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Forord

Forholdene pd trafikomridet er genstand for bred offentlig debat og stor medieop-
marksomhed. Vi er alle daglige brugere af den infrastruktur og det kollektive trafik-
system, som samfundet stiller il ridighed. Diskussionerne pd trafikomridet er derfor
naturligt nok ofte meget konkrete og kritikken meget specifik. Detle afspejler miske
ogsd, at vi i hverdagen er blevet meget athengige af, at trafiksystemet fungerer effek-
tivt og problemfrit.

Det er mit gpnske med denne trafikredeggrelse, at den kan bidrage til en mere princi-
piel diskussion af, hvad vi kan og skal p4 trafikomradet, Samarbejdet i EU giver os en
rickke muligheder og s@tter nogle rammer, maden ministeriets opgaver organiseres og
varetages pd har betydning for, hvordan vi pd en effektiv mide impdekommer bruger-
nes gnsker. Og den dialog som Trafikministeriet fgrer med omverdenen, har betyd-
ning for de I@sninger, som valges. Hvor kan vi blive bedre, og hvor skal der szttes
ind?

Det, at vi i stadig stgrre udstraekning kan bevage os mere og lengere omkring, giver
det moderne menneske en rekke muligheder, som aldrig figr set i historicn. Men det
stiller os ogsd overfor en rekke ganske store udfordringer. Vil vi overhovedet have al
den trafik som kan blive resultatet, og kan vi leve med de fglger som den ggede trafik
kan fi for vor velfeerd, sikkerhed og miljp?

Det er politiske spgrgsmal som ikke besvares med denne redeggrelse. Men redegarel-
sen giver forhibentlig et grundlag for at danne sig meninger herom. | forlzngelse af
denne redepgrelse vil jeg afpive en trafikpolitisk redegarelse til Folketinget,

Deet er min hensigt, at Trafikministeriet med regelmassige mellemrum offentligger sd-
danne trafikredeparelser, sd der i den offentlige debat foreligger et fizlles informati-

onsgrundlag at diskutere ud fra.
M %D

Bjdrm Westh
Trafikminister
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Indledning og sammentfatning

Formalet med denne Trafikredegorelse 1997 er at redegore for udviklingen pa trafik-
og transportemradel 1 de sencre ar. 1 slutingen af 1993 fremlagde den davaerende re-
gering en samlet trafikpolitisk redegorelse og trafikplan, “Trafik 20057, Trafikministe-
riet har siden da pa en hel rekke omrader fulgt op pi “Trafik 20057, som det fremgar
al neervaerende redegorelse.

Redegorelsen fokuserer pd tre temaer og indeholder derudover en generel del. De tre
temaer er folgende:

I, Transportpolitikken og EU

=)

Modernisering al organisations- og styringsformer

Lk

Brugeren i centrum

Trafikpolitikken bliver i stadig hgjere grad defineret inden for rammerne af samarbej-
det i EUL Dette medforer pi den ene side, at man pa nationalt plan ma gennemfore de
ngdvendige tilpasninger og moderniseringer af lovgivning mv., som er en fplge al
EU’s direktiver mv. Pa den anden side bliver det endnu mere centralt at formulere og
diskutere de nationale holdninger og synspunkter til de udspil, der fremkommer pi den
europeiske politiske scene, herunder iswr fra EU-Kommissionen,

Trafik er al natur grasnseoverskridende. 1 det moderne velferdssamfund stilles der sta-
digt egede krav til overskridelse af de graenser for mobilitet. som hidtl har eksisteret.
Med udviklingen af det indre marked 1| EU og bestriebelserne for at ege integrationen
og samarbejdet med (steuropa forsterkes disse tendenser. Det stiller krav til. at der
skabes sammenhgeng i den europeiske infrastrukiur. Iser pd de omrider, hvor der kan
konstateres store barrierer og flaskehalse, er der behov for initiativer. Dette gzlder i
sierlig grad inden for de trafikformer, som man politisk onsker al fremme, [eks. bane-
trafikken og setransporten.

I temaet om transportpolitikken og EU beskrives udviklingen i transportpolitikken i
forhold til realiseringen af det indre marked. Centralt for disse bestrebelser stir har-
monisering af konkurrencebetingelserne og skabelsen af et sammenhangende og ef-
fektivt transportmarked i hele EU med det mal at skabe et miljemaessigt set baredyg-
tigt transportsystem.



Den stigende trafik i EU stiller skaerpede krav til, at der sker en effektivisering inden
for de enkelte ransportformer. Opmarksomheden er specielt rettet mod at skabe
grundlag for, at nedgangen for bade passager- og godstrafikken pad jernbane vendes, og
at sptransporten fremmes som led i en baeredygtig udvikling af det europaiske trans-
portsystem,

Milje og sikkerhed udggr centrale temaer i diskussionen om, hvordan et sadant mere
brredygtigt transportsystem kan skabes. En af forudsztningerne er, at der skabes lige
konkurrencevilkir mellem de forskellige transportformer, hvilket blandt andet kan ske
ved, at alle de sakaldte eksterne omkostninger inden for de enkelte transportformer go-
res op og indregnes i omkostningsopggrelserne for de enkelte transportformer. De eks-
terne omkostninger er de omkostinger, som pafgres samfundet 1 form af traengsel, in-
frastrukturslid, ulykker og miljgbelastning,

Trafikministeriet har i den seneste rekke ar anvendt stadigt flere ressourcer pd at del-
tage i og pavirke den europxiske politiske proces pi transportomradet. Det samme kan
siges om postomridet, Ministeriet har i sammenhang hermed gennemfort en moderni-
seringsproces af de organisations- og styringsformer, som historisk har prieget bl.a. de
store institutioner DSB og Postviesenet. Et al hovedformilene har vieret at skabe mere
effektive og forretingsorienterede virksomheder, Milet er at gore dem i stand til at
indgi i en stadigt mere liberaliseret og kraevende konkurrencesituation i EU,

Moderniseringsprocessen gennemfores 1 evrigt bredt inden for alle ministeriets res-
sortomrider, Milet er at gennemfwre en konsekvent adskillelse af ministeriets myn-
digheds- og serviceopgaver, og i gvrigt at afprove nye organisations- og styreformer
for at skabe oget effektivitet i den samlede organmisation,

Ministeriet har ogsd i de seneste dr gennemfort en riekke intiativer og vurderinger
med henblik pd at sikre en optimal fordeling af opgavevaretagelsen mellem staten,
amterne og kommunerne. Fra 1998 overgdr siledes n®sten to tredjedele af det staslige
vejnet til amterne. Samtidig overtager staten det fulde ansvar for drift og anleg af
statsvejene, og udlicitering af disse opgaver vil blive anvendt, hvor det er praktisk og
gkonomisk hensiglsmassigt,

Ogsi pd havneomridet afprover Trafikministeriet nye styringsformer. For Esbjerg Tra-
fikhavn er der indfgrt en forspgsordning, der giver havnen ggede frihedsgrader, De po-
sitive erfaringer fra forseget indgir nu i mere generelle overvejelser i ministeriet om
den fremtidige struktur for den samlede havoesektor i Danmark.

De store broprojekter indledte den “fimatiseringsproces” i Trafikministeriet, som nu
indgir som et centralt led i en modernisering afl organiseringen af en rackke af ministe-
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riets store opgaveomrader. Der er siledes i den seneste rzkke ir oprettet selskaber in-
den for en bred vifte af ministeriets omrader. Det drejer sig - foruden broselskaberne -
bl.a. om Kebenhavns Lufthavne A/S, Scandlines A/S, og Combus A/S, De to sidst-
nevnle selskaber er udskilt af DSB, som i pvrigt ogsa selv har undergact en ganske
omfattende organisationsendring ved udskillelsen af infrastrukturdelen i form af op-
rettelsen af Banestyrelsen. DSB ventes siledes i lobet af 1998 omdannet til en selv-
stendig offentlig virksomhed efter Post Danmark-modellen. Med lovforslaget om
jernbanevirksomhed kulminerer den seneste drreekkes initiativer med gennemfurelsen
af egentlig konkurrence pa skinnerne.

Bag dannelsen af Post Danmark 1a en erkendelse af, at en moderne virksomhed i kon-
Kurrence ikke - som virksomhed betragtet - bor styres direkie fra Folketinget eller for
den sags skyld af en minister eller dennes departement. Politikerne mi opstille rammer
for virksomheden og dennes aktiviteter, mens de konkrete beslutninger vedrarende
virksomhedens drift mi treffes af en bestyrelse og direktion efter aktieselskabslovens
regelset.

Moderniseringen af organisations- og styringsformerne for Trafikministeriets instituti-
oner har veret en omfattende og ressourcekrevende proces, og har da heller ikke ve-
ret uden politiske problemer. Alle akiprerne i sidanne processer skal venne sig til at
spille nye roller. og der skal defineres en hel rekke nyve graenseflader mellem parterne.
Hertil kommer, at det politiske ansvar i sidste ende fortsat ligger hos ministeren og
Folketinget, og at der derfor skal vare ordentlige muligheder for offentligheden Tor at
fslge med 1 virksomhedernes dispositioner og udvikling,

I sidste ende er det jo netop offentligheden eller borgerne, som skal kunne opleve for-
delene ved moderniseringen og effektiviseringen af de pigeldende virksomheder. U-
anset hvordan DSB og Posten organiseres, si er dét der er afggrende set fra kundens
synspunkt, at togene kerer til tiden, at posten er hurtig og palidelig osv.

Trafikministeriet har derfor sat pget fokus pi, hvordan man kan mile, at ministeriets
virksomheder og institutioner lever op til disse krav og setter “kunden i centrum”. For
de virksomheder, som enten i forvejen er konkurrenceudsatte eller som ihvertfald har
en direkte kontakt til kunderne, er det jo helt afgorende for virksomhedens overlevelse,
viekst og renommé, at kunden sietles i centrum.

Men begrebet kan ogsa spredes ud til andre typer af Trafikministeriets virksomheder
og institutioner. Uanset hvilken type opgavevaretagelse eller aktivitet det drejer sig
om, mi milet veere at tenke “brugeren” ind i opgavelgsningen. Det gaelder saledes
principielt helt fra, nir der skal gennemferes ny lovgivning, eller der sker regeludste-
delse til de omrader, hvor der skal prasteres en eller anden form for serviceydelse.



Trafikministeriets opgaveomrade er meget bredt, og det giver ikke nogen mening at

udarbejde standardiserede regler for, hvordan “brugeren saeties i centrum™, Man kan
snarere tale om, at det bor vaere en tankegang og en adlard, som praeger ministeriets
virksomhed, og som brugeme og offentligheden kan holde ministeriet og dets virk-

somheder og institutioner op pa.

Hver eneste dag beveger niesten alle danskere sig i en sadan grad, at man kan sige, at
de trieffer en trafikbeslutning og udferer en trafikhandling. Summen af disse flere mil-
lioner beslutninger og handlinger bestemmer vores trafikale adferd og tegner dagens
trafikbillede. I denne redegorelses generelle del spges dette trafikbillede beskrevet
mermere ved brug af statistik og data. | de enkelte kapitler fokuseres iswr pid udviklin-
gen inden for den seneste rekke dr, og der tages emner og problemstillinger op som
nye data og statistisk har kastet lys over. Udviklingen pi de enkelte omrider holdes
derefiter op mod de initiativer mv., som er gennemfort de senere ir.

Ser man pa udviklingen i persontransporten, det vil sige den samlede sum af folks ture
og rejser, kan det konstateres, at der dr for dr sker en vaekst i den samlede persontrans-
port. Ca. 77 pet. af den voksne befolknings transportarbejde i lpbet af en dag sker med
bil. I forhold til personer i familier uden bil, transporterer personer der tilhgrer en fa-
milie med bil, sig 1 gennemsnit 75 pet. lengere pi en dag. Bilen betyder med andre ord
en sterkt forpget mobilitet for de personer, som tilhorer en familie med bil.

Ture og rejser tager tid. Det gennemsnitlige tidsforbrug ligger for den voksne befolk-
ning pi ca. 52 minutter om dagen. Ca. halvdelen af turene er pi under 5 km, men det
er turene over 10 km, som fylder i det samlede transportarbejde.

Udgifterne til transport er vokset staerkere end sivel det samlede forbrug som den sam-
lede indkomst. 1 1981 udgjorde transportudgifterne 13 pet. af forbruget, og i1 1994 15
pet. Det ser altsé ud til, at folk bruger relativt flere penge pa transport, nir de fir flere
penge mellem haenderne.

Dette bekrefies da ogsd, ndr man ser pd udviklingen i personbilparken. Hvor der i
1980 var 270 biler pr. 1.000 indbyggere, er der i dag 350 biler. Sammenlignes dagens
hilpark med bilparken i 1980, er det karakteristisk, at bilerne er blevet @ldre og tunge-
re. | forhold til de energimassige malsaetninger pa transportomradet spiller udviklin-
gen i personbilparken en vigtig rolle. Flere underspgelser peger pa, at energieffektivi-
teten i personbiler er steget, uanset at bilerne er blevet @ldre og tungere.

I 1996 L energiforbruget til transport ca. 16 pet. over 1988-niveavet. Da energiforbru-
get ul personbiler udgor lidt under halvdelen af det samlede energiforbrug tl transport,
vil optyldelsen af malsetningen pa encrgiomradet stille agede krav 1l de virkkemidler,
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der anvendes i forhold til udviklingen i bilparken. Disse krav bliver forstzerket, hvis

bilejerskabet udbredes til en storre del al befolkningen. | perioden 1991-97 er bilpar-
ken vokset med 223.000 biler. Af denne viekst skyldes de 38 pet. en foregelse af an-
tallet af bilejende familier, mens de restende 62 pet. skyldes, at antallet af biler i den
enkelte familie er pgel.

Benzinafgifterne er lobende blevet forhejet siden 1994, Ses der pa forbrugerprisen i
benzin. er den pi trods af stigningen 1 benzinafgiften imidlertid kun steget 8 pet. fra
1990 til 1997 opgjort i faste priser. 1 1997 er viegtafgifien blevet omlagt til en gren
ejerafgift. der athenger af bilens energieffektivitet.

Udviklingen i bilejerskabet stiller den kollektive trafik overfor en riekke udfordringer,
Transportarbejdet for den kollektive trafik har vieret svagl faldende i den seneste dr-
rickke samtidig med, at biltralikken er steget. Den kollektive trafik har siledes gen-
nemlevet et fald i markedsandelen,

Staten tager sig generelt af jernbanetrafikken, mens amter og kommuner forestir den
regionale og lokale bustrafik. Som felge af udlicitering af busdriften er der sket en ve-
sentlig effektivisering af driften med besparelser som felge. Effektiviseringen har
imidlertid ikke medfert en stigning i den samlede bustrafik.

Staten yder et vaesentligt pkonomisk bidrag i form al sociale tilskuod til en rekke per-
songrupper, som benytter kollektiv trafik og fra 1997 i form af et generelt tilskud til
nedsttelse af taksterne i den regionale og kollektive trafik. Herudover bistar staten
med udvikling af den Kollektive bustrafiks produkter.

Den kollektive trafik har vidt forskellige vilkar afhiengigt af, om der er tale om betje-
ning af de store byer, mindre byer eller landomraderne, Jo twettere folk bor, des mere
benytter de kollektiv trafik. Det betyder ogsa, at den kollektive trafik biade ud fra en
vkonomisk og miljemassig betragtning giver de mest positive resultater i de tilfelde,
hvor den kollektive trafik betjener omrader hvor der bor forholdsvis mange mennesker
og hvor folk bor tet. Som led i forbedringen al det samlede kollektive tralikprodukt er
der nu gennemfort et bus-tog samarbejde. Princippet 1 samarbejdet er "én rejse - én
hillet™, som det har veeret Kendt 1 HT-omriddet siden 1977.

For godstransportens vedkommende er den indenlandske transport domineret af last-
biler, der udforer 75 pet. af godstransportarbejdet, mens skib og fierge udfarer 21 pet
og bane 4 pet. Siden 1980 har der vaeret en viekst pa 20 pet. i godstransportarbejdet.
Transportarbejdet med bane samt skib og ferge har i store trek veret konstant siden
1950,



Vaksten er siledes sket i lastbiltrafikken. Udviklingen har vieret prieget af, al godset
keres lengere, og at der keres fierre ture uden lws, Lastbilerne kewrer ikke mere end i
starten af 80-erne, men de har mere gods med, Denne udvikling er dels et udtryk for
effektivisering al transporterne, dels et resultat af andringer i sammenssetningen af de
varer, der transporteres, Herudover har udviklingen i erhvervsstrukturen, bla. med
hensyn il lokalisering afl produktions- og distributionsfaciliteter stor betydning.

Ses der pd vognparken, er det gennemgiende billede, at antallet af store lastbiler er
steget. Den kraftige stigning har betydet, at den samlede lastekapacitet er steget med
over 50 pet., iser inden for lastbiler over 12 tons samt s@tte- og pdh®ngsvogne.

Gennem 90-erme er der sket en riekke wendringer afl afgilteme for godstransport, der
har medfert et stigende afgiflsiryk pa vejgodstransport. Fra 1992 ophavede man sile-
des refusionen for dieselafgifter, og fra 1995 er der indfen en vejbenytielsesafeift for
lastbiler over 12 1ons. '

Tunge koretgjer udgor en betydelig sikkerhedsrisiko i trafikken. Der er siledes 5-6
gange si mange draeble pr. mia. vognkilometer for lastbiler som for personbiler. Der er
derfor fortsat behov for at gore en indsats for at pge sikkerheden. Trafikministeriet er -
saledes i ferd med at udmente en rekke forslag til initiativer, herunder bl.a. en op-
stramning af farrdselsloven og godskerselsloven,

[ den internationale godstransport spiller setransporten en markant storre rolle, end det
er tilfwldet for de nationale transporter, Betragtes godsets verdi, ®ndrer billedet sig
imidlertid. Lastbiltransport har sialedes en andel pd 55 pet., mens setransport har 34
pet., fytransport 6 pet. og banetransport 3 pet.

LU-Kommissionen arbejder med at vurdere mulighederne for at styrke jernbancgods-
trafikken i Europa og har i den sammenhang fremlagt forslag til etablering af swrlige
korridorer i Europa til hurtige godstog - de sikaldte “rail freight freeways”. Danmark
skubber pa for at fremme initiativer, der medvirker til at sikre mere gods pa jernbanen,
ikke mindst pa de lange afstande. I den forbindelse arbejder Danmark sammen med de
avrige nordiske lande pa at etablere en rekke nordiske “rail freight freeways”, som
skal integreres i det gvrige curopatiske system,

Regeringen har i pvrigt i 1996 gjort en serlig indsats for at fremme godstransport med
skib med handlingsplanen “Nuerskibsfart - Transport fra der til der”.

Man ber dog viere opmarksom pd, at langt det meste godstransport udfpres pi korte

ture inden for ¢t amt eller mellem to amter. Et lignende billede tegner sig for person-
transporten, hvor langt de fleste ture er korte ture. Der er tale om hverdagens ture til
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arbejde, indkeb, fritidsformal mv. Maden folk transporterer sig pa er bl.a. afhengig af,
hvor de bor. Ser man pi trafikken 1 byerne, kan det konstateres, at transport med tog,
bus, cykel og gang tegner sig for en vaesentlig del af den samlede transport, der udfa-
res i de store byer over TOLOOO indby ggere. 1 hovedstaden drejer det sig om mere end
halvdelen af den samlede transport. De store byer er siledes karakteriseret ved, at hi-
lens betydning som transportmiddel er mindre end 1 resten af landet.

Udviklingstendenserne for biltrafikken 1 Kebenhavn adskiller sig [ra den resterende
del af landet, hvor der siden 1980 har vieret en vackst pi 60 pet. 1 Kebenhavn er ni-
veauel for biltrafikken kun 10 pet. hajere end Tor 15 ar siden,

| erkendelse af de serlige betingelser og forudsetninger, som kendetegner trafikken i
hovedstadsomridet, er der i de senere {r planlagt og igangsat en riekke trafikprojekter.
som vil fil stor betydning for trafikforholdene i hovedstadsomridet. Der vil forst og
fremmest blive tale om forbedring af forholdene for dem, der bruger kollektiv trafik.

Cyklen spiller i dag en vigtig rolle i byernes trafik, og det er is@r her, at der er et po-
tentiale for yderligere forggelse af eyklens andel af det samlede transportarbejde. Cyk-
len har isar en rolle pa de kortere ture, og cyklen anvendes i stort omfang at barn og
unge.

Set i forhold til byernes trafik- og miljoproblemer, vil der viere behov for at folge ud-
viklingen i byerne ngje. Der skal fortsat gores et arbejde inden for en bred vifte af vir-
kemidler, hvis man skal undga, at der opstir en forvaerring i treengsels- og miljoproble-
mermne i de stgrsie byer og i serdeleshed 1 Kebenhavn, Trafikministeriet farer lobende
en dialog med de store bykommuner om behovet for nye og yderligere initiativer,

MNir man ser pd de lengere rejser i Danmark, de sikaldte fjernrejser, udger ast-vest tra-
fikken ca. 1/3 af det samlede marked. Fra 1980 til i dag har antallet af @st-vest rejser
udviklet sig fra 14 mio. til 18 mio. rejser om arel, svarende til en stigning pi 30 pet.

Med dbningen af den faste forbindelse over Storebeelt 1 1997 for banetrafikken er der
sket en meget markant tidsbesparelse for de togrejsende 1 pst-vest trafikken. Allerede
nu er antallet af rejsende der har taget turen over Storebzltsforbindelsen, steget mar-
kant, og succesen har vierel sd stor, at DSB har haft vanskeligheder med at levere de
rejsende tog til tiden og en ordentlig service. Omlxgningen af hele trafikken i for-
bindelse med introduktionen al’ den nye efterarskoreplan som falge al abningen al Sto-
rebalisforbindelsen har ogsa medfort forringelser for de rejsende i regionaltratikken.

Nir Storebiltsforbindelsen dbner lor vejtrafik, ma det forventes, at der igen sker en
rekke ®ndringer i trafikken, som ogsa vil virke tilbage pa togtrafikken,



IndenrigsAyvningen har siden 1980 udviklet sig {ra transport af 1,3 mio, ul ¢a. 2.3
mio. passagerer. Indenrigsflyvningen er blevet trinvist liberaliseret, og siden april 1997
har der vaeret fuld adegang for alle EU-luftfartsselskaber til at beflyve ruterne. Liberali-
seringen har ikke indtil nu medfort markante ®ndringer i billetpriserne.

Pa Kattegat har der ogsa vaeret en markant udvikling ved introduktion af hurtigferger
mellem henholdsvis Odden-Ebeltoft og Arhus-Kalundborg. Dette har medfrt vaesent-
lige tidsbesparelser og en gget frekvens pa ruterne. De miljemaessige folger af hurtig-
fergedniften har vieret genstand for offentlig diskussion og har fort ul en rekke skeer-
pelser i reguleringen af driften. Abningen for vejtrafikken pa Storebeltsforbindelsen
vil betyde, at hurtigfergernes markedsandel af ost-vest trafikken vil falde. Der er da
ogsa indledt en skaerpet konkurrence mellem de to ruter om besejlingen af Kattegat.

Infrastrukturen har traditonelt udgjort Trafikministeriets kerneomrade, Ministeriets
omrade er siledes det mest anlwegstunge i staten. Tilvejebringelse al ny frastrukiur
og vedligeholdelse al den eksisterende infrastrukiur optager dedfor en vaesentlig del af
Trafikministeriets ressourcer og tid.

Som tidligere navnt har man igennem en razkke dr kunnet konstatere en vakst i trafik-
ken. Der er ikke noget der tyder pd, at denne vakst vil baje af eller for den sags skyld
ophgre i den kommende drrekke. Man skal siledes ikke forvente, at man er ved at nd
et egentligt memingspunkt. For persontrafikkens vedkommende er bilejerskabet i
Danmark lavt, nir man sammenligner med lande pa samme velstandsniveau, og der vil
derfor fortsat kunne forventes et hajere bilejerskab i Danmark, For godstrafikkens
vedkommende er billedet mere sammensat, da det | nok si hej grad athanger af udvik-
lingen i erhvervsstrukturen og samhandelen med udlandet.

Den danske infrastruktur vurderes almindeligvis at viere af hpj standard. Det overord-
nede motorvejsnet som indgar i de transeuropwiske transportnet, star foran sin ferdig-
gorelse, og med byggeriet af de faste forbindelser over Storebxlt og @resund er der
taget et kempeskridt i forbedringen al infrastrukturen pa bade vej- og baneomradet.
Der gennemfores nu underspgelser vedrorende en evi. fast forbindelse over Femer
Balt.

Der mi fortsat paregnes at skulle ske en udbygning af det overordnede vejnet, og det
er vigtigt, at der i de kommende ar er tilstrekkelige midler til at vedligeholde vejnettet,
fordi det mé forventes hirdere udnyttet. Men der er i lige netop disse dir skabt pget fo-
kus pa behovelt for forbedring og modernisering af hovedbanenettet i Danmark. Det
stgrste problem med jernbaneinfrastrukiuren er flaskehalsen mellem Kebenhavn og
Ringsted, hvor der nu er truffet politisk beslutning om projektering af yderligere to
spor. Hertil kommer fortsettelsen af elektrificeringen og modernisering af banenettel i
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Tyllamd,

Den fortsatte trafikvaekst gor det nodvendigt at analysere mulighederne for ved hjelp
af moderne teknologi som trafikinformatik at forbedre udnyttelsen af den kapacitet,
som den nuvarende trafikinfrastruktur stiller til rddighed. Der er allerede taget de for-
ste spade skridt hertil, men der er neppe tvivl om, at en stprre del af investeringerne i
drene frem mi kanaliseres over i sidanne projekier.

Det samme geelder trafiksikkerheden. Overordnet kan det konstateres, at til trods for at
hiltrafikken er vokset fra 1980 og til i dag. sd er antallet af driebte og tilskadekomne
faldet betydeligt | samme periode. | 1996 var der siledes det laveste antal trafikdrabte
1 40 dr. Denne meget positive situation kan dog ikke wndre pi det faktum, at der fort-
sat er mange mennesker, der dor og kommer til skade i trafikken. Cyklister og gaende
er i den sammenhing en serligt udsat gruppe.

Regering og Folketing har i de seneste ir 1 tlere omgange gennemfort skaerpelser 1 lov-
givningen og i kontrollen af, at bilisterne lever op hertil for at opnd en storre trafiksik-
kerhed. I 1997 har wrafikministeren offentliggjort handlingsplanen “Hver ulykke er én
for meget”. Folketinget har vedtaget stramning af promillegrensen og stramning af
reglerne for oversknidelse af hastighedsgrenserne. Regeringen har fulgt dette op med
indfgrelsen af automatisk hastighedskontrol i forste omgang i Kebenhavn.

Miljsbelastningen fra tralikken er forst og fremmest forbundet med wansportmidlerne,
som udsender luftforurening og afgiver steh). Endvidere bidrager transportsektoren pd
linje med andre energiforbrugende sektorer med et forbrug af fossile energikilder til
udslippet af CO..

Trafikministeriet har igennem en arrekke opbygget og labende forbedret et model-
grundlag til beregning af udviklingen i luftforureningen fra trafikken. Iolge disse be-
regninger forventes det i store traek at vaere muligt at na de malsaeninger, der er opstil-
let med hensyn til reduktion af luftforureningen, til trods for at trafikken fortsat for-
ventes al stige i de kommende ar. Udslippet af kvaelstofilter (NO, ), kulbrinter (HC),
kulilter (CO) og partikler forventes siledes at blive reduceret vasentligl. Regulering af
emissionerne, der fastsaettes al EU, er sdledes et serdeles effeklive redskab il at redu-
cere den trafikskabte luftforurening fra vejtrafikken.

Der vil dog fortsat fremover vere problemer med de sundhedsskadelige effekter af
luftforureningen fra vejtrafikken. Det er derfor ngdvendigt lgbende at folge udviklin-
gen og overveje, om der er behov for at supplere de nuvarende mals@tninger med me-
re specifikke reduktionsmal, f.eks. for de sma partikler.
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Regeringen fremlagde i 1996 en handlingsplan for reduktion af CO,-udslippet i trans-
portsektoren. Det er pd nuveerende tidspunkt for tidligt at forvente en effekt i form af
reduceret CO.-udslip som felge af planen. Det centrale element i planen er at gore bi-
lerne mere energieffektive. Parallelt med at bilerne bliver mere energieffektive, mi
man - hvis miljpmdlene skal nds - sorge for, at det ikke dermed bliver billigere at kere
bil.

Det er afgarende for opfyldelsen af CO -malsatingen pd transportomradet, at der sker
fremskridt mht. bilernes energietfektivitet. Det er imidlertid fremskridt der skal tages i
EU, hvis det skal have nogen effekt over for bilindustrien. EU’s miljeministerrid har
da ogsi vedtaget en riekke initiativer, herunder forhandlinger med bilindustrien med
henblik pi fremme af mere energieffekuive biler. Det er imidlertid ikke endnu lykke-
des at opni enighed mellem EU-Kommissionen og bilindustrien.

Miljgproblememe pi transportomridet er af en sidan dimension og karakier, at det er
vanskeligt at forestille sig, at det enkelte land alene kan lgse problemerne. Dette er da
ogsd en illustration af, hvordan transportpolitikken i stadig stgrre omfang bliver af-
hiengig af, at der tages initiativer pi curopisk plan.

I den nationale transportpolitik spiller Trafikministeriet selvsagt en central rolle i ana-
lysen af udviklingstendenserne pi trafik- og transportomridet og i opstillingen af de
politikker, som bar forfplges for at nd de bredere samfundsmassige mal pd trafik- og
transportomridet.

Men der er neppe tvivl om, at ligesom den nationale transportpolitik ikke kan define-
res isoleret fra og uafhengigt af den internationale udvikling og udviklingen af trans-
portpolitikken i EU, si kan den danske wafikpolitik heller ikke defineres uathangigt af
den pkonomiske politik, finans- og investeringspolitikken, skattepolitikken, erhvervs-
politikken og sidst, men ikke mindst milje- og energipolitikken. Dette kalder pd et
fortsat, og pget samarbejde pd tvers af de eksisterende grenser mellem ministerierne
og pd, at man er opmarksom pd de trafikale og trafikpolitiske konsekvenser af initiati-
ver pi de andre ministeromrader. Velferdssamfundet kan ikke udvikle sig uden trafik,
men vellardssamfundets udvikling har ogsi trafikale [olger.
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Transportpolitikken og EU

I.I  Indledning

Den vaesentligste del af det regelsat der gaelder for transporterhvervet, har sit udspring
i internationall fastsatte regler, iszr af EU, men for luftfartens og sefartens vedkom-
mende ogsi fra andre internationale organisationer,

Dette indebeerer. at spillerummet for nationale danske beslutninger begraznses heraf,
Omvendt gges behovet for at fremme danske synspunkter og prioriteringer i transport-
politikken i de relevante internationale fora, primearnt ELU.

EU’s rolle i transportpolitikken er forankret i mélsztningen om at realisere det indre
marked. Dette omfatter ogsa transporterhvervet og Traktatens bestemmelser herom
gelder som udgangspunkt ogsa pa transportomradel, hvorfor der skal etableres en ord-
ning med fri bevaegelighed for varer, personer, tjenesteydelser og kapital,

Principperne for det indre marked er indeholdt i forskellige traktatbestemmelser, mens
de serlige regler for tjenesteydelser fremgir af art. 59-66. For transportens vedkom-
mende er de centrale bestemmelser indeholdt i art. 74-84. Disse giver bemyndigelser
for Ridet til at gennemfere de npdvendige foranstaltninger for at realisere det indre
marked pi transportomradet gennem vedtagelse af retsakier,

EU"s politik pi transportomridet omfatter:

fri etableringsret overalt i EU,
fri udveksling af tjenesteydelser,

gensidig anerkendelse af virksomheders ret til udevelse af erhverv, herunder af de
erhvervsudevendes kvalifikationer ved etablering i et andet medlemsland, samt

at tilsynet med virksomheder finder sted 1 hjemlandet.

For at det indre marked kan fungere effektivt, er det nedvendigt, at der er ensartede
konkurrencemaessige vilkir for erhvervsvirksomhederne. Derfor er der for de enkelte
transportformer fastsat regler om adgang Gl erhvervel og til markedet. Tilsvarende er
der i varierende grad vediaget bestemmelser om udgvelse af erhvervet,

Disse bestemmelser dekker over et bredt spektrum af foranstaltninger, der i visse til-
felde ogsd har mil, der ligger uden for milene for det indre marked i sn®ver forstand.

21



Det kan f.eks. dreje sig om miljo, trafiksikkerhed og sikring af visse sociale rettighe-
der. Pd vejtransportomradet er der saledes fastsat regler for kere- og hviletid, der bide
tilzodeser konkurrencemassige, trafiksikkerhedsmassige og sociale hensyn. Endelig
kan det viere ngdvendigt at regulere adgangen til infrastrukturen for at sikre, at adgan-
gen kan ske pd gennemsigtige og ikke-diskriminerende vilkir, hvilket er sket for hen-
holdsvis lufthavne og jernbaner.

Der er i EU ligeledes gennemfort en omfattende regulering af kravene il transportmid-
lers indretning, funktionsmide mv. Dette tager udgangspunkt i behovet for gensidig
anerkendelse af normer for kgretgjer, sdledes at disse frit kan handles og godkendes til
brug i alle medlemslande. Derudover tjener reguleringen ogsa trafiksikkerhedsmaessi-
ge samt miljpmassige formal.

Udover regler rettet direkte mod transporterhvervet er detie afgorende pavirket af vig-
tige tvaergiende regelset. Det drejer sig ikke mindst om reglerne for statsstotie samt
konkurrencereglerne. Men ogsi regler om moms og afgifter er af stor betydning for er-
hvervet.

Den fortsatte vakst 1 transportarbejdet betyder, at der er stigende behov for at fokusere
pé de afledte problemer heraf, iswr hvad angar miljopavirkninger (stgj, emissioner,
CO. mv.), trengsel og trafiksikkerhed. Kommissionen har stimuleret til debatten ved
at udsende en riekke gron- og hvidbeger, bla. om fair og effektiv prisszetning i trans-
portsektoren, om udviklingen af den kollektive wransport, samt om revitalisering af
jernbanerne, ligesom en gronbog om havne er undervejs.

Der er pi det mere overordnede plan bred enighed blandt medlemslandene om behovet
for yderligere indgreb. Men hidtil har det vierel vanskeligt at na il enighed om mere
gennemgribende foranstaltninger. De vigtigste virkemidler er pkonomiske, herunder
@ndringer i skatte- og afgiltssystemet, samt skasrpede normer for keretgjers indretning
og funktionsmide, herunder normer for braendstofkvalitet og -forbrug. Endvidere pa-
gar der underspgelser af, hvordan informationsteknologi (1T, telematik) kan anvendes
til at lente ikke mindst traengsels- og miljgproblemerne. Dette vil bl.a. kunne ske ved et
system til opkrevning af atgifter for korsel, differentieret efter vejstrekning, tidspunkt
mv. (roadpricing).

Relationerne til 3. lande spiller en betydelig rolle for transportsektoren. Aftaler herom
er hidtil hovedsagelig blevet indgdet bilateralt mellem den enkelte medlemsstat og det
pigeldende tredjeland. Der er imidlertid en stigende tendens til, at sidanne aftaler s@-
ges indgdet af Fellesskabet. De central- og esteuropziske lande er af serlig interesse
for forhandlinger grundet deres nire geografiske placering samt den kommende udvi-
delse al EU mod vst. Men Fallesskabet forer ogsa forhandlinger med andre lande, her-
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under med USA pa luftfartsomradet

Kapitlet indeholder en generel fremstilling af EL"s transportpolitik begranset til de
omrader, der henhgrer under Trafikministeriet, hvorfor en omtale af sptransport sami
transport ad indre vandveje ikke er medtaget, da disse omrader administreres af Er-
hvervsministeriet.

1.2 Transport og det indre marked

Generell

Transportsektoren indtager en vaesentlig plads i EU. Den tegner sig for ca. 7 pet. af
BNI, ca. 7 pet. af samtlige arbejdspladser, ca. 40 pet. af medlemsstaternes statslige in-
vesteringer og ca. 30 pet. af EU’s energiforbrug.

Det indre marked med fri adgang til at udfere tjenesteydelser omfatter i princippet alle
transportformer og al aktivitet, der udoves af disse.

Gennemferelsen af en felles transportpolitik 1 EU skal siledes ses i sn®ver sammen-
heng med realiseringen af det indre marked, idet en fri udveksling af varer og tjeneste-
ydelser forudsatter, at ogsa transportsektoren er omfattet af fxlles regler. Der er dog
visse undtagelser. Siledes er der ikke fri adgang til markederne for jernbanetjenester
og heller ikke til gvrige former for kollektiv transport.

Adgang til transporterhvervet og til markederne

Det indre marked betyder, at der i alle medlemslande pa grundlag af fzlles regler stil-
les ensartede krav til udevere af transporterhvervet. Disse krav varierer imidlertid be-
tydeligt fra erhverv til erhverv, athangig af disses karakteristika.

Kravene stilles forste gang, nar operatgren pabegynder sin virksomhed, men skal selv-
sagt lghende vaere opfyldt for at opretholde retten til adgang til erhvervet.

For det ferste stilles der krav til operatprers gkonomiske formaen. Der er dels tale om
mere konkrete krav 1il, al der skal viere en vis pkonomisk stpdpude i form af egenka-
pital af en vis sterrelse eller en bankgaranti, dels krav om at der skal foreligge en for-
retningsplan, evt. i form af budgetter. Det spges sdledes generelt sikret, at operatgren
vil viere 1 stand til at optylde sine aktuelle og potentielle forpligtelser, samt dekke de
faste og variable omkostninger uden hensyntagen til lobende driftsindtzgter over en

vis tidsperiode.

Baggrunden for at der stilles sadanne krav, er udover hensynet til forbrugerne, at en
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fornuftig ekonomi hos operataren danner grundlag for en regelmiessig vedligeholdelse
af materiellet med en deraf folgende bedre sikkerheds- og miljemassig standard.

For det andet stilles der krav til operatgrers vandel. Dette er delvist et subjektivi be-
greb, som kan indebwre visse forskelle i de nationale regler, men det er normalt Kon-
kretiseret ved krav om, at en operater f.eks. ikke mi viere domt for alvorlige strafbare
handlinger, og ikke ma viere fundet skyldig i gentagne overtredelser af forskrifter om
lein- og arbejdsvilkair inden for erhvervel.

Grunden ul, at der stilles vandelskrav er ligeledes hensynet til, at transportkeberne skal
kunne fole sig trygge ved operatgrerne, men hertil kommer, at et felles marked kun
kan fungere hensigtsmassigt, sifremt transportvirksomhederne overholder de Fastsatte
regler.

For det tredje er der fastlagt visse krav til operatorers faglige kundskaber. Disse krav
er som folge af de mange smi operatorer mest udferlige hvad angdr vejtransport, men
er for alle sektorer, undtagen luftfart, baseret pi en dokumenteret faglig viden om ret-
lige forhold, virksomhedsledelse og tekniske forhold, herunder sikkerhed i forbindelse
med almen drift.

Endelig er der krav om, at operatgrer skal vaere ¢tableret og have hjemsted i Faellesska-
bet. Dette krav er baserel pi, at transportoperaterer for at G udstedt licens bide skal
have deres hovedvirksomhed og retlige hovedkontor i et medlemsland.

Det er i dansk interesse, at der stilles hgje og ensartede krav 1] adgangen Gl transport-
erhvervet, ikke mindst safremt der kan pavises positive afledie effckier, bLa. pa milja,
arbejdsmilje og sikkerhed. Det er videre vigtigt, at kravene efterleves effektive al kon-
kurrencemiessige hensyn,

I tilslutning til reglerne om adgang til erhvervet er der fastsat regler om. hvilken mar-
kedsadgang de godkendte transportvirksomheder har. Reglerne om markedsadgang
angiver derfor, hvor der kan udferes transportvirksombhed; nationalt, gramseoverskri-
dende international transport i Fellesskabet, i Faellesskabet som helhed og i relation il
tredjelande.

For si vidt angar adgangen til markedet, er der fra den 1. april 1997 fri adgang til hele
lufttransportmarkedet i Faellesskabet for virksomheder der er etableret i EU, og som er
kontrolleret af en medlemsstat eller af borgere i disse.

Vejgodstransportmarkedet er ligeledes tet pa at vaere fuldt liberaliseret, hvilket er til-
feldet for al international kersel. Fra 1, juli 1998 gives fm adgang 6] ogsa at udisre
transport i medlemslande, hvor virksomhbeden ikke er hjemmehgrende (cabotage),
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Derimod er pd busomridet alene den mindre del der udgeres af international lejlig-
hedsvis personbefordring og personbefordring med indlogering, fuldt afreguleret. For
sit vidt angir cabotagekorsel er der 1 Ridet nu opnilet fielles holdning til, at lejligheds-
vis korsel og speciel rutekorsel kan udfores uden serlig tilladelse fra vaertslandet, samt
at almindelig rutekersel kan udferes pa nermere betingelser i forbindelse med tilladt
international rutekorsel.

Pit jernbancomriadel er der efier jernbanedirektiverne en begraenset adgzang il andre
landes markeder, men 1 praksis benyttes denne adgang ikke. Det hienger sammen med
tekniske forhold samt den sterke offentlige regulering al omradet i de fleste medlems-
lande. Kommissionen stillede 1 1995 forslag om adgang til at udfere cabotage for
godstransport med jernbane samt om fri adgang til at drive intermational passagerbe-
fordring, men en sadan markedsadgang er imidlertid ikke meningsfuld, medmindre der
ogsi kan gives reel adgang tl infrastrukturen, hvor kapaciteten er begraenset, og det
mit derfor niermere vurderes, hvor megen kapacitet der kan tildeles de forskellige tra-

fiktyper.

Pi EU-plan er der endvidere bestrebelser pa jermbancomridet for at etablere "freight-
freeways”, hvilket er saerlige Korridorer for grienscoverskridende godstransport, hvor
denne transport Fir en vis fortrinsstilling fremfor anden jerbanctransport. Det vil kun-
ne bidrage til at flytte gods fra vej til bane og dermed til at mindske transportens miljp-
belastning samit reducere triengselsproblemerne pa vejene.

Udovelse af erhvervet

Der findes en rekke specifikke krav, der knytter sig til transportvirksomheders udovel-
se af erhvervel, Udover at sikre ensartede vilkar for vicksomhederne og dermed frem-
me mulighederne for at operere i det indre marked tjener disse regler ogsa andre for-
mal, sisom hensynet til miljoet, arbejdsmiljoet, beskyttelse af arbejdstagerne samt tra-
fiksikkerhed.

Pi vejtransportomridet er der i EU-regi fastsat serlige bestemmelser om kore- og hvi-
letid. Reglerne vedrerer forernes uddannelse og udforelse af vejiransport (Lengden af
kore- og hviletid mv., som registreres pi et diagramark via et kontrolapparat, der er in-
stalleret 1 keretgjet), det tekniske omrade vedrorende brugen. installationen og repara-
tion af kontrolapparatet, autorisation af og tilsyn med varksteder der er autoriseret til
at udfere reparation, kontrol mv. af kontrolapparatet og diagramark.

P jernbane- og luftfartsomradet eksisterer der ikke i EU fastsatte regler om henholds-
vis kare-, flyve- og hviletid. men nationalt bliver regler herom reguleret efter arbejds-
miljoregler eller andre fagligt relaterede regler, herunder kollektive overenskomster.
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Europa-Kommissionen har tilkendegivet, at en revision af de geldende kere- og hvile-
tidsbestemmelser vil blive pabegyndt i 1998, 1 forbindelse med denne revision er det i
dansk interesse, at der finder en regelforenkling sted pa omradet, savel af hensyn til
vejtransporterhvervet som af hensyn il en hensigismaessig administration og kontrol af
overholdelsen af bestemmelserne,

Transportsektoren er undtaget fra det geldende EU-direktiv vedrorende arbejdstid.

Kommissionen har imidlertid i juli 1997 udsendt en hvidbog om sektorer, der er undia-
get fra de generelle regler om arbejdstid. T hvidbogen foreslas bla., at de ikke-mobile
arbejdstagere i transportsektoren skal omfattes af de generelle regler om arbejdstid.

Et andet cksempel pa en EU-regulering al krav til udevelse af erhvervet er bestemmel-
seme pa vejiransportomradet om landevejskoretgjers vacgt og dimensioner, hvis for-
mil ogsa er afskalTelse al tekniske handelshindringer. Der findes ikke tilsvarende EU-
regulering af viegt og dimensioner pa jernbane- og lufifartsomradet,

Oprindehg var det medlemslandene selv, der fastsatte kravene til lastbilers og bussers
storste tilladte vegt og dimensioner. Dette begriensede udenlandske virksomheders
muligheder for at kere mellem medlemslandene, da der var store forskelle pd landenes
krav, og da de nationale regler skulle overholdes ved korsel i de pAgeldende lande.
Det medfarte siledes omfattende formaliteter og forsinkelser ved grienserne.

I 1984 vediog Ridet et direktiv, som indebar totalharmonisering af sterste tilladie viegt
og dimensioner for international korsel, Direktivet tillod derimod medlemsstaterne at
Fastszette andre regler for nationale transporter end for internationale transporter.

Med direktivet fra 1996 skete der udover en yderligere harmonisering af vegt og di-
mensioner for international trafik ogsi en totalharmonisering af dimensionerne for
lastbiler samt pih®ngs- og s@ttevogne i national transport.

Ved en totalharmonisering af bestemmelserne om lastbilers og bussers viegt og dimen-
sioner ophieves sondringen mellem international og national kersel. Dermed pges mu-
lighederne for at operere pd det indre marked. hvilket vil veere til gavn for danske
vognmandsvirksomheder der har en gunstig konkurrencemaessig stilling i EU, men
omvendt kan sadanne regler indebaere pgede infrastrukturomkostninger pa vejomradet.

Adgangen til infrastrukturen

Vilkirene for adgangen til transportinfrastrukturen varierer betyvdeligt mellem de for-
skellige transportformer. Dette haenger bl.a. sammen med traditioner og ejerformer
(offentlig eller privat) samt med, hvorvidt der er kapacitetsproblemer eller ej.
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Adgangen til vejinfrastrukturen er 1 Danmark fri, men for godskersel galder, at der
skal betales for retten til at anvende vejnettet. | en rekke andre lande skal alle betale
for adgangen til enten hele motorvejsnettet (vignette-ordning) eller for den specifikke
brug af dette og/eller for brug af visse broer, tunneler mv. (bompenge). I Danmark vil
der blive opkrevet afgifter for benytielsen af motorvejen over Storeball og for benyl-
telsen af Oresundsforbindelsen. Pa lengere sigt vil der pa grund af den eknologiske
udvikling blive mulighed for at opkreve afgifter for benyttelsen af vejinfrastrukturen -
athangig af det konkrete forbrug (roadpricing).

Hvad angir jernbaneinfrastrukturen har DSB 1 dag stort set monopol pd adgangen til
infrastrukturen, der administreres af Banestyrelsen. Danmark er imidlertid 1 medfor af
et direktiv fra 1991 forpligtet til at give adgang til infrastrukturen for andre operatgrer
pi et gennemsigligt og ikke-diskriminerende grundlag. Endvidere skal der fastlegges
regler for opkrievning af afgifter for operatorernes benyttelse af jernbaneinfrastrukiu-
ren. Afgifterne ma ikke diskriminere mellem operatorer. Gennemforelsen af disse reg-
ler sker i forbindelse med et nyt forslag til jernbanelov,

Adgangen til lufthavnes infrastruktur er reguleret af slotsforordningen fra 1995, der
fastlzegger regler for tildeling af ankomst- og afgangstidspunkter til luftfartsselskaber-
ne. Dette er primant relevant i ulfzlde af kapacitetsbegrensninger. [ sa fald gives der
en fortrinsstilling til de selskaber, der 1 forvejen har hatt tldelt kapacitet ("grandfather-
rights").

Havne i Danmark er enten ejet al det offentlige (stat eller Kommune), af selvejende in-
stitutioner eller af private selskaber. Der er ikke fastlagt specifikke regler pa EU-plan
for adgangen til havneinfrastrukiur, hvilket ellers kunne vasre naturligt, da visse havne
har mange all de samme karakleristika for sa vidl angair kapacitet mv. som lufthavoe. 1
danske havne er der kun kapacitetsproblemer i begrienset omfang og ikke vedrgrende
godstransport,

Der har 1 nogle tilfelde foreligget sporgsmil om adgang for frgerederier til havnefa-
ciliteter med henblik pid at etablere konkurrerende fergesejlads med personer og kere-
tojer. Disse sager er blevet afgjort af Kommissionen ved anvendelse af EU's konkur-
renceregler der zelder, vanset hvordan havnene retligt er organiseret. Disse regler har
til formal at skabe konkurrence pi et givet marked, og reglerne kan saledes ikke sikre,
at alle interesserede fergerederier far den pnskede adgang, safremt der er Kapacitets-
problemer,

Afeifter specifikt rettet mod transpaort
Ridet vediog i 1993 et direktiv om felles EU-regler for viegtafgift og vejbenytielses-
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afgifter for lasthiler over 12 tons. Bestemmelserne om vejbenytielsesafgifier indebea-
rer, at medlemsstaterne har mulighed for at opkreve afgifter for egne lasthiler for be-
nylielse af hele vejnetiet og for udenlandske lasthiler for benyttelse af det overordnede
vepnet (primaert motorveje). Dette er det forste skridt i retning af at anvende det sikald-
te “territorialitetsprineip” ved opkrazvning af afgifter for lastbiler. Territorialitetsprin-
cippet jndebarer, at aleiften relaterer sig til det geografiske omride, hvor keretojet
rent faktisk kerer, Dette skal ses i modsaetning (il “nationalitetsprincippet”, hvor afgif-
terne tilfalder de lande, hvor keretgjet er registreret. Vaegtafgiften er saledes baseret pa
nationalitetsprincippet.

Direktivet fastswetter en maksimumssats pa 750 ECU for lastbiler med indtil 3 aksler
og 1.230 ECU for lastbiler med 4 aksler eller derover. Danmark har benyttet mulighe-
den for at indfere vejbenyitelsesafgifier og indear sammen med 4 andre lande (Tysk-
land, Holland, Belgien og Luxembourg) i el "forbund”, hvor de 5 Tandes omride er ét
algiltsomride, Dette indebaerer, at nar der er betalt for en given periode, kun der kores
i alle 5 Tande, idet landene fordeler afeiften mellem sig, Fra 1. januar 1998 tilslutter
Sverige sig ogsa dette samarbejde.

Det nevnte direktiv er af formelle grunde blevet annulleret af EU-domstolen, men dets
retsvirkninger er opretholdt, indtil der vedtages et nyt direktiv. Med henblik pa vedta-
gelse af et nyt direktiv behandles der i ridsregi et forslag fra Kommissionen, der bl.a.
indebzerer en afgiftsdifferentiering pa grundlag af keretpjernes udstodningsnormer, sii-
ledes at mindre forurenende keretojer betaler en mindre vejbenyttelsesafgift end mere
forurenende.

Denne differentiering vil viere hensigismaessig, idet det vil fremme en udskifining af
lastbiler med mindre forurenende koretajer.

Bestemmelserne om mindsteafgiftssatser for briendstof er fastsat 1 mineraloliedirekti-
vel, Direktivet fasiseiter minimomssatser for mineralolier, der anvendes som briendsel
eller motorbriendstol, Dette er bla, benzin, diesel, LPG, methan og propan. Der skal
svares punktafgift af ethvert bricndstof, der anvendes eller afsattes som motorbriend-
stof eller som tilsetningsmiddel hertil. Dette betyder, at der ogsa skal svares punkitaf-
gift af f.eks. biobriendstoffer, der anvendes eller som tilseties motorbrazndstoffer.

Direktivet anfarer en rickke anvendelser, hvor briendstof er fritaget for afeift. Undia-
gelserne omfatter bl.a. mineralolie, der anvendes til andre formél end motorbrasndsiof
eller braendsel. Endvidere er brendstol der anvendes som motorbrasndstof 6l Tuftfarte-
jer (undtaget ikke-forretningsmassig privatflyvning), og breendstof der anvendes som
motorbriendstof med henblik pa sejlads | EU-farvande. undtaget for afgift. Der gaelder
imidlertid for vejtransporten begraensninger i den miengde briendstof, der afgifisfrit
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kan indfores i et andet medlemsland.

Kommissionen fremsatte i marts 1997 et forslag til andring af mineraloliedirektiver.
Forslaget er bLa, begrundet med, at manglen pi EU-bestemmelser med hensyn til mi-
nimumsbeskatning pi andre energiprodukter end mineralolie er til skade for et velfun-
gerende indre marked, Derfor indeholder wendringsforslaget minimumssatser for en
rickke anvendelsesomrider for energi, idet satserne bestemmes al anvendelsen. Be-
skatning af bracndstofTer skal ogsa ses 1 forbindelse med EU's malsetninger med hen-
syn til reduktion af CO -udslip. Det foreslis - med henblik pa at undgi udhuling af mi-
nimumssatserne - al der fastlegges en plan, sialedes at Riadet senest den 1. januar 2001
fastsaetter nye satser for en fremtidig periode.

Endelig foreslis, st medlemslandene far mulighed for at beskatte braendstof der anven-
des ved indenlandsk fly- og faergetransport, samt at to medlemslande bilateralt kan af-
tale beskatning i disse tilfzzlde ved transport mellem landene,

Krav til transportmidler

Med det formill at fjerne tekniske handelshindringer for salg af nye transportmidler er
der opbygget et EU-typegodkendelsessystem. Typegodkendelsessystemet bygger pa et
siet af rammedirektiver, der bla. fastlegger, at medlemsstaterne ikke ma nzgte god-
kendelse, salg, registrering og ibrugtagning af keretojer eller dele af koretpjer, der er
godkendt 1 et medlemsland efter EU-typegodkendelsesreglerne. Endvidere opstilles en
liste over, hvilke emner der skal reguleres i sikaldte 'seerdirektiver’ (f.eks. bremser,
lygter, indretning og torurening), for hele keretpjet er godkendt etier EU-typegodken-
delsesreglerne.

Der er siden rammedirektivet for biler blev vedtaget i 1970 vedtaget over 100 direkti-
ver og andringsdirektiver om keretgjer, Direktiverne opererer med to harmoniserings-
former: optionel harmonisering og totalharmonisering. Den optionelle harmonisering
der typisk er anvendt i sierdirektiverne indil alle serdirektiver er vediaget, indebarer,
at en fabrikant kan vaelge enten at opfylde geeldende nationale regler eller at opfylde
EU-serdircktivet. Totalharmonisering indebzrer, at medlemsstaterne skal kreve EU-
direktiverne optyldt for typegodkendelse af koretgjer. Siden 1. januar 1996 har der vi-
ret totalharmonisering for almindelige personbiler, mens der stadig er optionel harmo-
nisering for varebiler, lastbiler, busser og pih@ngskeretgjer. EU-direktiver om udstad-
ningsnormer er totalharmoniseringsdirektiver, ogsa for varebiler og lastbiler.

Der er store forskelle mellem de regler, Fellesskabets jernbaner i dag er undergivet
nationalt vedrprende infrastruktur, udstyr og rullende materiel, og disse nationale for-
skelle udgor vesentlige hindringer for, at tog teknisk kan kere uden problemer i hele
Feellesskabet,
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Dette indebaerer, at den ret til adgang til infrastrukturen som pa udvalgte omrader blev
indfprt med jernbanedirektivet fra 1991 om udvikling af Fallesskabets jernbaner, ind-
til nu kun har haft en begrenset reel betydning.

Det er derfor vigtigt, at der skabes en storre grad af interoperabilitet i det europziske
jermbanesystem, og regler pa dette omride blev gennemfort i 1996 ved vedtagelsen af
et direktiv, der imidlertid er begranset til regler for hejhastighedstog.

De faelles luftfartsmyndigheder (Joint Aviation Authorities) har udarbejdet aftaler med
henblik pi at samarbejde om udarbejdelse og gennemfarelse af felles luftfartskrav, de
sikaldte JAR er (Joint Aviation Requirements). Disse krav vedrerer sarligt konstruk-

tion, fremstilling, operation og vedligeholdelse af luftfartpjer samt personer og organi-
sationer, som er involveret i disse opgaver. En radsforordning fra 1991 om harmonise-
ring af tekniske krav og administrative procedurer inden for civil luftfart fastlegger en
procedure, hvorefter harmoniseringen sker pd grundlag af JAR-forskrifterne.

1 medfor af ridsforordningen for 1993 om definition og anvendelse af kompatible tek-
niske specifikationer for erhvervelse af udstyr og systemer til regulering af luftrafik-
ken kan Kommissionen efter en nzrmere fastlagt fremgangsmade gere visse Eurocon-
trol-standarder inden for lufttrafikregulering obligatoriske pa fellesskabsniveau,

1.3 Transport og miljg

Transportmidlers breendstofforbrug

EU underskrev i 1992 sammen med 154 andre lande den internationale klimaprotokol
i forbindelse med FN's miljgkonference 1 Rio de Janeiro. Underskriverne af protokol-
len har forpligiet sig til at stabilisere udslippet af drivhusgasser, siledes at niveauet for
udslip i ar 2000 svarer til niveauet i 1990.

Kommissionen udsendte i december 1995 et forslag til, hvordan méls@tningen kan
nas. Der peges pa, at udviklingen pa transportomradet gor det vanskeligt at nd mils®t-
ningen om en reduktion af CO ~udslippet. Transportsektoren tegner sig for ca. en fjer-
dedel af det samlede CO -udslip i EU. Ca. halvdelen af dette stammer fra personbiler.
Sifremt der ikke tages initiativer, peger en fremskrivning af udviklingen pd, at CO.-
udslippet fra biler vil stige med 20 pet. i ir 2000 og ca. 35 pet. i dr 2010 sammenlignet
med ar 1990.

Kommissionen leegger vaegt pa, at reduktion af CO -udslippet ikke mi medfore forrin-

30



gelser pd andre viesentlige transportpolitiske omrader, [eks. trafiksikkerhed. Effekter-
ne pa andre omrider bor derfor inddrages i analysen af reduktionen af CO_-udslippet.
og den samlede omkostningseffektivitet.

Forggelsen af bilernes energieffekiivitet udger en hjgrmesten i Kommissionens strate-
i, og denne har valglt malsetninger om 5 /100 km som gennemsnit for nye benzinbi-
ler og 4,5 /100 km som gennemsnit for nye dieselbiler i ar 2005, Der er dog dbnet mu-
lighed for en forlaengelse indtil 2010, safremt malet ikke helt kan nas i 2005.

Den af Kommissionen foresliede strategi indeholder bl.a. folgende elementer:

* Indgdelse af en aftale mellem EU og den europaiske bilindustri med henblik pd at
opni forbedring af energicffektiviteten.

* Et fremtidigt initiativ med hensyn til bilbeskatning, hvor fremme af energieffektivi-
teten skal indgi.

*  Fremme af salg af energieffektive biler ved hjzlp af merkning,

Kommissionen har vurderet, at det vil viere muligt al nd malsiningerne gennem en
kombination af disse virkemidler.

For henholdsvis luftfarts- og jernbaneomridet er der ikke fra Kommissionens side ta-
get initiativer med henblik pa at reducere braendstofforbruget.

Emissioner fra transport

For tiden arbejdes der pa miljpomradet med at fastlegge kravene i ar 2000 og ar 2005
pi grundlag af Kommissionens sikaldte auto-/olieprogram, der har som mélsetning at
opfylde fremtidige luftkvalitetsstandarder gennem anvendelse af omkostningseffekuve
lgsninger. Direktiverne kommer bla. til at indeholde strengere emissionskrav, krav om
clektroniske kontrolsystemer der overviager at koretgjet fungerer korrekt, mulighed for
re-call af biltyper for hvilke det kan dokumenteres, at de ikke opfylder kravene 1 prak-
sis, krav til braendstofkvaliteten og strengere krav ved de periodiske syn. Det forven-
tes, at virkningen af disse forslag, sammen med allerede vediagne direktiver, vil vre,
at emissionerne 1 ar 2010 vil blive reduceret med mere end 70 pet. i forhold til 1990,
uanset at bilparken forpges. Direktivernes krav til emissioner ligger pi linje med de
hoje amerikanske krav.

Med hensyn til emissioner fra fly og jembanemateriel findes der intet regelsat i faelles-
skabsregi. Der har igennem en drrzkke veeret arbejdet i ICAO, ANCAT og EU pa
skarpede normer for NO "er, men endnu uden resultater.
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Brandstofkvalitet

En bedre kvalitet af de anvendte brendstoffer vil bidrage til at nedsxtte miljobelast-
ningen fra transportsektoren, Brendstofkrav for ir 2000 og forelabige verdier for ir
2005 indgdr sdledes i auto-/olieprogrammet.

Der er fastsat regler 1 EU til breendstoffer vedrerende det tilladte indhold af henholds-
vis bly og benzen i benzin og svovl i dieselolie. Miljgministerradet har vedtaget et for-
bud mod al markedsforing af blyholdig benzin fra ar 2000 1 Fellesskabet. Det indgir i
beslutningen, at medlemsstaterne 1 omrider hvor luftforeningen er et alvorligt og tilba-
gevendende problem for menneskers sundhed ogleller miljoet, kan kreve markedsfo-
ring af predukter af endnu hgjere kvalitet end i resten af Fellesskabet.

Bekeempelse af stoj fra transport

Ved al ransport forekommer der staj, og EU har som led i den Felles ransportpolitik
spgt at integrere bekempelse af stgj pa lige fod med andre miljginitiativer.

I de seneste 20 dr har Fllesskabets stojbek@mpelsespolitik hovedsagelig bestiet 1 at
faststte det maksimale stajniveau for keretgjer og flyvemaskiner af hensyn til det in-
dre marked eller for flyvemaskiners vedkommende pd grund af internationale aftaler.
Dette er sket i tilknytning til attesteringsprocedurer der skulle sikre, at nye keretojer og
nyl udstyr var i overensstemmelse med direktivernes stgjgrenser pa fremstillingstids-
punktet. Pa trods af denne regelfastswettelse er der kun sket en beskeden reduktion af
stejen fra bilerne. Vedrorende stoj som modermne jetfly skaber omkring en lufthavn, er
der sket en markbar formindskelse i forhold til fly med teknologi fra 1970-ere.

Der er siiledes ikke de sidste 15 dr sket synderlige forbedringer, nir det gzlder stojbe-
lastning fra iswer landevejstralik. Trafikkens vaekst og udbredelse har til en vis grad op-
vejet de teknologiske forbedringer. Udsigterne til fortsat viekst 1 vej- og lufttrafikken
og den forventede udbredelse af hajhastighedsjernbaner skaber en reel fare for, at stpj-
problemet forvasrres.

