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Forord

Forord

Transport er en ngglefaktor for bade borgere og erhvervdliv. De stadig bedre transport-
muligheder har muliggjort en langt mere globaliseret handel, produktion og turisme, og
er ogsa det kit, der f&r den praktiske hverdag til at haange sammen.

Regeringen er derfor optaget af at udvikle transportsektoren i en mere effektiv retning,
hvor der er valgmuligheder for borgerne og erhvervslivet, og hvor sikkerhed og milja
tilleegges hgj vaardi. En sidan udvikling skal ske i samarbejde med de mange interes-
senter i transportsektoren.

Jeg har med denne redegerel se ansket at gennemga en rakke af de vassentligste udfor-
dringer og udviklingstendenser for transportsektoren for pa denne made at sikre et godt
grundlag for de kommende ars trafikpolitiske dreftelser.

Trafikredegerel sen skal sesi forlaangelse af den politiske trafikaftale fra november
2003, hvor det var regeringens malsagining at give bane- og vejtrafikken et kvalitets-
masssigt | aft og ruste den til fremtidige udfordringer.

Det er endvidere en central malsagtning i regeringens trafikpolitik at skabe et fornuftigt
samspil mellem trafikformerne, hvilket bl.a. er et opger med den klassiske fokusering
paenten at styrke jernbanetrafikken eller at fremme investeringer pa vejomradet. Tra-
fikpolitik er ikke et *enten-eller’, men et ' bade-og’ . For regeringen er det ligeledes vig-
tigt, at trafiksektoren betragtes som en selvstaandig erhvervssektor, der skal udvikles
under markeds- og konkurrencevilkar.

Med denne redegarel se gnsker regeringen at kvalificere den trafikpolitiske debat og
styrke helhedssynet patrafikken i Danmark —i erkendelse af, at en god individuel og
en god kollektiv trafik giver borgerne og erhvervslivet flere valgmuligheder.

Flemming Hansen
Trafikminister
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Kapitel 1. Mobilitet der skaber vaadi

Et moderne samfund kan ikke fungere uden mobilitet — det vil sige den mulighed bor-
gerne har for at bevagge sig f.eks. i forbindelse med rejser til og fra arbejde, fritidsinte-
resser eller ferie. Eller muligheden for at transportere produkter mellem virksomheder
eler fravirksomheder til forbrugerne.

Nu er det at transportere sig fra et sted til et andet ikke en malsagning i sig selv. Trans-
port er et middel til at opnd et mal, f.eks. komme pa arbejde, besgge venner eller fava-
rer ud i butikkerne. S& bade for den enkelte borger og for virksomhederne er det uhyre
vigtigt, at Danmark har et velfungerende transportsystem.

Danmark har en velfungerende infrastruktur, der befinder sig i den internationale top-
klasse. Men der eksisterer en raskke store udfordringer med at fastholde kvaliteten af
infrastrukturen, sa Danmark ogsa fremover har et velfungerende transportsystem, der
kan bidrage til at fremme velstand og vakst i det danske samfund.

Netop for erhvervdlivet har billige og effektive transportsystemer betydet, at varer i
stigende grad bliver produceret, hvor det er billigst og bedst. Gode transportvilkar er
sdledes blevet en del af virksomhedernes samlede konkurrencevilkér. Der arbejdes der-
for fortsat pa at gare godstransporterne mere effektive.

Gode transportforbindel ser medvirker til at gare produktion og distribution af varer
enklere, bl.a. ved at reducere lageromkostninger og ved at sikre en hurtigere og mere
palidelig levering. Gode transportforbindel ser har betydning for virksomhedernes valg
af domicil og er ogsa vigtige for virksomhedernes rekruttering og fastholdelse af med-
arbejdere, fordi transporttid har betydning for borgernes valg af arbejdspladser.

Naesten ale danskere har daglig kontakt med transportsystemet. En gennemsnitsdan-
sker vil i sit liv bruge mere tid pa transport end pa at gennemfare fol keskol euddannel -
sens 1-9 klasse. Hertil kommer, at de danske husholdninger i gennemsnit anvender ca.
15 pct. af deres disponible indtaggter til transport, hvilket er mere, end der anvendes til
kab af eksempelvis fadevarer.

Transport er med andre ord en integreret del af den made, samfundet er indrettet pad, og
kvaliteten af transportsystemet har betydning for borgernes livskvalitet og erhvervdli-
vets konkurrenceevne.

1.1. Nyorientering af trafikpolitikkens fokusomrader

Igennem flere artier har et af de vigtigste trafikpolitiske mal varet at opbygge og op-
gradere et landsdaskkende hgjklasset vej- og banenet. Danmark er naet langt med at re-
alisere denne malsagning. Rygraden i vejnettet udgares af et motorvejssystem, der
danner det sdkaldt store ”H” — fra Hirtshals og Frederikshavn til Padborg, fra Eshjerg
til Kgbenhavn og fra Helsinger til Radby. Ligeledes bindes Danmark sammen af et
hovedjernbanenet, der straskker sig fra Aalborg til Padborg og fra Esbjerg til Kaben-
havn.

