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1 Indledning

| 1990 offentliggjorde den davaarende regering en energihandlingsplan og en
transporthandlingsplan med henblik pa at nedbringe miljabel astningen frade to
sektorer. Patransportomradet blev handlingsplanen i 1993 fulgt op af tra-
fikplanen “ Trafik 2005”.

Regeringen besluttede i 1995, at der skulle foretages en opfelgning af energi-
handlingsplanen og af transporthandlingsplanen, for sd vidt angar CO,-udslip-
pet.

Processen har vaget tilrettelagt sdledes, at der farst er offentliggjort oplagg til
debat. Saledes offentliggjorde Milja- og Energiministeriet i december 1995 de-
batoplasgget “ Danmarks Energifremtider”. Pa samme tidspunkt offentliggjorde
Trafikministeriet debatoplasgget “ Transport, energi og CO,-emissioner”.

Nedenfor er der redegjort for regeringens handlingsplan for nedbringel se af
CO,-udslippet patransportomradet.

| afsnit 2 redegeres for forudsagningerne for handlingsplanen, herunder for
mal saetning, forventninger til udviklingen i CO,-udslippet og for de overordne-
de retningslinier i forbindelse med valg af indsatsomrader. | et bilag til hand-
lingsplanen er der redegjort naamere for fremskrivningerne af CO,-udslippet.

| afsnit 3 redegeres for forslag til virkemidler. | bilag til handlingsplanen er der
redegjort naamere for initiativer vedrarende forbedret energieffektivitet og
energirigtig adfaard, kollektiv trafik og cykeltrafik. Disse bilag er en integreret
del af handlingsplanen.

| afsnit 4 redegeres for konsekvenserne af handlingsplanen m.h.t. CO,-udslip-
pet og de gvrige udslip fra transportsektoren.

Ivaerksaetel sen af en handlingsplan er en Igbende proces. Savel forventninger
til udviklingen i trafikken og energiforbruget som forventninger til effekten af
de enkelte virkemidler kan aendre sig. Det er derfor vigtigt, at der |abende sker
en opfalgning af handlingsplanen, sa sigtet med planen fastholdes. Trafikmini-
steriet vil i samarbejde med Milj& og Energiministeriet sikre, at der sker denne
opfalgning.



2 Forudsagninger for handlingspla-
nen

2.1 Masazgning for CO,-uddlip

Ved forbraandning af fossile braandsler frigares bl.a. CO,, som vurderes at veare
den vaesentligste bidragyder til klimasandringer som fglge af globale tempera-
turstigninger, den sdkaldte drivhuseffekt. Transportsektoren star for ca 20 pct
af det samlede CO,-udslip fra de energiforbrugende sektorer.

Regeringens mal er, at CO,-udslippet for de energiforbrugende sektorer under
eet skal reduceres med 20 pct. frem til 2005 set i forhold til 1988, og at der skal
ske en yderligere reduktion frem til 2030.

Det er endvidere regeringens holdning, at CO-reduktionerne sa vidt muligt
skal baseres pa de mest omkostningseffektive initiativer, hvilket ogsa er ho-
vedprincippet ved afvejningen af indsatsen mellem de enkelte sektorer.

| 1990 udarbejdede den davaaende regering en transporthandlingsplan, hvor
den nuvaarende malsaetning for CO»-udslippet pa transportomradet blev fastlagt.
Ma sagtningen er at stabilisere CO,-udslippet frem til ar 2005 pa 1988-niveauet
og reducere det med 25 pct. frem til ar 2030.

Transporthandlingsplanen blev siden fulgt op af Trafik 2005 fra december
1993. Der blev her gjort status pa opfalgningen af energi- og miljemal sagnin-
gerne, idet malsaetningerne blev fastholdt bortset fra stegjmal ssetningen, som
blev strammet. Det blev i den forbindelse understreget, at opfyldelsen af mal-
satningen for CO,-udslippet samtidig med, at der fortsat tilbydes befolkning og
erhvervdliv et effektivt og fleksibelt transportsystem, er den starste udfordring
til transportpolitikken i de kommende ar.

| umiddelbar forlaangelse af Trafik 2005 ivearksatte Trafikministeriet derfor et
udredningsarbejde med at udpege effektive virkemidler til reduktion af CO»-
udslippet i transportsektoren. Dette arbejde ligger sledes til grund for den fo-
religgende handlingsplan. Arbejdet vil blive koordineret med tilsvarende vur-
deringer for resten af de energiforbrugende sektorer med henblik paat udvadge
de mest omkostningseffektive initiativer.

Folketinget har ved flere lejligheder bekragftet mal saetningen pa transportom-
radet vedrerende en reduktion af CO,-udslippet, sidst ved vedtagelse af dags-
ordensforslag D36 den 6. februar 1996.

Det er regeringens holdning, at den nuvaarende malsaetning om en reduktion af
CO,-udslippet i transportsektoren skal fastholdes. Der skal ogsa fremover med
mellemrum foretages en opfalgning bl.a. for at sikre en rimelig balance mellem
indsatsen i transportsektoren pa den ene side og de gvrige energiforbrugende



sektorer pa den anden side. Samtidig ma malsatningen frem til 2030 i den for-
bindel se betragtes som forel gbig, idet den ma fastlasgges i sammenhaang med
fremtidige vurderinger af det gkologiske raderum.

2.2 Transportsektorens miljabel astning fremover

Igennem de senere ar er der sket en vassentlig indsats til begramsning af de lo-
kale miljgproblemer, som skyldes trafikken.

De mest synlige problemer fratrafikken er virkningerne pa det lokale milj@ i
form af trafikuheld, luftforurening og stgj. L okale myndigheder har gennem en
arraskke ved en bevidst trafikplanlaegning gjort et stort arbejde for at samle tra-
fikken pa det overordnede vejnet, sa de lokale boligomrader bliver afastet.
Mange starre kommuner har udarbejdet egentlige trafik- og miljghand-
lingsplaner. Staten har ogsd medvirket i dette arbejde gennem aandringer i
faardseldlovgivningen, gkonomisk stettetil lokale initiativer f.eks. gennem Tra-
fikministeriets trafikpulje og anlagy af omfartsveje m.m.

Miljabel astningen fra transportsektoren er i stigende grad blevet reguleret gen-
nem direktiver fraEU. | de sidste 10 &r er der sdledes sket et gennembrud pa
trafikomrédet med hensyn til forureningsbekaampel sen. Katalysatorer og den
blyfri benzin er et resultat af denne udvikling. Blyudslippene er naesten for-
svundet, og for mange af de gvrige udslip er der sket et fald. | |gbet af de neeste
10-15 ar vil udledningen af en raskke stoffer blive halveret i forhold til niveauet
i 1988 til trods for en stigende trafik. Luftkvaliteten i vores byer forventes | &
bende at blive forbedret. Dog er der stadig flere ulaste problemer i forhold til
det lokale bymiljg. Bl.a. udstadningen fra dieselkaretgjer vil fortsat give anled-
ning til en ikke uvassentlig miljgbelastning. Men udviklingen gar pa de fleste
omrader i den rigtige retning.

| modsagtningen hertil er det ikke lykkedes at bremse stigningen i CO,-uddlip-
pet fra transportsektoren. | 1995 ligger CO,-uddlippet fra transportsektoren s&
ledes et godt stykke over 1988-niveauet som falge af en kraftig stigning i tra-
fikkeni farste halvdel af 1990'erne.

Udviklingen i trafikken og dermed udviklingen i CO,-udslippet fra transport-
sektoren vurderes at vaare meget afhaangig af den gkonomiske vakst. | Tra-
fikministeriets debatoplaag “ Transport, energi og CO,-emissioner” er udvik-
lingen vurderet pa grundlag af et skonomisk vakstforl b med hgj gkonomisk
vakst (ca. 2,7% p.a. frem til 2005) og et forlgb med lav gkonomisk vakst (ca.
1,4% p.a. frem til 2005). Efterfglgende har Finansministeriet udarbejdet en

1 I forhold til 1988 indikerer opgerelser pa baggrund af statistiske oplysninger om udviklin-
gen i trafikken en stigning pa 7%, mens Energistyrel sens energistatistik viser en stigning pa
11% i energiforbruget til transportformd frem til 1994. Trafikministeriet og Miljg- og
Energiministeriet vil arbejde for at skabe starre overensstemmel se mellem de statistiske op-
gorel ser



fremskrivning med en moderat vaekst (ca. 2,2% p.a. frem til 2005) dvs. et
vakstforlab, der ligger mellem de to ovenfor naevnte yderpunkter. Konsekven-
serne for CO,-udslippet af de alternative udviklingsforlgb fremgér af figur 2.1.

Figur 2.1 Nedvendige reduktioner i CO,-udslip i &r 2005 og 2030 for at op-
fylde malsastningen under forskellige forudsagtninger om den
gkonomiske vaekst
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Anm.: Der eriforhold til "Transport, energi og CO,-emissioner” sket en stigning i udslippet
med ca. 2 pct. i 2005 og 2030 pga. justeringer i beregningsforudsaetningerne.

Af figuren fremgér det, at CO,-udslippet i 2005 skal reduceres med mellem 7
0g 20%, hvis malsagtningen om en stabilisering af CO,-udslippet pa 1988-ni-
veauet skal opfyldes. Tilsvarende ses, at CO,-udslippet i 2030 skal reduceres
med mellem 30 og 44%, hvis mal saetningen om en reduktion med 25% i for-

hold til 1988-niveauet skal nas.

Regeringen finder, at handlingsplanen skal tage udgangspunkt i det moderate
vakstforlgb. Hvis vaksten viser sig at blive hgjere, kan der ske en yderligere
reduktion gennem en starre anvendelse af primaat gkonomiske styringsmidler
end foresl det nedenfor.

Ovenstéende indebagrer, at CO,-udslippet skal reduceres med ca. 15 pct. i 2005
i forhold til referencesituationen, og at handlingsplanen skal pege fremad mod
yderligere reduktioner palaangere sigt.

2.3 Fremtidens biltrafik

Det er regeringens holdning, at handlingsplanen skal tage udgangspunkt i, at
der fortsat skal tilbydes befolkning og erhvervsliv et effektivt og fleksibelt
transportsystem. Derfor vil biltrafikken ogsa fremover sta for hovedparten af
person- og godstrafikken. Handlingsplanen skal i den forbindelse medvirketil,
at bilerne bliver mere miljavenlige og at vaksten i trafikken begramnses.



Bilens dominerende rolle i transportbilledet haanger farst og fremmest sammen
med de store kvaliteter i denne transportform i forhold til andre transport-
midler.

Bilen er fleksibel, komfortabel og hurtig. Den dbner mulighed for der til der
transport, og man bestemmer selv rute, rejsetidspunkt og rejsesel skab.

Privathilen er samtidig med til at sikre stor fleksibilitet pa arbejdsmarkedet.
Mange mennesker er afhaangige af bil for at kunne udfare deres erhverv, og bi-
len er ofte helt nadvendig for at kunne udfere aften- og natarbejde. | den nuvee
rende situation kan det vaare nadvendigt at kare langt for at fa arbejde, ogsa
fordi det kan vaare svaat for begge voksnei en husstand at fa arbejde i naarhe-
den af hjemmet.

For barnefamilien er bilradighed en stor fordel bl.a. i forbindelse med at hente
og bringe barn, indkegb m.v. Barnefamiliens hverdag er presset, og sparet trans-
porttid giver mere tid til familien.

Fritidstrafikken udger en starre og starre andel af den samlede trafik, og som
trafiksystemet er indrettet i dag, er bilen den mest optimale | zsning pa det va-
rierede transportbehov, som en familie har i forbindelse med fritidsaktiviteter.

| landdistrikterne er bilen naesten uundvaalig pa grund af de lange afstande til
arbejde, butikker venner, familie osv.

Alti alt giver bilen mulighed for stor mobilitet og tidsbesparel ser samt mulig-
hed for at indrette sig efter ens egne behov. Ejerskab af bil kan derfor ofte vaare
en ngdvendig forudsagning for at fa hverdagslivet til at haange sammen.

2.4 Vag af indsatsomrader

Ved vurderingen af forskellige tiltag er det sdledes vigtigt at veae opmaaksom
pa, at kvaliteten af transportsystemet har stor betydning for befolkningens mo-
bilitet og vareudvekslingen. Transport er saledes ikke kun et spargsmal om at
transportere eller at blive transporteret mellem to punkter. Transportydelsen
bestar sdledes af en raskke forskellige komponenter som f.eks. tidsforbrug (her-
under ventetid), service, ulykkesrisiko m.m.

CO-udslippet vil derfor i flere tilfad de vaare ét blandt flere kriterier ved vurde-
ringen af transportpolitiske tiltag. Nogle gange vil aandringerne i CO--udslippet
vage af mindre betydning i forhold til andre omstaandigheder, der er vigtige for
vurderingen af de pagaddende tiltag.

I mange tilfadde vil en reduktion af CO,-udslippet medfare en reduktion i de
pvrige miljegener fratransportsektoren, men nogle gange er der tale om en af-
vejning mellem de lokale og globale miljgproblemer. Anvendelse af benzin
frem for diesel samt udbredelse af katalysatorteknik afhjad per en raskke lokale
miljgproblemer, men er samtidig med til at @gge CO,.udslippet.



Regeringen finder det derfor vigtigt, at en reduktion af CO,-udslippet sker som
en integreret del af den samlede transportpolitik Samtidig méa en reduktion af
CO,-uddlippet ikke fare til @gede okale miljgproblemer eller samlet reducere
faardsel ssikkerheden.

Effekten af virkemidlerne pa CO,-udslippet i transportsektoren er meget af-
haangig af, at der tages koordinerede initiativer p EU-niveau. En reduktion af
CO,-uddlippet i Danmark uden en tilsvarende reduktion i andre lande vil inde-
bagre, at omkostningerne forbundet med reduktionen i Danmark bliver hgjere
end i en situation med internationalt koordinerede initiativer. Samtidig kan der
alene pdinternationalt niveau gennemfgares initiativer, der baseres pa forhand-
linger med bilindustrien.

Regeringen finder det derfor afgarende, at der tages koordinerede initiativer pa
EU-niveau.



3 Fordlag til virkemidler

3.0 Fremme af bagedyqgtige trafiklasninger

Som led i handlingsplanen foreslas, at der tages nye statslige initiativer paen
rackke omrader, som er gennemgaet i det fglgende.

Regeringen vil i den forbindelse stette udviklingen mod starre energieffektivitet
og nedsadtelse af transportbehovet samt satsning pa cykel og kollektiv transport
m.m. ved at ivaarksadte og stette aktiviteter inden for bl.a. felgende omrader:

¢ demonstrationsprojekter vedragrende energirigtig adfaerd herunder projekter,
der belyser mulighederne for en nedsadtel se af transportbehovet i virksomhe-
der og husholdninger.

¢ oplysningsvirksomhed vedrarende bilers energieffektivitet
¢ oplysnings- og vejledningsvirksomhed vedragrende energirigtig kersel.

o udviklingsprojekter til forbedring af energieffektiviteten, herunder udviklings-
og udredningsprojekter vedrgrende alternative drivmidler og systemer, f.eks.
elbiler.

e udviklingsprojekter vedrarende kollektiv trafik
¢ udviklingsprojekter vedrarende cykeltrafik

o samledetrafiklgsninger i starre byer, bl.a. pabaggrund af trafik- og miljg-
handlingsplaner

o udviklingsprojekter til fremme af en milj@maessig optimering af godstrafikken

3.1 Aktivt medspil fra borgere og erhvervsliv

En vaesentlig forudsagning for handlingsplanen er et aktivt medspil fra borgere
og virksomheder.

Regeringen anser det for vaesentligt, at borgerne har mulighed for at fa oplysnin-
ger om de enkelte karetgjers energiforbrug, og at der formidlesideer til, hvorle-
des der kan spares energi patransport i hverdagen.

Medspillet skal ogsa komme fra virksomhederne. Som en katalysator for dette
medspil iveaksadtes et demonstrationsforsgg pa frivillig basis med transportpla-
ner i udvalgte virksomheder. | planerne skal det samlede transportarbejde kort-
lasgges, og der skal opstilles mal og virkemidler for reduktion af transportarbej-
det og for overflytning af en del af transportarbejdet til mindre forurenende
transportformer.



3.2 Fysisk planlaggning

Fysisk planlaegning, der varetages af amter og kommuner, er i sammenhaang med
andre virkemidler - isaa gkonomiske - vigtig til pavirkning af transportbehov og
dermed energiforbrug og CO,-udslip.

Befolkningen i landdistrikterne og i de mindre byer er i stigende grad blevet af-
haangig af arbejdspladserne og servicefunktionerne i de sterre bysamfund. Sam-
tidig er der sket en spredning af befolkningen. Den hidtidige udvikling har fert til
et stigende transportbehov samt starre forskelle i transportbehov mellem de for-
skellige starrelser af bysamfund.

Regeringen vil tilskyndetil, at der decentralt fremover i starre omfang end hidtil
laegges vaggt pa en indsats, der modvirker en fortsat kraftig vaekst i transportar-
bejdet, idet der samtidig tages hensyn til mobiliteten og regeringens arbejdsmar-
kedspolitik.