For nogle sigjkilder som jernbaner findes der hverken fellesskabsstandarder eller in-
ternationale standarder for sigjgrienser. Flere medlemsstater planlegeer egen loveiv-
ning for disse transportmidler, hvilket vil kunne modvirke tankemne bag det indre mar-
ked.

Europa-Kommissionens svar pa denne situation omfatter bl.a. et forslag om harmoni-
sering af stpjvurderingsmetoder og wdveksling al oplysninger herom, Derudover [or-
beredes en mere sektorspecifik indsats. Med hensyn til vejtrafikstgjen er der intentio-
ner om at spge at inddrage stojomkostningerne i de skatte- og afgiftsmassige virke-
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midler og ®ndre Feellesskabets regelset vedrorende stojkrav til keretajer, sa der kom-
mer specifikke krav til diekstg). Pa jernbancomridet soger Faellesskabet at indfore lov-
givoing om stojgrensevardier bla. for at mindske modstanden mod at udvide jernba-
nekapaciteten. Inden for luftfart er der gennem drene fastsat regler om begrensning aflf
ste] fra subsoniske fly, og Kommissionen undersoger nu en kombination af forskellige
virkemudler. Det drejer sig om strengere stpjkrav og gkonomisk stette for al fremme
udviklingen at mindre stajende flyvemaskiner.

1.4  Sikkerhed i transportsektoren

Sikkerhed i transportmidler

Som nzrmere omtalt i afsnit 1.2, er der som led i det indre marked vedtaget en lang
riekke direktiver, der harmoniserer kravene til transportmidlers indretning. Indholds-
mzessigt bygger disse krav pi malsatningen om at opna den starst mulige sikkerhed og
miljphensyn vedrerende transportmidlerne.

Derudover er der, ligeledes med det sigte at fremme trafiksikkerheden, vedtaget regler,
der harmoniserer kravene til periodisk syn. For lastbilers vedkommende blev der sile-
des 1 1976 vedtaget et direktiv der fastliegger synsperioden. og en liste med kontrol-
punkter for erhvervskoretgjer. Det er et minimumsdirektiv, der tillader medlemstaterne
at kraeve hyppigere syn og kontrollere yderligere punkter. Direktivet er endret adskil-
lige gange, men er stadig et minimumsdirektiv. Senest er direktivet udvidet til ogsa at
omfatte almindelige personbiler, der fra 1. januar 1998 skal synes 4 ar efter 1. registre-
ring og derefter hvert andet ar.

Sikkerhed under transporten

I EU pmkommer hvert ar ca. 45.000 mennesker i trafikken, mens ca, 1,6 mio. kommer
til skade. Radet soger derfor at udvikle strategier og direkie initiativer for at forbedre
trafiksikkerheden inden for alle transportformer, Indtil videre har indsatsen primart
vaeret rettet mod trafiksikkerhed i vejiransporten.

1 199] vediog Ridet en resolution om trafiksikkerheden og anmodede samtidig Kom-
missionen om il udarbejde et konkretl handlingsprogram herom. Negleomrider for
handlingsprogrammet er bla. informationsudveksling, forebyggelse af ulykker samt
reduktion af konsekvenserne af trafikulykker,

Konkrete forslag pi fellesskabsplan kan blive aktuelle vedrerende forebyggelse af
ulykker. Blandt disse nevnes bla. telematik, alkohol, tachografer, krav til foreruddan-
nelse, gensidig anerkendelse af forerretsfrakendelse samt kampagner. Saledes foreslas
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en harmoniseret alkoholpromille pa 0,5.

| bestrebelserne pa at reducere konsekvenserne af trafikulykker, er der bl.a. vedtager
direktiver om kollisionssikkerhed for biler og krav om brug af sikkerhedsseler. De
konkrete initiativer Kommissionen er kommet med, falder i god trdd med regeringens
handlingsplan for trafiksikkerhed,

Med henblik pi at forbedre flyvesikkerheden ved at bidrage til at forebygge flyhavari-
er og hiendelser, har Fellesskabet fastlagt grundlaeggende principper for en effektiv og
hurtig underspgelse af flyhavarier og flyvehandelser inden for den civile luftfart. Der-
udover er der ingen egentlige regler i EU-regi1 vedrorende dette omride. For jernbane-

trafikken er der ikke fastsat regler pd EU-plan vedrprende trafiksikkerhed.

Transporten af visse former for gods indebarer sierlige risici for sivel mennesker og
materiel som for miljpet. Definitionen af hvilke former for gods der kategoriseres som
farligt gods, er fastlagt internationalt, idet der opereres med 9 larcklasser. De vigligste
typer er en riekke former for kemikalier (f.cks. klor og ammoniak), braendstoffer, cks-
plosiver samt radioaktive stoffer.

Reglerne for transport af farligt gods der er indarbejdet i EU-retten gennem vedtagelse
al’ direktiver for de enkelte transportformer, hvormed reglerne Fir bindende virkning
for medlemslandene, omfatter bl.a. emballering, kontroldokumenter, merkning samit
separering al de forskellige former for gods. Disse regler er for vej- og jernbanetrans-
portens vedkommende udarbejdet af seerlige arbejdsgrupper i FN-regi. Reglerne for
lufttransport med farligt gods er udarbejdet af ICAO. Der er betydeligt sammenfald
mellem regleme for de forskellige transportformer, men ogsi visse forskelle. F.eks, ma
nogle stoffer der mi transporteres med andre transportmidler, ikke transporteres med
fly, idet de kan pavirke flyets navigationsudstyr.

For vejtransportens vedkommende er reglerme endvidere suppleret med bestemmelser
for uddannelse at chaufforer, der transporterer farligt gods,

Hertil kommer, at der er vediaget et direkliv om sikkerhedsridgivere, hvorefter alle
virksomheder inden for vejtransport og jernbanetransport der beskafliger sig med
transport af farligt gods, skal have ansat eller tilknytiet en ridgiver, der har til opgave
at sikre overholdelse af bestemmelserne om transport af dette. I tilknytning hertil er
Kommissionen ved at udarbejde et forslag om uddannelse og eksamination af disse
sikkerhedsriadgivere,

Promillegreenser

Europa-Kommissionen fremsatte i 1989 et forslag om et harmoniseret maksimalt til-
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ladt alkoholindhold i blodet for trafikanter pa 0,5%e, dels for at fremme trafiksikker-
heden, dels for at skabe ens regler for udevelse af transporterhvervet. Siden 1989 er di-
rektiviorslaget blevet behandlet flere gange pd Ridsmader, men det kan konstateres at
forslaget endnu ikke har kunnet samle det nedvendige flertal.

Efterfolgende har Kommissionen sggt at integrere tankerne om faelles promillegranser
i handlingsprogrammet for fremme af trafiksikkerheden i EU for 1997-2001, der skal
opfattes som et idékatalog over fremtidige indsatsomrader for Kommissionen.

Hastighedsgraenser

Europa-Kommissionen har fremlagt et forslag om harmonisering af hastighedsgren-
serne i Fiellesskabet. Forslaget geelder alene for erhvervskeretajer til person- og gods-
befordring. Almindelige personbiler er sdledes ikke omfatet af direktivforslaget. Bag-
grunden for forslaget er dels at fremme trafiksikkerheden, dels at skabe ens regler for
udovelse af transporterhvervet i Fallesskabet.

Direktivforslaget har aldrig vieret behandlet 1 Riadet, da nogle lande er af den overbe-
visning, at hastighedsgrienser henhgrer under de enkelte medlemsstaters kompetence,
men Kommissionen opretholder dog stadig forslaget.

1.5 Vigtigste rammebetingelser for transporten

Statsstotteregler

Statsstette er omhandlet i Traktatens art. 92-94, der imidlertid skal ses i sammenh®ng
med de sarlige regler i traktaten vedrerende transport.

Det fremgiir al art, 92, at statsstotte principicht er forbudt i det omfang den pavirker
samhandelen mellem medlemsstaterne, men der er en raekke undtagelser, og bl.a. stats-
statte il underudviklede omrader eller omriader med stor arbejdsloshed er tilladt. Ifpl-
ge art, 77 er de stotteforanstaltninger som modsvarer behovet for en samordning af
transportviesenet, eller som udgor en godigorelse for visse forpligtelser der har sam-
menheng med begrebet offentlig tjenesteydelse, forenelige med traktaten.

Ved to forordninger fra 1969 er der fastsat fielles regler og metoder for de finansielle
udligninger der folger af normaliseringen af jernbanernes regnskaber, samt for udlig-
ningen af de byrder der opstir pa jernbane-, landevejs- og vandvejstrafikkens omride

pa grund af forpligtelsen til offentlig tienesteydelse.

Ridet har i1 medfor af art. 77 og 94 samt med baggrund i de to forordninger i 1970 ud-

35



stedt en forordning om stétte, som ydes inden for de tre nevate transportformer. Der
er ikke fastsat tilsvarende regler for lufttransport.

Statsstptte kan medvirke til alvorlig fordrejning af konkurrencevilkirene og dermed
underminere grundtanken bag det indre marked. Enhver form for statsstotte der ikke
kan ydes efter reglerne 1 forordninger, skal derfor anmeldes (notificeres) til Kommis-
sionen, der har kompetence til at afgore, hvorvidt en sadan stette er forenelig med
Traktatens bestemmelser eller ej. '

Kommissionen har i 1994 udstedt retningslinjer vedrorende anvendelse af Traktatens
artikel 92 og 93 pa lufifartsomridet, hvori der er oplyst om de hensyn og kriterier, der
lazgges 1l grund for varderingen.

Kommissionen anvender det markedsekonomiske investorprincip til at afgere, om der
er tale om statsstotte eller e). idet offentlige myndigheder skal have samme muligheder
som private virksomheder for at tilfpre kapital til en virksomhed, men betingelserne
herfor skal viere de samme som for en privat investor, der driver virksomhed pi nor-
male markedsokonomiske vilkir.

Alle EU-lande yder omfattende siptte til transportsektoren, men den altovervejende del
af stotten ydes il kollektiv trafik, som primart drives i offentligt regi, hvorfor der kun
sjaeldent opstir sporgsmal om statsstptte, idet stetten som anfart er berettiget efier de
sierlige regler herom.

Pi luftfartsomridet, hvor der ikke er lastsat sierlige statsstgtteregler, er der som led i
den sikaldie tredje lufifartspakke ogsa mulighed for, at offentlige myndigheder kan
sikre opretholdelse af Myruter, hvilket kan ske ved at ruten betegnes som offentlig tje-
nesle.

EU-reglerne fastsetter her en procedure der skal anvendes, hvorved skabes gennem-
sigtighed og ligebehandling af alle EU-virksomheder.

Der foretages saledes et udbud, hvor selskaber kan tilkendegive, om de er interesscret i
at udfere den pigeldende transport uden tilskud pi de fastsatte vilkar. 1 det tilfalde
hvor der ikke melder sig noget selskab, foretages der et udbud, hvor udbuddet nu ved-
rerer den pris virksomheden vil drive ruten for. Tilsvarende indebmrer EU’s udbuds-
regler, at der skal gennemfwres udbud af den kollektive bustrafik.

Der opnis herved gennemsigtighed og en reel konkurrence, som bidrager til pget ef-
fektivitet og lavere omkostninger, men der er samtidig mulighed for at tilgodese andre
hensyn, herunder sociale og miljpmiessige hensyn.
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Inden for vejtransporten yvdes der ikke statsstatie i noget vaiesentligt omfang, Dette er
tilfaeldet i en raeckke lande for sa vidt angir stalsstatie Gl luftfarisselskaber, og EU-
Kommissionen har stort set godkendt denne stotte eller lundet, at kapitaltilskuddet
kunne yvdes efter det markedsskonomiske investorprineip,

Det har medfort, at der i et ultzelde er anlagt sag ved Domstolen mod EU-Kommissio-
nen for at fa underkendt afgorelsen. Danmark har sammen med enkelte andre stater in-
terveneret til stotte herfor, idet det er af central betydning, at EU-Kommissionen an-
vender statsstgttereglerne pi luftfartsomriadet mere restriktivt end hidul. Herved und-
giis en konkurrencetorvridning mellem selskaber der modtager statsstotte, og de sel-
skaber, der ikke modtager en sadan stote.

Konkurrenceregler

Konkurrenceregleme i Traktatens art. 85-89 finder principielt ogsa anvendelse pa
transportomridet, men i de gennemforelsesbestemmelser der er fastsat | medfer af an.
87-88, er lastsat specielle regler for transportomrader, der supplerer forbudsbestem-
melserne i art. 85-86 mod henholdsvis konkurrencebegransende aftaler mv. og mis-
brug af dominerende stilling.

I 1968 blev vediagel en forordning om anvendelse al konkurrenceregler for transport
med jernbane, ad vej og sejlbare vandveje, og tilsvarende regler blev vedtaget i 1987
for luftfartsomridet. Der gives under visse betingelser gruppefritagelser for linjekonfe-
Fencer.

Efter disse regler gaelder forbudet i art. 85, stk. 1, ikke for niermere angivne aftaler,
vediagelser og samordnet praksis, som udelukkende har tl formal og tl felge. at der
gennemf@res tekniske forbedringer eller samarbejde af teknisk karakter.

Traktaten fastslar endvidere i art, 90, at offentlige virksomheder er omfatiet al trakia-
tens pvrige bestemmelser, herunder konkurrencebestemmelserne samt bestemmelserne
om forbud mod statsstette. Art. 90, stk. 2 preciserer yderligere, ai virksomheder der
udforer tienesteydelser al almindelig skonomisk interesse eller som har Karakier af fi-
skale monopoler er underkastet Traktatens bestemmelser, navnlig konkurrenceregler-
ne, 1 det omfang anvendelsen af disse bestemmelser ikke retligt eller faktisk hindrer
opfyldelsen af de seerlige opgaver, der er betroet dem. Der er med andre ord mulighed
for, at der kan indrommes undtagelser for konkurrencereglerne for visse offentlige
virksomheder. | et direktivforslag om udvikling af Fellesskabets postijenester mv.
hvorom der blev opndet fxlles holdning i Ridet, indgar, at medlemsstaterne i det om-
fang det er nodvendigt for at opretholde den universelle postijeneste, kan give en leve-
rander af disse tjenester eksklusive eller swerlige rettigheder.
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Hvad angdr vejtransport er der ikke specielle problemer knyttet til anvendelsen af kon-
kurrencereglerne, hvilket hanger sammen med, at der pd operatorsiden er tale om et
meget stort antal overvejende mindre virksomheder.

Jernbangomridel er prazget al store pationale monopoler pa operatgrsiden, hvorfor der
i dag ikke foreligger nogen konkurrencesituation, men udviklingen i Fellesskabets
jermbaner, udstedelse af licenser til jernbanevirksomheder samt om tildeling af jernba-
neinfrastrukturkapacitet og opkraevning af infrastrukturafgifier kan forventes at wndre
pai dette,

Luftfarten var tidligere prieget af betydelige indskraenkninger i konkurrencen i krafl af
samordning af priser, kapacitet mv. Der er imidlertid gennemfort en afregulering, der
kulminerede med vediagelsen af den tredje luftfartspakke i 1992, der indforte det indre
marked pd det omride. Der er ogsd sket en vis liberalisering af luftfartens tilknyttede
omrider [.eks. ground handlingsomridet.

EU’s konkurrenceregler vurderes generelt at fungere hensigtsmassigt. Pa luftfartens
omrade kan konkurrencereglerne ikke adskilles fra reglerne for statsstette, og det er
derfor vigtigt, at den konsekvente anvendelse af konkurrence folges op af en tilsvaren-
de restriktiv holdning pd statsstottieomridet.

Fysisk planleegning mv.

Med henblik pd at styrke infrastrukturen | EU pd omriderne for transport, energi og te-
lekommunikation, indeholder EU-traktaten bestemmelser om de sikaldte transeurope-
iske netverk. PA transportomridet er der udarbejdet retningslinjer for udvikling af et
transeuropxisk transportnet, der omfatter veje, jernbaner, indre vandveje, lufthavne og
kombineret transport 1 EU. Det Europeiske Rid har defineret 14 projekter i Fellesska-
bet, som har s®rlig hej prioritet og som tildeles en betydelig del af de samlede budget-
midler, som afswttes til gennemfarelsen all TEN-infrastrukturprojekter pa transportom-
radet. Den faste forbindelse over @resund er defineret som et sadant hajt prioriteret
projekt.

I de nzvnte retningslinjer for det transeuropwiske transportnet er det Fastlagt, at der
skal tages hensyn Gl pavirkningerne af miljpet ved vorderingen af de infrastrukturpro-
jekter af felles interesse, der skal ivierksaeties. Kommissionen er i denne forbindelse
blevet palagt at udvikle egnede analysemetoder med henblik pa en strategisk evalue-
ring af et nets indvirkning pa miljeet. Det ma forventes, at resultaterne af dette udvik-
lingsarbejde vil indgd i den igangveerende proces vedrarende revision af retningslinjer-
ne.



Som led i forberedelsen af optagelsen | EU af ansogerlandene 1 Central- og Osteuropa
er der igangsat en vurdering af behovene for udbygningen af infrastrukturen i anspger-
landene. Denne sdkaldte "TINA-proces’ (Transport Infrastructure Needs Assessment)
sigter pd at udvide de eksisterende planer for transeuropziske netvierk i de nuvarende
medlemsstater til ogsd at omfatte ansegerlandene.

For at sikre en eget hensyntagen 1l miljpet har EU indfant et direktiv om vurdering al
visse offentlige og private projekters indvirkning pa miljeet (en sikaldt VVM-under-
spgelse). Efter VVM-direktiver skal et givent infrastrukturprojekts indvirkninger pa
miljeet vurderes under hensyn til gnsket om at beskytie menneskets sundhed, at bidra-
ge til hgjere livskvalitet ved forbedring af miljoet, at sorge for de forskellige arters
fortsatte bestden og at bevare pkosystemets reproduktionsevne, som er selve grundla-
get for livets fornyelse. Dette galder for en lang rkke forskellige projekter, herunder
alle former for infrastrukturprojekter sisom anleg af motorveje, veje, flyvepladser.
Dette er alle projekter der i direktivet antages al have betydelige indvirkninger pa mil-
joet, og som derfor ikke kan gennemfures, for det ved en VVM-undersogelse og en til-
horende offentlighedsprocedure er vurderet, hvorledes virkningerne vil viere for hen-
holdsvis natur og milje. Herunder stilles der krav om vurderinger al alternative pro-
jekter, Dog forholder det sig sidan, at hvis et givent projekt er vedtaget 1 Parlamentet
direkte i form af en anlzgslov, kan de miljemassige underspgelser viere indeholdt i
selve loviorslaget.

Baggrunden for ctableringen af denne procedure er enighed i1 Frellesskabet om., at den
bedste miljgpolitik bestar 1 at undgd dannelsen af forurening eller gener fra starten,
frem for senere at forspge at modvirke deres virkninger. Derfor skal virkningerne pa
miljpet tages 1 betragtning pi et si udligt stadium som muligt i alle tekniske planleg-
nings- og beslutningsprocesser.

[ Danmark er der i de sidste ar foretaget omfattende VVM-underspgelser af stprre in-
frastrukturprojekter som udbygningen af Kabenhavns Lufthavn og etableringen af den
faste forbindelse over @resund.

1.6 Transport og 3. lande

Generelt vedrorende transport og relationer til 3, lande

Gennemforelsen af det indre marked pd transportomradet aktualiserer sporgsmilet om
Fallesskabets forhold ul tredjelande pd tjenesteydelsesomridet, herunder transport.

Traktaten fastlegeer pa dette omrade ikke udtrykkeligt kompetenceforholdet mellem
EU og medlemslandene, hvilket har fort til en del stnidigheder mellem Ridet og Kom-
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missionen herom, Som udgangspunkt gaelder imidlertid, at EU har ret til at indga afia-
ler med 3. lande, hvis Unionen har udnyttet sin kompetence til en udiommende intern
eller ekstern regulering af et givent omrade. Medlemsstaterne er altsa afskaret fra a
indga forpliglende aftaler med 3. lande, hvis det bergrer felles regler.

EU farer pd nuvarende tidspunkt forhandlinger pa transportomridet med de central-
og osteuropeiske lande, samt med Schweiz og USA.

Pi landtransportomradet indgas typisk tre slags aftaler med 3. lande: transitaftaler,
markedsadgang/harmoniseringsaftaler og infrastrukturaftaler. Interessen for Fellesska-
bet for indgaelse af denne slags aftaler retter sig hovedsagelig mod Central- og Osteu-
ropa. Nar konkurrencevilkirene matte vare harmoniseret i forhold til disse lande, vil
ogsi den fri markedsadgang veere gnskelig. Udsigten til medlemsskab af EU for de
central- og gsteuropeiske lande, og muligheden for at nogle medlemsstater vil indgi
bilaterale aftaler om korridorer og infrastruktur, aktualiserer behovet tor en felles
transportpolitik pa landtransportomradet. Udviklingen heraf er allerede pa vej med de
sitkaldte transeuropeeiske netvierk (TEN).

Pa luftfartsomridet er Frellesskabet positivt indstillet over for at udvide de eksisteren-
de Europa-aftaler (med de central- og gsteuropieiske lande) med specifikke aftaler om
liberalisering al markedet mv., under hensyntagen til disse landes fremtidige tilknyt-
ning til EU. Hvad angir gvrige tredjelande, har Kommissionen p.t. bemyndigelse til
forhandlinger med Schweiz og USA.

Pi havneomridet er der i Europa-Kommissionens regi indgdet et “memorandum of un-
derstanding™ mellem landene i @sterspomradet om koordinering og udvikling pi hav-
neomridet.

Transport og udvidelsen mod Ost

EU stir overfor en udvidelse med de central- og vsteuropeiske lande, og Danmark
legger vaegl pa at i de tre baltiske lande optaget 1 EUL

Med Europaaftalerne og seraftaler bliver der gradvist oprettet et omride med fri ud-
veksling af varer og tjenester mellem EU og de central- og esteuropziske lande. P
transportomradet indgir i de forskellige Europaaftaler, at parterne i fellesskab skal ar-
bejde mod at modernisere transportsystemet i aftalelandet, at der skal sikres fri adgang
for transport ved at fjeme administrative, tekniske og andre hindringer, at landets in-
frastruktur skal knyttes tet sammen med EU's og at landet skal arbejde for at opna de
samme standarder som i EU inden for henholdsvis vej-, lufi- og jernbanetrafikken.

Transportsektoren i de central- og esteuropaiske lande pavirkes i viesentlig grad af de
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overordnede strukturelle endringer, der finder sted 1 de forskellige lande, Disse lande

har i perioden umiddelbart efter indledningen af demokratiseringsprocessen oplevet et
fald i skonomien som konsekvens af tilpasningen til markedsokonomi. Gennem de se-
neste ir har flertallet af anspgerlandene dog vendt denne udvikling. De central- og ost-
europeiske landes transportsystemer er direkte pavirket af skiftet til markedsekonomi
som et resultat bide af restruktureringen af de internationale trafikstramme og den in-

terne reorganisering al transportsektoren,

Det totale trafikvolumen er i storstedelen af de kommende medlemslande faldet bety-
deligt 1 begyndelsen at 1990-erne, mens vejtrafikkens markedsandel er steget betyde-
ligt. Det er et alment triek i de central- og gsteuropiske lande, at antallet af privatbiler
er voldsomt stigende. | de okonomisk bedst stillede lande blandt ansegerlandene kan
forventes ca. en fordobling af antallet af privatbiler 1 de kommende ar. Godstrafik ad
ve) er ogsi blevet den dominerende transportform 1 de central- og esteuropeiske lande.

:i.r:iagl:rm: hertil er fMere, men bla, skyldes det, at den pkonomiske endring mod en [
markedsekonomi medfprer wendrede handelsmenstre og nyve handelspartnere, Jernba-
nenettet, der traditonelt har vaeret hovedtransportar af gods, er ikke gearet til en sadan
oinstilling. Linjeferingen i de central- og gsteuropatiske lande har af historiske arsager
primaert vieret baseret pa en pstgaende trafik og er ikke rettet mod de vesteuropatiske
lande. Endvidere er materiellet nedslidt, og ofte er de statslige jernbaneselskaber i en
meget darlig ekonomisk stand, saledes at de tilbyder en ringere service 1 forhold 1l
sodstransport ad vej. 1 flere lande har jernbanetrafikken oplevet et fald i markedsandel
pit op il 75 pet. inden for en kort arvekke, Luftirafikken i de fleste al de central- og
wsteuropeiske lande er stigende. Dette skyldes en gget passagertransport i form af ba-
de erhvervsrejsende og turister mellem EU og ansegerlandene.

Udvidelsen af EU med lande 1 Central- og Gsteuropa vil isaer gennem oget samhandel
bidrage til ekonomisk fremgang 1 hele Europa, herunder Danmark. Det antages at
vieksten 1 sambandlen mellem de nye og de nuvierende medlemstater vil vare i gzen-
nemsnit 7.5-12 pet. p.a. fra 1993 (il ar 2000. Dette vil medfore en pget eftersporgsel
efter transport af gods og passager mellem det nuverende EU og de kommende med-
lemslande. Udnytielsen af potentialet for velferdsgevinster ved pget handel beror
imidlertid i haj grad pa omstillingsevnen i dansk erhvervsliv og pa det danske arbejds-
marked, herunder ogsi i den danske transportsektor.

Vej-, luft- og jernbanetransport sektorerne vil alle blive pivirket al udvidelsen. Det er
meget vanskeligt at foretage en kvantitativ vardering af felgemne af udvidelsen pa sek-
tomiveau, Men den danske transportsekior vurderes, bla. i kraft af Danmarks geogra-
fiske placering, at have gode muligheder for at i en andel i den aktivitet.
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1.7  Perspektiver og visioner 1 EU

Efterhdnden som det indre marked pd transportomriidet er ved at vaere pi plads, sker
der en forskydning i EU’s rolle i transportpolitikken i retning af gget vaegt pi de over-
ordnede og wvergiende aspekter. Transportbehovet og -arbejdet vokser erfaringsmaes-
sigt nogenlunde i takt med BNP. Da der samtidig gennem de sidste artier er sket en
markant forskydning i de forskellige transportformers andele af transportarbejdet, hvor
vejtransporten og flytransportens andele er steget pa bekostning af jernbanetranspor-
ten, er der stigende triengselsproblemer pa vejene i mange europaeiske lande, isar i
mange storbyer. Det betyder pgede samfundsmassige omkostninger som folge af den
tid der gir tabt ved at sidde fast i trafikken. Hertil kommer den stigende miljpbelast-
ning samt stgjbelastning ved veeksten 1 vejtransporten. Endelig udger trafiksikkerhe-
den i Fellesskabet fortsat et stort problem.

Kommissionen har i 1995 og 1996 udsendt en rieckke gron- og hvidbager, hvori for-
skellige aspekter af disse problemer analyseres og en riekke losninger angives. De fol-
gende bokse indeholder niermere oplysninger om nogle af disse gron- og hvidboger.

Gronbogen om fair og effektiv prissaetning pa transportomradet

| denne gronbog pavises, at der | EU hersker et stort mistorhold mellem den pris de enkelte
transporibrugere betaler, og de omkostninger som de forarsager - savel strukturelt som om-
fangsmaessigt. Gronbogen belyser derfor en raekke méder, hvorpa prissaetningssystememe
for transport kan gores mera retfaerdige og effeklive og dermed tilskynde brugerne hil at tilpas-
se deres transportadfzard. Malet er al reducere trafikophobningen, ulykkestallet og miljepro-
blemerne. Da omkosiningerne varierer over lid, rum og efter lransportform, medierer det be-
hov for mere differentiering af priserne for transport. Det understreges, at malel ikke er at ege
transportomkosiningerne, men at sikre at disse omkostninger stemmer bedre overens med de
foretagne rejsers fakliske omkostninger. Gronbogen fremhaever mulighederne for | fremtiden
at anvende telematik for at opfylde disse krav. Grenbogen fremhasver desuden en raekke initi-
ativar man kan tage fal pa med korl varsel. Disse kan {.eks. omfatte vejalgifter for tunge er-
hvervskeretejer, edb-styring af kilometerafgifierne, bompenge samt mere differentierede
breendstof- og motorafgifter.

Tilrettelaeggelsen af algiftssystemer er et centralt virkemiddel til at mindske de problemer, som
transporten medforer | EU. Dette skal ogsa ses | sammenhaeng med sporgsmalet om, hvorvidt
priseme i de forskellige transporiformer afspejler de faktiske omkostninger ved transporten.
Udover de privatokonomiske omkosininger for bilisten/transportaren farer transport il om-
kostninger for infrastrukturen. Hertil kommer, at andre trafikanter far omkostninger ved treeng-
sel pa transportnettet samt at hele samfundet pafores omkostninger som falge af forurening,
staj og ulykker, Disse omkostningar, som ikke direkta betales af de enkalte transportbrugera,
benaevnes under ét eksterne omkostninger. Kommissionen skenner, at disse 1| hele EU belo-
ber sig til 250 mia. ECU arligt, svarende til godt 4 pct. af BNP. Heraf hidrerer 90 pet. fra vej-
transport. Traengslen pa vejnettet udgor ca. halvdelen af de eksterne omkostninger,
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Fortsat

Transportsekioren betaler samtidig meget store belob i forskellige former for afgifter. Underse-
gelser viser bl.a., at de samlede afgifter der betales af vejtransportsektoren, er sterre end ud-
gifterne til anleeg og drift af infrastrukturen, men mindre end de samlede omkostninger, nér og-
54 de andre eksterne omkostninger medregnes, Dog tyder undersogelser pa, at tunge er-
hvervskoretojer i visse tilfaslde end ikke dakker dares infrastrukturomkostninger, mens per-
sonbiler | disse tilfselde kompenserer for lastbilermes omkostningar,

Lesningen pa problemerne skal 0gsa ses | lyset af, at et effektivt transportsystem er et centralt
element | bestraebelserne for at fremme okonomisk vaekst, konkurrenceevna og beskaettigel-
1-H

Den samfundsckonomisk optimale prissaatning | transporten ville indebeaere, at den enkelte
transportydelse skulle prisfasisettes siledes, at prisen afspejlede sdvel den direkte privatoko-
nomiske omkostning som de eksterne omkostninger. Dette rejser udover spargsmalet om,
hworvidt transportsekioren som sadan via skatter og afgifter deekker de sksterna omkostnin-
ger, ogsa sporgsmalet om afgiftssystemets indretning. F.eks. er vazgtafgifter, samt registre-
ringsafgifter uafheengige af den fakliske kersel. Braandstofafgifter atheenger af kerselens om-
fang, men kan ikke differentieres efter hvor der kores.

Grenbogen om Borgernes Transporinet

Gronbogen fastslar, at effektive personbefordringssystemer er af afgorende betydning for de
europaziske okonomier og for de europaeiske borgeres livskvalitet. Transportsystemerne skal
udformes pa en made, 54 de kan oplylde borgernes behov, og samtidig vasre lilstraekkelig
fleksible til at de kan tilpasses skiftende krav, herunder ogsa den stigende eftersporgsel efter
transport. Kommissionen ser at slart behov for at lilvejebringe effektive altermnativer til privatbi-
lismen, der i pjeblikket tegner sig for 75 pel. af al befordring. Grenbogen indeholder forslag til,
hvordan den offentlige personbefordring kan geres mere attraktiv og brugervenlig og saledes
udgere el reelt alternativ til bilismen. Udviklingen af effektive kollektive transportsystemer er
desuden afgorende for at styrke borgernes livekvalitet og bidrage til en reduktion af luft- og
stojforureningen. Endvidere skal den teknologiske udvikling udnyttes til at indfere nye takst-
og batalingssystemar, der kan medvirke til al nedbringe antallet al tralikpropper og daskke dat
sgade bahov for adgang lil beskeeltigelse, servicefaciliteter, fritidsaktiviteter og feriemal. Kom-
petencen vedrarende disse spergsmal ma overvejende ligge pa henholdsvis nationalt, regio-
nalt og lokalt niveau, men Feellesskabet kan spille en vazsentlig rolle i forbindelse med f.eks,
koordinering, erfaringsudveksling, formidling og lignende opgaver.

Det stér ikke helt klart, hvad EU’s rolle vil blive i lgsningen af de nevnte problemer.
Pii visse omrider, f.eks. kollektiv transport i lokalomriader, kan EU hovedsagelig bi-
drage ved analyser og informationstormidling, idet hovedansvaret for indsatsen pihvi-
ler regeringerne og de regionale/lokale enheder. Pi andre omrider, f.eks. sporgsmilet
om afgifter pi erhvervsmassig transport, vil der viere muligheder for at vediage regler
pa EU-plan.

Den teknologiske udvikling har muliggjort en lang raekke forbedringer i transportsek-
toren, bl.a. til nedbringelse af miljgproblemerne. Det er forventningen, at der ogsa
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fremover vil komme forbedringer i kraft af ny og bedre teknologi.

Ogsa udviklingen pa det informationsteknologiske omrade dbner op for en rekke in-
teressante muligheder i trafiksektoren. Rigtigt anvendt kan der opnis positive resulta-
ter for milje, trafiksikkerhed og trafikafvikling. Ikke mindst for den kollektive trafik er
der et stort potentiale.

Hvidbogen om en strategi for et effektivt og moderna jernbanesystem i Det Europasiske
Fallesskab

| denne hvidbog fremhzeves, hvordan jembanerme kan bidrage til at skabe oget mobilitet | EU
samtidig med, at det konstateres, at jernbanermes markedsandele ar faldet stotl | de senere ar,
Hvidbagen behandlar arsagarme hartil og konkluderer, at der er brug for en ny form for jemba-
ner, der forst og fremmest skal drives som en forretning med en uafhaengig ledelse. Jermnba-
neme ber veere underkastet markedskraefterne pa en hensigtsmaessig made, hvilket ogsa kan
fore til et storre engagement fra den private sektors side. Endvidere papeger hvidbogen be-
howvet for en klar ansvarsfordeling mellem staten og jernbanerne, isaer i relation il de offentlige
tjenester. Som led | denne strategi er det noedvendigt, at jernbanernes ekonomi forbedres,
bl.a. gennem omstrukiurering og hjaalp til afvikling af gaeld. Hvidbogen fremhaever desuden
betydningen af en udvidelse af adgangen lil infrastrukturen og foreslar | den forbindelse, at in-
frastrukturforvaliningen og transportoperationeme adskilles i 1o separale enheder. Ogsa be-
hovet for at skabe bedre vilkar for international godstransport fremheaeves. Kommissionen vil
sdledes arbejde for, at der etableres transeuropaeiske “hurtigruter” pa jernbaneme med aben
adgang og enkle regler for benyttelsen. Endelig toreslar hvidbogen en eget integration at de
nationale jprmbanasystamer for bl.a. at modvirke uhensigtsmaessig planisgning af infrastruk-
turan.

Den bedste udnyuelse af disse muligheder opnas, nar systemerne hienger sammen
tvaers over graenserne. bide de geografiske og grenserne mellem de forskellige trans-
portformer. Det krever falleseuropeisk koordinering og udvikling.

Europa-Kommissionen har i 1997 fremlagt en meddelelse om en Gellesskabsstrategi
og -ramme for anvendelsen af vejiransporttelematik i Faellesskabet. Meddelelsen er
forste led i en generel transporttelematikstrategi, der skal dackke alle transportformer
og deres indbyrdes virke samt tage hensyn til den hastige udvikling inden for informa-
tionssamfundet.

Pi den baggrund har bl.a. Kommissionen skitseret et fremtidigt alfgifissystem i vej-
transporten, benazvnt road-pricing, hvor der betales efter kerselsforbrug. Et sadant sy-
stem kunne i princippet indrettes sdledes, at prisen for at kore blev sterkt differentieret
efter bl.a. vejstrekning, tdspunkt. keretsjstype mv. De tekniske muligheder for at ud-
forme et sddant system der kan baseres pd brug af satellit kombineret med det npdven-
dige udstyr i koretgjerne, er inden for rekkevidde. Derimod rejser road-pricing et me-
get stort antal iser politiske sporzsmal, hvad angdr sikring mod at systemet kommer til
at indebaere registrering og overvagning af borgernes Lerden samt omkring den kon-
krete priss®tning.
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Derudover foreslar Kommissionen en forelabig liste over andre prioriterede omrider.
Det gaelder bla. rejseinformation og -vejledning, trafikstyring og -ledelse, i og mellem
byer samt andre telematiktjenesteydelser i bytrafikken, den kollektive transport, avan-
cerede kontrol- og sikkerhedssystemer i koretgjer, udnyttelse af logistikkader osv.

| forbindelse med Kommissionens fremleggelse af strategi- og handlingsplanen for
vejtelematik vediog Ridet en resolution, hvori det prieciseres, at udviklingen af nye
tjenesteydelser og systemer inden for vejtransporttelematik kan bidrage til nye indu-
stri- og beskeftigelsespolitiske muligheder og spille en vesentlig rolle i forbindelse
med udviklingen af transportsamarbejdet med EU's nabolande, navnlig de central- og
psteuropaiske lande.

Der kan 1 visse tlfelde ogsi vere positive eksterne effekter ved transporten. F.eks.
kan et godt transportsystem viere med ul at understotte den pkonomiske udvikling i
tilbagestiende regioner. Jernbanetransport fremhaves undertiden ogsid som havende
positive eksterne etfekier, hvilket er en af begrundelserne for de betydelige offentlige
tilskud ul denne sektor og mere generelt til kollektiv transport.

Den forisatie stigning i transportefiersporgslen og de deral afledie konsekvenser i form
al tralikophobning, tidstab og luftforurening stiller krav om en effektiv integrering af’
de forskellige transportformer. Det stir Klart, at mens bilen har visse Klare fordele,
f.cks. i form af en hej grad af fleksibilitet og transport helt frem til bestemmelsesste-
det, er der behov for at styrke jernbanens konkurrenceevne, sierlig i forbindelse med
transport af gods over laengere afstande.

Konkurrencen pa transportmarkedet vil i fremtiden, ndr direktiverne om det indre mar-
ked for alvor slir igennem, i stigende grad fungere pd markedsmiessige vilkir, Detle
stiller pgede krav til transportudbyderne om at imgdekomme transportbrugernes krav
om eget kvalitet, privcision og konkurrencedygtige priser. [ den forbindelse ma den
fremtidige afgiftsstruktur i hojere grad tilpasses de reelle omkostninger, som de for-
skellige transportformer piferer infrastrukturen og miljoet.






2 Modernisering af organisations-
0g styreformer

2.1 Indledning

Grznsen mellem offentlig og privat opgavevaretagelse er blevel forrykket, og grense-
fladen - som i den offentlige debat ofte er blevet benmvnt som den gri zone - omfatter
en stigende del af de omrdder, som traditionelt har vaeret et statsliglt anliggende.

Den gri zone er et spendingsfelt, hvor ofte modstridende interesser og hensyn skal
forenes i en konkret styring og organisering af den aktivitet der loftes ud af den tradit-
onelle finanslovsmaessige styring og over i et omride, hvor andre kreefier gor sig gel-
dende.

Der er gennem de senere ar sket ¢n betydelig udvikling 1 den made, som staten tilret-
telegger og styrer sine opgaver pi - bade nar det drejer sig om investeringer og daglig
drift al aktiviteterne,

Staten har traditionelt spillet en central rolle for investeringer i infrastruktur og ikke
mindst for driften af kollektiv persontransport og godstransport i Danmark. Der er tale
om store investeringer, som markedet ikke har varetaget, fordi det ikke umiddelbart
har kunnet gores rentabelt. Hertil kommer, at der ofte er betydelige fordelingspolitiske
hensyn knyttet til driften af disse storre - som oftest - underskudsgivende aktiviteter,
ligesom bide miljg- og beskxftigelsesmaessige konsekvenser af investeringer i infra-
struktur indebarer en stor offentlig interesse for disse,

2.2 Adskillelse af myndigheds- og serviceopgaver

Overordnet betragtet kan opgaverne pa transportomridet - ligesom inden for mange
andre sektorer - opdeles i myndighedsopgaver og serviceopgaver.

Myndighedsopgaverne indeberer bl.a fasts@ttelse af regler og retningslinjer for udfo-
relsen af de forskellige aktiviteter, herunder fastlzggelse af klagebestemmelser mv. Et

centralt element i myndighedsvaretagelsen er hensynet til retssikkerheden,

Serviceopgaverne er knyttet til udferelsen af aktiviteterne. Det vil sige til selve driften,
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produktionen eller vdelsen. For serviceopgavernes vedkommende er der en riekke an-
dre hensyn, eksempelvis en hej grad af effektivitet og kvalitet 1 opgaveudforelsen, der
er afgorende. Serviceopgaver kan ofte med fordel varetages af offentlige selskaber
med en haj grad af politisk uafhengighed - som eksempelvis Post Danmark - eller af
private parter under forudsetning af, at de reguleringsmessige rammer er veldefinere-
de. Dette geelder ikke mindst. hvis der kun er ringe konkurrence knyttet til den pigel-
dende serviceopgave.

Som bekendt har der vieret problemer forbundet med brugen af udliciteringer i vareta-
gelsen af de offentlige opgaver. Dette understreger vigtigheden af,, at styringen er et
fortsat offentligt ansvar, og at det alene er den konkrete, praktiske udfprelse al opga-
verne der gives i udbud, saledes at myndighedsudgvelse - herunder tilsyn - og udferel-
se af serviceopgaver holdes adskilt.

Denne skelnen mellem myndighedsudgvelse pa den ene side - eller varetagelse af re-
gulatprrollen - og konkret opgaveudforelse pa den anden side - eller varetagelse af
operatgrrollen - betyder, at lovgivningen har mattet omdefinere sin genstand. Dette
kan illustreres i udviklingen fra postloven fra 1991 til de nye tiders love hhv. om Post
Danmark og om postvirksomhed.

Det er i hgj grad udviklingen 1 den europaiske feellesskabsret, der har initieret en ad-
skillelse mellem regulatoropgaver og operatgropgaver, Trafikministeriet har veret en
aktiv medspiller i denne proces. Det geelder pA postomridet, og det gelder pd jernba-
neomridet. Et andet eksempel er busdriften 1 Danmark, selv om busdriften ikke sker i
statsligt regi, men er organiserel i regionale (HT), amtskommunale og kommunale tra-
fikselskaber,

Udliciteringen af den lokale og regionale offentlige bustrafik er blandt andet igangsat
pi baggrund at EU’s forsyningsvirksomhedsdirektiv, der tridte i kraft i 1994, og som
tilsteber en gget international konkurrence 1 opgavevaretagelsen. Direktivet forpligler
siledes offentlige myndigheder til at udbyde offentlige transportopgaver i licitation i
hele EUL

Indtil for 3-4 dr siden var den kollektive bustrafik i Danmark reguleret af standardkon-
trakter indgdet mellem trafikselskabet og den enkelte vognmand. I dag er busdriften
udliciteret, og stort set alle trafikselskaber varetager i dag alene opgaver i relation til
planlegning, udvikling, styring og administration.

Udlicitering af serviceopgaver forudsetter som naevnt en Klar skelnen mellem fastsat-
telse af rammer, vilkir og krav for opgaveudforelsen pd den ene side og den konkrete
udfvrelse af opgaverne inden for disse rammer pa den anden side.
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Det er den trafikansvarlige myndighed der beslutter, hvad der skal produceres, herun-
der definerer omfanget af service, kvalitet, varetagelse af miljphensyn mv. inden opga-
ven udbydes i licitation. Den offentlige myndighed fastholder ansvaret for yvdelsen i
forhold til modtageren og stir fortsat for finansieringen af ydelserne.

Udlicitering er som nzvnt kun et hensigtsmassigt instrument, sifremt kravene til op-
gavevarctagelsen kan defineres praceist,

Er disse forudsetninger ul stede, kan licitationen til gengald sikre konkurrence om at
Ipse opgaven bedst og billigst.

Efter at licitationer er sliet igennem i den kollektive bustrafik, er bustimepriserne fal-
det kraftigt, og den almindelige vurdering hos trafikselskaberne er, at buskerslen er
blevet bedre og mere effektiv. Ifolge Amtsridsforeningen er der efter overgangen til
udlicitering sket en tiltagende reduktion i kontraktpriserne 1 forhold til standardkon-
trakterne, idet disse er faldet med 10 pet. 1 1994, 17 pet. i 1995 og i 1996 med 21 pet.

[ efteriret 1997 blev der indgaet politisk forlig om en takstneds:ttelse pa ca. 10 pet. i
den kollektive regionale og lokale trafik. Det er det regionale og lokale niveau der er
trafikansvarlig myndighed, og som derfor ogsi har takstkompetencen, Takstnedsatiel-
sen blev gennemfort pr. 28, september 1997 efler nogle nasrmere fastsatie retningslin-
jer. Det politiske forlig er et eksempel pa, at poliuske initiativer - i dette tilfelde be-
grundet 1 gnsket om at styrke den kollektive trafik - Kan medfare, at den tilstriebte
sammenhaxng mellem daglig kompetence og ansvar midlertidigt modificeres.

Trafikministeriets brede vifte af forskellige styre- og organisationsformer viser, at val-
get af de konkrete modeller for firmatisering er sket i et rum, hvor bide finansielle mu-
ligheder, juridiske bindinger og pragmatiske overvejelser har sat rammerne for virke-
liggorelse af de politiske intentioner.

2.3 Nye organisations- og styreformer

Pa Trafikministeriets omrade er udviklingen af nye organisations- og styreformer som
navnl sliet kraftigt igennem, og Trafikministeriet der i dag er det ministeromride der
har den bredeste vifte af styreformer. er blevet et slags eksperimentarium pa omradet.
Der er sdledes tale om aktieselskaber, én sikaldt selvstendig offentlig virksomhed,
statsvirksomheder med bestyrelser, en udbredt brug af udlicitering samt forskellige
former for fnhedsgrader indenfor den traditionelle linanslovsmaessige styring af akti-
vitelerne,

En serlig udfordring ved omdannelsen af de gamle statsvirksomheder og ctater til ak-
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tieselskaber har vieret den specielle virksomhedskultur der er knyttet til disse virksom-
heder, og 1 sammenh®ng hermed de s®rlige overenskomst- og aftaleforhold der har
vieret geldende, og herunder ikke mindst de pligter og rettigheder, der knytter sig til
tjenestemandssystemet. Denne ans®tielsesform er ikke umiddelbart egnet i aktiesel-
skaber, og netop tjenestemandsans®ttelserne har derfor vieret et centrall element i om-
stillingsprocesserne.

| de statsvirksomheder der er omdannet til aktieselskaber, er tjenestemandene blevet
tilbudt anszttelse i selskaberne péd overenskomstvilkir. De tjenestemand der ikke on-
skede ansettelse pi overenskomstvilkir, bevarede deres statstjenestemandsansietielse
og blev udlint til selskabet fra staten.

En lang razkke institutioner og aktiviteter under Trafikministericts ressort er fortsat in-
den for finanslovens rammer, dvs. at aktiviteterne er undergivet en fast politisk og
pkonomisk kontrol, idet Folketinget arligt skal vedtage budgettet og ad den vej beslut-
ter den overordnede prioritering af de statslige midler, som den samlede finanslov er
udtryk for. Finansloven indebarer bl.a, at bevillingerne er etirige, og at der ikke kan
ske lanefinansiering af udgifierne.

Netop ¢nsket om at gennemfore en riekke storre investeringer pa infrastrukturomridet
som [.eks. de faste forbindelser over Storebalt og @resund har skabt et behov for at
kunne tilvejebringe en hensigtsmaessig langsigtet finansiering. Investeringer af denne
stprrelsesorden ville, hvis de skulle bevilges pa finansloven, kunne skabe ugnskede
statsfinansielle (og samfundsekonomiske) effekter. Desuden kan finanslovens etdrige
bevillinger vanskeliggere planlegningen af et anlzgsprogram, der forleber over man-
ge dr,

| det tolgende redegores der forst for, hvilke instrumenter der er taget i anvendelse,
med henblik pd at bringe markedet indenfor rammerne af den traditionelle finanslovs-
maessige styring for de institutioner og aktiviteter, der fortsat er omfauet af den bevil-
lingsmassige styring via finansloven. Dernast redegores for de forskellige organisati-
ons- og styreformer, der er bragt i anvendelse pa Trafikministeriets omride udenfor fi-
nanslovens rammer.

Udlicitering, firmatisering og decentralisering

Trafikministeriet er raditionelt et anlegstungt ministerium, og i 1996 havde Trafikmi-
nisteriet siledes anlegsudgifter for 3,0 mia. kr., svarende til 60 pet. af statens samlede
anlzgsudgifter pa 5,0 mia. kr. Udlicitering har lenge veeret anvendt i forbindelse med
udferelsen af stgrre anlzgsopgaver, bl.a. pa vejomridet. Ses der pi omtanget af an-
legsopgaver, der i 1996 blev varetaget af eksterne, tegnede Trafikministeriet sig for
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nasten halvdelen af det samlede udliciterede anlegsomfang. | figur 2.1 vises, hvorle-
des statens samlede udliciterede anlegsopgaver pa 3,8 mia. kr. i 1996 er fordelt pa mi-

nisterier.

Figur 2.1

Fordeling af statens eksterne varetagelse af anlegsopgaver. Pet. af sam-
lede udliciterede anlwgsomkostninger (3,8 mia. kr.) i 1996
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Figpur 2.2 Udliciteringsgraden pa anliegssiden § 1990
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[ figur 2.2 er udliciteringsgraden (andelen af udbudte anlegsudgifter i forhold til de
samlede anlegsudgifter) vist dels for de ministerier, der belgbsmassigt har storst udli-
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citeringsomfang, dels for ministerierne under ét. Det ses, at udliciteringsgraden for an-
legsopgaver i Trafikministeriet er mindre set bade 1 forhold til de gvrige anlegs- og
udliciteringstunge ministerier og i forhold til ministerierne under ét. Det skyldes, at
Tratikministeriet har egne produktionsafdelinger (farst og fremmest inden for DSB),
mens de fleste gvrige ministeromrader fir alt anlegsarbejde udfort eksternt.

Udlicitering ved stgrre anlegsopgaver anvendes saledes som nivnt allerede i vidt om-
fang, og udlicitering anvendes nu ogsi i stigende grad til varetagelse af drifisbetonede
opgaver.

Ikke mindst pd vejomridet gor markedet sig geeldende, idet staten - og ogsi amierne - i
hej grad benytter sig af udlicitering 1 vejvedligeholdelsen.

Den eksterne varetagelse af vejvedligeholdelsen er i hgj grad medvirkende tl, at Tra-
fikministeriet er det ministeromride, som havde det stérste omfang af udbudte og udli-
citerede driftsopgaver i 1996. 1 figur 2.3 vises, hvordan de udliciterede driftsopgaver
pai alt 11,7 mia. kr. i 1996 er fordelt pa de ministeromrader, der havde stgrst omfang
af udliciterede drifisopgaver.

Figur 2.3 Fordeling af statens eksterne varetagelse af driftsopgaver. Pet. af samili-
ge welliciterede driftsomkostninger i 1996
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Kilde:  Statens Regnskab 1996, Okonomistyrelsen, september 1997

Trafikministeriets udliciteringsgrad pé driftssiden (andelen af udliciterede driftsudgif-
ter i forhold til de samlede driftsudgifter) er pa godi 30 pet.. hvilket er det hpjeste
blandt de ministerier, der har et stort omfang af udliciterede driftsopgaver. Det fremgir
af figur 2.4.
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Det skal dog bem:rkes, at Finansministeriet har fiet udfert driftsopgaver af eksterne
for ca. 250 mio. kr. svarende til en udliciteringsgrad pa godt 40 pet. Dette skyldes i
vidt omfang @konomistyrelsens kob af eksterne edb-vdelser.

Figur 2.4 Udliciteringsgraden pd driftssiden i 1996
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Kilde:  Stotens Regnskah 1996, Gkononusivrelsen, september 1997

Pr. 1 januar 1998 reduceres det statslige vejnet fra ca. 4.500 km til ca. 1.600 km, og
det amtskommunale vejnet oges tilsvarende. Den @ndrede opgavefordeling er resulta-
tet af en aftale mellem staten og amterne, der efterfplgende er udmentet i en ®ndring
af vejloven. A£ndringen indebarer samtidig, at driften og vedligeholdelsen der hidtil
via samarbejdsaftaler er blevet varetaget af amterne, nu skal varetages af staten ved
Vejdirektoratet. Alle drifts- og vedligeholdelsesarbejder pa det fremtidige statsvejnet
vil, hvor det er praktisk muligt og pkonomisk hensigtsmassigt, blive udbudt i konkur-
rence pd almindelige markedsvilkir.

Med henblik pa en effektiv styring og forvalining af drifis- og vedligeholdelsesmidler-
ne er Vejdirektoratet ved at opbygge en driftsorganisation, der blandt andet muligger
intern benchmarking, hvor driftsenhederne kan sammenlignes pi relevante parametre.

Der er endnu ikke i @vrigt taget nye styrings- og organisationsformer i anvendelse i
forhold il vejsektoren. Trafikministeriet anvender i hg) grad handlingsplaner kombi-
neret med traditionel bevillingsmassig styring og finansiering 1 bestrebelserne pd at
afhjaelpe de negative effekter knyutet til vejtrafikken. Dette gelder bek@mpelse af tra-
fikstaj, eget wrafiksikkerhed og reduktion af CO.. Finansieringen af disse aktiviteter er
i haj grad sket via Trafikpuljen, som Trafikministeriet har benyttet til konkrete sikker-
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heds- og miljgfremmende initiativer. Et nyt element som allerede har fundet anvendel-
se 1 forbindelse med udmentning al Tralikpuljen, er statslig medfinansiering til kon-
krete arbejder pd det kommunale og amiskommunale vejnet, Denne form for medfi-
nansiering vil fa starre betydning efter andringen af vejloven der blandt andet indebie-
rer, al staten fir et styrket sektoransvar pa vejomrader. Milet med medfinansieringen
er at give el gkonomisk incitament til at fremme bestemte typer af arbejder, f.eks. cy-
kelstier, sigjalskarmning og trafiksikkerhed i ovnigt

Udliciteringen af vejvedligeholdelse der er nievnt ovenfor, er ét eksempel pa, at mar-

kedet bringes ind 1 den traditionelle finanslovsmeessige styring. Trafikministeriet har

ogsd pd anden vis - indenfor rammeme al den traditionelle finanslovsmaessige styring
af aktiviteterne - segt at “firmatisere” beslutningsprocesserne.

For DSB, som er en statsvirksomhed pi finansloven, er der etableret en bestyrelse,
som i henhold til Lov om DSB’s styrelse har det overordnede ansvar for virksomhe-
den. Med denne konstruktion er det sogt - inden for rammerne af det almindelige mini-
steransvar - at pge det forretningsmiessige element | DSB og bl.a. ad den vej forberede
virksomheden pd en fremtidig konkurrencesituation.

Det er hensigten, at DSB med udgangen afl 1998 skal omdannes il en selvsiendig of-
fentlig virksomhed - svarende til Post Danmark - og virke i konkurrence med andre
operatdrer,

BornholmsTrafikken har ogsi en styrelse, der skal operere inden for det traditionelle
ministeransvar og inden for de finanslovsmssige rammer. Her er formalet dog - ud
over ansvaret for den daglige drift - ogsa at bringe lokalsamf{undet mere dirckte ind i
styringen og driften af statsvirksomheden.

Pi havneomradet afprever Trafikministeriet ligeledes nye styreformer. For Esbjerg
Trafikhavn, som ligeledes er en statsvirksomhed pd finansloven, er der indgdet en for-
spgsordningskontrakt, som har til hensigt at give havnen nogle pkonomiske friheds-
grader, svarende til hvad der gelder for de kommunalt styrede havne, samt en organi-
sationsform, der styrker det forretningsmaessige element,

De centrale instrumenter i ordningen er dels en {ri takstfastszttelse, dels en orzanisato-
risk ®ndring, hvor der er etableret en styrelse med ansvar for havnens drift. Styrelsen
erstatter det hidtidige Havnerid og er sammensat med henblik pi at give havnen en
forretningsmeaessig ledelseskompetence. Eksempelvis er der i styrelsen fire reprassen-
tanter, som ¢r udpeget blandt regionens erhvervsledere, og som ikke har nogen saerlig
tilknytning til havnen.
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De forelpbigt positive erfaringer med forsgget - ikke mindst vedrprende den organisa-
toriske side - indgar med betydelig vaegt i Trafikministeriets overvejelser vedrorende
den fremtidige struktur for den samlede havnesektor i Danmark.

Kommunerne er ogsd pd andre mider bragt ind i beslutningsprocessen og styringen af
aktiviteterne. Det drejer sig om dels den kollektive bustrafik, hvor ordningen samtidig
indebzrer, at serviceudbud, driftsansvar og det skonomiske ansvar er koblet sammen.
Tilsvarende er ®ndringeme i vejloven udtryk for, at driftsansvar og ékonomi folges
ad. Men ogsd pa omrader der hidtil har veeret statslige myndighedsopgaver, overlades
kompetencen til at treffe beslutninger eller varetage opgaverne til de lokale myndig-
heder. Det drejer sig feks. om tilladelse til taxier 1 busbaner og muligheden for kom-
munal varetagelse af parkeringskontrol,

Endelig er der eksempler pi. at staten blandt andet som folge af samfundsudviklingen
overdrager opgaver og virksomheder til lokalsamfundene. Det gelder siledes lufthav-
nene | Odense og Aalborg. [ pjeblikket overvejes endvidere, om de nuverende stats-
havne vil kunne drives pd mere hensigtsmeassig vis i lokalt regi.

2.4  Aktieselskaber og Post Danmark

Aktieselskaber og den selvstendige offentlige virksomhed Post Danmark - som svarer
til et aktieselskab, dog uden aktier - er en styre- og organisationsform helt uden for fi-
nanslovens regi.

Trafikministeriet er involveret i et betydeligt antal aktieselskaber og har tilmed betyde-
lige akticandele i visse af disse.

Trafikministeriets aktiebesiddelser er, jf. tabel 2.1, i hgj grad i selskaber med udspring
i DSB. Hertil kommer Privatbanerne, der i mange ér har vaerel organiseret som aktie-
selskaber, Trafikministeriet har akiier i disse selskaber, og yder - via finansloven - til-
skud sdvel til dekning af drifisunderskoddene som til anlegsinvesteringer, herunder
indkeb af materiel.

Aktiebesiddelserne i privatbaneme ejes i gvrigt hovedsageligt af amterne og kommu-
nerne.

Nir der i denne sammenh®ng omtales nye styre- og organisationsformer, er det imid-
lertid alene de selskaber der er dannet gennem de seneste ar, og som varetager store
drifts- og anlzgsopgaver, som lidligere er blevet lpst inden for finanslovens rammer,
det vil sige broselskaberne, Post Danmark, Kgbenhavns Lufthavne A/S samt DSB’s
tidligere rederi- og busvirksomhed, som nu er udskilt 1 statslige aktieselskaber (Scand-
lines A/S og Combus A/S).
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Tabel 2.1 Trafikministeriets aktiebesiddelser pr. 31. december 1996 "

Selskab Ejerandel (pct.)
A/B Carl Gram AS 100
DSE Busser A/S (Combus A/S) 100
Dan Hua A/S 15
Ferroviasped AG ]
SAS Danmark A/S ") 50
ICF, Intercantainer-Intarfrigo B
Kobenhavns Lufthavne A/S ") 51
DSB-rederi A/S (Scandlines A/S) 100
Skandinavisches Reisebdro GmbH 100
Sund og Beelt Holding A/S 100
Dan Rail Consult A/S 33
Eurofima =1
Hermes Information Technology B
Intercontainer Scandianavia AB 20
Kombi Dan A/S 33
Padborg Stovedore Kompagni <1
A/S Gribskovbanen B1
AS Helsinger-Hombaek-Gillleleje-Banen 54
ASS Hillerod-Frederiksveark-Hundested Jarnbanesalskab 57
AS Hjerring Privatbaner 57
Heng-Tellese Privatbaner A/S 50
A/S Lollandsbanen

A/S Lyngby-Naerum Banen 35
Odsherreds Jernbane A/S

A/S Skagensbanen &7
Vemb-Lemvig-Thyboron Jambane A/S 70
Vestbanen A/S 53
@stbanen A/S 41

*} Borsnoterede selskaber
"AKL 283 0l 12, juni 1997

[ 1996 var den samlede nettoomsztning forbundet med statslige aktiebesiddelser 53.4
mia. kr. Dette tal giver ikke direkte udtryk for omfanget af statens gkonomiske interes-
ser, da der er tale om savel fuldt statsejede aktieselskaber/selvstendig offentlig virk-
somhed som selskaber, hvor staten ikke besidder hele aktiekapitalen. 1 figur 2.5 vises
nettooms:etningen fordelt pa ressortministerier og vaglet efter statens ejerandele. Det
fremgdr, at Trafikministeriet stir for hele 44 pet. af den vaegtede nettoomsaining,
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hvoraf Post Danmark stir for de 21 pet. svarende til 9.4 mia. kr. Som selvstzendig of-
fentlig virksomhed er statens ejerandel | Post Danmark 100 pet.

Figur 2.5  Nentoomsamingen fordelt pa ressortministerier og veegtert efter ejerandel.
1996, (Inkl. Post Danmark, men ekskl. Privathaner og Statens Konfektion)
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Mote:  Beregnet med udgangspunktet i ake. 283 af 12 juni 1997, Nettoomseiningen defineres i drsregnskabsloven
som indregteme ved salg af produkier og tenesteydelser der henhorer under selakabets ordinese drift, med
fl':lll.l.lg ol l1li:\lll.,'l_'h|.;]1: hl‘:!‘[‘lﬁ samil of merv n-nli.ll'pilfl g anden skal, der er direkie forbundet med \ng,L-I__

“Ande” dekker over: Edhwvervsnumisienet, Boligmimstenict, Finansministenet, Bulturminisienet, Sutsming-
sterict op Undervismingsministenier

De aktieselskaber som i ¢vrigt vejer tungest pd Trafikministeriets omride, opgjort ef-
ter neltoomsining, er Kebenhavns Lufthavne og Scandlines A/S (tidl, DSB Reden
AJS).

Som det fremgir af figuren, er det i hoj grad ressortministerier med ansvar for forsy-
ningsvirksomhed. som har statslige aktiebesiddelser, mens der for Skatteministeriets
vedkommende er tale om tips og lottoomridet.

Som det fremgiir, star Trafikministeriet saledes for en betragielig del af den samlede
aktivitet - udtrykt ved nettoomsatningen - i relation til de statslige aktiebesiddelser.

Dette gelder ogsd, nar man ser pa fordelingen af de samlede aktiver, som i 1996 sam-
let og uvaegtet udgjorde 123,6 mia. kr. Nir der viegtes med ejerandele havde Trafikmi-
nisteriet 64 pet. af statens andel af de samlede aktiver, jf. figur 2.6.

