgres pa nuvarende tidspunkt, idet en evt. bes

Danmar k krawver afklaring af en rakke trafikale, mljgmessige, gkonom ske og jurid
t eknol ogi en i forbindel se med road pricing endnu i kke fa¥digudvi klet. Den seneste
regering planl agger at gennenfgre en formfor road pricing for lastbhiler fra ar 2
det danske arbejde pa onréadet ned udviklingsarbejdet i Tyskland. En sadan koordin

arbejdet ned road pricing i Danmark.
Der er i forbindelse nmed mlj@vurderingen af forslaget til Finanslov for 1999 for

CO2- udsl i p. Anal ysen peger pa, at hvis nél sad ningen pa transportonradet skal nas

og forhgjelse af bramdstofafgiften, vil det krawe, at afgifterne pa transportonra
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si krer opfyldel se af CO2-nmal sad ningen vil betyde, at afgiften pad transportonradet
for transportsektoren under et, hvilket svarer til at benzinafgiften forhgjes ti
mél sa ni ngen skal nas. Til sammenligning kan det oplyses, at afgifterne p& husho

ca. 100 kr. pr. ton for erhvervene.

En forhgjelse af afgifterne pa transportonradet nmed henblik pa at begramse CO2-ud
udl ede C2 bliver neget hgjere pad transportonradet end det nuvar ende niveau pa an
skadevi rkni ngerne fra CO2 er uafhangig af hvor, og fra hvilke kil der udslippet fo
at have en neget stor forskel i afgiftsniveauet. Men da der pa transportonradet s
m | j enessi ge pavirkninger i formaf luftforurening, stgj, ulykker nv. kan der arg

transportonr adet skal vare hgjere end pad andre onrader.

Men det bgr naxnere overvejes, omden gvrige sanfundsnessige belastning fra trans
brandstof af gi ften ses i sammenhang ned det @vrige neget hgje afgiftsniveau pa tra

begrunde et afgiftsniveau, somer ca. 3 gange sa hgjt som p& hushol dni nger og 20

En stor del af befol kningen har baseret deres tilvarelse pd biltransport. En nege

gkonom sk betydning for en del af denne gruppe.

Samtidig vil afgiftsstigninger, somresulterer i en begransning af trafikonfanget

andre onrader, herunder trafiksikkerhed, stgj og |uftforurening.

Den frentidige politik nht. begransning af transportsektorens CX2-udslip kraver a

spargsmal , herunder:

. Hvad bgr vaze mélet og strategien for de konmende ars politik?
. Hvi | ke virkenidler bgr indgad i opfel gning pd strategien?
. Hvordan si kres det, at initiativer til reduktion af transportsektorens CO

gvrige initiativer pa trafik- og miljgonradet?
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. Er det hensigtsnmessigt at have en sel vstandi g nmal sag ni ng for begransni ng

transport sekt oren?

Scenarie 2

Begransni ng af transportsektorens

C2-udslip begr indgd i den sanl ede prioritering

Hvi s udvi kli ngen p& EU-niveau skal bidrage til begransning af CO2-udslippet ska

gi vet reduktionsmél i 2005. Frem for udel ukkende at fokusere pa 2005, skal der ma
sal edes at den stadige stigning i transportsektorens CO2-udslip bringes til ophar
energieffektivitet vil sld igennemefter ar 2000 og ferst fa en mee kbar effekt pa

nmel |l em bil i ndustrien og EU Kommi ssionen vil kunne understgttes af til pasni nger af

Det méd i den forbindelse forventes, at justeringer af den sanml ede struktur — frem

brandstofafgifterne — vil have stogrst effekt i forhold til de sanfundsgkonom ske

Forbedring af energieffektiviteten vil um ddel bart reducere prisen pa transport,
gkonom ske onkostninger — pr. kert kilometer falder. Hvis forbedring af energieff
begransni ng af CO2-udslippet fra transportsektoren bgr det tilstrabes, at prisen
falder, idet faldende pris pa transport — alt andet lige — vil nmedvirke til at fo
si kres, at forbedring af energieffektiviteten kommer niljget til gode. Den fastla

ejerafgift bidrager hertil.

En begransning af transportsektorens CO2-udslip, somi stedet for 2005 fokuserer

og stabilisering over en lidt |angere periode kan bl.a. begrundes i fgl gende:

. -de sanfundsgkononi ske onkostninger blive mindre, fordi effekten af inter

bidrage til at “knakke kurven”

. -nmul i ghederne for at integrere initiativerne til reduktion af CO2-udslipp
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C2-r edukti onen bedre kan relateres til de gvrige nmél sa ninger, herunder effektiv
f ar dsel ssi kker heden, begramsni ng af |uftforureni ngen nv. Begransning af transport
en integreret politik, hvor den sanm ede CO2-begramsni ng baseres pa de initiativer

onkost ni nger for sanfundet.

Der er i de seneste 5 ar sket en udvikling af de netoder, som anvendes til at ana
onkost ni nger ved forskellige initiativer. | 1990, hvor det blev besluttet at have
og for de gvrige energiforbrugende sektorer under ét, var det ikke nuligt at fore
onkost ni ngerne pa de forskellige onrader. | dag er nulighederne bedre, og grundla
sanfundets onkostninger er derfor i hgjere grad til stede. De sanfundsgkonom ske
de forskellige nuligheder for reduktion, nmen de kan bidrage til besl utningsgrund

prioriteringer.

Safrent initiativerne til begransning af CO2-udslippet i hgjere grad baseres pa m
onkost ni ngerne forbundet nmed forskellige reduktionsmuligheder, er der behov for a
koordi nation i Kklimapolitikken

Virkem dl er

| de fglgende kapitler skitseres en rakke initiativer, somkan bidrage til at CO2
begranses, santidig nmed at der sker frenskridt pd andre trafikpolitiske onrader
liste over nulige virkemdler, idet en sadan vil vare ganske onfattende. Der er i
transportsektoren” (Trafikmnisteriet 1997) foretaget en nmere onfattende gennenga

onr adet .

De virkemdler, der frendrages i det fgl gende, vurderes pa det foreliggende grund

virkem dl er.
Der foretages i kke i denne sammenhamg egentlige anal yser af virkem dl erne, nen
hovedt r akkene. En egentlig anal yse vil vare indeholdt i det virkemn ddel katal og, s

debat og konferencen i foraret 1999 — vil blive frem agt i anden hal vdel af 1999.

Ef fekten af virkem dlerne vil bl.a. vere afhangi g af, hvorvidt de gennenfgres som

el ementer i en sam et strategi. De sanfundsgkonom ske beregni nger, der er foretag
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en vasentligt stegrre effekt, hvis de forskellige virkenidler konbi neres. Der vi
vi rkem ddel kat al oget vare behov for at vurdere nulighederne for at konbinere fors

en stgrre sam et effekt i forhold til omnkostningerne.