Fremtidens trafikpolitiske udfordringer vil ikke i samme grad som tidligere koncentre-
re sig om at forbinde landsdelene. Den fremtidige udfordring bliver derimod i stigende
grad at optimere udnyttelsen af den eksisterende trafikinfrastruktur gennem fokus pa
vedligeholdelse, gradvis udbygning, regulering og tilpasning af infrastrukturkapacite-

Et moderne samfund kan
ikke fungere uden gode
muligheder for mobilitet,

...derfor er det vigtigt at
fastholde det relativt hgje
kvalitetsniveau pa den
danske infrastruktur,

...som har betydning for
virksomhedernes konkur-
rencevilkar,

...og for borgerne, der
bruger mere tid pa trans-
port end pa at gennemfgre
en folkeskoleuddannelse

Trafikpolitikkens fokus
eendres fra opbygning af
et landsdaekkende vej- og
banenet,

...til den fremtidige udfor-
dring om at optimere ud-
nyttelsen af trafikinfra-
strukturen



Kapitel 1. Mobilitet der skaber veerdi

ten i de eksisterende trafikale systemer. Fokus bliver isax at sikre en bedre trafikafvik-
ling i de dele af landet, hvor traangsel sproblemerne er starst.

Transportpolitisk er det ikke et mal, at alle borgere skal have prascis samme mulighe-
der for mobilitet, uanset hvor i landet, de bor. Det ville kreave en alt for stor gkonomisk
indsats, og ville vaare en uhensigtsmaessig made at anvende samfundets knappe res-
sourcer pa. Tilsvarende gadder det, at tilgaangeligheden til forskellige dele af transport-
systemet altid vil varierei forhold til, om man fx bor palandet eller i et byomrade. Of-
te vadger man som borger at hedprioritere tilgaengelighed til transportsystemet i for-
hold til andre fordele. Det kan eksempelvis veare muligheden for at bo i et naturskent
omrade eller have en lav huslgje. Der er imidlertid udtalte skaevheder i den forstand, at
borgere, bosat i de mindre byer pa Fyn og Jylland, i gennemsnit bruger mindre tid pa
transport end borgere pa Sjadland, patrods af at motorvejsnettet og den kollektive tra-
fik er mest udbygget pa Sjadland. Forklaringen er, at trasngsel ssituationen varierer me-
get i deforskellige dele af landet.

Patrods af at transportomradet overordnet set bidrager positivt til velstand og vaekst i
samfundet, sa er transport ogsa forbundet med en raskke samfundsmaessige omkostnin-
ger. Trangsel pave- og banenettet bidrager til et betydeligt tidstab for borgerne og er-
hvervslivet.

Netop tidstabet pga. treengsel har stor betydning for, hvordan man oplever kvaliteten af
det samlede trafiksystem. Traagsel indgar derfor som en meget central parameter i for-
hold til politiske overvejelser om udbygning af trafikinfrastrukturen.

1.2. Traengsel —en sserlig udfordring

Traangsel udger i dag et betydeligt problem pa en raskke danske vejstraskninger. Det
drejer sig ikke mindst om hovedstadsomradet, hvor det i et nyligt foretaget studie af
traangslens samfundsgkonomiske konsekvenser skannes, at der anvendes 120.000 flere
timer til transport pr. hverdagsdegn som felge af trangsel pa vejene — svarendetil et
vaaditab for samfundet pa 5,7 mia. kr. om aret. Men ogsa pa andre vejstraskninger; ved
Trekantomrédet, over Fyn og mellem Arhus og Vejle er der tale om sterre tidstab som
falge af traangsel. Hertil kommer, at jernbanestrakningen mellem Kgbenhavn og Ring-
sted udger en flaskehals, hvorfor der tit sker forsinkel ser.

Det er hverken realistisk eller gkonomisk hensigtsmaessigt, at alle traangsel sproblemer
til enhver tid skal lgses. En af fremtidens trafikpolitiske udfordringer ligger derfor i
naarmere at beslutte, hvor meget traangsel der kan accepteres.

Imidlertid er det anerkendt, at der pa en rakke vej- og banestraskninger er sd massive
problemer med traagsel, at det er nadvendigt at gere noget. Der er med den trafikafta-
le, der blev indgaet i november 2003 mellem regeringen, Kristendemokraterne, Det
Radikale Venstre og Dansk Folkeparti, taget en rakke vigtige skridt for at afhjadpe
treangsel sproblemerne i Danmark. Trafikaftalen indeholder sdledes forskellige investe-
ringstiltag pa vej- og jernbaneomradet, der vil gge kapaciteten i den overordnede tra-
fikinfrastruktur.