Som det fremgdr af figurerne indtager ogsd Forskningsministeriet en central placering.
Dette skyldes Tele Danmark A/S, hvor staten som bekendt nu helt har afhaendet sine
akfier.




Trafikministeriets firmatiseringsproces pa anlzgsomradet indledtes oprindeligt med de
to store broprojekter. Det er siledes hhv. Storebaltsforbindelsen A/S og Oresundsfor-
bindelsen A/S - som igen er organiseret i Sund og Balt Holding A/S - der som statsli-
ge aktieselskaber stir for disse investeringer.

Figur 2.6 Samlede aktiver fordelt pd ressoriministerier og vaegtet efter ejerandele.
1996, (Inkl. Post Danmark. Ekskl. Privathaner og Statens Konfektion)
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“Andre” dekker over: Eshvervaministenet, Bolipministeniel, Finonsministeriet, Kolturministerier, Statsmini-
steniet og Undervisnimgsoimisieriet

Broprojekiernes organisation i selskabsmodeller skal bl.a. ses 1 sammenhang med de
ovenfor anférie betragininger af statsfinansiel og samfundsgkonomisk karakier. Des-
uden er organisationsformen begrundet i ensker om dels at skabe en effekrivi funge-
rende projektorganisation med en hgj grad af ledelsesautonomi, dels at skabe en synlig
sammenhang mellem omkostningerne, deres finansiering og de fremtidige indtegter
ved anvendelse af brugerbetaling.

Det vurderes, at den valgte selskabsstruktur har forsterket projekternes driftspkonomi-
ske effektivitet. Den politiske kontrol er i hgj grad bevaret - bl.a via de politiske folge-
grupper til projekterne - ligesom det statslige ansvar er fastholdt, idet der er tale om
fuldt ud statsligt ejede akueselskaber.

Storebaeltsforbindelsen gir nu - efter ferdiggorelsen - over i en driftsfase. Dette er ved
at blive forberedt med henblik pa en omorganisering af selskabskonstruktionerne pa
omridet, der modsvarer de behov af styringsmassig karakter, den overordnede opga-
vevaretagelse tilsiger.
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Kabenhavns Lufthavne A/S, Scandlines A/S, Combus A/S og Post Danmark er ek-
sempler pd, al ogsa driftsbetonede opgaver varetages i selskaber.

Kabenhavns Lufthavne A/S blev etableret som et statsligl ejet aklieselskab i 1990 og
er det farste og hidtil eneste blandt de nydannede aktieselskaber indenfor Trafikmini-
steriets omrade, hvor der er solgt aktier til private. | afsnit 2.8 beskrives omdannelsen
af Kpbenhavns Lufthavne A/S nermere.

[ 1995 blev DSB's rederi- og busvirksomhed udskilt til henholdsvis Scandlines A/S og
Combus A/S. [ afsnit 2.7, hvor DSB's udvikling fra etatsstyring til multistyringskon-
cept beskrives, er der redegjort for baggrunden for etableringen af disse to aktieselska-
ber.

Postvesenet blev 1 1995 omdannet til den selvstendige offentlige virksomhed Post
Danmark. Som styringsmaodel er Post Danmark unik, idet der indutl videre kun findes
denne ene sikaldie selvstendige offentlige virksomhed. Modellen svarer til et aktiesel-
skab - men uden aktier. Virksomheden ledes af en bestyrelse. som bortset fra de med-
arbejdervalgte repreesentanter er udpeget af trafikministeren. Trafikministeren udpver i
Post Danmark de ejerbefgjelser. der normalt tilkommer et aktieselskabs generalfor-
samling, ligesom virksomheden ledelses- og regnskabsmessigt svarer til et aktiesel-
skab. Omdannelsen af postvasenet til Post Danmark er nermere beskrevet i afsnit 2.6.

Nedenfor vises nggletal for de 4 sidsinaevnte selskaber,

Tabel 2.2 Nogletal 1996 (egenkapital, aktiver, omseetning, resultat og antal medar-
bejdere) i 4 statslige aktieselskaber.
Selskabets | Samlet aklivinasse |Nettoom-|Arets resultat|  Med-
egenkapital ultimo 1996 s@tning | efterskat | arbejdere
mio. Kr.
KLH 1.629 a.729 1.385 279 1.314
Scandlines A/S 1.463 3914 | 4.593 388 5.273
Combus A/S 178 682 G686 30 2.148
Paost Danmark 3.084 7.229 9.364 347 25.478

Kilde:  Stutens Regnskab 1996, Arcberetnng og regrskab 1996 for. e, KLH, Seandlines. DSB-busser op Post

Dianmark

2.5 Fra etater til moderne transport- og servicevirk-
somheder

DSB og P&T blev indtil for fa ir siden betegnet som etater. Etaterne blev ledet al hver
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sin generaldirektgr, som var en selvstaendig virksomhedsdirekigr, svarende til en de-
partementschef med direkte referat til ministeren, Bide DSB og P&T har historisk set
hert under ministre med ansvar for trafik- og/eller kommunikationsomradet.

Etaternes ansatte var i vid udstriekning oprindelig ansat som elever. Medarbejdernes
uddannelse - den sikaldte etatsuddannelse - og karriereforleb foregik indenfor etatens
rammer. Da tjenestemandsansettelse var hovedreglen, blev ansattelsesforholdet typisk
livslangt. Som en konsekvens heraf opbyggede medarbejderne ogsd personlige bind til
etaten, og der opstod sierlige etatskulturer.

Styringen af etaterne var karakieriseret ved regelstyring gennem udprasget anvendelse
af reglementer, mens den til dels statiske organisations- og styremodel i etaterne ud-
gjorde en vis barriere for omstilling,

2.6 Post Danmark

P&T's historie gennem 1980-eme kan karakteriseres ved udvikling fra monopol til
konkurrence.

Ved indgangen til 1980-erme var driften af P&T praeget af problemer. Der var tale om
svigtende effektivitet i Postterminalen, strejker, langsom gennemfarelse af organisati-
onsendringer og stadige budgetoverskridelser.

Dget fokus pd omkostningsniveauet og gennemforelsen af en organisatorisk reform
medvirkede til at bringe ressourceforbruget i Postviesenet i bedre forhold til resultatet.
Underskuddet der i 1981 og 1982 var pi 6-700 mio, kr.. blev i 1983 nedbragt til ca.
300 mio, kr,

Pa det politiske plan mundede begivenhederne ud i nedsattelse af en kommissions-
domstol til underspgelse af situationen i Postvesenet. Kommissionsdomstolen konklu-
derede og bekrefiede 1 sin beretning i 1985, at P&T ikke havde haft et fornedent vko-
nomisk siyringssystem.

Udviklingen i postvesenet var i gvrigt ogsa preget af en riekke ®ndringer i det omgi-
vende samfund. Tlgbet af’ 1980-eme var udviklingen sivel i Danmark som pd europ:e-
isk plan preget af gnsker om i stigende grad at anvende konkurrence som en effektiv
okonomisk regulator. 1 EF-regi var der intentioner om og bestraebelser pa at liberalise-
re en riekke af de gamle statsmonopoler. Samtidig forte den teknologiske udvikling til
strukturelle ®ndringer pa markedet.

Selv om postvesenet var biret af et monopolomrade - nemlig brevene - madie virk-
somheden f.eks. pi pakkeomrader stigende konkurrence fra nye kurerpakkevirksomhe-
der. Udviklingen og konkurrencen medfprie markant faldende markedsandele.
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Den ¢gede brug af edb i pengeformidlingssektoren fik betydelig indflydelse pi girosy-
stemet, Postgirokontoret, der ekspanderedes kraftigt 1 disse dr, tilnzermede sig bank-
sektoren i sin funktion.

1 1986 fik Generaldirektoratet for P&T igen en ny organisation, hvor den hidtidige
poststyrelse blev delt i en Postlinje og en Girolinje. P4 Telesiden skete der ligeledes en
hastg udvikling, der forte til etableringen af Tele Danmark A/S i november 1990,

Den 1. januar 1988 udskilies Girolinjen fra Generaldirektoratet og blev tl en selv-
stiendig statsvirksomhed, Postgiro. under P&T. PA pengeformidlingsomridet gik ud-
viklingen nu sterkt. Der var en stigende erkendelse af, at Postgiro ikke kunne overleve
indenfor de etablerede rammer og begrensninger. Det kunne f.eks. forudses, at regler-
ne for likviditetsplacering udelukkende i obligationer og foliokonti i nationalbanken
ikke i lengden kunne sikre et tilstrekkeligt indtegisgrundlag. Udsigten til faldende
markedsrenter forcerede en lgsning, og i marts 1991 blev Girobank A/S etableret.

Girobank A/S"s udvikling er et eksempel pa, at samfundsudvikling og teknologiud-
vikling vender op og ned pi, hvad der hidtl var blevet betragtet som offentlig opgave-
varetagelse. Girobank fusionerede med Bikuben A/S pr. 1. oktober 1995 ul BG Bank.
Staten afthandede derefter da fusionsprocessen var tilendebragt den 1. marts 1996, alle
sine aktier til den fusionerede bank. Staten havde dermed gennem en fuldstzndig pri-
vatisering overladt pengeformidling som aktivt arbejdsomride til den private sektor.

Fra Postveesen til Post Danmark

Inskerne om at gennemfore en liberalisering af statsmonopoler blev en udfordring for
postsiden. Dertil kom, at Postviesenet pi en rekke omrader nu oplevede reel konkur-
rence samtidig med, at barriererne mod en tilpasningsstrategi viste sig ganske staerke.

Efter flere drs EU-forhandlinger hvori Danmark spillede en aktiv rolle, udkom “Gren-
bogen om udvikling af de europeiske posttjenester” i juni 1992, Dette arbejde har ef-
terfplgende tiet stor indflydelse pa dansk lovgivning.

Hovedbudskabet i gronbogen var, at der skulle sikres lige konkurrencevilkir pa mar-
kedet. Midlerne hertil var for det forste, at statsvirksomhedernes - operaterernes - akti-
viteter organisatorisk skulle adskilles fra regulatdrerne: Lovgivning og tilsyn matte ik-
ke udferes 1 den samme organisation, som var lovgivningens og tilsynets genstand.
For det andet métte monopolerne indskrenkes til at have det omfang, der var npdven-
digt for at opretholde en postbetjening overalt i samfundet til en rimelig pris og i en
kvalitet, der ogsd kunne tilfredsstille erhvervslivet. Aktiviteter der ikke var omfattet af
eneretten, skulle underlegges de almindelige konkurrenceregler.

Det efterfplgende forspg pd at udmente grenbogen i et dircktiv om de europeiske
posttjenester har voldt store problemer, idet liberaliseringsevnen er forskellig i Nord
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ﬁg Sydeuropa. Trafikministeriet har deltaget meget aktive i dette forhandlingsforlab.
Direktivet blev endelig vedtaget 1. december 1997,

[ 1994 niedes erkendelsen af, at der ikke kunne etableres et Post A/S med ca. 17.000
tjenestemzend udlint fra staten. En mia.-virksomhed uden egne medarbejdere ville ik-

ke kunne fungere hensigtsmassigt, Der udvikledes derfor en idé om at skabe en hybrid
mellem en statsvirksomhed og et A/S.

| efterdret 1994 udkrystalliseredes konturerne af en nyskabelse i dansk offentlig admi-
nistration ved udviklingen af postviesenet i en ny organisationsform. som blev kaldt
“selvstendig offentlig virksomhed™.

Post Danmark blev etableret med tolgende malseminger:

*  Den kommercielle handlefrihed skulle forgges markant.

= Post Danmarks virksomhedsdrift skulle adskilles fra myndighedsopgaverne.

= Samfundet skulle sikres en ensartet landsdzekkende postbetjening af hgj kvalitet.
* Der skulle sikres lige konkurrencevilkir i postsektoren.

Ved dannelsen af Post Danmark blev det davarende postvassens ansattelseskompeten-
ce pi fjenestemandsomrader viderefprt.

Omdannelsen indebar derfor ingen ®ndringer i tjenestemandenes lon- og ansetielses-
vilkir, idet de pagaldende fortsat er omfatiet af tienestemandsloven, tjenestemands-
pensionsloven og evrig gaeldende tjenestemandslovgivning, Statstjenestemandencs
adgang til avancement forringedes heller ikke ved etableringen af Post Danmark.

Det store antal tjenestemandsansatte kan imidlertid give Post Danmark visse proble-
mer i den daglige ledelse, idet virksomheden ikke har mulighed for direkte at fgre for-
handlinger om generelle tjenestemandsretlige forhold.

Postomradet under Trafikministeriet

Adskillelsen mellem operatgr- og regulatgrrollen fik den konsekvens, at Generaldirek-
toratet for P&T i efteraret 1994 blev fort tilbage under Trafikministeriet og derefter
nedlagt i april 1995, mens de departementale sager blev overfert til et nyt kontor i mi-
nisteriet.

Den tidligere postlov blev delt i to love, én for aktiviteten og én for virksomheden:

En generel lov om postvitksomhed, der opstiller regler for postbefordring. Denne lov
blev i hgj grad indrettet efter tankerne i Gronbogen, I den danske udgave blev eneret-
ten endda indskriznket mere end | EU’s oplag. Baggrunden herfor var et dansk gnske
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om at bringe det danske postmarked pd forkant med udviklingen.

Det bemarkes desuden, at loven opererer med en postoperater, der varetager statens
forpligtelser pa postomradet i henhold til en koncession, der fastlegger indehaverens
samfundsmassige rettigheder og pligter. Al koncessionsbetingelserne fremgir, at der
skal opstilles supplerende regler for den interne regnskabsfarelse i virksomheden i et
Regnskabsreglement. (Regnskabsreglement for Post Danmark, al 12. december 1996.)
Denne tilfpjelse er bla. ngdvendig af hensyn til EU’s konkurrenceregler, for f.eks. at
hindre krydssubsidiering mellem eneretsprodukter og konkurrenceprodukier, eller at
koncessionshaveren (Post Danmark) udnytter en dominerende stilling pa markedet,

Lov om Post Danmark indeholdt som nazvnt en nyskabelse ved sin definition af en ny
virksomhedsform: Den selvstandige olfentlige virksomhed,

For at selvstendiggore operatgrrollen mest muligt, valgte man pd den ene side at leg-
ge den nye virksomheds rammer mest muligt op ad aktieselskabsloven og drsregn-
skabsloven, men pi den anden side fortsat at lade virksomheden vaere “offentlig”, s
Postvaesenets hidtidige tjenestemaend, jf. ovenfor, kunne fortsette uden ®ndringer i det
nye selskab: Post Danmark SV,

Ved konstruktionen af Post Danmark blev den selvstzndige offentlige virksomhed ud-
skilt fra finansloven, pid samme mdde som et rent statsligt aktieselskab ville have vae-
ret. Post Danmark betalte 2,6 mia. kr. til staten for at overtage Postvaesenets aktiver og
passiver. Pengene blev delvis tilvejebragt fra egne likvider og delvis ved at optage et
lin pi 1,8 mia. kr. pa det private marked.

Bag konstruktionen af den selvstzendige offentlige virksomhed 13 tillige en opfattelse
af, at den politiske indsats bgr koncentreres om at opstille rammerme for virksomheden
og dens aktiviteter, mens de daglige beslutninger bor overdrages til en bestyrelse, der
fungerer pa aktieselskabslovens prasmisser. Trafikministeren optraeder i den sammen-
haeng som en encaklionaer,

Post Danmark ledes i det daglige af en bestyrelse pa ni medlemmer, hvoraf tre er med-
arbejdervalgte, og en direktion.

Nir Post Danmark-konstruktionen var mulig, skal det ogsa ses pd baggrund af, at det
elfer den store krise i 1980-emes begyvndelse lykkedes al gore Postvaesenel til en gko-
nomisk overskudsvirksomhed. Det er som aktionar muligt at stille aktive skonomiske
krav om udbytte og rationalisering til virksomheden. Disse krav omfatter 1 dag bl.a. et
krav bide om udbytte og om en lpbende gkonomisk rationalisering. Hvad angir selve
eneretsomradet, sa er der her via lovgivningen lagt et loft over prisudviklingen.

Vurderet efter de farste 2%z dars virke ma udviklingen i Post Danmark betegnes som po-
sitiv. 1 1995 havde virksomheden et nettoresultat efter skat pa 364 mio. kr. [ 1996 mit-
te Post Danmark dog - trods oms@tningsfremgang og prisjusteringer pa pakker og
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adresselgse forsendelser - notere en mindre tilbagegang i nettoresultatet efter skat til
347 mio. kr. Tilbagegangen kan iser tilskrives udviklingen pd de finansielle poster,
men ogsi omkostningerne har veeret stigende. Ses der imidlertid alene pa driftsresul-
tatet, har der vaeret tale om en mindre forbedring fra 1995 til 1996. Den gkonomiske
udvikling i 1997 baerer preg af, at Post Danmark stadig er inde i en omfattende om-
stillingsfase med forskellige problemer, og det forventede resultat for 1997 vil nappe
vaere tilfredsstllende.

2.7 De danske Statsbaner - DSB

De politiske aftaler om DSB’s rammer

[ 1989 blev forhandlingerne om en fleririg rammeaftale for DSB indledt. De fleririge
rammeaftaler var kendt fra forsvarsforlig og kulturforlig, og skulle nu ogsi omfatte
DSB. Rammeaftalen der blev indgdet i januar 1990 mellem Socialdemokratiet, Det
konservative Folkeparti, Venstre, Det radikale Venstre, Centrum-Demokraterne og
Kristeligt Folkeparti og omfattede drene 1990-1993, fokuserede pid DSB's omstilling
til en mere forretingspreget virksomhed. Hovedindholdet var rationaliseringer sva-
rende til en reduktion af personaleforbruget med 1,700 arsvaerk fra 1989 1il 1994 og
foregede indtzegter opniet ved fm adgang til takstdifferentiering, forudsat at den gen-
nemsnitlige takststigning ikke oversteg omkostningsudviklingen samt ved betaling for
DSB’s fortsatte ydelse af visse socialt betingede rabatter. Endvidere indgik det i ram-
meaftalen, at der skulle ske en fortsat reinvestering 1 fjerntog samit opbygges tilstrack-
kelig togbeholdning til den ggede trafik i anledning af Storebacltsforbindelsen. Til gen-
geld skulle DSB udvise ekstraordinar tilbageholdenhed med hensyn il de almindelige
reinvesteringer 1 aftaleperioden og i gvrigt finansiere investeringer ved salg af ¢jen-
domme og arealer for i sterrelsesordenen 700 mio. kr. i perioden.

Med @ndring af lov om styrelsen af Statsbanerne i 1993 blev DSB som generaldirek-
torat nedlagt, og omdannet til en styrelse under Trafikministeriet, og de departementa-
le opgaver blev overflyttet til Trafikministeriets departement.

I november 1994 blev der indgiet en ny rammeaftale for DSB for drene 1995-98. Af-
talen blev indgiet mellem Socialdemokratiet, Det radikale Venstre, Centrumdemo-
kraterne, Venstre og Detl Konservative Folkeparti,

DSB har igennem de seneste ir gennemfort en rekke produkt- og driftsjusteringer for
at pge evnen til at leve op til kundernes krav og forventninger. Der er i forbindelse
med abningen af den faste forbindelse over Storebalt gennemfvnt en rekke forbedrin-
ger i den gst-vestgiende fertrafik, som alle har il formal at gge kundetilfredsheden
og sikre, at jernbanens forspring pa den faste forbindelse omseettes i en varigt forgget
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markedsandel. Som et tredje - om end geografisk afgrenset - eksempel kan nevnes
bestrichelserne pi at pge passagerernes tryghed pd S-togsnettet, bl.a. gennem indsatsen
af et forpget antal S-togsrevisorer og servicemedarbejdere.

Samtidig har DSB gennemfort en rekke ®ndringer af den interne organisation, si
virksomheden bedre end hidtil bliver i stand til at opfylde de skonomiske forpligtelser,
som blandt andet er udstukket i rammeaftalen for perioden 1995-98.

Som opfalgning pa disse bestracbelser pa at dreje DSB 1 retning af siprre kundeoriente-
ring og gget effektivitet, piregner regeringen i begyndelsen af 1998 af fremsztte lov-
forslag om omdannelsen af DSB til en selvstendig offentlig virksomhed. Med omdan-
nelsen der ventes at trede i kraft 1. januar 1999, vil DSB’s placering som en forret-
ningsorienteret virksomhed blive klargjort. Lovforslaget vil blive endnu et led 1 ud-
mentningen af den politiske aftale om DSB, som blev indgdet den 24. oktober 1996
mellem den davarende regering, Venstre og Det konservative Folkeparti.

[ den politiske aftale af 24. oktober 1996 blev der lagt op til en @ndring af disse for-
hold. I aftalen henvises til udenlandske erfaringer med effektiviseringen af de nationa-
le jernbaneselskaber, og det bemeaerkes, at “et middel til at effektivisere operatgrsiden
og opna en stgrre kundefokusering har veeret at skabe konkurrence pa skinneme ved at
give flere operatgrer adgang til jernbanenettet”. Det anfores, at “parterne er enige om
al wndre strukturen 1 DSB i en mere markedsorienteret retning i overensstemmelse
med de beskrevne initiativer i andre lande og 1 overensstemmelse med overvejelserne i
EU-Kommissionens Hvidbog “En strategi for et effektivt moderne jernbanesystem™ af
30. juli 1996. Strukturendringerne indebarer vget konkurrence pa savel operater- som
infrastruktursiden og effektivisering af DSB".

Et furste skridt mod en dabning af nettet blev taget med udskillelse af DSB’s infrastruk-
tur i en af DSB vafhangig statsvirksomhed, Banestyrelsen, med virkning fra 1. januar
1997 (lov nr. 1230 af 27, december 1996 om Banestyrelsen mv.). Med udskillelsen af
infrastrukturen blev der i princippet mulighed for pa en dben, gennemskuelig og ikke-
diskriminerende mide at stille jembaneinfrastrukturen til ridighed for alle jernbane-
virksomheder.

Med forslag til lov om jernbanevirksomhed mv. legger regeringen op til en videre op-
folgning pa aftalen med en rekke vidigaende skridt.

Udskillelse af DSB’s rederi og busvirksomhed og etablering af statslige aktieselska-
ber

Med virkning fra 1. januar 1995 blev DSB's rederivirksomhed udskilt fra D5B og
etableret som selvstendigt statsligt aktieselskab - DSB-rederi A/S - det nuverende

Scandlines A/S.
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Baggrunden for selskabsdannelsen var hovedsagelig den betydelige omstillingsproces,
som dbningen af de faste forbindelser fordrer. Som aktieselskab har rederiet mulighed
for at konkurrere pd lige vilkar med private rederier samt ivierkszetie nye aktiviteter.
Umiddelbart efter selskabsdannelsen blev der etableret en ny rute mellem Holland og
Norge, og rederiet engagerede sig (med 50 pel.’s ejerskab) 1 Cat Link samt gennemfr-
te kraftige rationaliseringer,

Rederiets nettoomsetning er steget fra 1995 til 1996. Stugningen skal ses 1 lyset af
konsolideringen af de erhvervede virksomheder i 1996, men bortses herfra, er omsat-
ningen steget med 4 pet. fra 1995 ul 1996.

Fra 1998 forventes Scandlines A/S fusioneret med det tyske fergereden DFO og vil
da udggre Scandlines AG. De to eksisterende rederier fortsaetier som datterselskaber,
ng der sker som udgangspunkt ikke andringer i medarbejdernes nuvierende rettigheder
og forpliglelser.

DSB's busvirksomhed blev tillige i 1995 udskilt fra DSB og etableret som et selvstan-
digt statsligt aktieselskab DSB-busser a/s - nu Combus A/S, Selskabsdannelsen skal
sikre, at DSB-busser kan konkurrere pi lige fod med private vognmend og herigen-
nem sikre hgj aktivitet og beskzftigelse. Der er tale om stor konkurrence pa busmir-
kedet med stort pres pa priserne. Bruttopriserne er i de senere ar saledes faldet med 15-
20 pet. Alligevel har Combus A/S vundet markedsandele og har i dag kersel pa 102
flere busser end for 3 ar siden.

Oms:ztningen er steget fra 1995 til 1996, og resultatet af den primare drift er ligeledes
vokset. Det voksende driftsresultat pd trods af markant faldende priser skyldes vundne
licitationer og virksomhedsopkob.

For sivel Combus A/S som Scandlines A/S er der tale om betydelige udgifter i forbin-
delse med aflonning/pensionsbidrag til de statstjenestemand, der er udlint til selska-
berne ved selskabsdannelserne. Endvidere begrenses selskabernes pkonomiske hand-
lefrihed af, at der skal reserveres midler som folge af tjenestemandenes ret til ridig-
hedslgn og pensionsbidrag i tilfelde af eventuel afskedigelse.

Samlet kan erfaringerne 1 forbindelse med omdannelsen af DSB’s rederi- og busvirk-
somhed til henholdsvis Scandlines A/S og Combus A/S dog betegnes som positive, jf.
ovenfor vedrorende stigning i omsxtning, hvortil - for Combus A/S's vedkommende -
kommer ggede markedsandele,
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2.8  Kgbenhavns Lufthavne A/S

Kobenhavns Lufthavn i Kastrup er verdens @ldste civile lufthavn. 1 1994 var lufthav-
nen Europas 10. sterste, med 14,1 mio. passagerer malt pa det totale antal passagerer. |
1996 havde Lufthavnen 16,1 mio. passagerer.

Kébenhavns Lufthavne A/S blev etableret som et statsligt ejet aktieselskab i 1990, 1
férste omgang var der tale om et rent statsligt aktieselskab. Staten har efterfolgende i
1994 ved offentligt udbud solgt 25 pet. al aktierne og 1 1996 ved yderligere udbud
solgt aktier, siledes al staten i dag ejer 51 pet. al aktierne i selskabet.

| forbindelse med selskabsdannelsen overtog Kebenhavns Lufthavne A/S ansvaret for
samt drift og vedligeholdelse af bygninger, materiel og ansatte i lufthavnene 1 Koben-
havn og Roskilde. Ifplge loven har Kgbenhavns Lufthavne A/S til opgave at drive og
udbygge de to lufthavne og derudover har selskabet mulighed for at opbygge forret-
ningsomrider, der er kommercielt knyttet til lufthavnsdriften.

Som den eneste internationale lulthavn i hovedstadsomridet har Kpbenhavns Lufthav-
ne ASS en monopolstilling, Tmidlertid er lufthavoen samtidig i konkurrence med andre
sterre curopeeiske lufthavne om transitpassagerer, idet lufthavnen fungerer som knude-
punkt for trafikken til og fra Skandinavien, Nordeuropa og @stersgregionen.

Den fortsatte udvikling i flytrafikken ul og fra Kobenhavns Lufthavne er af afgorende
betydning for danske erhvervsvirksomheder og dermed for landets valutaindtjening.

Baggrunden for selskabsdannelsen var et gnske om stgrre frihed til at tilrettelegge op-
gavelpsningen effektive, herunder tilrettelegge de driftsmassige opgaver pa et forret-
ningsmassigt grundlag med mulighed for hurtig tilpasning til ndrede markedsvilkar.

Endvidere var der tale om et ¢nske om at sikre en udbygningstakt i Kebenhavns Luft-
havn, som er tilstrzkkelig i forhold til trafikudviklingen, som fremmer lufthavnens
konkurrenceevne og som afvaerger forstyrrelser i lufthavnens planlxgning og drift.

Det mitte konstateres, at statens centrale bevillingsstyring havde bevirket udskydelser
af en rekke plkreevede udvidelser i lufthavnen og resulteret i en udbygningstakt, som
var for lav i forhold til trafikudviklingen.

Med selskabsdannelsen blev Lufthavnen undtaget fra den udgiftspolitiske prioritering,
der er knyttet til finansloven og fik adgang til - via linefinansiering - at foretage nogle
slgrre investeringer.

Lufthavnen kan som aktieselskab umiddelbart anvende sit overskud til finansiering af
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selskabets virksomhed.,

Kabenhavns Lufthavne A/S har som nzevnt en monopolstilling, hvorfor der er behov
for et vis statsligt tilsyn med prisudviklingen, saledes at det sikres, at Lufthavnen ikke
misbruger sin monopolstilling,

Det blev derfor i forbindelse med selskabsdannelsen besluttet, at trafikministeren skal
godkende takstfastsittelsen. Trafikministerens godkendelse af eventuelle wendringer i
taksterne skal ske under hensyntagen til fplgende retningslinjer:

= omkostningsstigninger som folge af aktivitetsudvidelser og investeringer bor i
overvejende grad daekkes ved indtzgter, der hidrorer fra den af investeringerne af-
ledte wraliktilvackst

* effektivitetsgevinster skal i videst mulig udstraekning bidrage til forbedring af sel-
skabets rentabilitet

¢ niveauet for trafikafgifier i konkurrerende lufthavne skal indgi i overvejelsemne.

Trafikministerens takstkompetence er baseret pd et maximalprissystem som indebarer,
at selskabet kan beholde provenuet ved eventuelle rationaliseringer. Taksterne har i
gvrigt veret uendrede siden 1992, Der er siledes tale om et fald i taksterne i faste pri-
ser.

Selskabet skal respektere alle internationale aftaler, som er indgdet eller indgis af den
danske regering med henblik pi regulering af civil lufttrafik, der bergrer Danmark.
Hertil kommer en bemyndigelse til trafikministeren, der - for at tilgodese samfunds-
mazssige eller overordnede trafikale hensyn - kan give selskabet direktiver for udevel-
sen af dens virksomhed.

Erfaringerne fra selskabsdannelsen er, at blandt andet investeringsplanlagning og drift
og vedligeholdelse har kunnet rationaliseres.

Den positive udvikling ses ogsi i selskabets resultat efter skat, som er steget fra 138
mio. kr. i 1992 61 279 mio. kr. i 1996, | samme periode er omsainingen steget fra 956
mio. kr. til 1.395 mio. kr.

Aktiviteten - malt som antal flyoperationer - er steget fra 214,000 1 1992 ul 270,000 i
1996, og passagertallet er steget fra 12,7 mio. i 1992 il 16,1 mio. i 1996 svarende til

en stigning pi 27 pet.

Den positive udvikling kan ogsa afleses af kursudviklingen. Ved bersintroduktionen i
1994 var aktickursen 310, Denne er i dag steget til ca, 760 (medio september 1997).
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Privatiseringsprocessen har skabt gget fokus, ikke kun pi selskabets generelle gkono-
miske situation, men ogsa pa de sekundeere forretningsomrader, som de private inve-
storer ogsi har vist interesse for.

Hertil kommer, at barsnoteringen - og specielt dokumentationskravene i forbindelse
med barsprospektet - har fort til en afklaring og formalisering af forskellige forhold
omkring selskabet og dets forhold til staten som majoritetsaktionar.

2.9 Sammenfatning

Som det fremgar af ovenstiende, er graensen mellem offentlig og privat opgavevareta-
gelse generelt blevet forrykket. Den gri zone omfatter i stigende grad opgaver, der tra-
ditionelt har vaeret et statsligt anliggende,

Baggrunden for de gennemforte ®ndringer har veeret af forskellig karakter. Der kan ik-
ke peges pd en enkelt afgerende faktor i udviklingen, men snarere pd et samspil af fle-
re elementer. Her kan navnes krav om storre effektivitet, krav om storre kundefokus,
skerpede konkurrenceforhold, behov for nye infrastrukturinvesteringer og den in-
ternationale udvikling, herunder is@r udviklingen i den europeiske fllesskabsret
{(klar adskillelse mellem myndighedsudpvelse og opgaveudforelse). Endvidere har val-
get af styreform i de konkrete tilfielde haft baggrund i szrlige forhold som f.eks. on-
sket om en hensigtsmassig losning for tjenestemand ved overgang til nye styreformer.

Nar der arbejdes med nye organisations- og styreformer, er det ngedvendigt at vare
opmarksom pd, at udviklingen pi en rekke punkter ogsd kan have sin pris. Som ek-
sempler herpd kan bl.a. navnes, at den brede vifte af forskellige selskabstyper og or-
ganisationsformer i staten kan give et forvirrende og uklart billede, som er vanskeligt
at gennemskue.

Endvidere er risikoen for lukkethed blevet papeget fra flere sider. Et eksempel herpa er
de sitnationer, hvor den offentlige virksomhed er undaget fra de offentlighedsregler,
som ellers gelder for offentlige myndigheder. Et andet eksempel er de situationer,
hvor den parlamentariske kontrol bliver vanskeligere, f.eks. nir et budget ikke lengere
indgir pd finansloven. Endvidere har Rigsrevisionen ferre belojelser i forhold il
statslige aktieselskaber end i forhold til de bevillingsstyrede institutioner. De faerre be-
fajelser er et udtryk for, at markedsstyringen har aflpst bevillingsstyringen. Udgangs-
punktet er, at den offentlige virksomhed, hvad enten der er tale om et aktieselskab eller
en selvstendig offentlig virksomhed som Post Danmark, skal underlagges samme vil-
kar som konkurrenterne.

Risikoen for fravaer af en veldefineret politisk og retlig kontrol 1 forbindelse med in-

69



troduktionen af nye organisations- og styreformer understreger, at det i hvert enkelt til-
faelde er vaesentligt at forholde sig til, hvilke resultater der kan opnds ved en ny organi-
sationsform og sammenholde disse med eventuelle ulemper.

Den gennemforte modernisering af Trafikministeriets organisations- og styreformer
giver som resultat stgrre mulighed for at sa:tte kunden i centrum og for 1 hgjere grad at
bruge markedet som styringsparameter, Jo mere en virksomhed fungerer pi konkur-
rencemaessige vilkir, desto mere vil markedskrafierne medvirke til, at virksomhed og
kunde gensidigt betragter hinanden som keber eller selger pa markedet.

De nye organisations- og styreformer synes endvidere at vere en vej, der er verd at
arbejde videre ad, hvis ministeriet skal leve op til pa den ene side krav om stgrre effek-
tivitet og kundetilpasning og pa den anden side krav om varetagelse al de samfunds-
massige hensyn, som ligger inden for ministeriets omride.

Ofte bliver de samfundsmaessige hensyn 1 forbindelse med nye organisations- og styre-
former i hojere grad reguleret ved, at der politisk tages stilling til de overordnede ram-
mer for opgavevaretagelsen. Der sker herved en prioritering og stillingtagen tl vigtige
overordnede spargsmil 1 Folketinget, som Kan siges at styrke den demokratiske kon-
trol, is@er hvis varsentlige spargsmal lghende kan tages op til nyvurdering.

Hvis dette kan kombineres med, at ydelserne pa omradet via markedet kommer taticre
pi kunden, er man néet et langt stykke.

Afvejningen af pd den ene side at fremme effektiviteten ved at styrke konkurrencen og
pit den anden side at varetage sierlige samfundsmassige hensyn ses ogsi i den nye
konkurrencelov. Det fastlegges 1 loven, at konkurrencebegrensninger der er en direkie
eller ngdvendig folge af offentlig regulering, ikke er omfattet af lovens forbud mod
konkurrencebegrensninger. Loven tager siledes hgjde for, at der kan eksistere andre
samfundsmassige hensyn end hensynet il konkurrencen.

Pa baggrund af ministeriets erfaringer indtil nu, synes udfordringen 1 fremtiden at viere
pé bedst mulig vis at kombinere hensynet til éget effektivitet og bedre service - bl.a.
ved at siette kunden i centrum - med hensynet til varetagelse af bredere samfundsmaes-
sige hensyn,
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3 Brugeren 1 centrum

3.1 Indledning

Trafikministeriet varetager opgaver vedrorende veje, fzrdsel og trafiksikkerhed, de fa-
ste forbindelser, stats- og privatbanerne samt anden kollektiv trafik, havne samt luftfart
og lufthavne. Hertil kommer opgaver vedrorende kysterne og seterritoriet, meteorologi
og postvirksomhed.

Trafikministeriet gnsker at sikre, at der inden for disse omrader gives den bedst mulige
betjening af befolkningen og erhvervslivet,

Udgangspunktet for dette kapitel er siledes varetagelsen af hensynet til befolkningen
og erhvervslivet i Trafikministeriets omfattende szt af felter, hvor befolkningen og er-
hvervslivet kommer i bergring med ministeriet og dets institutioner og virksomheder.

Det rejser dels spargsmilet om, i hvilken udstrakning hensynet til befolkningen og er-
hvervslivet inddrages i forskellige initiativer, sasom justering af lovgrundlag, bestem-
melser og gaeldende procedurer, ydelsers indhold og form osv., dels spargsmalet om,
hvordan tilfredshed og utilfredshed mailes hos “kunderne”.

Der ma samtidig skelnes imellem pa den ene side egentlige kunderelationer, hvor gra-
den af opfyldelse af identificerede kundepnsker og -behov ma indgé, og pi den anden
side politisk bestemte hensigter om adfzerdsregulering eller andre samfundsmassige
hensyn. De sidstnavnte hensigter og hensyn kan inddrage krav om forstaclig, hensyns-
fuld og hensigtsmaessig myndighedsudpvelse uden at anfegte de politisk bestemte
malsetninger,

De relationer som Trafikministeriet og de enkelte institutioner og virksomheder har til
omgivelserne, spender over et bredt felt. Det straekker sig fra involvering af virksom-
heder, organisationer og borgere i regelfastsetielse (Feks. love og administrative be-
stemmelser) over tilpasning og forbedring af sortimentet af tjenesteydelser eller infra-
strukturanleg (“produktudvikling” eller “produkttilpasning™) til dialog med borgerne
med henblik pa at mindske gener og skabe forstaelse (legitimitet) for indgribende for-
anstaltninger (f.eks. ekspropriation). Hertil kommer mdling af opnédede resultater samt
opfelgning 1 form af yderligere tilpasning eller ®ndringer af bestemmelser, procedurer,
ydelsers indhold mv.
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Et yderligere aspekt er, at der generelt i samfundet er pgede forventninger til offentlige
ydelser, bl.a. som felge af den teknologiske udvikling. Befolkningen og erhvervslivet
stiller storre krav til kvalitet, bredde og fleksibilitet i de offentlige ydelser. Dertil kom-
mer, at offentlige serviceydelser og infrastrukturer er en del af de erhvervsmassige
rammevilkir og dermed vigtige konkurrenceparametre - ogsa internationalt set.

Vilkiirene for fokusering pa onsker og behov hos befolkningen og erhvervslivet kan
med fordel grupperes i fplgende brede kategorier:

*  Egentlige kunderelationer med sterre, forholdsvis let identificerbare kunder eller
interesseorganisationer og sammenslutninger af kunder.

* Egentlige kunderelationer med private, “individuelle™ kunder.
*  Omeivelsesrelationer,

*  Myndighedsudpvelse (myndigheds-/borgerrelationer).

Egentlige kunderelationer med storre forholdsvis let identificerbare kunder eller in-
teresseorganisationer og sammenslutninger af kunder

Forholdet il let identificerbare kunder, interesseorganisationer mv. er nok lettest at
etablere. Hvor der eksempelvis er tale om store kunder (rederier, luftfartsselskaber),
velorganiserede interessegrupper (transporterhvervets organisationer, cyklistorganisa-
tioner) eller andre myndigheder (ministerier, amtskommuner og kommuner) eller dis-
ses sammenslutninger, kan der Feks. dannes permanente eller midlertidige fora til di-
rekte dialog, ligesom hringer er ¢l naerliggende middel. Dialoglora har den indlysen-
de fordel, at interessenter kan frems:ette deres onsker direkte over for ministeriet eller
den relevante institution eller virksombhed,

Egentlige kunderelationer med private, “individuelle” kunder

De private “individuelle” kunder er den gruppe, som vanskeligst lader sig identificere.
De kan i princippet omfatte samtlige borgere i Danmark, og deres interessetilkendegi-
velse vil i sagens natur ofte fremtrede som diffus.

Ydermere vil borgere, feks. som trafikanter, i mange tilfaclde vare potentielle kunder.
Dret vil sige borgere som overvejer, om offenthge transportmidler kan lgse deres trans-
portbehov, eller om de ma benytte privatbil. Endringer i tilbuddene om offentlig
transport vil ogsa give sig udslag i endringer af eftersporgslen.

Trafikministeriet og de enkelte institutioner og virksomheder vil her vaere henvist til
forskellige former for markedsunderspgelser - kundeunderspgelser - som i sagens na-
tur er helt athengige af metodernes anvendelighed.
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I hvor hej grad f.eks. DSB kan opfylde kundeonsker og -behov afthenger ogsi af, hvor
folsomt kundeunderlaget er for eventuelle prisforhajelser. Jo mere “fintmasket” tilbud-
det af yjenester pa jernbaneomradet skal veere, des dyrere vil det alt andet lige blive.

Omgivelsesrelationer

De grupper af befolkningen som feks. bliver bergrt af store anlazgsarbejder, kan ikke
med rimelighed betegnes som “kunder™,

Der vil her veere tale om beslutninger, som hviler pa det politiske systems forstaelse af
overordnede samfundsmassige interesser. Sidanne beslutninger vil kunne gribe afgo-
rende ind i den enkelte borgers daglige tilvaerelse - f.eks. ogede stajgener, pget trafik
eller ekspropriation af ejendom.

Ved en dialog med lokalbefolkningen vil der kunne ske en impdekommelse afl borger-
krav om begransning af sadanne gener.

| bredere forstand kan omgivelserne naturligvis ogsd siges at omfatte borgere, som ik-

ke bliver direkte berort af et anlegsarbejde (stgjgener, skemmende anlag, ekspropria-
tion), men som ikke desto mindre foler sig berprt i kraft af f.eks. forventede miljomas-
sige virkninger, konsekvenser for plante- og dyreliv osv,

Myndighedsudovelse (myndighed-/borgerrelationer)

I en del relationer kan der vare tale om, at andre hensyn end enkelte borgeres fulde til-
fredshed ngdvendigvis mi veje tungere, Hvor der er tale om politisk eller administra-
tivt fastsatte malsxztninger til gavn for samfundet som helhed, f.eks. vedrprende trafik-
sikkerhed, vil en rckke bestemmelser og foranstaltninger (f.eks. hastighedsregulering
og - overvagning, indretning af vejanlag, krav til bilparkens kvalitet) af den enkelte
borger méske blive betragtet som unedigl indgribende - ogsd selv om den enkelte i
princippet tlslutter sig malsziningerne.

En borger der skal have synet sin bil, er ikke en kunde, men derimod en borger, der er
underkastet myndighedsudevelse, selv om der foreligger et (ufrivilligt) betalingsfor-
hold mellem vedkommende og den institution, der foretager synet.

Der kan givet gores en del for at impdekomme borgergnsker - f.eks. kortere sagsbe-
handlingstid, andre dbningstider osv. Men onsker om f.eks. slekkelse pd krav til bil-
parkens kvalitet ville ikke kunne imedekommes, uden at politisk fastsatte mals@tnin-
ger til gavn for samfundet som helhed sxttes over styr.

Visse af Trafikministeriets virksomheder har gennemgaet en @ndring af organisations-
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og styreformen med henblik pa atl gere virksombedemne mere forretningsorienterede og
vafhangige af den traditionelle statsstyring. Her tenkes blandt andet pi Post Danmark,
DSB og Scandlines A/S.

Formilet med disse ®ndringer har, sdledes som det fremgdr af kapitel 2, varet forskel-
ligartede.

Pi virksomhedsomrider hvor el monopol er blevet ophaevet Gl fordel for i konkur-
rence, vil resultatet i praksis ikke altid blive dette, idet en statslig virksomhed ofte fort-
sat vil viere dominerende pa sit hidtidige monopolomrade. Det kan dels skyldes, at den
statslige virksomhed fortsat har pligt til at udfore vedkommende opgaver, og dels at
det kan vaere forbundet med store investeringshehov (f.eks. til infrastrukturanleg) for
en alternativ operatgr at begive sig ind pa et sadant marked.

Bl.a. for at sikre et fortsat hejt og ensartet kvalitetsniveau i sddanne tilfelde, anvendes
forskellige styringsredskaber, eksempelvis koncessionsvilkir, som fastlzgger de vil-
kilr, som den statslige virksomhed skal opfylde.

Det samme galder pa omrader, hvor der stadigvek er fastsat et monopol: eksempelvis
Post Danmarks eneret til postbefordring af indenlandske adresserede breve op til 250
gram. Her er der med henblik pi at sikre befolkningen og erhvervslivet mod vilkirlige
pristorhgjelser samt pa at sikre, at Post Danmark har et incitament til at effektivisere
driften, fastsat en sdkaldt prisloftsmodel. Modellen bestir 1, at taksterne reguleres med
den procentvise udvikling i forbrugerprisindekset med fradrag af 1 procentpoint.

Kapitlet er i det folgende bygget op over en beskrivelse af eksempler pd, hvad Trafik-
ministeriet og nogle af dets institutioner og virksomheder gor for at skaffe sig viden
om gnsker og behov hos befolkningen og erhvervslivet inden for trafikomradet my,
Endvidere er der tale om en beskrivelse afl, hvordan en sadan viden er nyttiggjort, og
hvordan der felges op.

Som afslutning geres der status over, hvilke generelle konklusioner der kan drages
med hensyn til at sztte “Brugeren i centrum”, og om der er brug for nye initiativer.

3.2 Kgbenhavns Lufthavne A/S

Analyse af passagertilfredshed

To gange arligt bliver der af Vilstrup Research udarbejdet milinger af passagerernes
tilfredshed med Kobenhavns Lufthavn. Underspgelsen er opdelt i to delundersegelser:
spergsmil vedrgrende lufthavnens faciliteter, og sporgsmil vedrgrende kommercielle
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faciliteter. Milingerne registreres efter en 5-punkts skala fra “meget utilfredssullende/
negativ” til “meget tilfredsstillende/positiv”. Resultaterne af disse milinger udsendes
til lufthavnens samarbejdspartnere, herunder bl.a. til politiet, Told og Skat, handlings-
selskaber, flyselskaber og koncessionsindehavere.

Derudover foretages en rickke detailundersegelser, der relaterer sig til enkelte omra-
der. F.eks. underspgelser vedrarende lufthavnens restauranter, parkeringsforhold og
forretninger.

Dialog og synliggorelse

Resultaterne fra de gennemforte kundeunderspgelser 1 Kebenhavns Lufthavn udsendes
som navnl il lufthavonens samarbejdspartnere. Derefter indgar resultaterne i en dialog
med samarbejdspartnerme om, hvordan forholdene for passagererne kan lorbedres,
Lufthavnen sgger lpbende at axndre pa de forhold, der ifvlge underspeelserne er blevet
afdakket som gnsker om forbedringer.

Endvidere har man valgt at synliggere visse kundevendte indsatser. F.eks. offentligga-
res pi skilte de faktiske milinger vedrorende den medgdede tid til bagageudlevering
sammenholdt med kvalitetsmdlet herfor. Dette kvalitetsmdl er, at 90 pct. af bagagen
skal vaere leveret til passagererne inden for 20 minutter efter, at et fly er parkeret ved
gaten. Et andet eksempel pd synliggorelse er, at rengaringspersonalet kvitterer pd en
synlig tavle, nir et omride er rengjort.

Af konkrete servicezndringer pa baggrund af erhvervet viden om kundesnsker kan
nxvnes: indretning afl bederum, hvileomrider og legeomrider, opsetning af soda-
vandsautomater, bedre skiltning og indfvrelse af bump i taxaspor for al gere taxierne
opmarksom pa fodgangere.

“Performance Check™

Pd baggrund af den opniede viden om passagerernes behov opstilles kvalitetsmil for
en rekke centrale omrader af betydning for kunderne. Hver mined udsender Keben-
havns Lufthavn folderen “Performance Check™, hvoraf de opstillede og de opnaede
kvalitetsmal fremgar. Folderen anvendes i det daglige til den interne opfelgning samt i
dialogen med samarbejdspartnere.

Ligeledes er der ivaerksat et serviceprogram med udgangspunkt i undersagelser om
kundernes opfattelse af serviceniveauet i lufthavnens butikker. Der er her tale om et
samarbejde med butiksforpagterne om et kursusforleb med henblik pi at oge persona-
lets fokus pa kundeservice.
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Kebenhavns Lufthavne A/S
Eksempler pa maleomrader/metoder | KLH's performance check:

Performance check nr. Mal Malemetode Hyppighed

Parkering - tiffredshed 90 pot. positive/magel Interview af Vilstrup 2" 1ugepr. ar
posilive

Transitbus - punktiighed 98 pel. al busseme skal | Registrennger af PAX stude- | & timer pr. ma-
kore til iden (+/- 1 minut | rende Over 4, og under 8. mi- | ned
WL 5 min, interval} nul giver oplyldelse

Bagapevogne - tarminalgdr- | [ 98 pet. af tilteldena Stikprovar al KLHPAX' stude- | 8 timer pr. ma-

dan skal der vasra vogne fil rends. Min. 1 vogn i eller ved | ned
radighed bas vad hver fodgangerialt

Security - ventetid | 85 pot. af tifeldane md | Ragistreringer bvert 10 minut | 2 limer pr, dag
max. venlelid vaere 2 af KLH/ PAX' studerands. 2 (08.00 - 10.00)
minutler minutter svarer til 10 meter ko.

Skiltning - lilfredshed 98 pet. neutralel/posit- Interview af Vilstrup 21 uge pr. &r
ve/megel positive

Rygeforhoid - ilfredshed 90 pol. positive/megel Interview al Vikstrup 2" 1 uge pr. ar
positiva

Bagageudlevering - charar | 80 pot. skal vasra levaral | Data fra KLH/ATA Dognals 24 ti-
inden far 20 minutter mer
aftar flyet er blokket

33

Scandlines A/S

Kundetilfredshedsmdlinger my.

For at afdaekke kundernes ensker og behov anvender Scandlines A/S forskellige verk-
tpjer. Der gennemfores faste kundetilfredshedsmdlinger ca. tre gange om aret. Her kan
kunderne anfgre vigtighed af og tilfredshed med en riekke omrider, der vedrorer den
benyttede rute. Der er til de forskellige underspgte omrader knyttet et kvalitetskriteni-
um. F.eks. rengoringen ombord, hvor kvalitetskriteriet er, at 90 pet. af kunderne skal
viere tilfredse eller meget tilfredse med renggringen.

Ud over de faste kundetilfredshedsmilinger foretager Scandlines ad-hoc underspgelser
der skal atdzkke konkrete forhold, som man er blevet opmierksomme pi.

Endvidere indgir henvendelser fra kunder som en mide at opni viden om kundernes
onsker og behov.

Endelig benytter Scandlines cksterne analysebureauer til belysning af aktuelle pro-
blemstillinger og til maling af Scandlines” identitet blandt befolkningen.

Forbedringer

Scandlines har udnytiet den erhvervede viden fra de gennemforte kundeundersegelser
til at opfylde kundernes behov og ensker pi en rickke omrider. Af eksempler kan
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nevnes: forbedring af rengeringen af tiletler, forbedring af kvaliteten og udbuddet af
mad i cafeterier, forbedret informationsniveau pé feergemne og ®ndring af dbningsti-
derne i nogle cafeterier. Eksemplerne er ikke udtgmmende, men giver et indblik i an-
vendelsen af den erhvervede viden.

Opfelgning pa de undersogte omrdder

I kraft af, at Scandlines lebende foretager kundetilfredshedsunderspgelser, maler man
dermed ogsa, hvorvidt de kundevendte foranstaltninger der er blevet iveerksat siden
forrige undersogelse, faktisk ogsd har medfort de pnskede forbedringer. F.eks. om det
fastsatte kvalitetskriterium for rengeringen ombord er opfyldt.

3.4 Post Danmark

Undersogelser inden for erhvervsmarkedet og privatmarkedet

Post Danmark gennemforer én gang arligt kundetilfredshedsunderspgelser omfanende
de starste erhvervskunder. Undersogelserne skal medvirke til at skaffe Post Danmark
viden om de store kunders tilfredshed samt pnsker om fremudige ydelser. Underspgel-
serne dekker omrader som image, service og samarbejde, kontaktniveau, markedsfo-
ring/information samt gnsker til produktudvikling og fremtidige behov.

Post Danmark udferer desuden ad-hoc undersegelser, der retter sig mod konkrete pro-
blemstillinger. Post Danmark har ligeledes nedsat erhvervspaneler med henblik pi
bedre at kunne impdekomme erhvervskundernes gnsker og behov, Endvidere foretages
undersegelser vedrorende serviceniveauet pi posthusene.

Hvert ar gennemferer Post Danmark en underspgelse, der afdekker danskernes syn pa
Post Danmark - den siikaldte “corporate image” undersggelse. Underspgelsen fokuse-
rer pa virksomhedens image generelt samt pd virksomhedens produkter og servicetil-
bud.

Strategier og indsatser

Generelt er der tale om, at den indsamlede information fra underspgelserne anvendes i
arbejdet med at tilgodese kundernes gnsker og behov.

Post Danmarks underspgelser blandt erhvervskunder anvendes til udformning af neg-
lekundestrategier og handlingsplaner samt i produktudviklingsdjemed.

Som eksempler pa initiativer som er ivierksat med baggrund 1 kundeundersegelser, kan
nxvnes fleksibel pakkeomdeling. Det vil sige omdeling af pakker pd tidspunkter, der
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er efterspurgte af kunderne. Desuden har Post Danmark indfert sakaldt “adressevask™.
Her er der tale om, at Post Danmark kan tilbyde at kontrollere en kundes adresser med
hensyn til korrekthed.

Den drlige Corporate image underspgelse bruges i udviklingen af virksomheden. Ek-
sempelvis er der pd baggrund af en sidan undersggelse blevet pavist et relativt darligt
image for Post Danmark blandt urige. Derfor gor Post Danmark nu en srlig indsats
for at fi rettet op pa dette. Der gennemferes siledes arligt en brevskrivningskampagne
for skoleelever, ligesom Post Danmark har etableret en s@rlig homepage pa internettet
specielt for unge.

Nve kundeinitiativer

Den erhvervede viden bruges i udviklingen al nye kundeinitiativer. Via efterfolgende
underspgelser afdwkkes, hvorvidt kundernes opfattelse af virksomheden har aendret sig
i positiv retning siden formge undersggelse.

Post til tiden

| Post Danmarks koncession er der fastsat bestemmelser om service- og kvalitetsmil
for de forsendelser, som Post Danmark er forpligtet til at sikre landsdekkende befor-
dring af, Det drejer sig bl.a. om adresserede breve op til | kg og adresserede pakker op
til 20 kg.

Om kontrollen med Post Danmarks overholdelse af de fastlagte kvalitetsmal for breve
er det fastsat i koncessionen, at Post Danmark skal lade gennemfere periodiske repra-
sentative malinger. Disse malinger skal gennemfores af en anden end Post Danmark,
og resultaterne af malingerne skal offentliggores.

Posttilsynet, som er en institution under Trafikministeriet, varetager samtidig en rakke
tilsynsopgaver mv. specielt i relation til Post Danmark. Blandt disse tilsynsopgaver er
der tale om et lphende tilsyn med Post Danmarks overholdelse al koncessionens ser-
vice- og kvalitetsmal for forsendelser med befordringspligt, herunder eneret.

Det mi dog konstateres, at Post Danmarks overholdelse af kvalitetsmilene for breve
ikke er tilfredsstillende. Der er derfor fra Trafikministeriet og Posttilsynets side blevel
sat pget fokus pd dette omride over for Post Danmark som led i at sikre overholdelse
af kvalitetsmilene.
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Figur 3.1 Udviklingen i Post Danmarks brevkvaliter, juli 1996-september 1997
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3.5 DSB

Tog til tiden

Overholdelse af kereplanen stir gverst pa passagerernes liste over krav og onsker til

togdriften. Banestyrelsen miler derfor, hvor rettidige wogene er 1 forhold til kereplanen

(logenes regularitet),

DSB har en milsietning om, at 85 pet. af alle tog (ekskl. S-log) skal vaere rettidige. |

1996 14 regulanteten over malsetningen pa 85 pet. Der var samtidig tale om en forbed-
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ring sammenlignet med 1995, hvis resultat igen var en forbedring i forhold til dret for-
ud. Regulariteten har siledes vaeret opadgaende i de seneste to dr.

Figur 3.2 DSB’s togregulariter i drene 1992-1996. (100 = regularitetsmdlsaetmin-

gen)
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Eksempelvis var der for regionaltogenes vedkommende i 1996 tale om en regularitet
ost for Storebalt pd 87 pet. og vest for Storebzlt pid 86 pet.

For S-togenes vedkommende har D5B en mils@tning om, at 95 pet. af disse tog skal
kore og ankomme til tiden. Men bide i 1995 og 1996 levede DSB ikke op til denne
milsetning, [ begge disse ir var regulariteten pa 94 pet, Arsagen hertil var en hird
vinter og omfattende harverk pi S-togene.

Ny vinterkoreplan 1997

Vinterkgreplanen der tridte i kraft den 28. september 1997, adskiller sig is@®r pi to
punkter fra sommerkgreplanen. Det ene punkt er, at vinterkgreplanen er optimeret i
forhold til dbningen af jernbanedelen pa Storebaltsforbindelsen. Det andet punkt er, al
DSB har indfert et nyt standsningsmgnster for at afkorte rejsetiden pi visse rejser samt
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for at tilgodese visse pendlergrupper.

Indfarelsen af den nye kereplan blev ikke problemtri. For det ferste var der problemer
med for sma togstgrrelser pa udvalgte tidspunkter, 1s@er pa strekningen mellem Kg-
benhavn og Korser og mellem Fredericia og Arhus. For det andet var der ikke tilstrek-
kelig kapacitet over Storebaelt | weekendirafikkens spidsbelastninger. Sidst, men ikke
mindst spgte passagereme 1l InterCity-togene, idet kravet om pladsbillet blev opha-
vel, hvilket gav pladsmangel i disse tog, mens regionaltogene var halviomme.

DSB har lost de generelle pladsproblemer ved pd udvalgte tidspunkter og strezkninger
al indszette ekstra togvogne og ckstra tog, Dette gaelder bade 1C3-materiel og “radt™-
materic] (regionaltogene), Derudover har DSB holdt visse IC3-tog ude af reserverings-
systemet, saledes at togene kan benyttes af pendlere og andre passagerer uden pladsre-
servation.

Det andet problem med for lille kapacitet over Storebzlt i weekendens spidsbelastnin-
ger er imodekommet ved indforelse af 3 aflastningstog fra Kebenhavn til Arhus/Aal-
borg kombineret med flere togszt i de eksisterende InterCity-tog.

For stor segning til IC3-togene i stedet for benyttelse af “rodt” materiel vil DSB soge
at lpse ved gennem en malrettet indsats pid de enkelte streekninger og stationer at gore
kunderne opmarksom pa, 1 hvilke tog der er bedst plads.

De nevnte problemer har ogsa bevirket, at togenes regularitet ikke har veeret tilfreds-
stillende, hverken for passagererne eller for DSB. Forsinkelserne skyldes, at store
mangder af passagerer skal ind og ud af toget pi nesten samme tid. Imidlertid ventes
de ivierksatte initiativer at pavirke regulariteten 1 opadgaende retning, hvilket de forste
indikationer ogsi tyder pi.

Dette eksempel illustrerer med al tydelighed, hvor vigtigt det er, at DSB lebende har
en dialog med passagererne, hvor kunderne bliver sat i centrum, sd uhensigtsmassig-
heder, f.eks. i kereplanen, bliver rettet.

Samarbejde med interessenter

DSB arbejder pa at skabe stadigt bedre produkter for kunderne, og derfor har DSB et
lpbende samarbejde med en riekke forskellige interessenter. Det gaelder [eks. kommu-
ner, amier, cykhistorganisationer, handicaporganisationer, pendlerklubber samt lokale
stationsrid.

Nir DSB eksempelvis holder mode med pendlerklubberne, drofies kundernes gnsker
til bl.a. kereplaner og materiel. DSB lLegger stor vaegl pa denne kundekontakt, og DSB
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tilskynder regionaltogspassagererne landet over til at oprette sidanne klubber. DSB bi-
stir gerne med oprettelsen. Endvidere udgiver DSB sikaldte “pendlerblade” i flere
landsdele, ligeledes for at skabe en tet kontakt til denne kundegruppe.

DSB ferer jevnligt droftelser med handicaporganisationerne med henblik pa at forbed-
re transportmulighederne for handicappede passagerer,

Kundetilfredshedsundersagelser

DSB ensker ikke kun mange passagerer, men gnsker forst og fremmest at have tilfred-
se kunder,

Passagerernes pnsker afdekkes 1gennem kundeunderspgelser, og de tre passagertogs-
divisioner - IC-tog, Regionaltog og 5-tog - har alle en forholdsvis lang tradition for
kundetilfredshedsundersogelser. Disse foretages fire gange irligt for 1C-tog, tre gange
arligt for Regionaltog og to gange drligt for 5-tog.

Ogsa andre omrader inden for DSB foretager kundetilfredshedsundersggelser, Del
gaelder feks, DSE Gods og DSB Rejschurcau.

DSB8 kundeundersogelser
Eksempler pa omrader, hvor DSB underseger kundetilfredsheden:

Abningstider pa stationar

Togrevisors made at vaere pa

Generel information om rabatbilletter og seerlige tilbud

Tryghed ved stationer om attenen

Information pa stationar om, hvortor og hvor meget et tog er forsinket
Mulighed for siddeplads | ragionaltog

Hyppighed af regionaltog i myldretiden

Koordination af regionaltog og anden kollektiv trafik

Hyppighed af afvigelser fra koreplan

Renholdelse afl oilel

Tryghed i S-tog og pa stationer

DDSB’s kundeundersegelser har vist, at specielt mange kvinder og ®ldre er utrygge ved
al kere med S-tog 1 aftentimerne. Alene for kvindernes vedkommende er der tale om,
al ca. 35 pet. af de kvindelige S-togspassagerer fpler sig utrygee om altenen. For al
passagererne skal fole sig mere trygge har trafikministeren besluttet, at der skal gen-
nemfores en “tryghedspakke”. Der er siledes i efteraret 1997 indsat mere personale i
S-togene, is®r i aftentimerne, ligesom der pd de mest udsatte stationer bliver installeret
videokameraer, Pa nogle stationer bliver der tillige lavet forspg med aktiviteter om af-
tenen, siledes at der ogsa pa dette tidspunkt af dpgnet bliver mere liv pd stationerne.
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Takstsamarbejde mellem tog og busser

For at gore det nemt for kunderne at kombinere deres rejser mellem tog og bus er der
fra vinterkereplanen 1997 ivaerksat et takstsamarbejde mellem DSB og amternes tra-
fikselskaber uden for HT-omridet. Der er hermed tale om et kvalitetsloft i den kollek-
tive trafik, idet det nu er blevet muligt at benytte tog-bus pi samme kort og billet, lige-
som det er tilfeldet | HT-omradet.