P4 de @vrige energiforbrugende onr&der er begramsni ngen af CO2-udslippet tilvejeb
energi forbruget og ved en lavere CO2-intensitet i energiforbruget. Pa transportom
af CO2-udslippet farst og fremmest rettes nod at begranse udviklingen i energifor
mul i gheder for at afkoble CO2-udslippet fra energiforbruget ikke er um ddel bart t
forventes det at nulighederne — bl.a. i formaf elbiler, brintkeretgjer mv. — vi

t eknol ogi ske mul i gheder betyder, at det for indeveeende er betydeligt vanskeliger

transport end fra andre sektorer

De initiativer, somer udvalgt til naxnmere beskrivelse i dette debatoplay, er fg

. Ti |l pasning af afgiftsstrukturen (side 25)

. Overflytning til mndre mljgbel astende transportformer (side 31)
. Bedre bal ance i byernes trafik (side 39)

. For bruger opl ysning og information (side 45)

. Begransni ng af trafikvaksten (side 51)

Ti | pasni ng af

af gi ft sstrukturen

G gnne afgifter er centrale virkemdler i mljgpolitikken. De grenne afgifter sta
eringen af det offentliges udgifter. Ud fra en mljgnmessig betragtning er det bed
og en hgjere skat pa forbrug, der belaster niljget. De positive effekter af grenn

fordel i ngsnmessi ge virk-ninger, erhvervenes konkurrenceevne sant — pa transportonr
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gr amsehandel en.

Den danske beskatning pa transportonradet er relativt hgj sammenlignet med andre
andrer transportadfarden og er et mddel til at reducere CO2-udslippet fra transp
generelt brugen af transport, og mndre transport vil ogsd have afledte effekter
[uftforureningen mm Udover at mindske forbruget af transport kan afgifterne spe

udvi kl i ngen p& forskellige onrader, f.eks. begramsning af |uftforureningen og fre

Der betales forskellige afgifter pd vejtransport, somknyttes til kgb, besiddel se
biler betales registreringsafgift, der betales vagtafgift/ ejerafgift og ansvarsf
besi ddel se af bil. Endelig betales der bramndstofafgifter. Pa skattesiden indgar b

firmabiler.

Af gi ftsniveauet for kollektiv transport sant fly- og sgtransport er vasentligt |la

luftfart betales en afgift pd& 75 kr. pr. passager ved afrejse fra en dansk |uftha

Statens indtagter fra transportsektoren er knap 40 mia. kr. i finanslovforslaget

for knap hal vdel en af indtagterne, brandstofafgifterne for 35 pct., og vagtafgift

Regi streringsafgift
Der betales registreringsafgift af indregistrede notorkgretgjer. Registreringsafg

varebil er og af konkurrencenessi ge hensyn | avest for |astbiler

For en typisk personbil til 200.000 kr. i udsalgspris er registreringsafgiften 11

bilens pris fra fabrikken stiger med 100 kr., skal der betales yderligere 25 kr

sam et stiger salgsprisen hos bilforhandleren med i alt 350 kr.

Den danske registreringsafgift er internationalt set neget hgj

Regi streringsafgiften har en rakke positive niljgeffekter. For det fgrste medvirk

begranse bilparken. Set i forhold til sammenlignelige |ande har vi forholdsvis fa

bil erne mndre, har mndre notorer og derned bedre brandstof gkononi end de ville
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regi streringsafgiften.

Regi streringsafgiften beregnes ud fra bilens vaadi, og altsd ikke ud fra bilens v
fremmer registreringsafgiften somhovedregel kgb af biler, der kgrer langt pa lit
i ndenfor sanme bil mexr ke, f.eks. VWPolo, Golf og Passat og samme bilnodel (CGolf 1
stiger registreringsafgiften i starrel sesordenen 45.000 kr., nar en typisk bil sk
km Omwendt er der ogsd& benzi ngkononmi ske biler, der betal er hgj registreringsafgi

regi streringsafgiften kgb af mere effektive biler

For en typisk lille varebil (under 2 tons totalvagt) til ca. 100.000 kr. i wudsalg
nmonsen ca. 12.000 kr. For en stor varebil (nellem2 og 4 tons totalvagt) til ca.
regi streringsafgiften ca. 32.000 kr. og nonsen ca. 28.000 kr. Lastbiler over 4 to

regi streringsafgift.

Varebi | er bruges bade privat og af erhvervene. Registreringsafgiften for store va
den hidtidige |avere beskatning af isa¥ de store varebiler gjorde bilerne attrakt
personbiler. Tilsvarende kgbte erhvervene de store, nen afgiftsnmessigt billigere
opfyl de transportbehovet. En sadan struktur er ikke mljgmessigt hensigtsmessig,

andret, saledes at der ikke lanmgere er incitamenter til at kgbe stgrre varebiler

Andre skatter og afgifter pd transportonradet

Der betales afgift af notorbrandstoffer, somanvendes i biler mm Afgiften pd be
70 gre pr. liter (eks. nons) til 4,04 kr. under forudsaning af, at gransehandl en
stigning pa knap 8 pct. i 1999 og knap 2 pct. i de efterfgl gende &r. Baggrunden f
afgifterne er steget, er den absolutte pris for benzin i kke nmeget hgjere end for

| gnstigninger er den reale pris pad benzin faldet over 1/3 i forhold til i starten
afgift faldt kraftigt i midten af 1980'erne og er siden faldet yderligere, nmens d
Benzinafgiften er steget siden 1993 og afgiften er pd et hgjt niveau set over per
i afgiften pd benzin er delvist nodvirket af faldet i den underliggende benzinpri

hurti gere end forbrugerpriserne.

Vagtafgiften for personbiler blev i 1997 om agt til en gren ejerafgift, somudmi
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Vagt af gi ften sendte et forkert miljgsignal, nar en tung bil, der kegrte | angere pa
hgj ere vagtafgift. Nu er der direkte sanmenhang nellem afgiften og brandstof forbr
liter benzin til at kere 100 km, betaler i alt 420 kr. omaret. Den grgnne ejera
benzi nforbruget stiger ned 1/2 liter pr.

Di esel bil er har normalt en bedre brandstof gkonom , nen hgjere CX2-udl edning pr. |

greon ejerafgift end benzinbiler, da brandstofafgiften er lavere for diesel end fo

For at undgd, at den grenne afgift udhules af pris- og |@nstigninger, bliver den
afgiftens mljogvirkning. Det er stadig for tidligt at konkludere om virkni ngen af
gennensni tsvagten for nye benzi ndrevne personbiler, er steget nmindre end i de for
foreliggende datagrundlag pd, at nyregistrerede biler har en bedre benzi ngkonom
pct. — i forhold til den skgnnede benzi ngkonon for nyregistrerede biler i 1996
pa, at den grenne ejerafgift har medvirket til at fremme energieffektiviteten, og

m | j gmessi ge virkning.