Det er regeringens politik, at vaksten i det samlede areal til byformal i de kom-
mende ar skal bringes til ophgr. Planlasgningen skal derfor bl.a. tage sigte pa at
skabe rammer for genbrug af de stadig flere fornyel sesmodne arealer samt pa
aget taethed pa ringe udnyttede arealer, der er velbeliggendei forhold til cykel,
gang og kollektiv trafik. Byggeriet i de starre byer - specielt indenfor kontor og
serviceerhverv - skal forskydes mod de punkter, der er bedst betjent med kollek-
tiv trafik.

Fear der foretages aandringer i arealanvendelsen, der bryder med det hidtidige
bymeanster, skal de trafikale virkninger vurderes. Der skal sikres god tilgaenge-
lighed til kollektiv trafik og for cykler ved nye starre trafikskabende aktiviteter.
Udviklingen inden for detailhandlen i retning af stadig sterre butiksenheder og -
centre, ofte lokaliseret i byernes periferi og ensidigt baseret pa bilanvendelse, er
et eksempel paandringer, som allerede er taget op til vurdering. Der er saledes
nedsat et udvalg, der skal overveje, hvorledes man gennem region- og kommu-
neplanlagyningen kan sikre et butiksnet, der bl.a. stimulerer til fortsatte investe-
ringer i lokalcentre, kommunecentre og de mindre egnscentre, og som fremmer
en lokalisering i bymidterne.

Miljg- og Energiministeren vil fastlagyge overordnede retningslinier for region-,
kommune- og lokal planlaggningen, der sikrer varetagelsen af de ovennaevnte
formdl.

I sammenhaang med en samlet langsigtet politik for en reduktion af transport-
behovet vil der gennem region- og kommuneplanlasgningen blive brug for at
skabe grundlag for en mere decentral by- og centerstruktur i de starre bysam-
fund. Dette er ngdvendigt som et led i at muliggere virksomheders og borgeres
bestragbel ser pa at nedbringe transportudgifterne samt for at afkorte rejsetiden og
rejselaangderne. Der vil tilsvarende blive behov for at understette denne politik
med en mere decentral offentlig serviceforsyning.
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Der er meget stor forskel pa befolkningens transportefterspargsel. Eksempelvis
stod i 1992 knap 20% af pendlere mellem bopad og arbejde/uddannel se for godt
halvdelen af transportarbejdet udfert mellem hjem og arbejde/uddannel se. For
denne gruppe er afstanden mellem bopad og arbejde over 20 km.

Anvendelsen af visse gkonomiske styringsmidler, f.eks. andringer af befor-
dringsfradraget, kan derfor med det nuvaaende bymenster have ugnskede forde-
lingsmaessige virkninger, f.eks. ved at vagre til ugunst for de mindre samfund.
Folketingets Trafikudvalg har taget initiativ til en udredning af forholdene pa
dette omrade.

3.3 Dget energieffektivitet

Det er regeringens holdning, at malet om en reduktion af energiforbruget til per-
sontransport i stor udstragkning skal nas gennem en forbedret energieffektivitet.
Samtidig er det regeringens opfattelse, at en forbedret energieffektivitet i de
kommende ar skal komme miljget til gode.

Dette indebagrer, at de samlede transportomkostninger i en ny gennemsnitsbil
nogenlunde skal vaare upavirket af forbedringen i energieffektiviteten. Pa den ene
side skal de variable transportomkostninger derfor stige i takt med forbedringen
af energieffektiviteten for nye biler. P den anden side skal det f.eks. viaen om-
laggning af beskatningen sikres, at bilproducenternes agede omkostninger til en
forbedring af energieffektiviteten ikkei sig selv leder til ggede faste omkostnin-
ger for gennemsnitsbilen.

EU-Kommissionen har offentliggjort et forslag til strategi for mere energieffekti-
ve personbiler, hvor der tages udgangspunkt i en gennemsnitlig energieffektivitet
for nye biler pa 20 km pr. liter for benzindrevne biler og ca. 22 km pr. liter for
dieseldrevne biler. Malet skal i fglge EU-Kommissionen forfalges gennem bl.a.
aftaler med bilindustrien, anvendel sen af gkonomiske styringsmidler, oplysning
om bilernes energiforbrug og forskning og udvikling. EU-Kommissionen ger i
den forbindel se opmaaksom p3, at det er et ambitigst ma for, hvad der kan opnas
frem til 2005, men at der kan tages vaesentlige skridt i den gnskede retning.

Regeringen er enig i ovennaavnte malsatning. Som falge af, at den hgjere bilbe-
skatning i Danmark i forhold til andre EU-lande allerede har indebéret en relativ
hgj energieffektivitet for nye biler, er udgangssituationen i Danmark relativ gun-
stig.

Malsaetningen skal sages naet ved:

e at der som foreslaet af EU-Kommissionen indgas en aftale mellem EU og bil-
producenter/bilimportarer om en reduktion af CO,-udslippet franye biler pa
baggrund af klart definerede standarder. Regeringen vil arbejde for, at aftalen
indgas senest i 1998. Denne aftale ma betragtes som et farste skridt. Kravene
ma skaapes | gbende og anvendel sen af egentlige normer palaangere sigt ber
vurderes.

11



o at arbgjde for, at der ogsa gennem differentierede keretgjsafgifter skabesinci-
tament til, at forbrugerne anskaffer mere energieffektive biler

o at ivagksadte en oplysningskampagne om nye bilers energieffektivitet og i
den forbindel se vurdere en maakningsordning.

Endvidere sgges energiforbruget og dermed CO,-udslippet reduceret gennem an-
dre tiltag, herunder tiltag til fremme af energirigtig kersel og ved i avrigt |gbende
at falge, om afgifterne har den gnskede miljgmaessige virkning.

Pa godstransportomradet er motorerne allerede i stort omfang optimeret, og po-
tentialet for en agning af energieffektiviteten er derfor mindre end pa person-
transportomradet, ligesom der endnu ikke pa EU-niveau er lagt op til initiativer
til at @ge energieffektiviteten i de enkelte karetgjer til godstransport.

Regeringen vil ngje falge udviklingen og aktivt arbejde for aftaler vedrarende en
forbedret energieffektivitet for transportmidler til godstransport, herunder for va-
rebiler.

Regeringen vil bl.ainternationalt tilskynde til forskning og udvikling til fremme
af miljevenlige keretgjer og bidrage til, at der i Danmark findes den forngdne vi-
den og overblik pd omrédet.

Pa langere sigt kan aternative drivmidler og systemer, f.eks. elbiler - under vis-
se forudsagninger - give et vaesentligt bidrag til reduktion af CO,-udslippet,
hvorfor det er vigtigt, at der ogsa her sker den forngdne forskning og udvikling.

Regeringen vil overveje, om der i relation til periodiske syn er behov for saalige
systemer til kontrol af udstedningsnormer og energiforbrug for biler i brug.

3.4 Kollektiv persontransport

Det er regeringens holdning, at sdvel den lokale og regionale kollektive trafik
som den kollektive trafik mellem landsdelene kan vage vaesentlige virkemidler i
tilrettel aaygel sen af en bagredygtig transportpolitik. Den mest miljgvenlige del af
den kollektive transport bar derfor fremover styrkesi konkurrencen med andre
transportformer. Den statslige indsats pa dette omrade vil fortsat vaare prioriteret
meget hgjt i form af det statslige engagement i jernbanedriften og stette til ud-
viklingsrettede tiltag i den lokale og regionale kollektive trafik.

Alleinvolverede parter, dvs. kommuner, amter og stat, ber arbejde aktivt for, at
der samtidig med en kvalitetsforbedring af den kollektive trafik fortsat sker en
effektivisering, sa de historiske tendenser, hvor taksterne er steget vaesentligt me-
re end benzinpriserne, brydes.

Regeringen er af den opfattelse, at samarbejdet og koordineringen mellem de
kollektive trafiksel skaber skal styrkes med henblik pa en gget kundeorientering.
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Samarbejdet mellem togtransport og bus og taxa skal styrkes. P& bus/togomradet
er malsaetningen, at der, ligesom det er tilfaddet i Hovedstadsomradet, i resten af
landet etableres fadles billet- og informationssystemer, og at kereplanernei ster-
re omfang end i dag koordineres. Samtidig er der behov for en indsats pa termi-
nalomradet, sa skift mellem transportmidierne lettes.

Igennem de senere ar er der gennemfart mange forsgg med alternative former for
kollektiv trafik. Erfaringerne viser, at det er muligt at gere den kollektive trafik
betydeligt mere kundeorienteret, og at den skal tilpasses til den konkrete byster-
relse. Tiden er nu indetil, at erfaringerne omsadtes til dertil svarende systemer,
der derefter kan realiseresi relevante bysamfund. | den forbindelse skal der ogsa
tages initiativer til at fremme samkersel, dvs. hvor flere kerer sammen i samme
personbil.

Patvaas af de administrative gramser ber der udvikles fadles planlasgningsvaark-
tgjer, automatiske betalingssystemer, telematik m.m.

| hovedstadsomradet foretages i disse ar meget store investeringer i kollektiv tra-
fik, og der er samtidig igangsat et analysearbejde vedrarende eventuelle fremti-
dige udbygningsbehov.

Med dbningen af den faste jernbaneforbindel se over Storebadt i 1997 forbedres
vilkarene for togtrafikken vaesentligt. Regeringen har endvidere igangsat et ana-
lysearbej de vedregrende den fremtidige udbygning og udretning af hoved-
banenettet. Initiativer pa dette omrade vil tilgodese bade regionaltrafikken og tra-
fikken mellem landsdelene. | forbindel se med dette arbejde undersager regerin-
gen tillige mulighederne for at styrke togtrafikkens konkurrencesituation i for-
hold til issa flytrafikken ved indsadtel se af hgjhastighedstog i Danmark.

En styrkelse af den kollektive trafik som ovenfor beskrevet vil medvirketil en
reduktion af energiforbruget i transportsektoren.

For at styrke energiaspektet i forbindelse med planlasggningen af udbuddet af kol-
lektiv trafik ansker regeringen at indfare en energiafgift pa rutebus- og tog-
omradet. For ikke at forringe den kollektive trafiks konkurrenceevne vil regerin-
gen kompensere fuldt ud for afgiftsbelastningen for de kollektive trafiksel skaber
under eet, sdledes at en energieffektiv kollektiv trafikbetjening fremmes. Som
farste skridt pa vejen vil regeringen ivaaksadte et arbejde med henblik pa at
kunne fremlasgge vurderinger af forskellige afgiftsmodeller i slutningen af 1996,
herunder vurderinger af modeller for tilbagefersel af midlerne.

3.5 Cykeltransport

Regeringens mal er, at cykeltrafikkens andel af persontransportarbejdet skal
ages. Dette skal isaa ske ved at overflytte korte bilture til cykelture, men ogsa
ved at fremme cykeltrafikken palaangere ture i kombination med kollektiv trans-
port. Samtidig er det et vassentligt mal, at sikkerheden for cyklister forbedres.
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Set i relation til CO,-udslippet er issa en overflytning af korte bilture hensigts-
maessig, idet bilernes energiforbrug er relativt hgjt i koldstartfasen.

| regeringens trafikpolitiske redegarel se, Trafik 2005, fremgar det, at regeringen
vil arbejde for, at 4% af transportarbejdet med personbil overflyttestil cykel og
gang inden &r 2005. Da transportarbejdet med personbil pa de helt korte ture er
mindre end antaget pa davaaende tidspunkt, forudsadter en opfyldelse af mal-
sagningen, at der ogsa opnas en sterre overflytning af de lidt laangere bilture.

Vejdirektoratet og Transportradet har for nylig afsluttet et mere forskningsorien-
teret projekt om cyklens potentiale i bytrafik. Resultaterne herfra peger pa, at der
er potentiale for at overflytte en del bilture. Det anbefales, at flere forskellige
lgsningsforslag og initiativer bringes i anvendelse samtidig, saledes at f.eks. for-
bedrede fysiske cykelforanstaltninger falges op af f.eks. fartdeampende restrikti-
oner for biltrafikken og kampagner samt anden information omkring cyklens for-
dele.

Regeringen har planlagt og allerede igangsat en raekke aktiviteter, der gavner
forholdene for cykeltrafikken. Der er sdledesigangsat en raskke omfartsvejs- og
byforbedringsprojekter rundt om i landet, som forbedrer den trafikale situation
for de lette trafikanter, og hvert ar etableres nye cykelstier langs hovedlandeveje-
ne. Desuden arbejder DSB | gbende med forbedringer af cykelparkeringsfacilite-
ter og medtageordninger.

Regeringen vil viderefgre de gode erfaringer med at gennemfare forskellige de-
monstrationsprojekter i samarbejde med udval gte kommuner. Pa denne made
indhgstes nyttige erfaringer med lasninger, der bl.a. gennem en statslig formid-
lingsindsats, vil kunne finde bredere anvendel se. De seneste indhastede erfarin-
ger om cyklens potentiale i bytrafik vil blive udnyttet i den forbindelse.

Regeringen vil ogsa pa anden vis gennemfgare projekter, der kan bidrage til at
udnytte cyklens potentiale. Sadanne projekter bgr omfatte forsag med udarbej-
delse af virksomhedshandlingsplaner, hvor cykel- og gangtrafik bevidst tildeles
en rolle bade til 1@sning af virksomhedens egen transport og de ansattes bolig-
arbejdsstedstransport. Der ber ogsd gennemfares mere utraditionelle forsgg, der
kan bidrage med gget viden om, hvordan cykeltrafik bedst fremmes, og som kan
age opmaaksomheden over for cyklens anvendel sesmuligheder og cyklens gode
miljg- og energimaessige kvaliteter.

3.6 Trafikken i starre byer

| de starre byer skal den kollektive trafik, cykel og gangtrafik favoriseres. Det er
regeringens mal, at en stigende andel af trafikken til og fra byerne samt internt i
byerne skal ske med disse transportformer, sa biltrafikken i byerne ikke gges.
For at realisere dette mal og for i relation hertil at opna de sterst mulige ener-

gimaessige besparel ser er det af stor betydning, at trafikpolitikken malrettes mod
den samlede transport fra der til der, og at den samlede prioritering af gadearea-

14



let til forskellige transportformer sesi en helhed. Der skal f.eks. viaterminaler
skabes gode muligheder for at kombinere forskellige transportmidler. Regeringen
vil stette projekter, der fremmer sadanne helhedsl gsninger.

Et starre antal kommuner har |okalt udarbejdet trafik- og miljghandlingsplaner
gennem de sidste 5 ar. Disse bar |gbende revideres. Ved vurderingen af statslig
deltagelsei et konkret projekt vil der, hvor det er relevant, blive lagt vaagt pa, om
der er udarbejdet eller udarbejdes en samlet trafik- og miljghandlingsplan.

Regeringen vil i samarbejde med de starste bykommuner vurdere den samlede
trafikudvikling i disse kommuner. Formalet er at fa en dialog om, i hvilken ud-
straskning de nuvaarende virkemidler er tilstrakkelige til at nA méalene.

| det omfang dialogen resulterer i, at det er ngdvendigt med nye virkemidler,
f.eks. bompenge eller andre betalingssystemer, er regeringen villig til at overveje
at medvirketil at skabe de nadvendige rammer.

3.7 Godstrafik

Ogsa pa godstransportomradet er det en central politisk malsagning, at trans-
portarbejdet skal forega med en mindre CO,-uddlip, end det i dag er tilfad det.
Transportgrerne har god mulighed for at pavirke den samlede logistik- og trans-
portydelse i en mere miljavenlig retning, f.eks. ved at udnytte kapaciteten bedre
0g vadge det rette mix af transportformer.

Regeringen vil invitere godstransporterhvervet til en dialog med henblik paen
miljgmaessig optimering af godstransporten. En mulighed er at indga en frivillig
aftale med godstransporterhvervet om malsagninger med hensyn til energieffek-
tivitet. En anden mulighed kan vaare i samarbejde med erhvervet at sikre, at der
udvikles et malesystem, som kan danne grundlag for et miljgmaaknings- eller
miljacertificeringssystem.

Regeringen vil stette demonstrationsprojekter m.m., hvor formalet er fremme af
en miljevenlig transport. | denne forbindel se |asgges vasgt painitiativer, der kan
fremme en bedre kapacitetsudnyttelse og mere energirigtig kersel. Dette gedder
bade i forbindelse med transporter over lamngere afstande og i forbindelse med
distributionskersel. | relation til distributionskaersel er der behov for udvikling af
koncepter til forbedret citylogistik ved en koordineret indsats mellem kommu-
nerne, transporterhvervet og erhvervdlivet.

Saaligt pa sz og baneomradet er der behov for produktudvikling og effektivise-
ring, hvilket vil gge disse transportformers konkurrenceevne og dermed udbud-
det af miljevenlige transportformer.