Indretning af nye 5-tog

Ved indretningen al de nye S-tog har passagerernes mening i stor udstriekning hafl
indflydelse pa den endelige lgsning. DSB inviterede en raekke tilfeldige S-togspassa-
gerer til at besigtige en model af det nye S-tog og pi den baggrund kommentere for-
skellige indretningsmuligheder, hvilket sa er indgiet som en del af’ grundlaget for det
endelige valg af indretning,

Styring af togtrafikken

Fra Banestyrelsens fjernstyringscentraler og kommandoposter overviages landets 231
stationer. De skal medvirke til, at togene kerer Gl tden, samt at det er sikkert at kere
med tog i Danmark. Endvidere skal de serge for, at signalerne viser det rigtige signal,
og at hvert tog befinder sig pa rette spor.

I den sammenheng bestér der tillige en opgave 1 at forteelle passagererne om uregel-
messigheder i togtrafikken. Det sker gennem hgjttalere pd stationerne og via lydles in-
formation: skilte, monitorer og anden elektronisk kommunikation.

Men kunderne har ogsd mulighed for selv at folge med i togtrafikkens afvikling. Det
kan ske via Internetiet, hvor det er muligt at fa informationer om afvikling af togtrafik-
ken til og fra de 75 stgrste stationer landet over. Der er her tale om informationer, der
ajourferes hvert 3. minut.

3.6 Vejomradet

Telematikforum

Inden for trafiktelematik (elektronisk vejinformation) har Trafikministeriet etableret et
forum til brug for dreftelser om formuleringen af visse hovedsynspunkter samt vedro-
rende opfelgningen pa EU-initiativer. Det piageldende forum bestir af offentlige og
private reprassentanter med aktuelle og potentielle interesser inden for trafiktelematik.
Det ventes, at drpftelserne i dette forum senere kan danne baggrund for en eventuel
handlingsplan.

83



Trafikledelsesprojekret TRIM

Vejdirektoratet har taget hul pa indforelsen af automatiske meldinger om trafiktilstan-
den pa statsvejene (trafikledelsesprojektet TRIM). | forste omgang gelder det motor-
vejsnettet omkring Kebenhavn, Milet er at gore vejnettet mere effektivt, sikkert og an-
vendeligt for brugerne. For at man kan bruge TRIM optimalt krves pa den ene side,
at teknologien tilpasses brugemes behov og pnsker. Pi den anden side er det ogsil npd-
vendigt, at brugerne ®ndrer deres trafikale adfierd og lerer at udnytte de fordele. som
trafikledelse giver. Vejdirektoratet har derfor 1 en samtaleundersogelse spurgt et repree-
sentativt udvalg af de storkobenhavnske vejbrugere til rids, ligesom bilisterne via
spergeskemaer er blevet spurgt om deres kersel og brug af trafikoplysninger.

Undersegelserne har bLa, vist, al brugerne generelt er positive over for anvendelsen af
den moderne teknologi til informationer om trafikken.

Brugerne onsker og ser et behov for bedre information om trafikken, f.eks. via radio.
Internettet og variable skilte. TRIM soger at imgdekomme disse onsker. og Vejdirek-
toratet forventer, at en fortsat dialog med bide private brugere og erhvervslivet vil bi
drage positivt til udviklingen og effektiviseringen af transportsystemet.

Vejdirektoratet:

Uddrag fra Vejdirektoratets informationsblad “TRIM - vi har spurgt bilisterne til rads” oktober
1996:

“Ved al give bilisterne gode informationar om trafiksituationan kan man styre trafikken bedrs,
Dette kaldes trafikledelse. Og trafikledelse specielt pa molorveje kaldes TRIM. | de kommende
ar etablerer Vejdirektoratet TRIM pa store dele af motorvejsnettet | Storkebenhavn. Malet er at
gore vejnettet mere effektivt, sikkert og anvendeligt for bilisterne.”

Stojskcerme

Nir det geelder stpjafskaermning kan der vaere behov for et medspil fra beboerne langs
en vej. [ 1996 afsluttede Vejdirektoratet endnu en designkonkurrence for at fi udviklet
et fleksibelt system til stpjatskaermning i byomrader. Forud for konkurrencen blev der
forst gennemfort en underspgelse af beboernes oplevelse af problemet i vedkommende
kvarter. og det viste sig her, at der foruden sto] ogsi blev peget pi det golde miljg som
¢t problem (der var tale om hdgjmotorvejen Bispeengbuen i Kebenhavn), Konkurrencen
mundede ud i fire forskellige forslag til stdjskarme, som blev opstillet, Herefter kunne
den lokale debat indgi i overvejelseme om valg af vinderprojekt.

Rejsetidssystemet pa Helsingormotorvejen

For at begriense de trafikale gener i forbindelse med udvidelse al Helsinggrmotorvejen
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blev et rejsetidssystem implementeret 1 1996, Systemet indebzarer bl.a. automatisk ke-
varsling, trafikovervagning med videokameraer, variable hastighedstavler og maling af
trafikanternes rejsetider. 1 forbindelse hermed indvilgede 3.000 udvalgie bilister 1 at
kare med en elektronisk brik i forruden pa deres biler og i, at antenner Tangs straeknin-
een registrerer, nar en bil med brik i forruden kerer forbi,

I juni 1997, et dr efter at bilisterne havde faet udleveret brikkerne, skrev Vejdirektora-
tet til bilisterne for at takke dem for deres medvirken og for at bede dem om at udfylde
el sporgeskema. Formdlet var at indhente viden om, dels hvorledes bilisterne vurdere-
de de nye typer informationsskilte, og dels hvordan bilisterne indhentede informatio-
ner om vej- og trafikforholdene pd Helsingermotorvejen. Resultatet af underspgelsen
vil indgd 1 Vejdirektoratets overvejelser om, hvorvidt udstyret der anvendes pa Helsin-
gormotorvejen, kan bruges andre steder.

Sideanlacg langs motorveje

I tilknytning til en del af rastepladserne langs motorvejene har Vejdirektoratet etableret
siakaldie “Info-Terer” og serviceanlag. Fra Vejdirektoratets side onsker man, at disse
faciliteter indrettes si kundevenligt som muligt med et bredt og alsidigt servicetilbud.
Derfor gennemforte Vejdirektoratet 1 1994 en undersegelse, hvor man interviewede
1.200) trafikanter, som benyitede Info-Terier og serviceanleg. Pa den mide fik Vejdi-
rektoratet et godt indblik i, hvilke behov og forventninger trafikanterne har til disse fa-
ciliteter, ligesom resultatet har veret til stor vaerdi ved fremtidige indretninger og mo-
dermseringer.

Europa Guide

Vejdirektoratet udgiver arligt en Europa Guide om vej- og trafikforhold i Europa. En
tet dialog med trafikanterne og dermed kunderne er en forudsetning for at producere
en publikation, der opfylder deres behov for vej- og trafikinformation. Siden Europa
Guide si dagens lys forste gang i 1985, er der sket mange @ndringer i indhold, layout
og format.

3.7 Vejtransport- og feerdselsomradet

Periodiske syn af persanbiler

Som led i forberedelsen af periodiske syn hvert andet dr af personbiler over 4 dr, gel-
dende fra 1. januar 1998, har Statens Bilinspektion opstillet nogle mal og strategier.
Heri indgir bl.a., at synsarbejdet skal certiliceres efter ISO 9002-bestemmelserne. Pro-
grammet omfatter bl.a. etablering af en kvalitetsorganisation og gennemforelse af 1o-
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bende kundetilfredshedsanalyser.

Indkaldelse til syn vil foregd pd den mide, at bilejerne fir besked fra Statens Bilin-
spektion senest 4 uger for. Det vil ske i form af et brev til den enkelte bilejer med for-
slag om synstid og -sted, men med mulighed for, at bilejeren kan i endret det ene el-
ler begge forslag, hvis tidspunktet eller synsstedets beliggenhed ikke passer vedkom-
mende. Udvielgelsen al synssted vil ske saledes, at det ligger taet pi bilejerens bopacl,
men som nievnl er der ikke noget il hinder for, at bilejeren kan fi wndret synssted,
f.eks. hvis bilejeren foretriekker at Fa synet foretagel i nierheden al arbejdspladsen. En
bilejer behwver heller ikke selv at kore sin bil til syn, men kan overlade dette til en an-
den eller feks lade et autovierksted gore det. Under alle omstendigheder skal en bil-
ejer reagere pa brevet med forhandsreservationen fra Statens Bilinspektion inden 14
dage. Ellers bortfalder reservationen, og bilejeren skal sa selv tage initiativ til at aftale
en ny tid.

Styregruppe om lastbiler og bussers sikkerhed

Som led i arbejder med at forbedre de trafiksikkerhedsmassige forhold i relation nl
lasthiler og busser har der vieret nedsat en styregruppe om lasthiler og bussers sikker-
hed, hvori relevante myndigheder og organisationer var reprassenteret. Dette har givel
en praktisk vinkel pa problemstillingerne. Styregruppens arbejde resulterede i en rap-
porti 1997 med en rackke anbefalinger til hgjnelse al niveauet i branchen,

Kore- og hviletid

Politiets kontrol af trafikken pi vejene har vist, at erhvervskeretgjer, sisom lastbiler og
busser, i betydeligt omfang overtrazder bl.a. reglerne om kere- og hviletid. Dette be-
krefles samtidig af Fardselsstyrelsens virksomhedskontrol. Kontrollen med reglerne
om kere- og hviletid er derfor blevet intensiverel.

Gennemfprelsen af virksomhedskontrollen sker bla. pi baggrund at en handlingsplan,
som Ferdselsstyrelsen har udarbejdet, og som er blevet til efter droftelser med bl.a.
den berorte branche.

Brugerundersogelser hos Ferdselsstyrelsen

Fierdselsstyrelsen, der blev oprettet i 1994, varetager administrationen af ferdsels- og
vejtransportlovgivningen. Styrelsens vision er at spille en central rolle i bestraebelserne
pi at opna en sikker og effektiv afvikling af wafikken pi vejene.

Tkke mindst for en ny styrelse betyder det meget at vide, om man er pa rette vej, eller
om der f.eks. er noget man kan gare bedre. Derfor planlegger Faerdselssiyrelsen al
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gennemfore brugerunderspgelser, ligesom Faerdselsstyrelsen som led i sit organisati-
onsudviklingsprojekt bl.a. prioriterer kommunikation og formidling i forhold til styrel-
sens brugere, bide private borgere og vejtransporterhvervet.

Styregruppe om lastbiler og bussers sikkerhed:
Styregruppens sammensatning:

| Styregruppens arbejde har deltaget reprazsentanter fra Trafikministeriet, Faardselsstyrelsen,
Statens Bilinspektion, Radet for Storre Faerdselssikkerhed, Radet for Trafiksikkerhedsforsk-
ning, Rigsadvokaten, Rigspoliticheten, Dansk Speditedorening, Erhvervenes Transportudvalg,
Danske Vognmaznd, Foreningen af Danske Eksporivegnmaend, Vognmandsfagets Arbejdsgi-
verforening, Landstoreningen Danmarks Bilruter, Turistvognmaendenes Landsforening samt
Specialarbejdarforbundeat | Danmark,

3.8 Trafiksikkerhed

Dialogforum

For at styrke trafiksikkerhedsarbejdet har Trafikministeriet 1 1996 og 1997 atholdt et
2-dages dialogforum med reprasentanter fra virksomheder, myndigheder og organisa-
tioner. 1 1996 var temaet hastighed. 1 1997 fokuserede man pa virksomheders rolle 1
trafiksikkerhedsarbejdet.

Trafiksikkerhed og arbejdsmiljo

Som led i trafiksikkerhedsarbejdet indforte iser Kommuner og amter for nogle dr siden
hastighedsdaempende vejbump pa visse serligt udsatte strekninger. Indforelsen at ve)-
bump forte imidlertid til Klager fra iszer bus- og lastvognschaufforer, der pipegede en
risiko for rygskader ved at passere vejbumpene. Pa den baggrund blev det besluttet at
ivierksaette en undersogelse af, hvorvidt de anlagte vejbump pa tilfredsstillende made
levede op til de tekniske krav, der skulle sikre chaufferernes arbejdsmiljo. Vejdirekto-
ratet gennemforte i den forbindelse en rickke stikprovekontroller, og det viste sig her-
ved, at de vejledende regler for, hvordan vejbump udformes mest hensigtsmessigt, ik-
ke var blevet overholdt i mange tilfelde.

Med henblik pa ogsa at tilgodese chaufferernes arbejdsmilje gjorde Trafikministeriet
derfor de vejledende regler om udformningen af hastighedsdzmpende vejbump for
bindende med virkning fra 1. august 1997. Dette skete efter indstilling fra Vejregelko-
miteen, hvori der foruden Trafikministeriet er repraesentanter fra Kommunernes
Landsforening. Amtsradsforeningen og Kgbenhavns Kommune.,

Forlabet i denne sag er et eksempel pi, hvorledes en opstiet konfliktsituation mellem
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to hensyn som samfundet i begge tilfzelde har en interesse 1 at tlgodese, er blevet lost
pi en afbalanceret mide.

Opfelgningsgruppe om trafiksikkerhed

I forbindelse med ivaerkseuelsen af regeringens handlingsplan for trafiksikkerhed i
foraret 1997 er der etableret en opfelgningsgruppe. Gruppen har til opgave at sikre
gennemfarelsen af de enkelte akuiviteter samt at vardere behovet for eventuelle nye
akuviteter.

Opfolgningsgruppen bestar bla, al repriesentanter fra et antal ministerier samt fra
Kommunernes Landsforening og Amtsradsforeningen.

Aldres sikkerhed i trafikken

Med hensyn il trafiksikkerhed har desuden Ferdselssikkerhedskommissionen der er
udpeget af Folketinget, nedsat en arbejdsgruppe om wldres sikkerhed i trafikken, Ar-
bejdsgruppen har bl.a. udarbejdet en rapport om “De ®ldre som bilister”. Denne rap-
port har bl.a. fert til atholdelsen af en konference med deltagelse af forskere, leger og
interessegrupper pa ldreomeiadel.

Under Ferdselssikkerhedskommissionen har den arbejdsgruppe som beskeftiger sig
med @ldres sikkerhed i trafikken, udarbejdet en rapport “De @ldre som cyklister og
fodgengere”. Rapporten er sendt til en riekke myndigheder, institutioner og organisa-
tioner med interesse for ®ldreomridet. Med baggrund i denne rapport har Trafikmini-
steriet ydet ekonomisk stette ul gennemforelsen af et projekt. der skal gore en konkret
vejstriekning | Kebenhavn mere ®ldrevenlig.

Borns sikkerhed i trafikken

Endvidere har en arbejdsgruppe under Ferdselssikkerhedskommissionen undersogt
bprns sikkerhed i trafikken pd baggrund af, at antallet af trafikdrebte barm var ca. doh-
belt si hejt her i landet som i de ¢vrige skandinaviske lande.

Arbejdsgruppen har skullet basere sit arbejde pi en gennemgang af statistiske oplys-
ninger, sygehusjournaler my, Pi grundlag heraf har arbejdsgruppen haft til opgave at
beskrive situationen med hensyn til borns sikkerhed i trafikken og derudfra skullet
komme med forslag til indsatser til forbedring af berns sikkerhed.

Arbejdsgruppens arbejde har resulteret i en riekke henstillinger. Bla. folgende: opprio-

ritering af ferdselssikkerhedsundervisningen i skolerne, brug af cykelhjelm, etablering
al cykelbaner, cykelstier mv, samt ivarrksaettelse af kampagner mv,

88



Et resultat af arbejdsgruppens arbejde er i gvrigl, at reglerne for fastspanding af bermn
under 3 dr ved transport i biler er blevet skaerpet.

3.9 Cyklister

Cykel-idégruppe

Med henblik pi at gore det mere attraktivt og mere sikkert at eykle har Trafikministe-
riet nedsat en sikaldt “Cykel-idégruppe”. Gruppen er bredt sammensat af interessenter
pa cykelomridet, og den skal bl.a. bidrage til udarbejdelsen af en strategi pid omridet.
Strategien vil blive udarbejdet i samarbejde med Amtsradsforeningen og Kommuner-
nes Landsforening.

3.10 Havneomradet

“Round Table”

Bl.a. med henblik pa at afdekke brugersnsker inden for havneomradet er der i Trafik-
ministeriets departement nedsat et sikaldt “Round Table”. Der er tale om et uformelt
dialogforum med deltagelse af relevante havne, transporterhverv, organisationer og
ministerier. Formilet har 1 ovrigt vieret at skabe et netvaerk mellem Trafikministeriet
og deltagerne samt mellem deltagerne indbyrdes. Herudover er sigtet lobende at drofte
aktuelle spprgsmal med henblik pd at kKomme eventuelle problemer i forkebet samt at
viere pa forkant med udviklingen nationalt og 1 EU.

Brugerkontakt, Esbjerg Trafikhavn

Esbjerg Trafikhavn Legger vaegt pa al viere en servicevirksomhed. Det er derfor afge-
rende for havnen, at der til stadighed opretholdes et tet samarbejde med brugerkred-

SEm.

Fra havnens side prioriteres brugerkontakten da ogsd hojt. Det sker bla. ved afholdel-
se af regelmessige meder med de enkelte virksomheder pa havnen, hvor relationen
mellem virksomhed og havn gennemgis. Endvidere afholdes felles informationsmg-
der med havnens foreninger.

AT transportvirksomheder med domicil uden for havnens omrade er det speciel rederi-
erne, som havnens interesse er vendt mod i servicemassig henseende. Samarbejdet
formidles her mellem havneopsynets personale og skibenes kaptajner og foregar sile-
des: Ved et skibs forstegangsanlob aflegges besag ombord, mens ruteskibe besoges
cirka hver anden mined eller hyppigere, hvis der er srlige omstendigheder der gor
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sig geldende. Cirka hvert andet eller tredje dr gennemfores en kvalitetsvurdering af
havnens serviceydelser gennem en spergeskemaunderspgelse blandi kaptajneme,

Havnens samarbejde med ladningsejerne finder sted ved ad hoc kontakt til disse eller
for potentielle kunders vedkommende gennem opsegende virksomhed fra havnens si-
de.

3.11 Luftfartsomradet

Brugerundersogelser hos Luftfartstilsynet

Luftfartstilsynet under Statens Luftfartsvaesen har bla. til opgave at udfore flyvesik-
kerhedsmiessigt tilsyn. I perioden 1993-1994 har Lufifartstilsynet gennemfirt bruger-
underspzelser omfattende de grupper, som Luftlfartstilsynet forer tilsyn med. Deltagere
i underspeelserne var bla. piloter, Ayveskoler, vierksteder, Nyveselskaber og flyve-
pladser. Formilet med undersvgelserne var at fi informationer om brugemes behov
med henblik pa opstilling al mere praecise mal for tilsynsarbejdets udfprelse. Desaden
var formalet at Fa konkrete anvisninger fra brugemme pi, hvor tilsynet kan effektiviseres
cller smidiggares, siledes at sikkerheden og erhvervsvilkarene for lufifarien bliver
bedst mulig. Det er planlagt at gennemfere opfolgende brugerundersagelser inden ud-
gangen af 1999,

Ml vedrorende lufifarten

Luftfartstilsynet arbejder ud fra et mal om at skabe code vilkir for luftfarten i1 Dan-
mark, dansk luftfart i udlandet og luftfartens brugere. Dette mal er samtidig et fzlles
mil for hele den virksomhed, som vdeves af Statens Lultfartsvaesen.

Gennem formahiserede horingsmetoder, udvalg, moder, daglige kontakter, brugerun-
dersogelser og eksterne konsulentundersogelser tilstrieber Luftfartstilsynet at impde-
komme brugernes ensker. Det forudsetter naturligvis, at brugernes onsker ikke er i
strid med love og bestemmelser eller pi anden mide kompromitterer flyvesikkerhe-
den.

Kontaktorganer mv., Statens Lufifartsveesen

For al sikre en lobende dialog med kunder og brugere har Statens Luftfartsviesen
(SLV) etableret en rackke organer, hvor repriesentanter for SLV's forskellige faglige
omrader mgdes med kunder og brugere. Disse organer har samtidig 6l formdl at sikre,
at SLV til stadighed loser sine opgaver i harmoni med brugernes énsker og behov,
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Herudover er der pi overordnet niveau etableret et kontakirad for SLV og med delia-
gelse af repraesentanter for SLV's brugere. Kontaktridet mpdes to gange arligt og be-
handler ligeledes emner af relevans for SLV's kunder og brugere.

Med hensyn til Flyvesikringstjenesten under SLV har denne tjeneste sine egne forma-
liserede fora til at afdekke pnsker og behov hos brugerne, sivel nationale som inter-
nationale brugere,

Nationalt er der f.eks. tale om Flyvesikringstjenestens Kontaktudvalg, hvori brugere al
Flyvesikringstjenesiens ydelser er repraesenteret. Herudover er Flyvesikringstjenesten
repricsenteret i en raekke udvalg og arbejdsgrupper, feks, Redningsradet.

Internationalt sker der en afdekning af brugernes behov gennem de internationale or-
ganisationer, hvori SLV er repraesenteret. Det drejer sig bla. om International Civil
Aviation Organisation (ICAO) under FN-systemet. Denne organisation har som en af
de vigtigste funktioner til opgave at medvirke til, at den internationale luftfart udeves
efter ensartede sikkerhedsbestemmelser af hoj kvalitet.

3.12 Danmarks Meteorologiske Institut

Modevirksombed mv.

Danmarks Meteorologiske Institut (DMI) afholder faste brugermeder med en rackke
interessenter. Det gaelder eksempelvis moder med luftfartsselskaberne og forsvaret om
meteorologiske forhold og produkter samt moder med amter og kommuner om glatfe-
reprognoser og anden information. Endvidere er der tale om faste brugermeoder med
gronlandske brugere om farvandsudsigter og flerdegnsudsigter samt med maritime
brugere vedrgrende information om vind, vandstand. strém og belger.

Gallup-undersogelser

Cirka hvert andet ar fir DMI foretaget en Gallup-underspgelse. Formalet hermed er at
underspge befolkningens nyttiggorelse af DMI's produkter i de forskellige medier, og
hvorvidt man er tilfreds med produkterne.

Telefonundersogelser

Af og ul foretager DMI en telefonundersegelse af en kundegruppes tilfredshed med
eller pnsker vedrorende serlige meteorologiske produkter. I 1997 er der siledes fore-
taget en telefonundersogelse af avisernes holdninger til de modtagne meteorologiske
produkter,
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Henvendelser og foresporgsler

DMI modtager mange uopfordrede henvendelser, bide skriftligt, telefonisk og via In-
ternettet. Henvendelserne bidrager ofte med zode ideer, og alle henvendelser bliver om
muligt besvaret. For at minimere antallet af henvendelser pd telefon eller pr. brev, der
har karakter af mere almindelige foresporgsler, har DMI oprettet forskellige service-
tjenester pa tekst-tv, telefonnettet og Internettet. Dette gelder eksempelvis flyvemeteo-
rologisiden pd tekst-tv og skiudsigten pa telefonsvarer.

Opfolgning pa brugermoder

| forbindelse med de arlige moder med amter og kommuner om glatfereprognoser ud-
sendes et omfattende sporgeskema. Det sker med henblik pad at opfange kritik og at in-
spirere til forslag tl @ndringer i glatforesystemerne. P tilsvarende vis udsendes et
sporgeskema, men dog knap si udbygget, i forbindelse med de drlige moder med
gronlandske brugere om bl.a. farvandsudsigter.

3.13  Anlagsprojekter

Horingsprocedure

For anlazgsprojekter der vediages ved anlagslov, det vil bla. sige alle hovedlandeveje,
udarbejdes en VVM-redegarelse, der senere indarbejdes i bemaerkningerme til lovior-
slaget.

Som led i VVM-processen for hovedlandevejsprojekier atholder Vejdirektoratet bor-
germgder og offentlige horinger. Borgermaderne er oftest velbesagte, og der udvises
stor interesse for det fremlagte materiale.

Ved borgermederne opfordres borgerne tl at fremsende skriftlige bemierkninger, og
flere benyiter sig af denne mulighed. Dette har betydet et stigende antal skriftlige ind-
sigelser samt gget brug af underskrifltindsamlinger,

Offentlighedsfasen skal legges tidligt i processen, siledes at nye alternativer som her-
izennem bliver fremlagt, kan vurderes gkonomisk og miljomassigt. Vejdirektoratet
har derfor i de senere dr pabegyndt en ny praksis, hvor offentlighedens synspunkter
inddrages pa ct tidligt tidspunkt i planlegningsfasen,

Som eksempel kan nevnes, at der i forbindelse med en undersogelse af rute 11 mellem
den dansk-tyske granse og Ribe, som startede i fordret 1995, husstandsomdeltes en
folder med oplag til debat om planlagningen med det formal at indsamle synspunkter,
ideer og pnsker om supplerende underspgelser fra borgerne.
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“Hummelmoscudvalget”

Udvalget er nedsat pa baggrund af problemer med orientering og information af borge-
re, herunder specielt de direkte berprte borgere, i forbindelse med storre anl®gsarbej-
der.

Udvalgets opgave er da ogsi at foretage en nrmere vurdering af det nuvaerende infor-
mationsniveau mv., og pa denne baggrund at fremkomme med forslag til, hvordan in-
formationen. dialogen og sagsbehandlingen kan forbedres. Forslagene skal have til
formdl at sikre, at de direkte berorie borgere bliver bedre i stand til selv at varetage de-
res vitale interesser i forbindelse med anlegsarbejders gennemforelse. Det er siledes
el énske, at borgerne opnir mere tryghed ved den situation, som de pitvinges.

I udvalgets arbejde indgar brugerunderspgelser i form af bLa. interviews med borgere,
der har vieret direkte berorte af storre anlegsarbejders gennemforelse. | sa henseende

vil der f.eks. indga spergsmil om, hvordan borgerne har oplevet ekspropriation af de-
res ejendomme.

Udvalget er nedsat 1 1997, op dets arbejde skal vaere tilendebragt 1 begyndelsen af
1998,

Modernisering af jernbanens hovednet

Pi baggrund af Baneplanudvalgets rapport om modernisering af jernbanens hovednet
(april 1997) er der i 1997 vedtaget to projekteringslove: Lov om projektering af udret-
ning af jernbanestriekningen fra Eriknauver til Horsens og fra Horsens til Skanderborg
samt lov om projektering af jernbaneanleg Kabenhavn-Ringsted.

Arbejdet i de to projekter gir ud pa at forberede fremsettelsen af anlzgslove. Under
dette arbejde er der tale om inddragelse (horing) af relevante myndigheder samt of-
fentligheden og borgere allerede i idéfasen, Der udarbejdes siledes en debatpjece, som
kan danne grundlag for, at parterne pa et tidligt tdspunkt i idéfasen tir mulighed for at
fremkomme med synspunkter, indsigelser eller forslag til anleggene. Endvidere afhol-
des borgermader. De forslag mv., der pi den baggrund fremkommer, behandles i en
styregruppe for hvert af de to projekter og indgdr derefter i grundlaget forud for den
endelige beslutning.,

Et intensivt informationsarbejde er nedvendigt ved gennemforelsen af de store anlzgs-
projekter med samfundets positive accept. Grundene hertil er blLa. borgernes stigende
krav til udovelsen af et aktivt demokrati, politikernes snske om at have lebende indsigt
i store samfundsinvesteringer og endelig befolkningens krav pa faktuel viden om pro-
jekternes omfang, effekter, fysiske udstrckning og deres fremdrift.



Der er 1 gvrigt tale om, at forslag tl lesningsmuligheder grundigt underseges for en
raekke forhold. Der indgér siledes underspgelser vedrarende anlegstekniske forhold,
trafikering, kapacitet og rejsetider, trafikprognoser, driftspkonomiske effekter og kon-
sekvenser, samfundsekonomiske undersogelser, rejsetidsgevinster for passagerer, tra-
fiksikkerhed mv. Der foretages ligeledes en rekke miljpmeassige underspgelser vedro-
rende flora, fauna, landskabsmaessige forhold, stejforhold my. Det kan i den forbindel-
se nevnes, at Miljo- og Energiministeriet og Skov- og Naturstyrelsen er representeret
i styregrupperne for projekterne.

Alternativt forslag til linjeforing

I forbindelse med horingsfasen vedrarende forslag il valg af linjefering i @stjylland
{lov om projektering af udretning af jernbanestrzkningen fra Eriknauer til Horsens og
fra Horsens til Skanderborg) har Horsens Kommune udarbejdet og fremsat et alterna-
tivt forslag til linjeforingen mellem Eriknauver og Horsens, Banestyrelsen har vurderet
dette forslag og fundet, at det er bedre end projektets forslag til linjeforing. Forslaget
fra Horsens Kommune vil derfor komme til at indgd i det videre arbejde med projekiet.

Alternative forslag til miljpredegorelse og til placering af jernbanespor

[ forbindelse med horingstasen vedrorende udarbejdelse af anlegslov om udbygning
af Frederikssundsbanen fremsatte grundejerforeninger og beboerforeninger forslag til
alternativ placering af jernbanesporene. Det gav anledning til, at der tre steder blev
gennemfort en flytning af sporene over pd den anden side af det gamle spor; dvs, pi en
anden mide end planlagt. Desuden blev der fremsat en rzkke forslag ul udkast til mil-
joredegorelsen. Et af dem forte til endringer 1 den endelige miljgredeggrelse. Det be-
tad, at Folketinget i maj 1997 kunne vedtage en anlegslov, hvori der pa forhind var
taget hojde for borgernes kommentarer og indsigelser.

3.14 @resundsforbindelsen

Udvale af villaejere mm.

[ forbindelse med gennemforelsen af anlegsarbejderne til Gresundsforbindelsens land-
anlag er der i A/S Oresundsforbindelsens regi nedsat to udvalg, ét pa Sjzllandssiden
og ét pa Amagersiden. Udvalgene reprassenterer naboerne (il anlegget over for selska-
ber.

Udvalgene bestiar af formandene for de berdrte grundejerforeninger, villaforeninger,

haveforeninger og lignende. Pa Amagersiden benevnes udvalget “@resundsudvalget”.
Pi Sjellandssiden “Godshaneudvalget™,
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Der afholdes regelmassige moder mellem udvalgene og A/S Oresundsforbindelsen.
Her kan synspunkter fra anlzeggets naboer om selskabets hindtering af anlegsaktivite-
terne gives direkte til ledende medarbejdere i selskabet. Samtidig benytter selskabet
udvalgene til at informere naboerne om status for anlegsarbejderne samt om kommen-
de aktiviteter mm.

Lokale informationskontorer

1 1993 blev der etableret et lokalt informationskontor i Tarnby 1 umiddelbar neerhed af
anlxgsomradet. Informationskontoret blev etableret for at tage hind om henvendelser
fra naboerne til anlegget, f.eks. om trafikomlegninger og igangsetning af bestemte
anlazgsaktiviteter mv. Endvidere skulle informationskontoret besvare henvendelser af
mere generel karakter, feks. om anleggets endelige udformning.

Et tilsvarende informationskontor blev drel elter etableret pa Sjxllandssiden. Siden
1995 har aktiviteterne i de to informationskontorer vierel samlet i selskabets udstil-
lingscenter i Kastrup. Herfra udfures og koordineres nu alle lokale informationsakti-
viteter,

Herudover har der i hele anlzgsperioden vieret gennemfort en meget omfattende lokal
annoncering om kommende anlegsaktiviteter med betydning for naboerne til anleg-
get. Det har f.eks. veret information om trafikomlegninger og om specielt stpjende
aktiviteter mv.,

Fra A/S @Oresundsforbindelsens side har der 1 gvrigt vaeret udarbejdet informationsma-
teriale om anlegget. Dette materiale har vieret lilgaengeligt pa biblioteker og riadhuse
samt pd selskabets informationskontorer/udstillingscenteret i Kastrup, 1 visse tilfelde
har der endvidere fundet husstandsomdeling sted al informationsmateriale.

3.15 Storebaxltsforbindelsen

Servicekoncept

For at kunne opbygge det servicekoncept, som erhvervslivel forventer pa Storebacht -
det veere sig med hensyn til betalingsformer, fakturering og rastepladsfaciliteter - har
A/S Storebaltsforbindelsen gennem de seneste 2 dr haft en et dialog med de store
transportvirksomheder 1 Danmark. Det drejer sig iswer om lastbil- og busvirksomheder.
Skonsmassigt er der gennemfurt mader med 150-200 virksomheder, ligesom der er
udsendt informationer pr. brev,

Derudover indgir i dialogen med virksomhederne al inspirere disse til at udnytte tor-
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bindelsens fordele 1 videst mulig omfang. Det kan bla, ske ved en omblegning af ruter,
sammenlzening af lagre eller distributionseentraler eller ved lokalisering af produkti-
onsfaciliteter tel ved Storebaell,

Betalingsanleg

For at kunne foretage en si pracis dimensionering af betalingsanlegget som muligt
har A/S Storeb&ltsforbindelsen, ud over en et dialog med de store transportvirksom-
heder | Danmark. gennemfort en sporgeskemaundersogelse blandt ferere afl personbi-
ler pA Halsskov-Knudshoved overfarten. Det skete i perioden 17.-24. maj 1995. Der
blev uddelt i alt 3.628 sporgeskemaer og modtaget 3.346 skemaer tilbage med hesva-
relser.

Blandt de stillede sporgsmal blev bilisterne bedt om at foretage en rakke valg mellem
betalingsformerne: Abonnement, klippekort, Dankort/kreditkort og kontant betaling.

Underspgelsen viste, at 38 pet. pnskede at betale pr. abonnement, 43 pet. med klippe-
kort eller Dankort, mens 19 pet. onskede at betale kontant.

Trafikinformation

Efter vejbroens dbning i 1998 planlegger A/S Storebaelisforbindelsen lobende at ud-
sende informationer om den trafkale situation pia vejbroen bade pa tekst-tv og Inter-
nettet. Der vil yderligere lobende blive lavet kundetilfredshedsundersogelser og evalu-
eringer af denne informationsindsats.

Herudover vil A/S Storebeltsforbindelsen via variabel skiltning pé vejforbindelserne
holde trafikanterne bedst mulig underrettet om den trafikale situation, herunder ogsi
om hvordan de skal forholde sig i forhold til betalingsanlzgget.

3.16 Sammenfatning

Nir man beskeftiger sig med begrebet “brugeren i centrum™, er det vigtigt at skelne
imellem vilkirene for opgavevaretagelsen.

Hvis der f.eks. er tale om en virksomhed der fungerer pa konkurrencemaessige vilkar,
vil markedskrefterne tvinge virksomheden til at fokusere pa befolkningen og er-
hvervslivet som kunder, Det betyder, at virksomheden “automatisk™ vil arbejde for at
afdwekke og tilfredsstille kundernes vnsker og behov - siette “kunden i centrum™ - da
dette er en npdvendighed for at kunne prastere tilfredsstillende gkonomiske resultater.

Dette er ogsa et gennemgaende trek hos de virksomheder, der er omualt i dette kapitel.
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Det er derfor indtrykket, at der ikke er udpreget behov for yderligere foranstaltninger
med henblik pd at opnd yderligere fokus pa kunderne.

Dog fremgir det, at indferelsen af den nye vinterkoreplan 1997 ikke har vaeret pro-
blemfri, men at DSB har truffet foranstaltninger (il at athjzlpe og minimere opstiede
problemer, ligesom Trafikministeriet fortsat vil vaere opmarksom pa opstiede proble-
mer, Endvidere kan det konstateres, at Post Danmark fortsat mangler nogle procent-
points 1 at overholde kvalitetsmalene for breve pi trods af en rckke allerede ivaerksatte
foranstaltninger, Her vil der som tidligere naevol fra Trafikministericts og Posttilsynets
side blive sal pget fokus pi dette omride med henblik pa at sikre post til tiden,

Begrebet “brugeren i centrum’ bor som tankegang betragtet ogsd finde anvendelse i de
situationer, hvor der er tale om varetagelse af myndighedsopgaver.

Del er derfor gnskvaerdigl, at der ogsi i forbindelse med myndighedsopgaver er forsta-
else for betydningen af opgavevaretagelsen for befolkningen og erhvervslivet, betrag-
tet som “brugere”. Dette kan ske ved, at myndigheden kommunikerer sine initiativer
ud til befolkningen og erhvervslivet og falger op pi, hvordan de iverksatte foranstali-
ninger virker,

I de eksempler, som er beskrevet, er det et gennemgdende trek, at interessenterne bli-
ver hort ved planlagningen af initiativer pa det trafikpolitiske omride. Dette foregar
ofte ved oprettelse af dialogfora, interessentmader samt forskellige styregrupper og
heringsprocedurer. Herved afdxkkes forskellige og eventuelt modstridende gnsker og
behov.

Derved kan der ved udforelsen af planlagte initiativer i muligt omfang tages hensyn til
disse gnsker og behov. Det ma derfor konkluderes, at der 1 planlegningsfasen sker
inddragelse af interessenterne 1 stort omfang, siledes at afstanden fra beslutningstager-
ne til de bergrie parter mindskes.

Ved sammenligning af fremgangsmaderne anvendt al ministeriets institutioner, spores
der dog en tydelig forskel.

De institutioner der har direkte kundekontakt (feks. Danmarks Meteorologiske Insti-
tut), og sdledes betragter befolkningen og erhvervslivet som kunder, anvender adskil-
lige “veerkigjer” til sikring af, at kundernes ensker og behov bliver tilgodeset. Bade i
de indledende faser, men isar nir der skal fplges op pé, hvorvidt de udferte initiativer
har betydet forbedringer eller har virket efter hensigten.

Her tenkes pd lobende kundetilfredshedsundersogelser (brugerundersggelser) sivel
som pd andre “verktdjer” - eksempelvis al synsarbejdet hos Statens Bilinspektion skal
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certificeres efter 150 9002 bestemmelseme.

I de situationer hvor virkningen for den enkelte borger eller erhvervsvirksomhed ikke
er det primzre formadl med en foranstaltning, men hvor baggrunden hviler pa mere
overordnede forhold, sasom varetagelse af samfundshensyn, er opflgningsaktiviteter-
ne tilsyneladende ikke sé systematiserede.

I disse situationer er brugerne blevet hort i forbindelse med det forberedende arbejde.
Efter gennemforelsen af den planlagte foranstaltning, synes det derimod ikke at veere
almindeligt med en systematiseret opfelgning af, hvorvidt effekten af vedkommende
foranstaltning blev som gnsket. Det gzlder savel opfelgning over for de direkte beror-
te interessenter som over for belolkningen og erhvervslivet,

Ofte vil uhensigtsmassigheder 1 disse tilfelde blive opdaget ved f.eks. klager til mini-
steriet eller ved, at et "hul” geres til genstand for omtale | medierne. En systematiseret
“brugertilfredshedsunderspgelse” efter at en foranstaltning er gennemfert, ville kunne
medvirke til at afdzkke eventuelt negative opfattelser hos befolkningen og erhvervsli-
vel.

Det bor derfor vaere et mil for ministeriet pd eget initiativ at opfange eventuel séddan
utilfredshed, i modsetning til en situation, hvor dette sker pi baggrund af offentlig po-
lemik.

Nir der planl®zgges nye initiativer, eksempelvis nye love og projekter, er det som
nzvnt almindeligt forekommende, at myndighederne inddrager de direkte berorte inte-
ressenter i forarbejdet. Dette sker efter faste retningslinjer.

Ud fra en tankegang om at betragte befolkningen og erhvervslivet som brugere ville
det imidlertid veere pnskveerdigt, hvis der ogsi var faste retningslinjer for underspgelse
af virkningerne af nye initiativer ud fra en sddan tankegang og betragtning. Dermed
kunne man opfange eventuelle forhold, som man miske ellers ikke ville vaere opmaerk-
SOM Pé.

Undersogelserne bor omfatte en afdzkning af, hvilke gnsker og behov den herefter be-
rorte kreds af interessenter har, Derudover bgr de forskellige gnsker og behov priorite-
res, siledes at man er sikker pa en hgj grad af behovstilfredsstillelse.

Efterfulgende bor det underspges, hvorvidt de udforte initiativer, eksempelvis som
navnl nye love og projekter, har haft den génskede virkning pd interessenterne, og om
disse er tilfredse med virkningen af initiativerne.

Ved hjxlp af en systematiseret inddragelse af “brugerne” bide for, under og efter gen-
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nemfarelsen af initiativer, sikres ligeledes en sterre forstdelse hos befolkningen og er-
hvervslivet for baggrunden for indferelsen af initiativet.

Sammenflatiende ma det dog siges, at Trafikministeriet og dets institutioner og virk-
somheder allerede i dag inddrager interessenterne ved udarbejdelsen af nye initiativer.
Der vil dog fremover vaere brug for generell at arbejde mere systematisk med, hvordan
ministeriet og dets institutioner og virksomheder kan udvikle dialogen med det omgi-
vende samfund,
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4  Persontransport

Persontransporten er den samlede sum af Tolks wre og rejser. Befolkningens tur- og

rejsemenster er pa den ene side et udiryk for befolkningens valg al aktivitetsmpnster
og behovel for dellagelse i samfundslivet. Pa den anden side er beliggenheden af de

trafikale mil og de forskellige transportsysiemers infrastrukiur forhold som pavirker
tur- og rejsemgnstret, men som ligger uden for den enkeltes pavirkningsmulighed.

Rejser eller ture kan bl.a. kategoriseres efter antal, lengde, tidsforbrug og tidspunkt,
formil, benyttet transportmiddel, rejsehastighed samt hvor rejsen foregir. Formdlet
med dette kapitel er at beskrive danskernes persontransport efter disse dimensioner.

I de fslgende afsnit fokuseres der pa den nationale persontransport mens den internati-
onale transport behandles i afsnit 4.6.

4.1 Ture, transportarbejde og tidsforbrug

Transportarbejdet miles i personkilometer og er udtryk for, hvor mange kilometer der
tilbagelegges pi de ture der foretages. I figur 4.1 er vist udviklingen i den arlige rej-
selengde fordelt pd ransportmidler, som hele den danske befolkning har tilbagelagt
inden for landets graenser.

Figur4.1  Udviklingen i det samlede persontransportarbejde (mio. km)
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Den nationale persontransport, dvs. transport, hvor bade start- og slutpunkt for rejsen
er inden for landets grasnser, er forholdsvis velbeskrevet gennem Danmarks Statistiks
rejsevancundersogelse. Underspgelsen er en stikproveundersegelse af de 16-74 driges
ture og rejser i Danmark.

I dagens Danmark tilbagelgger den voksne befolkning mellem 16 og 74 dr i gennem-
snit 34,4 km om dagen. Malt i forhold til begyndelsen af 80-erne har der varet tale om
en stigning i den tilbagelagte afstand pd ca. 1/3.

Denne stigning er ikke enestiende for Danmark, men genfindes i de fleste europaiske
lande. Sammenlignes niveauet mellem de forskellige lande, ligger de vesteuropxiske
lande i 1995 med et transportomfang pd mellem 11.000 og 13.000 km 1 gennemsnit
pr. ir, mens USA ligger pd ca. 16.000 km pr. dr.

I tabel 4.1 er dagens transportarbejde fordelt pa transportmidler.

Tabel 4.1  Gnst. transportarbejde pr. dag for 16-74 drige. (Km)

Transportform | alt Med bilrddighed Uden bilradighed
Bil som farer 20,2 258 1.9
Bil som passager 6,1 6,6 4.6
Tog 1.8 14 3.8
S-tog 09 0,5 2,1
Bus 23 1.7 4.3
Cykel 1.5 1.0 29
Gang 05 0,4 09
Andet 1.0 1.0 09
| alt 34,4 384 215

Kilde:  Rejsevaneundersagelsen 93-96, Danmarks Statistik

Den vigtigste transportform malt efter udfort transportarbejde er bil som forer efter-
fulgt af transportformen bil som passager. De to transportformer stir for tilsammen ca.
77 pet. af den voksne befolknings transportarbejde i lgbet af en dag.

Tabellen viser endvidere, at bilen betyder en staerkt forgget mobilitet for de personer
der tilhgrer en familie med bil. [ forhold til personer i familier uden bil, transporterer
personer der tilhgrer en familie med bil, sig | gennemsnit 75 pet. l®ngere pd en dag.
Det skyldes furst og fremmest, at fere kilometer bliver tilbagelagt ved biltransport.

For personer der tilhgrer en husstand med bil, udgor biltransport ca. 85 pet. af det sam-
lede transportarbejde, mens den tilsvarende andel for personer i en familie uden bil er
ca. 30 pet. Tilsvarende udger den kollektive trafik og cykel og gang relativt mere vig-
tige transportformer for personer uden bilradighed 1 familien,
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Set fra den kollektive trafiks synspunkt er personer der tilhgrer en familie med bil, en
ligesa vigtig kundegruppe, som personer der tilhgrer en familic uden bilridighed. De
to grupper stir hver for sig for ca, halvdelen af efierspargslen efter kollektiv trafik.

Ud over at beskrive rejseaktiviteten efter hvor mange kilometer der tilbagel®gges, er
en anden vigtig dimension i rejseaktiviteten, hvor mange rejser eller ture transportar-
bejdet er fordelt pd. En tur angiver | rejse fra et sted til et andet, f.eks. fra bolig 1l ar-
bejde eller fra bolig til forskellige fritidsformdl. Antallet af ture miler sd at sige, hvor
mange trafikale mal man seger at opfylde i lobet af en dag, mens transportarbejdet
miler hvor lang afstand man tilbagelzgger for at nd disse mil.

Figur 4.2 Fordeling af transportarbejdet pa transpormmidier
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Kilde: Rejsevancundersogelsen Y3-96, Danmarks Sudisik

Af tabel 4.2 fremgdr det, at hver person mellem 16 og 74 ir i gennemsnit foretager
2,80 ture pr. dag. For personer med bilridighed er turraten i gennemsnit pa 2,86, mens
den for personer uden bilridighed er pa 2,60, Turraten for personer med bilradighed
ligger med andre ord kun ca. 10 pet. hgjere end for personer uden bilradighed. Det skal
sammenlignes med forskellen malt efter transportarbejde, der som navnt ovenfor var

pa 75 pet.

Antallet af trafikale mdl eller rejsebehovet er med andre ord stort set ens mellem de to
grupper. Forskellen bestir forst og fremmest i, at personer med bilradighed vaelger at
rejse lengere for at nd de mdl som rejsen skal tilgodese,
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Tabel 4.2 Gnst. antal ture pr. dag for 16-74 darige fordelt efter bilradighed

I alt Med bilrddighed | Uden bilradighed
ture pr. parson ture pr. person ture pr. person
|Bil som ferer 1,37 1,76 0,13
Bil som passager 0.3 0,33 0,25
Tog 0,04 0,03 0,08
S-tog 0,06 0,03 0,15
|Bus 0,19 0,11 0,46
Cykel 0,45 0,32 0,87
Gang 0,32 0,24 0,58
Andet 0,06 0,05 0,08
I alt 2,80 2,86 2,60

Kilde:  Rejsevancundersogelsen S350, Dupmarks Statisuk

Miales de enkelte trafikmidlers andel pa turene i stedet for pd transportarbejdet som i
figur 4.2, fremgdr det af figur 4.3, at cykel og gang trafikken spiller en storre rolle end
hvis de enkelte transportformers betydning opgeres efler transportarbejde.

Figur4.3  Fordeling af turene efter transportmidler
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Kilde:  Repevancundersopelsen 93-96, Danmarks Statistik

Rejser tager tid. Det gennemsnitlige tidsforbrug ligger for den voksne befolkning pi
ca. 52 minutter om dagen. Dette tal gelder, uanset om der er bilridighed i familien el-
ler ¢j. Men da personer med radighed over bil rejser betydeligt lengere end den pvrige
del af befolkningen, betyder det at rejsehastigheden for personer med ridighed over bil
ligger pi ca. 43 km/t, mens den gennemsnitlige rejsehastighed ligger pd omkring 25
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km/t for de rejser, den gvrige del af den voksne befolkning foretager.

Ovenstiende er som sagt gennemsnitstal for hele den voksne befolkning. Imidlertid er
det vigtigt at vaere opmarksom pd, at der er store forskelle i mobiliteten milt efter ture,
tidsforbrug og transportarbejde. Pi en gennemsnitsdag tilbagel®gger 25 pet. af befolk-
ningen saledes 75 pet. af den afstand, som befolkningen tilbagelegger i lpbet af en
dag. M@nd transporterer sig mere end kvinder. En mand transporterer sig sdledes i
gennemsnit ca. 40 km om dagen, mens en kvinde i gennemsnit transporterer sig ca. 30
km om dagen. Denne forskel skal ses i sammenhang med, at mand i hojere grad bru-
ger hil i den daglige transport.

4.3 Fordeling efter turlengde

I figur 4.4 er antallet af rejser og transportarbejdet fordelt efter turenes lengde. Som
det fremgir, er antallet af wre og transportarbejde omvendt proportionale.

Figur4.4  Transportarbejde og ture fordelt efter urlengde
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Kilde: Rejevancundersogelsen 93-96, Danmarks Statistik

Ture under 5 km er srligt interessante i et miljomeassigt perspektiv, fordi det er pa
disse ture at de mest miljovenlige transportformer cykel og gang er et relevant alterna-
tiv, og fordi korte bilture energimessigt og emissionsmiessigt belaster miljoet ufor-
holdsmaessigt meget.

Som det fremgir af figur 4.4, er ca. halvdelen af turene pd under 5 kilometer, men kun
10 pet. af transportarbejdet produceres pd denne turlengde. Rejsevaneunderspgelsen
indeholder ingen oplysninger om ture mindre end 300 meter. Andelen af korte ture
{under 5 km) kan derfor vere endnu stgrre end den her viste andel.
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Ses der pi fordelingen pa transportmidler, bliver bilen brugt som transportform pa
knap halvdelen af de korte ture og stir for ca. 55 pet. af transportarbejdet. 1 nzste ge-
led folger cykel og gang, som star for ca. 45 pet. af turene og godt 1/3 af transportar-
bejdet.

En del af forklaringen pd at bil ogsa pa de korte transportafstande er det foretrukne
transportmiddel, hanger sammen med, at den gennemsnitlige rejsehastighed med bil
er pa ca, 27 km/ft, mens de tilsvarende gennemsnitshastigheder for den kollektive trafik
og eykel/gang trafikken er pd henholdsvis 14 km/t og 10 km/t.

En anden del af forklaringen kan viere, at den korte biltur er et led i en transportkede
(bringe bgrn til dagsinstitution) hvor den korte biltur bliver efterfulgt af en lengere tur
(transport til arbejde), hvor cyklen og/eller den kollektive trafik ikke opleves som et
relevant alternativ,

I figur 4.5 er vist markedsandelen af transportarbejdet for de forskellige transportfor-
mer fordelt pa wrlengder.

Figur4.5  Transportarbejdet fordelt pa transportmidler og turlangde
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Kilde:  Rejsevancundersigelsen 93-96, Danmarks Statistik

Bilen har en dominerende andel af transportarbejdet, uanset hvilke trlengder der be-
tragtes. Lavest er andelen som nevnt pi de helt korte ture. Derefter folger rejser pi
over 100 km, hvor fly-, bus- og togtrafikken som falge af de sarlige peografiske for-
hold i gst-vesttrafikken har en relativt hpj markedsandel.

Bus- og togtrafikkens markedsandel er pi omkring 15 pet. for rejseafstande mellem 11
og 100 km.
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4.4  Fordeling efter formal

Rejser foretages sjaldent for deres egen skyvld. De tre starste rejseformél, hvad enten
der miles efter udfort transportarbejde eller efter antallet af udferte ture, er rejser med
udgangspunkt i boligen til enten arbejde, indkeb eller fritid. Derudover forekommer
der er en riekke andre formil som [Leks. erhvervsrejser med udgangspunkt i arbejds-
pladsen, eller fra indkab til fritidsformal. Disse formal er i tabel 4.3 og 4.4 rubriceret
under ‘andel’,

Tabel 4.3 Transportarbefdet fordelt efter ﬁ;mr:ﬂ g transportmidler

Km
Formalsfor | heraf bil heraf heraf cy- andet
deling bus/tog kel/gang

Boﬁg:arba}::lﬂ 29% 68% 22% 7% 2%
Bolig-indkeb 15% B4% 8% 7% 1%
Bolig-fritid 38% 8% 14% 5% 3%
Andre kombinationer 18% 68% 9% 4% 19%
| alt 100%

Kilde:  Repevancundersagelsen 93-96, Danmarks Statistik

Tabel 4.4 Amtallet af ture fordelt efter formal op transportmiddel

Ture
Formalsfor | heraf bil | heraf kal- | heraf cy- andesl
deling lektiv kel/gang

Bolig-arbejde 27% 50% 17% 21% 2%
Bolig-indkeb 27% 67% 6% 27% 1%
Bolig-fritid 29% 59% 9% 29% 3%
Andre kombinationer 16% 68% 8% 21% 3%
1alt 100%

Kilde: Rejsevancundersogelsen 939, Danmarks Stistik

Det dominerende formil malt efter antallet af udferte kilometer er fritidstrafikken med
udgangspunkt i boligen. Set i forhold til situationen 1 begyndelsen af 80-erne. er det
iser transporten mellem bolig og arbejdsplads, der er pget. Det skyldes formentlig
hl.a., at kvaliteten af transportsystemerne gor det muligt for folk at boseue sig lengere
vack fra arbejdspladsen.

Fordelt efter turantallet er de tre navngivne formalskombinationer af omirent samme
betydning.
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Uanset formdl er bilen det dominerende transportmiddel. Men i bolig-arbejdsstedstra-
fikken stir den kollektive trafik hvis hele idé er transport af mange mennesker i tette
rejsestremme, relativt sterkt, uanset hvilken variabel der miles efter.

Det samme gelder for eykel og gangtrafikken, som stir for hele 31 pet. af de udferte
ture. Det er med andre ord stadigvak pi trods af den beskrevne udviklingstendens fra
80-ermne og frem relativt mange, der bor i umiddelbar nerhed af deres arbejdsplads.

4.5 Fordeling over tid

Trafikkens ddggnrytme adskiller sig mellem hverdag og weekend, som illustreret i fgur
4.6.

Figur 4.6 Dognfordeling af trafikken
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Kilde:  Rejsevancundersogelaen 9396, Danmarks Statisik

Hverdagstrafikken har to toppe mellem 6 og 9 om morgenen og mellem 15 og 18,
hvilket helt indlysende er forbundet med trafikken mellem bolig og arbejde. Eksisten-
sen og sterrelsen af de 1o toppe er samtidig af stor betydning for dimensionering af det
overordnede vejnet 1 byerne og for kapaciteten af den kollektive trafik. Begge dele er i
vid udstreekning bestemt af stgrrelsen af den maksimale efterspprgsel.

Weekendtrafikken er karakteriseret ved at starte senere og viere mere javn fordelt.
Omkring halvdelen af turene finder sted mellem 10 og 15, hvor det kun er ca. 1/3 af
turene pa en hverdag, der finder sted i dette tidsrum,
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4.6 International persontransport

En rackke trafikale mal for danskernes rejser ligger uden for landets grenser og regnes
derfor ikke med i det transportarbejde og de ture, der er omtalt 1 de foregdende afsnit.

Som nzvnt | indledningen eksisterer der ikke pi samme mide som for den nationale
transport et statistisk grundlag, der pd en konsistent méide kan beskrive den danske be-
folknings rejseakuvitet til og fra udlandet og i udlandet.

Udgangspunkiet for beskrivelsen af den internationale persontransport er derfor antal-
let af personer, der krydser graznsen mellem Danmark og udlandet fordelt pa trans-
portmidler,

Det samlede rejseomtang mellem Danmark og udlandet uanset de rejsendes nationali-
tet er pd 70-80 mio. rejser om dret. Det svarer ca. til antallet af rejser, som den voksne
del af befolkningen i Danmark foretager i lpbet af en uge.

Figurd.7  Antal rejsende 1il og fra Danmark 1985- 1996
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Kilde:  Danmisrks Statistik

I figur 4.7 er vist udviklingen i antallet af rejsende til og fra Danmark fra 1985 til i
dag. Det sterste antal rejser i den internationale trafik er korte rejser over Oresund og
over landegraznsen Gl og fra Tyskland, bl.a. betinget af afgiftsforskelle mellem Dan-
mark og udlandet. Omtrent halvdelen al det samlede rejseomfang mellem Danmark og
udlandet er korte graenseoverskridende rejser.

Fokuseres der pa de egentlige udlandsrejser, har flytrafikken til udlandet undergdet
vasentlige ndringer i perioden,
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Der er i EU over en 10-15-irig periode udviklet en felles luftfartspolitik, der nu ogsa
omfatter Norge og Island gennem E@S-aftalen. Der er tale om en trinvis liberalisering,
hvis sidste skridt blev taget med ikrafitredelsen af den "3. luftfartspakke” |. januar
1993, hvori bl.a. indgik fuld ret pr. 1. april 1997 til udferelse af flyvninger i et andet
EU-land.

Liberaliseringen af EU-luftfarten har for Danmarks vedkommende isaer givet sig ud-
slag 1 stérre konkurrence 1 form af flere udbydere pi enkelte i forvejen stzrkt trafike-
rede ruter, iszr mellem Kabenhavn og London, Bruxelles, Stockholm, samt et stgrre
udbud af udlandsruter fra Billund lufthavn,

Priss@tningen for den interne passager- og godsbefordring i hele EQS-omridet er fri.
Der synes at kunne spores en svagt stigende tendens i priserne for de fuldt fleksible
hilletter - dog med visse undtagelser pA de nievnte steerkt konkurrenceudsatte ruter -
mens der har veeret tale om udbud af et bredere spektrum af og lavere prisniveauer for
de billigere billettyper, der er behzfiet med forskellige restriktioner.

Ruteflyvninger mellem Danmark og tredjelande er fortsat underlagt et bilateralt aftale-
system, og relationerne spaender fra en "open skies"-aftale med USA 1l meget restrik-
tive aftaler med et antal lande. Charnterflyvning udferes pa reciprocitetsbasis mellem
Danmark og et stort antal lande,

Abningen af @steuropa har medfort flere og hyppigere forbindelser isar til Polen og
de tre baltiske lande, og der forhandles for tiden i EU-regi om liberalisering af lufitra-
fikmarkedet mellem Vest- og Osteuropa. Med den sterke pkonomiske viekst 1 Fjern-
gsten har lufifartsselskaberne forsterket indsatsen ogsd pd dette omride.

Den voksende Mytrafik har givet anledning 1l kapacitetsproblemer i loften og i loft-
havnene i store dele af Vesteuropa. Dansk luftrum og danske lufthavne er stort set ikke
berart, men flyrejser sydover fra og til Danmark bergres. Der arbejdes | EU og i brede-
re europisk regi pa foranstaltninger tul bedring af luftrumssituationen.

I 1996 var der i alt 4,2 mio. afrejsende passagerer fra danske lofthavne Gl vdlandet for-
delt pa ca. 250,000 starter. Hertil kommer ca. 3,1 mio. transitpassagerer. Al disse al-
rejser foregik 80 pet. fra Kpbenhavns Lufthavne og ca. 15 pet. fra Billund Lufthavn,
Ca. 83 pet. var afrejsende rutepassagerer og den resterende andel chartertrafik. Udvik-
lingen i det samlede passagertal i udenrigsluftfart fordelt pd rute- og chartertrafik
fremgir af figur 4.8,

De rejsende til udlandet tra Kebenhavns Lufthavn tilbagelagde ca. 10 mia. km. Anta-
ges det, at danske rejsende udger ca. halvdelen af de rejsende pa udenrigsruterne, sva-
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rer det til en tilbagelagt rejseafstand pi ca. 10 mia. personkilometer.

Figur 4.8  Afrejsende passagerer i udenrigsluftfarten (ekskl. transit) fordelt pa rute-
og chartertrafik
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Kilde: Statens Luftfartsvasen

Malt i forhold til det samlede persontransportarbejde 1 Danmark svarer udenrigslufi-
farten til sma 15 pet. af de kilometer, der tilbagelegges i Danmark. Hertil kommer bil-
og togtralikken,

For biltrafikkens vedkommende viser en undersggelse fra 1992, at transportarbejdet
ligger i stgrrelsesorden 2 mia. personkilometer. For togtrafikkens vedkommende sken-
nes det, at transportarbejdet er omkring 250 mio. personkilometer.

Pi baggrund af ovenstiende kan det skennes, al transportarbejdet i den internationale
persontransport svarer til omkring 20 pet. af det nationale transportarbejde.

4.7 Udgifter til transport

Bortset fra gangtrafikken er transport forbundet med gkonomiske omkostninger for
den enkelte familie i form af udgifter til anskaffelse af transportmidler, udgifter til drift
af transportmidler eller udgifter til keb af transportydelser.

Pii baggrund af Danmarks Statistiks forbrugsundersegelser fra 1981, 1987 og 1994 er
det muligt at vurdere udviklingen i familien Danmarks udgifter til transport. I tabel 4.5
er vist udviklingen i transportudgifterne og i andre forbrugskomponenter.
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[ gennemsnit brugte en Familie 1 1994 31,138 kr. om dret pa transport. Dette tal inklu-
derer sdvel national transport som international transport. Til sammenligning kan naev-
nes at familierne 1 1994 3 gennemsnit brugte 24.255 kr. pa fodevarer, 10.479 kr. pa be-
klazdning og fodigj og 14.058 kr. pa mabler og husholdningsudstyr.

Tabel 4.5  Udviklingen i forbrugsudgifterne

1981 1987 1994
Forbrug | alt pr. husstand 100 162 213
Fodevarer mv. 100 130 146
Bekladning mv 100 141 1893
Bolig 100 139 182
Personlig pleje samt madicin mv. 100 173 274
Transport 100 164 236
Fritid og rejser 100 161 254
Ehrige tienaster 100 189 290

Kilde: Danmarks Statiseik

Udgifterne til ranspont er vokset steerkere end sivel det samlede forbrug som den sam-
lede indkomst, 1 1981 udgjorde transportudgifterne 13 pet. af forbruget. Denne andel
er vokset til ca. 15 pet. 1 1994, Fir folk flere penge mellem hznderne, bliver en relativi
stor del af indkomstfremgangen anvendt til at kebe transportydelser.

Ses der pa fordelingen af de samlede transportudgifter, fremgar det af figur 4.9, at det
isier er anskaffelse og drift af eget koreto) pengene er blevet brugt til.

Figur4.9  Familien Danmarks udgifter til transport. Arets priser
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5 Personbilen

Som det fremgir af kapitel 4, er personbilen den dominerende transportform i Dan-
mark, uanset om der miles pa antallet af kilometre eller antallet af wre. Samtidig in-
deberer bilridighed i familien, at transportvanerne ®ndres. Den geografiske aktions-
radius udvides inden for et stort set uzndret tidsforbrug,

Udviklingen i bilparken - dens storrelse, anvendelse og sammensaining - samt de gko-
nomiske vilkir der er forbundet med bilejerskab og bilanvendelse, spiller derfor en
central rolle i tilretteleggelsen af wrafikpolitikken.