Prisen pa transport pavirkes endvidere i et vist onfang af befordringfradraget og
firmabil. Ved befordringsfradraget gives nedslag i den skattepligtige indkonst, |
udgi fter, der bruges til at erhverve, sikre og vedligehol de i ndkonsten. Befordrin
transportformen. Formalet er at fremme bevamel i gheden pa arbej dsmarkedet. Med 199
den skattemessige verdi af fradraget til ca. 32 pct. fra og ned 2002 (dog ned | em
tilsvarende sket en stigning i beskatningen af firmabilerne, idet beskatningen af
i 1998 til 25 pct. af bilens vaadi i &r 2000.

Lgbende til pasning af afgiftsstrukturen

Som det frengar af det foregaende, er afgiftsbel astningen i transportsektoren for
senest i forbindel se ned Pi nsepakken — taget en rakke initiativer, somyderligere

Afgi ftstrukturen giver pa forskellig vis incitanenter til at begranse nilj gbel ast

Der er behov for |gbende at vurdere, omde incitanmenter, der ligger i afgiftsstru
vagtafgift til ejerafgift i 1997 udger et eksenpel pé en egentlig onl agning nmed h
mljeavirkning. Den grenne ejerafgift giver saledes forbrugerne et direkte incitam

energi effektivitet.
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Der er indlagt en fast arlig regulering i ejerafgiften nmed henblik pa at bevare m
Konmi ssionen i efteréret 1998 har indgéet en aftale ned bilindustrien om forbedr
kommende ar, m& det forventes, at den hidtidige begransede udvikling i ener-gieff
derfor behov for at fgl ge den teknol ogi ske udvikling i forhold til den fastlagte

mljgincitamentet i ejerafgiften ikke udhul es.

En forhgjelse af brandstofafgifterne ud over det niveau, der er fastsat i forbind
effektivt virkem ddel til begramsning af CO2-udslippet fra transportsektoren, ide
onfanget og val get af bil. Pa grund af gramsehandel sprobl emati kken af hamger nulig
brandstofafgifterne i vid udstrakning af afgiftsudviklingen i vore nabol ande, her
nuvar ende tidspunkt vides det ikke med sikkerhed, hvordan afgiftsudviklingen vi

udvi kl i ngen i vore nabol ande nmht. brandstofafgifter kan nulighederne for en juste
vurderes. En forhgjelse af nininunmsafgifterne for brandstoffer pa EU niveau vil t

mul i gheder for at regulere afgiften i takt ned den forventede stigning i energief

Den positive miljgeffekt af at forhgje afgifterne pd transportonradet skal samen

herunder fordelingspolitiske effekter, gransehandel, erhvervenes konkurrenceevne,

Overflytning til
m ndre m | j gbel ast ende

transportforner

Som hovedregel udger luftfart og hurtigfarger de nmest energiforbrugende transport
tilfad de m ndre energiforbrugende transportforner. Cykeltransport er af naturlige
energi f orbrugende transportform Tilsvarende er den gvrige belastning fra kol | ekt
herunder |uftforureningen, stgj, mv. generelt mndre end bel astningen fra andre t
di sse transportfornmer kun i mindre udstrakning til tramgsel pa vejnettet og de ud

mndre risiko i trafikken for andre trafi kanter

Overflytning af transport til mindre mljgbel astende transportformer gennem frenmm

cykel transport vil have en rakke positive effekter pa forskellige onrader. Endvid
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transport i sig selv en trafikpolitisk malsatning, idet ca. 40 pct. af befol kning
transport har sal edes stor betydning for denne gruppe. Bedre forhold for cykliste
mljget og trafiksi kkerheden: hvis det bliver nere sikkert at cykle, vil fare ta

blive begranset. Santidig vil gget anvendel se af cykler somtransportm ddel have

Overflytning til mndre energiforbrugende transportfornmer kan ikke realistisk for:
en strategi til begramsning af transportsektorens CO2-udslip. Men overflytning t
transportformer er et eksenpel pa, at begramsning af transportsektorens CO2-udsl

trafikpolitik, saledes at der santidig opnas forbedringer pa andre onrader

Fremre af kollektiv transport

Den kol l ektive transport star for ca. 15 pct. af det sanl ede persontransport arbej
fremmest steekt i byerne. | hovedstaden star den kollektive transport sal edes for
persontransportarbejde og i de stegrre byer og i hovedstadens forstaser star den f
ont &der udger den kol l ektive transport ca. 10 pct. af transporten. | bolig-arbejd
transport for godt 20 pct. af den saml ede transport, nens den i forbindelse nmed t
Rej senpnstrene i forbindel se med bol i g-arbejdstedsstransporten er koncentreret hv
nv., nens f.eks. fritidstrafikken er vasentligt nmere spredt. Der er derfor forho

kol I ektivt transporttilbud i forbindel se ned pendl ertransport.

Der er feorst og fremmest miljafordele forbundet ned kollektiv transport, nar kapa
skal vare 7 mennesker i en bus, fagr der er en niljgfordel samenlignet ned transp
50 personer, fgr der er en niljgnmessig fordel samrenlignet med biler, afhangig af

sanmmenl i gni ngen taget udgangspunkt i en gennensnitlig kapacitetsudnyttelse i bile

Fremre af den kollektive transport ud fra mljghensyn skal fgrst og fremmest ske
i byerne samt andre onvader, hvor der er mange rejsende, f.eks. togtrafik nellem
hovedst adsont &det. Der er andre vasentlige argunmenter for generelt at forbedre de
m ndre byer og p& l|andet. Men nar der fokuseres pa& begramsning af mlj gbel astning

pa den kol lektive trafik i forbindelse med de starre byer og andre onrader, hvor

Den kol I ektive transports markedsandel har vaxet faldende i en arrakke. Det skyld
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nere spredte rejsenpnstre, somi sagens natur er vanskelige at betjene ned koll ek

den kol | ektive transport steget forhol dsvis nmeget sammenlignet med prisudviklinge

Safrent der ikke | gbende sker en forbedring af den kollektive transport, ma det f
falde i de kommende ar. Fal dende nmarkedsandel e for kollektiv transport og fortsat
si gt skabe en rakke problenmer pa transportonradet. Dels fordi det vil blive vansk
dels fordi tramngslen pad vejnettet ma forventes at udgere et stigende problem-— fg
stogrre byer. Endvidere vil en fortsat vakst i personbiltrafikken nmedfgre en risik

trafi ksi kker heden i kke kan fortsattes.