Regeringen vil i forbindelse med fremtidige udretninger af det danske jernbane-
net sikre, at der er den forngdne kapacitet til en opprioritering af gods pa bane i
forbindel se med transporter over langere afstande. Det er isaar pa disse transpor-
ter, at gods pa bane har miljgmasssige fordele i forhold til vejtransporten.
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Setransport har i relation til mange transporter et relativt lavt energiforbrug. Sg-
transport bevasger sig desuden kun i begraaset omfang gennem tad befolkede
omréader, hvilket reducerer den lokale belastning af forureningen.

Pa flere destinationer i neafarten er sgtransporten rent omkostningsmasssigt et
konkurrencedygtigt transportalternativ. Alligevel er der behov for en stadig ud-
vikling af den mindre skibsfart mod markeder med hgjere vaaditilvakst. Rege-
ringen vil senere fremlagyge forslag til udvikling af den mindre skibsfart.

Hvis sz~ og jernbanetransporter fremover skal have starre markedsandel skal der
i samarbejde med vejtransporten udvikles der-til-der koncepter. Til stette for ud-
vikling af miljavenlig, kombineret transport kan der gares brug af de eksisteren-
de erhvervsfremmeinstrumenter.

3.8 Transportomkostninger

Det er regeringens holdning, at de samfundsmeaessige samlede omkostninger,
herunder de miljemaessige omkostninger, som trafikken giver anledning til, skal
indga ved prissagning af transport. | det omfang, omkostningerne ikke afspejlesii
priserne for den pagaddende transport, kan de principielt medtages gennem afgif-
ter.

Samtidig ma det dog erkendes, at de nuvaarende beskatningsmader kun giver mu-
lighed for en vistilnaamelse til ovenstdende princip. En mulighed palaangere
sigt kan vaae et roadpricingsystem, hvor betalingen af passes efter, hvor kereta-
jerne karer, tidspunkt pa dagen og keretgjstype. Der vil imidlertid ga en arraskke
for et egentligt gennemtestet roadpricingsystem kan tagesi brug. Udviklingen
andre steder i verden falges | gbende, og Danmark vil arbejde for, at der painter-
nationalt niveau foregar den forngdne forsknings- og udvikling pa omréadet.

Det vurderes muligt at na mal saetningen om en stabilisering af CO,-udslippet pa
1988-niveauet i 2005, hvis benzinprisen stiger i nogenlunde samme takt som
energieffektiviteten for nye personbiler. Nar benzinprisen falger energi-
effektiviteten svarer det til, at benzinudgiften er uaandret pr. kert km for nye per-
sonbiler. Omvendt vil en uaandret benzinpris og en forbedret energieffektivitet
betyde, at benzinudgiften pr. km falder.

Med den forudsatte stigning i bilernes energieffektivitet skal benzinprisen vokse,
hvis princippet om uaandret benzinpris pr. km for nye biler felges. Samtidig er
det forudsat, at dieselprisen falger stigningerne i benzinprisen.

Meget tyder pa, at braandstofprisernei et vist omfang vil stige som forudsat. | fle-
re prognoser for olieprisen pa verdensmarkedet vurderes det, at prisen paolie vil
vokse kraftigt over en arrakke. Dette vil betyde, at producentprisen pa benzin vil
vokse tilsvarende.

| det omfang, at stigningerne ikke realiseres gennem stigninger i producentpri-
serne, vil det blive overvejet at bruge andre midler til at pavirke de variable
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transportomkostninger. Takten for mulige afgiftsstigninger vil blive afpasset ef-
ter benzin- og dieselpriserne i vore nabolande, sa utilsigtet graansehandel undgas.
| den forbindelse vil Danmark arbejde for, at minimumssatserne for braandstofaf-
gifternei henhold til EU’s mineraloliedirektiv haeves. Regeringen vil endvidere
arbejde aktivt for, at der skabes en koordineret politik pa omradet med vore na-
bolande.

Det er isag udviklingen i Tyskland, der er vigtig for problematikken omkring
gramsehandel. Det er imidlertid ikke usandsynligt, at Tyskland vil falge princip-
pet om at haeve braandstofafgifterne. Dels har Tyskland et fiskalt behov for ind-
taegter fra afgifterne, dels er trafikkens miljgmaessige belastning ogsavigtig i
Tyskland.

Regeringen vil i overensstemmel se med deklarationen fra OECD-miljamini-
stermgdet i februar 1996 arbejde for internationalt aftalte afgifter for flytrafik-
kens energiforbrug. Regeringen vil samtidig arbejde for, at EU-reglerne aandres,
sadet bliver muligt at beskatte energiforbruget til faarger og fly.

Som omtalt i afsnit 3.4 vil regeringen undersage modeller til at afgiftsbelagyge
energiforbruget til rutebuskersel og jernbanedrift.
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4 Konsekvenser af handlingsplanen

4.1 Reduktion af CO,-uddlip

4.1.1 Forbedret energieffektivitet

| forbindelse med fremskrivningerne er det forudsat, at selv uden handlingspla-
nen vil der vagre en stigning i energieffektiviteten. Det er sdledes forudsat, at nye
benzindrevne biler i gennemsnit karer ca. 14 km pr liter i 1995 og ca. 15 km pr.
liter i 2005.

Det skal i den sammenhaang bemaakes, at der er en del usikkerhed knyttet til op-
garelsen af energieffektiviteten for nye biler. Visse vurderinger tyder pa, at
ovennaavnte skgn for 1995 og dermed for 2005 er overvurderet. Nedenstédende
vurderinger af aandringerne i CO,-udslippet som falge af handlingsplanen er vur-
deret pa baggrund af procentvise aandringer i energieffektiviteten og bliver derfor
til en vis grad uafhaengig af de absolutte tal.

Som det fremgar af afsnit 3 foreslar regeringen, at der indgas konkrete aftaler pa
EU-niveau med bilindustrien om at begraanse CO,-udslippet pr. bil. Det for-
udsadtes, at det resulterer i en reduktion pa mindst 25% pr. bil i forhold til 1990-
niveauet. Som fglge af, at benzinprisen forudsadtes at f@lge den gennemsnitlige
stigning i energieffektiviteten, vurderes det, at stigningen i energieffektiviteten
pa EU-niveau vil dafuldt ud igennem i den gennemsnitlige energieffektivitet for
nye biler i Danmark. Dette indebager, at en ny benzindreven bil i ar 2005 uden
yderligere tiltag i gennemsnit forudsadtes at kare ca. 18 km pr. liter.

En gennemsnitlig energieffektivitet for nye biler pa 20 km pr. liter skal nas ved
yderligere at tradfe konkrete beslutninger om anvendel sen af gkonomiske inci-
tamenter og oplysningskampagner om bilernes energieffektivitet, som beskrevet i
handlingsplanen. Det skal i den forbindelse bemaakes, at en analyse pa baggrund
af internationale sammenligninger tyder pa, at det er relativt sveat at andre
kabsvaner i forbindelse med bilkeb ved at differentiere forbrugerpriserne efter
energieffektivitet. Derfor kan opnaelse af madlet fuldt ud vise sig at vaare ambiti-
ast.

En energieffektivitet pa 20 km pr. liter for nye biler indebaarer en stigning i ener-
gieffektiviteten frem til 2005 pa godt 30% (20 kmv/l i forhold til 15 km/I). Kun en
del af denne forbedrede energieffektivitet slar igennem i den samlede bilpark i
2005. Under hensyntagen til forventningerne om et relativt stort bilsalg samt, at
nye biler kerer mere end addre biler, antages det, at 30-35% af stigningen for nye
biler slér igennem i den samlede bilpark i 2005 svarendetil en stigning i energi-
effektiviteten pa 11%.

Som falge af den hgjere energieffektivitet og de deraf falgende lavere karsels-

omkostninger vil befolkningen kare mere. Det antages pa baggrund af forskellige
undersggelser, at hver gang energiomkostningerne falder med 1%, stiger kersels-
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omfanget med 0,4%. Stigningen i energieffektiviteten for den samlede bilpark pa
11% indebaarer derfor en stigning i kerselsomfanget med 4%. Néar denne stigning
i kerslen sammenholdes med stigningen i den gennemsnitlige energieffektivitet
pa 11%, bliver den samlede energibesparelse til personbilkersel derfor ca.6- 7%.
Da personbilerne star for ca. 55% af udslippene, indebaarer det en reduktion i de
samlede udslip fra transportsektoren med 3- 4%. Den samlede langsigtede virk-
ning vurderes at vaare ca. 9%, og resten af stigningen (fra 3-4% til 9%) forventes
for hovedpartens vedkommende at Sldigennem i perioden 2005 til 2010.

Hvis det viser sig kun at vaare muligt at opna en gennemsnitlig energieffektivitet
pa 19 km pr. liter for nye biler, bliver reduktionen i CO,-udslippet i 2005 0,5-1
%-point mindre end ovenfor beregnet.

4.1.2 Braandstofpriser fremtil 2005

Energistyrelsen forudsadter en stigning i producentpriserne for diesel og benzin,
der indebazer en stigning i forbrugerprisen pa knapt 25%. En stigning i braand-
stofprisernei underkanten af stigningen i energieffektiviteten for nye biler inde-
bagrer en stigning pa omkring 50 grei 1996-priser udover denne stigning.

Pa grundlag af forskellige undersggel ser antages det, at nar energiprisen stiger
med 1%, falder braendstofforbruget for personbiler med 0,4% og for vare- og
lastbiler med 0,2%. En stigning i braandstofpriserne i underkanten af stigningen i
energieffektiviteten for nye personbiler indebagrer pa denne baggrund et fald i
braendstofforbruget til personbilkersel med knapt 11% og til vare- og lastbilker-
sel med 6-7%. Da personbilerne stér for ca. 55% af udslippene og vare- og lastbi-
ler for ca. 35%, indebazer det en reduktion i de samlede udslip med ca. 8%.

4.1.3 @vrige indsatsomrader fremtil 2005
De gvrige indsatsomrader omfatter bl.a.:

o fysisk planlasgning

e forskning og udvikling

o fremme af energirigtig adfaad, herunder energirigtig kersel.

o fremme af en reduktion af transportbehovet i husholdninger og virksomheder
o fremme af cykeltrafik

o fremme af en energirigtig kollektiv trafik

e fremme af coastertrafik

o fremme af en miljemaessig optimering af godstransporten

Det vurderes, at disse omrader samlet kan give en reduktion i udslippene pa op til
4%.
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4.1.4 Samlet virkning

Virkningen vurderes sdledes samlet at vaare en begramsning af CO,-udslippet
med ca. 15% i forhold til det forventede udslip i 2005, saledes at det stabiliseres
pa 1988-niveauet.

Samtidig giver handlingsplanen en god platform for yderligere initiativer palamn-
gere sigt. Specidlt initiativer til en reduktion af transportbehovet vil vaare vassent-
lige samtidig med en satsning pa en langsigtet forbedring af energieffektiviteten.

Handlingsplanen forudsadter en |gbende ivaaksadtelse af konkrete initiativer.
Som omtalt i afsnit 1 er der usikkerhed forbundet med virkningen af de enkelte
indsatsomrader, ligesom det er tilfad det med forventningerne il den fremtidige
udvikling. Derfor er der behov for en Igbende opfalgning af handlingsplanen.

4.2 Reduktion i andre udslip

| forbindelse med en samlet miljgkonsekvensvurdering af handlingsplanen er det
tillige relevant at vurdere konsekvenserne for de gvrige vaesentlige uddlip fra
transportsektoren i form af kvadstofoxider, kulbrinte og partikler.

Disse uddlip forudsadtes at vagre afhaangig af omfanget af karslen og ikke af
energiforbruget. Med gennemfarel sen af handlingsplanen antages det, at person-
biltrafikken stiger mindre end i referenceforl gbet, sdledes at personbiltrafikken i
2005 ligger ca. 7% under referenceforlgbet. Det tilsvarende tal for varebiltra
fikken er 7% og for lastbiltrafikken 3%. Der er i beregningerne set bort fra virk-
ningerne af “@vrige indsatsomrader frem til 2005”, som er omtalt i afsnit 4.1.3.

Med disse forudsagninger er faldet i udslippet af kvadstofoxider, kulbrinter og
partikler vurderet i tabel 4.1. Dader er set bort fravirkningerne af initiativernei
afsnit 4.1.3 er der tale om minimumsskan for reduktionerne. Af tabellen ses det,
at i forhold til den reduktion i udslip, der sker mellem 1995 og 2005 som fglge af
skaapede udslipskrav til de enkelte karetgjer, giver handlingsplanen kun et min-
dre bidrag.

Tabel 4.1 Uddlip (1.000 tons) af kvadstofoxider, kulbrinter og partikler i 1995

og 2005
1995 2005
uH? MH?
Kveelstofoxider 87,8 48,5 46,4
Kulbrinter 78,5 44,5 41,5
Partikler 4.5 2,6 2,5

1) UH = Uden handlingsplan
2) MH = Med handlingsplan, eksl. initiativer i afsnit 4.1.3.
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Bilag 1 Energieffektivitet og energi-
rigtig adfaad

1.1 Forudsagninger for CO.-reduktion gennem forbed-
ret energieffektivitet

Gennem forbedret energieffektivitet i det enkelte karetgj vil det vaare muligt
uden reduktion eller omlasgning af transportomfang og/eller -méade at reducere
CO,-udsdlippet fra transportsektoren.

Reduktion af CO,-udslippet fra transportsektoren gennem forbedret energieffek-
tivitet i det enkelte karetgj krasver udvikling og initiativer pa en raskke omrader.

For det forste skal der forega en teknologi- og produktudvikling, som sikrer, at
der fra bilproducenterne udvikles og markedsfares mere energieffektive biler,
som udleder mindre CO,. Det vage sig gennem forbedring og udvikling af ben-
zin- og dieselbiler eller gennem udvikling og implementering af teknologi eller
braendstoffer, der medfarer reduceret CO,-uddlip, f.eks. biobraandstoffer.

For det andet ma der skabes grundlag for, at mere energieffektive keretgjer far
gennemslag i den danske bilpark i et omfang, der ud fra en samlet vurdering
sk@nnes at vagre hensigtsmaessig.

For det tredie ma det sikres, at forbedret energieffektivitet ikke medfarer et
uhensigtsmasssigt fald i prisen patransport, der resulterer i gget forbrug af trans-
port og dermed aget CO,-udslip.

For det fjerde ma der tagesinitiativer med henblik pa at sikre, at den enkelte
trafikants adfeard i sterst muligt omfang er i overensstemmelse med malsatnin-
gen om reduceret energiforbrug, bl.a. gennem energirigtig karsel.

Der vil sdledes vaare behov for initiativer, der retter sig mod at tilvejebringe disse
forskellige forudsagninger. Det er vassentligt at understrege, at der pa dette om-
rade ikke udelukkende kan satses painitiativer af national karakter, idet der spe-
cielt med hensyn til udviklingen af mere energieffektive biler ma satses pa fadles
europadske initiativer. Vi har ingen bilproduktion af betydning i Danmark, og
kan som et forholdsvis begramset marked for biler nagope som enkeltland forven-
te at have nogen markant indflydelse i forhold til teknologiudviklingeni den in-
ternationale bilindustri.

Formalet med handlingsplanen pa dette omrade skal sdledes vaae at skabe forud-
sagninger for, at sa stor en del af den mulige forbedring af energieffektiviteten
bliver realiseret, og at forbedring af energieffektiviteten resulterer i den starst
mulige reduktion af CO,-udslippet.
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Seti lyset af, at initiativerne pa dette omrade i vid udstraskning matage af st i
den internationale udvikling, vil der i afsnit 1.2 blive givet en kort status mht. EU
forslag og beslutninger i relation til energieffektivitet, samt forslag til, hvordan
der fra dansk side kan tages initiativer pad omradet. Dernaest beskrivesi afsnittene
1.3til 1.7 en rakke andre initiativer, som kan medvirke il at skabe forudsagnin-
ger for gget energieffektivitet i transportsektoren og dermed for reduktion af
COy-udslippet.

1.2 Initiativer i relation til EU beslutninger

Det har gennem en arrakke vaget forsggt at nd en fadles europad sk holdning
med henblik pa at kunne tage initiativer, der sigter mod begramsning af bilers
energiforbrug. Det har imidlertid vist sig vanskeligt at natil enighed om specielt
valget af virkemidler, idet der ud fra forskellige hensyn har vaget argumenteret
for anvendelse af henholdsvis normer og/eller gkonomiske virkemidler.

Kommissionen udsendte i december 1995 en kommunikation, “A Community
strategy to reduce CO,-emissions from passenger cars and improve fuel econo-
my”, hvor Kommissionen giver sine bud pa, hvordan der kan skabes grundlag for
udviklingen af mere energieffektive biler. Kommunikationen vil i den kommende
tid blive diskuteret af R&det og Parlamentet.

Der tages i kommunikationen udgangspunkt i det forhold, at den stadige stigning
I transportsektorens energiforbrug er i modstrid med den international e besl ut-
ning om at begraase CO,-udslippet. Der henvises sdledestil, at EU landene har
forpligtet sig til at stabilisere CO»-udslippet i ar 2000 pa 1990 niveau, og at den-
ne forpligtelse blev bekradftet pa den international e klimakonference, der blev af-
holdt i Berlini foraret 1995.