I det felgende foretages en nrmere analyse af en rickke centrale aspekter i forbindelse
med personbiler, herunder udviklingen i personbilparken, bilparkens sammens®tning,
fordeling af bilejerskabet samt udviklingen i beskatning af personbiler.

5.1 Udviklingen i personbilparken

Antallet af personbiler og varebiler under 2 tons er vokset med ca. 25 pet. fra 1980 og
frem til i dag. 1 1980 var der 1.4 mio. personbiler. Ved udgangen af 1997 var bilparken
1,8 mio. Hvor der i 1980 var ca. 270 biler pr. 1.000 indbyggere, er der i dag ca. 350
biler.

Den gennemsnitlige drlige vaekstrate har i perioden 1980 til i dag ligget pa omkring 1,3
pet. Til sammenligning kan det naevnes, at fra 1960 til 1980 1a den gennemsnitlige #r-
lige vackstrate i personbilparken i Danmark pi 6,4 pet. En sadan viekstrate ville fore
til, at bilparken blev fordoblet pa ca. 11 ér.

Udviklingen i bilparkens storrelse bestemmes af udviklingen i nyregistreringer i for-
hold til afgangen fra bilparken. I figur 5.1 er vist udviklingen i disse to stgrrelser fra
1980 til 1996,

Antallet af nyregistrerede biler folger den generelle konjunkturudvikling. Under det
pkonomisk opsving i midten af 80-erne og igen fra 1994 og frem har antallet af drlige
nyregistreringer ligget mellem 140.000 og 175.000 biler svarende til omkring 10 pet.
af bilparken. [ de mellemliggende perioder er nybilsalget pi omkring 5 pet. af bilpar-
ken.

Den gennemsnitlige afgang fra bilparken ligger i perioden 1980-1996 pi omkring
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100.000 biler om iret. | forhold til nyregistreringerne er variationerne i afgangen ikke
helt sa konjunkturafhengige.

Figur 5.1  Tilgang, afeang og drlig vakst i bilparken 1980-1996. (Person- ag vare-
biler under 2 1ons)
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Kilde:  Dunmarks Statistik

Som felge af en relativt stabil afgang fra bilparken og en mere konjunkturfelsom til-
gang folger nettotilgangen til personbilparken konjunkturerne. 1 5 af de 17 ir mellem

1980 og 1996 har der vret tale om en tilbagegang i bilparken i forhold til aret for.
-Tilbagegangen var iszer markant i de fwrste dr af 80-erne, hvor konjunkturtilbagegan-
gen var kombineret med relativt hgje energipriser.

I forhold til de gvrige ér skiller 1994 og i mindre omfang 1995 sig ud. Det hanger
sammen med, at der i 1994 og forste halvdel af 1995 blev udbetalt skrotpremie (tilba-
gebetaling af registreringsafgift) for ca. 123.000 personbiler. | fgrste halvir var pre-
mien pd 6.500 kr. pr. skrottet personbil. I andet halvir af 94 blev pramien nedsat til
4.500 kr. og til 2.500 kr. i ferste halvar af 1995, Samlet blev der udbetalt et belub til
bilejerne pd godt 750 mio. kr.

Antallet af skrottede personbiler svarede Gl ea. 7 pet, af den samlede bestand. Fra be-
standen’af biler pa 10 ir og derover forsvandt der 21 pet. med skrotprazmie. Personbil-
parkens gennemsnitsalder blev med den store afgang af @ldre biler og den store til-
gang af nye biler reduceret.

Fra 1. januar 1998 bliver der med baggrund i Radets direktiv 91/328/E@F indfart obli-
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gatorisk periodiske syn af personbiler, Direktivets formdl, er at sikre en forbedring af
trafiksikkerheden samt sikre en bedre kontrol af, hvorvidt bilerne overholder geldende
normer for stgj og luftforurening.

Personbiler der er mere end 4 ar gamle, skal synes hvert andet ar, Denne ordning vil
fare til, at en del af de darligste biler forsvinder fra bilparken, Staten Bilinspektion
skenner at ca. 100.000 biler vil blive skrottet i perioden 1998-2000 alene som folge af
de nye synsregler.

5.2  Bilparkens sammensatning

Siden 1980 er der solgt knap 2 mio. personbiler i Danmark. Det betyder, at stprstede-
len af den danske bilpark er skiftet ud mellem 1980 og 1996. Formilet med dette afsnit
er at belyse ®ndringerne 1 bilparkens struktur, som denne udskiftning har medfart.

Sammenlignes dagens bilpark med bilparken i 1980, er det karakteristisk, at bilparken
i gennemsnit er blevet eldre og tungere, jf. tabel 5.1 og figur 5.2.

Tabel 5.1 Aldersfordeling af personbiler

<5 ar 5-9 ar 10-14 ar =14 &r
1980 43% 33% 19% 5%
1985 37% 37% 19% 7%
1980 33% 33% 24% 10%
1996 33% 25% 30% 12%

Ealde:  Danmorks Sitstk

Hvor 76 pet. af bilparken i 1980 var under 10 ir gammel, er den tilsvarende andel i
1996 pd 58 pet.

| samme periode skonner Vejdirektoratet, at middellevetiden for nye personbiler samit
varebiler under 2 tons er steget fra 14,9 ar i 1980 ul 16,7 ar i 1996.

Med hensyn til bilernes vaegt er der sket en forskydning over mod tungere biler. Hvor

45 pet. al personbilerne i 1980 vejede under 800 kg er denne andel i 1996 reduceret til
godt 20 pet. Den pgede andel af tungere biler (801-1.200) skal bla. ses i sammenhzang
med @ndringer og forbedringer af de forskellige bilmodeller, f.eks. gennem forbedring
af sikkerhedsudstyret, som har resulteret i en forpgelse af vegten.

Med hensyn il sammensainingen pa drivmidler bestar langt hovedparten af person-
hilparken af benzindrevne personbiler. 1 1980 udgjorde denne andel godt 97 pet. |
1996 var andelen godt 95 pet. Det lille fald skyldes, at antallet af dieseldrevne person-
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biler er fem-doblet og i 1996 udger ca. 100.000. Gasdrevne personbiler er derimod
nasten forsvundet fra den danske bilpark fra 1980 til i dag.

Figur 5.2 Veegtfordelingen af personbiler 1980 og 1996
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Kalde: Danmarks Statishk

Arsager til udviklingen i personbilers egenvagt

Produktudvikling enten som felge at eandrnger i lovgivning mv. eller for at efterkomme forbru-
gernes onske har fort til, at bilerne er blevet tungere. Generelt gaelder det, at nye modeller er
tungere end de modeller de erstatter. Det kan illustreres ved at se pa udviklingen i egenvaag-
ten for VW-Golf. | 1974 var egenvaagten pa grundmodellen 750 kg; | 1983 var egenveeglen
steget til 845 kg og i 1991 il 360 kg. Egenvagten er saledes foreget med knap 30 pet. pa 17
ar,

De europaeiske bilproducenter har beregnet at stigningen i egenvaagten for en bestamt modal
fra 1984 til 1996 pa 15 pet. for 5 procenipoints vedkommende skyldes regulering al emissio-
neme; ca. 7 procantpoint skyldes produktforbedringer i forbindelse med sikkerhed og stoj og
for 3 procentpoint skyldes krav fra forbrugeme om bedre komfort.

I forhold il de energimssige milseininger pi transportomradet spiller udviklingen i
personbilparkens energieffektivitel en vigtig rolle.

Producenternes oplysninger om de enkelte bilmzrkers energiforbrug sker med ud-
gangspunkt i et EU-direktiv, som lastlegger den korecyklus efter hvilken energifor-
bruget skal miles,

Pr 1. januar 1997 er der indfort skarpede krav i EU ul angivelsen af bilers energief-
fektivitet (93/1 16/EDF), idet den hidtil anvendie karecyklus kun i ringe grad afspejle-
de de reelle forhold 1 rafikken.
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Flere undersogelser peger pi, at den gennemsnitlige energieffektivitet i personbilpar-
ken er steget i perioden 1980-1990, uanset at bilerne er blevet @ldre og tungere i peri-
oden.

Af en underspgelse foretaget af ECMT fremgir det, at den gennemsnitlige energief-
fektivitet af nytilgangen til bilparken i Europa er steget med 15 pct. fra 1980 til 1995.
Hele stigningen i energieffektiviteten fandt sted i perioden 1980-1985. Efter 1985 har
der ikke vieret nogen udvikling i energieffektiviteten.

Af en dansk underspgelse fremgar det, at energieffektiviteten i den danske bilpark fra
1980 til 1990 er steget med 20 pet. - fra 11,6 km/1 1il 14,3 knv/l. Som § ECMT under-
segelsen er stort set hele stigningen i energieffektiviteten sket i perioden 1980-1985.

Tilsvarende viser en undersogelse foretaget for Trafikministeriet, at den gennemsnitli-
ge energieffektivitet for bilparken er steget med 1,7 km/] fra 1984 il 1993, 1 1984 kor-
te bilparken i gennemsnit 11,8 km/1 og i 1994 var det tilsvarende tal 13,3 km/l. En ana-
lyse fra Danmarks Miljounderspgelser indikerer, at energiforbruget pr. km for nyindre-
gistrerede biler er steget siden 1990,

Samtidig med at der er sket en forbedring af energieffektiviteten, er der ogsa sket en
miljpmassig forbedring af bilparken pa andre omrider som folge af krav som medfe-
rer, at nye biler fra den 1. oktober 1990 skal vazre forsynet med en 3-vejs katalysator.

Pr. 31. december 1996 havde ca. 735.000 benzindrevne personbiler en katalysator sva-
rende til knap 45 pet. af de benzindrevne personbiler.

For at illustrere betydningen af bilparkens sammens:®tning i relation il de miljpmies-
sige milsztninger pd CO -omridet, er der i tabel 5.2 lavet en beregning af, hvor man-
ge personbiler der pi langt sigt er plads til, hvis personbilparkens energiforbrug skal
reduceres med f.eks. 25 pet. i forhold tl energiforbruget i 1996,

Beregningen er lavet under forskellige forudsatninger om arskerslen (10.000 km,
15.000 km og 20,000 km) og om den gennemsnitlige energieffektivitet 1 personbilpar-
ken.

I tabellen arbejdes der med tre niveauer for energieffektiviteten. Det forste niveau er et
gennemsnitligt energiforbrug pd 15 km/l svarende til de energimassigt bedste mellem-
klassebiler, som allerede i dag findes pd markedet. Det andet niveau svarer til en si-
kaldt 5 liters bil, svarende til en energieffektivitet pi 20 km/l. En sidan energieffekti-
vitet findes allerede i dag pi de allermindste biler og forventes at kunne opnas inden-
for en overskuelig tidshorisont pa mindre og stérre mellemklassebiler. Det sidste ni-
veau er 3 liters biler, som det skgnnes teknologisk muligt at opna uden yderligere tek-

nologiske gennembrud.
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Tabel 5.2 Antal personbiler, hvis energiforbruger il personbilkorsel skal reduceres
med 25 pet. i forhold til 1996 niveauet

Antal biler ved gennemsnitlig energleffektivitet:
Arskarsel 15 km pr. liter 20 km pr. liter 33 km pr. liter
10.000 2.682.197 3.576.262 5.900.832
15.000 1.788.131 2.384.175 3.933.888
20.000 1.341.098 1.788.131 2.950.416

I dag ligger den gennemsnitlige arskprsel for en personbil pa omkring 18.000 km om
iret, Fastholdes dette niveau samtidig med at der skal opnis en 25 pet. reduktion i
energiforbruget til personbilkersel, viser tabel 5.2, at den gennemsnitlige energieffek-
tivitet i bilparken skal bringes op fra 13,3 km/l til omkring 20 km/1, hvis der energi-
meessigt skal vaere plads til at opretholde en personbilpark af den stgrrelse vi har i dag.
dvs. pa ca. 1.8 mio. personbiler.

Alternativt kunne den gennemsnitlige arskdrsel nedsaeties fra de nuvazrende ca. 18.000
km/ér til omkring 15,000 km/ar,

Ses der alene pa de krav der stilles til energieffektiviteten i ovenstdende beregning, vil
kravet om en 25 pet. reduktion og en u@ndret bilpark betyde, at den gennemsnitlige
energieffektivitet skal stige med 50 pet. i forhold til i dag. Set i forhold til den stigning
i energieffektiviteten pa ca. 15 pet. som fulgte i kelvandet pi stigningen i brendstof-
priserne i slutningen af 70-erne og begyndelsen af 80-erne, ville der viere tale om en
ganske betydelig omstilling.

Det skal understreges, at ovenstiende regneksempel kun er tenkt som en illustration af
den danske problemstilling. Milsztningen med hensyn til reduktion af transportsekto-
rens energiforbrug og CO.-udslip er, at der senest i ir 2005 skal ske en stabilisering af
CO,-udslippet til transportformal pa 1988-niveauet.

1 1996 14 energiforbruget til transport ca. 16 pct. over 1988-niveavet. Da energiforbru-

get til personbiler udger lidt under halvdelen af det samlede energiforbrug til transport,
vil opfyldelsen af regeringens milsztning pi energiomridet stille ggede krav til de vir-
kemidler, der anvendes i forhold til udviklingen i bilparken. Disse krav bliver forstar-

ket, hvis bilejerskabet udbredes il en stgrre del afl befolkningen.

Pavirkningen af den gennemsnitlige energieffektivitet 1 bilparken sker primart gennem

nyhilsalget og vil pi grund al bilernes relativt lange levetid kun gradvist sla igennem i
den samlede bilpark.
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Persaner pr. bil

Trafikarbejdet med personbil maler antallet af tilbagelagte keretejskilometre. Et givet trafikar-
bejde med personbil kan vazre forbundet med et sterre eller mindre persontransporiarbejde af-
hangigt af, hvor mange personer der sidder i bilen. Mellem de to storrelser geelder felgende
relation:

Persontransportarbejde = Trafikarbejde x gennemsnitlig belaegning

Det vil sige at et givet parsontransporiarbejde kan udfores med et uzendret trafikarbejde, hvis
den gennemsnitlige belagning ages. Eller et givet persontransportarbejde kraaver et starre
trafikarbejde, hvis den gennemsnitlige belsgning falder.

Udviklingen i personer pr. bil er vist nedenfor
18981 18992 1995

Hverdag (perscner pr. bil) 1,72 1,58 1,49
Weekend (personer pr. bil) 2,12 2,00 1,90
Hverdag/weekend (forhold) 0.81 078 0.78

Udviklingen | persontransportarbejdet med bil har med andra ord kraavet et storre trafikarbej-
de. Var beleegningsfakloran blevet fastholdt pa 1981-niveau, ville trafikarbejdet og dermed
enargilorbruget til personbilkersel have ligget 10 pet. lavere end i dagens situation,

Kilde:  Vejdwekiomiet, Rapport or, 137, 1997, “Personer pr al™

En pavirkning af nybilsalget i en mere energieffektiv retning kan ske ved at tilskynde
forbrugeme til at vaelge de mest encrgieffektive biler der er pa markedet i dag, og ved
pa langere sigt at tilskynde bilproducenterne til at udvikle og markedsfore energief-
fektive biler med en tilfredsstillende sikkerhedsmessig og komfortmassig standard til

en konkurrencedygtig pris.

For at tilskynde forbrugere til at vielge energieffektive biler har Folketinget i 1997
gennemfert en omlegning al viegtalgiften il en gron cjeralgift. Fardselsstyrelsen har i
forlangelse heral indgaet en frivillig aftale med brancheorganisationerne om at oplys-
ninger om bilernes energiforbrug skal fremga af salgs- og markedsforingsmaterialet.

Endvidere har Faerdselsstyrelsen i august 1997 i samarbejde med brancheorganisatio-
nerne udarbejdet en brochure, der for alle bilmodeller pa det danske marked oplyser
om energiforbrug, brandsiofudgifien ved en irskarsel pa 20,000 km samt stgrrelsen af
den grenne ejerafgift. Brochuren er distribueret til forhandlere, biblioteker mm.

Med hensyn til udviklingen og markedsforingen af mere energieffektive biler kan det
konstateres, at en riekke bilproducenter har indgiet nationale aftaler om reduktion af
energiforbruget,
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* Den tyske bilindustri har forpligtet sig selv til at nedsette det gennemsnitlige
brandstofforbrug pa nye biler solgt i Tyskland med 25 pet. fra 1990 til 20035

* Volvo har annonceret at ville nedsatte det gennemsnitlige energiforbrug for nye
biler solgt i EU med 25 pet. fra 1990 6l 2005

*  Franske bilproducenter har forpligtet sig til at det gennemsnitlige energiforbrug for
nye hiler solgt i Frankrig i {dir 2005 vil viere pd 16 kmy/1.

Endvidere har EU-Kommissionen fremlagt en strategi for at nedbringe CO_-udslippene
fra personbiler og forbedre energieffektiviteten. Denne strategi stottes af den danske
regering, og den indgdr som et viesentligt element i regeringens handlingsplan for re-
duktion afl transportsektorens CO -udslip. Strategien indbefatter bl.a. indgdelse af en
forpligtende aftale med den europziske bilindustri om at udvikle og markedsfore 5 li-
ters biler i dir 2005 og et forsknings- og udviklingsprogram, der skal bidrage til at for-
bedre personbilernes energielfektivitet,

5.3 Fordeling af bilejerskabet

Figur 5.3 Antal biler pr. 1000 indbyggere i udvalgte lande 1995
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Sammenlignet med andre europeiske lande, har Danmark et relativt beskedent antal
biler, hvis det males i forhold til befolkningen. Det skal ses i sammenhang med skatte-
og afgiftsstrukturen, urbaniseringsgraden og det relativt veludbyggede kollektive tra-
fiknet.

Blandt de nuverende medlemmer af EU er det kun Grekenland, Portugal og Irland
hvor bilejerskabet er mindre udbredt end 1 Danmark. Blandt de nordiske lande har
Danmark ogsd klart det laveste bilejerskab.

Et mere reclt billede af udbredelsen af bilejerskabet | Danmark er al se pa hvor stor en
del af befolkningen, der tilhprer en familic med radighed over bil.

Tabel 5.3 Personers bilvadighed pr. 31. december 1996

Antal Fordeling
Alder Uden bil Med bil I alt Uden bil Med bil | 1alt
0-17 ar 315.989 799.750 | 1.115.739 28% 72%  |100%
18-24 ar 422.448 75.980 498.428 85% 15%  [100%
25-65 ar 1.020.413 1.894.664 2.85.077 35% 65% 100%
over 65 ar 406.879 337.857 744.736 55% 45% 100%
| alt 2.185.729 | 3.108.251 | 5.273.980 41% 59% 100%

Kilde:  Danmarks Stanistik

Opgjort pi denne made tilhgrer 59 ud at hver 100 personer en familie med bil, hvor
biltransport enten som forer eller passager er en narliggende mulighed i tilretteleggel-
sen af transportmenstret.

Af de ca. 2,1 mio. personer som ikke tilhorer en familiec med bil, bor ca. | mio, i HT-
omridet eller i Odense, Arhus og Aalborg eller i omrider med en forholdsvis velud-
bygzet kollektiv trafik.

Tabel 5.4 Udviklingen i bilejerskabet 1991- 1997

Familistype 1991 19497 Tilvakst
i bilparken

Antal familier | Antal biler | Antal familier | Antal biler 1991-1997
0 biler 1.556.514 0 1.470.462 0 0
1bil 1.116.966 1.116.966 1.202.842 1.202.842 85.876
2+ bilar 142.243 295.208 206.388 432.567 137.359
| alt 2.815.723 1.412.174 2.879.692 1.635.409 223.235
Kilde:  Dunmarks Statistik
Mote:  Tabel 5.4 omfatter personbiler, der kan knyttes til en person i en husholdning



Fra 1992 og frem er det muligt at belyse bilejerskabet pa familier. Af tabel 5.4 fremgir
fordelingen af familier efter antallet af personbiler i familien og antallet af biler fordelt
pit Familictyper i 1992 og ved udgangen af 3. kvartal 1997,

| denne periode er personbilparken vokset med ca. 223.000 keretgjer. Af denne vaekst
er ca. 85.000 biler svarende til 38 pet. blevet brugt til at udvide antallet af bilejende
familier, mens ca. 137.000 svarende til at 62 pet. af tilvaeksten i bilparken skyldes, at
flere familier har intensiveret bilejerskabet.

Ved begyndelsen af 1992 udgjorde antallet af flerbilsfamilier 5 pet. af samtlige famili-
er, og de ridede tilsammen over 20 pet. af personbilparken. 1 1997 udger antallet af
flerbilsfamilier ca. 7 pet. af samtlige familier, og de rider tilsammen over 26 pet. af
personbilparken. Antallet af flerbilsfamilier er vokset med 45 pet. i forhold ul 1992,

Denne udvikling hvor stadig Nere Far 2 eller flere biler, har betydning for udviklingen i
mohiliteten. En person der tilhgrer en ferbilsfamilie, bevieger sig i gennemsnit 1/3
liengere pr. dag end en person fra en familic med 1 bl Samtidig falder antallet af wre
hvor gang, cykel eller kollekiiv trafik bruges som transportmiddel.

Hertil kommer, at der ogsa sker en forsat udvidelse i antallet af familier med 1 bil. 1
1992 havde 40 pet. af alle familier | bil. Her i 1997 er den tilsvarende andel 42 pct.
Antallet af 1-bilsfamilier er vokset med ca. 7 pet. i forhold til 1992,

Set fra en miljpmaessig synsvinkel stiller den forsatte udvikling i bilejerskabet krav til,
at der sker en markbar stigning 1 bilparkens energieffektivitet og/eller en begraensning
af bilernes arkersel, hvis de miljpmessige malsetninger pa transportomradet skal op-
fyldes.

Sel fra den kollektive trafiks synsvinkel, stiller de underliggende tendenser i udvikling
al bilejerskabet krav om vdvikling al anderledes og mere attraktive tilbud, hvis den
halvdel af efterspergslen efter kollektiv transport der hidrgrer fra personer med bilri-
dighed, skal opretholdes.

5.4 Udviklingen 1 beskatningen af personbiler

Fra 1980 og frem til juni 1997 har strukturen i personbilbeskatningen vieret relativt
uendret. Beskatningen har vieret knyttet til anskaffelse, besiddelse og brugen af per-
sonbilen.

Beskatningen al motorkgretgjer er en vigtig indtaegiskilde for staten. Punktafeifterne
pit motorkgretgjer har fra midten af 80-erne givel staten indtegter pa mellem 20 og 30
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mia. kr. om dret, svarende til mellem 15 og 20 pet. af det samlede afgiftsprovenu. Her-
til kommer den del af momsindtzgterne, som kan tilskrives motorkgretgjerne. Variati-
onen i afgiftprovenuet skyldes forst og fremmest variationer i antallet af nyregistrerede
motorkeretajer.

Formilet med det felgende er at angive hovedlinjerne 1 beskatningen af personbiler,
Da hovedparten af personbilerne er benzindrevne er det kun forholdene for disse biler
der omtales,

Registreringsafgift

Registreringsafgiften er en progressiv verdiskat. Den beregnes som en procentdel af
detailprisen eksklusive afgifter men inkl. moms og har dermed den egenskab, at den
automatisk reguleres med inflationen. Udmadlingen af afgiften er bestemt af to elemen-
ter: afgiftssatserne og skalaknxkket, Derudover har der i perioder vieret givel visse
fradrag i registreringsafgiften eller nedslag i den afgiftspligtige vardi ved keb af biler
med sarligt sikkerhedsfremmende vdstyr feks. airbags og ABS-bremser.

Af tabel 5.5 fremgir udviklingen i registreringsafgiften fra 1983 og frem til i dag.

Tabel 5.5  Udviklingen i registreringsafgiften for personbiler

Dato Skalaknaek Afgift
1.7.83 vaerdi < 19.750 kroner 106%
veerdi > 19.750 kroner 180%
1.7.91 veerdi = 34.400 kroner 105%
veerdi = 34,400 kroner 180%
4.6.97 vaerdi < 48.800 kroner 106%
veardi = 48.800 kroner 180%

Kilde; Skatemmsteniet

Af tabellen fremgdr det, at afgiftssatserne har vierel uendrede, mens skalaknakket er
@ndret to gange.

Baggrunden for ndringen af skalaknzkket i 1991 var et énske om at lempe den gko-
nomiske belastning af bilkpberne som fglge af kravet om, at nye personbiler skulle
viere udstyret med katalysator. Meromkostningen ved keb af bil med katalysator blev
skonnet til ca. 11.000 kr. Forhgjelsen af skalaknackket pi 14.650 kr. giver en afgifts-
massig besparelse pd ca. 11.000 kr. ((180 pet. - 105 pet.)*14.650 kr.).

Som fplge af aftalen af 5. maj 1997 mellem regeringen, SF og Enhedslisten om om-

lz2gning af trafik i mere miljgvenlig retning blev skalaknxkket forhgjet pr. juni 1997,
og fra 1. januar 1999 justeres knwekket arligt efter den generelle lgnudvikling. Derud-
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over forhgjes skalaknkket med 1 pet. arligt. Som del af forliget indgiir en omlagning
af fradraget for airbags og blokeringsfri bremser, Fra at vaere et fradrag i registrerings-
afgiften ®ndres begge fradrag til et fradrag i den afgiftspligtige vaerdi, Af sikkerheds-
hensyn indfores der samtidigt en Gllagsalgif for biler uden airbags og for biler med
én airbag,

Stigningen i skalaknekket samt omlegningen af sikkerhedsfradragene bevirker tilsam-
men at registreringsafgiften for en bil med to airbags bliver 2.600 kr. hpjere end for
juni 1997. For biler med 3-4 airbags er afgiften alt andet lige mellem 11.000 kr. og
16.000 kr. hpjere end for.

Registreringsalgiften udger ca. 55 pel. af en gennemsnitshils salgspris,

Ansvarsforsikringsafeiften

Afgiften har i perioden fra 1975 hvor afgiften blev indfert, til 1 dag veret beregnet som
50 pet. af ansvarsforsikringsprazmien. Ligesom registreringsalgiften er ansvarsforsik-
ringsafziften en vaerdiafgift, som automatisk reguleres med prisstigningen.

Veegtafgift og gron ejerafgift

Vagtafgiften og den gronne ejerafgift er som ansvarsforsikringsafgifien en besiddel-
sesafgift, dvs. uathangigt af det drlige korselsomfang.

Vegtafgiften er en stykatgift, og afgiftsgrundlaget er bilernes egenvaegt. Afgiftsskala-
en er progressivt stigende med bilernes egenvagt. Satserne 1 de enkelte viegtklasser
har veret uendret fra 1990 til 1997,

5. maj aftalen mellem regeringen, SF og Enhedslisten betyder en vasentlig oml®gning
af denne afgifi,

For biler indregistreret fgr den 30, januar 1997 som fortsat skal betale vagtafgift, og
for biler indregistreret i perioden 30, januar - 30. juni 1997 hvor ejeren velger at betale
vaegtafgift i stedet for den gronne ¢jerafgift, bliver satserne fra 1, januar 1998 drligt re-
guleret i overensstemmelse med den generelle lpnudvikling. Hertil kommer en forhe-
Jelse af satserne med 1,5 pet. om dret.

For personbiler indregistreret efter den 1. juli 1997 skal der i stedet for vegtafgift be-
tales en grom ejerafgifi. Den gronne ejerafgift afhanger af bilens energieffekuvitet. Af-

giftssatserne reguleres arligt efter samme princip som for vagtafgifien.

Omlaegningen afl vaegtafgifien il en gron ejerafgift og den samtidige oml®gning af re-
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gistreringsafgiften betyder, at bilkoberne fir et sterkere incitament til at anskaffe sig
energiskonomiske biler.

Benzinafgift

Benzinafgiften er en afgift pr. liter solgt benzin. Dertil kommer, at der beregnes moms
af afgiften. | princippet differentieres afgiften efter blyfri og blyholdig benzin. 1 reali-
teten selges der kun blyfri benzin pd det danske marked som folge af afgiftsdifferenti-
eringen til fordel for blyfri benzin.

Fra 1. januar 1998 differenticres benzinafgifien tillige efier benzenindhold med hen-
blik pi at fremme salget af benzin med et lavt indhold af benzen.

Benzinafgifterne er lobende blevet iendret igennem 90-eme, som det fremgir af tabel
5.6. Den 1. juli 1990 udgjorde benzinafgiften 2,25 kr./liter. Som folge af skatterefor-
men er benzinafgiften lébende blevet forhgjet, sd den i midten af 1997 udger 3,32 kr./
liter,

Tabel 5.6 Udviklingen i afgifter og forbrugerpriser pd bivfri 95 oktan benzin 1990-

1998

Dato &Endring | Samlet afgift | Forbrugerpris | Prisindeks | Afgiftsandal
kr./l inkl. moms | faste priser |ekskl. moms

1. juli 1990 -0,45 225 526 100 43%

1. januar 1894 +0.20 245 532 94 46%

1. april 1994 +0,05 250 539 85 46%

1. oktober 1994 +0,05 255 543 94 47%

1. januar 1985 +0.35 290 580 101 50%

1. april 1885 40,05 2395 576 89 51%

8. april 1995 +0,02 297 595 102 50%

1. oktober 1995 +0,05 302 604 103 50%

1. januar 1996 +0,25 azy 617 105 53%

1. januar 1997 +0,05 332 653 108 51%

1. januar 1998 +0,05 337

Kilder: Skameminizterier, Danmarks Statistik op Olicbranchens Fallesneprasentation

Ses der pi forbrugerprisen pd benzin, er den pi trods af stigningen i benzinafgiften
kun en anelse hojere 1 1997 end 1 1990 opgjort 1 taste priser. Det skyldes et fald 1 net-
toprisen for benzin frem til 1995 og en beskeden stigning fra 1995 og frem til i dag.

Benzin er et af de hojest beskattede energiprodukter. Forbruget af benzin udgor om-
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kring 10 pet. af det samlede energiforbrug i Danmark. Benzinafgiften udger imidlertid
ca. 34 pet. af de samlede energiafgifter.

Afgifternes andel af de samlede drlige korselsomkostninger

Bilafeifterne udger ikke alene en vaesentlig indtegtskilde for staten. De relativt hgje
algifter knytiet til biltransport betyder samtidig, at afgifterne udger en relativt stor del
afl udgiferne ved bilkersel,

I figur 5.4 er vist de drlige omkostninger ved bilkersel for forskellige familietyper bo-
sat pd landet og i byen.

Figur 5.4 De direkte transportomkosminger (for befordringsfradrag) for forskellige
familietyper bosat pad landet og i byen
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AT figuren fremgir, hvor stor en del af de direkte transportomkostninger der er afgif-
ter. Figuren viser endvidere, at forskellen i de samlede transportomkostninger mellem
by og land er forholdsvis begrensede.
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6 Kollektiv trafik

Ansvarel for den Kollektive trafik er delt mellem stat, amter og kommuner, siledes at
staten primart varetager den landsdakkende togtrafik, og amter og kommuner vareta-
ger den regionale og lokale bustrafik. Privatbaner drives af private selskaber, og un-
derskudsfinansieres af stat, amier og kommuner,

[ det fulgende beskrives udviklingen i1 den kollektive trafik narmere, idet der fokuseres
pa efterspergslen efter kollektiv trafik, ekonomiske forhold og tilskud til den kollektive
trafik, miljglforhold samt politiske aftaler og initiativer rettet mod den kollektive trafik.

6.1 Efterspgrgslen efter kollektiv trafik

Fordelingen af persontransportarbejdet for kollektiv trafik viser jf. figur 6.1, at andelen
af togtransport er en smule sterre end med busser. Vurderes antallet af kerte ture, er
billedet imidlertid omvendt, idet mange korte ture med busser indebarer, at der er me-
re end dobbelt si mange ture med bus som med tog.

Figur 6.1  Fordelingen af kellektiv trafik

Fordedt efter andel af parsontransportarbe|det, 1996 Fordelt efter ture, 1096
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Kilde:  DSE's drshereining 1996, Privathanernes drberetning 1997 ag Vejdirekiorate
Mot Amtaller af tre med bus er baseret pi undersogelser fra 1994

DSB S-tog star for ca. 25 pel. det samlede persontransportarbejde med tog, og ca. 60
pet. af antallet af ture med tog, hvilket afspejler, at 5-togsturene er kortere end togture
i gennemsnil,
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Transportarbejdet for den kollektive trafik har veret svagt faldende i perioden 1985-
96. Nir det svage fald vurderes i sammenhang med, at persontransport med bil er ste-
get betydeligt i samme periode, er der tale om et vasentligt fald i markedsandele for
den kollektive trafik.

Befolkningens transportbehov og valg af transportform bestemmes af en rekke fakio-
rer som [eks, lokalisering af bolig, arbejde, pkonomisk formaen, indkgbsmuligheder,
fritidsaktiviteter mv,

Muligheden for at anvende kollektiv transport afhenger bl.a. af afstanden il banegird,
station mv,, som er med (il at bestemme den samlede transporttid.

Tabel 6.1 Gangtiden mellem hjem og station og busstioppested i HT-omrdder og
ndenfor HT-omradet

Gangtid mellem hjem og station under 5 min | 5-10 min [ 11-15 min | over 15 min| | alt
HT omradat 11% 32% 17% 41% 100%
Resten af landet 4% 13% 8% 75% 100%

Gangtid mellem hjem og busstoppested |under 5 min |5-10 min | 11-15 min |over 15 min| | alt

HT omradet 63% 32% 3% 2% |100%

Resten af landat 50% 34% 6% 10% | 100%

Kilde:  Rejsevancunderssgelsen 93-96, Danmarks Sitistk

Det fremdr af tabel 6.1, at gangtiden til kollektiv trafik er mindre i HT-omridet end
uden for HT-omridet, og det er siledes nemmere for beboere 1 HT-omrédet end for
beboere 1 den resterende del af landet at benytte kollektiv trafik.

| Hovedstaden og i Hovedstadens forstieder udferes henholdsvis 21 pet. og 17 pet. af
alle ture med kollektiv trafik, mens den tilsvarende andel for hele landet er 10 pect. Den
kollektive trafiks storre betydning i1 byomrider fremgdr ogsd af, hvor stor en andel af
befolkningen der har abonnementskort til den kollektive trafik, og dermed er daglige
brugere af kollektiv trafik. | HT omradet har knap 20 pet. af befolkningen abonne-
mentskort til den kollektive trafik. | byer med over 100.000 indbygger har knap 15 pet.
af befolkningen abonnementskort, og i den resterende del af landet har ca. 8-10 pet. af
befolkningen abonnementskort.

Som det fremgir af figur 6.2, bruges den kollektive trafik vaesentligt mere 1 HT-omri-
det end i den resterende del af landet. Bide ndr anvendelsen af kollektiv trafik vurde-
res ud fra antal kerte km pr. person og antal ture pr. person, bruges den kollektive tra-
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fik ca. dobbelt s meget 1 HT-omradet som i den resterende del af landet.

Figur 6.2 Antal karte kilometer og antal ture med kollektiv transport | HT-omrddet
og uden for HT-omrddet
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Kilde:  Repsevancundersegelsen 96, Danmarks Sunistik

Det fremgir af tabel 6.2, at uddannelsessogende og vernepligtige korer flest kilometer
med kollektuv trafik. Vurderet i forhold ul andelen af korte kilometer med kollektiv
trafik, udger uddannelsesspgende og funktionrer store kundegrupper, hvis andel af
transporter 1 den kollektive trafik overstiger deres andel af befolkningen. Det kan end-
videre oplyses, at unge generelt bruger kollektiv trafik mere end ®ldre, og at kvinder
bruger kollektiv trafik mere end maend.

Togtralikken havde forud for dbningen al den Tfaste Storebalisforbindelse for tog en
markedsandel pa ca. 15 pet. af de indenlandske (jemrejser, dvs. rejser over 100 k.
Ca. 3 pet. al de indenlandske fjernrejser udfares med bus. 1 Storebalistrafikken var
togtrafikkens markedsandel viesentligt starre, svarende il ca. 25 pet.

Den kollektive trafiks relativt store markedsandele i @st-Vesurafikken skal priman
ses | sammenh®ng med, at rejsetiderne ved togtransport i hpjere grad er konkurrence-
dyegtige med rejsetiderne ved biltransport | @st-Vesttrafikken og med, at biltralikken i
Dst-Vesttrafikken er afhangig af fwergernes frekvens, hvorved en del af biltransportens
fordele reduceres. Hertil kommer, at bilrejsende skal betale faergebillet for at rejse over
Kattegat eller Storebaelt. Den marginale pris for bilrejsende bliver sdledes relativt stor-
re mellem Ost- og Vestdanmark end ved andre fjernrejser 1 f.eks. Jylland.

Som det fremgar af tabel 6.2 og 6.3, er uddannelsesspgende og funktionerer store kun-
degrupper i den kollektive trafik - disse gruppers andel af personkilometer med kollek-
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tiv trafik ligger over deres andel af befolkningen. En fordeling pi alder viser, at unge
mennesker (under 30 ar) bruger den kollektive trafik forholdsvis meget - bide nir der
ses pd antal kerte kilometer pr. dag og andel af personkilometer i kollektiv trafik i for-
hold til andelen af befolkningen.

Tabel 6.2 Benyitelse af kollektiv trafik efter erhvery

Stilling Km pr. person Andel af Andel af
pr. dag med personkm i befolkningen
kollektiv trafik kollaktiv trafik
Uddannelsessogende 11.8 29% 12%
Pensionister og efterloensmodtagere 3z 11% 17%
Arbejdslose ] 51 6% B%
Andre ude af erhvery 25 1% 1%
Waemepligtige M5 1% 0%
Selvsteendige mv. 15 2% 8%
Faglaerte og ufaglaere arbejdere 3.0 11% 19%
Funktionaerer 55 39% 36%
Gennemsnit 51 100% 100%
Kilide:  Repevaneundersagelsen 93-96, Danmarks Stanistik
Mote:  Tuobel 6.2 omifutter 1674 dnge
Tabel 6.3 Sammenhang mellem brug af kollektiv trafik og alder
Alder Gns. km Andel af persontransport- Andel al
pr. dag arbejde med kollektiv trafik befolkning
16-17 ar 131 10% 4%
18-19 ar 11.9 9% 4%
20-29 ar 7.3 29% 20%
30-39 ar 4.1 16% 20%
40-49 Ar 39 15% 20%
50-59 ar 3.5 11% 16%
B0-69 ar 3.4 8% 12%
70-74 ar 25 3% 5%
Alle 5.1 100% 100%

Kilde: Rejsevancundersopelsen 93-96, Danmarks Statistik
Mote:  Tabel 6.3 omfaner 16-74 drige

Kvinder benytter kollektiv trafik en smule hyppigere end mand, hvilket skal ses i sam-
menheng med, at mend korer mere i bil end kvinder. Mennesker med lav husstands-
indkomst kerer mere 1 kollektiv trafik end mennesker med hgj husstandsindkomst,
hvilket skal ses i sammenhaeng med, at en stgrre del af befolkningen med hgj hus-
standsindkomst har egen bil.
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En del af eftersporgselen efter kollektiv trafik er Ninansieret af det offentlige, der pd
forskellige omrader yder tilskud til bestemte befolkningsgruppers transport. Pi nogle
al disse omrider har det offentlige en lovfmstet forpligtelse til at varetage eller helt el-
ler delvis at finansiere transporten. Det offentliges stotte er organiseret pi forskellige
mader og reguleres gennem lovgivning eller aftaler inden for de omrider, som ordnin-
gen er knyttet til.

Pa det kommunale omrade omfatier det offentliges forpligielser blLa. skolekersel, idet
kommunerne ifglge Folkeskoleloven og Lov om friskoler og private grundskoler har
pligt at sprge for befordring mellem skole og hjem, siafremt afstanden herimellem
overstiger nermere fastsatte graenser, der afhaenger al’ klassetrin, Tilsvarende har am-
terne pligt 1il at etablere befordring eller godtgere befordringsudgifierne i et vist om-
fang for unge i forbindelse med uddannelse pa gymnasium, HF mv. Specielt i landom-
rader udger transporten af’ skolebarn og uddannelsesspgende den vasentligste kunde-
gruppe i den kollektive trafik.

Det offentlige er ogsd forpligtet til at yde fribefordring i forbindelse med pensionisters
transport til daghjem og -centre, og der ydes befordring eller befordringstilskud i for-
bindelse med nogle befolkningsgruppers transport til lege eller til behandling mv.
Endvidere blev trafikselskaberne med virkning fra 1. oktober 1992 forpligtet til at
etablere individuel befordring for handicappede til fritidsformal. Der blev i forbindelse
hermed afsat 250 mio. kr., som over en 5-drig periode er anvendt til tilskud til keb af
lavgulvsbusser, som letter bevagelseshaemmedes adgang til den kollektive trafik.
Endvidere er der ydet tilskud til forseg med servicebusser mv.

I nogle tilfelde kan kommunernes hefordringsforpligtelser integreres i den egentlige
kollektive trafik, i andre tilfzelde udfares transporten af wldre, syge, mv., af taxaer, der
betales af kommunen. Trafikministeriet har siden 1992 medfinansieret en reekke for-
segs- og udviklingsprojekter, der har til formal at medvirke til koordinering og effeku-
visering af de mange forskellige kommunale korselsordninger.

Staten medvirker gennem direkte tilskud til den kollektive trafik - de sdkaldie sociale
rabatter - il hel eller delvis fribefordring i forbindelse med transport al saerlige grupper
cller transport i forbindelse med swerlige formal. 1 1997 udger belgbet ca. 375 mio. kr.
De sociale rabatter gives f.eks. i forbindelse med transport af vernepligtige, pensioni-
ster, studerende, efterlpnsmodtagere mv. Tilskuddene gives fra Forsvarsministeriet (83
mio. kr.), Indenrigsministeriet (13,7 mio. kr.), Socialministeriet (102,2 mio. kr.), Ar-
bejdsministeriet (30.8 mio. kr.) og Undervisningsministeriet (146,2 mio. kr.). Derer i
1996 gennem Folketingets vediagelse af Lov nr. 1015 om befordringsrabat til efter-
lensmodtagere og Lov nr. 1254 om befordringsrabat (il studerende ved videregaende
uddannelser med virkning fra henholdsvis 1. december 1996 og 1. januar 1997 gen-
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nemfert en udvidelse af omfanget af disse rabatter, hvortil der gives statslige tilskud.

6.2 @konomi i den kollektive trafik

Det fremgir af tabel 6.4, at det offentlige tilskud til kollektiv trafik udgor i storrelses-
ordenen ca. 2,5 mia. kr. 1 1996, ndr der ses bort fra de udgifter der er forbundet med
afskrivning og forrentning af jernbanernes rullende materiel samt de udgifter, der er
forbundet med infrastrukturen. Medtages tilskuddet til rullende materiel til jernbaner-
ne, forpges tilskuddet i storrelsesorden 0,7-1 mia. kr. afhangig af, hvilken afskriv-
ningsmetode der velges. Endvidere ydes der godigerelse for energiafgifterne i den
kollektive trafik.

Det samlede offentlige driftstilskud til kollektiv trafik er siledes i stgrrelsesordenen
3.2-3,5 mia. kr. Hertil kommer investeringerne i infrastruktur.

Tabel 6.4 Tilskud og selvfinansiering i kollektiv trafik (1996)

Virksomhedsomrade Udgifter i Indtagter | Tilskud i Indtaegt i for-
mig. Kr. mig. Kr. mio. kr. hold til udgifter

pss " 3.971 3.183 780 9 80%

Privatbaner © ai5 189 126 60%

Busser 4.025 2.486 1.582 61%

Rilde:  DSHs drsbereining 1996, Privatbaneres dsberetning 1997, Amtsrhdsforeningen.

MNote: ' DSB-passager ckskl. fomentming og alsknvimg
Deifistilskud inkl. banevedligeholdelse
" 105-tal. Omfanter passagerinduegier | rafiksclskaber og store bybusselskaber.,
“Inkl, negative drificresultar, der i 1996 udgjorde 75 mio. kr.

Den amislige og kommunale driftsstette til kollektiv trafik udgjorde 1 1995 ca. 1,6 mia.
kr., hvilket er under 1 pet. af de samlede driftsudgifter for kommuner og amter.

Af tabel 6.4 fremgar endvidere, at selviinansieringsgraden, dvs, driftsindtaegier i for-
hold til driftsudgifter, ligger i stgrrelsesorden 60-80 pet. for de forskellige typer af kol-
lektiv trafik. Selvfinansieringsgraden mellem DSB, privatbanerne og busser er ikke
umiddelbart sammenlignelig, da tilskuddet til busserne som navnt indeholder udgifter
til forrentning og afskrivning, og tilskuddet til privatbanerne indeholder tilskud ul ved-
ligeholdelse al baneinfrastrukiur. Dette betyder, at rejsende med kollekuv wrafik i gen-
nemsnil betaler ca. 60-80 pet. af de faktiske driftsudgifter,

Der er stor forskel pi selvfinansieringsgraden af de forskellige DSB-divisioner. Mens
selvlinansieringseraden for DSB S-tog og DSB intercity i 1996 var naesten 100 pet.
(ekskl. forrentning og afskrivning) - si udgjorde selvfinansieringsgraden ca. 60 pet. for
DSB-regional (ekskl. forrentning og afskrivning). Selvfinansieringsgraden for DSB-
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regional svarer siledes nogenlunde 1l selvfinansieringsgraden for privatbanerne og
den regionale og lokale kolleklive bustrafik. Af det samlede driftstilskud til DSB-pas-
sagerer pi ca. 780 mio. kr, 1 1996 modtog DSB-regional i alt ca. 575 mio. kr. svarende
til ca. 73 pet.

Den fremtidige omkostningsstruktur for jermbanedriften vil blive forandret, nir infra-
strukturafgiften ®ndres fra det nuvaerende nivean pi 0 kr, Indfgrelse af infrastrukturaf-
gift vil indebare, at jernbancoperatgrerne vil have behov for stgrre tilskud - mens de
offentlige tilskud til Banestyrelsen vil blive reduceret.

Endvidere forventes Storebaltsforbindelsen at fi stor betydning for gkonomistrukturen
pa jernbaneomridet. Jernbaneoperatgrernes betaling sker til Banestyrelsen, der opkre-
ver en saerlig infrastrukturafgift for benyttelse af Storebxltsforbindelsen. Betalingen til
A/S Stworebaeltsforbindelsen forudszttes viesentligt foreget fra et niveau i 1997 og

1998 pa henholdsvis 84 mio. kr. og 119 mio. kr. til ca. 525 mio. kr, i drene 1999 og
2000,

Busser

Af de samlede udgifter pd ca. 4,1 mia. kr. anvender trafikselskaberne ca. 3,5 mia. kr.
til betaling for kersel med busser. Som det fremgdr af figur 6.3, er der stor forskel pi
graden af selvfinansiering for busdriften 1 Danmark. Forskellen skyldes primgert, at or-
ganiseringen af den kollektive trafik varierer mellem amterne.

Figur 6.3 Selvfinansieringsgraden for forskellige trafikselskaber/amter 1996
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I hovedstadsomridet fordeles nettodriftstilskuddet mellem de 5 amiskommunale enhe-
der efter det skattepligtige indkomstgrundlag. Primzrkommunerne i1 Hovedstadsomra-
det betaler siledes ikke til den kollektive trafik. I de tilfalde hvor kommunerne gnsker
en servicebuslinie, dvs. en buslinie der forst og fremmest skal betjene lokaltrafikken,
bidrager kommunemne dog direkte til finansieringen.

Figur 6.3 viser en selviinansieringsgrad pa under 40 pet. 1 Ribe Amt, hvor trafikselska-
bet (RAT) forestir siavel lokal som regional bustrafik. | Viborg Amt, hvor der ogsi er
etableret et regionalt trafikselskab (VAFT) ligger selvfinansieringsgraden pa 49 pet

I de amter hvor der ikke er etableret trafikselskaber og hvor amterme udelukkende va-
retager den regionale trafik, er selviinansieringsgraden hajere. Selvfinansieringsgraden
er ca. 90 pet. i Fyns Amit, hvor amitet alene er ansvarlig for den regionale trafik, mens
de enkelte kommuner star for den lokale bustrafik. Tilsvarende er der ikke etableret et
regionalt trafikselskab i Arhus Amt, og amtet varctager derfor kun den regionale tra-
fik, som er mindre tilskudskraevende end lokal bustrafik,

Figur 6.4 Udvikling i HT's gennemsnitlige vogntimepriser i de forskellige wdbuds-
runder. 1997-prisnivean
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For en stor del af trafikselskaberne er udgifterne til busdrift, malt som den pris som en-
treprengrerne modtager pr. vogntime, blevet reduceret gennem 90-crne. Dette fald skal
ses | sammenheng med at EU-direktivet (93/38/EOF) vedrorende forsyningsvirksom-
heder der forpligter offentlige myndigheder til at udbyde indkeb af tjenesteydelser,
med virkning fra 1. juli 1994 blev udvidet il at omfatte indkeb af buskersel. | HT-om-
riidet blev udbuddene af trafikken i henhold til Loven om kollektiv personbefordring i
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Hovedstadsomradet pabegyndt tidligere.

I direktivet er der fastsat regler for hvorledes udbuddet skal foretages for de kob der
ligger over 400,000 ECU, svarende til ca. 3 mio, kr. Egenproduktion, som den [Leks.
udfares af Odense Byirafik og Arhus Sporveje hvor driften udfpres af et kommunalt
selskab, er ikke omfattet al kravet om udbud,

I figur 6.4 er vist udviklingen tfor HT's vognumepriser. Som det fremgi er vogntime-
prisen i HT-omridet faldet markant siden de forste udbud i 1990. Der kan siledes kon-
stateres et fald pa 15-20 pet. frem til 1996, hvorefter prisen synes at have stabiliseret
sig pd et niveau mellem 300 og 350 kr.

6.3 Den kollektive trafik og miljget

Tilsvarende udviklingen inden for personbilparken medforer den teknologiske udvik-
ling og den stadige stramning af normer for maksimal tilladte udslip af skadelige stol-
fer og for stgjniveauet en gradvis reduktion af miljgbelastningen fra busdriften, For
jernbanemateriel er der ikke pi samme made fastsat normer for miljebelastningen,
men DSB sikrer gennem sin indkabspolitik, at der i forbindelse med udskifining af
materialel sker en lobende miljgmassig forbedring, De nye S-tog der i disse ar indkg-
bes, udger et eksempel herpa.

[ de fleste tilfelde er kollektiv trafik mere miljovenlig end biltrafik. Det vil ofte vere
sidan, at pd landet og i de mindre byer hvor kundeunderlaget er begranset, vil der pa
mange tidspunkter vere et begrenset antal passagerer, hvorved energiforbruget og
miljobelastningen pr. passagerkm bliver relativt stor - 1 nogle tilfzlde storre end ved
biltrafik. I de sterre byer vil der ofle viere flere passagerer med kollektiv trafik, og
energiforbrug og miljebelastning pr. personkm vil derfor vaere relativt begrenset og
ligge under niveauet for personbiler.

Trafikministeriet har siden 1992 ydet tilskud til fremme af miljovenlig teknologi til
busser. Behovet for at tage seerlige initiativer 1 forbindelse med bussers miljobelast-
ning skal ses i sammenhang med, at busserne kerer meget i bytrafik, hvor luftforure-
ning mv. belaster miljpet. Endvidere har stort set alle busser dieselmotorer, der sam-
menlignet med benzinmotorer har et hgjt udslip af sundhedsskadelige stoffer, bla.
NO, og partikler.

Tilskuddene har dels omfattet egentlige investeringsstottetilskud, hvor der er ydet
medfinansiering af indkeb af mindre miljebelastende teknologi, herunder katalysato-
rer, stejdempning og mindre forurenende motorer. Dels er der ydet tilskud til en rack-
ke udviklingsprojekter, herunder f.eks. forspg med omstilling af motorer til LPG-drift
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(Maskegas) udvikling af partikelfiltre til busser, driftsforsog med en naturgasbus, an-
vendelse af brendstoffet DME (dimetyleter) tl busser my.

Der gives endvidere gennem afgiftsdifferentiering incitamenter til at reducere miljpbe-
lastningen 1 den kollektive trafik. Der ydes siledes en merrefusion pa 10 gre/l ultralet
diesel, hvilket giver trafikselskaber mv. et incitament til at anvende ultralet diesel, som
ved forbriending danner mindre forurening end almindelig diesel. Endvidere gives der
en merrefusion i forbindelse med anvendelse alf LPG og naturgas, der tilsvarende er

~ mindre miljsbelastende.

I HT"s udbud indgar miljshensyn i den samlede vurdering af de tilbud om kersel, som
modtages fra entreprenprerne. HT har valgt at viegte miljghensyn ved at tillegge
manglende opfyldelse af visse miljokrav en “mertimepris”, Entreprengrer som kan til-
byde mindre miljpbelastende teknologi, bliver siledes konkurrencedygtige overfor en-
treprengrer med standardieknologi. I efterdret har HT indsat omkring 50 LPG busser i
Kebenhavn, og yderligere 116 vil blive indsat i labet af 1998, Anvendelse af LPG som
drivmiddel er vazsentligt mindre miljgbelastende end diesel.

Figur 6.5  Energiforbrug og belwgningsgrad for landkersel
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Kilde:  Trafikministeriets TEMA-model

Mote: Dt forudsaenes, an bussen karer en omvey ph ca. 30 per., shledes at 10 km med bil svarer 6l 13 km med bus

I figur 6.5 er vist sammenhengen mellem belegningsgrad og energiforbrug pr. person
for henholdsvis bus og personbil. Nir en enkelt person kerer i bil, vil energiforbruget
pr. person vere det samme for bussen, nir der er 5,6 passagerer i bussen. Er der 2 per-
soner i bilen, skal der viere mindst 11,2 passagerer i bussen for, at den energimessigt
klarer sig bedre end bilen, Og endelig vil en personbil med 4 personer have et energi-
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forbrug pr. person svarende til en bus med 22.4 personer.

Trafikministeriet har siden 1992 stgttet en rekke forspg med alternative betjenings-
former pi landet med henblik pd at fremme udviklingen af mere fleksibel, kundeori-
enteret kollektiv trafik, som belaster miljoet mindre. Et af disse projekter er “totalbus-
sen” i Ravnsborg Kommune, hvor forskellige former for kersel - kersel med skole-
born, ®ldre, handicappede og brugere af den kollektive trafik i gpvrigt - kombineres
med udbringning af mad, varer, medicin og beger. Korslen, der udfores med minibus-
ser med katalysator, bestar dels af faste ture pd faste ruter - primert transport til sko-
lerne - og dels af telebuskersel 1 6 omrider dekkende hele Ravnsborg Kommune. For-
spprel afloser kersel pa de traditionelle faste lokalruter med store busser,

De miljemeassige konsekvenser af forspget har vaeret, at der pi trods af et eget Korsels-
omfang pi over 20 pet. har veret en reduktion af breendstofforbrug og emissioner,
samtidig med at kommunens borgere har fiet et bedre og mere fleksibelt kollektv tra-
tiksystem.

6.4 Politiske aftaler og initiativer vedrgrende kollek-
tiv trafik

Jernbaneomridet var et af de forste omrider inden for staten, hvor der blev indgdet

politiske fleriarsaftaler om drifts- og anlegsrammer. Siden begyndelsen af 1990-erne

har Folketinget siledes indgiet fire aftaler pi jernbaneomridet. Det er kendetegnende,
at der som regel har veret et bredt politisk flertal bag de jernbanepolitiske aftaler.

De fire aftaler udger felgende:

= Rammer for DSB 1990-93, af 16. januar 1990,
¢ d-iirig rammeaftale pa privatbaneomradet (1993-1996), at 25 maj 1993,
= DEB-rammeaftale 1995-98, af november 1994,

*  Aftale vedrprende DSB mellem Regeringen, Venstre og Det konservative Folke-
parti, al 24. oktober 1996.

Det anfores i aftalerne, at det overordnede sigte har vieret at oge jernbanetrafikkens
markedsandele i forhold til den samlede trafik. I DSB-aftalen af 16. janvar 1990 anfe-
res saledes:

“Udgangspunktet er, at DSB i aftaleperioden fir pgede handlemuligheder og en lan-
gere tidshorisont at arbejde indenfor. Dette muliggor pd én gang, at der stilles klarere
krav til DSB, sdledes at drifistilskuddet gradvist kan reduceres, og der samtidig gen-
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nemfopres en stvekelse af den kollekrive trafik, sdledes ar flere udnvrrer den”.
I DSB-aftalen fra november 1994 anfures tilsvarende:

“... Omstillingen af DSB til en mere forretningsmeassig virksomhed forudseetter, at
rammerne for DSB's pkonomi fastlegges for de kommende ar, sdledes at der kan gen-
nenfpres en stvrkelse af den kollektive trafik med henblik pa at opnd forpgede mar-
kedsandele...”

Og endelig anfures fwlgende i relation il supplementsafialen af 24. oktober 1996:

“Strukturandringerne indebaerer pget konkurrence for savel operator- som infra-
struktursiden og effektivisering af DSB. Samtidig muliggores pdbegyndelsen af bery-
delige investeringer i den kollektive trafik mellem landsdelene, sa jernbanetrafikken
vderligere stvrkes | konkurrence med bl.a, flv.”

I aftalen fra 1990 er der forventninger til, at en 4-arig aftale vil kunne skabe si meget
ro omkring DSB, at det i sig selv vil have en positiv effekt i forhold til at pge DSB’s
markedsandele. Endvidere oplister aftalen en rekke storre investeringsprojekter, der
forventes at ville fa en gavnlig effekt pa DSB’s fremtidige markedssituation. I denne
sammenhieng fremhaves iser den kommende Storebzlisforbindelse, der skulle give
DSB et 3-arigt forspring i forhold til vejdelen. Endvidere angives en riekke ogede fri-
hedsgrader til DSB bl.a. med hensyn til at give DSB ret til selv at fasisette taksterne.

| DSB-aftalen fra 1994, lxgges der vagt pi en oget forretningsorientering af DSB som
et af midlerne til at styrke den kollektive trafik. Pd den ene side gennemfores omdan-
nelse af visse dele al DSB il aktieselskaber, og pa den anden side stilles krav om gget
kundeorientering med henblik pa at opnd flere tilfredse kunder. Kontraktstyring anfg-
res i aftalen som et styringsmiddel, der fra slutningen af aftaleperioden vil kunne skabe
et bedre indblik i henholdsvis de underskudsgivende og overskudsgivende dele af
DSB. Endelig anlvres en rickke investeringer 1l pabegyndelse al modernisering afl
jernbanen, herunder dobbeltspor til Frederikssund, elektrificering og opgradering i
Ostjylland og keb af nye S-tog.

| supplementsaftalen fra oktober 1996 forventes isar strukturendringer af det “gamle”
DSB og foregede investeringer i ny baneinfrastruktur og nyt rullende materiel at kun-
ne pge jernbanetrafikkens markedsandele. | supplementsaftalen gennemfares en ud-
skillelse af Banestyrelsen, og der tages en principbeslutning om ivarksazuelse af bety-
delige infrastrukturinvesteringer med fremrykning af kebet af 112 nye S-tog, baneud-
retning i @stjylland, kapacitetsudbygning pi Sjzelland og endelig beslutning om etable-
ring al dobbeltspor pa Frederikssundsbanen,
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Den eksisterende politiske aftale vedrarende DSB og Banestyrelsen udlgber ved ud-
gangen af 1998, 1 forlengelse af supplementsaftalen har regeringen i november 1997
fremsat forslag til ny jernbanelov, der bla, behandler spergsmilet om oget konkurren-
ce pa de danske skinner,

Ny jernbanelov

| overensstemmelse med intentioneme | DSB-supplementsaflalen om dels al indfore kontraki-
styring fra 1. januar 1999 og dels skabe grundlag for eget konkurrence pa skinnerne, har re-
geringen | november 1997 fremsat et forslag til ny jernbanelov. Hovedelementerne i lovlorsla-
get udger falgende:

+  Med virkning fra 1. januar 1999 dbnes der for andre godsoperaterers brug af skinnarne.
Fra 1. januar 2000 abnes infrastrukturen tilsvarende for sa vidl angéar passagertrafik,

= Fra 1. Januar 1999 indgas kontrakter for passagertrafik udfert som offentlig service. | kon-
trakterne vil blive fastsat krav fil trafikkens udstraekning, frekvens, kvalitet mv. samt den
modsvarande betaling af jernbanevirksomheden. Etablering af kontrakistyring erstatter
DSB's brede forpligtelse til at sikre trafikbetjeningen. Den trafik, der udfores som offentlig
service, vil gradvist blive udbudt (*udbudt trafik”).

« Loviorslaget introducerer infrastrukturafgifter (“baneafgifter”), der er jernbaneoperatorer-
nes betaling for benyttelse af jernbanenettet, samt milje- og regionalekonomiske tilskud til
gods (“godstilskud”).

» Privatbaneme er ikke omfaltet al lovforslagets regler om udferelse af jernbanetrafik som
offentlig service. Men da det er regeringens hensigt at indlede forhandlinger med de kom-
munale parter om al udlaegge ansvaret for privatbanerne til disse, indeholder lovforslaget
derfor bemyndigelse for trafikministeren til at indga aftale med anden offentlig myndighed
om, at forpligielsen il etablering af trafik udiort som offentlig service pa privatbanerma
overlades til sadan anden offentlig myndighed.

Inden for den regionale og lokale kollektive bustrafik har de omfattende udbudsrunder
der er blevet gennemfort gennem 1990-erne, haft stor betydning. Udbudsrunderne har
medvirket til en koncentration pa ferre virksomheder inden for erhvervet. 1 1990 ejede
busentreprengrerne i gennemsnil 5 busser pr. entreprengr - 1996 var det gennem-
snitlige antal busser pr. entreprener steget til 7. 1 1990 var der ca. 380 entreprengprer,
der havde kontrakt pa buskersel (ekskl. HT-omridet og den kommunale kersel) - i
1996 var der ca. 250 entreprengrer.

Samtidig er der sket en "firmatisering”, salg eller afvikling af nogle af de store offent-
lige busselskaber. HT's busdivision er pr. 1. januar 1995 blev udskilt 1 et aktieselskab
(Busdanmark) og DSB’s busdrift er blevet udskilt i et seerskilt selskab, som senere har
skiftet navn til Combus. I Aalborg blev det kommunalt ejede selskab ath@endet 1 1994,
og Vejle Kommune afviklede sit busselskab i 1995,

For at forbedre den kollektive trafiks konkurrenceevne er der 1 efterdret 1997 indledt et
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takst- og billetsamarbejde mellem DSB, Amitsridsforeningen og trafikselskaberne.
Planlzgningen af samarbejdet der har vaeret under forberedelse i flere ér, er stgtiet af
Trafikministeriet. Samarbejdet er bla, baseret pi erfaringerne fra et mere afgransel
takstforspg i Arhus Amt mellem DSB og amtet, som viste, at antallet af kunder steg
med 2-3 pet, og al kunderne generelt var tilfredse med takstsamarbejdet. Siledes ud-
trykte 75 pet, al kunderne tlfredshed med forsaget, Gl trods for at mindre grupper af
togkunder oplevede prisstigninger i forbindelse med takstsamarbejder.