For bedring af den kollektive transport handler i hgj grad om at give befol kni ngen
frit mellemtransportmdlerne. | dag udger kollektiv transport i mange situatione
kvaliteten i kke kan konkurrere ned biltransport. Ca. halvdel en af kunderne i den

med bil, og forbedring af den kollektive transport vil derfor ogsa komme bilejern

Fremre af kollektiv transport
Der er i de senere ar taget en rakke initiativer somvil nedvirke til at forbedre
kan dog i kke umi ddel bart forventes, at initiativerne i sig selv er tilstrakkelige

overflytning af transport fra bl.a. privatbil til kollektiv transport. Initiative

. Et abl eri ng af dobbel t spor pa S-banen til Frederikssund (planl agges fagdig

mul i ghed for 10-minutters drift pa banen

. Besl utning omindkgb af 120 nye S-togssa fremtil &r 2005 samt indkgb af
. Et abl eri ng af nmetroen (2001-2003)

. Abni ngen af baneforbindel sen til Kastrup Lufthavn (1998).

. Nedsad t el se af taksterne i den regionale og | okale kollektive trafik og u
. Abni ngen af de faste forbindel ser giver jernbanetransporten en konkurrenc

http://www.trm.dk/pub/co21999/hel e.txt 03-12-2002



Page 27 of 44

f orbi ndel sen er &bnet i 1997/1998 og @ esundsforbi ndel sen &bner ar 2000. Abningen

gi vet jernbanetransporten en stgrre nmarkedsandel — farst og fremest pa bekostnin

. Gennem et abl eri ng af Bus-togsanarbejdet, sombl.a. har resulteret i det
t akst samar bej de er samrenhamgen i den kol l ektive transport blevet forbedret.

. Der er i forbindelse med Pi nsepakken afsat 200 mio. kr. pr. ar til den ko
f @l gende hovedf or mal

- takstnedsead t el ser,

- kol l ektiv trafik i tyndt befol kede onrader,

- -natrafik i Arhus-onréadet,

- forbedring af standarden pa Svendbor gbanen,

- etabl eri ng af Ri ngbanen,

- badbusser i Kagbenhavn,

- booki ngcentral for nagsgfarten,

- nyt tog til Nexunbanen.

Hvis den kol | ektive transport skal forbedres, s& der flyttes transport fra andre

er der behov for at skabe en mex kbar kvalitetsudvikling i den kollektive transpor
| gbende: vejnettet forbedres og udbygges samidig nmed at bilerne bliver nere konf
den kol | ektive transport er ikke blevet forbedret tilsvarende. Der er pa baneonra
togmateriel og infrastruktur, nmen investeringerne har overvejende vaet reinveste
onfang og en karakter, som har skabt grundlag for en egentlig sam et passagerfrem
forbi ndel se over Storebadt udggr en undtagel se herfra — samenlignet ned situatio
der varet en nmassiv passagertilvakst. Denne succes viser sal edes, at markante red

onsadtes til passagertil vakst.

Fremre af den kol lektive transport skal i forlangel se af de all erede gennenfarte
kvalitetsforbedringer. Der er bl.a. et stort behov for at forbedre den kollektive
transportformer — cykler, biler og fly — santidig ned at integrationen nellemfor

f or bedres.

Der er endvidere behov for at sikre tilstrakkelig kapacitet pa banenettet i hoved
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proj ekteringslov for udbygning af strakni ngen Kgbenhavn-Ri ngsted, somvil blive y

@ esundsf or bi ndel sen dbner naste ar. Der vil i |gbet af 1999 blive taget stilling

Det indgar somet elenment i regeringsgrundl aget, at der skal udarbejdes en udredn
mul i gheder. Arbejdet nmed denne udredning padgar, og vil blive afsluttet i foréret

initiativer, der er behov for med henblik pd at styrke den kollektive transport.

Bi | | edt ekst
Vi har alle samren behov for at transportere os. Til arbejde, til indkeb, pa feri

ont anke kan milj gef fekten af vores transport nedbringes betydeligt.

Den farste kiloneter en bil kerer, nar den startes kold, bruger nere brandstof og

kilonetre. Derfor er det mljgmessigt fornuftigt at vedge bilen fra til korte tur

| tabellerne til hgjre vises udl edning af CO2 pr. person ved benyttel se af forske
f.eks. bus, tog, bil, hutigfarge osv. Eksenplerne viser, at valget af transportm
udl edni ngen af CQ2.

bi | | edt ekst sl ut

Fremre af cykeltrafik

Overflytning af transport til cykeltransport vil nmedvirke til at begramse alle fo
fremmest et relevant alternativ til bilen i forbindel se med byernes trafik, hvor

| angere bilture kan konverteres til en konbination af cykel og kollektiv trafik.

vil give mindre tramgsel pa vejnettet.
Hvi s mél sa ni ngerne om at overflytte en del af de korte bilture i byerne fra bi
hel hedsorienteret indsats. Den gnskede overflytning af korte bilture kan ikke for

Det forudsater anvendel sen af en rakke forskellige virkem dler, somer tankt ind

Der er allerede taget mange initiativer til at skabe bedre vil kar pa& cykel onr &det
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rolle i transportmensteret, fordi gode vilkar for cyklister har haft hgj priorite
transportonr adet skal bevares og udvikles skal disse initiativer fortsadtes og ud

endvi dere behov for at udvikle og forbedre cyklen somtransportni ddel, sal edes at

Bl andt de igangvagende initiativer pd cykel onr&det kan nawnes arbejdet ned at udf
cykeltrafik i Danmark. Handlingspl anen i ndehol der bl.a. udarbejdel se af en rakke

strategier for de kommende ars indsats pa onradet.

Endvi dere gennenfgres et projekt omen dansk forsggsby — et cykellaboratorium - h
sam ede trafik i byen bliver neget hgj, santidig nmed at cyklistul ykkerne reducere
blive bragt i anvendel se: cykel pl anl agni ng, fysiske forbedringer for cyklister, r
i nformati on og kanpagner med henblik p& at illustrere nulighederne p& onréadet. De

Qdense i perioden 1999-2003.

Herudover har kommuner og anter rmulighed for at sgge Vejdirektoratets sektorpulje
nod at gge anvendel sen af cyklen somet nilj@- og energirigtigt transportni ddel,

cyklister forbedres.

Der skal endvidere | agges vagt pa at skabe bedre integration nellemcykeltranspor
allerede taget initiativer somfremer integrationen, f.eks. gennem etabl ering af
stationerne. Der sker ogsa | gbende forbedringer i forbindelse ned togtrafikken
bedre plads til cykler, og det tidsrum hvor cykler ikke md nedtages i S-togene,

nor genmyl dretiden ind nmod centrumog i efterni ddagsnyldretiden ud af byen cykler

Fremre af cykeltrafik

Erfaringer fra danske, tyske og hol |l andske byer viser, at kun i byer, hvor der ge
samrenhangende i ndsats nmed mange forskellige virkem dler, kan nman observere en ov
cykel . Anlag og forbedring af cykelstier er ikke i sig selv nok. Det skal kombine

for cykeltrafikken og ned | gsninger, hvor cykeltrafikkens frenkonmel i ghed priorit

Et vasentligt mal for intentionerne omat overflytte ture fra bil til cykel er, a

Mens det saml ede antal trafikuheld i det seneste arti er faldet, er det ikke i sa
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uhel d for cyklisterne.