Pa denne baggrund giver det forhold, at der i de sidste 10 ar ikke er sket magrkba-
re forbedringer af energieffektiviteten for personbiler, der tegner sig for ca. halv-
delen af CO,-udslippet i transportsektoren, anledning til bekymring. Det under-
streges, at en overordnet strategi, der sigter mod reduktion af transportsektorens
CO,-udslip, maindeholde en kombination af forskellige virkemidler, herunder
initiativer i relation til bl.a. energieffektivitet, hastighed, forbedring af alternati-
ver til personbilen, herunder kollektiv transport, hgjere braandstof priser og tele-
matik. Strategien sigter ikke mod at reducere befolkningens mobilitet, men mod
at skabe grundlag for at der kan ske en reduktion af de omkostninger, som trans-
portsektoren paferer samfundet. Det er derfor vaesentligt, at strategien baseres pa
deinitiativer, som involverer de laveste gkonomiske omkostninger, og som sam-
tidig kan medvirke til opfyldelse af politiske malsaetninger pa andre omrader,
herunder sikkerhed og reduktion af belastningen af det |okale miljg. Reduktion af
CO,-uddlip gennem teknol ogiske forbedringer af energieffektiviteten skennes fra
Kommissionen at vaae et ssadeles omkostningseffektivt virkemiddel, og det ud-
ger derfor et meget centralt element i strategien.

Det vurderes fra Kommissionen, at det vil veare muligt at nd en malsagtning om
en energieffektivitet for nye benzinbiler pa 51/100 km., dvs. 20 km. pr. liter, og

22



4,51/100 km., dvs. 22,2 km. pr. liter for nye dieselbiler. Det skannes at vaae me-
get ambitigst at ville nadette mal i & 2005.

Det anbefales, at der anvendes en kombination af gkonomiske og ikke gkonomi-
ske virkemidler, og Kommissionen foreslar initiativer pa falgende omrader:

o Aftale mellem EU og bilindustrien med henblik pa at opna forbedring af per-
sonbilernes energieffektivitet. Der skal sigtes mod at indga en aftale med klare
mal satninger om en given reduktion pa et givet tidspunkt, og aftalen skal in-
dehol de bestemmelser om overvagning af udviklingen.

e Fremme af energieffektiviteten skal indga som en af masagningernei forbin-
delse med et kommende EU iniatiativ vedrarende bilbeskatning.

e Supplerendetiltag i form af maakning af biler mht. energiforbrug.

e Fremme af forskning og udvikling pa transportomradet, som det bl.a. foreslas
i forbindelse med Kommissionens Task Forces pa transportomradet.

Regeringen er enig i ovennaaynte malsagning. Som falge af, at den hgjere bilbe-
skatning i Danmark i forhold til andre EU-lande allerede har indebaret en relativ
hgj energieffektivitet for nye biler, er udgangssituationen i Danmark relativ gun-
stig.

Regeringen vil i EU's Ministerrad gennem kontakter til de gvrige EU regeringer
og gennem kontakter til EU-K ommissionen arbejde pa:

e At der snarest indgas en aftale med bilindustrien om en reduktion af CO»-
udslippet franye biler med 25 pct. inden 2005 i forhold til 1990. Denne aftale
ma betragtes som et farste skridt. Kravene ma skaapes | gbende og anvendel -
sen af egentlige normer palaangere sigt ber vurderes.

e At masatningen kommer til at gadde svel benzindrevne som dieseldrevne
biler.

e At der sigtes mod en |gbende stramning af kravene.

Endvidere vil den internationale udvikling mht. teknologiudvikling pa omradet
ngje blive fulgt.

1.3 CO,-differentiering af bilafgifter

Alle danske biler er palignet en registreringsafgift, der relaterer sig til erhvervel-
se af bilen, og en vaagtafgift, der relaterer sig til besiddel se.

Registreringsafgiften baseres pa bilens vaardi, medens vaagtafgiften er baseret pa

vagyten. Selvom sammenhaangen ikke er entydig, er der for begge former for af-
gift en sammenhamg til energiforbruget, idet tunge og dyre biler, for hvilke der
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betales hgj registrerings- og vaggtafgift, tendentielt vil vaae mere energiforbru-
gende.

For i endnu hgjere grad at fremme en forskydning af salget i retning af mere
energieffektive biler vil regeringen:

e arbejde paforslag, der ogsd gennem differentierede karetgjsafgifter skaber in-
citament til, at forbrugerne anskaffer mere energieffektive biler,

¢ skabe grundlag for,at de faste udgifter for en ny gennemsnitshil ikke stiger
som falge af producenternes evt. ggede udgifter til forbedring af energieffek-
tiviteten.

1.4 Afgifter pavarebiler

Der blev i forbindel se med skattereformen gennemfert en forhgjelse af afgiften
pavarebiler med henblik padels at reducere privat karsel i varebiler, dels at gge
incitamentet til anskaffelse af mindre varebiler. For varebiler mellem 2 og 3 tons
blev afgiften sdledes forhgjet fra 12.000 kr. pr. stk. til 30.000 kr. pr. stk., og af-
giften for varebiler mellem 3 og 4 tons forhgjes fra 7.500 kr. pr. stk. til 19.000 kr.
Med virkning fra 1. januar 1996 er der endvidere gennemfert en aandring af
vagytafgiften for store varebiler mellem 3 og 4 tons. Begge aandringer giver inci-
tament til at anskaffe mindre varebiler.

Det er i fremskrivningerne af det fremtidige energiforbrug og miljgbel astning
forudsat, at afgiftsomlaggningen vil reducere energiforbruget ved karsel med va-
rebiler med 10% pga. et skift fra sterre til mindre varebiler.

Regeringen vil fglge udviklingen pa dette omrade mhp. at vurdere, om der er op-
naet den i milj@masssig henseende anskede effekt for varebiler som falge af de
gennemfarte aandringer af beskatningen.

1.5 Alternative drivmidler og drivsystemer

Den overvejende del af alle personbiler karer pa benzin. Dieselbilerne udger kun
ca. 5%, og der er primaat tale om biler med et stort kerselsbehov, herunder taxi.
For varebilerne (under 3 tons) gadder det, at ca. 40% karer pa benzin og ca. 60%
kerer padiesel. For de tungere keretgjers vedkommende dvs. lasthiler og busser,
keres der udelukkende pa diesel. | starten af 80'erne udgjorde autogas (L PG)
knap 3% af energiforbruget i transportsektoren, herunder en vaesentlig del til per-
sonbiler. | dag er forbruget af autogas forsvindende lille.

Der vil i princippet vaare en CO,-maessig fordel ved at erstatte benzin med diesel.
Imidlertid vil en sddan substitution medfare en foregelse af belastningen af naa-
miljget, og denne mulighed er derfor ud fra en samlet betragtning ikke at fore-
trakke. Specielt dieselmotorernes udslip af bl.a. partikler, som det hidtil har vist
sig vanskeligt at reducere, udger tungtvejende argumenter for ikke at forgge an-
delen af dieselkaretgjer.
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Der har gennem &rene - ud fraforskellige hensyn - bade i Danmark og i andre
lande vaaret gennemfart en rakke forsgg med at anvende andre drivmidier i
transportsektoren. Anvendelse af alternative braendstoffer kan tjene en raskke for-
skellige hensyn, der ikke ngdvendigvisi aletilfedde er sammenfaldende.

De dternative braandstoffer kan for det ferste bidrage til en forbedring af nsarmil-
joet gennem reduktion af udledningen af skadelige stoffer fra udstadningen, her-
under, HC, CO, NO, og partikler, idet specielt de to sidstnsevnte stoffer udger et
vaesentligt miljgproblem i forbindelse med dieselkaretgjerne. For det andet kan
der gennem anvendelse af visse alternative drivmidler nas en reduktion af CO,-
udslippet frakaretgjerne. For det tredie kan anvendelse af alternative braandstof-
fer indgai overvejelsernei forbindelse med et lands forsyningssituation. Der kan
i den forbindelse vaae en rakke hensyn, f.eks. et gnske om at anvende rest- og
spildprodukter fra andre sektorer, et anske om at nyttiggere ledige ressourcer,
f.eks. i forbindelse med braklaggning af landbrugsjorder, eller et anske om at sta-
bilisere eller age den national e forsyningssikkerhed.

1.5.1 Biobramdstoffer

Biobraandstoffer omfatter de braandstoffer, der fremstilles af organisk materiale.
Der kan endvidere udvindes biogas fralossepladser, affaldsdepoter o.l. Den vee
sentligste aktivitet har imidlertid hidtil ligget inden for forseg med fremstilling af
braandstoffer ud fra skov- og landbrugsprodukter: halm, tregflis, raps, mv. Denne
type biobraandstoffer er i princippet CO,-neutrale, idet der optages en maangde
CO; i forbindelse med dyrkningen, som frigives ved forbraending i en motor.
Imidlertid skal det i beregningerne over CO,-effekten inddrages, at der anvendes
energi til transport, fremstilling mv. af biobraandstofferne.

Biobraandstoffer kan anvendes rent som en fuldstaendig erstatning for oliebasere-
de braandstoffer, og nogle af biobraandstofferne kan endvidere iblandes det olie-

baserede braandstof i starre eller mindre maangder. For benzin kan biobaseret al-

kohol iblandesi mindre maengder og dermed i et vist omfang erstatte andre addi-
tiver som oktanforbedrer.

De biobraandstoffer, der ferst og fremmest har interessei Danmark, er rapsolie
eller rapsoliebaserede produkter som erstatning for diesel, samt ethanol og bio-
gas, der begge kan erstatte bade benzin og diesal.

| Danmark har en stor del af interessen for biobraandstoffer vazret centreret om-
kring rapsbaserede produkter. Dette skal bl.a. sesi sammenhaang med, at raps er
et velkendt dansk landbrugsprodukt, som ma dyrkes pa braklagte arealer. De
rapsoliebaserede produkter har primaat relevans som erstatning for diesel, dvs.
til tungere karetgjer og taxaer. Rapsolie kan anvendes direkte som et braandstof,
eller det kan omdannestil rapsoliemethylester (RME).

De hidtidige danske forsgg med rapsoliebaserede produkter som braandstof i k-
retgjer har vist, at det rent teknisk er forholdsvis uproblematisk at anvende
biobraandstoffet i transportmidler, omend der har vaaret mindre problemer med
lugtgener, tilsodning mv. Forsggene har ikke givet grundlag for entydige konklu-
sioner mht. effekter for neamiljget, idet der har vaget en forvaaring mht. udslip-
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pet af visse regulerede stoffer, og en forbedring pa andre omréder. Endvidere har
der kunnet konstateres en stigning i udslippet af andre ikke-regulerede stoffer,
hvis sundhedsmaessige effekt ikke til fulde er belyst.

Ud over de miljamaessige og tekniske aspekter i forbindelse med selve anven-
delsen af bramndstoffet kraever en raskke forhold i forbindel se med dyrkningen af
raps naarmere undersggel ser. Herunder lattergasudslip og gadskningsbehov i for-
bindel se med dyrkningen.

Der er endvidere i Danmark interesse for fremstilling af ethanol, der bl.a. kan
fremstilles af halm, grentsafter o.l. Der har ikke pa samme méade som for de
rapsbaserede produkter vaaet gennemfart egentlige forsgg med anvendelsei ke-
retgjer, idet arbgjdet hidtil har vaaret koncentreret om selve processen i for-
bindelse med fremstilling af ethanolen. Erfaringer fra udlandet, bl.a. Sverige, ty-
der p3, at det er forholdsvis ukompliceret at anvende ethanolen som braandstof i
f.eks. busser. De svenske erfaringer tyder p3, at der ved anvendelse af ethanol
som brasndstof i busser kan nas en betydelig reduktion af udslippet af de stoffer,
der belaster naamiljzet.

Pa nuvaarende tidspunkt er den vassentligste barriere for anvendel se af
biobraandstoffer i transportsektoren, at produktionen af braendstofferne er for-
bundet med saadeles hgje omkostninger. Endvidere tyder de forel gbige vurde-
ringer af omkostningerne ved anvendelse af biobraandstoffer i forskellige sekto-
rer pa, at det i ferste omgang vil vaare mest hensigtsmaessigt at anvende
biobraandstofferne til at daskke andre former for energiforbrug, herunder forbru-
get i kraft-varme sektoren.

Med henblik pa at afklare grundlaget for en beslutning om hvorvidt biobraand-
stofferne palangere sigt kan indgai energiforsyningen i transportsektoren, blev
der i 1995 igangsat et forsagsprogram. Programmet har bl.a. til formal at afklare,
hvorvidt biobraandstoffer er et effektivt virkemiddel til at reducere CO,-
udslippet, samt - i positivt fald - hvornar og pa hvilke omrader det mest hen-
sigtsmaessigt kan realiseres. Det er i forbindelse med programmet understreget, at
der farst og fremmest er behov for en udviklingsindsats mht. billiggerelse af pro-
duktionen af biobramdstoffer. Endvidere lasgges der vaagt pa, at der i vid ud-
straskning ber seges indhentet udenlandske forskningserfaringer, og at der bar
felges med i det eksisterende international e forskningssamarbejde pa omradet.

Det forekommer pa nuvagrende tidspunkt ikke sandsynligt, at biobraandstoffer pa
det korte sigt frem til & 2005 kan spille nogen maarkbar rolle i forbindelse med
reduktion af CO, fratransportsektoren. Palaangere sigt frem til & 2030 er det
imidlertid muligt, at det indbyrdes prisforhold mellem oliebaserede braandstoffer
og biobraandstoffer bliver forandret, og at biobraendstofferne inden for transport-
sektoren derfor kan fa en anden placering. |gangsadtel sen af forsggsprogrammet
udger et godt udgangspunkt for at sikre opretholdelse af en grundlasggende dansk
kompetence inden for feltet biobramdstoffer og motorteknologi, samt for at for-
bedre beslutningsgrundlaget mht. fremtidige aktiviteter pa omradet.
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1.5.2 Naturgas, LPG og DME

Ved anvendelse af natur gas som braandstof i keretgjer, der i dag anvender die-
sel, vil der kunne opnés en betydelig reduktion af udledningen af de stoffer, der
belaster neamiljget. Dette forudsadter, at der anvendes en motor, som er bygget
eller ombygget til gasdrift, og at der anvendes katalysator. Naturgas, der anven-
desi transportsektoren i mange lande, er et fossilt braandstof, der ved forbram-
ding udleder CO,. Der kan ikke drages entydige konklusioner mht. CO,-
udslippets starrelse i sammenligning med udslippet fra dieselbraandstof, idet den
vil afhaange af en lang raskke faktorer, bl.a. motorens energieffektivitet samt
hvilke forudsagninger, der i @vrigt laaggestil grund for sammenligningen. Det
kan forsigtigt konkluderes, at der formodentlig vil vaare tale om en uaandret eller
svagt stigende uddlip af CO,. En af ulemperne ved anvendelse af naturgas er, at
brasndstoffet i sig selv fylder og vejer meget. For at opnd en acceptabel raskke-
vidde skal der derfor anvendes store braandstoftanke, der medfarer en betydelig
vaggtforagel se af karetgjerne. Det er forbundet med vaesentlige omkostninger at
etablere et fyldeanlag til naturgas, og det vil derfor veare mest rationelt at etable-
re flader af kaeretgjer, der kan anvende det samme fyldeanlagg.

L PG udger et gasformigt restprodukt, som opstar i forbindelse med raffinering af
réolie. Under optimale forhold vil der kunne opnas en betydelig reduktion af ud-
dlippet af de stoffer, der belaster nearmiljget, hvilket forudsedter, at der anvendes
katalysator. Der har i Danmark vaaet gennemfert forsgg med konvertering af en
dieselmotor til LPG drift samt med drift af en egentlig gasmotor. Erfaringerne
tyder pd, at det er mest hensigtsmasssigt at anvende en motor, der er bygget til
gasdrift. Med hensyn til CO,-udslippet vil der vaare tale om en nogenlunde uaend-
ret eller svagt stigende situation i sammenligning med diesel, afhaagig af hvilke
forudssgtninger, der laggestil grund for sammenligningerne. Anvendelse af L PG
er forholdsvis kendt og veludviklet teknologi, og der var i starten af 80'erne et
betragteligt antal LPG drevne biler i Danmark. | dag er der kun tale om en yderst
begramnset anvendelse af LPG i transportsektoren.

DME er et nyt gasformigt alternativ til diesel, som Haldor Topsge har introduce-
ret i transportsektoren. DME kan udvindes fra bl.a. naturgas, og kan med mindre
amndringer anvendesi en dieselmotor. De hidtidige forsag har peget pa store re-
duktioner i udslippet af specielt partikler og NOx. CO,-udslippet ved anvendelse
af DME vil afhaange af hvilket rastof, DME fremstilles af .