Princippet 1 hillet- og takstsamarbejdet om “én rejse - én billet”, som har veret kendt i
HT-omradet siden 1977, medforer, at der er etableret et fielles billet- og takstsystem
for den kollektive trafik 1 hele landet, som gor det lettere for kunderne at benytie den
kollektive trafik, Taksterne for brug al kollektiv trafik inden for & amt Telger saledes
amtets eller trafikselskabets takster, vanset om der keres med bus eller tog. Billetter,
kort, mv. har gyldighed til bade tog og bus. I forbindelse med fjernrejser giver en billet
gratis adgang il brug af tilslutningsbus i begge ender af rejsen.

Takst- og billetsamarbejdet vil dels give mulighed for at vde kunderne en bedre ser-
vice dels give mulighed for en bedre udnyttelse af de ressourcer, der anvendes til kol-
lektiv trafik. I det videre bus-togsamarbejde vil der bl.a. blive fokuseret pd felles in-
formation til kunderne, siledes at der kan udarbejdes en landsdxkkende samlet rejse-
plan. Endvidere arbejdes der i1 Viborg og Vestsjellands Amter pd at gennemfore en
yderligere koordinering mellem bus- og togdriften.

Samtidig med igangsaettelsen af bus-togsamarbejdet er taksterne i den regionale og lo-
kale kollektive trafik sat ned med i gennemsnit ca. 10 pet., og gransen for barns beta-
ling af fuld takst er harvet fra det fyldte 12 ar tl det fyldie 15. ar, Takstnedsatielsen
markerer saledes en ®ndring af den hidtidige udvikling, hvor den kollektive trafik er
blevet stadigt dyrere sammenlignet med brug af privathilen.

Taksmedsatielsen der har til formil at fremme den kollektive trafiks konkurrenceevne,
udger et element i den aftale, som regeringen i maj 1997 har indgiet med SF og En-
hedslisten om bl.a. en reekke ®ndringer pa transportomradet, Der er i medfer af aftalen
afsat i alt 486,5 mio. kr. til takstnedszttelse for perioden 28. september 1997 1il 31. de-
cember 1998, De fremtidige rammer for takstnedsettelsen vil blive lagt fast i lobet af
farste halvdel af 1998,

Dien samtidige gennemforelse af bus-togsamarbejdet og 1aksinedsetielsen betyder, at
de to initiativer har understgttet hinanden - den kollektive trafik er pd én gang blevet
bide bedre og billigere. Takstnedswttelsen har endvidere medvirket til at reducere
nogle af de stigninger, som ville vaere et resultat af den takstomlzgning, der udger en
npdvendig forudsetning for bus-togsamarbejdet,
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7  Godstransport

Velfungerende og effektiv godstransport udger en vital foruds@tning for udviklings-
mulighedemne og konkurrenceevnen i det danske erhvervsliv, og for udviklingen i sam-
fundspkonomien i gvrigt. Endvidere udgoer godstransporten i sig selv en betydelig gko-
nomisk sektor, der bidrager til beskeftigelse, produktion og eksport. Dette er bl.a. bag-
grunden for, at regeringen i januar 1998 fremlxgger en samlet erhvervspolitisk strategi
for godstransporterhvervel.

I det tolgende beskrives de senere drs udvikling 1 godstransporten og i de transportere-
de miengder. Der legges bl.a. veegt pd at beskrive udviklingen 1 transportarbejde og
transporterede maengder, udviklingen 1 transportmateriel, afgiftsmassige forhold samt
miljp og sikkerhed i godstrafikken. Endvidere beskrives den internationale godstrans-
port kortfattet.

Rurtransport, som siden midien al’ 80-crne har haft stigende betydning i forbindelse
med transport af energiprodukter fra Nordseen, er ikke omfattet af trafikpolitikken, og
vil derfor ikke blive behandlet naermere i det felgende, Rartransporten stod i 1995 for
ca. 17 pet. af det samlede podstransportarbejde.

7.1  Udviklingen i den nationale godstransport

Den nationale godstransport - dvs. godstransport, hvor bide af- og palasningssted er
inden for landets granser - er, som det fremgdr af figur 7.1, domineret af lastbiltrans-
port der udferer ca. 75 pct. af godstransportarbejdet, mens skib og fxerge udfprer ca. 21
pct. og banetransport udforer ca. 4 pet. af godstransportarbejdet. Godstransportarbejdet
der mdles i ton x kilometer (tonkm) er udtryk for omfanget af transporten og afspejler
siledes bide de transporterede mangder og de afstande, hvorover godset transporteres.

Hvis der tages udgangspunkt 1 de transporterede mangder, er lastbilens dominans
endnu mere udpraget, jf. figur 7.1. 1 1995 blev der transporteret ca. 200 mio. tons i
den nationale godstransport, Denne godsmangde fordeles med ca. 92 pet. pé lastbil,
ca. 1 pet. pd jernbane og ca. 7 pet. med skib og ferge. Flytransport udger, bade niar der
ses pd godstransportarbejdet og de transporterede maengder, en meget begraenset del af
godstransporten,

Opgorelsen af de transporterede mangder omfatter ikke transporten af gods med vare-
og lastbiler under 6 tons, idet det statistiske materiale pa dette omrade er forholdsvis
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begrenset. En undersogelse fra 1992 viser, at varebiler og mindre lasthiler pa davee-
rende tidspunkt transporterede ca. 32,5 mio. tons, hvilket svarer til ca. 15 pet. af den
nationale vejgodstransport. Hvis de mangder der transporteres med varebiler og sma
lastbiler indregnes, vil vejtransportens dominans veere stgrre. Pa grund af den betyde-
lige usikkerhed om det praecise omfang af varebilernes trafik- og transportarbejde har
Trafikministeriet i 1997 i samarbejde med Danmarks Statistik igangsat en analyse,
som har Uil formal af forbedre datagrundlaget med hensyn til varebiler.

Figur 7.1 National godstransport fordelt pd transportmiddel 1995

Transporiereds mangder (lona) Transportarbajde (tonkm)
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Kilde:  Danmarks Statistik

Mote:  Godstrsnsportarbejdet pd vej omfaner podstransportarbejde for vare- og lasthiler over 2 tons. De transporierne-
de muengder ph vej er opgjon for lastbiler over 6 tons.

Forskellen i fordelingen pi transportmidler mellem transporterede mangder og gods-
transportarbejde afspejler, at sp- og banegodset transporteres over lengere afstande
end lastbilgodset, idet sp- og banetransportens andel af transportarbejdet er vaesentligt
storre end andelen af de wransporterede mengder.

Som det fremgar af figur 7.2, har der i perioden siden 1980 varet en vackst pa ca. 20
pct. i godstransportarbejdet. Udsvingene 1 veksten 1 godstransportarbejdet korrelerer i
store triek med de okonomiske konjunkturer, hvor iswer perioderne 1984-1986 og
1993-1995 har vaeret prazget af hgj gkonomisk viekst. Perioden 1986-1993 har vaeret
prazget af en forholdsvis lav vaekst i gkonomicn, hvilket alspejles i godstransportarbej-
det som en meget begrienset vackst eller et fald (1992-1993). Fra 1992 il 1993 faldt
sivel godstransportarbejdet som de transporterede mangder med henholdsvis 6 pet. og
8 pet., hvilket skal ses i sammenh®ng med konjunkturmnedgangen, der is®r plvirkede



transportomfanget inden for varer relateret til landbrug og byggeri.

Transportarbejdet med bane samt skib og frge har i store traek veret konstant siden
1980, mens der har veret en vaekst i transportarbejdet for lastbiler, som stort set svarer
til vekstraten i det samlede transportarbejde.

Figur 7.2 Udviklingen i det nationale godstransportarbejde i mio. tonkm med last-

bil, bane, skibsfart og farge. 1980-95
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Kilde: Danmarks Seatistik

Set 1 lyset af veksten i det samlede godstransportarbejde, er markedsandelen for tog-
transport og transport med skib og feerge siledes blevet reduceret.

Der vil i den falgende analyse af udviklingen blive taget udgangspunkt i lastbiltrans-
porten. Dels fordi lastbiltransport i enhver henseende udger den dominerende trans-
portform, og dels fordi der findes et forholdsvis omfattende datagrundlag for lastbil-
transporten. Dette grundlag bestir forst og fremmest af den kerebogsundersogelse,
som Danmarks Statistik har gennemfort siden 1979 for lastbiler med totalvegt over 6
fons.

Der skelnes i forbindelse med kerebogsundersegelsen mellem vognmandskersel og
firmakersel, dvs. kersel for fremmed regning og kersel for egen regning. Der har gen-
nem #0-erne vieret en vis forskydning mellem de to grupper, idet vognmandskerslens
betydning er blevet forpget. I 1995 stod vognmandskerslen for 73 pet. af de transpor-
terede mengder og 76 pet, af godstransportarbejdet. 1 1984 var de respektive andele 68
pet. og 72 pet. Denne udvikling kan ses som udtryk for en specialisering, hvor produk-
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tions- og servicevirksomheder, mv. i stigende grad fokuserer pa kerneaktiviteterne,
mens transporten overlades til transportvirksomheder, for hvem transporten udgor en
kerneaktivitet.

De overordnede linjer i udviklingen mht. lastbiler over 6 tons fremstilles i tabel 7.1.
Som det fremgar, er de transporterede mangder blevet reduceret samtdig med, at
transportarbejdet er steget og trafikarbejdet 1 store trek har varet konstant. Denne ud-
vikling skal forst og fremmest ses | sammenhieng med, at det samlede antal ture er re-
duceret, herunder is@r turene uden les. Bide nir der kigges pd trafikarbejdet og pa an-
tallet af wre, har der vieret et fald pa over 50 pet. i trafikkilometer/ture uden lzs. Sam-
tidig er godsmangderne pr. tur blevet foraget. | 1985 transporterede lastbiler over 6
tons i gennemsnit 9,2 tons pr. wr - i 1996 transporteres der i gennemsnit 11,8 tons pr.
tur.

Udviklingen har med andre ord vaeret praeget af, at podset kpres lengere, og at der k-
res Ferre ture uden les. Lasthilerne karer ikke mere end i starten af 80-eme, men de
har mere gods med nar der keres, og den enkelte wr er lengere, hvilket udgor bag-
grunden for det stigende transportarbejde.

Tabel 7.1  Udviklingen i lastbiltransport og -trafik 1980-1996

Transporterade tons -6%
Udfarte tonkm +20%
Trafikkilometer +3%
« heraf med les +26%
« heraf uden l=s -81%
Udfarte ture i alt -34%: (1983-1993)
= heraf med lees -23%
« heraf uden les -54%

Kilde: Danmarks Statistik
Mote:  OmPaner lasthiler over & tons

Denne udvikling kan dels ses som udtryk for effektivisering i transportbranchen, dels
som udtryk for at der sker en @ndring i sammensatningen af de varer der skal trans-
porteres, hvilket primzrt md ses i sammenh:eng med den generelle samfundsudvikling
og konjunkturerne heri. Herunder har udviklingen i erhvervsstrukturen, bl.a, mht. lo-
Kalisering al produktions- og distributionsfaciliteter, stor betydning, idet koncentration
af produktions- og distributionsfaciliteter vil medvirke til at forgge transportarbejdet.

Som det fremgdr af tabel 7.2, er de forskellige varegruppers andel af det transporterede

mangder andret siden 1980, De vesentligste traek er, at gruppe 5 der omfatter materi-
aler i forbindelse med byggen og anlag; grus, sand, cement, jord mv. er reduceret fra
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at udgere ca. 39 pet. af de transporterede maengder i 1980 til 29 pet. 1 1996, Den relati-
ve vekst findes inden for de forarbejdede varer, hvor andelen af neringsmidler, foder
mv. (gruppe 2), er forgget fra 19 pet. til 23 pet, og andelen af stykgods, metaller, ma-
skiner, forarbejdede varer mv. er foraget fra 15 pct. af de transporterede mangder til
22 af de transporterede mangder.

Tabel 7.2 Udviklingen i transporterede mangder og gennemsnitlig turlengde for-
delt pd varegrupper 1980 og 1996

Gr. 1 Gr. 2 Gr. 3 Gr. 4 Gr. 5 Sum
Andel af transport (fons) 1880 15 18 11 15 39 100
1996 14 23 11 22 29 100
Gns. turlazngde (km) 1980 47 54 47 61 25 42
1996 52 73 49 67 30 53
Procentandring 11 as 4 7 20 26

Kilde: Danmarks Staristisk
Nate: Gir. | = Landbrugsprodukier og godningssioffer
Gr. 2 = Neeringsmidier g foder
Gr. 3 = Kul, koks, olie og kemiske produkier
Gr. 4 = Stykgodys, metaller og bearberdede varer, ubearbejdede industrivarer mv.
Gr. 5 = Grus, sand, cement. jord, sten my,

I samme periode er den gennemsnitlige turlengde der giver et udtryk lor hvor langt
godset 1 gennemsnit transporteres, forgget fra 42 km til 53 km, svarende til en stigning
pi 26 pet. Den gennemsnitlige turlengde er forgget for alle varegrupper - den stgrste
stigning findes inden for grupperne 2 og 5. Til trods for stigningen i transportafstande-
ne, viser label 7.2, al godsel transporteres over megel korle afstande. Den vasentligste
del af godset transporteres inden for et amit, og den sterste del af’ den amitsoverskriden-
de transport gar til naboamtet. Ca, halvdelen af det gods der transporteres med lasthbil,
transporteres under 50 km,

Den altovervejende del af godstransporten foregdr inden for de enkelte landsdele. |
1996 blev 95 pet. af de godsmangder der blev pdlesset i Jylland, ogsd aflesset i Jyl-
land. De tilsvarende andele for Fyn og Sj®lland er henholdsvis 73 pct. og 97 pet. Kun
ca. 2-3 pet. af godset transporteres over Storebalt eller Kattegat, dvs. mellem Jylland
og Fyn pi den ene side og Sjzlland og gvrige ger pa den anden side.

Tabel 7.2 viser endvidere, at den gennemsnitlige turlzngde i et vist omfang er propor-
tional med godsets forarbejdningsgrad og med vierdien af godset. Den gennemsnitlige
turlengde for grus, sand mv. eri 1996 30 km, mens fodevarer, mv. (gruppe 2) og for-
arbejdede varer (gruppe 4) 1 gennemsnit transporteres over dobbelt si langt.

Det kan siledes sammentattes, at udviklingen 1 lastbiltransporten siden 1980 har veeret
praeget af felgende vesentlige tendenser:
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*  De gennemsnitlige tirlengder er forpget - dvs. godset transporteres liengere - og
andelen af tomkersler er reduceret markant,

= Sammens®ztningen af det gods der transporteres, er forandret, saledes at de godsty-
per der transporteres over lengere afstande, har faet storre betydning. Denne xn-
dring har forsterket effekten af den generelle forpgelse af turlengderne.

De korte afstande hvorover godsel transporteres, ma ses som en vasentlig baggrund
for vejiransportens store betydning i den nationale godstransport. 1 langt de Aeste 1l-
[elde vil anvendelse afl jermbane- og sgtransport viere forbundet med omladninger af
godset, fordi godset skal transporteres til en jernbaneterminal eller til en havn, med-
mindre der er direkte jernbane- cller seforbindelse ved godsets af- eller palesnings-
sted. Omladning af godset er forbundet med omkostninger, forgger transportiiden samt
risikoen for fejl og skader, hvorved transportens samlede omkostninger vil stige sam-
menlignet med lasthiltransport. Jernbane- og setransport er siledes farst og fremmest
relevant i forbindelse med godstransport over lengere afstande, hvilket i Danmark pri-
maert vil sige i forbindelse med international transport.

Der er inden for de senere ar fra statens side taget forskellige initiativer med henblik
pit at fremme konkurrenceevnen for jembane- og sotransporten, idet der med hensyn
til transport over lengere afstande vurderes at viere et potentiale for ggede markedsan-
dele. Det er i forlengelse af den politiske supplementsaftale om DSB af oktober 1996
besluttet, at der skal ske en liberalisering af jernbanegodstrafikken i Danmark. [ det
nyligt fremsatte forslag til "Lov om jernbanevirksomhed i Danmark” foreslis det sale-
des, at andre operaterer end DSB kan fa adgang til at udfere godstransport pa de dan-
ske jernbaneskinner. Regeringen har i 1996 gjort en sarlig indsats for at fremme gods-
transport med skib via en raekke initiativer, der blev fremlagt i regeringens handlings-
plan, “Nzerskibsfart - Transport fra der til der”. Sefartsstyrelsen har som led i regerin-
gens handlingsplan for naerskibsfarten indgaet en udviklingskontrakt med henblik pa
udvikling af dor til dor koncepter for nierskibsfart.

7.2 Transportmateriel og kapacitetsudnyttelse 1 vej-
- godstransporten

Transportvirksomhedernes produktionsapparat udgeres primient af det transportmateri-
el, som virksomhederne har il radighed.

Som det fremgar af figur 7.3 er antallet af store lastbiler og store pih®ngsvogne samt
settevognstrekkere og settevogne foreget markant i perioden 1980-95. Endvidere er
antallet af varebiler (med tilladt totalvagt op til 3 tons) og antallet af smd lastbiler med
tilladt totalviegt op il 6 tons foreget | mindre omfang. Derimod er antallet af mellem-
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store lastbiler med tilladt totalvaegt 6-12 tons og pahengsvogne i sterrelsen 4-16 wons
nasten halveret.

Tilvieksten 1 antallet af varebiler er is@r sket inden for de mellemstore og store varchi-
ler, dvs. varebiler over 2 tons, som siden midten af 80-erne har udgjort ca. 80-85 pet.
af alle nyindregistrede varebiler. | forbindelse med omlegning af stykafgifien for va-
rebiler i 1994 er der yderligere sket en forskydning over mod de tunge varebiler (over
3 tons), som i 1994 og 1995 udgjorde 50-65 pet. af alle nyindregistrede varebiler mod
ca. 15 pet. af alle nyindregistrede varebiler i perioden 1985-1993. De mellemstore og
store varebilers store andel af nyindregistrede varebiler betyder, at der samtidig med
vaeksten i bestanden af varebiler, jf. figur 7.3, er sket en forskydning 1 sammens®&tnin-
gen af bestanden i retning mod flere store varebiler. Det er i forbindelse med Dan-
marks Statistiks varebilsunderspgelse konstateret, at kun ca. 40 pct. af varebilerne an-
vendes til godstransport, mens den resterende del anvendes til person- og servicekor-
sel. Varebilernes betydning 1 forbindelse med godstransportarbejdet er forholdsvis
marginal sammenlignet med godstransportarbejdet udfort med egentlige lastbiler over
6 tons.

Figur 7.3 Udviklingen i transportmateriel 1980-1995, 1980=100

Filvengsvogne oenr 18
lons.

1995
Phhiengseogpe 4-18 lons
Smitevogne
Smtiavognetrmkkara

Lasitnlos ovar 12 bons
Lasielor 512 jong
Lasindar indiil & tons

Varabiler

Kilde: De dunske Bilimponercr

Den samlede lastekapacitet for lastbiler mv, er steget fra ca. 780.000 tons i 1980 til ca.
1.201.000 tons i 1995, Stigningen i den samlede lastekapacitet er forst og fremmest

sket inden for lastbiler over 12 tons samt stte- og pah@ngsvogne, som har pget deres
lastekapacitet fra ca. 68 pet. i 1980 til ca. 74 pet. af den samlede lastekapacitet i 1995,
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Denne udvikling afspejles i fordelingen af godstransportarbejdet blandt lastbiler mv,
med tilladt total viegt over 6 tons. [ 1980 udferte de mellemstore lasthiler (6 -12 1ons)
ca. 7 pel. af godstransportarbejdet, hvilket i 1995 var reduceret til ca. 3 pet. Den storste
vackst ses inden for settevogne, hvis andel af det samlede godstransportarbejde er for-
pget fra ca, 23 pet. i 1980 til ca. 31 pet. i 1995,

En stigende del af godset transporteres pd vogntog, hvilket bl.a. md ses i sammenhang
med de stigende godsmangder pr. tur. I 1984 blev ca. 45 pct. af godset transporteret
pd vogntog, hvilket 1 1996 var forgget til ca. 66 pet. 1 1996 blev 75 pet. af det samlede
godstransportarbejde udfert med vogntog.

Stigningen 1 lastekapacitet har vaeret starre end stigningen i godsmangdeme, og kapa-
citetsudnyticlsen malt som transporterede tons i forhold 11l mulige transporterede tons,
hvis der havde varet fuld kapacitetsudnyttelse pa alle udferte ture, er derfor faldet. Ka-
pacitetsudnyttelsen for ture med las er faldet fra 70 pet. i 1985 ul 47 pet. i 1996, Til-
svarende er den gennemsnitlige kapacitetsudnyttelse, dvs. kapacitetsudnyttelsen be-
regnet pi baggrund af sivel tomme ture som ture med laes, faldet. 1 1996 var den gen-
nemsnitlige kapacitetsudnyttelse 38 pet. mod 45 pet. i 1985, Det storre fald i kapaci-
tetsudnyttelsen med les sammenlignet med den gennemsnitlige Kapacitetsudnytuelse
afspejler reduktionen i antallet af tomme ture. Kapacitetsudnyttelsen er hpjest i forbin-
delse med transport af uforarbejdede varer (materialer til byggeri, landbrugsprodukter)
som transporteres over kortere afstande, og lavest i forbindelse med transport af styk-
gods, forarbejdede varer mv., som transporteres over l®ngere afstande,

7.3 Afgiftsudviklingen for godstransport

Tilsvarende personbilbeskatningen udger registreringsafgift, vaegtafgift, ansvarsforsik-
ringsafgifl og bracndstofafgifter de vassentligste afgilter i forbindelse med godstrans-
port. For lastbiler (tilladt totalvaegt over 4 tons) betales der ikke registreringsafeifi.
Endvidere er vare- og lastbiler i et vist omfang palagt en udligningsafgift, som ikke
behandles nermere 1 det felgende.

Der er gennem 1990-erne gennemfort en rekke vaesentlige afgifispolitiske @ndringer
med betydning for vejgodstransportomridet. Endringerne har medfort, at afgiftsni-
veauet i godstransporten er blevet forgget, og dermed i hpjere grad afspejler de sam-
fundsmassige omkostninger - ogsa kaldet eksternaliteter - som godstransporten piifo-
rer samfundet.

Som det fremgar af tabel 7.3, er registreringsafgiften (stykafgiften) for varebiler blevet
#ndret 1 starten af 80-erne, i 1993 samt i 1997,
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Kobsafgiften pa varebiler spges fastlagt pa et niveau, sa den ikke medfgrer forvridnin-
ger og incitamenter til at anskaffe biler, der er storre end kerselsbehovet tilsiger. Set i
forhold til det hgje afgiftsniveau pa personbiler, vil et lavt afgiftsniveau pd varebiler
saledes i nogle situationer ggre det attraktivt at kebe varebiler frem for personbiler,
hvilket ud fra en miljgmessig betragtning er uhensigtsmassigt. Omvendt vil et relativt
hejt afgiftsniveau pa varebiler i nogle situationer gore det attraktivt at kebe egentlige
lasthiler (over 4 tons), som ikke er belagt med registreringsafgift, hvilket tilsvarende er
uhensigtamasssigt ud fra en miljpmaessig betragining,

Tabel 7.3 Udviklingen i registreringsafgiften for varebiler 1982-1997

Dato Interval Afgitt
1.7.82% <2tons 95% af vardien
<3 long 12.000 kr.
3-4 tons 7.500 kr.
1.7.91 <2tons: wveardi <6.100 0%
veerdl = 6.100 a5%,
2-3 lons 12.000 kr.
&t fons 7.500 kr.
18.5.93 <2tons: vaerdi<6.100 0%
veerdi = 6.100 a5,
2-3 fons 30.000 kr.
3-4 tons 19.000 kr.
4.6.97 «2tons:  wveerdi < 12.100 0%
veardi = 12.100 a5e;
2-4 tons:  veerdi < 30.000 0%
vaardi > 30,000 " 30%

Kilde:  Skutteministeriet
Mowe:  a) For varehiler pd 2-3 1ons og 3-4 tons har stykafgiften vaeren den samme fra 7. seprember 1977 1l 19, maj 1993

b For varehiler mellem 2 o 3 tons e der § 1997 en overgrense for betaling af registreningsafgifien pd 500000
kr. Efter 1997 geelder denne overgriense ogsh for varebiler mellem 3 og 4 tons

De i tabel 7.3 anforte wndringer i algifterne pa varebiler er gennemfvnt med henblik péd
al sikre en lilpasning af afgiftsstrukturen, saledes at der ikke gives incitamenter til at
kpbe stgrre varebiler end nadvendigt.

Zndringen af skalakn®kket 1 1997 skal ses i sammenhang med reduktion af airbagfra-
draget tilsvarende reduktionen af dette fradrag for personbiler. I forbindelse med af-
giftsomlzgningen i 1997, hvor ogsi stgrre varchbiler bliver omfattet af vardiafgifien, er
airbagflradraget mv. udvidet til ogsa at omfatte stgrre varebiler,

Der er endvidere indfert en drlig tillegsafgift for mellemstore og store varebiler (2-4

tons) pi 5.000 kr. Idet afgiften refunderes 100 pet. for varebiler, der anvendes til er-
hvervskersel og 50 pet. for varebiler der anvendes til blandet karsel, medferer tillegs-
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afgiften en hpjere afgiftsbelastning for varebiler, der udelukkende anvendes til privat
korsel. For smé varebiler (0-2 tons) udger tillegsafgiften 1.000 kr.far.

I forbindelse med afgiftsomlagningen for varebiler 1 1997 er der med virkning fra 1.
januar 1998 indfert et fradrag i vegtafgifien 1 sterrelsesordenen 350-1.600 kr. for va-
rebiler der overholder fremtidige emissionsnormer, dvs. de normer, der 1 EU forventes
fastsat mht. det maksimale tilladte udslip af skadelige stoffer fra varebiler 1 2000 og
2005, Miljadifferentieringen har til formal at give et incitament til kob af varebiler
med lav forurening.

Med hensyn il dieselafgifien er der gennem 90-grne gennemfort vaesentlige @ndrin-
ger, idet afgiftsniveauet er forhgjet i forbindelse med skattereformen, og den refusion
som erhvervene tidligere modtog af afgiften, er bortfaldet.

Dieselafgiften er 1 90-erne haevet fra 176 gre til 239 gre. Indtil juli 1991 modtog er-
hvervene 100 pct. refusion af dieselafgiften. I perioden fra 1. juli 1991 il 1. oktober
1992 modtog erhvervene delvis refusion, svarende til en afgiftsbelastning pa 110 ore/l.
Pr. 1. oktober 1992 blev refusionen fuldstzndig ophavet. Som det fremgar af figur
7.4, er den pris som transporterhvervet betaler for diesel, steget markant gennem 90)-
eme.

Figur 74 Udviklingen i den samlede pris for let dieselolie til lasthiler. (1990-1997)

Pris {knliter)

1980 15 1882 1893 188 1885 1988 1887
Ar
Bnatiopris Wl afgif

Kilde:  Olicbranchens Fellesreprnesentation

Note:  ldet erhvervsmassig godstranspon er momspligtig, kan momsen i forbindelse med kob af brandstof fradrs-
ges, o prisen er derfor heregnet som basispris plus brendstofafgifier, dvs. moms er ikke inkluderet.
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I overensstemmelse med EU-direktiv 93/89/EQF der blev vedtaget under det danske
EU-formandskab i foraret 1993, indférte Danmark, Tyskland og Beneluxlandene en
brugerafgiftsordning (eurovignette-ordning) med virkning fra den 1. januar 1995, Sve-
rige tilsluttede sig ordningen med virkning fra 1. januar 1998, Efterfélgende er direktiv
93/B9/EOF imidlertid blevet annulleret pga. formelle problemer, men det bibeholdes
midlertidigt, indtil Radet vedtager en ny retsakt.

Vejbenyttelsesafgiften er i princippet en infrastrukturafgift, der skal afspejle de om-
kostninger lastbilerne udever pa det danske og nordeuropziske vejnet. Vejbenyttelses-
afgiften gelder kun for de tunge lastbiler over 12 tons og er differenticret efter lastbi-
lens antal aksler. Pr. 1. januar 1998 udger den arlige afgift 9.356 kr. for lastbiler med
flere end 4 aksler og 5.613 kr. for lastbiler med 3 eller fazrre aksler.

Transporterhvervet har i forbindelse med stigningen i dieselafgiften og indferelse af
vejbenyttelsesafgiften modtaget en kompensation i form af reduktion eller borttald af
andre afgifter, herunder udligningsatgiften, ansvarsforsikring mv. Alt i alt er afgifts-
niveauet dog steget markant gennem 90-eme for vejgodstransporten.

Jernbane-, fly- og skibsgodstransport er ikke i samme omfang pilagt forskellige for-
mer for statslige afgifter. Der betales ikke energiafgifler pa det brandstof eller elektri-
citet (tl tog), der anvendes til disse former for godstransport. Der betales dog i et vist
omfang CO_-afgifter i forbindelse med jernbanegodstransport.

Fly- og skibstransport er i henhold til mineraloliedirektivet fritaget for energiafgifter.
EU-Kommissionen har i fordret 1997 fremsat et @ndringsforslag til mineraloliedirekti-
vet, som - under foruds@etning af at forslaget vedtages - forventes at give visse mulig-
heder for at l&gge energiafgifter pd brazndstof til farger og fly.

7.4  Miljo og trafiksikkerhed 1 vejgodstransport

Godstransportens miljgbelastning er furst og fremmest forbundet med vejgodstrans-
porten, hvor stgj, luftforurening og CO -udslip udger vaesentlige miljpproblemer. Tog-
transport og skibs- og Fergetransport vil i de fleste tlfelde vaere mindre miljgbelasten-
de, men da langt den overvejende del af det nationale godstransportarbejde foregir
over meget korte afstande, er potentialet for overflytning til bane- og setransport for-
holdsvis begranset.

Vejgodstransporten udferes af lastbiler som er store og tunge keretgjer, der stgjer mere
end personbiler. Godstransporten foregar primzrt med dieseldrevne kdretgjer, som
iseer 1 byer kan udgere en betydelig miljgbelastning. Dieselmotorer er imidlertid ud fra
driftsmassige hensyn velegnede til lastbiler, og har endvidere en hgjere energieffekti-
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vitel end benzinmotorer,

Tunge koretpjer udger ogsd en betydelig sikkerhedsrisiko i trafikken. Der er siledes 5-
6 gange si mange drabte pr. mia. vognkilometer for lastbiler som for personbiler, og
lastbilernes andel af drabte og alvorhigt tilskadekomne i trafikken udger henholdsvis
ca. 20 pet. og 10 pet.

Der har i de senere ar pa mange omriader vierel en positiv udvikling med hensyn til si-
vel miljgbelastning som trafiksikkerhed i godstransporten. Tilsvarende personbiler er
forureningen fra nye keretgjer blevet begraenset gennem den lgbende stramning af de i
EU fastsatte normer for maksimalt udslip af skadelig stoffer. Udviklingen er dog gaet
langsommere for lasthilerne, idet den ferste begrasnsning i udstadningsnormerne tridie
i kraft 1. oktober 1993, mens udviklingen lor personbiler startede i 1970, Den forskyd-
ning i lasthilparken i retning mod stadigt st@rre lastbiler som har kendetegnet de senere
ars udvikling, vil alt andet lige medfore en forgget miljebelastning. Der har dog i sam-
me periode vieret en stigning i de transporterede mangder pr. tur, hvilket tendenticlt
vil medvirke til at begriense miljpbelasiningen pr. transporteret ton, og der kan derfor
ikke drages nogen entydig konklusion med hensyn til udviklingen i miljgbelastningen.
Den &ndrede sammensatning af bestanden af varebiler, hvor der bliver stadig flere
store varebiler - specielt i de senere dr - vil tendentielt medvirke til at forpge miljnbe-
lastningen fra varebiler. | forhold til de transporterede maengder udger varebilerne en
relativt stor del af trafikarbejdet - og dermed af miljpbelastningen - inden for gods-
Lransporten.

Til trods for at der ogsi pa trafiksikkerhedsomradet har vaeret en positiv udvikling, er
der ved politiets kontrol af lastbiler i de senere ir konstateret omfattende fejl og mang-
ler, som medvirker til at forpge den risiko, som er forbundet med lastbilerne i trafik-
ken.

Trafikministeriet tog i sommeren 1996 initiativ til at nedsztte en styregruppe vedro-
rende lasthiler og busser bestaende af reprazsentanter fra relevante myndigheder og or-
ganisationer, med henblik pa at undersege forskellige muligheder for at begranse an-
tallet af fejl og mangler konstateret ved kontrol af tunge keretajer.

Styregruppen fik til opgave at beskrive og analysere de trafiksikkerhedsmaessige for-
hold pa lastbil- og busomradet, ligesom gruppen skulle komme med forslag til, hvilke
indsatsomrider der i det fremtidige arbejde nermere skal fokuseres pi.

Der peges i afrapporteringen af styregruppens arbejde bl.a. pd, at mere kontrol og

skarpede sanktioner ikke kan lgse problememe i sig selv. Der peges siledes pi, at
f.eks. bedre uddannelse og oplysning kan have stor betydning og kan medvirke til at
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sikre en bedre overholdelse af de galdende regler. Styregruppen péipeger dog, at det
ogsd er nodvendigt med mere kontrol og skerpede sanktioner.

Der foreslis pa denne baggrund en bred vifte af indsatsomrider, som betragtes som
vaesentlige i forbindelse med malsetningen om en hdjnelse af trafiksikkerheden og en
reduktion af overtredelsesomfanget. Styregruppens rapport blev sendt i horing 1 juni
1997 blandt en bredere kreds. Horingen viser, at der synes at viere positiv opbakning
til rapportens anbefalinger.

Trafikministeriet arbejder pa denne baggrund med at udmente de enkelte forslag til
initiativer, der kan varre med til at forbedre trafiksikkerheden bide for chaufferen og
for den omverden chaufforen ferdes i. 1 disse initiativer indgir opstramning af feerd-
selsloven og godskarselsloven.

Det er imidlertid ikke kun fra myndighedernes side, at der kan konstateres en voksen-
de opmarksomhed pa savel miljo- som trafiksikkerhedsmassige forhold i forbindelse
med godstransport. Bade i transporterhvervet og i erhvervslivet i det hele taget er der
en stigende interesse for at begraense den belastning, som godstransporten paferer om-
givelserne.

Erhvervenes Transportudvalg (ETU) der varetager industriens, landbrugets og han-
delsvirksomhedernes transportinteresser, og Foreningen af Danske Eksportvognmand
{FDE) har siledes i fiellesskab i samarbejde med Trafikministeriet udarbejdet en hand-
bog vedrprende miljp- og sikkerhedsforhold i forbindelse med vejgodstransport.

Hindbogen der udkom ultimo 1996, har til formil at gge transportvirksomhedernes
engagement og bidrag til at reducere miljgbelastningen og forbedre trafiksikkerheden.
Der legges siledes i hindbogen vagt pil. at virksomhederne selv mi tage ansvaret for
miljg- og sikkerhedsforhold og bl.a. arbejde for at sikre miljpmassige konkurrencefor-
dele. Virksomhederne opfordres endvidere til at lade miljo og sikkerhed indga 1 virk-
somhedernes strategiske udvikling pa linje med produktudvikling og gkonomi. Endvi-
dere har Miljgstyrelsen i samarbejde med Erhvervsfremmestyrelsen gennemfort en
riekke projekter pd omridet. Bl.a. har man fiet hindbogen “Miljastyring og Trans-
porthindbogen for smi og mellemstore virksomheder™ udarbejdet, Endvidere har Mil-
jostyrelsen sikret, at EMAS-ordningen nu er aben for miljscertificering af transport-
virksomheder som en national forsegsordning. Miljestyrelsen arbejder 1 EU for, at
transportgrer kan EMAS-certificeres i hele EUL

Trafikministeriet har i 1996 indledt en dialog med godstransporterhvervel med henblik
pa i samarbejde at undersgge mulighederne for at begranse miljgbelastning forbundet
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med godstransporten. Samarbejdet omfatter bl.a. demonstrationsprojekier, som fokuse-
rer pa de miljpmassige og gkonomiske benefits i forbindelse med miljostyring.

Virksomhedernes krav til miljorigtig godstransport

Stigende miljobevidsthed hos forbrugere, myndigheder, investorar my, er et forhold, som for-
ventes at ville pavirke godstransporterne i en mere miljerghig retning.

Stadig flere danske virksomheder har formulerat en miljepolitik, der ofte indeholder krav vedr.
miljeriglige transportformer.

Elandt reekken af danske virksomheder der har formulerede malsatninger om miljerigtige
tranporter, kan bl.a. navnes LEGO Gruppen og Bang og Olufsen A/S.

LEGO Gruppen Bang og Olufsen A/S,
Transportfornold indgar som et centralt | Virksombeden Bang og Olufsen stiller krav til lave-
glemant | LEGO Gruppens overord- randeren om at fremlaagge dokumentation for res-

nede miljgstrategi. LEGO Gruppen har | sourceudnytielse og leknologianvendelse.
séledes valgt som hovedregel at an-

2 Bessourceudnylielse betyder {.eks. at:
vende "kombineret transport” pa land- I

jorden | Europa og skibstransport « transportmidlet har storst mulig udnyttelses-
udenfor Europa. Kombineret transport - grad

eller vekselladstransport - belyder « tomkorsel undgas via planisegning

transport med bil og pé lad via jernba- | «  chaulfaren er traznet | miljeriglig karsel

ne. Kun i start- og slutfasen indgar last- | « transporimidlet vedligeholdes med starst mulig
bil ved til- og frakersel til jernbanen. udnyttelsesgrad for oje

Togtranspor er som naavnt generelt s turplanizzgningen gennemferes, sa arbejds-
mindra miljpbelastende (mindra anar- regler kan overholdes

giforbrug, mindre forurening) end last- Teknol l |
biltransport.

lastbiler overholder geeldende lovgivning for:
amission fra udstedningssystamaet

staj

vijslid

anvendelse af miljerigtige drivmidler

LEGO har i nogle lande valgt at anven-
de jernbanetransport ogsa fra salgs-
selskaber til detailhandien - f.eks. i
Tyskland, hvor omkring 70 pet. af for-
sendalsemne foregar med tog.

« endvidere at lasthandtering sker mekanisk
LEGO foretager mindst en gang arligt

en periodisk opfolgning af leverando- Bang og Olufsen A/S kraaver ved Y2-arlige samta-
remes overholdelse af fastsatte miljp- | ler med transportieveranderemne dokumentation
kil for udviklingen | perioden,

7.5 International godstransport

Som det fremgir af figur 7.5, spiller is@r sptransporten en stgrre rolle ved de internati-
onale godstransporter, end det er tilfzldet for de nationale godstransporter. Flydende
og fast briendsel udger hovedparten af det transporterede gods med skib.



Betragtes varernes vierdi i udenrigshandlen, er fordelingen mellem transportmidlerne
anderledes, idet transport med lastbil bliver den dominerende transportform med en
andel pd ca. 55 pet. af den transporterede vardi, mens sotransportens andel reduceres
til ca. 34 pct. Andelen for flytransport vokser til ca. 6 pct., mens jernbanetransporten
udger ca. 3 pet. og evrige ransportformer ca. 2 pet.

Langt den starste del af de godsmeengder der eksporteres fra og importeres til Dan-
mark, stammer fra vore vigtigste samhandelslande, dvs. de skandinaviske lande samt
Tyskland, England og Holland. T 1996 gik ca. 58 pet. af den internationale godstrans-
port til/fra disse lande, og i alt 78 pet. af godstransporten gik til/fra Europa (opgjort
efter vegt).

Figur 7.5 Fordeling af international godstransport (vej, skib, bane og flv) i mio.
fons (1996)

Inelon | alt 1906 Liettare | alt 1996

Anrinn midde
0.1%
Bans
2%

19.4%

Kilde:  Danmarks Statistik

Den liberalisering og harmonisering af konkurrencebetingelserne som er indfort i for-
bindelse med det indre marked, har sdledes stor betydning i forbindelse med den inter-
nationale godstransport. Fra 1. juli 1998 gives der fri adgang til cabotage for gods-
transporten, dvs. adgang til at udfere indenlandsk godstransport i lande hvor virksom-
heden ikke er hjemmehgrende, hvilket udger det sidste skridt i liberaliseringen af vej-
godstransporten.

Den internationale vejgodstransport uden for EU er i stort omfang reguleret af forskel-
lige aftaler landene i mellem. De fleste aftaler med lande uden for EU bestar af bilate-
rale aftaler, der ngje fastlzgger antallet af godstransporter til, fra og gennem det pi-
gxldende land.
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Tilladelserne er wrtilladelser, der som regel giver ret til en transport til, fra og gennem
det pigzldende land inklusive en returtransport. For de gsteuropaiske landes vedkom-
mende forhandles tilladelsernes antal regelmasssigt, som oftest hvert ar, mellem de to
landes trafikministerier. | disse forhandlinger deltager fra dansk side foruden mi-
nisteriet bade reprazsentanter fra Frerdselsstyrelsen og Foreningen af Danske Eksport-
vognmand.

Vognmand der f.eks. skal transportere gods uden for EU og de nordiske lande, skal
spge Ferdselsstyrelsen om en turtilladelse for hver enkelt transport, medmindre tilla-
delse i det konkrete tilfzlde ikke er pikravet.

| de senere r har der mht. diskussionen af de fremtidige rammer for godstransporten i
EU veret pget fokus pd behovet for at fremme alternativerne til lastbiltransport, pri-
mért med henblik pd at reducere miljobelastningen og trengslen pa vejnettet. En for-
bedring af alternativerne til lastbiltransport kraver dels en effektivisering af de andre
transportformer, dels en forbedret integration mellem transportformeme. Intermodal
transport - ogsd kaldet kombitransport - udger derfor et vaesentligt element i strategien
for den fremtidige udvikling i transportsektoren. Fra EU-Kommissionens side soges
udviklingen pd dette omride bl.a. fremmet gennem en rickke igangsatte og planlagte
udviklingsprojekter mht. bl.a. terminaler, handteringsudstyr, mv.

Endvidere arbejder EU-Kommissionen i overensstemmelse med hvidbogen “Revitali-
sering af jernbanen™ med at vurdere mulighedeme for styrke jembanegodstrafikken i
Europa. Der fokuseres bl.a. pa etableringen af europaiske korridorer til hurtige gods-
tog - de sikaldte Trans European Rail Freight Freeways, som skal sikre transport af
h@j kvalitet. Godset skal have prioritet og en hgj gennemsnitshastighed. 1 dag foretages
godstransport gennem Europa med en gennemsnitshastighed pa 16 km/t. Dette kan ik-
ke konkurrere med lastbiltrafikken. Hastigheden i Freeways skal op pi minimum 60
km/t - et niveau DanLink-forbindelsen mellem Norden og Kontinentet allerede har
gennem Danmark. Den ggede fart skal opnis gennem biade hojere hastighed pa de en-
kelte strekninger og en hurtigere grensebehandling.

Det er afgerende. at Freeways tegner kundernes og dermed markedets behov for hurtig
og sikker transport af gods. Dette skal sikres gennem undersegelser af markedspoten-
tialet for Freeways i bl.a. Norden - ikke kun hos jernbanevirksomhederne men ogsi i
erhvervslivel - hos industrien og speditaremne.

For Danmarks vedkommende arbejdes primazrt med strzkningen @Gresund-Padborg,
men ogsa strekningeme @Gresund-Rpdby og Hirtshals/Frederikshavn-Padborg er ind-
draget i analysearbejdet. Senere skal de nordiske Freeways kobles sammen med tilsva-
rende korridorer ned gennem Europa.
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8 Byernes trafik

8.1 Karakteristik af trafikken i byerne

Over en tredjedel af Danmarks befolkning bor i byer med over 100.000 indbyggere -
ca. 55 pet. af befolkningen bor i byer med over 10.000 indbyggere. | Hovedstadsom-
ridet alene bor ca. en tredjedel af landets befolkning.

I de store byer benyttes kollektiv transport, cykel, gang mv. vasentligt mere end i re-
sten af landet. Som det fremgar af tabel 8.1, tegner transport med tog, bus, cykel, gang,
mv. sig for ca. halvdelen af den transport, der udfores | Hovedstaden. En opdeling pa
antallet af ture viser, at to tredjedele af turene udfores med disse transportmidler, 1
Hovedstadens forstzeder og 1 byer med indbyggere over 100.000 indbyggere udferer
disse transportmidler ogsi en vaesentlig sterre del af antallet af ture og af transportar-
bejdet end 1 landet som helhed. Som det fremgir, keres der vesentligt mere i tog i Ho-
vedstaden og 1 Hovedstadens forsteder end i resten af landet, hvilket forst og frem-
mest skal ses 1 sammenheng med S-togsnettet.

Tabel 8.1  Fordeling af ture og km pd transportmiddel efter urbanisering

Hovedstadan | Hovedstadens (Byer =100.000| Byer 10.000- | Hala landat
forstaader 99.909

ture km | ture  km | ture  km ture km | ture km
Bil som farer 27% 40%| 44% 53%| 3B% 4V%| 46% 57%| 49% 59%
Bil som passager B% 15%| 10% 16%| 10% 20%| 11% 18%| 11% 18%
Tog 8% 18% 8% 13% 1% 8% 3% 10% 3% 8%
Bus 13% 1% 9% T 11% 10% 5% 5% 7% 7%
Cykel 26% 11%| 18%  B%| 22%  B%| 20% 5% 16% 4%
Gang 18%  3%| 12% 2% 15% 2% 13% 2% 12% 2%
Andet 2% 3% 2% 3% 2% B% 2% 3% 2% I
Total 100% 100%| 100% 100%| 100% 100%] 100% 100%| 100% 100%

Kilde:  Repevimeondersagelsen 9396, Dunmarks Sutistik

Mowe:  Hovedsiuden er Kobenhavn, Fredenksberg og Gentolie Kommune

De store byer er siledes karakteriseret ved, at bilens betydning som transportmiddel er
mindre end i resten al landet. En nazrmere analyse af transportmgnstrene viser, al by-

befolkningen generelt transporterer sig mindre end befolkningen som helhed. Den gen-
nemsnitlige turlengde er saledes kortere i byerne end i den gvrige del af landet, og der
rejses ferre Kilometer pr. dag. Til gengaeld tages der | gennemsnit flere wre pr. dag, jf.

tabel 8.2,
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Dette transportmenster der er karakteriseret ved en lav andel af biltransport og et for-
holdsvis lavt transportarbejde, skal ses i sammenheng med, at afstandene til de for-
skellige aktiviteter (arbejde, fritid, indkub, mv.) er mindre i byerne end i landet som
helhed. Dette giver dels kortere ture og mindre transportarbejde, dels medvirker det til
at den enkelte transporterer sig oftere. Transportmenstret skal endvidere ses i sam-
menhxng med, at der er ferre | byerne, der har egen bil.

Tabel 8.2 Transportarbejde, ture og gennemsnitlip turlaengde

Km pr. person Gnst. antal ture Gnst. turlaengde
Hovedstaden 3 3.4 9
Hovedstadens forstader 38 36 1
Byer =100.000 36 35 10
Byer 10.000-99.993 40 3.4 12
Hele landet 41 3.3 12

Kilde:  Bejsevancunderspgelsen 93-96, Danmurks Statsnik

Note:  Bemark. an gennemsnitstallene er beregnet i forhold il den rejscaktive del af befolkningen

Samtidig med at transportmiddelfordelingen og rejsemgnstrene i byerne i nogle hense-
ender adskiller sig fra resten af landet, er den miljo- og sikkerhedsmeassige belastning
fra trafikken vesentligt stgrre 1 byerne end 1 landet som helhed.

Til trods for at bilens rolle i transportmenstret er mindre markant i byerne, spiller den
fortsat en vaesentlig rolle i byernes trafikmpnster, fordi det er meget mere intensivt end
trafikmanstret i den gvrige del af landet. I byerne optager trafikanleg op til 25 pet. af
arealet, og trafikken - og dermed generne herfra - er tettere pi den enkelte. Det er der-
for forst og fremmest i byerne, at trafikken udger et miljpmessigt problem, til trods
for, at transportens omfang og sammenstning i mange henseender er mindre bela-
stende end i den gvrige del af landet.

Knap 60 pet. afl de sterkt stgjbelastede boliger (over 65 dB(A)) ligger saledes i Hoved-
stadsomradet, og ca. 75 pet. af de sterkt stgjbelastede belastede boliger i hele landet
ligger i byer med over 10,000 indbyggere. Tilsvarende forekommer forurening fra
transportsektoren forst og fremmest 1 byomrader. Dels fordi trafikken pa visse tids-
punkter af degnet kan vere meget tet i nogle byer, og dels fordi forureningen i byer
med txt bebyggelse og lukkede gaderum ikke umiddelbart bleser viek og fortyndes.

Med hensyn til trafiksikkerheden er byerne ogsa mere belastet end landet som helhed.
Det kan konstateres, at ca. to tredjedele af alle uheld forekommer i1 byzoner, Der fore-
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kommer is@r mange uheld for de sikaldt blode trafikanter i byomrader - ca. 75 pet. af
alle cykeluheld der resulterer i dpdsfald, forekommer siledes i byomriaderne.

Taxi

De danske taxier karer forst og fremmest | byomraderne. Pa baggrund af rejsevaneundersa-
gelsen kan det konstateres, at ca. 65 pct. af laxiturene kores | de store byer, dvs. byamna | Ke-
benhavns Amt, Arhus, Aalborg og Odense. Ca. 48 pct. af taxiturene keres | Kebenhavnsom-
radet, dvs. Kebenhavn, Frederiksberg og Kebenhavns Ami. Til sammenligning keres 15 pel.
al busturene i Hovedstadsomradet, dvs. en langt starre del af taxiturene foregar i byeme. Ta-
xier er saledes vazsentligt mere bybaserede end busser.

Taxier udger kun en meget bagraenset del af den samlede bilpark, svarende til 0,35 pet. af det
samlede antal biler. Ca. 75 pet. af taxier er dieselbiler, som pa grund af bl.a. et hejt udslip af
de sundnedsskadelige partikler udger en vaesentlig miljebelastning. Taxier tilherer den storre
og tungere del af bilparken, hvilket ma ses | sammenhazng med dels de komfortmaessige krav
der stilles til en taxi, dels de specielle afgiftsmaessige forhold, der gaslder for taxier. For taxier
udger registreringsafgiften ca. 20 pot. at den atgittspligtige vaardi sammenlignet med 105-180
pet. for almindelige personbiler.

Taxier kerer langt mere end andre personbiler - som hovedregel 5 gange mere end den gen-
nemsnitlige personbil. Taxiernes andel af trafikarbejdet er derfor markant hojere end deres
andel af bilparken. Taxiers trafikarbejde er vaesentligt hojere end bussernes trafikarbejde. |
1993 udgjorde taxiemas trafikarbejde 438 mio. kerelojskilometer sammenlignet med busser-
nes Irafikarbejde pa 259 mio. keretojskilometer, dvs. antallet af kerte km er ca. 1,7 gange
sterre end bussemes.

Vieksten i biltrafikken er i mange tilfelde foregiet langsommere i byerne end i resten
af landet. Dette er forst og fremmest tilfeldet i den indre del af byerne, hvor der i man-
ge byer er gennemfort en fredeliggarelse af bymidten. Kommunerne har gennem tra-
fikomlegninger, anleg af cykelstier og gigader, indforelse af restriktioner for biltra-
fikken, anleg af busbaner mv. skabt bedre betingelser for den kollektive trafik og de
sakaldt blede trafikanter. Endvidere medvirker udbygning af det overordnede vejnet,
omfartsveje mv. til at lede trafikken uden om byerne.

8.3 Hovedstadens trafik

De track, der karakteriserer trafikken i de store byer, er is@r fremtredende 1 Koben-
havn og i Hovedstadsomradet i det hele taget. Cyklerne og den kollektive trafik tegner
sig for en stgrre andel af transporten, og transportafstandene er mindre end i resten af
landet. Hver fjerde tur der udfores i Kobenhavn, keres pa cykel. | bolig-arbejdssteds
trafik er cyklen det dominerende transportmiddel - hver tredje tur mellem bolig og ar-
bejdsplads keres pa cykel.

I Hovedstadsomridet er der ca. 900.000 arbejdspladser, og der er saledes nogle for-
holdsvis store rejsestromme, som giver grundlag for et veludbygget kollektivt trafik-
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net. Hovedstadsomridet tegner sig for ca. halvdelen af hele landets passagerindizegier i
den regionale og lokale kollektive trafik, hvilket illustrerer den kollektive trafiks store
betydning.

Udviklingstendenserne for biltrafikken i Kgbenhavn adskiller sig fra den resterende
del af landet, hvor der siden 1980 har veret en vaekst pad ca. 60 pet. | Kebenhavn er ni-
veauet for biltrafikken kun 10 pet. hgjere end for 15 4r siden. Inden for de sidste 10 ir
er personbiltrafikken i Kebenhavn faldet med | pct., mens den er steget med godt 40
pet. i hele landet. Tilsvarende er lastbiltrafikken 1 landet som helhed steget med 22 pet.
mens den 1 Kgbenhavn er faldet med ca. 14 pet. inden for de sidste 10 ar. Trafikken
med varebiler i Kgbenhavn adskiller sig ikke markant fra resten af landet, idet der
overalt har veret en stigning. | perioden fra 1985 til 1995 er varebiltrafikken siledes
steget med 70 pet. | Kgbenhavn og 60 pet. i landet som helhed.

Der har i de seneste varet en vis stigning i trafikken i Kgbenhavn malt som trafikken
over kommunegraensen. Trafikken over kommunegrensen steg siledes markant fra
1995 til 1996 med 6 pet. Fra 1996 til 1997 er wafikken dog kun steget med (0,8 pet., og
den store stigning fra 1995 til 1996 synes siledes ikke at veere udtryk for en generel
tendens. | perioden fra 1995-1997 er det trafikken ud af byen om morgenen, der er
steget mest.

Milt som antal kerte kilometer i bil pr. dag i hele Kebenhavns Kommune, har tra-
fikomfanget i store triek vaeret konstant i de sidste tyve ar, jf. tabel 8.3. Som det frem-
gir, har der siden 1993 veeret en stigning i trafikken.

Tabel 8.3 Udviklingen i antal kprte km i bil pr. dag i Kebenhavns Kommune [988-
1997 (1978=100)

Ar 1988 | 1885 | 1990 | 1891 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997

Indeks | 101 89 88 85 85 84 85 86 89 100

Kilde:  Kobenhavns Kommune

Det er gennem trafikplanlzgning 1 vid udstrekning lykkedes at samle den gennemko-
rende biltrafik pi det overordnede vejnet i Kobenhavn. Trafikniveauel pi de store veje
er i dag ca. 19 pet. hpjere end i slutningen af 70-erne, mens den pa de gvrige veje er
faldet med 6 pet. | de seneste 10 dr er trafikken pi de store veje steget med 17 pet.,
mens trafikken pd det pvrige vejnet er faldet med ca. 2 pct.

En analyse af udviklingen i pendlingsstrommene, dvs. de daglige rejser som foretages
mellem bolig og arbejdssted. viser, at der siden starten af 80-erne er sket en forggelse af
pendlingsafstandene. Den gennemsnitlige afstand der dagligt tilbagelzgges mellem bo-
lig og arbejde, er siledes forgget, is@r for befolkningen i det centrale Kabenhavn, hvor
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den gennemsnitlige afstand er foreget fra 4.8 km 1 1981 ul 8.4 km 1 1995, jf. figur 8.2.

Figur 8.2  Gennemsnitlige pendlingsafstande (hver vej) i 1981 og 1995

L)

Kaobwnburm 4 Kabenbumas Ami Frnolpriksbory + Floskiie
Fradariksbam Kommunas Ambar

W 1581 W 16S

Der har i samme periode varet et fald i den del af befolkningen der bade bor og arbej-
der i centralkommunerne, med over 40,000, hvilket formodentlig bl.a. skal ses i sam-
menh®zng med, at antallet af arbejdspladser i centralkommuneme er faldet med 19 pet.,
mens befolkningstallet kun er reduceret med ca. 5 pet. siden 1981, Siden 1992 er faldet
i befolkningstallet vendt til en stigning, og faldet i antallet af arbejdspladser 1 Koben-
havn og Frederiksberg kommuner er stoppet.

I erkendelse af de saerlige betingelser og forudseminger som kendetegner trafikken i
Hovedstadsomridet, er der i de senere dr planlagt og igangsat et stort antal trafikpro-
jekter, som vil fa stor betydning for Hovedstadsomridet. Der vil forst og fremmest bli-
ve tale om en forbedring af forholdene for dem der bruger kollektiv trafik, idet den
storste del af investeringerne gar til den kollektive trafik, jf. tabel 8.4.

Maotorvejsforbindelsen fra Kebenhavn over Amager til Lufthavoen der blev dbnet for
trafik i september 1997, udger det farste element i landanlaggene i forbindelse med
den faste forbindelse over @resund. Motorvejen der er 9 kilometer lang, vil reducere
rejsetiden fra Sjzelland til Lufthavnen med ca. 10 minutter og vil samudig aflaste lo-
kalvejene pd Amager for gennemkgrende trafik. De forelgbige tal for trafikomfanget
siden motorvejen er dbnet, viser et trafikomfang pa ca. 30.000 biler i degnet. Der er
endvidere gennemfart en kapacitetsudvidelse fra 4 spor til 6 spor pi Amagermotorve-
jen fra Gl. Koge Landevej til den nye @resundsmotorve;).
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Tabel 8.4 Store igangveerende og planlagte investeringsprojekter i Hovedstadsom-

radet, mia. kr. § de enkelre projektdrs priser

Bang- | Vej- | Bane-
trafik trafik & vej-
Lrafik
@maundsfnrhunua!sa-n .
“‘.-’5*'“' kyst anlmgget iﬂﬂ‘-"“?f .................. J2 |
landanleg, motorve (1997) . . )22 L
Kastrupbanan (1998) 5.0
1. etape, Norreport - Amager (Lergravsparken UEI E’Tﬂm"ﬂ"‘ EE"W s AT RerRIEY R
2a. atapn Nurmpc:rt Fmdanhsbarg (2001) 1.3
E’b etape Fredariksb-arg-\l’anlasa RO o3 1
3 elap-e, E‘Isl.amager (endnu ikke vediaget bgangsal} 0.6
Jamhanar
12!} nye s-lngﬁs-aar. 3 saet er lbruglagat l:ln raslarands l 12 anakaﬂaa i B2
paﬂnden 1999—2005 {1996 2&05}
EFreSundsmgsmt DSEI har med Tmtehold Ir.:-r da hauirgende rnyndlgha— 1.3
ders godkendelse indgael kontrakt om levering al 17 Oresundstogsast,
der indsaettes pa stregkningen Helsinger-Malmo, og altsa ogsd indebae-
rer nyt materiel til Kystbanen (2000)
Udbygning af Fmdunks.sundﬁ:anan (2002) l.':l ?E
Indkab af IGE -togsaet i Privalbanerna Gnhfsl-:nubanan ng Fmdank.s- 0,16
vaerkbanen og materiel til Lyngby-N=rum banen. Staten finansierar 70
pet, af investeringen (1997)
‘u'e}e
L.Idulda1sa af Halsmgunmtunm;ﬂn {‘I B'EI?}
Hee‘tab!ering af Dybbolsbroen over ba nelermnel -E‘jfd Ir.ir Kuhanhauns
HovoOanORa IO . e
Fndmngelaa af Hnllemdnm'[nweran {l:lE'n s!alshge dEi} :199?] 0.04
1. stapa af Tvaarvejen ved Hoje Taastrup (1999) 012
TOTAL 21,72 1,68 17.2

I efteraret 1998 dbner jernbancforbindelsen til lufthavnen for trafik. Med ctablering af

jernbaneforbindelsen og dbning af stationen Kebenhavns Lufthavn Kastrup vil integra-
tionen mellem jernbane- og flytrafik blive forsteerket. Den nye station der bygges som

en del af lufthavnen, forventes dagligt at betjene ca. 30.000 passagerer, hvilket vil gore
den til Danmarks 5. storste station, kun overgéet al’ Hovedbanegirden, Nerreport,

Osterport og Vesterport Station.

Nir den faste forbindelse over @resund dbner 1 &r 2000, vil der blive etableret hurli_s-_:e
togforbindelser mellem Danmark og Sverige. Det planlzgges at indsztte sikaldte Ore-
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sundstog der kan kere bide pa dansk og svensk stromstyrke, pi striekningen Helsin-
gor-Malme. Den danske kystbanetrafik mellem Helsinggr og Kebenhavn vil sdledes
ogsi fa glede af disse investeringer.

Den forste ctape af Kpbenhavns bybane - Metroen - fra Nerreport til @restaden samit
til Amagercenteret og Lergravsparken forventes at kunne dbnes i dr 2000, Den anden
etape fra Norreport til Frederiksberg og fra Frederiksberg til Vanlpse og den tredje
ctape langs Ostamager kan saties i drift henholdsvis i ar 2001-2002 og 2003, Pa nu-
vierende tidspunkt er der truffel beslutning om at etablere 2, etape al’ metroen, mens 3,
elape ikke er besluttet,

Metroen bliver et meget hpjtrekvent og serdeles hurtigt system med afgangsintervaller
mellem togene ned ul 1%z minut. Rejsetiden mellem Frederiksberg og Norreport bliver
pi kun 4 minutter og pd 3 minutter mellem Neorreport og Christianshavn. Prognoser for
trafikken viser, at 70-90 mio. passagerer pr. ar vil benytte metroen, nir den er fuldt
udbygget.

Gennem indkab af nyt materiel til S-banen vil der blive skabt en vaesentlig forbedring
al' den gvrige kollektive trafik, Der er truffet beslutning om indkab af 120 nye S-togs-
sat, som har plads til op til 30 pet. flere passager, karer hurtigere og belaster miljpet
viesentligt mindre end de cksisterende S-tog. 8 togsaet er allerede leveret og ibrugtaget,
og de resterende 112 saet vil blive leveret 1 perioden frem til 2005.

S-togsbanen vil endvidere blive styrket gennem kapacitetsudbygning af infrastruktu-
ren, idet der er truffet beslutning om at etablere dobbeltspor mellem Ballerup og Fre-
derikssund. Udbygningen giver grundlag for 10 minutters drift pi strekningen, og tog-
trafikkens konkurrenceevne over for biltransporten vil dermed blive foraget.