Enkelttiltag som bade fremmer cykeltrafikken og sikrer cyklisterne kan vare danpn
km pa areal er, hvor biler og cykler fardes samen. Men ogsa tiltag som udel ukkend
si kkerheden for cyklisterne f.eks. etablering af cykelveje og forbedring af sikke

brugen af cyklen somtransport i ddel

Bedr e bal ance

i byernes trafik

De negative effekter af CO2-udslippet er ikke knyttet til det sted, hvor udslippe
mere skadeligt end CO2-udslip pad landet. Inmidlertid er der andre arsager til, at

forbi ndel se med begramsni ng af transportsektorens CO2-udslip.

. For det fgrste adskiller transportmgnsteret i byerne sig fra transportngn
Af st anden nmellem de forskellige rejsemdl er nmindre, og derfor er turene kortere.
og star for en relativt stor del af luftforureningen og energiforbruget. Ud fra e

af miljabel astningen derfor fokusere pa byernes trafik.

. For det andet er mulighederne for overflytning til andre transportfornmer
cykel transport et relevant alternativ til biltransport, og et stort befol kni ngsun
et konkurrencedygtigt kollektivt transportsystem Endvidere er kollektiv transpor

fordele i byer, hvor der er et stort passagergrundl ag og en god kapacitetsudnytte

. For det tredje er trafikkens gvrige negative effekter fagrst og fremest m
problemi byerne, og tilsvarende er trafikkens stgjbelastning knyttet til byerne.
ligger i byer med over 10.000 indbyggere — langt den stgrste del ligger i hovedst

trafi kuheld for blgde trafikanter isax et problemi byonraderne.

En effektiv regulering af trafikken i byerne forudsater, at kommunerne rader ove

begranse m | j gbel ast ni ngen
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Udvi kl i ngen i byernes trafik
Hi storisk har byernes trafik afveget fra den generelle trafikudvikling pa flere m

somfor det gvrige land. Issx i midtbyerne har trafikvaksten ikke ful gt det gener

Eksenpel vis har trafikken i Kebenhavns Kommune |igget pa stort set samme niveau s
for de seneste ar har trafikken i Kebenhavn inmdlertid udvist en stigende tendens
over stgrre underliggende forandringer. Trafikken i de mndre gader er via eksenp
busprioritering og parkeringspl adssanering bl evet overflyttet til enkelte starre

trafi ksi kker heden mv.

Trafi kken i byerne adskiller sig ogsa fra den gvrige del af |andet nmht. fordeling
cykel transport og gang benyttes vasentligt nere i bytrafikken end i resten af |an
mel lem de forskellige mil er kortere i byerne, dels at befol kningen i byerne har

transporterer sig lige s ofte somden gvrige del af befol kni ngen, nmen de enkelte

transport bliver derfor mndre.

Godstransport udger pa grund af luftforurening, vejbelastning og trafiksikkerhed
har derfor allerede i dag en politik for godstransporter i m dtbyen eksenpelvis g

tidsvi nduer og parkeringsrestriktioner

Til trods for at trafikudviklingen har varet forhol dsvis begranset i byerne, vi
forhol dsvis meget, fordi niljget i byerne er mere sarbart. Hvis det skal undgas,
stigende trafikpres, skal der tages initiativer, sombidrager til en ny bal ance i
centre skal bevares og udvikles. Overflytning til mndre energiforbrugende transp
i etableringen af en sadan bal ance, fordi det stgrste potentiale for overflytning
andre virkem dl er, somkan bidrage til at begranse trafikkens bel astning af byern

tages i anvendel se, nmedens andre har en | angere tidshorisont.
Trafi ksanering i bym dten

Bil erne ud af byen. Det har varet recepten i Arhus Mdtby, som gennemen stgrre o

Arhus A, er blevet fredet for biler. Der er lavet en undersggel se der viser, at m
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stgj og COR2-udslip — er reduceret, trafiksikkerheden er blevet forbedret, og tran
gengad d er visse “mljgrobuste” strakninger blevet nere bel astede. Resultatet er

mlj get.

Ogsa i Aal borg er der gennenfgrt en rakke andringer for at gere byen nere niljave
andet i perioden 1994-1996 deltaget i det EU-finansierede JUPITER I -projekt samm
europad ske byer. Projektet har til formél at begramnse den nengde energi, der anve
udslippet fra trafikken. Projektet har nmedfgrt en onbygning i nidtbyen, etablerin

handi capvenl i ge stoppesteder, ligesomder er indfort elektronisk P-informationssy
Eval uering af projektet viser at onbygni nger har aflastet M dtbyen for en betyde
bussernes rej sehastighed er forgget, P-informations-systemet har reduceret trafik

par keri ngssggende trafi k betydeligt.

Aadringerne har sal edes nmedvirket til at begramse nilj@bel astningen, santidig nmed

er blevet forgget.

Road pricing

Road pricing, hvor der betales for den direkte brug af bilen, vil kunne bidrage t

overflytning fra biltrafik til andre mindre mljgbel astende transportformer. Road

karsel safgift, hvor afgiftens starrelse kan af hamge af f.eks.

Hvor man kegrer — Afgiften vokser i takt med vejens trafikale og mljgnessige bela

Hvornar man kerer — Afgiften er stgrre i nyldretidstrafikken.

Hvor langt man kgrer — Den sam ede afgift pr. tur vil afhange af hvor langt man h

Hvil ken type kegretgj man kgrer — Afgiften vil f.eks. vaxe mndre for biler ned et

Med road pricing gnsker man at kunne regul ere trafikken, saledes at den begranses

generne ved vejtransporten er saligt store — typisk i nyldretidstrafikken i de s
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af gi ftsstruktur — der afspejler de sanfundsgkonom ske onkostni nger ved vejtrafikk
at reducere det generelle korsel sonfang, nen vil ogsd i hgjere grad sprede trafik

ti dspunkter pa dagen.