Der vil i 1996 blive igangsat et driftsforsgg med DME med henblik pa at drage
konkrete erfaringer med anvendel se af braadstoffet i transportsektoren. Bl.a.
DSB busser, HT og Odense Bytrafik vil deltage i forsgget, der vil omfatte 6 bus-
ser. DME er p.t. et forholdsvis dyrt braendstof, og en bredere anvendelsei trans-
portsektoren forudsadter reduktion af produktionsprisen.

Det kan sammenfattes at der ved anvendelse af naturgas, LPG og DME i trans-
portsektoren vil kunne opnas betydelige fordele mht. reduktion af belastningen af
det lokale milj@. Teknologien til anvendelse af LPG og naturgas er forholdsvis
veludviklet, medens forsag med anvendelse af DME i transportsektoren er gan-
ske ny.
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Set i relation til malsatningen om reduktion af CO,-udslippet fra transportsekto-
ren pakort og laangere sigt forekommer anvendelsen af disse gasser pa nuvaaen-
de tidspunkt ikke at vaare af starre betydning.

1.5.3 Elektricitet

Anvendelse af elektricitet i transportsektoren kan reducere af haangigheden af
olieprodukter. Elektriciteten kan produceres pa basis af mange forskellige ener-
gikilder: kul, olie, naturgas, vandkraft, vindenergi, biomasse og pa lidt laangere
sigt evt. solceller og belgeenergi.

Ved anvendelse af elekricitet i transportsektoren undgas luftforurening af naa-
milj@et, og stgjbel astningen reduceres. Den samlede miljgeffekt samt CO,-
udslippet afhaanger af, hvordan el ektriciteten produceres.

Pa nuvaarende tidspunkt er S-tog og elektrificering af hovedbanerne den mest
udbredte made at udnytte elektricitet i transportsektoren pa med stremforsyning
fraen kareledning.

Der er endvidere mulighed for at anvende elektricitet i naartrafikken uden for ba-
nerne, som sporvogne, lightrail, trolleybusser, duobusser mv. Endvidere er der
ogsai forbindelse med busdrift mulighed for hybrid-elektrisk drift, hvor elektri-
citeten produceres pa karetgjet af en benzin-, gas- eller dieselmotor. Dette prin-
cip kendes bl.a. fra en hybrid-elektrisk bus, som bl.a. DAB-Silkeborg har udvik-
let.

Der findesi dag elbiler, som i princippet kan erstatte benzin- og dieseldrevne bi-
ler. Der er ved anvendelse af elbiler et potentiale for at kunne opné hgjere samlet
virkningsgrad af energianvendelsen, og dermed reducere det samlede energifor-
brug.

De fleste elbiler er baseret pa traditionel teknik og har begramsede prasstationer
pga. batteriernes lave energitaghed. Ved anvendel se af mere avanceret men kendt
teknik, vil elbiler kunne blive langt mere energieffektive og dermed palaangere
sigt kunne indgai en reduktion af transportsektorens CO,-udslip. Imidlertid er
det i dag meget dyrt at producere savel batterier med hgjere energitagthed som de
komponenter, der er nadvendige for at opna hgjere energieffektivitet. Safremt det
ikke lykkes at fremstille til straekkeligt effektive og billige batterier, vil elhybrid-
biler vaae en mulighed.

Der findesi dag kun fa elbiler, men de forventes i de kommende &r at faen langt
starre udbredel se, ikke mindst pa baggrund af bestemmelsernei Californien,
hvor salget af “Zero Emission Vehicles’ skal begynde i 1998, og udgere 10% af
nybilssaglet i 2003. Dette vil i praksis betyde elbiler eller el-hybridbiler.

Hvis der palaangere sigt satses pa udvikling af elbiler vil dette kunneindgai be-
stradbel serne pa at udnytte el produktionssystemet bedre. | en situation, hvor

el produktionen varierer kraftigt, f.eks. som faglge af en stor udbygning med
vindmgller, vil elbiler kunne virke som en buffer for varierende el produktion.
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Tilsvarende vil elbiler kunne oplades om natten, hvor belastningen pa elvaaket er
lavest.

Der findes mht. produktion af elbiler og komponenter hertil ekspertise i Dan-
mark. Miljastyrelsen har igangsat en analyse af perspektiverne for anvendel se af
elbiler i Danmark. Redegerel sen forventes at foreligge i midten af 1996.

Det kan sammenfattes, at elbiler ikke har noget betydende potentiale i forbin-
delse med reduktion af transportsektorens CO,-udslip pa det korte sigt frem til
2005. Elbiler vil kunne indga pa laangere sigt, safremt der sker en betydelig ud-
vikling af teknologien specielt mht. batterierne og energieffktivitet, og séfremt
elbilerne vil kunne indga rationelt som aftager i et elproduktionssystem med be-
graanset CO,-uddlip.

| forlaangelse af denne sasmmenfatning skal det kort naevnes, at der bl.a. i Canada
og i USA forskesi anvendelse af brint som drivmiddel til keretgjer. Den samlede
miljgeffekt vil - som for elektricitet - vaare afhaangig af hvordan, brinten fremstil-
les. Brint ma siges at vage en i denne sammenhaang forholdsvis nyudviklet tek-
nologi, der stadig er meget langt fra evt. kommerciel anvendelsei transportsekto-
ren.

1.5.4 Sammenfatning : potentiale samt behov for initiativer i relation til alternative
drivmidler og drivsystemer

Der forekommer pa nuvaarende tidspunkt ikke grundlag for at konkludere, at de

aternative drivmidler og drivsystemer pakort sigt frem til & 2005 kan spille no-

gen betydende rollei forbindelse med reduktion af udslippet af CO; fratrans-

portsektoren.

Pa langere sigt f.eks. frem til & 2030 kan det imidlertid vise sig hensigtsmaessigt
og ngdvendigt at anvende andre braandstoffer i transportsektoren. Med henblik pa
at sikre, at dette vil vaae muligt vil regeringen:

¢ viderefare forsagsprogrammet for biobraandstoffer;

o fglge deninternationale udvikling vedrgrende bl.a. brintdrevne karetgjer;

e statte projekter, hvor karetgjer til byforma af hensyn til det lokale miljg om-
laaggestil f.eks. naturgas eller DME, s bymiljeet kan tilgodeses uden en be-
tydende stigning i CO,-udslippene;

o stette udviklingen af energieffektive elbiler eller el-hybridbiler og komponen-
ter hertil samt forsggs- og udredningsprojekter i forbindel se hermed;

1.6 Oplysningsaktiviteter om bilers energiforbrug

Trafikministeriet udsendte et antal gange i 80'erne oplysningspjecen “Hvor langt
paliteren?’, der oplyser om energiforbruget for ale bilmodeller og -maaker pa
det danske marked. Pjecerne indeholder endvidere en raskke réd om hvordan
braandstofudgifterne kan beregnes, hvordan der kan spares energi, mv.. Udover
oplysningsaktiviteterne fra Trafikministeriet blev der endvidere frabl.a. FDM og
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Energispareudvalget formidlet oplysninger om energiforbrug og ener-
gisparemuligheder til de danske bilgjere.

Det vurderes, at der er behov for at genoptage og videreudvikle disse oplys-
ningsaktiviteter med henblik pa at sikre, at potentielle bilkabere og bilgjere ogsa
i dag har den fornagdne viden om bilernes energiforbrug. Der er fra Ener-
gispareudvalget, der har gennemfart kampagner pa en rakke omrader, herunder
bl.a. boligens energiforbrug, rettet henvendelse til Trafikministeriet med henblik
paat indlede et samarbejde pa dette omrade.

Med henblik pa at igangsagte en fornyet oplysningsaktivitet, er det et godt ud-
gangspunkt, at der i EU er vedtaget en ny norm for, hvordan braendstofforbruget
for nye biler skal males. Baggrunden for aandringen er, at der ved anvendel se af
den hidtidige maeprocedure har vist sig at vaare relativt store afvigelser mellem
det oplyste og det faktiske forbrug. Dette skyldes bl.a., at den hidtidige malepro-
cedure ikkei tilstraekkeligt omfang har reflekteret betingelser, der svarer til a-
mindelig bilkersel.

Vedtagelse af den nye norm, der har virkning fra 1997, medfarer, at der nu er en
standardiseret procedure for maling af bilers energiforbrug.

Oplysninger om forskellige bilmodeller og -fabrikaters energiforbrug ber baseres
pa konkrete oplysninger om energiforbrug, f.eks. antal karte km pr. liter, der hid-
til har vazret den meste anvendte made at fremstille energiforbruget pai Dan-
mark. Alternativt kunne oplysningerne baseres pa udledningen af CO; pr. kert ki-
lometer eller pa energiforbrug/100 km, der saadvanligvis lasggestil grund i EU-
sammenhange. Det anbefales, at den hidtil anvendte form “km. pr. liter” fasthol-
des som den vassentligste parameter, men at der ogsa oplyses om CO,-udslip og
energiforbrug/km.

I EU-kommissionens kommunikation om reduktion af personbilers CO,-uddlip
naavnes “ CO,-magkning” af biler som et effektivt middel til fremme af mere
energieffektive karetgjer. Der gares opmaaksom pa, at en tvungen maakning vil
forudsadte sandring af direktiv nr. 93/116/EC vedrarende bilers energiforbrug.

Regeringen vil:
¢ overvee en frivilling maerkningsordning, der angiver energiforbruget for bi-

ler;

o senest frastarten af 1998 formidle oplysninger om en raskke relevante bil-
modellers energiforbrug. Oplysningskampagnen vil blive tilrettelagt og gen-
nemfart i samarbejde med andre interessenter pa omradet;

¢ optage forhandlinger med bilbranchen for at sikre, at det datagrundlag, der vi-
deregivestil forbrugeren i forbindelse med bilkab, indeholder oplysninger om
bilens energiforbrug;
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1.7 Energirigtig adfead

1.7.1 Energirigtig kersel i kereuddannelserne

Energi- og miljerigtig kersel indgar pr. 1. juli 1996 i undervisningsplanerne for
kereuddannel serne for motorcykel, amindelig personbil og store keretgjer, dvs.
lastbil og bus.

Det fremgar sdledes af undervisningsplanerne for de forskellige keretgjstyper, at
eleven skal bibringes kendskab til, hvordan kereméaden pavirker energiforbruget,
herunder at der kan spares braandstof, hvis der anvendes energirigtig kereteknik.

Endvidere skal eleven i falge undervisningsplanerne have kendskab til Feardsels-
lovens 838, som omhandler ungdig stgj mv. i forbindelse med bilkersel. 838 fast-
sar bl.a, at keretgjet skal betjenes, s det ikke udvikler unadvendig stgj og rag,
og at der generelt skal keres, sa andre forstyrres mindst muligt.

Regeringen vil undersage, hvorvidt der er behov for andring af den nuvaarende
placering og omfang af emnet “Energi- og miljarigtig kersel” i kereuddannel sen.
Det vil endvidere blive undersggt, hvordan energirigtig kersel kan indgai for-
bindel se med efteruddannel se af erhvervschauffarer.

1.7.2 Reduktion af energiforbrug ved hjadp af informatik

Trafikinformatik omfatter en bred anvendelse af moderne informations- og sty-
ringsteknologi inden for trafikomradet. Hovedformalet med informatik er gen-
nem relevant informationsformidling til trafikanterne at medvirke til effek-
tivisering af trafikafviklingen. En mere effektiv trafikafvikling kan forhindre el-
ler afhjad pe kapacitetsproblemer, og kan pa visse omrader indgai arbejdet for
forbedring af trafiksikkerheden. Endvidere kan informatikken medvirke til at
skabe grundlag for en bedre koordinering mellem forskellige transportformer.

Idet informatik kan gere trafikafviklingen mere effektiv, kan der i kraft af en me-
re glidende trafikafvikling opnas reduktion af energiforbruget. Pa den anden side
kan der netop i kraft af en mere effektiv trafikafvikling skabes en starre kapaci-
tet, som i princippet giver mulighed for gget trafik. F.eks. kan der ved dynamisk
skiltning af ledige P-pladser i en by skabes grundlag for reduktion af den P-plads
sagende trafik, men der kan pa den anden side ogsa skabes grundlag for aget P-
plads kapacitet, og dermed for mere trafik i byen.

Der vil i det kommende &r blive igangsat en rackke sterre informatik projekter pa
transportomradet, herunder forsgg med variable hastighedsgraaser og ke
varsing, som udferes af bl.a. Vejdirektoratet. Projekterne er baseret pa og koor-
dineret med den international e forskning og udvikling pa omradet.

Informatik kan ogsa medvirke til reduktion af transportsektorens energiforbrug
gennem etablering af “teknologiske arbejdspladser” i hjemmene, hvilket vil re-
ducere bolig-arbejdsstedstrafikken. Denne form for hjemmearbejde, ogsa kaldet
“tele-commuting” har p.t. et meget begramset omfang i Danmark, og det er pa
nuvagrende tidspunkt ikke muligt neamere at fastlaayge, hvorvidt der er et poten-
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tiale pa dette omrade. Endvidere er der behov for en neamere afklaring af de so-
ciale konsekvenser, herunder pavirkning af arbejdsmiljeet.

Regeringen vil i de kommende &r ngje falge udviklingen pa omradet med henblik
pa at vurdere hvordan informatikken kan indga i bestrasbel serne pa at reducere
energiforbruget fra transportsektoren.

1.8.3 Reduktion af energiforbruget i forbindelse med erhvervstransport

Energiforbruget i forbindelse med godstransport vil variere alt efter hvilke trans-
portmidler, der anvendes, kapacitetsudnyttel se, hastighed, mv. Energiforbruget
indgér i prisen pa godstransporten, men udger sammenlignet med lanninger, om-
kostninger til materiel, huslgje mv. kun en mindre del. Det gkonomiske incita-
ment til at inddrage energiforbruget i planlaggningen af transporten er derfor be-
granset.

Det vurderes, at der tilsvarende er et potentiale for reduktion af energiforbruget i
forbindel se med andre former for erhvervsmaessig transport.

Med henblik pa at drage erfaringer mht. muligheder for energibesparelser i for-

bindel se med erhvervstransporten vil regeringen igangsedte et antal forsagspro-
jekter, hvor transportvirksomhederne tilbydes konsul entassi stance mhp. redukti-
on af energiforbruget i virksomheden. Der vil i farste omgang blive tilbudt kon-
sulentassistence til godstransportvirksomheder, og emnet vil indgai den dialog,
som regeringen vil indlede med erhvervet.

Der er endvidere igangsat et arbejde, hvis forma er at afpreve og udvadge vaak-
tgjer, som kan benyttes af danske produktionsvirksomheder til inddragel se af
transport i arbejdet med miljastyring.

1.8.4 Hastigheder

| forbindelse med vurderinger af trafikkens hastigheder pa forskellige dele af
vejnettet indgar flere forskellige forhold. Hastighederne pavirker transportsy-
stemets effektivitet, trafiksikkerheden og keretgjernes energieffektivitet. Trafik-
kens hastigheder pavirker ogsa andre miljegforhold som f.eks. trafikstgj, oplevet
tryghed, stress m.v.

| byomréder, hvor over halvdelen af alle trafikuheld sker, er hastighedsgraanserne
farst og fremmest sat ud fra hensynet til trafiksikkerheden.

For savidt angar vejnettet uden for bymasssig bebyggelse vil en nedbringel se af
hastighederne, sa de bringes i overensstemmelse med de gad dende hastigheds-
gramser, gavne savel trafiksikkerheden som energiforbruget.

| forbindelse med indgéelsen af forlig om finansloven for 1996 har regeringen
indgaet en flerarsaftale (4-arig periode) for politiets virksomhed, herunder om, at
politiets patrulje- og trafikovervagningsvirksomhed styrkes. Aftalen indebaerer
bl.a. en forggelse af antallet af kontrollerede keretgjer i politiets malrettede faard-
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selskontroller og i politikredsenes amindelige overvagningsvirksomhed med
mindst 25 pct. i |gbet af aftaleperioden.

Regeringen vil fglge udviklingen med henblik pa at vurdere, om der er behov for
en yderligere indsats.
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Bilag 2 Kollektiv trafik

2.1 Mulighederne for CO2-reduktioner i den kollektive
trafik

| dette bilag til handlingsplanen fokuseres pa, hvordan den kollektive trafik kan
bidrage til en reduktion af transportsektorens CO,-uddlip, og de initiativer, som
regeringen vil tage for at fremme denne méalsagtning.

Selv om CO,-udslippet bar spille en vigtig rolle ved tilrettelaaggel sen af den kol-
lektive trafik, skal andre hensyn ogsatilgodeses. De kollektive trafikudbud skal
vage en attraktiv mulighed, som kan tilfredsstille borgernes transportbehov, og
det kollektive trafiktilbud skal produceres effektivt. Udviklingen af en tidssva-
rende kollektiv trafik forudsadter, at alle malsatninger forfalges.

| tilrettel eaggel sen af denne indsats vil der blive bygget videre pa de indhastede
erfaringer med forsegs- og tilskudsordninger for den kollektive trafik, som blev
igangsat i forbindelse med opfalgningen af Transporthandlingsplanen framaj
1990.