Sidelgbende med den store udbygning af den kollektive trafik er der igangsat en mere
begrenset forbedring af vejinfrastrukturen i Hovedstadsomradet. Helsinggrmotorvejen
er udvidet fra 4 spor til 6 spor pa striekningen fra Gveradvej til Jeegershorg. Endvidere
er Hillerpdmotorvejen forlaenget fra Hillerpd tl Helsinge som en motortrafikvej. For-
liengelsen der blev dbnet for trafik 1 efterdret 1997, er finansieret af Frederiksborg Amt
og staten i fiellesskab. Herudover er der truffet beslutning om anleg af 1. etape af
Tvarvejen i Hpje Taastrup, som efter planen skal viere ferdig i 1999,

De mange projekter vil medfere en forbedring af trafikforholdene 1| Hovedstadsomrii-
det - forst og fremmest for den kollektive trafik. Sidelobende med at de allerede be-
sluttede projekter etableres, piagir der undersegelser i forbindelse med en reekke andre
mulige projekter i Hovedstadsomridet.
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Folketinget har i fordret 1997 vedtaget projekteringslov for udbygning af jernbane-
striekningen Kebenhavn-Ringsted. Sifremt det besluttes at igangs®tte en udbygning af
straekningen, vil dette have positive effekter lor den kollektive trafik i omridet, om end
den sterste effekt vil viere i forhold tl den regionale og landsdekkende togirafik,

Endvidere foretages underspgelser af mulighederne for etablering af en ringbane fra
Hellerup 1il Sjeler.

PA vejomridet foretages der undersogelser af mulighederne for at etablere en @stlig
Havnetunnel fra Refshalegen til Sendre Frihavn. Etableringen al en havnetunnel vil
give mulighed for at aflaste den centrale del af Kgbenhavn for biltrafik.

Endvidere piagir der et antal undersogelses- og udviklingsprojekter 1 samarbejde mel-
lem staten, HT og Kebenhavns Kommune m.fl. Blandt de sterre projekter kan n@evnes
det sikaldie basisnetprojekt, hvor forskellige muligheder for etablering af et hajklasset
kollektiv transportnet til supplering af det eksisterende net undersoges.

Muligheden for at indfure roadpricing, dvs. betaling for benyitelse af vejen, indgar i
disse dr i den trafikpolitiske debat som et muligt styringsmiddel i forhold til byernes
trafik, herunder isar i Hovedstaden, Roadpricing taenkes saedvanligvis implementeret
som et forholdsvis avanceret system, hvor bilerne f.eks. kan udstyres med en form for
*“taxameter”, hvor betalingen afpasses alt efter hvor og hvorniir der keres, bilens type
mv.

Der findes ikke pd nuvaerende tidspunkt en teknologi som umiddelbart synes velegnel
og lilgengelig i forbindelse med roadpricing, og eventuel indfarelse af roadpricing vil
saledes ikke vaere mulig inden for de narmeste dr. Med henblik pa at afklare en rackke
tekniske, administrative, juridiske forhold mv. i forbindelse med evt. indforelse af
roadpricing, har Trafikministeriet igangsat et samarbejde med de 5 kommunale enhe-
der i Hovedstadsomradet. Det forventes, at udvalgsarbejdet der bl.a. har til formdl at
afgrense behovet for mere detaljerede analyser, vil blive afrapporteret i forste halvdel
af 1998,

8.3 Cykeltrafik

Forpgelse af cykeltrafikkens andel af det samlede persontransportarbejde indgér i stra-
tegien for reduktion af transportsektorens miljpbelasining og CO,-udslip. Det skal vee-
re hurtigere og mere sikkert at cykle, og det skal vere nemmere at bruge cyklen i for-
bindelse med kollektiv transport.

Cyklen spiller i dag en vigtig rolle i byernes trafik, og det er isr her, der er et poten-
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tiale for en yderligere forpgelse af cykeltrafikken, fordi afstandene mellem forskellige
funktioner er mindre.

Tabel 8.4 Gennemsnitlige hastigheder i§ bytrafik. (km/t)

Bil Bus Cykel
Ture under 5 km i Hovedstaden 25 14 15
Ture under 10 km i Hovedstaden 3 17 18
Ture under 5 km | avrige store byer 26 15 15
Ture under 10 km i evrige store byer 34 17 18

Kilde: Rejsevancundersapelsen 93-96, Danmarks Statistik

Mole Heowvedstmlen or Kobenhavn [ Fl'n'lh“rik.-.l'll'i'l_' Kinmmumnd ﬁ'.'ligl: stare byer er byer over 100 000 i|1|l|1j-g!__l..|_-n_-
uden for Hovedstpden, dvs, Aalborg, Arhus o Oilense

Som det fremgir af tabel 8.4, kan eyklen pi de korte ture konkurrere med bussen med
hensyn til den gennemsnitlige hastighed i de store byer, Bilen er derimod, selv pa
korte ture i byerne, det huntigsie transportmiddel, Bussernes lave hastighed skal forst
og fremmest ses 1 sammenhaeng med bussernes standsningsmenster, idet de mange
stop for at af- og pasatie passagerer reducerer den gennemsnitlige hastighed.

Tabel 8.5 Fordeling af ture og km pd transportmiddel for korte ture (op til 5 km)

Hovedstaden |Hovedstadens |Byer =100.000| Byer 10.000- | Hele landet
forsteeder 100.000

lure km lure km lure km ure km tura km
Bil som farar 18% 22% | 35% 4% 30% 36%| 39% 45% | 38% 44%
Bil som passager 5% 6% T 8% Ta 8% 8% 10% T 9%
S-tog 3% 4% 2% 3% 0% 0% %% 0% 1% 1%
Bus 13% 17% 8% 10% 8% 11% 4% 5% 6% 8%
Cykal 33% 32%| 24% 22% | 29% 29%| 28% 26% | 26% 23%
Gang 27% 17%| 22% 14%| 24% 14%| 19% 12%| 21% 13%
Andet 1% 2% 2% 2% 2% 2% 1% 2% 2% 2%

Kilde:  Rejaevancundersagelsen 93-96, Danmarks Suaisik

Mote:  Hovedstaden er Kobenhovn, Fredenksberg og Gentofte Kommmine

Som det fremgar af tabel 8.5, spiller cykler en stgrre rolle ved de kortere ture sammen-
lignet med cyklens andel af det samlede transportarbejde og antal ture.

Barn og unge cvkler vaesentligt mere end voksne, De 6-17 drige cykler sdledes i gen-
nemsnit ca. 12 ture om ugen, mens de 18-29 drige cykler godt 3 ture pr. uge, og de 30-
59 drige cykler ca. 2 ture om ugen. Personer over 60 cykler i gennemsnit under 1 tr
om ugen.

Miljébelastningen ved bilkgrsel er forholdsvis stor ved korte ture - vanset om bilen har
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katalysator eller ej. Der er siledes ogsa miljemiessige argumenter for at legge stor
viegt pd at overflytte korte ture fra bil til eykel.

Vejdirektoratet og Transportradet har 1 1995 udfort en analyse af cyklens potentiale i
bytrafik med henblik pa at vurdere, hvilke virkemidler der skal anvendes for at £ flere
til at eykle. Der er i forbindelse med analysen gennemfort en interviewundersegelse i
Horsens og Gladsaxe med henblik pd at kortlegge folks transportvaner og mulighe-
derne for at overflytte en del af wrene til cykel.

Analysen viser, at de fysiske betingelser for eyklister - cykelstier, trafiksikkerhed, bed-
re trafikmiljo, bedre tyverisikring, bymidie med lav hastighed for biler mv. - har be-
tydning 1 forbindelse med valget af eykel som transportmiddel. Endvidere angives en
rackke andre forhold, herunder vejret, vaner, parkeringsmuligheder, muligheden for at
fi motion pi cyklen mv., at vacrre af betydning. Analysen peger siledes pd, at det ved
en kombination afl forskellige virkemidler vil vaere muligt at forpge cyklernes andel af
persontransportarbejdet. Pa bagerund af de gennemforte underspgelser konstateres det,
at der er et overflyiningspotentiale pa 4-5 pet., dvs. at 4-5 pet. af det totale person-
transportarbejde der udferes med bil og kollektiv transport, vurderes at kunne flyttes ul
cykeltransport.

Regeringens initiativer tl fremme af cykeltrafikken fokuserer bla. pi at gore det mere
sikkert at cykle, Dette gores dels i forbindelse med den indsats der generelt gores for at
forbedre trafiksikkerheden, dels i forbindelse med investeringer og andre initiativer
specifikt rettet mod cyklister, herunder anleg af cykelstier og mv.

Der blev i forbindelse med beskzftigelsespakken fra 1993, hvor en rarkke offentlige
investeringer blev fremrykket, afsat ca. 800 mio. kr. til investeringer pa vejomradet
med henblik pd forbedring af trafiksikkerheden og reduktion af miljpbelastningen.
Disse investeringer omfatter omfartsveje, byforbedringer, cykelstier og generelle tra-
fiksikkerhedsarbejder.

Endvidere er der siden 1995 i forbindelse med Trafikministeriets Trafikpulje igangsat
et antal projekter, som vil medvirke til at fremme cykeltrafikken. Projekterne omfatter
dels generelle trafiksikkerhedsprojekier, som ogsa vil have positive effekter for eykel-
tralikken, dels en riekke projekier, der er egentlige cykelprojekier.

Cykelprojekterne omfatter bl.a. medfinansiering af investering i cykelstier, forpgelse
af sikkerheden for cyklister i kryds mv. Endvidere er der gennemfort forskellige pro-
jekter, som har til formdl st gore det mere attraktive at eykle. Der legges bla, viegt pi
at fremme anvendelse al cyklen i kombination med kollektiv transport 1 forbindelse
med den daglige bolig-arbejdssiedsrejse.
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Eksempler pa cykelprojekter | Trafikpuljen

Trafikpuljen madvirker til at framma forsegs- og udviklingsprojekter pa trafikomradet med hen-
blik pa at reducere miljebelastningen og remme sikkerheden. Der er i perioden 1995-1997
anvendl ca. 250 mio. kr. 1l projekter i forbindelse med Trafikpuljen, hvoral en vaesentlig del er
gaet til projekter, der har til formal at skabe bedre vilkar for cykeltrafikken.

+ Med henblik pa at fremme sikker cykeltrafik | Aalborg er der | samarbejde mellem Vejdirek-
toratet og Aalborg Kommune etableret et sammenhsngende cykelutenet. Mettet binder
de lorskellige bydele | Aalborg og Nerresundby sammen og skaber forbedrede adgangs-
muligheder til handelscentre og rekreative omrader for cyklister. Projekiet har Uil formal at
skabe storre tryghed, fremkommelighed og komfort for cyklisterne, saledes at det bliver
mera aftraktivt at benytta cyklen som transportmiddel. Dar er i forbindelse mad projektet
elablarel en informationskampagne, og der er igangsatl el samarbejde med 6 slorre virk-
somheder med henblik pa at udarbejde handlingsplaner for eget anvendelse af cykel som
transportmiddel. Det samlede budget for projektet er 11,5 mio. kr. hvoraf 8,1 mio. kr. finan-
sieres af Trafikpujlen.

¢ | MNmstved Kommune er der igangsat el cykelprojekt med henblik pa at skabe bedre forbin-
delse for cyklister mellem bykermen og boligomraderne pa hver sin side af jernbanen. Det
samlede cykelruleprojekt omfatter en allerede elablerel cykel- og gangbro over en om-
fartsvej, anlag af en cykelrute gennem et beboelseskvarter og en cykel- og gangbro, der
krydser baneterraenet ved Neaestved station. Der vil bl.a. blive udarbejdet en cyklisthand-
lingsplan for bymidten, der skal vaere med til at afdaekke potentialet for overflytning af trafik
fra bil til cykel. Det samlede budget for projektet udger 26,2 mio. kr. Der er ydet tilskud fra
Trafikpuljen pa i alt 10,3 mio. kr,

8.4  @vrige initiativer i relation til byernes trafik

Ansvaret for den trafikale udvikling i byerne pihviler i vid udstrackning kommunerne,
der ejer den stgrste del af vejnettet i byerne, mens staten har det overordnede ansvar
for trafikken i hele landet. Tilsvarende varetager amter og kommuner den regionale og
lokale kollektive trafik, herunder ogsa den kollektive trafik 1 byerne.

I en reckke byer udger en gennemgiende statsvej et dominerende element i bystruktu-
ren, og staten har i disse omrader saledes et direkte ansvar for vejene. Nar ca. 2/3 af
det statslige vejnet fra 1998 overgir til amterne, vil statens andel af vejnettet i byerme
blive reduceret. Der er i perioden siden 1994 etableret miljoprioriterede gennemfarter i
29 mindre byer pa statsvejnetiel.

Tilsvarende har kommuneme i de senere ar taget mange initiativer som retter sig mod
trafikken i byerne, Initiativerne har i de fleste tilfelde til formal at tilgodese mange
forskellige hensyn, idet der pnskes en smuk og attraktiv by hvor der er gode vilkir for
erhvervs- og handelsliver, samtidig med at trafikkens gener i form af miljebelastning
og sikkerhedsrisiko bliver mindre.
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Set i lyset af de saerlige forhold der gor sig geldende for trafikken 1 byerne, specielt
med hensyn til den miljg- og sikkerhedsmassige belastning, har staten pd en riekke
omrader medvirket til at igangsette og finansiere disse initiativer.

Med det formdl at stotte kommunernes arbejde med at etablere et helhedsorienteret
plangrundlag pa trafik- og miljpomradet har Miljgstyrelsen siden 1992 arbejdet med
“Bytrafikprojektet”. Et viesentligt element i Bytrafikprojektet har vaeret de tilknyttede
puljeordninger. Fra 1992-95 var der i alt 150 mio. kr. til radighed i den sikaldie “Tra-
fik- og miljgpulje”. For at opna stette til konkrete projekier var det en betingelse, at
kommunerne forpligtede sig til at udarbejde en politisk vedtaget trafik- og miljghand-
lingsplan.

Ud af de 90 sterste kommuner har Miljostyrelsen kendskab til 73 kommuner, der er i
gang med eller har udarbejdet en helhedsorienteret trafik- og miljghandlingsplan. fer-
ste generation af planerne har betydet starten pi en proces, hvor trafik og miljo tenkes
sammen i den kommunale planlzgning. | relation til lokal Agenda 21 er det kommu-
nernes erfaring med forste generation af trafik- og miljghandlingsplaner, at arbejdet
har medfort en omfattende og aktiv inddragelse af interesseorganisationer og borgere.,

I forlengelse af disse aktiviteter er der gennem Trafikpuljen, som administreres af Tra-
fikministeriet, siden 1995 tilsvarende ydet tilskud til forskellige initiativer, som med-
virker til at reducere trafikkens miljo- og sikkerhedsmassige belastning. Der er 1 arene
1995-1997 afsat i alt 256 mio. kr. til Trafikpuljen. Set i lyset af, at de trafikskabte pro-
blemer is@er er belastende 1 byomrdder. er en vesentlig del af midlerne gaet tl projek-
ter 1 byerne. Trafikpuljen omfatter en bred vifte af aktviteter, herunder fremme af
kollektiv trafik, miljo- og energivenlig teknologi til busser. trafiksikkerhed. byernes
trafik og miljo mv.

I forlengelse af fremlageelse af regeringens handlingsplan for reduktion at transport-
sektorens CO -udslip i fordret 1996 har Trafikministeriet indledt et samarbejde med de
store bykommuner, dvs. Kgbenhavn, Arhus, Odense og Aalborg, som i kraft af deres
storrelse har en riekke fellestrek pd trafikomridet. Miljostyrelsen indgdr ogsd | dette
arbejde. Samarbejdet har til formal at vurdere trafikudviklingen og i hvilken udstrak-
ning de nuvarende virkemidler er tilstraekkelige for at nd de miljo- og trafikpolitiske
malsetninger 1 kommuneme.

Det er besluttet, at der 1 samarbejdet i forste omgang vil blive fokuseret pa at undersp-
ge muligheder for at omlegge biltrafik ul andre transportformer, herunder elbiler, me-
re effektiv trafikledelse, herunder strategisk trafikledelse, varedistribution i byer samt
miljgzoner. Samarbejdet forventes bla. at resultere i et antal forsegs- og udviklings-
prajekier, som vil bidrage Gl lgsningen af de trafikskabte problemer i byemne,
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9 Fjerntrafikken

9.1 Indenlandske fjernrejser

Fjernrejser defineres i dette og de folgende afsnit som rejser over 100 km ekskl. rejser
til og fra Bornholm. Trafikken til og fra Bornholm behandles 1 afsnit 9.4.

Fjernrejser adskiller sig fra dagliglivets rejser ved at finde sted med en lavere hyppig-
hed, ved i hgjere grad at finde sted i forbindelse med ferie og fritid og ved at man ofte
rejser sammen med andre. Ca. 2/3 af fjernrejserne foregir sammen med andre, hvor
dagliglivets rejser oftest foretages alene. Milt efter udfert transportarbejde, svarer
fiernrejserne til ca. 20 pet. af det samlede rejsemarked 1| Danmark.

Det samlede fjernrejsemarked kan deles op i et marked gst for Storebaclt, et marked for
pst-vest rejser og et marked vest for Storebalt. 1 tabel 9.1 er vist det gennemsnitlige
antal rejser pr. maned pa de forskellige markeder fordelt efter hovedtransportmiddel,
dvs. det transportmiddel hvormed den lengste del af rejsen er tilbagelagt.

Tabel 9.1 Fjerrejser 1995 fordelt pa hovedtranspormiddel

Bil Tog Bus Fly Andet | alt Andel af

fiernrejser

Dst-ast B4% 13% 2% 0% 0% 100% 19%‘
Ost-vest 58% 26% 4% 1% 1% 100% 32%
Vest-vest 90% % 2% 0% 1% 100% 49%
Samitlige 79% 14% 3% 4% 1% 100% 100%

Kilde: Hepsevancundersogelsen

Af tabellen fremgidr, at ca. halvdelen af alle fjernrejser foregir vest for Storebalt, mens
pst-vest markedet udger ca. 1/3 af det samlede marked. Bilen er det dominerende
transportmiddel uanset hvilket delmarked, der betragtes.

P4 gst-vest markedet spiller bus, tog og My en vaesentlig storre rolle end pi de 1o gvri-

ge markeder. Det hasnger for flyenes vedkommende sammen med Danmarks speciclle
geografi, som for det fgrste gor fergetransport til et npdvendigt element for de gvrige

transportmidler i gst-vest trafikken og for det andet indebaerer en betydelig omvejskor-
sel (storst for togtrafikken) i forhold til de mere direkte ruter, som flytrafikken kan be-
nytte sig af. Det betyder, at flytrafikken tidsmassigt stir sterkt. Folketinget har med
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virkning fra |. januar 1998 vediaget en passagerafgift i indenrigsflytrafikken pa 75 kr.,
samtidig med at afgiften for udenrigsflyvning heves fra 65 kr. til 75 kr.

For togtrafikkens vedkommende haenger den relativi store markedsandel i pst-vest tra-
fikken for det fprste sammen med de store byers beliggenhed. Hovedstadsomradet lig-
ger gst for Storebielt, og de pvrige store byer i Danmark ligger vest for Storebaelt. Det
giver det npdvendige passagermaessige grundlag for at kunne udbyde en relativt hyp-
pig toghetjening. For det andet henger det sammen med, at bilen ligesom toget, som
falge af ngdvendigheden af fergetransport, i pst-vest trafikken er frekvensathangig li-
gesom togtrafikken. For det tredje hanger togtrafikkens markedsandel i pst-vest tra-
fikken formentlig sammen med, at man i en vis udstraekning har beskyttet banetrafik-
ken mod konkurrence fra bustrafikken ved at viere relativt restriktiv med at udstede
tilladelser til fjernbustrafik.

Efter dbningen al den laste forbindelse over Storebwelt for togtrafik den 1, juni 1997 er
togets relative fordele blevet forgget i forhold il de gvrige ransportformer ved, at rej-
setiden med tog er blevet reduceret med godt 1 time.

Pi isier vest-vest markedet har den kollektive trafik en mere beskeden markedsandel,
hvad der formentlig iser skyldes helt eller delvist fraveer af de konkurrencemassige
fordele, som gor sig geldende for togtransport i ast-vest trafikken.

9.2 Udviklingen i gst-vest trafikken

En stor del af den trafikpolitiske debat om den indenlandske fjerntrafik har igennem
mange ar vaeret koncentreret omkring forholdene i gst-vest trafikken. Farst og frem-
mest har interessen vaeret samlet om etableringen af en fast forbindelse mellem Fyn og
Sjelland. Med indgaelsen af den politiske aftale om Storebalt den 12. juni 1986 og
vedtagelse af lov nr. 380 af 10. juni 1987 om anlieg af fast forbindelse over Storebalt
blev grundlaget skabt for en fundamental @ndring af @st-vest trafikken.

8.2.1 Persontrafik

Fra 1980 til i dag har antallet af gst-vest rejser udviklet sig fra ca. 14 mio. rejser pr. ir
til ca. 18 mio. rejser drligt eller med ca. 30 pet. Fordelingen mellem de enkelte trafik-
former fremgar af figur 9.1, hvoraf det ogsa fremgdr, at togtrafikken gennem 80-erne
har tabl markedsandele til My- og vejtrafikken. Hvor toget havde en markedsandel pd
smii 30 pet., er markedsandelen i 1996 gaet ned til omkring 25 pet., svarende til at tog-
trafikken kun har opniet en markedsandel pa 6 pet. af rejsefremgangen pa 3,7 mio. rej-
serarligt.

172



Indenrigsruteflyvningen mellem ©st- og Vestdanmark har siden 1980 udviklet sig fra
transport af ca. 1,3 mio. 1l ca. 2,3 mio. passagerer. Der trafikeres for tiden ruter mel-
lem Kgbenhavn og ni lufthavne i Jylland (Aalborg, Arhus, Karup, Billund, Esbjerg,
Senderborg, Vojens, Thisted, Sindal) samt Odense og Bornholm, og dette billede er
ikke &ndret meget med tiden.

Figur 9.1 @st-vest rejser fordelt pa trafikformer
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Indenrigsflyvningen er blevet trinvis liberaliseret i takt med udviklingen af den felles
EU-luftfartspolitik. Senest er der pr. 1. april 1997 fuld adgang for lufifansselskaber
med licens i ¢t EAS-land tl at drive indenrigslyvning i hele omradet,

Langt den storste del af indennigsflyvningen blev i mange ir udfort pa DDL's konces-
sion i regi af Danair A/S, hvori deltog SAS. Maersk Air og Cimber Air. Dette samar-
bejde opherte 1. oktober 1995, Derefter indledte SAS og Cimber Air et samarbejde om
ruterne til Aalborg. Arhus og Karup. der omfatter koordinering af trafikprogrammer,
billetter mv. Cimber Air beflyver desuden Senderborg. Et mindre selskab, Sun-Air,
konkurrerede i en periode pi Arhus-ruten og optog beflyvning af Kgbenhavn-Skive,
men koncentrerer sig nu om den gennem lengere tid betlgjne rute til Thisted og en ny
rute til Sindal. Selskabet opererer i franchise-samarbejde med British Airways. Maersk
Air stir for ruterne mellem Kobenhavn og Billund, Odense, Esbjerg. Vojens samt
Bormholm. Maersk Air har indledt "tilbringerflyvning” mellem Aalborg/Odense og
Billund. hvorfra de fleste af selskabets udenrigsruter udgar.

Liberaliseringen har ikke medfort markante @ndringer i billetpriserne. De fuldt fleksi-
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ble, dyreste billetter er steget lidt, mens der er kommet et lidt bredere spektrum af ra-
batbilletter med restriktioner. Selskaberne konkurrerer ikke direkte med hinanden pa
nogen dansk indenrigsrute.

Det er endnu uklart, hvordan den faste forbindelse over Storebaelt vil pavirke inden-
rigsflyvningen.
9.2.2  Godstrafik

1 1996 blev der i den indenlandske lastbiltransport med lastbiler over 6 tons transporte-
ret 1 alt 177 mio, tons gods. Al de transportercde masngder passercde kon omkring 4
mio, tons Storebaelt eller Kattegat. 1 1980 var det tilsvarende tal knap 5 mio. tons.

| indenrigsskibsfarten blev der i 1980 transporteret 3,4 mio. tons mellem @st- og Vest
Danmark. 1 1996 var tallet 4,2 mio. tons.

For jernbanegodset mellem landsdelene har der igennem hele perioden varet transpor-
teret ca. 2 mio. tons indenlandsk gods,

9.23  Fergetrafikken

Passager- og godstrafikken mellem den gstlige og vestlige del af Danmark har forudsat
og varel grundlaget for en rekke fergeruter over Katlegat og Storebaelt,

Figur 9.2 Antal overforte personbiler 1980-1996
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I figur 9.2 er vist udviklingen i antallet af overfarte personbiler mellem Jylland/Fyn og
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Sjelland fordelt pd Kattegat, Storebzlt og den sydlige rute over Spodshjerg-Taars.

I 1980 blev der arligt overfort 2,5 mio. personbiler. [ 1996 var dette tal vokset til 4,3
mio. Der har med andre ord vieret tale om stigning pa ca. 70 pet. i antallet af overforte
personbiler mellem @st og Vestdanmark fra 1980 til i dag. I samme periode er antallet
al personbiler kun steget med godt 20 pet.

Ses der pd udviklingen 1 markedsandele pa personbilmarkedet for fergeruterne pia Kat-
tegat, Storebelt og de sydlige ruter, har disse stort set vieret uendrede i hele perioden,
Storebelts andel af de overforte personbiler har ligget mellem 6() og 65 pet., Kattegat-
ruternes andel har ligget pd mellem 30 og 35 pet., mens Spodsbjerg-Taars og Korser-
Lohals har haft en samlet andel pa omkring 5 pet.

Fergefarten pa Kattegat er undergdet vaesentlige @ndringer i den betragtede periode,
men is@r det seneste par ir, hvor ruterne mellem Grend og Hundested og mellem Ka-
lundborg og Juelsminde er lukket. Fra 1997 er der kun to tilbagevarende ruter pi Kat-
tegat: forbindelsen mellem Arhus-Kalundborg og forbindelsen mellem Sjallands Od-
de-Ebeltoft.

Endvidere er der sket en udskiftning af en stor del af fergerne pa de o tilbageblevne
ruter. Pa begge ruter er der blevet indfart hurtigfzerger til betjening af passager- og per-
sombiltrafikken. Det har reduceret sejltiden markant og foreget antallet af daglige af-
gange. Hurtigfergerne er med il at sikre det fremtidige trafikgrundlag for opretholdel-
se af fergedrift over Kattegat ogsa efter abningen af den faste forbindelse over Store-
baelt,

Tabel 9.2 Overfaristid over Kattegat

Rute Overfartstid konventionelle faerger Ovedartstid hurtigfeerger
Arhus - Kalundborg 180 minutter 90 minutter
Odden - Ebeltoft 100 minutter 45 minutter

Dertil kommer, at der pa ruten mellem Sjzllands Odde og Ebeltoft er indsat nye kom-
binerede gods- og passagerfarger. Endvidere opretholder Scandlines en godsrute mel-
lem Arhus og Kalundborg. Sejladsen foregir med Ask og Urd pa almindelige kom-
mercielle vilkir,

Udviklingen i markedsandelen milt som andelen af overferte personbiler for de en-
kelte Kattegatruter er vist 1 figur 9.3.

Hurtigfergerne har et vaesentligt stgrre energiforbrug pr. overfert personbilenhed end
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de konventionelle fwerger, Endvidere er fergernes miljpbelastning relative stor.

Med baggrund i en rekke klager over stpj, bplger, fart mv, blev der i oktober 1996
nedsat et udvalg under Sofartsstyrelsen med deltagelse af de involverede myndighe-
der: Miljp- og Energiministeriet, Trafikministeriet og Erhvervsministeriet samt repra-
sentanter for rederierhvervet og interesseorganisationer. Udvalget skulle inden drets
udgang fremkomme med forslag til en hensigtsmassig regulering pi kort og langt sigt
af pavirkningerne pd det ydre miljo fra hurtigferger.

Figur 9.3 Markedsandele pa Kattegat 1980-1996
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Resultatet af dette udvalgsarbejde resulterede i en miljemmessig, kysisikkerhedsmeessig
og s¢jladssikkerhedsmassig godkendelse al hurtigferger ved sejlads i fast rutefart pa
danske havne eller mellem danske havne. Spfartsstyrelsen er koordinator for videre-
bringelse af de krav, der indgir i godkendelserne fra de evrige myndigheder: Miljo- og
Energiministeriet og Trafikministeriet. Sofartsstyrelsen vil ved skibets afsluttende syn
indfgre den samlede godkendelse 1 skibets "Permit to operate”.

9.2.4 Fjernbusser

Ud over bil-, tog- og Nytrafikken findes der et begraenset udbud af fjernbusser, Fjern-
busmarkedet er et relativi stramt reguleret marked. Antallet af afpange, ruteforleb og
prser reguleres i rutetilladelsen. Tilladelser til fjernbuskersel udstedes al” Persontrafik-
radet med hjemmel i Lov om buskgrsel. Ved en fjembusrute i lovens forstand forstis
en rute, der forlgber igennem mere end to amter. HT-omradet teller i den forbindelse
som ét amt. Pr. 1. oktober 1997 var der udstedt tilladelser til 15 fjernbusruter.
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Af disse ruter var der 3 ruter, der betjente pst-vest trafikken: Fjerritslev-Kgbenhavn,
Aalborg-Kebenhavn og Arhus-Kebenhavn. Disse tre ruter drives af private busvirk-
somheder. Antallet af rejsende med disse tre ruter udger omkring 300.000 passagerer
svarende til omkring 5 pct. af de togrejsende i fjerntrafikken.

De gvrige 12 ruter betjener fernrejser vest for Storebaelt. Af disse drives to af private
entreprengrer, mens de gvrige drives af de regionale trafikselskaber, [ forhold til det
samlede rejseomfbang i fjerntralikken pa vest-vest markedet stiar busserne for ca. | pet
af markedet.

I 1995 igangsatte 5 jyske trafikselskaber med stotte fra Trafikministeriet en modernise-
ring af en del af fjernbustrafikken 1 Jylland. Bussystemet blev markedsfert under nav-
net X-busser. Gennem en systematisk produktudvikling med udgangspunkt i markeds-
undersogelser af kundebehovene og en aggressiv markedsfering er der pa to ar skaffet
en kundefremgang pd 35 pct., og trafikken er overskudsgivende. Selve bustrafikken
kgres af private busvirksomheder i kontrakt med trafikselskaberne,

Trafikministeren nedsatte i 1996 et Buslovudvalg, som skulle foretage en generel gen-
nemgang af den eksisterende lovgivning. Udvalget har 1 den forbindelse gennemfprt
en rekke overvejelser om hvordan en @ndret regulering af fierbustrafikken i givet
fald kan ske med henblik pa at forpge og forbedre det samlede udbud af kollektiv
fjerntrafik. Der foreligger nu en betenkning fra udvalget, som er udsendt til horing.
Der torventes fremsat lovforslag i begyndelsen af 1998,

0.3 Den faste forbindelse over Storebalt

Den 1. juni 1997 ibnede den faste forbindelse over Storebaelt for jernbanetrafik, og
medio 98 dbnes forbindelsen for vejrafik,

De samlede anlegsomkostninger for forbindelsen er 21,6 mia. kr. 1 1988-priser. Til
sammenligning var anl@gsbudgettet 1 maj 1988 pd 17.4 mia. kr. Anlegget af en fast
forbindelse over Storebalt er siledes blevet faerdiggjort senere og dyrere end forudsat
ved anlegslovens vediagelse i 1987, Forsinkelserne og fordyrelserne har isr ramt
jernbanedelen.

Det kan anslds, at den akkumulerede faktiske gwld for hele forbindelsen ved vejforbin-
delsens dbning medio 1998 vil udgere ca. 39 mia. kr. inkl. renter 1 byggeperioden.

Finansieringen af forbindelsen sker ved lantagning 1 ind- og udland, og linene med pd-

Ipbne renter betales tilbage, nir anlegget er taget i brug. Der er tale om et brugerfinan-
sieret trafikanleg. Det betyder, at byggeldnene betales tilbage ved hjlp af et drligt ve-
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derlag fra Banestyrelsen og bropenge fra trafikanterne pd vejbroen.

[ Tov om anlweg af fast forbindelse over Storebalt som Folketinget vediog i 1987, blev
det besluttet, at takstniveauvet for benyttelse al vejforbindelsen skulle vaere af samme
sturrelsesorden som de tilsvarende Fergetakster pa tidspunkiet for forbindelsens ibrug-
tagning med fradrag af biltralikkens egne omkostninger Gl kgrsel pa forbindelsen. 1 el-
teriret 1996 svarede det gl en billetpris pia 250 kr., for personbiler, 1LOOO kr. Tor lasthi-
ler og 1,100 kr. for busser inkl. moms.

[ november 1994 blev der mellem regeringen, Venstre og Det Konservative Folkeparti
indgiet en aftale om rammerne for DSB for perioden 1995-98. Som en del af aftalen
blev der givet et nedslag i betalingen for benytielsen af den faste forbindelse i de to
fprste dr efter ibrugtagningen (1997 og 1998),

Tabel 9.3 Takster pa fast forbindelse over Storebelt { 1996-priser)

kr. inkl. moms

Personbil og varebil under & m leengde 200
Motorcykel 100
Personbil med campingvogn eller trailer 300
Minibus op il 12 saader 300
Minibus op til 17 seeder 400

kr. ekskl. moms
Bus'  Pris pr. voksen passager 30
Pris pr. barn (4-14 ar) 15
Lastbil Lastbil under 10 m leengde 400
Lastbil over 10 m laengde 640

Minimumspris for en bus er T30 ke op maksimumspris 1780k

Nedslaget blev i aftalen fastsat til henholdsvis 490 og 390 mio. kr. i de to ar (1995-pri-
ser) 1 forhold ul det skitserede vederlag i anliegsloven pa 1.130 mio. kr, (1995-priser),
siledes at vederlaget vil udgore 640 og 740 mio. kr. (1995-priser) i henholdsvis 1997
og 1998, Det blev endvidere besluttet, at betalingsomfanget skulle tages op til revision
i 1998,

I december 1996 vedtog Folketinget en lovaendring til anlegsloven for Storebeelt. Det
medferte blandt andet, at takstniveauet for brug af forbindelsen blev fastlagt. Bilister-
nes takster for at passere den faste forbindelse reduceres generelt med 20 pet. i forhold
til de oprindelige bestemmelser i anlegsloven. Det indebzrer, at brotaksten for en per-
sonbil vil udgere 200 kr. inkl. moms og for en lastbil over 10 meter lengde 640 kr,
ekskl. moms (1996-prisniveau).
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[ forbindelse med lovendringen blev det ligeledes besluttet, at Banestyrelsen, der skal
vare infrastrukturforvalter af jernbanedelen, opkrever afgifl af jernbaneoperatgrerne
for benyttelse af forbindelsen og afregner med A/S Storebzltsforbindelsen. For indkg-
ringsdrene 1997 og 1998 betaler Banestyrelsen 84 og 129 mio. kr. Herefter er Banesty-
relsens drlige betalinger til A/S Storebzltsforbindelsen pa det foreliggende prognose-
grundlag opgjort til ca. 525 mio. kr. for drene 1999 og ir 2000. Belgbene er angivet i
1997-priser og reguleres med den almindelige prisudvikling. Belgbet tages op til revi-
sion senest ved udgangen af ar 2000.

9.4 Bornholmstrafikken

Statsvirksomheden BornholmsTrafikken driver i henhold til lov nr. 272 af 23. maj
1973 lwrgetralik med passagerer, post og gods til og fra Bornholm.

BornholmsTrafikken besejler tre ruter fra Ronne til henholdsvis Kebenhavn, Ystad og
Sassnitz/Neu Mukran.

Det samlede antal rejsende til og fra Bornholm var i 1996 pa ca. 1.4 mio. passagerer.
Heraf var BornholmsTrafikkens markedsandel ca. 78 pet. 1 1996 transporterede Born-
holmsTrafikken ca, 225.000 tons gods til og fra Bornholm. Ca. 75 pet. at denne trafik
gir mellem Ronne og Kgbenhavn,

BomholmsTrafikken rader 1 dag over tre faerger, hvoral den ene er chartret indtil maj
1999. Hertil kommer, at @resundsforbindelsen forventes at blive taget i brug i dr 2000,
og det toldfri salg forventes at ophgre medio 1999, Disse forhold ger, at rammerne for
BornholmsTrafikken wndres vaesentligt inden for de naermeste dr.

Pi denne baggrund vedtog Folketinget i januar 1997 at nedsztte et udvalg, der skulle
foretage en analyse af den fremtidige trafikbetjening af Bornholm. Udvalget har i de-
cember 1997 afgivet sin rapport, hvori forskellige modeller for den fremtidige fierge-
betjening af Bornholm, herunder forskellige scenarier for BomholmsTrafikkens frem-
tidige tonnagesammens:etning, er skitserel.

Bornholms lufthavn ved Ronne er forbundet med det gvrige Danmark ved Maersk
Airs ruteflyvning til Kebenhavn. Selskabet udforer ca. 85 rundture om ugen med jet-
eller propelfly. Antallet af passagerer fra og til Bornholm var i 1996 ca. 200.000, hvil-
ket betegnede en stigning pa sma 20 pet, over en tidrsperiode.

Ved flyrejse til/fra det evrige Danmark skal der skiftes fly i Kebenhavns Lufthavn. 1
weekenden | sommermanederne beflyves Bornholm ogsa af enkelte rutefly til/fra 3-4
byer i Tyskland og af enkelte udenrigscharterfly.

179






10 Infrastruktur

Investering i infrastrukiur pa transportomradet har farst og fremmest til formal at ska-
be grundlag for effektiv trafikafvikling. Herudover har der i de senere ir vacret en sti-
gende opmarksomhed pa, at infrastrukturinvesteringerne skal tilrettelegges, sa de kan
medvirke til at begraense den miljo- og sikkerhedsmaessige belastning, som trafikken
udger. Milje- og trafiksikkerhedsmassige hensyn indgar saledes i dag som en integre-
ret del af beslutningen om og planlegningen af infrastrukturinvesteringer.

[ det folgende gennemgis de overordnede rammer og milsztninger for investeringer i
infrastrukiuren. Endvidere beskrives lendenser og stgrre investeringsprojekter indenfor
henholdsvis vej, bane, lufthavne og havne,

10.1 Investeringer 1 infrastrukturen

Investeringer i infrastruktur medvirker til at forage kapaciteten eller forbedre kvalite-
ten af infrastrukturen og giver dermed grundlag for effekuv wafikafvikling. Endvidere
kan infrastrukturforbedringer 1 form af f.eks. investeringer 1 omfartsveje, hastigheds-
dempende foranstaltninger, udformning af kryds, mv. medvirke til forggelse af trafik-
sikkerheden. Tilsvarende kan der gennem etablering af miljgprioriterede gennemfarter,
cykelstier mv. skabes grundlag for en trafikafvikling med reduceret miljgbelastning. |
de fleste tilfzelde vil infrastrukturinvesteringer der har til formdl at forpge trafiksikker-
heden, ogsa have positive effekter i forhold til miljebelastningen.

Herudover knytter der sig en rakke andre milsetninger til investeringer pa trafikom-
radet, som pavirker omfangel og retningen al det offentliges investeringer,

For det forste kan offentlige investeringer medvirke til at udjevne konjunkwrudsving,
safremt de tilpasses den aktuelle konjunktursituation. Den daverende regering tog der-
for i 1993 initiativ til en fremrykning af en raekke offentlige investeringer pa bl.a. tra-
fikomriadet med henblik pd at fremme beskasftigelsen. Den sikaldie beskaeftigelses-
pakke der blev igangsat med vedtagelse af Finansloven for 1993, indeholdt en riekke
investeringsprojekter pa infrastrukturomradet,

For det andet har infrastrukturens kvalitet betydning i forbindelse med de ekonomiske
og erhvervsmssige udviklingsmuligheder for landet som helhed og for forskellige eg-
ne af landet. Dette har specielt betydning i forbindelse med etablering af den grund-

leggende infrastruktur og med omfattende forbedringer af infrastrukturen. Forbedring
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af en i forvejen velfungerende infrastruktur vil saledes ikke i sig selv skabe grundlag
for yderligere pkonomisk udvikling.

De faste forbindelser, som etableres i disse ir, udger eksempler pi forholdsvis omfat-
tende forbedringer af infrastrukturen, som kan danne grundlag for @ndring af de er-
hvervsmeessige og pkonomiske udviklingsmuligheder. Storebzltsforbindelsen vil si-
ledes reducere rejsetiderne mellem @st- og Vestdanmark med 1-1%2 time. og vil der-
med knytte landet tettere sammen. @resundsforbindelsen vil danne grundlag for ska-
belsen af et storbyomrade, der kan méle sig med de helt store europaiske byer.

Med udgangspunkt i disse forskelligartede mils@tninger tilrettelegges infrastrukturin-
vesteringerne, si de kan impdekomme eksisterende og forventede behov for kapacitel.
Samtidig medvirker en forbedring af infrastrukturen i sig selv til at skabe grundlag for
pget trafik, fordi forbedring af infrastrukturen 1 mange tilfzlde medferer reduktion af
rejsetiden, som tendentielt vil medvirke til at forpge trafikmangderne.

Investeringer 1 infrastruktur kan foretages i traditionel fysisk infrastruktur - dvs. anleg
af en ny vej eller bane eller udvidelse af eksisterende. Men ogsi investeringer i telema-
tik/informationstcknologi kan medvirke til at lgse flaskehalsproblemer og forbedre ud-
nyttelsen af det eksisterende vejnet uden at npdvendiggare investering i egentlig infra-
struktur.

Fordelingen af infrastrukturinvesteringer mellem de forskellige transportformer vil i
vid udstriekning afspejle de enkelte transportformers betydning og andele af transport-
arbejdet. Samtidig medvirker fordelingen af infrastrukturinvesteringer i et vist omfang
til at pavirke fordelingen af trafikken, idet forbedring af infrastrukturen vil fordge ef-
fektiviteten inden for de transportformer, hvor der investeres i forbedring af infrastruk-
turen.

Internationale sammenligninger viser, at vejkapaciteten er forholdsvis god sammenlig-
net med andre lande, hvilket dels skal ses i sammenhaeng med et veludbygget vejnet
og et - set | en international sammenhieng - begranset antal personbiler i forhold til be-
folkningens stgrrelse.

De drlige investeringer i trafikinfrastruktur ligger i stérrrelsesordenen ca. | pet. af
BNP. Det samlede investeringsomfang inkl. udgifter til drift og vedligeholdelse har i
perioden siden 1980 ligget i sterrelsesordenen 9-12 mia. kr. malt i faste priser (1995).
Som det fremgdr af tabel 10.1, udgpr investeringer i de Taste forbindelser ca. 35 pet. af
de samlede infrastrukturinvesteringer i 90-eme.



Tabel 10,1 Fordeling af infrastrukturinvesteringer (inkl. drift og vedligeholdelse)
1980-1995, mio. kr. (lpbende og 1995-priser)

Vej! | Bane® | Ovrige” | Storebaelt | Oresund | |alt, loben- | | ait, 1995-
de priser ' | priser *

1985 6.042 959 485 - 7.486 10.246
1986 5.595 1.043 501 - 7.139 10.514
1987 5.248 504 528 129 6.810 9.422
1988 5.185 811 671 444 7.1 9.266
1989 5.208 810 652 1.723 B.383 10.416
1980 4.827 809 505 2.709 8.850 10.401
1991 4.983 953 702 2.356 B.984 10.206
19492 5.083 1.239 428 3.993 338 11.081 12.038
19493 5.698 1.082 397 4.566 354 12.095 12.774
1894 6.136 1.244 1.006 2.271 789 12.446 12.907
1885 6.642 1.1 800 2.197 1.402 12.242 12.242
1996 65471 854 B14 2.675 1.842 12.756 12.343
Kilde:  DSB, Banestyrelsen, Vepdirektoratet, Donmarks Statistik, A8 Storebaelt og A5 Oresund
1} Vejinvesteringer omfaner nyanleg samt drift og vedligeholdelse
1) Bancinvesteringer: 1985-86; NSRS drsheretning, 198792 Banestyrelsen, 1993-90; Finanslove
3 Bvrige omfutter anlegsinvesteringer | Kobenhavns Lulthavoe ASS samit unloeg og vediigeholdelse of offentli-

g imlikhavoe, 1996-tallet or ckskl. mvesteninger | tmfikhavne og forelobigt for Kebenbavns Lufthavne AJS

41 Tonalerme for 1996 er forclobipe op ek<kl, investeringer i trafikhavne

Tabel 10.1 omfatter bide nye anleg og vedligeholdelse. Hvis der udelukkende tages
udgangspunkt i investeringer 1 nyanleg, som i hgjere grad beskriver nettotilvasksten i
infrastrukturen, ligger investeringsniveauet vaesentligt lavere.

Figur 10.1 viser fordelingen af investeringerne i trafikale nyanlee samt deres andel af
de offentlige investeringer (inkl. Storebalt og Gresund) i perioden 1993-95, Investe-
ringerne | infrastrukiur udgjorde i perioden 1993-95 i gennemsnit 7,8 mia, kr, arligt, og
de offentlige investeringer udgjorde ca, 23,5 mia. kr. drligt,

Som det fremgdr, udger investeringerne i infrastruktur ca. 35 pel. af de offentlige inve-
steringer, hvilket markerer en stigning i forhold til 1990, hvor infrastrukturinvesterin-
gerne udgjorde 25-30 pet. Investeringer 1 de faste forbindelser har siden starten af 9(-
erne udgjort ca. 20 pet. af de offentlige investeringer og ca. 50 pet. af de samlede in-
frastrukturinvesteringer, nir der tages udgangspunkt i investeringerne i nyanleg.
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Figur 10.1 Samlede nyinvesteringer i infrastrukturen og offentlige investeringer.
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Fordeling af infrastrukturinvesteringer, gns. 199305 Infrastrukiurinvesteringermes andel af
offenilige investeringer, gns, 19583-05
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Mote:  Offentlige investenmger omfatter offentlipe faste nyinvesieringer (Danmarks Stitistik) samt investeringer i
fuste forbindelser over Storebalt og resund

De faste forbindelser, som indgir i de internationale transportnet for vej- og banefor-
bindelser, udgor siledes de vesentligste infrastrukturinvesteringer i 90-eme, og udger
samtidig en stor del af de offentlige investeringer. De faste forbindelser er ikke direkie
en del af de statslige vej- og baneinvesteringer, pa grund af de swerlige organisations-
og finansieringsforhold disse gennemfgres under. De faste forbindelser adskiller sig
siledes ved, at anlzg og drift varetages af statslige aktieselskaber, og ved at anleggene
finansieres af brugerbetaling. Takststrukturen for benyttelse af de faste forbindelser til-
rettelegges siledes, at der for benyttelse af jernbaneforbindelsen skal betales en rela-
tivt mindre del, hvilket vil gavne den kollektive trafik.

Baneforbindelsen over Storebelt blev dbnet i sommeren 1997, og vejforbindelsen ab-
nes medio 1998, Med Storebzlisforbindelsen vil der vaere ubrudt vej- og baneforbin-
delse mellem alle storre landsdele.

Som en del af de danske landanlzg til den faste forbindelse over Gresund, er motor-
vejsforbindelsen mellem Kgbenhavns Lufthavn 1 Kastrup og det gvrige kobenhavnske/
sjeellandske motorvejsnet taget 1 brug i 1997. | efterdaret 1998 dbnes den resterende del
af de danske landanleg, som udgeres af baneforbindelsen mellem Kgbenhavns Ho-
vedbanegird og lufthavnen i Kastrup. Selve den faste forbindelse over @resund pireg-
nes dbnet i dr 2000,
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For gjeblikket pagir der i samarbejde med den tyske regering tekniske, miljpmassige
og gkonomiske undersggelser vedrarende en eventuel fast forbindelse over Femer
Balt. Underspgelserne forventes ferdige i 1998, hvorefter grundlaget for en politisk
beslutning om det videre forlgb er tilstede. Der er pa nuvaerende tidspunkt ikke taget
stilling til, hvordan en fast forbindelse over Femer Baelt i givet fald skal udformes.

10.2 Vejnettet

Det danske vejnet bestar af ca. 71000 km veje, hvoral den altovervejende del er kom-
muneveje, jf. figur 10.2. Fra 1998 overtager amterne ansvaret for yderligere ca. 3.000
km af det statslige vejnet, der fremover udger ca. 1.600 km vej. Heraf er knap 900 km
motorvej.

Figur 10.2  Fordeling af vejnet og trafikmeengde mellem star, amt og kommuner i
1996
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Som det fremgdr af figur 10.2, er statens andel af det samlede vejnet begrenset, men
det er samtidig langt den mest trafikerede del af vejnettet. Efter 1. januar 1998 vil det
statslige vejnet udgere ca. 2 pet. af det samlede vejnet, hvorpa ca. 25 pet. af trafikar-
bejdet forventes afviklet. Trafikomfanget pa det staislige vejnet er sidledes vassentligt
stgirre end pa den avrige del af vejnetiet.

[ forbindelse med at en viesentlig del af hovedlandevejsnettet overdrages til amterne,
og Vejdirektoratet overtager det fulde operative ansvar for det samlede statsvejnet,
styrkes statens sektoransvar pid omriadel. Vejdirektoratet skal saledes gennem bloa.
forskning, udvikling og regelfastsaeiielse medvirke til at sikre en hgj standard mhi
milje, sikkerhed og teknologi pi det samlede vejnet.
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Anlags- og vedligeholdelsesudgifierne pid vejomridet har siden 1980 udvist en svagt
faldende tendens over hele perioden, jf. figur 10.3. 1 90-erne har niveauet for nyanleg
vaerel stigende,

Figur 10.3  Udviklingen i de samlede vejudgifter fordelt pa drift og anleg i perioden
1980- 1995 sammenholdt med trafikudviklingen. (1995-priser)
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Vejtrafikken er i perioden siden 1980 steget jeevnt. Til trods for at trafikken er steget,
samtidig med at udgifterne til nyanleg og drift og vedligeholdelse er faldet svagt, er
vejnettet kun i begrenset omfang praget af kapacitetsproblemer. Flaskehalse og dirlig
fremkommelighed udgor siledes primart et problem i forbindelse med trafik i myldre-
tiden i storre byomrider. Dette md henfgres til, at de investeringer der lobende foreta-
ges pd vejnettet, indeholder en betydelig reservekapacitet.

Isoleret set vil overdragelsen af 2/3 af statsvejene til amterne medfore et mindre behov
for midler til drift og vedligeholdelse pi det tlbageverende statsvejnet. Det er vigtigt,
at der i de kommende ar er tilstrickkelige midler til at vedligeholde vejnettet, der lo-
bende udbygges og belastes hardere.

Udgifterne til anleg af motorveje udger den vesentligste del af de samlede statslige
investeringer i nyanl®g i 90-erne pi vejnettet. Udgifterne til anleg af motorveje ud-
gjorde i starten afl 90-crme ca. 80 pet. al de samlede statslige udgifter Gl nvanlzg. Mo-
torvejsinvesteringernes andel af de samlede investeringer pii det statslige vejnet er i
midten af 90-erne faldet ul ca. 60 pet., hvilket skal ses 1 sammenhang med en stigning
1 de miljp- og sikkerhedsrelaterede investeringer pa det gvrige hovedlandevejsnet.
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Vieksten | milje- og sikkerhedsrelaterede investeringer skal ses | sammenhang med de
midler der blev afsat i forbindelse med beskaftigelsespakken i 1993, hvor der blev af-
sat midler til en raekke projekter ombattende omfartsveje, miljgprioriterede gennemPar-
ter og trafiksaneringer 1 byer, Midlerne 1 beskaeftigelsespakken har medvirket til en be-
tydelig forbedring al de milje- og sikkerhedsmassige Torhold pa hovedlandevejsnettet,

Tabel 10.2  Oversigt over vejudgifter. Lobende priser

Mio. kr. 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996
Statens udgitter til:

Motorveje: BO6 | B3B8 | 1.064 | 1.141 | 1.084 | 1.002

- Nyanlaeg 383 384 573 610 530 493 680 | 699"
- Drift og vedligeholdelse 232 | 239 | 279 | 277 | 342 | 316 | 263

- Andre udgifter 191 | 215 | 212 | 254 | 222 | 193 "
Ovrige hovedlandeveje: 847 767 797 800 858 | 1.082

- Nyanlag 179 | 104 96 | 133 | 144 | 281 436 | 466"
- Drift og vedligeholdelse 495 | 499 | 546 | 515 | 551 | 507 492 735
- Andre udgifter 173 164 155 152 163 204 | 422" 461
Statens udgifter i alt 1.653 | 1.605 | 1.861 | 1.941 | 1.952 | 2.084 | 2.293 | 2.361
Amtskommunemes

udgifter til

Landeveje: 968 | 998 | 1.155 | 1,164 | 1.178 | 1.064 | 1.121 | 1.304
- Nyanlag 234 | 204 | 198 | 196 | 215 | 268 | 240 | 304
- Drift og vedligeholdelse 595 639 702 683 760 688 749 781
- Andre udgifter 139 | 155 | 255 | 285 | 203 | 108 | 132 | 219
Kommunernes udgifter til

Kommuneveje 4.185 | 3.831 | 3.942 | 4.070 | 4.600 | 5.088 | 5.364 | 5.821
- Nyanlsag 984 | 727 | 49 549 | 874 | 1.175 | 1.221 | 1.502
- Drift 0g vedligeholdelse 2106 | 2.031 | 2.098 | 2120 | 2.2B0 | 2.408 | 2.560 | 2701
- Andre udgifter 1.095 | 1.073 | 1.353 | 1.401 | 1.446 | 1.505 | 1.583 | 1.618
Vejudgifter i alt 6.806 | 6.434 | 6,958 | 7.175 | 7.730 | B.236 | B.778 | 9.486
- Nyanlaeg 1.780 | 1.419 | 1.358 | 1.488 | 1.763 | 2.217 | 2.577 | 2.971
- Drift og vedligeholdelse | 3.428 | 3.408 | 3.625 | 3.595 | 3.933 | 3.919 | 4.084 | 4.217
- Andre udgifter 1.598 | 1607 | 1.975 | 2092 | 2.034 | 2.100 | 2137 | 2.298

Kalde:  Veydirekioratet
I 19s amfatter belabet anfont under andre vdgifter bade motorvepe og aviige hovedlandeveje

1 199 omtaner belobene anfon under andre udgifter og dnit og vedhgeholdelse bade motorveje og ovnge
hovedlandeveje

Som det fremgdr af tabel 10.2, udger nyanleg ca. 50 pet. af statens vejudgifter, mens
nyanleg kun udger ca. 25 pet, af vejudgifterne for amter og kommuner. Sammenlignet
med de kommunale og amitslige vejmyndigheder udger anlegsaktiviteter siledes en
langt mere viesentlig del al aktiviteterne hos Vejdirektoratet,
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1990-erne har for de statslige vejinvesteringer vieret praeget af ferdiggerelse af det
store motorvejs-H, samt af en rekke miljp- og sikkerhedsmaessige investeringer. |
1990 blev strizkningerne Vejle-Horsens og Rennede-Udby taget i brug, 1 1993 blev
den sidste strekning af Vestmotorvejen mellem Ringsted og Slagelse ferdig, Strack-
ningen mellem Arhus og Aalborg blev i flere etaper taget i brug i drene 1992-94, og i
1994 blev strackningen Fredericia-Vejle ligeledes taget 1 brug.

Efter ferdiggarelsen af det store H, har anlegssiden vieret pricget af motorvejsprojek-
et Kolding-Esbjerg sami de to nordjyske motorveje fra Aalborg til Frederikshavn og
fra Aalborg til Hirtshals, Mellem Eshjerg og Kolding er store dele af strekningen taget
i brug 1 1996 og 1997, og den resterende strackning tages i brug i 1998, For de nord-
Jyske motorvejes vedkommende er de forste mindre strackninger taget i brug i 1996, og
de resterende stekninger vil blive abnet frem til og med 2001, Derudover er anlag af
motorvejen mellem Herning og Arhus pibegyndt, hvor to af tre delstrackninger forven-
tes ibrugtaget i 2002, Den sidste delstriekning afventer nermere miljgmassige under-
spgelser.

Der blev i forbindelse med beskeftigelsespakken afsat betydelige midler til milje- og
sikkerhedsmassige investeringer pa hovedlandevejsnettet. Beskaftigelsespakken in-

deholdt saledes bl.a. 13 omfartsvejsprojekter. Godt halvdelen af disse er taget i brug,
og de resterende tages i brug de kommende dr.

Med henblik pa at forbedre trafiksikkerheden og bymiljget er der 1 penioden 1994-
19496 etableret miljpprioriterede gennemfarter i i alt 29 mindre byer pi statsvejnettel,
Adskillige af de miljgprioriterede gennemfarter er finansieret af beskafigelsespakken,
En vurdering af konsekvenserne af disse investeringer viser, at det gennem etablering
al rundkersler, midierheller, byporte, haevede flader i vejbanen mv. er lykkedes at re-
ducere hastighederne med i gennemsnit 10 km/t. Endvidere har investeringerne med-
virket til at forskenne byerne og generelt forbedre sikkerheden for trafikanterne bl.a.
gennem etablering af cykelstier, fodgangerfelter mv.

Herudover er der siden 1993 investeret mellem 25 og 30 mio. kr, pr. ir i stgjdeempning
af st@jbelastede boliger, svarende til i alt 110 mio. kr. i perioden 1992-1996, Der er an-
vendt 462 mio. kr. siden 1990 tl bekampelse af “sorte pletter™ (1997 inkl.), og der er
etableret 180 km cykelsti til en samlet udgift pa ca. 350 mio. kr., hvoraf den viesentlig-
ste del er etableret i perioden siden 1994. Det kan sdledes sammenfattes, at en stor del
al investeringerne pa det gvrige hovedlandevejsnet - dvs. bortset fra motorvejsnetiet -
har vieret forbundet med en forbedring af den miljo- oz sikkerhedsmassige standard.

Den stigende opmarksomhed mod behovel for pget trafiksikkerhed og reduceret mil-
Jebelastning afspejles ogsi i forbindelse med den konkrete planlzgning og etablering
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af infrastrukturen. Vejdirektoratet gennemforer siledes i forbindelse med alle nyanlzg
en sakaldt trafiksikkerhedsrevision af anlzgget, der har til formil at sikre de trafiksik-
kerhedsmiessige hensyn en central placering i planliegningsprocessen. Tilsvarende
gennemfyres der i forbindelse med etablering af nye stgrre anleg en VVM-vurdering,
der giver grundlag for at vurdere de miljpmaessige effekter af infrastrukturinvesterin-
ger.

Nyanleg af infrastruktur som forudsetter ekspropriation af jord og ejendom, udger et
stort indgreb for den enkelte. Der er derfor eget fokus pd at sikre, at borgerne fir den
bedst mulige behandling og information omkring ekspropriationer. For at fremme det-
te mil nedsatte trafikministeren 1 1997 et udvalg, der har ul opgave at modernisere
procedurer og regler for information og ekspropriationer ved de sterre anlegsarbejder.
Det forventes, at udvalgets arbejde vil blive afrapporteret 1 1998,

10.3 Banenettet

Det danske jernbanenet omfatter knap 2.900 km bane, heral udgor privatbanerne knap
500 km.

Figur 1004 Investeringer pa baneomradet sammenholdt med trafikudviklingen i
1985-1995, (1995-priser)
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Investeringer i baneinfrastrukturen har siden 1985 ligget omkring ca. 1-1.4 mia. kr. pr.
ar (1995-priser), jf. figur 10.4, Som det fremgir, modsvares et jievat investeringsni-
veau af et stort set konstant trafikarbejde. Nyinvesteringernes andel af de samlede in-
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vesteringer er varierel - 1 perioden siden 1993 har nyinvesteringerne udgjort ca. 45-60
pet. af de samlede investeringer.

Investeringer i baneinfrastruktur inddeles i fomyelse af faste anlag, der omfatter inve-
steringer 1 sporanleg, broer, tele- og sikringsanlzg, bygninger, terminaler, miljo og ar-
bejdsmilje mv. og etablering af nye anleg i form af sterre projekter. Blandt storre ny-
mvesteringer kan nevnes etablering af ATC (Automatic Train Control), dobbelispor i
Senderjylland mellem Vojens og Tinglev, etablering af forbindelsesbanen Snoghg)-
Taulov, bygning af faergeterminal til Helsinger-Helsingborg overfarten samt elektrifi-
cering af streekningen Odense-Padborg. Der er i dag etableret ATC pa storstedelen af
hovedbanenettet og arbejdet med etablering af” ATC pa den resterende del af hovedba-
nenettet fra Kabenhavn til Padborg, Esbjerg og Aalborg forventes afsluttet i 2000
Herudover vil der ogsi vaere etableret ATC pa de vigtigste strekninger udenfor hoved-
baneneltet, bl.a. til Helsinger, Holbak og Redby pi dette tidspunkt. Banestyrelsen ar-
bejder for tiden med at udvikle en simplere version af ATC til etablering pi gvrige
striekninger.

Pi baggrund af et enske om forbedre jernbanens konkurrenceevne samt at lpse en
riekke konstaterede kapacitetsproblemer, nedsatte trafikministeren i 1995 ¢t Banepla-
nudvalg. Dette udvalg har analyseret en raekke gkonomiske, tekniske, miljpmassige og
trafikale spergsmal i forbindelse med en udbygning og modernisering af det danske
hovedbanenet. Analysearbejdet er afrapporteret i 1997 “Modernisering af jernbanens
hovednet”. Rapporten skitserer en riekke investeringsprojekter, der tilsammen og hver
for sig kan medvirke til at pge jernbanens konkurrenceevne. Investeringsprojekterne
bestir af kapacitetsudvidelser, baneforkortelser og forskellige opgraderinger/moderni-
seringer af hovedbanenettet. Et fzlles formdl for disse projekter er at skabe grundlag
for rejsetidsforkortelser og gget frekvens for savel pendlere, fjernrejsende og gods-
transporter og dermed oget konkurrenceevne overfor andre transportformer,

Folketinget har i forlengelse af Baneplanudvalgsarbejdets arbejde vedtaget projekte-
ringslove for en udvidelse af banekapaciteten mellem Kgbenhavn og Ringsted og for
en modernisering af banen mellem Horsens og Skanderborg. Kapacitetsproblememne
pi strekningen Kobenhavn-Ringsted udger i dag en vaesentlig flaskehals for den regi-
onale og landsdekkende wgtrafik. Det vil viere muligt at fremlegge forslag til anlegs-
love i Folketingssamlingen 1998/99, og anleggene kan i givet fald vere ferdige i
2002-2004,

Herudover vil der i de kommende ir blive foretaget en storre forbedring af S-togsdrif-
ten i hovedstadsomradet, idet Folketinget har vedtager anlegslov for et dobbeltspor pid
strekningen Ballerup og Frederikssund. Forste etape af denne strekning forventes
ibrugtaget 1 2000 og den resterende strekning 1 2002, Dobbeltsporet muligger 10-mi-
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nutters drift til Frederikssund pa linje med de pvrige S-togsstrekninger. Der er endvi-
dere skrevet kontrakt om levering af en ny generation S-tog. Disse tog byder udover
moderne faciliteter pd vaesentligt flere siddepladser end de eksisterende samt mulighed
for hajere rejsehastigheder. Nir udskiftningen er tilendebragt i 2005, kan rejsetiderne
pit S-togsnettet generelt reduceres med ca. 10 pet.