Road pricing kan indfgres isoleret i forbindelse ned byernes trafik med henblik p
bal ancen i trafi ksanmensat ni ngen. Men road pricing kan ogsa i princippet onfatte
sanm ede afgiftsbelastning er knyttet til niljgbel astningen nv. En sadan onl agni ng
en positiv effekt for sanfundet, hvor vel fa dsgevinsten forbundet ned transport b
at de negative effekter begramses. Road pricing giver muligheder for at forhgje d

for forggel se af gransehandel en

Eventuel indfagrelse af road pricing i Danmark vil fgrst kunne ske inden for en |a
rakke tekniske, trafikale, juridiske og gkonomni ske spgrgsmél i forbindelse nmed ro
Safrent udviklingen mht. road pricing i Tyskland gar hurtigere end hidtil forvent
mul i gheden for indfgrelse af road pricing i Danmark. Et udval g under Trafikm ni st

henbl i k pd at give en oversigt over problenstillingen. Arbejdet forventes afrappo

Andre initiativer til begramsning af niljgbel astningen i byer
| de stagrre byer vurderes det at ca. 20 pct. af CO2-udslippet stanmer fra vare- o
| astbiltrafi kken en vasentlig bidragyder til partikelforureningen i byerne |igeso

gener sasomstgj, trangsel, ulykker og skader pa vej pa vej- og flisebel agning sa

Under sggel ser fra de senere ar tyder p&, at der er et vasentlig potentiale for ef

varedi stri butionen.

Det drejer sig bl.a. omat frenme transporter, der er geografisk koncentrerede, h
kapaci tetsudnyttel se. | dag reguleres vare- og lastbiltrafikken i byerne prinmest
gramsni nger sant tidsvinduer og parkeringsrestriktioner. Disse er ikke specielt v

transporterne.

| en rakke byer i Europa eksperinenteres ned indfgrelse af nmljgzoner i byerne, d
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byonr ader, hvor der indfegres salige bestemnmel ser eller restriktioner for bytraf
trafi kkens m|jgbel astning. | Stockholm Ggteborg og Malng indfegrtes fra 1. apri
byonr dder, som forbgd svenske | astbiler og busser over 3,5 tons total vagt adgang
tilherer en af de 3 svenske miljgklasser. Der er i gjeblikket forsgg ned effektiv
Kgbenhavn, hvor en rakke transportgrer har indgaet frivillig aftale nmed Kegbenhavn

kagrsel og benytte kgretgjer, der lever op til skarpede krav til udslippet.

Par keri ng

Regul ering af P-pladser udger et vigtigt virkeniddel i forbindel se ned byernes tr
parkeringspolitik. Dels at gegre det lettere at finde |edige parkeringspl adser gen
par ker i ngshenvi sni ngs- syst emer sal edes at | edekarsel undgas. Dels at opnd en dire

af restriktioner for hvemder kan parkere, hvor, hvor lange, og til hvilken pris

Hi stori sk har indsatsen vazet rettet nod offentlige parkeringsfaciliteter. | takt
par keri ngsmul i gheder for |angtidsparkering er den relative betydning af de privat
frentidig parkeringspolitik stigende. | Kgbenhavns Konmune ansl &s det, at private
ud af 30.000 parkeringspl adser inden for det onréade, der er onfattet af parkering
Ri nggaden) udggr de private parkeringspladser ca. 10.000 af 25.000 parkeringspl ad

et voksende behov for en politik pa dette onrade, til understgttel se af den offen

Ud over de direkte virkenidler overfor de eksisterende parkeringsmuligheder i bye

par keri ngsaf gi ft szoner og afgiftsforhgjelser kan der tillige benyttes alternative

. -andring af byggeregul ativer fra mninmunskrav til naksinunskrav vedr grend

nm2 suppl eret ned bedre muli gheder for cykel parkeri ng.

. -forbedrede parkér og kerfaciliteter ved stationer, bushol depl adser ved

For bruger opl ysni ng

og information
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Ef fekten af de forskellige virkem dler til begramsning af CO2-udslippet kan forst
i nformationsindsats. |nformationsindsatsen kan dels vege relevant i forbindelse m
dels i forbindel se med generelt at informere befol kni ngen om nul i ghederne for at

si kker hedsbel ast ni ngen i forbindel se ned transport.

Pa de gvrige energiforbrugende onrader, har f.eks. andringer af afgiftssatser, re
| edsaget af forhol dsvis onfattende kanpagner og informationsinitiativer. Kanpagne
kendskab til de m|jgnmessi ge konsekvenser af energiforbruget, samidig med at der

at begranse bel ast ni ngen.

I nformati on og kanpagner pa trafikonradet har hidtil ferst og fremmest varet anve
trafi ksi kkerheden. Der har bl.a. i forbindelse nmed andring af hol dningen til bilk

hol dni ngspavi rkende kanpagner i sammenhamg nmed andring af |ovgi vni ngen.

For bruger opl ysni ng

forbi ndel se med kgb af bi

For brugeropl ysning i ndgdr somet centralt element i den strategi, som EU-Komm ss
transportsektorens CO2-udslip. Somfglge heraf er der i forbindel se ned indgael se

energi effektivisering frem agt et direktivforslag, somonfatter fglgende:

. all e fabriksnye biler skal vaxre forsynet ned oplysninger om brandst of gkon
. der skal udarbejdes en oversigt over brandstof gkononmien for alle kare-t g
. der skal ophanges en pl akat nmed opl ysni nger om brandst of gkonomen i bilfo
. opl ysni nger om br andst of gkonomni en skal frengd af reklamematerial e

Det bgr endvidere sikres, at forbrugerne har kendskab til forskellige alternative
Trafi km nisteriet og MIj@- og Energimnisteriet i 1998 taget initiativ til opret
pd at lette forbrugernes adgang til oplysninger pa onradet. Pa nuvar ende tidspunk

relevante i forbindelse med bytrafik, men pd |angere sigt, nar bl.a. batteritekno
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kunne udggre et nmindre miljgbelastende alternativ til benzin- og dieselbiler.

Endvi dere udger forskellige fornmer for fadles brug af biler — delebiler eller sam

sikres tilstrakkelig og relevant information om

For brugerinformati on om bil ens brandst of f or brug

Fra dansk side lever vi allerede op til de fleste af de kommende krav om forbruge
to seneste ar udgivet folderen “Hvor langt pa literen”, somindehol der oplysninge
brandst of forbrug. Der er endvidere indgaet en frivillig aftale nmed den danske bi
og salgsmaterial e skal indehol de opl ysninger ombil ernes brandstofforbrug, dels a
skilte med de udstill ede bilers brandstofforbrug og uddele folderen “Hvor | angt p

understgtter den gregnne ejerafgift, somogsd nmedvirker til at give stgrre fokus p

For brugeri nformati onen bl ev igangsat santidig med overgangen fra vegtafgift til e

sal edes et eksenpel pa at effekten af en konkret amdring kan understgttes af forb

Den i gangvag ende indsats begr styrkes i de kommende &r for at sikre starre opmex ks

vad ge energieffektive biler

Andre informations-initiativer
Der er generelt behov for at skabe en bedre information omde niljgnessi ge konsek

Til svarende er der behov for at forgge informationsindsatsen nmht. alternativerne

Gennem i nformati on om onkost ni nger, niljgbel astning og tidsforbrug ved biltranspo
cykel transport, kan tilskyndelsen til at |lade bilen std og tage cyklen pa de kort
trafi ksi kkerheden skal |ade bilen std, nar vi har drukket al kohol. Vi skal |ae,

af hensyn til mlj get.