Den kollektive trafik kan principielt bidrage til en mere effektiv energiudnyttelse
0g en reduktion af transportsektorens CO,-udslip gennem:

o en forbedret energieffektivitet i de anvendte transportmidler
e entilpasning af kapaciteten efter den aktuelle efterspargsel
e en mere effektiv udnyttelse af den indsatte kapacitet

o enoverflytning af transport til kollektiv trafik fra mere energikraevende trans-
portformer

Ansvaret for at realisere mulighederne for energieffektivisering og miljeforbed-
ringer uden at give kb pa de @vrige malsatninger ligger hos de kollektive trafik-
selskaber og, hvor der ikke er oprettet trafiksel skaber, hos de kommunale myn-
digheder, samt hos DSB og privatbanerne. Organisationsform og incitamenter
spiller derfor en vigtig rolle for, hvordan miljgindsatsen planlasgges og priorite-
res.

2.2 Kollektive trafiksel skaber

Bortset fra de privatejede fjernbusser er den kollektive trafik karakteriseret ved
offentlige serviceudbydere, som enten alene eller i samarbejde bestemmer ud-
buddet af kollektiv trafikinden for et afgramset geografisk omrade. Det vil sige
materiel, kerselsomfang, takster, serviceniveau mm. Tilsvarende bager de enkel-
te myndigher, der star bag de offentlige serviceudbydere, ogsa det skonomiske
ansvar for at finansiere underskuddet i den kollektive trafik.
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Netop fordi de kollektive trafiksel skaber har et lokalt monopol i deres forsy-
ningsomrade, er det isaa vigtigt, at selskaberne leverer et attraktivt, fleksibelt og
miljegvenligt tilbud.

Ngaglen til succes er, som for andre virksomheder, at der i planlasgningen tages
udgangspunkt i, hvad kunden gerne vil have fremfor i at forsege at sadge, hvad
der bliver produceret, dvs. kundeorientering fremfor produktionsorientering.

Dader specielt ved tilrettel asggel sen af den regionale og lokale bustrafik er tale
om trafiksel skaber med relativt fa ansatte til at varetage savel de planlasg-
ningsmaessige funktioner som de funktioner, der er knyttet til den daglige drift,
vil det vaare relevant, at der sker en central vidensopbygning omkring tvaargaen-
de tekniske og driftsmaessige spargsmal, som de enkelte trafiksel skaber kan
trakke pa

Regeringen vil:

¢ optage forhandlinger med de kommunale parter for at understette de eksiste-
rende bestragbel ser pa at etablere en tvaargdende erfaringsudveksling og viden-

sopbygning.

e tageinitiativ til at samle og styrke Trafikministeriets faglige kompetence om
karetgjsteknik, informationsteknologi, planlaegning og drift af lokal og regio-
nal kollektiv trafik.

¢ tageinitiativer som kan forbedre planlaggningen af den regionale og lokale
kollektive trafik, sledes at der i hgjere grad formuleres mal saetninger for til-
rettelasggelsen af den kollektive trafik pa omrader som f.eks. miljg, serviceni-
veau, gkonomi. Formuleringen af malsagtninger pa disse omrader vil bade vee
re gavnligt som strategisk ledel sesvaaktg) og som information af befolkningen
om malsaetningerne for den kollektive trafik. Et initiativ pa dette omrade kun-
ne blandt andet vaae en revision af de eksisterende regler for planlasggning af
den lokale og regionale kollektive trafik.

e overveje, hvorledes betingelserne for at ivaaksadte og gennemfare forsag med
den kollektive trafik forbedres. Herunder vil det blive vurderet, om der er be-
hov for at indfgje en adgang til dispensation fra den gaddende lovgivning om
den kollektive trafik, s der i begramsede perioder kan gennemfares godkend-
te forseg med trafikale |asninger, som det ikke er muligt at gennemfere inden
for de nuvaarende rammer.

e indfare en energiafgift pa kollektiv trafik for at styrke energiaspektet i for-
bindel se med planlaggningen af udbuddet af kollektiv trafik. For ikke at for-
ringe den kollektive trafiks konkurrenceevne vil regeringen kompensere tra-
fikselskaberne. Som et farste skridt vil regeringen ivaaksadte et arbejde med
henblik paat kunne fremlasgge vurderinger af forskellige afgiftsmodeller i
slutningen af 1996.

35



2.3 Forbedret energieffektivitet

Energieffektiviteten og CO,-emissionerne pr. pladskilometer afhaanger af kva-
liteten af materiellet, drivmidlet samt af keremaden.

Transportmidlerne er de kollektive trafiksel skabers primaare produktionsapparat.
Uanset om det kollektive trafiksel skab selv gler de transportmidler, der anvendes
i produktionen, eller chartrer materiel plus chauffer hos private entreprengrer,
tradffes beslutninger om valg af materiel relativt 5addent.

Det er derfor vigtigt, at de kollektive trafikselskaber, nar de skal tradffe beslut-
ninger om materiellet, har den ngdvendige viden om de miljgmaessige egen-
skaber ved de transportmidler, der findes pa markedet, og har de tilstragkkelige
incitamenter til at prioritere energi- og miljgaspektet hgjt.

2.3.1 Kollektiv bustrafik

| forbindel se med vedtagel sen af Transporthandlingsplanen blev det bedluttet at
oprette en flerdrig investeringsstettepulje med henblik pa at:

e at bidrage til meromkostningerne ved anskaffelse af energi- og miljerigtige
busser for at sikre en hurtig indfarelse af energi- og miljerigtige busser,

o at stette forsag med renere motorer, alternative drivmidler og renere teknikker
primaart indenfor bustrafik.

Kombinationen af investeringstilskud og forsags- og udviklingsmidler har vist
sig at vaae effektiv med henblik pa skabe et incitament til at nedbringe en raskke
af den kollektive trafiks miljgmaessige belastninger og til at sikre et dansk vi-
densgrundlag i forbindel sen med anvendel sen af moderne busteknologi.

Tilskuddet til montering af katalysatorer og installering af miljgmotorer har
medvirket til at reducere emissionerne af kvadstofoxider, kulbrinter, kulilter og
partikler fra den kollektive bustrafik.

Det kan endvidere naevnes, at investeringstilskuddet til anskaffelse af lavgulvs-
busser ikke alene har betydet en mere tilgaangelig kollektiv trafik for alle, men
samtidig har betydet en udskiftning til nyere og mere miljavenligt materiel.

Det er regeringens opfattel se:

o at Faadselsstyrelsen i samarbejde med Energistyrelsen, Miljastyrelsen samt
Erhvervsfremmestyrel sen skal opstille et fem-arigt handlingsprogram for ud-
vikling og afprevning af ny teknologi, som dels bygger pa de allerede ind-
vundne erfaringer herhjemme og i udlandet, og som muligger en dansk med-
produktion.

o at Feadselsstyrelsen far ansvaret for at tilrettelasgge en systematisk formid-
lings- og informationsindsats overfor trafiksel skaber og busejere om de tekno-
logiske muligheder samt om de milj@maessige egenskaber ved de busser, der
er pa markedet.
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o at de kollektive trafikselskaber bar stille krav om kendskab til energirigtig ke-
reteknik hos chaufferer.

2.3.2 Togtrafik

DSB igangsatte i 1992 et malrettet miljgarbejde. Med miljgplanen “Fart i miljg-
et” afsatte DSB godt 200 mill. kr. til miljginvesteringer i arene 1992-1995. Ind-
satsen koncentrerer sig om fire hovedomrader:

¢ |uftforurening fra energiforbrug

o Sigj

e handtering af kemikalier og braandstoffer
e ressourceforbrug

Fra 1. januar 1994 kerer alle DSB's |okomotiver og togsag pa miljediesel. Skiftet
til svovlfattigt braandstof for faerger og tog betyder, at DSB har nedsat den sam-
lede danske transportsektors udledning af SO, med godt 50%.

| forbindel se med anskaffelse af nye S-tog stillede DSB i udbudsbetingel serne
for farste gang omfattende krav til en rakke miljgparametre. Med hensyn til
energiforbrug vedrarer det krav til maksimal vaggt, som i praksis betyder en re-
duktion i vasgten pr. siddeplads pa ca. 50%, og krav om mulighed for rege-
nerering af energi ved bremsning pa minimum 60% af den energi, der bruges til
acceleration.

Erfaringerne fra S-togsprojektet vil danne grundlag for DSB's miljgkrav til nyt
materiel.

| forbindelse med udbuddet af @restadsbanerne har kravene til energiforbrug li-
geledes vaget prioriteret hgjt. Energiforbruget pr. personkilometer i de nye tog
forventes at ligge pa omkring % af energiforbruget ved kersel i personbil.

Det er regeringens opfattel se:

e at DSB's miljgplan bar danne skole indenfor hele transportsektoren

e at energi- og miljgkravene til nyt togmateriel ogsdi fremtiden ber fastholdes
pa et hgjt niveau

2.4 Tilpasning af kapaciteten

En af de starste planlasggningsmaessige problemer i den kollektive trafik er va-
riationerne i efterspergsien over tid. Variationerne i efterspargslen ger det van-
skeligt at opna en effektiv udnyttelse af den indsatte kapacitet, hvilket er en af
forklaringerne pa, at energieffektiviteten i den kollektive trafik i mange tilfadde
gennemsnitligt ikke er meget bedre end i biltrafikken.
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Omvendt kan man sige, at der ligger store potentialer for en naesten “gratis”
energieffektivisering i den kollektive trafik, hvis der kan opnas en bedre udnyt-
telse af den indsatte kapacitet enten gennem en tilpasning af udbuddet eller gen-
nem en stimulering af efterspeargslen. | dette afsnit betragter vi mulighederne for
udbudstilspasninger, nar efterspargsien er givet.

En farste forudsagning for at kunne vurdere de realistiske muligheder for ud-
budstilpasninger er, at de kollektive trafiksel skaber har et palideligt og detaljeret
statistisk grundlag, der kan male udbuddet samt udnyttelsen af den indsatte kapa-
citet. Det er bemagrkel sesvagrdigt, at sddanne oplysninger meget ofte ikke findes,
og - hvisde findes - ikke er opgjort efter en sasmmenlignelig metode.

2.4.1 Kollektiv bustrafik

De kollektive trafiksel skaber stér i mange vidt forskellige markedssituationer.
Efterspargslen efter kollektiv trafik og mulighederne for at betjene efterspargsien
varierer med befolkningsmasssige og geografiske forhold og over tid. Det er en
kompliceret opgave at tilpasse udbuddet til markedssituationen, og det stiller sto-
re krav til den ledelsesmaessige og administrative kapacitet i de kollektive trafik-
sel skaber.

Starstedelen af den kollektive trafik er ruteplanlagt trafik, hvor de mere grund-
laeggende tilpasninger af udbuddet til efterspargsien sker i forbindelse med de ar-
lige eller halvérlige kareplansrevisoner, og hvor den daglige tilpasning af udbud-
det til efterspergsien traditionelt sker ved at tynde ud i antallet af afgange. Forde-
len ved disse lgsninger er, at de er administrativt overkommelige.

Set fra et analytisk synspunkt eksisterer der imidlertid forskellige andre mulighe-
der end udtynding af betjeningsfrekvensen for at til passe udbuddet til ef-
terspargsien og dermed opna miljgmaessige gevinster uden at sadte de service-
maessige kvaliteter over styr. Det er:

¢ bedre kapacitetsudnyttel se gennem produktdifferentiering
¢ tilpasning af bussterrelsen til den aktuelle efterspargsel
o korsel efter bestilling

De fleste trafiksel skaber benytter ekspresbuslinjer til at betjene pendlernei mor-
genmyldretiden. Servicebuslinjer, S-busser, X-busser er andre eksempler patil-
pasning af udbuddet, sadet i hgjere grad imadekommer efterspargsien. Men der
eksisterer forskellige andre muligheder.

En ny og anderledes form for produkttilpasning kunne vaare, at de kollektive tra-
fiksel skaber pa forskellig made lettede betingel serne for privat samkersel, ved
f.eks. at vaare med til udformningen af omstigningspladser, ved at patage sig en
formidlerrolle mellem tilbud pa- og efterspargsel efter samkarsel.

For de kollektive trafiksel skaber kunne der vaare en gkonomisk fordel forbundet
med en gget samkarsel, hvis det gav mulighed for at reducere spids-
timebel astningen. Fra et miljasynspunkt er en gget udnyttelse af den ledige ka-
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pacitet i personbilkersien en gevinst. Og fra et servicemaessigt kan gget sam-
kersel betyde direkte rejser mellem omrader, som er svaae at betjene med tradi-
tionel rutebunden kollektiv trafik.

Tilpasning af busstarrelsen efter efterspergslen har bade en teknisk og en mere
gkonomisk/organisatorisk side.

Pa det tekniske omrade eksisterer der i dag pa markedet mange forskellige min-
dre bustyper og sdkaldte MPV’ ere, som i mange tilfadde ville vaare til strakkelige
til at klare efterspgrgslen i tyndt befolkede omrader. Derudover eksperimenterer
flere busfabrikker med at genoptage den gamle ide med anhaangerbusser, hvor
det enkelte karetgj kan tilpassestil perioder med henholdsvis hgj og lav efter-
spargsel.

Problemet med at anvende de mindre bustyper er isaa af gkonomisk og orga-
nisatorisk karakter. Hvis efterspargslen i rutetrafikken ikke udelukkende kan kla-
res med mindre keretgjer, men ogsa pa visse tidspunkter af degnet kraever en
starre bus, indebarer det starre kapitalomkostninger for de kollektive trafiksel-
skaber. Disse sterre kapitalomkostninger er delvis betinget af den afgiftsmaessige
forskelsbehandling mellem rutekersel og turist- og bestillingskersel. Forskellen i
de afgiftsmaessige regler gar det vanskeligt for vognmanden at finde alternativ
anvendelse for karetgjet, der delvist er beslaglagt til rutekersel.

Ud over det rent gkonomiske er der ogsa begramsede erfaringer med at indga
denne type af kontrakter. Nogle af de vigtige spergsmal er omkostningsforskelle
og om fordelingen af de gkonomiske gevinster mellem trafiksel skab og vogn-
mand ved et mere hensigtsmaessig tilpasset trafikudbud.

Ved afprevning af alternative betjeningsformer for den kollektive trafik uden for
landsdel scentrene er der hastet en del erfaringer med tilpasning af udbuddet til
efterspargslen, hvor kunderne forudbestiller karslen. Set fra et miljemaessigt
synspunkt er fordelen indlysende. Hvis der ikke er nogen efterspargsel, bliver
der ikke kert.

Generelt viser erfaringerne fra disse forsgg, at det i tyndt befolkede omrader og i
mindre byomrader er muligt at udbyde mere gkonomisk baaredygtige og kvali-
tetsmaessig mere tilfredsstillende |@sninger, som indebazer et mindre ener-
giforbrug pr. personkilometer.

De lgsninger, der er blevet afprovet, er forskellige pa en raskke punkter. Det dre-
jer sig om bestillingsregler, betjeningsprincipper og de tekniske hjad pemidier,
der er blevet brugt til planlaggning af kerslen. Endvidere er forsggene karakteri-
seret ved, at de af gkonomiske grunde i starre eller mindre udstrakning har for-
segt at integrere offentlige saakardler i den amindelige kollektive trafik.

Hvis nye efterspargsel sstyrede kollektive trafikbetjeningsformer skal blive mere
udbredte og accepterede er det ngdvendigt, at de kollektive trafiksel skaber finder
sammen om ganske fa modeller, som er sa fleksible, at de kan til passes forskelli-
ge lokale omstaandigheder.

39



De potentielle fordele ved 4, enkle og trovaardige systemer til supplement af den
rutebundne trafik vil vaae mange. Det vil indebaae en fordel for kunderne kun at
skulle have kendskab til et eller maske to supplerende systemer. Det ville give
fordele for trafikselskaberne ikke hver for sig at skulle markedsfere forskellige
systemer. Det ville give stordriftsfordelei relation til indkeb og udvikling af tek-
niske lgsninger og eventuel bemanding af bestillingscentraler. Det ville vaae en-
kelt for kommunerne at sedte sig ind i systemet og vurdere, i hvilket omfang de-
res ssgkarser kunne integreresi den almindelige kollektive trafik. Det vil give
administrative besparelser i de kollektive trafiksel skaber i forbindelse med gen-
nemfarelsen af efterspergsel stil passede systemer.

Regeringen vil:

e i lgbet efterdret 1996 fremlaggge en evaluering af de eksisterende forsggsord-
ninger med kollektiv trafik samt i samarbejde med de kommunale parter ud-
forme et forslag til et fem arigt handlingsprogram for udvikling af den kollek-
tive trafik. Handlingsprogrammet koordineres med tilsvarende handlingspro-
grammer i de gvrige nordiske lande samt med EU’ s forsggs- og demonstrati-
onsprogrammer indenfor omradet.

¢ undersgge fordele og ulemper ved en starre afgiftsmaessig ligestilling mellem
de forskellige former for buskersel med henblik pa at fremlaegge fordag, der
vil lette en mere fleksibel udnyttelse af busparken.