Banedelen af den faste forbindelse over Storebzlt dbnede | sommeren 1997, og i efter-
aret 1998 dbner banedelen af det danske landanlzg til den faste Gresundsforbindelse i
form afl banen til lufthavnen i Kastrup. Det storkgbenhavnske regionaltogsnet forlen-
ges dermed til Kastrup med nye stationer | @restad, Tarnby og lufthavnen i Kastrup.
Lyn- og visse IC-tog [ra provinsen vil ligeledes kere til/fra lufthavnen. 1 2000 forven-
tes det, at den samlede Oresundsforbindelse tages i brug.

I. etape af Kabenhavns nye Metro abner 1 2000 fra Norreport til hhy, @restaden og
Lergravsparken. Senere fglger etaper til Frederiksherg og Vanlgse og athangig af den
endelige beslutning ogsi til lufthavnen via Ostamager. Alle etaper kan vare etableret i
2003.

10.4 Lufthavne

Indtil 1997 omfattede Statens Luftfartsviesen (SLV) lufthavnene i Aalborg, Odense,
Bornholm og Vagar (Fereerne). Aalborg lufthavn er overdraget til et kommunalt sel-
skab med deltagelse af amiet og flere nordjyske kommuner. Der forhandles for gje-
blikket med en lignende kreds om overdragelse af lufthavnen 1 Odense.

Kobenhavns Lufthavne i Kastrup og Roskilde er organiseret som et akueselskab med
staten som hovedaktionaer. Billund lufthavn er 1 1997 omdannet til et aktieselskab med
de respektive amter og kommuner som ejere. Gvrige sterre lufthavne er oftest kommu-
nalt ejede.

Keabenhavns Lufthavn i1 Kastrup er den dominerende danske lufthavn, og forventer i
1997 en passagertrafik pa ca. 17 mio. passagerer (summen af afrejsende og tilkom-
mende passagerer). Billund Lufthavn har de senere ar oplevet en voldsom vickst pa de
internationale ruter, og i 1997 forventes passagertallet at overstige 2 mio. for forste
gang. De 10 pvrige danske lufthavne med rutetrafik er viesentligt mindre og har - med
undtagelse af 1-2 helt sma lufthavne - et passagertal pd mellem 100.000 og 900.000.

Kobenhavns Lufthavn forventes at handtere op mod 30 mio. passagerer i 2010, og
lufthavnen har for at fi tlstrekkelig kapacitet igangsat et storre investeringsprojekt.
Over den kommende 10-drs periode forventer lufthavnen at investere 6-7 mia. kr. i ud-
bygning af terminal- og banekapacitet. I 1998 dbner en stationsterminal med ankomst-
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og afgangsfaciliteter 1 tilknytning til den nye station med forbindelser til Kebenhavn
og den gvrige del af landet og fra 2000 endvidere til Sverige. | 1999 forventes |. etape
af Terminal 2 at kunne tages i brug. Denne terminal skal anvendes af SAS og dets
partnere. Terminal 2 forventes at vere endelig ferdig omkring 2005. Udbygningen af
lufthavnen i Kastrup har gennemgaet en miljpundersggelse efter VVM-proceduren, re-
sulterende i en miljpgodkendelse 1 1997,

I Billund er der ogsa et stérre investeringsprogram undervejs, idet lufthavnen forventer
en tredobling af passagermangden frem til 2010 til over 5 mio. passagerer arligl. Pla-
nerne indebzrer en ny terminal samt supplerende banekapacitet. Der arbejdes p.t. pa
en VVM-underspgelse. Forste etape af den nye terminal forventes ibrugtaget omkring
2001.

10.5 Havne

De danske havne har en meget forskelligantet organisationsform og er af vidt forskelli-
ge starrelser. Statshavnene omfatter Esbjerg fiskeri- og trafikhavn, Thyborgn, Thors-
minde, Hvide Sande, Rgmg, Frederikshavn, Hirtshals, Hanstholm, Skagen, Anholt,
Helsingor og Hammerhavn. Trafikministeriet har i 1997 igangsat et udvalgsarbejde om
mulighederne for afvikling af det statslige ejerskab.

Kgbenhavns Havn er et swrligt forvaltningssubjekt, hvis formue skal vaere adskilt fra
statens formue i pvrigt.

Hovedparten af de gvrige danske trafikhavne er kommunalt styrede. Kommunalt styre-
de trafikhavne er selvstendige virksomheder med selvstendig gkonomi, der er adskilt
fra kommunens, Den daglige ledelse varetages af et havneudvalg, der udpeges af kom-
munalbestyrelsen. Endvidere ejes nogle tidligere statslige faergehavne af det fuldt ud
statsejede DSB Rederi A/S (Scandlines).

Endelig ¢r der en riekke private havne, Eksempler er Fergehavoene i Ebeltoft og Od-
den samt olichavnene i Stigsnaes og Kalundborg samt kraftsvaerkshavnen ved Ensted-
vierket | Aabenraa.

Et udvalg bestiende al repraesentanter for de bergrte myndigheder, havnene, private
havnevirksomheder my. skal inden efterdret 1998 fremkomme med forslag til havne-
nes fremtidige styreformer, organisation og forretningsomrader samt vurdere havnenes
muligheder for investeringer, blLa. i moderne teknologi, herunder kombitransport og
miljefremmende foranstaltninger.

Kabenhavns Havn har historisk set vieret Danmarks sterste havn, Malt pa antal anlgb
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og godsmangder er den stadig stor, men fraregnes Dan Link godstrafikken Helsing-
borg-Frihavnen der opherer i 2000 med dbningen af Gresundsforbindelsen, og Flyve-
badene til Malme, si aftager havnens betydning. Havnens strategi gér 1 retning af at
koncentrere de egentlige havneaktiviteter i Nordhavnen og at anvende inderhavnen til
byudviklingsformal.

I de senere drtier er det specielt Arhus og Fredericia havne, der er vokset malt i maeng-
der. Arhus havn har specielt fokuseret pi containertrafik, mens Fredericia er stor pga.
sin rolle som olieudskibningshavn,

Malt 1 godsmengder er Fredericia havn Danmarks stgrste med en godsomsatning pa
knap 12 mio. tons 1 1996. Derefter folger havnene 1 Kobenhavn med godt 10 mio. tons
og Enstedvaerket med godt 8 mio. tons og Arhus med knap 8 mio. tons.

Investeringer 1 statshavnene er 1 de senere dr primart giet til vedligeholdelse af de ek-
sisterende anleg. De stérste investeringer pa havneomridet har i de senere ir veeret fo-
retagel 1 Kobenhavns Havn, Investeringerne har giet til omdannelse af havneomrider,
som ikke langere skal anvendes til havneformal, | de nrmeste dr vil der blLa, blive
foretaget betydelige investeringer i Arhus Havn. Der er igangsal en VVM-procedure,
og det er hensiglen, at havoen pi sigt skal have fordoblet sin kapacitet. BLa. flyties
containerterminalen til det gstlige omrade, og den nuvierende containerterminal plan-
legges omdannet til fergeterminal o.lign.

I Nyborg har Nyborg Kommune overtaget den arbejdshavn, der blev etableret til byg-
geriet af Vestbroen over Storebielt og indrettet den til ny dybvandshavn.
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11 Trafiksikkerhed

Trafikulykker pa de danske veje udgor langt den overvejende del af rafikulykker i
Danmark, og vejomradet er derfor fokus for dette kapitel.

Til trods for at biltrafikken er vokset fra 1980 til 1996, er antallet af dreebte og tilska-
dekomne faldet betydeligt i samme periode. Det er bestemt positivi, men antallet af
trafikulykker er stadig uacceptabelt stort. Trafikulykker forirsager stprre tab af leveir
end f.eks. kraeft eller hjerte- og karsygdomme. Det haenger sammen med, at trafik-
ulykker i hpjere grad end sygdomme rammer bprn og unge. [ 1996 steg antallet af
drazbte unge mellem 0-17 &r sdledes med 18 pct. i forhold il 1995.

11.1 Udviklingen 1 antal drabte og tilskadekomne

Overordnet kan det konstateres, at udviklingen er praeget af et generell fald i antallet af
drabte og tilskadekomne siden 1980, jf. figur 11.1. Antallet af drzebte er faldet fra 690
1 1980 til 514 1 1996 - det laveste antal tralikdrebie i 40 dr. De forelpbige tal for 1997
peger pd en yderligere reduktion i antallet af drabte. For si vidt angér antallet af til-
skadekomne er der ogsa her tale om en generelt faldende tendens, fra ca. 15.000 1 1980
til ca. 9.800 1 1996.

Figier 1.1 Ulykkesudvikling 1980- 1996
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Kilde:  Danmarks Statistik
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Udviklingen i antallet af drebte og tilskadekomne fordelt efter transportform fremgir
af tabel 11.2 og 11.3. Af tabellerne kan ses, at antallet af ulykker generelt har veret
faldende for alle transportformer - undtagen for cyklister. Der er sdledes tale om en
jevnt faldende tendens, bide for antal drabte og antal tilskadekomne, men selve an-
tallet svinger fra ir til ir. Dog afviger antallet af drzbte motorcykelfgrere samt fod-
gxngere | 1996 markant fra tidligere dr.

Tabel 11.2  Udvikling i antal dreebte fordelt efter transportform. Indeks 19587=100

Ar | Personbil | Tunge keretojer [Motorcykel| Knallert Cykel |Fodgsengere| Andet
1987 100 100 100 100 100 100 100
1988 108 85 91 130 93 99 0 T
19889 B9 m 75 158 108 83 0
1930 84 72 a9 133 126 84 0
1991 84 83 73 106 78 100 50
1992 77 74 93 124 a5 79 0
1993 [i] 78 59 106 78 84
1994 79 &7 a1 109 89 67 50
1995 86 59 a2 82 89 84 100
15996 78 B0 65 76 101 48 50

Kilde: Dunmarks Sutistik
Mate: [ ubellen angives antal droebie i Ceks, selve bilen, pb selve eyklen, Se endvidens tabel 113,

Tabel 11.3 Udvikling i antallet af tilskadekomne fordelt efter transportform. Indeks

1987 =100

Ar | Personbil | Tunge keretejer [Motorcykel| Knallert Cykel |Fodgaengere| Andet
1887 100 100 100 100 100 100 100
1988 97 92 g2 107 105 93 61
1989 92 93 a4 110 113 85 61
1930 81 (i3] a1 100 10 B6 128
1991 78 79 80 96 78 B84 &8
1992 75 17 78 100 113 81 94
1993 78 a0 71 80 105 T6 33
1994 76 72 77 85 103 73 106
1995 83 68 74 76 102 75
1996 a4 7 a1 7 94 &5 44

Kilde: Danmarks Statistik
Note:  Under tunge karetajer er varebiler, losthiler, busser og traktorer meditagel.

Den overvejende positive udvikling skyldes et gunstigt samspil mellem mere sikre ve-
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je, mere sikre kgretgjer og mere risikobevidste trafikanter. Hertil kommer serlige ini-
tiativer som [Leks. tvungen brug af sikkerhedssele og en aktiv indsats over for spritker-
sel.

Politiet registrerer ikke alle ulykker - is@er ikke ulykker med lettere skader for fodgzn-
gere og cyklister - og det faktiske antal tilskadekomne er formentlig derfor langt hoje-
re. Det skennes, at 50-60.000 personer behandles pa skadestuer hvert dir som fdlge af
trafikulykker. Politiet registrerede i 1996 ca. 10.000 tilskadekomne, hvilket svarer til
1/6 af skennet for alle personskader, For de alvorlige personskaders vedkommende op-
fanges ca. halvdelen. Kun tallet for de driebte er praceist. Det ma imidlertid formodes,
at den del af trafikulykker der kommer til politiets kendskab, er de mest alvorlige.

11.2 Svage trafikanter

Cyklister er en serligt udsat trafikantgruppe, der ikke i lige s stor grad som andre tra-
fikantgrupper har haft en gunstig ulykkesudvikling. Det er siledes ikke lykkedes at
formindske antallet af ulykker med cyklister maerkbart gennem de seneste 10 ar, jf. fi-
gur 11.4 og 11.5. 1 1996 blev 88 cyklister draebt i tratikken mod 87 1 1987, mens antal-
let af tilskadekomne cyklister dog er faldet en smule fra ca. 2.300 1 1987 til ca. 2.150 i
1996.

Figur 11.4  Udviklingen i antal dreebre evklister og fodgangere
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Kilde:  Dunmarks Statistik

Hvis man derimod sammenligner antallet af drebte evklisters andel af det samlede tra-
fikdrabstal for 1987 og 1996, er der sket en stigning for cyklisternes vedkommende.
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Dracbie cyklister er steget fra at udgoere 12,5 pet. af det samlede antal drebte i trafik-
ken i 1987 ul 17,1 pet. i 1996.

Figur 1.5 Udviklingen i antal tilskadekomne cvklister og fodeangere
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Kilde: Danmarks Statistik

Ulykkesudviklingen for fodgzngere har - bortset [ra 1996 - vaeret nogenlunde tilsva-
rende. En lidt mere positiv tendens ger sig gaeldende for sd vidt angar antallet af til-
skadekomne fodgengere.

Bide hvad angir antal dreebte og tilskadekomne fodg®ngere, viser 1996 et meget lavt
antal i forhold ul tidligere dr.

1.3 Ulykker med tunge kgretgjer

Risikoen for en personskadeulykke er ca. dobbelt si haj pr. kort lasthilkm som pr. kert
personbilkm, Risikoen for et dedsfald har derimod i gennemsnit for perioden 1991-
1995 veeret 5,7 gange si hgj pr. lastbilkm som pr. personbilkm, jf. tabel 11.6. Endvide-
re er andre trafikanters risiko for at blive drazbt af en lastbil langt sterre end lastbil-
chauffprens eller dennes passagerers risiko for selv at blive drabt i ulykker, hvor en
lasthil er impliceret. Sialedes blev il eksempel 6 personer drasbt i selve lasthilen i
1996, mens 96 personer blev draebt uden for lastbilen. Man skal i den forbindelse viere
opmarksom pa, at der er tale om risikoen for at blive involveret i en personskadeulyk-
ke, hvor der optages politirapport. Pi grund af lastbilernes heje vagt vil ulykker med
disse - alt andet lige - oftere medfere personskade end ulykker med personbil.
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Tabel 11.6  Drabre i ulvkker med last- og personbil pr. mia. vegnkm.

Lastbil Personbil Forhold

1984 a7 21 46
1985 113 25 46
1986 101 22 46
1987 93 19 4.8
1988 87 20 4.4
1989 103 16 - 6,3
1990 a7 15 6,3
1991 75 15 51
1992 69 13 5,2
1993 a7 13 6,7
15334 76 13 -]

1885 65 13 5

91-85 74 13 5,7

Kilde:  Fdder for Tl.|ﬁh\ilknll‘u,’dﬁl’l‘ll’\knirlg_ :|r'|'m_iﬂ.'\'.r.'lg'|p|';d1 a7

Generelt kan man om ulykkesudviklingen sige, at der har varet en tydeligt faldende
tendens siden 1986 for ulykker med hide last- og personbiler. Denne udvikling er no-
get mere positiv for lastbiler end for personbiler, idet antallet af ulykker i 1995 i for-
hold til 1986/87 er reduceret med 33 pet. for lastbilernes vedkommende og med kun
19 pet. for personbilerne. At udviklingen har vaeret mere positiv for lastbilernes ved-
kommende, kan ogsa illustreres ved forholdet mellem antallet af personbilulykker og
lastbilulykker. 1 1983 var der 8,8 gange sd mange ulykker med personbil involveret
som ulykker med lastbil. 1 1995 var tallet steget til 9,7. Ikke desto mindre udger last-
biler stadig en stor risiko i trafikken - ikke mindst for cyklister og andre modparter 1
ulykker.

Mens antallet af dreble i lasthilulykker var forholdsvis lave i 1995, 93 drasbte mod 144
i 1983, sa var antallet af dracbte i personbilulykker pi ngjagtig samme niveau som i
1983, Siéledes blev 434 draebt i personbilulykker i 1983 mod 433 i 1995. Det er ikke
givel, at der er en entydig forklaring pa det lave antal draebte i lastbilulykker i 1995,
men det er nazrliggende at sammenkaede det lave antal af drebte i lastbilulykker med
politiets intensiverede kontrol af de tunge koretgjer 1 1995,

Fra 1983 til 1995 har udviklingen i antallet af drabte i lastbilulykker udviklet sig be-
tydeligt mere positivt end antallet af draebte i personbilulykker. En del af forklaringen
herpé kan viere, at mens personbiltrafikken har vaeret kraftigt stigende siden 1983, sd
har lastbiltrafikken veret stagnerende.
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11.4 Spritulykker

Deer er sket et markant fald i antallet af spritulykker siden 1987, I samme periode har
der vieret massive spritkampagner og informationsvirksomhed; indsatsen mod sprit-
korsel er blevet mere malrettet, og der er skel en @ndring i holdningen til spritkarsel.
Det er siledes blevet socialt uacceptabelt at kere spritkgrsel. Der sker imidlertid stadig
for mange spritulykker. I 1987 var der ca. 2.000 spritulykker. En spritulykke defineres
ifvlge Danmarks Statistik som en ulykke med en impliceret farer eller fodgenger med
en spirituspromille pd 0,5 eller derover. 1 1996 var dette tal faldet til ca. 1.250, jf. figur
11.7. Antallet af drabte i spritulykker er ligeledes faldet markbart - fra 222 draebte i
1987 il 130 draebie i 1996, En tilsvarende udvikling ses for alvorligt og lettere tlska-
dekomne, der er faldet med henholdsvis 43 og 30 pct. 1 samme periode.

Trods den positive udvikling er der sprit med i ca. 25 pet. af alle dgdsulykker. Langt
hovedparten af drebte 1 spritulykker - ca. 60 pet. - er enten selv pavirkede eller passa-
ger i den spritpivirkedes kdreta).

Hvad angir kensfordelingen i ulykker med sprit forholder det sig sdledes, at mand er
involveret i ca. 90 pet. af alle ulykkerne, mens kvinder tegner sig for ca. 10 pet. af
spritulykkerne.

Figur 11.7  Udviklingen i antallet af spritulykker
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Kilde: Duanmarks Statistik

Det er is@r antallet af spritulykker med personbiler involveret, der er faldet - fra 1.200
i 1987 11l 700 i 1996. Antallet af spritulykker hvor cyklister og fodg@®ngere er involve-
ret, er ikke faldet sd markant.
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11.5 Hastighed

Erfaringer fra mange underspgelser viser, at der er en sterk sammenhzang mellem has-
tighed og risiko for at blive draebt eller komme til skade i trafikken. Det er fortrinsvis
yngre mand, der overtreder hastighedsgransemne.

Danske underspgelser viser, at risikoen for at sld en fodgenger ihjel ved pikarsel er
lav, si lenge der er tale om hastigheder mellem 0-30 km/t. Hvis bilistens hastighed
overskrider 30 km/t, stiger risikoen for at sld fodg@ngeren ihjel markant. Ved en has-
tighed pa ca. 50 km/t er fodg=ngerens chance for at overleve pdkprslen halveret.

Radet for Stgrre Faerdselssikkerhed lavede i 1997 en kampagne der blev kaldr “10-44",
for at gare opmaerksom pa, at der er en vasentlig sammenhang mellem hgj hastighed
og bremselengde. Kampagnen havde til formal at illustrere, at hvis 2 biler kerer ved
siden af hinanden, bil A kerer 50 km/t og bil B karer 60 km/t, og begge biler begynder
at bremse samtidig, da vil bil B stadig kere ca. 44 km/t, nar bil A er standset fuldstan-
digt. Ikke mindst i byomrider, hvor der ofte er krydsende trafik over vejbanen, er lave
hastigheder siledes serdeles velbegrundede.

Mange trafikanter overholder imidlertid ikke hastighedsgrznserne. Det viser regel-
massige milinger pd f.eks. tosporede hovedlandeveje. Gennemsnitshastighederne lig-
ger godt 10 pet. hgjere end den tilladte hastighed, og adskillige bilister karer vaesent-
ligt hurtigere. Hastighedsmilinger pd gennemfartsveje i byer viser tilsvarende hastig-
hedsoverskridelser, og ogsa de keretgjsbestemte hastighedsgrenser der galder for
lastbiler og biler med pidhang, overskrides massivi.

Selv et beskedent fald i gennemsnitshastighederne forer til en betydelig forbedring 1
trafiksikkerheden. Omvendt fir selv en lille stigning i gennemsnitshastigheden antallet
af drebte og tilskadekomne til at stige. Beregninger viser, at hvis gennemsnitshastig-
hederne falder til de geldende hastighedsgranser, vil antallet af draebte falde med
mindst 100 drligt og antallet af tilskadekomne med ca. 1.500 arligt.

11.6 Omkostninger ved trafikulykker

Det er vanskeligt at opgere de faktiske udgifter som folge af trafikulykker praecist. Det
hanger iser sammen med, at sundhedsmyndighederne traditionelt set registrerer ska-
der pi grundlag af diagnoser, der har betydning for den videre behandling og ikke pd
grundlag af arsagen til skaderne.

De offentlige kassers udgifter til personskader i trafikken er bl.a. ud fra oplysninger
for patienter pa Odense Universitetshospital skennet til ca. 800 mio. kr. om dret. Sup-
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plerende underspgelser tyder dog pd, at belabet pi de 800 mio, kr. er sat for lavt. Til
belgbet mi nemlig legges bl.a. kommunernes udgifter til livsvarig pleje af tralikofre i
fuldt omfang, f.eks. udgifter til plejehjem og pleje i eget hjem.

Eksempel pa udgifter til ét trafikoffer:

MM blev kort ned af en lastbil | 1986. Pa det tidspunkt var han | begyndelsen af 30-eme. Han
fik Abent kraniebrud i hajre side af hovedal, hjermeabladning og braekkede venstre skulder.
Dette bevirkeds indlsggelse for NN - forst blev han opereret og senere blev han overflyttet til
neurologisk afdeling, hvor han 18 | respirator | 3 maneder og var bevidstles 4 maneder efter.
Som felge af skaden var han lammet | venstre side.

Herefter begyndte NN til genoptraening. | dag har han gangbesvaer, vanskeligt ved at tale og
koncentrere sig samt har en lidt sneviende og langsom tale.

MM modiager hjpmmehjsslp 4 x 2 timer om ugen og far hojeste invalidepension. Desuden fik
NN udbetalt erslatning fra forsikringsselskabet.

Hidtil har ulykken kostet staten ca. 680.000 kr., amtet 1.460.000 kr. og kommunen 1.020.000
kr. - i alt 3.160.000 kr.

11.7 Antal draebte 1 en rekke lande

Det fremgir af figur 11.8 og 11.9, at der sker flere trafikulykker i Danmark pr.
100.000 indbyggere og pr. mia. vognkm. end i stgrsteparten af de lande, vi normalt
sammenligner os med.

Figur 11.8  Antal dreebte pr. 100.000 indbyggere. Indeks 1991 =100
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Det er is@r lykkedes Finland, Sverige og Storbritannien at mindske antallet af drabte
pr. 100.000 indbyggere markant i perioden 1991-1995. Danmark ligger ligeledes over
gennemsnittet, hvad angdr antal drebte pr. mia. vognkm. Ogsa pa dette omrade skiller
Finland og Storbritannien sig positivt ud.

Figur 11.9  Antal drabte pr. mia. vognkm, Indeks 1991 = 100
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Kilde:  Vejdirektorae
Mote:  Manglende oplysninger for Sverige 1 hele penoden pga, manglende indrapportenng 6l IRTAD.

11.8 Inmitiativer til forbedring af trafiksikkerheden

I 1997 offentliggjorde trafikministeren “Hver ulykke er én for meget”, som er regerin-
gens handlingsplan for trafiksikkerhed, der leber frem til dr 2000, I denne plan har
man is@r valgt at sette fokus pd indsatser mod ulykker med for hgj hastighed, med
sprit, med cyklister samt ulykker i kryds.

Hvad angir ulykker med for hoj hastighed, har regeringen taget initiativ til at pge ind-
satsen i dele af Storkebenhavn og i Odense Politikreds for at i de ga:ldende hastig-
hedsgrenser overholdt. Der er bla. ivierksat et forsgg med automatisk hastighedskon-
trol for at underspge mulighederne for at effektivisere politiets kontrolarbejde. Dette er
et vigtigt led i at give bilisterne et klart signal om, at hastighedsovertrazdelser er vac-
ceptable. Formilet med forsgget er at effektivisere kontrollen og gge sandsynligheden
for opdagelse, saledes at der opnas en bedre overholdelse af geldende hastighedsgran-
ser.

Endvidere har Folketinget skarpet bestemmelserne for, hvornar hastighedsovertrazdel-
ser kan fare 1l frakendelse af kerckortet samt indfart skerpede sanktioner ved hastig-
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hedsovertreedelser. Overtredelse af de geldende hastighedsgraenser med mere end 70
pet. har fra 1. juli 1997 medfort betinget frakendelse af korekortet.

Tal fra Vejdircktoratet viser, at forsgget med automatisk hastighedskontrol og de skar-
pede sanktioner ved hastighedsoveriradelse tilsyneladende har senket hastighedsni-
veauet pa de kpbenhavnske veje. Pa veje, hvor man hgjst ma kere 50 km/t er gennem-
snitshastigheden faldet til under 50 km/t. Malt gennemsnitligt er hastigheden faldet fra
52,4 kmft uil 48,5 km/t (svarende til en reduktion pa 7.4 pel.) pa forskellige sieder i
Ka@benhavn hvor hastighedsgrensen var 50 km/t. Vejdirektoratet fglger udviklingen i
antallet af rafikulykker - bade i forspgsomraderne og i andre omrader af landet til
sammenligning - og har konstateret, at trafikken 1 Kgbenhavn generelt er blevet rolige-
re.

For si vidt angar regeringens indsats mod ulykker med sprit fremlagde en arbejdsgrup-
pe, nedsat af justitsministeren og trafikministeren i 1996 en handlingsplan med en lang
rickke forslag til initiativer med henblik pa at reducere omfanget af spritkersel, Ar-
bejdsgruppens anbefalinger faldt i tre grupper: forebygpelse af spritkgrsel, forstarket
hiandhevelse og skarpede sanktioner.

Folketinget har 1 1997 vedtaget en ®ndring af fardselsloven, hvorefter promillegran-
sen nedszttes fra 0.8 promille til 0,5 promille.

| sommeren 1996 nedsatte trafikministeren en styregruppe, der gennem et udrednings-
arbejde skulle beskrive og analysere problemstillingen vedrarende et stigende antal
fejl og mangler ved lastbiler, som var Konstateret blandt andet ved ferdselspolitiets
mélrettede kontroller. Trafikministeren besluttede at inddrage buskerselsomridet i ar-
bejdet. Styregruppen afgav i maj 1997 “Rapport om trafiksikkerhedsmassige forhold i
relation til lastbiler og busser”. I rapporten konkluderer styregruppen bl.a., at det pii en
lang rekke omrider er ngdvendigt at skerpe sanktionerne overfor denne gruppe kere-
tejer for at tilskynde til overholdelse af geldende lovgivning pd omridet.

I 1997 har Trafikministeriet udstedt en bekendtggrelse om cyklers indretning og ud-
styr, der treder i kraft 1 starten af 1998. | bekendtgprelsen foreslis bl.a., at kravene til
lygter, reflekser og bremser bliver skaerpet med henblik pi at fremme cyklernes sik-
kerhedsmaessige standard.

Af betydning for cyklisters sikkerhed er naturligvis ikke kun initiativer om cyklernes
indretning og udstyr, men ogsi initiativer rettet mod de gvrige wrafikanter. Siledes har
initiativer rettet mod hgj hastighed, ulykker i kryds og mod sprit mm. stor betydning
for cyklisternes sikkerhed.
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For at forbedre sikkerheden 1 kryds er der afsat midler il ombygning af uheldsbelaste-
de kryds og farlige strekninger.

Det er regeringens opfattelse, at handlingsplaner for trafiksikkerhed er et vigtigt led i
al forbedre trafiksikkerheden pa de danske veje. Trafikministeren har derfor nedsat en
fulgegruppe bestaende af egne institutioner og virksomheder bla. til at udarbejde virk-
somhedsplaner for ministeriets egne institutioner og styrelser. Erfaringerne herfra vil
blive udbredt til andre ministerier, kommuner og amter, private virksomheder mv.

Mange private virksomheder har et stort kerselsarbejde og gode muligheder for at pi-
virke medarbejdernes adfaerd i trafikken og £ gang i debatten om trafiksikkerhed i
virksomhederne. Nogle af virksomhederne er allerede 1 gang med at udarbejde hand-
lingsplaner. Regeringen har med udgangspunkt i dette arbejde taget initiativ til, at der
gennemferes pilotprojekter i samarbejde med en raekke udvalgte private virksomheder
om handlingsplaner for trafiksikkerhed. Dels ved at tilvejebringe en dokumentation til
motivering af en yderligere indsats fra virksomhedernes side, dels ved at stotte virk-
somhedernes udformning af en formuleret trafiksikkerhedspolitik.

Trafikministeriet har i 1996 nedsat en serlig Analysegruppe for Vejtrafikuheld, som
pa baggrund af omfattende analyser af indtrufne ulykker skal fremsaette konkrete for-
slag til trafiksikkerhedsfremmende foranstaltninger.

Et styrket vidensniveau i form af uddannelse og undervisning er en forudsaining for,
at trafikanterne @ndrer adferd. Der vil blive arbejdet pi en raekke fronter:

Der er i 1997 i lighed med foregdende ar afsat midler til et omfattende forsegs- og ud-
viklingsarbejde i amter og kommuner.

Trafikministeriet vil gennem Vejdirektoratet udbyde en rackke grundkurser og tema-
kurser om trafiksikkerhed med henblik pa at opkvalificere teknikere og andre, der ar-
bejder fagligt med udformning og drift af det ydre trafikale miljp, Endvidere vil rege-
ringen s@ge at fa gennemfyrt et samarbejde med et amt og kommunerne i dette amt om
at benytte Arbejdsministeriets puljejobordning til uddannelse af trafiksikkerhedsvej-
ledere. Tanken er, at fastansatte padagoger og klubmedarbejdere uddannes til vejlede-
re for bermn i trafikken. 1 fprste omgang tenkes ca. 100 wrafiksikkerhedsvejledere ud-
dannet, hvorefter der tages stilling til. om projektet skal forsztte.

Udover ovennazvnte initiativer vil der fremover is@r blive satset pa information og

kampagner, der er rettet mod overskridelse af hastighedsgrenserne, spritkorsel, over-
tredelse af vigepligter og manglende selebrug. Der liegges i den forbindelse vagt pi,
at informations- og kampagnevirksomheden planlegges langsigtet, milrettet og sam-
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ordnet med politiets kontrol. Feerdselskontrol er en af de prioriterede indsatser i tler-
arsaftalen for politiets virksomhed 1996-1999. Ifslge aftalen skal antallet af keretpjer i
politiets milrettede ferdselskontroller og 1 politikredsenes almindelige trafikover-
vilgning forgges med mindst 25 pet. 1 lpbet af aftaleperioden.

En rickke af de her nvnte statslige initiativer vil ogsd komme kommunerne og amter-
ne til gavn. Allerede nu gennemferer mange amter og kommuner dog et omfattende og
godt trafiksikkerhedsarbejde. Regeringen finder det imidlertid nsédvendigt, at der sker
en styrkelse og pget milretning af den lokale og regionale indsats, da ikke mindre end
90 pet. af alle trafikdrab og -skader sker pd amternes og kommunernes vejnet. Med
henblik pi at understptte den lokale og regionale indsats har regeringen taget felgende
initiativer:

Trafikministeren har i regeringens handlingsplan fremlagt et katalog over en rekke
konkrete forslag til trafiksikkerhedsfremmende foranstaltninger | kommunerne og am-
terne. Forslagene er ment som inspiration til kommuner og amter, som de Kan overveje
at anvende, nir der lokalt og regionalt planlegges gennemfeort trafiksikkerhedsfrem-
mende foranstaltninger.

Ydermere vil Trafikministeriet tage initiativ (il lgbende at offentliggere amits- og kom-
munefordelte npgletal om rafiksikkerhed, sdledes at amterne og kommunerne Far mu-
lighed for at sammenligne trafiksikkerhedsniveauet i de forskellige omrider,

Endvidere er Trafikministeriet i ferd med at lave et udredningsarbejde med henblik pa
at i et mere prazcist billede af statens, kommunernes og amternes udgifter som fvlge
al trafikulykker. Resultatet heral kan vaere nyttigt i forhold Gl at synliggere bla. de
omkostninger, som kommunermne har il livsvarig pleje af trafikofre, og dermed moti-
vere il en hgjere prioritering af det forebyggende trafiksikkerhedsarbejde.

Endelig er der ogsi i 1997 afsat midler til et omfattende forspgs- og udviklingsarbejde
bl.a. via Trafikministeriets Trafikpulje. Midlerne vil blive anvendt til trafiksikkerheds-
fremmende projekter, som vil blive udfort i samarbejde - og samfinansiering - med
kommuner og amter. Nedenfor er angivet to cksempler herpa.
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Trafikpuljeprojekter

Trafiksikkerhed i Horsens Kommune

Med henblik pa at oge trafiksikkerheden | Vestbyen | Horsens blev der | 1995 vaerksat et
trafikpuljeprojekt | et samarbejde mellem beboermne | kvarteret, repraesentanter fra Horsens
Kommune, Vajdirektoratet, Dansk Cyklist Forbund og politiet, Beboeme skulle i faellesskab
kortlagge Vestbyens trafiksikkerhedsproblemer og udarbejde idéer il lasningsforslag og
kampagner. Resullatel harafl har vaerel, at der er blevel gennemfen en reekke ombygnin-
ger af farlige vejstreekninger, og der har vaeret afholdt trafikuge i 1997 for hele Horsens -
en begivenhed som er planiagt til at blive gentaget en gang arigt fram til &r 2000. Projekiet
er stottet af trafikpuljen med 5 mio. kr.. og Horsens Kommune har stottet projektet med 5
mio. kr.

Trafiksikkerhed | Gladsaxe Kommuna

| Markhajkvarteret | Gladsaxe Kommune er der gennemfort et projekt med hastighedsplan-
leegning. Projekiet er blevet til i et samarbejde mellem Vejdirekioratet, Gladsaxe Kommu-
ne, politiet og beboerne | Markhojkvarteret. Hastighedsgraansan i kvarteret er sat ned til 40
kmf, der er lavet hastighedsd=mpende bump, gennemfert informations- og kampagneind-
sats og politikontrol, Politists hastighedsmalinger viser en nedgang i gennemsnitshastighe-
den pa 10-15 km/t i kvarterel. Projekiet er stottet med 1 mio. kr. af trafikpulien, og Glads-
axe Kommune har stettet projektet med knap 2 mio. kr.
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12 Trafikkens miljgbelastning

Miljpbelastningen fra trafikken er forst og fremmest forbundet med transportmidlerne,
som udsender luftforurening og stgj. Endvidere bidrager transportsektoren pi linie
med andre sektorer med et fossilt energiforbrug til udslippet af CO,, der er den vigtig-
ste bidragyder til drivhuseflekten. Idet vejtrafikken er den altdominerende transport-
form, tegner vejtrafikken sig for den vesentligste del af miljgbelastningen.

Herudover belaster transportsektoren miljget i forbindelse med anleg og drift af infra-
struktur og hertil knyttede anleg, f.eks. gennem vintervedligeholdelse, ukrudisbekem-
pelse mv.

I det felgende beskrives transporisekiorens miljgbelastning med hensyn il lufiforure-
ning, energiforbrug og stgj. Endvidere beskrives en riekke andre initiativer, som sigler
mod reduktion af miljgbelastningen, primart i forbindelse med anleg og drift af infra-
strukiur samt i forbindelse med DSB's wopdrift.

12.1 Luftforurening

Forureningen fra trafikken bestir af et meget stort antal forskellige stoffer, der i stgrre
eller mindre omfang kan medfere sundhedsskader, skader pd naturen samt nedbryd-
ning af bygningsverker mv. | arbejdet med at reducere den trafikskabte luftforurening
fokuseres der sedvanligvis pd de sikaldte regulerede emissioner, dvs. de emissioner,
hvor der i forbindelse med godkendelse af koretgjer er stillet krav om overholdelse af
naermere fastsatte niveauer for udslippet.

De regulerede emissioner omfatter kvalstofoxider (NO_ ), kulbrinter (HC), kulilte
(CO) og partikler. Trafikken bidrager med knap halvdelen af det samlede NO -udslip,
og med over halvdelen af udslippet af kulbrinter og kulilter. Disse stoffer udger som
sagt kun en del af det skadelige udslip fra trafikken, men de giver en indikation for ud-
viklingen i det samlede forureningsniveau,

Den trafikskabte luftforurening kan is@r i byerne give anledning til ubehag og negativ
péavirkning af helbredet for serligt udsatte grupper. Luftforureningen kan bl.a. medvir-
ke til luftvejsirritationer og udsat risiko for kreft. Endvidere vil nogle former for for-
urening transporteres over lengere afstande, hvor den kan medvirke til at forringe na-
turen og fordrsage feks. skader pa skove og forsuring af sper mv. Nyere amerikanske
undersggelser har vist en signifikant sammenhang mellem niveauet af helt sma partik-
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ler og antallet af dedsfald forirsager af luftvejslidelser og hjerte-/karsygdomme.

I forbindelse med den davierende regerings fremlaeggelse af “Regeringens transport-
handlingsplan for miljo og udvikling™ i 1990 blev der formuleret malsetninger for re-
duktion af de regulerede emissioner,

Malsetningerne for NO_og HC der tager udgangspunkt i 1988-niveauet, er en reduk-
tion med 40 pet. inden ar 2000 og 60 pet. inden dr 2010, samt en yderligere reduktion
af udslippet herefter. Milsetningen for udslippet af partikler er en halvering 1 byerne
frem til ar 2010, hvorefter der skal ske en yderligere reduktion. Der er ikke opstillet
specifikke milsztninger for udshppet af CO, 1det det 1 Transporthandlingsplanen blev
antaget, at niveauet for CO-udslip under alle omstandigheder ville blive reduceret
markant,

Med henblik pé at vurdere muligheden for at opfylde malsetningerne er der foretaget

fremskrivninger af det fremtidige trafikarbejde og den fremtidige miljpbelastning ved

hjalp al den sakaldte referencemadel. Den forste samlede fremskrivning blev udarbej-
det i forbindelse med Transporthandlingsplanen i 1990, og er siden opdateret i forbin-
delse med Trafik 2005 og i mindre omfang i forbindelse med CO -handlingsplanen fra
1996,

Figur 12,1 Fremskrevet udvikling i emissioner i 1988 ag 2010, (1988= 1K)
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Der er i forbindelse med udarbejdelse af nervaerende redegorelse foretaget en mere
gennemgribende opdatering med henblik pd is@r at revurdere de foreliggende frem-
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skrivninger af trafikarbejdet for henholdsvis person- og godstrafik samt de emissions-
faktorer, der anvendes til at beskrive den fremtidige lufiforurening. Opdateringen af
emissionslaktorerne er foretaget al Vejdirektoratet | samarbejde med bl.a. Miljgstyrel-
sen og Danmarks Miljgundersagelser,

Som det fremgir, forventes det i store trazk er vaere muligt at nd de méals@tninger, der
blev opstillet i 1990 for de regulerede emissioner, til trods for at trafikken fortsat for-

ventes at stige | de kommende dr. Det er i forbindelse med fremskrivningen forudsat,

at trafikken stiger med knap 50 pet. 1 perioden 1988-2010 og ca. 25 pet. i perioden fra
1997 1l 2010.

Reduktionen i emissioner er udelukkende et resultat af, at det enkelte keretg] forurener
mindre, fordi normerne for den tilladte emission for nye koretajer til stadighed stram- |
mes. Regulering af emissionerne, der fastsaettes af EU, er siledes et srdeles effektivt
redskab til at reducere den trafikskabte luftforurening fra vejtrafikken.

Folketinget vedtog med virkning fra 1990 skerpede krav til udslippet fra personbiler,
hvilket i praksis medforte, at alle personbiler indregistreret efter 1. oktober 1990 er
forsynet med en katalysator, Danmark valgte pa dette omride af hensyn til miljpet at
indfere krav, for de blev obligatoriske i EU. Den miljpmassige effekt af at nye biler
har katalysator vil forsterkes, efterhidnden som bilparken udskiftes. Pi nuvierende tids-
punkt har knap halvdelen af de danske personbiler katalysator.

For personbiler er den seneste stramning indfert pr. 1. januar 1997 (direktv 94/12). De
emissionsnormer der fastlegges i direktiv 94/12, erstatter de krav som tradte i kraft pr.
1. oktober 1990,

Tabel 12.1  Normer for udslip (g/km) af forurenende stoffer fra benzinbiler

Benzinbiler
A-12 ikrafttraeden | 91/441 ikrafitreeden | 84/12 ikrafttraeden | 2000 2005
1. oktober 1990 1. januar 1994 1. januar 1997 |forslag |forslag

co 21 2.7 2.2 23 1,0
HC + NO, 0,97 0,50
HC 0.25 (0,34) 0,20 0,10
NO, 0,62 (0,25) 0,15 0,08
Partikler 0,124 D14 0,08 0,05 0.025

Mote:  Dereri forbindelse med siramning af pormerne sket en endring af den korceyklus, hvorefier bilermes emissi-
on miles. Sugningen fra 94712 il forslaget For dr 2000 pormer mht. CO-udslippet skal ses @ sammenhang med
andring af kerecyklus der mediorer, an der reelt er tale om en skerpelse fra 93712 tl dr 2000,

Som det fremgdr af tabel 12.1, er normeme for det tilladte udslip fra nye benzinbiler
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reduceret markant siden 1990, og der forventes yderligere skarpelser i forbindelse
med de foresliede fremtidige normer. Normerne for de dieseldrevne personbiler er til-
svarende strammet lpbende.

For lette varebiler svarer kravene til kravene til personbiler, idet der dog er tale om en
tidsmaessig forskydelse pa 1-2 dr. Emissionen fra de tunge keretojer, dvs. lastbiler og
busser er fastsat i direktiv 91/542 som fastsztter normemne for keretgjer, som indregi-
streres efter 1. oktober 1993 (Euro 1) og 1. oktober 1996 (Euro I1). Normerne pr. 1. ok-
tober 1996 udger en betydelig stramning i forhold til de tidligere normer, der var gael-
dende fra 1993, En katalysator pa dieselkoretgjer begraenser udslippet af HC og CO
samt i mindre omfang udslippet af partikler, der udgor et vaesentligt miljom:essigt pro-
blem i forbindelse med dieselkoretgjer.

De fremtidige normer dreftes i disse ar i EU pa baggrund af det sikaldte Auto-/oilpro-
gram, der er et omfattende forskningsprogram, som EU-Kommissionen har gennem-
fort i samarbejde med den europaiske bil- og olicindustri. Pi baggrund af Auto-/oil-
programmel fremsatte EU-Kommissionen i august 1996 et forslag til nye normer for
benzin- og dieselpersonbiler, forslag til kommende krav til briendstofkvaliteten samt
en riekke supplerende tiltag. Det er fra Kommissionen beregnet, at med vedtagelse af
forslagene vil man kunne nd en reduktion af udslippet af de regulerede emissioner pa
70 pet. i ar 2010 i forhold til &r 1990.

P baggrund af Kommissionens forslag naede Miljoministerradet i juni 1997 til enig-
hed om et revideret forslag, som pa forskellige omrider medférer en skarpelse af
Kommissionens forslag. Pi nuvaerende tidspunkt forventes, at de endelige regler for
personbiler og brandstoffer vil kunne foreligge i sidste halvdel al 1998,

Den allerede gennemforte skaerpelse af normerne for emissioner og de foreliggende
forslag for fremtidige normer viser sdledes, at forureningen fra det enkelte keretoj er
reduceret - og fortsat vil reduceres - markant.

Med henblik pi at fremme den hastighed, hvormed nye emissionsnormer slir igennem
1 bilparken og fir en miljpmessig effekt, har Folketinget med virkning fra 1. januar
1998 vediaget en differentieret vaegtafgift for varebiler. Der gives siledes et nedslag i
vieglafgiflen for de varebiler, der overholder fremiidige normer for udslippet af’ foru-
renende stoffer, hvilket vil give et incitament til at vaelge mindre forurenende varebi-
ler.

Tilsvarende er der taget en rackke andre initiativer, der medvirker til at begrense for-
ureningen fra vejirafikken. Trafikministeriet har saledes i perioden 1992-1994 ydet in-
vesteringsstottetilskud til medfinansiering af mindre miljgbelastende teknologi til bus-
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ser, som korer meget i byomrdder. Der er bl.a. ydet tilskud til investering i busser, der
opfylder kommende emissionsnormer, samt til montering af katalysatorer og stgj-
dempning. Eftermontering af emissionsbegrensende udstyr, herunder katalysatorer og
partikelfiltre udger en forholdsvis billig og ukompliceret metode til reduktion af for-
ureningen.

Forslag til fremtidig regulering af luftforureningen fra keretojer - Auto-foilpakken

Miljoministerradet enedes | juni 1997 om en skaerpelse af det forslag til fremtidig regulering,
som blev fremsat af Kommissionen | august 1986, lfelge det forslag, som Ministerradet har
opnaet enighed om, skal der indleres betydelige stramninger af de fremtidige normer | ar 2000
og 2005 for benzin- og dieselbiler, og det foreslas, al der i benzinbiler fra ar 2000 skal veere
OBD (On Board Diagnostic), der opsamler information om det emissionsbegreensende udstyr i
bilen og meddeler evt. defekter til bilens forer. OBD foreslas indfort i dieselbiler fra ar 2005.

Endvidere foreslas der fastsat udstedningsnormer ved lave temperaturer (minus 7°C) og der
indleres procedurer for kontrol af, om biler | brug overholder emissionsnormeme (recall). Da
karelojernas emission ogsa pavirkes af breendstofkvaliteten, stilles der ogsa krav til en milja-
maessig forbedring pa dette omrade. Fra 1. januar 2000 ma der saledes ifelge forslaget ikke
bruges blyholdig benzin | EU. Der vil dog vaere muligheder for dispensation frem til 1. januar
2005. En beslutning pa dette omrade vil ikke fa konsekvenser | Danmark, idet blyholdig benzin
ikke ar markedstert | Danmark siden marts 1984,

For ar 2000 foreslas det for benzin, at det maksimale indhold af svovl fastsaettes til 150 ppm,
aromater 42 pct. og benzen 1 pet. (i dag 5 pet.). For diesel foreslas svoviindholdet begraenset
il 350 ppm (i dag 500 ppm). For ar 2005 fastlazgges en vejledende graensevaardi for svovling-
holdet pa 50 ppm for bade benzin og diesel. Dan vaesentligste bagrundelse for at bagrasnse
svovlindholdet til de meget lave vaardier er, at svovl har en negaliv effekl pa forureningsbe-
graensends teknologi, sasom katalysatorer og filtre.

Det forslag som Ministerradet har opnaet enighed om, droftes p.t. | Europaparlamentet. Det
forventes, at Europaparlamentet vil foresla yderligere skaerpelser. Pa nuvasrende tidspunkd
farventes det, at det vil vasra muligt at na en endelig beslutning i sidste halvar af 1998,

For personbilerne vil det obligatoriske syn der pr. 1. januar 1998 gennemfores hvert
andet ar for alle biler over 4 dr, medvirke til at en del af de ®ldre og mest forurenende
biler vil udga af bestanden af biler.

Der stilles ikke pa tilsvarende made krav til overholdelse af nermere fastsatte niveaver
for emissionerne fra nye fly og tog. Den lgbende teknologiske udvikling inden for fly-
industrien medferer som regel, at der pa de tleste omrader sker en miljomassig for-
bedring af de nye fly, bortset fra NO -emissioner.

Udviklingen i NO -emissioner i relation til lufttrafikken ved Kgbenhavns lufthavn for-
ventes i perioden fra 1994 1il 2005 at stige fra 1.210 tons/ir il 1.700 tons/ir, hvilket
omregnet i kg pr. passager vil betegne et fald fra 0,09 til 0,07. Heri er indregnet den
tilknytiede landtrafik i og uden for lufthavnen. Hvis der alene ses pd flytrafikken, er

213




kvelstofilte-emissionerne opgjort til 835 tons/ir i 1994 og 1.400 tons/ar i 2005 sva-
rende til en udvikling fra 0,07 kg/passager i 1994 il 0,06 kg/passager i &r 2005,

Der arbejdes i flyindustrien og i den internationale luftfartsmyndighedsorganisation
ICAO pi en nedsatielse af emissioner af NO_. Konkret er der i ICAQO nedsat en ar-
bejdsgruppe, der ngjere skal analysere emissionerne, Arbejdsgruppen forventes medio
1998 at afrapportere arbejdel.

DSB legger ved kob af nyt materiel stor vaegt pd, at materiellet har en hgj miljomies-
sig standard med hensyn til luftforurening, energiforbrug og stgj. De elektriske tog der
stir for ca. 30 pct. af DSB’s drift, forurener ikke i forbindelse med selve korslen, men
produktionen af elektricitet til togene er forbundet med forurening. De 120 nye S-tog
der indkebes i disse ir, er vaesentligt mere energieffektive end de ®ldre tog, idet ener-
giforbruget pr. kort kilometer er 30 pct. mindre. Den drlige energibesparelse udgar 50
mio. kilowatt-timer, svarende til elforbruget i en mellemstor dansk by.

Sammensaetningen og omfanget af luftforureningen fra transportsektoren er endvidere

bestemt af de braendstoffer, der anvendes. Forureningen med bly, der tidligere af tekni-
ske arsager blev tilsat benzin, udgjorde i 80-erne et vesentligt miljpmassigt problem. |
dag ligger koncentrationen i det indre Kobenhavn ca. 30 gange under niveauet for ud-

ledningen i 1982, hvilket forst og fremmest skyldes, at den blyholdige benzin bl.a. ved
hjalp af differentiering af benzinafgifierne er udfaset. Der er ikke markedsfort blyhol-

dig benzin i Danmark siden 1994, Blyforurening fra trafikken udger saledes et eksem-

pel pd et omrade, hvor det ved hjzlp af bl.a. afgiftspolitikken er lykkedes at lose et al-

vorligt miljeproblem.

For at fremme afsztningen af en mindre miljpbelastende benzin har Folketinget i som-
meren 1997 vedtaget, at der pr. 1. januar 1998 indfores en afgiftsmeassig differentie-
ring af benzin efter dennes indhold af benzen. Denne differentiering vil pa tilsvarende
vis medvirke til at begrense den sundhedsskadelige luftforurening fra benzinbiler. Pi
lidt leengere sigt vil den skerpelse af reglerne mht. det maksimale indhold af bl.a.
svovl i brzndstoffet, som forventes vedtaget i EU i forbindelse med Auto-/oilprogram-
met, ogsa medvirke til en miljomessig forbedring.

Som det fremgdr, er der siledes bade pd nationalt og europeisk niveau taget en riekke
initiativer, som reducerer forureningen fra trafikken, hvilket vil medvirke til at forbed-
re luftkvaliteten 1 byerne.

Samspillet mellem udslippet af forurenende stoffer og luftkvaliteten er forholdsvis
kompliceret, idet en reekke forskellige faktorer, herunder meteorologiske forhold (tem-
peratur, vindretning, mv.), andre former for forurening fra f.eks. kraftverker samt ud-
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formningen af byer og gaderum spiller en stor rolle. Der gennemfores i disse &r et stor-
re forskningsprojekt med henblik pi at forbedre mulighederne for at méle og vurdere
udviklingen i luftkvaliteten. Projektet der gennemfores i samarbejde mellem Dan-
marks Meteorologiske Institut, Danmarks Miljoundersogelser, Miljpkontrollen i Ko-
benhavn og Vejdirektoratet, planlegges afrapporteret i 1998,

Anvendelse af alternative drivmidler og teknologier i transportsektoren

Der eri de senere ar gennemior en reekke forseg med alternative drivmidler og teknologier i
transportsektoren | Danmark savel som | andre lande. Hovediormalet med forsegene har vas-
rat at begraense forureningen fra transportmidiarne. Nogle mulige drividler kan bade bidrage
lil reduktion af forureningen og reduklion af CO -udslippet.

«  Anvendelse af elektricitet udger én blandt flere mulige teknologier. Fordelen ved elbiler er,
at de ikke forurener i forbindelse med korslen, og at de har et maget lavt stajniveau. Elbiler
er forst og frammest egnede til bykarsal, fordi raskkevidden er begraznsel. Tilsvarande er
de miljpmasssige fordele starst ved bykersel, hvor lokal forurening undgas og hvor energi-
besparelzen er sterst i forhold il benzin- og dieselbiler. Den nuvaerende teknologi pa elbil-
omradet tilsiger, at elbiler p.t. primaen kan finde anvendelse til specielle funktioner | byom-
rader, f.eks. hjemmepleje, my. Bl.a. Kebenhavns Kommune planiagger at gennemfare
driftfforseg med anvendelse af elbiler. Der er endvidere gennemfort forseg med eldrift til
busser - ducbusser | Kebenhavn, og | Aalborg afpreves | disse ar dansk producerede hy-
bridbusser, der drivas af el-benzinmolorer,

= Der har gennem flere ar veeret gennemfert forseg med anvendelse af gas i transportsekto-
ren, farst og fremmest til busser, fordi bussers driftismonster er egnet til gasdrift. Busser
kan kere pa LPG (liquified petroleum gas) eller naturgas, der forurener vasentligt mindre
end diesel og som findes som kommercielt tilgaengelige teknologier. | HT-omradet er der
indsat 50 LPG busser i efteraret 1987. Der gennemfores i disse ar et omfattende udvik-
lingsprojekt med henblik pa at undersege anvendelsesmulighedeme for braandstoffal DME
(dimentylaster) | transportsekloren, herunder ekonomiske, tekniske og miljiemaessige
aspekler.

« Biobreendstoffer, der anvendes som flydende braendstoffer eller som gas, kan erstatte eller
iblandes benzin og diesel. Biobraendstofter, der p.t. er forbundet med betydelige merud-
gifter, kan produceres af forskellige skov- og landbrugsprodukter. De analyser der hidtil er
forataget af anvendelse af biobraandstoffer i energiforsyningen antyder, at det med de nu-
vesrende produklionsemkestninger er mest hensigtsmeaessigt at anvende bicbrazndstoffer
lil anden energiproduktion, f.eks. i kraftvarmesektoren. Anvendelse af biobrazndstoffer kan
reducere luftforureningen og mediorer samtidig en begraansning af CO -udslippel.

Forsegs- og udviklingsprojekter med de forskellige alternative drivmidler og teknologier medfi-
nansieres fra statens side, bl.a. gennem Trafikministeriets Trafikpulje og Miljpstyrelsens pro-
gram for renere teknologi. PA nuvasrende tidspunkt synes ferst og fremmest gas at veere et
realistisk alternativ til isser diesel, Anvendelse af gas ar primeert hensigtsmagssigt | byomrader,
hvor distributionsstrukluren er koncentreret, og hvor kravene til keretejemes razkkevidde er
begreznsede.

Danmarks Miljpundersagelser (DMU) foretager i forbindelse med det landsdakkende
méleprogram (LMP) malinger af forskellige stoffer pi en rekke milestationer i Dan-
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mark, fortrinsvis i de store byer. Milingerne viser, at de bindende prasnsevaerdier for
luftkvaliteten kun i sjieldne tilfzlde overskrides i de danske byer.

Figur 2.2 Middelveerdi for NO op NO,, 1988- 1996
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Kemp, K., Palmgren, F., & Manscher O. H. (1997 ):
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NERI Technical Report. 66 pp. Danmarks Miljounderspgelaer, Roskilde

Som det fremgar af figur 12.2, udviser koncentrationen af kvelstofoxid (NO) en klart
faldende tendens, hvilket er en konsekvens af at stadig flere biler har katalysator, og at
udslippet af NO dermed reduceres. Imidlertid er forekomsten af det sundhedsskadelige
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MO, ikke faldet, fordi den begrensende faktor for forekomsten er ozon (0, ), der reage-
rer med NO, hvorved der dannes NO.. Milingerne bekraefter siledes som forventet, at
udslippet [ra bilerne reduceres, men de giver ikke grundlag for entydigt at konkludere,
at luftkvaliteten mht. NO, er blevet bedre,

Milinger fra Hovedstadens Luftforureningsenhed viser, at koncentrationen af CO og
partikler i Hovedstaden er svagt faldende siden 1990, hvilket kan ses 1 sammenhaeng
med det reducerede udslip fra biler. CO betragtes seedvanligvis som en god indikator
for luftforureningsniveauet, og den faldende tendens indikerer siledes at forurenings-
niveauet er faldende.

Der synes at vere forholdsvis stor usikkerhed om den pracise sundhedsmassige effekt
af forureningen fra trafikken. Der er kun i begrasnsel omfang foretaget danske under-
spgelser, og anvendelse al udenlandske forskningsresultater er forbundet med vsikker-
hed. Sammenhangen mellem forureningen fra transportsektoren og de sundhedsmas-
sige effekter er 1 simplificeret form fremstillet 1 figur 12.3.

Figur 12.3 Sammenhang mellem wdslip fra rrafikken og sundhedsmeassig effekt

Emission | Luftkvalitet |y Eksponering |y Dosis - Effekt

Kilde:  Miljostyrelsen, miljoprojekt nr, 332: Sundhedsmoessig surdening af luftforomening frn vejtrafik s, 7

Miljostyrelsen har i starten af 1997 udgivet en rapport “Sundhedsmassig vurdering af
luftforureningen fra vejrafik” (Miljoprojekt nr, 352, 1997). Rapporten indeholder en
gennemgang af de skadelige stoffer fra trafikken, som primart baseres pa studier af
analyser foretaget i andre lande. Det understreges i rapporten, al resultater fra andre
lande ikke umiddelbart kan overferes til danske forhold, Pa baggrund af sundheds-
massige vurderinger foreslis i rapporten kriterier for luftkvaliteten mht. en riwkke ska-
delige stoffer, som stammer fra trafikken.

Der har i de senere ar | Danmark sivel som internationalt varet gget fokus pd den
sundhedsskadelige effekt af partikelforureningen, der iser stammer fra dieselkoretojer.
Partiklernes helbredsskadende effekt bestar dels i, at partiklerne - isar de meget sma
partikler - kan treenge ned i lungerne, dels i, at partiklerne kan viere barere af andre
sundhedsskadelige stoffer.

Set i lyset af den store usikkerhed med hensyn til de helbredsskadende effekter af den
trafikskabte luftforurening, kan det konstateres, at der er behov for, bla. gennem
forskning, at forpge vidensgrundlaget pa dette omride.
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12.2 Energiforbrug og CO,-udslip

Transportsektorens samlede energiforbrug udgjorde i 1996 ca. 158.000 Teraloule (TJ),
hvilket ligger viesentligt over niveauet i 1988. Stigningen fra 1995 til 1996 har vieret
pi 2,3 pet. Transportsektorens andel af det samlede energiforbrug var i 1996 pi ca. 19
pet. af det samlede bruttoenergiforbrug, og ca. 50 pet. af det samlede olieforbrug,
Transportsektorens andel af CO,-udslippet udger ca. 20 pet., hvilket er en stigning si-
den 1988, hvor transportsektorens andel af CO_-udslippet var pa ca. 16 pet.

Denne udvikling er dels udiryk for, at energiforbruget til transport er steget mere end
det samlede energiforbrug. Dels er den udtryk for, at der i stigende grad pd andre om-
riider anvendes energikilder, som ved forbraending danner mindre CO,, herunder ved-
varende energikilder.

Sidelpbende med at Danmarks selviorsyningsgrad pa energiomradet er forpget fra un-
der 5 pet. i 1980 til ca, 88 pet. i 1996, er de vedvarende energikilders andel af den
samlede energiforsyning forpget. De vedvarende energikilder udgjorde sialedes i 1996
ca. 8 pet. af det samlede bruttoenergiforbrug mod 3 pet. i 1980,

Figur 12.4  Transportsektorens energiforbrug fordelt pd sekeorer 1980-1996
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Kilide:  Energistatistik 1996, Energistyrelsen

Udviklingen i transportsektorens energiforbrug er ikke i overensstemmelse med den
mils@tning, der i Transporthandlingsplanen fra 1990 blev formuleret pi omréidet. Mal-
sietningen, som flere gange er bekreftet af regeringen og Folketinget, er at stabilisere
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CO.-udslippet frem til ar 2005 pa 1988-niveau, samt yderligere at reducere udslippet
med 25 pet. frem til &r 2030. For det samlede energiomride er mils®tningen at opnd
en reduktion af CO_-emissionen pa 20 pet. i dr 2005 sammenlignet med 1988,

Som det fremgdr af figur 12,4, udger vejiransportens energiforbrog ca. 90 pet. af det
samlede energiforbrug til transport. Udviklingen 1 transportsektorens energiforbrug har
vaerel stigende og ligger i 1996 ca. 16 pet. over niveauet i 1988,

Af det samlede energiforbrug til vej- og banetransport udger energiforbruget til per-
sontransport ¢a. 62 pet., mens energiforbruget tul godstransport udger ca. 38 pet. Per-
sontransporten, herunder forst og fremmest persontransport pd vej, udger sledes en
meget vesentlig del af det samlede energiforbrug. Energiforbruget til person- og vare-
biler udgjorde i 1996 ca. 77.000 TeraJoule, svarende til. ca. 52 pet. af det samlede
energiforbrug i transportsektoren.

Danmark har i modsietning til de fleste andre lande en specifik malsetning for reduk-
tionen af CO.~udslip fra transportsektoren. Bortset fra Holland, der har en specitik
malswtning om reduktion af CO -udslippet fra vejtrafik, har de fleste lande, der har
opstillet malsatninger for reduktion af drivhusgasser, opstillet reduktions- eller stabili-
seringsmil der dackker alle sektorer,

Figur 12.5  Forbrugerprisens sammenseetning. 1996
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Kilde:  Energistyrelsen, Energistatistik 1996

Pii den ene side kan en specifik milseting betragtes som hensigtsmaessig, fordi den
afspejler, at transportomridet pd mange mader adskiller sig fra de gvrige energiforbru-
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