Der er endvidere brug for at skarpe infornmationen om hvordan nilj gbel astni ngen k
transport. Dette er relevant bade for erhvervschauffgrer og for dem der kgrer eg
transport gennenfgrt forsgg ned en sakal dt “busconputer”, der |gbende overvager b

For sggene viser, at der i forsggsperioden kan konstateres en begransning af brand
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i nfornmeres om forbruget. En nere onfattende og varig brug af dette udstyr vil kree

onr adet .

Bi | ernes energiforbrug pavirkes i vid udstrakning ogsd af hvordan, hvor |angt og

vedl i gehol del se, |ast mv. Karemide og -hastighed har afgerende betydning for ener
hastighed pa 70 kmi tinmen kgrer 15 km'liter kgrer ved en hastighed pad 110 kmi t
kegr emdden betydning, idet mange de- og accel erationer forgger energiforbruget, ne

korsel nedfgrer et |avere energiforbrug

Bi | ens vedl i gehol del se har ogsa betydning for energiforbruget og niljgbel astninge
daktrykket er 0,5 bar for lavt, stiger energiforbruget med 2-3 pct., santidig nmed
bilen er lastet, jo starre bliver energiforbruget. Santidig har placeringen af ba
pl aceres i en cykel hol der bag pa bilen, forgges energiforbruget nmed op til 10 pct

forggel sen af energiforbruget vage vasentligt hgjere, svarende til op til 25 pct.

Energi forbruget ved bil kgrsel kan sal edes pa& forskellige mader begramses, uden at

onkost ni nger eller besvar.

I nf or mati onsi ndsat sen pa dette onrade er i dag neget beskeden, og kan derfor ned

Endvi dere kan energi- og miljgspergsmal gives en nere frentradende placering i kg
det vurderes, omdet vil vare hensigtsnessigt at give bilisterne information omd

peri odi ske syn.

Information, notivation og dialog
Informati on om de m | j gnessi ge konsekvenser af forskellige valg har betydning for
vigtigt, at skabe notivation for at handle rigtigt. Oplysning og information skab

skaber handl i ng.

Hvis den “politiske forbruger” ogsd tamker transporten ind i milj@bevidstheden, v

adf a& dsandri nger, somer svae at nd gennem afgifter eller anden offentlig regule

er det vigtigt at information kombi neres ned di al og.
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Nogl e virksomheder har etableret pendl erplaner, hvilket bidrager til at skabe nul

m | j gbel ast ningen i forbindel se ned pendling. Det sker pa frivillig basis og med

P4 godstransportonrddet er der et stigende antal virksomheder, der indfgrer nmljg
i nddrage nilj gbel astni ngen fra godstransporten i deres daglige besl utninger omyv
pd frivillig basis udfra en vurdering af at markedet i stigende onfang vil efters

mljgprofil. Initiativerne nmedvirker dernmed til at begramse mljgbel astningen i f

Nar Kebenhavns Kommune kan indf@gre en certificeringsordning for indre by med et k
kapaci tetsudnyttel se, er det resultatet af en frivillig indsats fra transportarer
kapacitetsudnyttel sen er et onr&de som har stor mljegnmessig betydning og somer m

aktivt nedspil fra de invol verede aktarer.

Vi rksomhederne og hver enkelt person kan bidrage til at begramse nm|j gbel astni nge
der tages pa transportonradet. Bade de | angsigtede beslutninger, f.eks. i forbind
og de kortsigtede beslutninger omden daglige transport. Dial ogen og information

adf a& dsandri nger, sal edes at virkningerne af den gvrige indsats forstakes.

Val g af transportm ddel
transportvaner og livsstil har stor

betydni ng for CO2-udsl i ppet

Fam | i en Hansen, Skanderborg

2 voksne, 2 bgrn pd hhv. 4 og 8 ar.

Forad dre arbejder i Herning og Arhus og pendl er begge ned bi

C2-udslip
pr. ar, kg
Transport med bil til Herning, 220 dage arligt (2 x 70 kmi bil), indkgb underve;]

Transport med bil til Arhus, 220 dage arligt (2 x 25 kmi bil), afleverer og hent
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3 ugentlige bringe/hente bgrn til fodbold og nusikundervisning ture (4 x 5 kmi b
4 manedlige fritids-indkgbsture (2 x 20kmi bil) 400

2 manedl i ge besgg hos fanmilie (2 x 5 kmi bil) 70

Charterferie til Madrid med fly (Hele familien) 2.420

Bilture til og fra Kgbenhavns |ufthavn 100

CO2-udslip hele famlien, i alt 11.220

C2-udslip pr. person 2.800

Fam | i en Hamrer, Holte

2 voksne, 2 bgrn pa hhv. 10 og 12 ar.

Forad dre arbejder i Virum og Kegbenhavn, pendler hhv. nmed S-tog, cykel i somerhal
CO2-udslip
pr. ar, kg

S-tog til Kegbenhavn 220 dage arligt (2 x 15 km) 290

Cykel til Virum 110 dage arligt, bil til Virum 110 dage om arligt, indkeb underv
4 ugentlige bringe/hente bagrn til handbold og ridning ture (4 x 2 kmi bil) 7
4 ménedlige fritids-indkgbsture (2 x 15kmi S-tog hele familien) 250

4 arlige besgg hos familie i Odense (2 x 175 kmi bil) 240

3 gange biltur til sommerhus ved i Skagen+ diverse bilkegrsel i ferien (ca. 1000 k
C2-udslip hele famlien, i alt 2.610

CO2-udslip pr. person 650

Karen Karl sen, Kgbenhavn

Enli g uden bgrn, bopad i Kgbenhavn, arbejder i Roskilde, pendler ned tog

C2-udslip
pr. ar, kg
Transport nmed tog til Roskilde, 220 dage arligt (2 x 35 km 380

1 ugentlig lokal transport nmed bus (2 x 5 km 60
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10 arlige faniliebesgg i Taastrup (2 x 15 km S-tog) 10

10 arlige ture som passager i bil ved familiebesgg (2 x 10 kn) 20
2 arlige rejser til London ned fly 590

CO2-udslip i alt 1. 060

CQ2-udslip pr. person 1. 060

Kar sten Krog, Kal undborg

Enli g uden bgrn, bopa i Kalundborg, arbejder i Kgbenhavn, pendler i bi

CO2-udslip
pr. ar, kg
Transport til arbejde, 220 dage arligt i bil (2 x 103 km 9. 860

2 ugentlige lokalture i Kalundborg i bil (2 x 10 km 660

Familiebesgg i Arhus 6 gange arligt (Hurtigfarge som giende passager) 210

1 arligrejse til Thailand ned fly 2.390
1 dobbeltur til lufthavnen i bil 50
CO2-udslip i alt 13.170

CO2-udslip pr. person 13.170

Bi | | edt ekst

Ovenfor vises fire famliers arlige CO2-udslip fra transport. De fire famlier ha

og det giver store forskelle i CO2-udl edningen fra famliernes daglige transport.