2.4.2 Togtrafik

Som udgangspunkt for planlaggningen af togbetjeningen har DSB indenfor den

seneste halve snes ar opbygget et relativt godt statistisk udgangspunkt for deres
udbudsplanlaggning, baseret pa deres billet- og salgssystem samt pa et systema-
tisk udbygget passagertad|esystem.

DSB har tillige ved at indfare billetreservationer i 1C-systemet og at opgive prin-
cippet om aldrig at métte have udsolgt pa | C afgange maarkbart forbedret kapaci-
tetsudnyttel sen.

DSB's kendskab til efterspegrgslen har dannet udgangspunkt for DSB's strate-
giplan, hvor man specielt pa regionaltogsomradet, men ogsa pa | C-omrédet fore-
slér en raskke aandringer i udbuddet, som bygger pa den enkelte filsosofi, at man
vil satse patogtrafikkens staarke sider, dvs. hurtig transport over mellemlange af -
stande samt transport af mange mennesker over kortere afstande. | begge syste-
mer er kapacitetsudnyttelsen en vigtig parameter for, hvornar togtrafikken er for-
retningsmaessigt acceptabel .

Enrealisering af DSB's andrede betjeningsstrategi i regionaltrafikken forudssd-
ter, at der sker en koordinering af togtilbuddet med de lokale og regionale kollek-
tive trafiksel skabers udbud af bustrafik. Set fra et miljgsynspunkt vil der vaae
klare fordele forbundet med at erstatte tog med busbetjening hvis efterspargsien
erlav.

Regeringen vil:
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o opfordre DSB og amternetil i bus-tog samarbejdet at gennemga arbejdsdelin-
geni den regionale persontrafik samt fremlasgge forskellige modeller for
samordning og gkonomisk byrdefordeling mellem bus og togtrafikken

2.4.3 Tilpasning af takster

Nar udbuddet er lagt fast og der er indgaet aftaler med entreprengrer, eller mate-
riellet er disponeret, har de kollektive trafiksel skaber mulighed for at pavirke ka-
pacitetsudnyttel sen primaat ved regulering af taksterne og ved hjadp af rejsereg-
lerne.

| forhold til f.eks. udbudstilpasninger har prisinstrumentet den fordel, at det kan
ivagksadtes med relativt kort varsel og dermed |gbende til passes efterspargsels-
forholdene.

Set fra et miljemaessigt synspunkt og et gkonomisk synspunkt er det neesten gra-
tis at transportere en ekstra passager. Derfor ligger der visse potentialer for en ef-
fektivisering af energianvendelsen i den kollektive trafik ved en systematisk brug
af prisinstrumentet.

Set fra et gkonomisk synspunkt er det afgarende, at prisdifferentieringen tilrette-
laegges pa en sddan made, at der kun i mindre omfang sker en overflytning af
kunderne fra den ene prisgruppe til den anden. Hvordan det mest effektivt gares,
ma bero pa en konkret vurdering.

Ud over de gkonomiske og miljgmaessige overvejelser er det vigtigt, at der er en
politisk accept og en kundemasssig forstael se for, at den samme rejse ikke koster
det samme pa forskellige tidspunkter.

DSB har i mange ar anvendt prisdifferentiering i konkurrencemaessigt gjemed og
for at opna en bedre kapacitetsudnyttelse. Dertil kommer en systematisk anven-
delse pladsreservation i C-systemet. Det har alt andet lige betydet en mere effek-
tiv udnyttelse af det indsatte materiel.

| den kollektive bustrafik har der hidtil vaeret meget begraansede erfaringer med
anvendelse af prisdifferentiering med henblik p& en bedre udnyttelse af den ud-
budte kapacitet. Det skyldes blandt andet mangel pa tekniske muligheder for
fleksibilitet i billetudstedel sen samt problemer med indtaggtskontrollen.

| takt med at de kollektive trafiksel skaber planlasgger at anskaffe moderne elek-

tronisk billetteringsudstyr, vil mulighederne for at anvende prisdifferentiering
blive kraftigt forgget.

2.5 Overflytning til kollektiv trafik

Den kollektive trafik har vaaret stagnerende siden begyndelsen af 80 erne. Biltra-
fikken har stort vearet ene om at afvikle danskernes stigende transportbehov.
Denne udvikling genfindes overalt i Europa.
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Hvis den kollektive trafik i fremtiden skal vaae et miljavenligt og attraktivt sy-
stem, som kan imadekomme bade bilbrugernes og den gvrige befolkningens for-
skelligartede transportbehov, skal den udviklestil et fleksibelt og brugervenligt
system. Det indebagrer bl.a., at den offentlige personbefordring skal garestil et
hurtigt, palideligt og sammenhaangende system med gode terminalforhold for
skift mellem de forskellige kollektive trafiksystemer samt mellem den kollektive
trafik og bil-, cykel- og gang trafik.

| en nylig offentliggjort grenbog har EU-K ommissionen benaavnt et sddant sy-
stem for et “Borgernes transportnet”. Opgaven er i falge Grgnbogen at moderni-
sere og effektivisere alle sider af den kollektive trafik og bringe den op paet
tidssvarende niveau.

Moderniseringen af den kollektive trafik kraever en langsigtet og malrettet ind-
sats, som omfatter:

e investeringer i den kollektive trafiks infrastruktur,
e produktudvikling,
e forseg, forskning og udvikling samt

¢ nye og mere effektive samarbejdsformer mellem de kollektive trafikvirksom-
heder.

Denne proces blev sat i gang med Transporthandlingsplanen og fik et afgerende
skub fremad med “ Trafik 2005".

Painvesteringssiden bliver der i disse & investeret massivt i den kollektive in-
frastruktur i Hovedstadsomradet. Nye S-tog, lufthavnsbanen, dobbeltsporet til
Frederikssund, anlaegget af @restadsbanen, @resundstog vil frem mod artusind-
skiftet give et lgft i de tekniske forudssgninger for en attraktiv kollektiv trafik.
Som opfalgning herpa har Trafikministeriet netop igangsat et udredningsarbejde
i samarbejde med HT, DSB, Jrestadssel skabet og de fem amtskommunale enhe-
der med henblik paat vurdere behovet for yderligere forbedringer af den kollek-
tive trafiks infrastruktur i “handfladen”.

Dertil kommer anlasgget af de faste forbindelser over Storebadt og @resund, som
isag forventes at ville blive en gevinst for den kollektive trafik.

Endelig har regeringen igangsat et udredningsarbejde om modernisering og ud-
retning af hovedbanenettet, som er forudsagningen for realiseringen af en hgjha-
stighedsstrategi og forbedring af regularitet og hastighed for den gvrige togtrafik.

Pa produktudviklingsomradet foregar der mange interessante ting. F.eks. kan
naevnes HT's S-busser og de jyske trafiksel skabers X-bus net. Gennem de pro-
jekter har de kollektive trafiksel skaber forméet at tiltraskke nye kundegrupper
gennem en bevidst produktdifferentiering rettet mod brugernes behov. DSB’s ny
strategiplan er et udtryk for det samme, hvor man bevidst forsgger at udnytte
jernbanens stagrke sider til at tiltraskke nye kundegrupper.
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Et omréde, som traditionelt star svagt i den kollektive trafik, er terminaler, hvor
tempoet i kvalitetsforbedringen ikke er overvaddende. | forbindelse med Trafik-
pulje 96 har Ve direktoratet i samarbejde med HT udviklet et helt ny koncept for
forbedret trafikantservice og busbetjening pa Helsinggrmotorvejen. Trafikanterne
I Helsinggrmotorvejens opland tilbydes klart bedre muligheder for kombinations-
rejser, bedre trafikinformation og en bedre busservice, der forskellige steder til-
deles prioritet.

Pa forsggs- og udviklingsomradet er der igangsat omkring 75 forsag rundt om-
kring i landet med henblik pa at indhaste erfaringer omkring tilrettel asggel se af
en brugervenlig, effektiv og miljevenlig kollektiv trafik i omrader, hvor den kol-
lektive trafik traditionelt stér svagt. Det har dels givet anledning til mange nytti-
ge erfaringer og delsinspireret andre trafiksel skaber til for egen regning at ssdte
skub i udviklingsaktiviteter.

Investeringer i infrastruktur, produktudvikling og forsags- og udviklingsvirk-
somhed er vigtige elementer for at tilrettelaagge et moderne og tidssvarende kol-
lektivt trafiksystem. Den vigtigste forudsadning er imidlertid, at de kollektive
trafiksel skaber formar at kombinere disse elementer til et slagkraftigt produkt,
der indenfor de gkonomiske rammer imgdekommer kundernes behov. Det krae
ver initiativ og handlekraft i de enkelte selskaber og et samarbejde mellem de
enkelte trafikformer.

DSB, Amtsradsforeningen og Trafikministeriet har netop indgaet en aftale om en
raskke projekter, som gar det lettere at bruge tog og bus pa bade korte og lange
rejser. Den fadlesfilosofi bag bus-tog projektet er, at befolkningen skal kunne
bruge den kollektive trafik som et sammenhaangende hele.

Billetter til fjernrejser skal ogsa kunne bruges som hillet til en busi hver ende af
rejsen. Fjernrejsebilletter vil med andre ord i fremtiden have indbygget mu-
ligheden for en der til dar rejse med den kollektive trafik. | naatrafikken vil man
kunne kgbe billetter og klippekort, der bade gadder i tog og bus. Fadles maneds-
kort er ogsa med i planerne. Lignende ordninger fungerer allerede i dag i Hoved-
stadsomradet mellem S-tog, regionaltog og HT' s busser.

Disse projekter forventes at trade i kraft inden &bningen af den faste forbindelse
over Storebadt i 1997.

Regeringen vil:

o fastholde de vedtagne investeringer for udbygning af den kollektive trafiksin-
frastruktur samt fremsedtte forslag til realisering af en dansk hgjhastigheds-
strategi

¢ i handlingsprogrammet for udvikling den kollektive trafik prioritere udviklin-
gen af bus-tog samarbejdet og understette realiseringen af de opstillede mal

¢ bidrage til den europadske og danske debat om EU Kommissionens grgnbog
om “Borgernes transportnet” ved at udarbejde en status over den kollektive
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trafik i Danmark. Denne statusopgerelse vil tillige vaae grundlaget for udvik-
lingen af det 5-arige handlingsprogram for udvikling af den kollektive trafik i
Danmark



Bilag3 Cykdtrafik

3.1 Malsagninger pa cykelomradet

| regeringens trafikpolitiske redegarel se, Trafik 2005, er det anfart som regerin-
gens mal, at cykeltrafikkens andel af persontransportarbejdet skal @ges frem til
2005.

Det er isaz de korte bilture, der taankes overflyttet til cykel og gang, men ogsa
laengere bilture gnskes konverteret til kombinationer af cykel og kollektiv trafik.

| regeringens trafikpolitiske redegarelse, Trafik 2005, fremgar det sdledes, at re-
geringen vil arbejde for, at 4% af transportarbejdet med personbil overflyttestil
cykel og gang inden & 2005. Da transportarbejdet med personbil pa de helt korte
ture er mindre end antaget pa davaarende tidspunkt, forudsater en opfyldelse af
mal satningen, at der ogsa opnas en starre overflytning af de lidt laangere bilture.

Set i relation til CO,-problematikken er en konvertering af issa de korte ture
gnskvaadig. Det er her CO,-udslippet er starst pr. kart kilometer i bil. Forbraan-
dingen er ikke effektiv i starten, og det betyder aget specifikt energiforbrug - og
dermed CO,-udslip - samt et gget uddlip af andre stoffer.

Det anfegres samtidigt i Trafik 2005 som et vaesentligt mdl, at sikkerheden for
cyklister skal forbedres, idet det ellers sikkerhedsmaessigt vil vaae problematisk
at overflytte ture frabil til cykeltrafik. Desuden antages forgget sikkerhed og op-
levet tryghed i sig selv at virke befordrende for en vakst i cykeltrafikken.

3.2 Planlagte og igangsatte initiativer

Med henblik pa at opfylde mal sastningerne pa cykelomradet har regeringen plan-
lagt og igangsat en ragkke aktiviteter. En del af aktiviteterne retter sig specifikt
mod cyklister, mens andre mere generelle aktiviteter vedregrende trafiksikkerhed
og -miljg issa gavner |ette trafikanter.

| forbindelse med fremlaggningen af regeringsprogrammet “Ny kurs mod bedre
tider” fra 1993 blev en rakke offentlige investeringer fremrykket. Herunder blev
der ekstraordinaat afsat ca. 800 mio. kr. pavejomradet til bl.a. omfartsveje, by-
forbedringer, cykelstier og trafiksikkerhedsarbeder. Disse projekter er i hgj grad
medvirkende til at gere det mere attraktivt og sikkert at cykle.

Desuden investeresi cykelstier langs hovedlandevejene. Pafinansoven for 1996
er der sledesi indevagrende & og de kommende tre ar afsat ca. 45 mio. kr. arligt
til dette formal.

DSB arbejder abende med forbedringer af cykel parkeringsfaciliteter og med-
tageordninger. De eksisterende faciliteter for kombinerede cykel-/togrejser skal
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fastholdes, og en fortsat udbygning af mulighederne indgar i DSB'’ s planlaagning,
bl.a i forbindelse med nyanskaffelser og renoveringer.

Nér cykeltrafikken skal fremmes lokalt, er det i serdel eshed vigtigt at fa eget vi-
den om, hvad der far folk til at vadge - og specielt fravadge - cyklen som trans-
portmiddel. Vejdirektoratet og Transportrédet har for nylig afsluttet et projekt
med titlen “ Cyklens Potentiale i Bytrafik”, og det er hensigten, at erfaringerne og
resultaterne fra dette arbejde sgges nyttiggjort i forbindel se med bestradbel serne
pa at fremme cykeltrafikken. | rapporten, der er baseret pa undersagelser og in-
terviews i Horsens og Gladsaxe, peges der pa, at der er realistisk mulighed for at
overflytte 3,6 pct. af persontransportarbejdet, svarendetil en forggelsei cykeltra-
fikken med %. Forudsagningen er, at flere forskellige lasningsforslag bringesi
anvendelse samtidig. Det anbefales saledes, at forbedrede fysiske foranstaltnin-
ger for cyklister falges af f.eks. fartdeampende restriktioner for biltrafikken og
kampagner samt anden information cyklens fordele.

Der er i de senere ar til og med 1995 ydet stettetil et stort antal lokale cykel-
fremmende initiativer gennem Miljgministeriets Trafik- og miljgpulje, herunder
bla. til Cykelbustersi Arhus Kommune, fremme af firmacykler, Bycyklen og cy-
kelkampagne i Kgbenhavns Kommune.

Som en del af aktiviteterne finansieret af Trafikministeriets trafikpulje er der i
1995 og 1996 afsat midler til en rakke projekter, der har til formal at fremme
sikker cykeltrafik. Saledes ydes stette til medfinansiering af kommunale projek-
ter i Kagbenhavn, Svendborg, Aalborg, Nakskov og Randers.

Der er ligeledes viatrafikpuljen afsat midler til projekter, der pa anden vis kan
bidrage til opfyldelsen af malsatningen om at fremme sikker cykeltrafik.

Der ydes stette til et forsagsprojekt om erhvervscykler, der har til formdl at kon-
vertere bolig-arbej dsstedsrejser med bil til rejser, der er en kombination af kol-
lektiv trafik og cykel. Projektet gennemferes ved pa udvalgte virksomheder at
stille cykler til radighed for de ansatte i arbejdsplads-enden af rejsen.

Ligeledes er der afsat midler til en designkonkurrence, der har til formdl at ud-
vikle produktmaessige innovationer og lgsninger, der kan gare det mere attraktivt
og sikkert at cykle.

Endelig ydes stette til demonstrationsprojekter, der har til formal at analysere og
af preve sammenhaange mellem trafik, sikkerhed, sundhed og milja (stress, tryg-
hed, stgj og luftforurening) med henblik paat skabe en velfungerende bytrafik,
hvor cyklister og fodgaangere har gode vilkar.

Som en del af trafikpuljen er der desuden afsat midler til en ragkke trafiksikker-
hedsprojekter og til kampagneaktiviteter, der retter sig mod flere trafikant-
grupper. Flere af disse projekter forventes ogsa at bidrage til malopfyldelsen pa
cykelomradet.
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Som allerede naevnt er det meget vigtigt, at en cykelfremmepolitik gar hand i
hand med en trafiksikkerhedspolitik pa cykelomrédet. Med baggrund i den util-
fredsstillende udvikling i uheldstallene igangsatte Faardsel ssikkerhedskommis-
sionen sidste ar et arbejde med henblik pa at tilvejebringe forslag, der kan for-
bedre sikkerheden for cyklister. Dette projekt, der er blevet kaldt “ Cyklist-
pakken”, er nu fremlagt for Feardsel ssikkerhedskommissionen. Arbejdet, der er
baseret pa de erfaringer og undersagel ser, der gennem de seneste & er indhentet
og gennemfeart i Trafikministeriets institutioner, er mundet ud i forslag til en
raskke vejtekniske, karetgj stekniske og adfaadsregulerende foranstal tninger.

Det ber ogsa naev/nes, at en rackke af de gvrige foranstaltninger, der har til formal
at forbedre trafiksikkerheden, vil gavne de | ette trafikanter og dermed bidrage til
at gere det mere attraktivt at anvende cykel frem for andre transportmidier.

Danmark arbejder ogsainternationalt for at fremme sikker cykeltrafik. Radet for
Trafiksikkerhedsforskning har taget initiativ til et europadsk projekt, der har til
forma at undersage mulighederne for at erstatte korte bilture i starre byer med
cykel- og gangtrafik. Projektet er delvist finansieret af EU, og fra Danmark del-
tager ud over Rédet for Trafiksikkerhedsforskning ogsa V ejdirektoratet.

Desuden deltager Danmark i et OECD-projekt, hvor det undersgges, hvordan
sikkerheden for lette trafikanter kan forbedres, og ogsai CEMT-regi arbejdes der
med cykelspergsmal. Her forberedes for tiden udkast til fadles europad ske anbe-
falinger vedregrende cyklisters sikkerhed, og Danmark deltager aktivt i dette ar-
bejde.

3.3 Cykelfremmepolitikkens elementer

Opfyldelsen af malsatningerne vil fortsat kraeve, at en raskke lokale initiativer
gennemfaresi et samarbejde mellem staten og de kommunale myndigheder. Det
er derfor en forudsagtning, at den statslige indsats ogsa fremover foretagesi et
samarbejde med de kommunale myndigheder og organisationer til fremme af cy-
keltrafikken.

Som tidligere naevnt bar cykelfremmepolitikken isaa fokusere pa overflytning af
korte bilture. P4 sddanne ture er cyklen ofte konkurrencedygtig og samtidig er
CO,-udslippet her starst pr. kart kilometer i bil. Cyklens potentiale palaangere
ture i kombination med kollektiv transport skal 0gsa seges udnyttet og udviklet.

Den gnskede overflytning af korte bilture kan ikke forventes opnaet gennem iso-
lerede tiltag. Opfyldelsen af mal satningen forudsadter anvendelsen af en rakke
forskellige virkemidler samtidigt. Erfaringer fra demonstrationsprojekter i Hol-
land og Tyskland viser saledes, at kuni byer, hvor der gennem laangere perioder
er gjort en sammenhaangende indsats med mange forskellige virkemidler, kan
man observere en overflytning af trafik frabil til cykel. De hollandske og tyske
erfaringer peger ogsa pa, at udbygningen af et sammenhaangende net for cyklister
er en ngdvendig, men ikke tilstragkkelig forudssgning for at @ge cykeltrafikken.
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De udenlandske erfaringer understettes af V ejdirektoratets og Transportradets
rapport om cyklens potentiale i bytrafik. Her fremgar det sdledes, at forbedringer
af faciliteterne for cyklister ikkei sig selv er tilstragkkelige til at overflytte biltu-
re. Det skal kombineres med restriktioner for biltrafikken og informationskam-
pagner til fordel for cykeltrafikken.

Et andet vaesentligt element i cykelfremmepolitikken er, at de fysiske foranstalt-
ninger ber gennemfaresi en hgj standard, hvad angar cykelstier og -ruters linie-
faring, belaggning, skiltning og design.

En overordnet politik og samlet planlaagning med henblik pa at fremme cykeltra-
fikken bar sdledes besta af en raskke elementer, der gensidigt understetter hinan-
den.

Det er derfor regeringens hensigt, at den hidtidige indsats for at fremme sikker
cykeltrafik skal fortsates og udvikles. Regeringen ensker siledes fortsat at initi-
ere projekter og initiativer savel centralt som padet lokale niveau. Infrastruktu-
ren for cyklister skal fortsat udbygges med nye cykelstier langs hovedlandeveje-
ne. Desuden vil regeringen stette lokale projekter, der omfatter en samlet sats-
ning pa at opprioritere cykeltrafikken. Endelig skal der skal gennemfares projek-
ter, der pa anden vis kan bidrage il at udnytte cyklens potentiale. Som eksempler
pa sidstnaevnte kan naevnes udarbejdelse af virksomhedshandlingsplaner samt
forsag med kombinationsl @sninger, hvor cyklen indgar sammen med andre
transportmidler. Desuden vil der blive satset pa andre maske mere utraditionelle
forseg, der kan bidrage med @get viden om mulighederne for at fremme cykeltra-
fikken, og som kan skabe gget opmazrksomhed om cyklens fordele som en milj&-
venlig tranportform.

Nedenfor gives en beskrivelse af, hvilke typer initiativer, der ansesfor vigtige i
relation til fremme af cykeltrafikken. Regeringen vil fremme sadanne initiativer
enten enkeltvist, hvor der sages opnaet erfaringer indenfor delomréder, eller hvor
flere af elementerne indgar i en samlet plan for et omrade.

Initiativomrader til fremme af cykeltrafik
Deinitiativer, der kan bringesi anvendel se kan overordnet inddelesi falgende fi-

re kategorier:

e Cykelplanlaggning

e Forbedringer for cyklister, herunder fysiske og andre forbedringer
o Restriktioner for biltrafikken

¢ Information og kampagner.

Cykelplanlaggning

Det er ikke mindst pa laangere sigt af stor betydning, at den lokale planlaggning
tilrettelaagges, sa cyklisternes trafikale forhold indgér og forbedres. Cykelplan-
laggning kan omfatte:
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Fysisk planlaegning, der tager hensyn til cykeltrafikkens saarlige krav.

Trafikplanlasgning, som tilgodeser cyklisternes behov palige fod med bili-
sternes.

Sammenhamngende cykelstinet i kommuner og amter.

Planlaggning af cykelfaciliteter i forbindel se med planlaggning af institutioner,
centerfunktioner, boliger m.v., sledes at et cykelstinet faktisk ogsa daskker de
ruter, som cyklisterne anvender.

Planlagyning af sikre cykelveje med et minimum af biltrafik, kryds og sideveje
og med lave hastigheder for biler.

Forbedringer for cyklister

Forbedringer for cyklister bestéar af ombygninger og anlaag, der fremmer cykli-
sternes fremkommelighed og sikkerhed, og pa denne méade ger det mere til-
lokkende at benytte cyklen.

Af fysiske foranstaltninger kan f.eks. naavnes:

Bedre vedligeholdelse af cykelstier og cyklisternes del af vejarealet.
Anlagy af cykelstier og cykelruter

Bedre lgsninger for cyklister (og fodgaangere) i bl.a. kryds og ved busstoppe-
steder

Gode parkeringsforhold for cyklister ved arbejdssteder, indkabsfaciliteter
samt transportterminal er

Evt. modifikationer af trafiksignaler til fordel for cyklister.

Andre forbedringer kan vage:

Udvikling af cyklen eller udstyr hertil

Udvikling af Igsninger pa problemer vedrerende tgj, bagage, lys m.v.
Bycykler, firmacykler

Bedre adgang til kollektiv transport og bedre medtagefaciliteter

L ettilgaangelige cykelreparationsmuligheder

Effektiv tyverisikring

Muligheder for tgjskift og bad pa arbejdspladser

Handlingsplaner for virksomheder dels for, hvordan virksomhedens bolig-
arbejdsstedsture kan overflyttes frabil til cykel, og delsfor, hvordan cyklen
kan brugestil lasning af nogle af virksomhedens transportopgaver.
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Restriktioner for biltrafikken

Foranstaltninger i denne kategori har til formdl at deampe biltrafikmamngderne og
bilernes hastigheder med henblik pa at fremme cyklisternes fremkommelighed
og sikkerhed. Foranstaltningerne kan vagre:

o Trafiksaneringer
o Parkeringsrestriktioner for biler, herunder parkeringsafgifter for biler

o Tillade cykeltrafik i begge retninger pa gader og veje, der er ensrettede for
motoriseret trafik

e Fremme af kollektiv trafik

Kampagne- og informationsvirksomhed

Disse aktiviteter skal gge opmaaksomheden om cyklens anvendel sesmuligheder
og om cyklens gode milj& og energimaessige kvaliteter. Aktiviteterne kan omfat-
te information om konkrete projekter/initiativer, ligesom budskaberne kan omfat-
te cyklens generelle fordele:

e at man kommer let og hurtigt frem pa cykel i byen

e at cyklen ofte er tidsmaessigt konkurrencedygtig med bilen i bytrafik
o at det er forholdsvist let og gratis at parkere cyklen i byen

e cykling giver motion

e cyklener relativt billig i drift.

o cyklister tager hensyn til miljget
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Bilag 4 Fremskrivning af CO,-ud-
dip

4.1 Generelt om beregningerne

Nedenfor redegares for CO,-udslippet i det moderate vakstforlab (jf. afsnit 21
handlingsplanen), som er det udviklingsforlgb, der er lagt til grund for hand-
lingsplanen.

Beregningerne foretages med en model, der i det f@lgende benaa/nes Reference-
modellen. Farst foretages en fremskrivning af transportarbejdet for personer og
for gods. Dernaest beregnes trafikarbejdet ud fra antagel ser om trans-
portmidlernes belasgning. Med udgangspunkt i trafikarbejdet beregnes transport-
sektorens energiforbrug og CO,-uddlip.

Referencemodellen beregner dermed transportsektorens energiforbrug og CO,-
uddlip ud fraudviklingen i omfanget af trafikken. Der er ikke overensstemmel se
mellem disse beregninger og Energistyrelsens energistatistik for transportsekto-
rens energiforbrug, der i hgj grad er opbygget som en salgsstatistik. Dog er Refe-
rencemodellens samlede energiforbrug i 1988 kalibreret, s det stemmer overens
med Energistyrelsens energistatistik.

4.2 Persontransportarbejdet

Prognosen for persontransportarbejdet foretages separat for de enkelte trans-
portmidler (bil, bus, tog, fly, faarge og cyke!).

Bestanden af personbiler fremskrives med udviklingen i det private forbrug fra
1995 til 2005.

Bilbestanden stiger fraca. 1,7 mio. biler i 1995 til 2,2 mio. i 2005. Realiseringen
af dette biltal indebagrer et nybilssalg pa ca. 165.000 biler hvert & indtil 2005.

Udviklingen i trafikarbejdet med personbil er herefter beregnet ud fraen analyse
af den historiske sammenhaang mellem udviklingen i persontrafikarbejdet, bil-
bestanden, BNP og brasdsel spriser. Det antages sdledes for perioden 1995 til
2005:

o at trafikarbejdet med bil stiger med ca. 0,4%, nar bilbestanden stiger med 1%

o at trafikarbejdet med bil stiger med ca. 0,6%, nar BNP stiger med 1%

o at trafikarbejdet med bil falder med ca. 0,4%, ndr priserne pa benzin stiger
med 1%. Der er forudsat konstante producentpriser, og afgiftsstigninger som
falge af skattereform er indregnet.
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Efter &r 2005 suppleres de gkonomiske fremskrivninger af trafikarbejdet med
personbil med kvalitative vurderinger. Der tages her hgjde for den demografiske
udvikling. Det antages saledes, at der er 550 biler pr. 1.000 indbyggerei & 2030
svarende il en bilbestand pa godt 3 mio. biler.

Det antages endvidere, at den gennemsnitlige arskersel i ar 2030 er 17.500 km
mod ca. 19.000 km i 2005.

Ved opgerelsen af transportarbedet med tog, bus, fly og cykel gadder det:

e at transportarbejdet for tog bygger pa en konkret prognose. Fra 2005 til 2030
fasthol des transportarbejdet pa 2005-niveauet

e at transportarbejdet for busser er usandret igennem prognoseperioden svarende
til 1994-niveauet

e at transportarbejdet med fly beregnes ud fra den gkonomiske udvikling samt
en BNP-elasticitet pa 1,75

e at transportarbejdet med faarger vokser i takt med personbilernes

¢ at transportarbejdet med cykel beregnes som en konstant andel af det totale
transportarbejde indtil 2005, derefter antages usandret transportarbejde sva-
rende til 2005-niveauet indtil 2030.

Prognoserne er derefter justeret som falge af de trafikale konsekvenser af etab-
leringen af den faste forbindel se over Storebadt. For togs vedkommende er kon-
sekvenserne indkalkuleret i det forventede trafikarbejde. For flyene regnes med
en reduktion pa 35% som felge af overflytning til tog og biler. For feargerne an-
tages en nedgang pa godt 60% for persontransporten.

4.3 Godstransportarbejdet

Prognosen for godstransportarbejdet foretages samlet for ale transportmidler ud
fraforventninger til den gkonomiske udviking, derefter fordeles totalen ud pa
transportmidler (varebil, lastbil, tog og fragtskib). For perioden indtil 2005 for-
udsadtes det, at stigningen i godstransportarbejdet svarer til stigningeni BNP.
Fra 2005 til 2030 forudsadtes det derimod, at godstransportarbejdet kun stiger
med 0,75% nar BNP stiger med 1%. Med hensyn til transportmidlernes andele af
det samlede transportarbejde antages det:

e at godstogenes andel af det samlede godstransportarbejde baseres pa en kon-
kret prognose

o at fragtskibenes transportarbejde fastholdes med en konstant andel af det sam-
lede godstransportarbejde (ekskl. lasthil import og eksport)

e at varebilernes transportarbejde stiger parallelt med BNP indtil 2005, derefter
stiger varebilernes transportarbejde med 0,75% nar BNP stiger med 1%

o at lastbilernes transportarbejdet derefter findes residuelt
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Abningen af den faste forbindelse over Storebadt medfarer en nedjustering af
transportarbejdet med fragtskib og godstog.

Pa baggrund af ovenstaende antagel ser fremskrives derefter transportarbejdet for
personer og for gods fordelt pa transportformer.

4.4 Belaggningsfaktorer

Belaggningsfaktoren for et transportmiddel er et udtryk for, hvor mange personer
eller tons gods, der i gennemsnit transporteres med det pagad dende trans-
portmiddel. | tabellen nedenfor er angivet de forudsatte gennemsnitlige belaay-
ningsfaktorer i 1988, 1995, 2005 og i 2030.

Tabel 4.1 Transportmidlernes gennemsnitlige belaegningsfaktorer 1988,
1995, 2005 og 2030

Transportmiddel personer eller tons

1988 1995 2005 2030
Personbil 1,71 1,68 1,68 1,68
Bus 18,6 18,6 18,6 18,6
Persontog 67,9 64,7 61,9 66,9
Fly 47,2 47,2 47,2 47,2
Feerge 137,5 137,5 137,5 137,5
Varevogn 0,096 0,096 0,096 0,096
Lastbil 6,8 7,3 7,9 8,3
Godstog 111 111 169 169
Fragtskib 600 600 600 600

Med udgangspunkt i ovennaevnte bel aggningsfaktorer og transportarbejdet frem-
skrives trafikarbejdet for bade person- og godstrafikken.

4.5 Energifaktorer

Ved energifaktoren forstas det gennemsnitlige energiforbrug pr. kert km. Ener-
gifaktorerne er opgjort for hvert transportmiddel, opdelt pa drivmidler, og opge-
res som antal enheder af drivmidlet pr. karetgjs km. Da energifaktorerne er op-
gjort separat for hvert af drivmidlerne, er der foretaget en fordeling af trafikar-
bejdet pa drivmidler for de transportmidler, hvor der er tale om mere end ét
drivmiddel. Det gadder for person- og varebiler (benzin og diesel) og for togene
(diesel og €l). Det antages, at bade gods- og persontogene er fuldt elektrificerede
i & 2030.

Med hensyn til den fremtidige energieffektivitet forventes det, at der vil ske en

forbedring som falge af den teknologiske udvikling. | prognoseperioden er der
indregnet falgende forbedringer i energieffektiviteten fra 1995 til 2030. Herud-
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over forudsadtes 10% af transporten med varebiler omlagt fra store til sma vare-
biler i perioden 1995-2005.

Tabel 4.2 Forudsatte reduktioner af energifaktorerne 1995-2030

Benzin Diesel

Personbil 22% 20%
Varebil 22% 22%
Lastbil - 22%
Bus - 22%
Godstog (el) - 17%
Persontog (el) - 44%
Fragtskib og feerge - 20%
Fly 22%

Ud fra ovenstaende antagel ser om forbedringerne af energieffektiviteten samt
vurderinger af energiforbrug pr. km. for de enkelte transportmidler foretages en
fremskrivning af energiforbrug og CO»-udslip. Resultaterne fremgar af ne-
denstaende tabel 4.3.

Tabel 4.3 Kuldioxidemission (1.000 tons) for arene 1988, 1995, 2005 og 2030

1988 1995 2005 2030
Personbil 5.014 5.631 6.563 7.153
Bus 493 502 463 394
Persontog 428 397 354 326
Fly 67 75 66 109
Feerge 354 354 156 170
Varevogn 2.137 2.297 2.470 2.797
Lastbil 1.596 1.534 1.727 1.855
Godstog 55 54 25 21
Fragtskib 91 89 76 66
| alt 10.235 10.933 11.900 12.891