Ki |l de: SAS og TEMA- nodel l en, Trafikm nisteriet 1996

Begr ansni ng af

trafi kvakst en
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Til trods for at de virkenidler, der er beskrevet i de foregaende kapitler tages

begranse bel astningen fra transportsektoren tilstrakkeligt, hvis trafikken fortsa
pct. omaret vil — vurderet i et lidt |angere perspektiv — vaae vanskelig at fore
udvi kl i ng pa& transportonradet. Teknol ogi ske forbedringer, justering af afgiftsstr
til biltransport, oplysning nmv. kan dampe effekterne af transportvaksten. Men der
negative effekter, herunder f.eks. stigende trangsel. Samidig vil en fortsat vak

behovet for udbygning og vedligehol del se af infrastrukturen vil stige.

Der er derfor behov for at vurdere, omvi gnsker en udvikling, hvor transporten f
fordel ene stgrre end ul enperne — for den enkelte og for sanfundet? Safrent der er

det naxnere overvejes, hvilke virkem dler, der nmest effektivt kan bidrage hertil.

Der igangsates i disse ar bade i Danmark og pa EU- niveau forskellige initiativer

dette onrade.

Fysi sk pl anl agni ng

Udvi kl i ngen i areal anvendel se har stor betydning for efterspgrgslen efter transpo
af den fysiske planl agning, somnmed udgangspunkt i Pl anl oven udfgres af anter og
statslig side i stigende grad veret fokuseret pa, at planlagningen i kke bgr bidra

transport. Dette er bl.a. tilkendegivet i forbindel se ned den statslige udnel ding

Bypl anl agning er et virkem ddel, som - isa pa& lidt |angere sigt — kan nedvirke t
af hasgi gheden af bil. Det kan ske ved en fortaning af byerne, isa onkring saxli
kol | ektive trafik. Etableringen af @restaden, somvil blive betjent nmed effektive

eksenpel pa at den fysiske planlagning bidrager til at skabe byudvi kling baseret

Stationsnag | okalisering i hovedstadsonradet har gennem 1990’ erne varet en fadles

Ti | svarende princi pper kan anvendes i stgrre provinsbhyer.
Genbrug af addre erhvervs- og havneonrader ma |igel edes indga i planl agni ngen. En

ant ernes og komunernes detail handel spl anl agning vil bidrage til at bevare bykern

derned m ndske behovet for transport.
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| den statslige udnelding til regionplanrevision 2001 er det beskrevet som et nat

standses for at reducere stigningen i biltrafikken

Fysi sk pl anl egni ng, som si krer at byspredni ngen bringes til ophgr og at nye arbej
fremmest udl amges der, hvor der er god adgang til kollektiv transport, kan pa |am
vaksten i efterspgrgslen efter transport. Der er tale omet virkem ddel, somikke
pd | angere sigt kan vaze ned til at trakke udviklingen i den rigtige retning. Den
resultat af en | angsigtet og konpl eks andring af sanfundsstrukturen. Det vil tils
udvi kling, hvis der ved hja p af den fysiske planl agni ng skal skabes grundl ag for

transport.

Lokal i sering og transport

Fra undersggel ser vides det, at placering af nye arealer til byformil og |okalise
fol ks transportvaner. F.eks. viser en undersggel se fra M1jg- og Energimnisterie
at blot 10-25 pct. benytter bil til kontorarbejdspladser i Indre By, 40-60 pct. t
stationer pa S-banenettet og hele 75-85 pct. til kontorarbejdspl adser, somikke
samtidig i gennensnit ligger 20 km s afstand fra bopad en, er der betydelige energ

stationsnag | okalisering.

En anden undersggel se fra Forskni ngscentret for Skov- og Landskab viser, at beboe
i Arhus Mdtby dagligt transporterer sig 20 km mens beboerne i en tilsvarende be
den urbane struktur transporterer sig 30 km og beboerne i en ligel edes ny, alnen
dagligt transporterer sig over 40 km Bil benyttes santidig nest i den perifert b

resultater er fundet i Herning-onradet og Hovedst adsonr adet .

Begransni ng af pendl ertransport
Transporten mell em bolig- og arbejdsplads er forholdsvis ressourcekravende for sa
bel astet i morgen- og efterm ddagsnyl dretiden. Den stiller ggede krav til kapacit

kapacitet, hvor frenkommeligheden bl.a. i Hovedstadsonradet nedsadtes i nyldretid
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Der er i forbindel se med udbredel sen af informationsteknol ogi skabt forbedrede mu
for pa arbejdspl adsen. Den enkelte nedarbejder kan tilkobles arbejdspl adsens info

mul i gheder for at std i tad kontakt med arbej dspl adsen, selv om arbejdet udferes

H enmear bej de har en rakke &benlyse fordele — for den enkelte og for sanfundet. E
stgrre onfang vil nedvirke til at begramse pendlertransporten — eller vaksten i p
transporten nmell em bolig og arbejdsplads i kke erstattes af anden transport — f.ek
hj emrear bej de bidrage til at begranse vaksten i trafikken, hvilket vil have en ree
begransni ng af CO2-udslip, mndre luftforurening mv. | det onfang transport nelle
del vi st erstattes af anden transport, f.eks. gget transport i forbindelse ned fri

hj emmear bej de fogrst og fremmest vare, at trafikken i mnyldretiden begramses. Derim

vaksten i det sanl ede trafikarbejde, og derfor heller ingen begranasning af CO2-ud

Mere fleksibel tilrettel aggel se af arbejdstiderne vil — pad samme mdde som — hj enm

begramse trafi kken i nyldretiden

Mul i ghederne for hjemrearbejde er i udgangspunktet begramset til bestente faggrup
hj emrear bej de i kke um ddel bart en mul i ghed for peaslagoger og butiksassistenter. En
nmedf gre en onfattende andring af arbejdsniljget, hvor kontakterne til arbejdsplad

nogle vil dette opleves somet problem

H emrear bej de er endnu i sin vorden i Dannmark, og det er derfor for tidligt at vu

trafikal e konsekvenser. De forel gbi ge vurderinger peger pa, at de trafikale effek

I nf or mat i onst eknol ogi en kan i princi ppet ogsad bidrage til at begranse transporten

nmul i gheder anvendes i dag kun i neget begramset onfang i Dannark.

Udgi vet af Trafikm nisteriet

Januar 1999

| SBN 87-90262- 56-5
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