Disse investeringstiltag vil kunne afbgde nogle af de starste traangsel sproblemer i de
kommende ar, hvor personbiltrafikken skennes at ville vokse med ca. 1,6 pct. arligt,
mens lastbiltrafikken ifglge Danmarks TransportForskning skennes at ville vokse med
1,2 pct. Vaksten vil dog ikke veere lige stor over hele landet. Eksempelvis vurderes
det, at den kraftigste vakst vil vaare pa motorvejene. Pa store dele af statsvejnettet vur-

Tilgeengeligheden og mo-
biliteten er forskellig, alt ef-
ter hvor i landet, man er
bosat

Treengsel er en af grunde-
ne til mobilitetsforskellen

Tidstab fra treengsel i ho-
vedstadsomradet koster
arligt samfundet ca. 5,7
mia. kr.,

...men et vist niveau af
treengsel ma accepteres

Trafikken vil fortsat stige
og dermed ogsa risikoen
for gget treengsel
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deres det, at vakstraterne vil vaare pa 2-2,5 pct. om aret, hvilket svarer til en samlet
vakst paca. 25-35 pct. frem til 2015.

Fremskrivninger af trafikken viser endvidere, at traangsel sproblemerne i stigende grad
vil blive en udfordring i hovedstadsomradet, i Trekantomradet, samt i visse udvalgte
trafikkorridorer — som fx pa vejstraskningen Vejle-Arhus.

En af de vassentligste forklaringer pa trangsel sproblemerne i hovedstadsregionen er, at
bilbestanden her forventes at ville vokse hurtigere end i andre dele af landet. Den gen-
nemsnitlige vaekst i bilgjerskabet har for hele landet vaaret pa 1,5 pct. i perioden 2000-
2004. | Kgbenhavns Amt og Frederiksborg Amt har veksten i samme periode varet
naesten fire gange sa stor, nemlig henholdsvis fem og seks procent. Bilbestanden i
kommunerne K gbenhavn og Frederiksberg ligger dog fortsat vassentligt under lands-
gennemsnittet.

Foruden den forventede vakst i bilbestanden, har aandrede pendlingsmenstre ogsa stor
betydning for den trafikale udvikling. | dag pendler flere borgeretil og fra hovedstads-
regionen end tidligere. Dette er sket i takt med de stigende boligpriser i Kgbenhavns-
omradet og i takt med, at mange nye arbejdspladser ofte lokaliseresi omradet omkring
hovedstaden.

Staten har gennem de seneste 10-15 &r igangsat en rackke starre infrastrukturprojekter
med henblik pa at afhjad pe hovedstadsregionens traangsel sproblemer. Staten har bl.a.
medvirket til etablering af Kabenhavns Metro, ringbaneprojektet, udbygning af Frede-
rikssundsbanen med dobbeltspor, etablering af en jernbaneforbindelse til K gbenhavns
Lufthavn og keb af nye S-tog. Staten har desuden Igbende bidraget til kapacitetsud-
bygning af en rakke af de mest trafikerede motorvejstragkninger i regionen.

Trods disse mange tiltag er hovedstadsregionen fortsat den del af landet, der kan for-
vente de sterste traangsel sproblemer i de kommende &r. Der ma derfor forventes at bli-
ve behov for en saalig indsats for at fastholde en god fremkommelighed i regionen og
for at sikre, at Kgbenhavn forbliver en af de europadske storbyer, der har den bedste
fremkommelighed.

Der er flere mulige virkemidler til at afhjad pe traengsel sproblemerne, eksempelvis en
fortsat udbygning af trafikinfrastrukturen, en bedre udnyttelse af den eksisterende in-
frastruktur og tiltag, der bidrager til at reducere trafikvasksten i de mest udsatte korri-
dorer. Traangsel sproblemerne skal sandsynligvis |@ses som en kombination af disse tre
initiativer. | hovedstadsomradet er viften af l@sningsmuligheder lidt starre. Eksempel-
vis er potentialet og effekten ved udbygning af den kollektive trafik starre.

Udbygning af infrastrukturen i de starre byer — herunder hovedstadsregionen — er ofte
vaesentligt mere bekostelig end udbygninger i fx landomrader. Til gengadd er trafik-
maangden ofte starre end i landomraderne, og samfundsgkonomisk ma det derfor ogsa i
fremtiden forventes at vaare rentabelt at gennemfgare nye trafikinvesteringer i hoved-
stadsregionen. Investeringer i ny infrastruktur bar dog atid bero pa grundige studier af
de trafikale, gkonomiske og miljgmaessige konsekvenser.

En bedre udnyttelse af den eksisterende infrastruktur kan fx ogsa opnas ved gget brug
af sdkaldte "intelligente veje”, hvor der anvendes informationsteknologi med henblik
paat undga kadannelse. Hertil kommer, at en generel forbedring af kvaliteten af den
kollektive trafik kan bidrage til at forbedre trafikafviklingen, séfremt flere borgere
vadger at rejse med bus eller tog frem for personbil.

...seerligt i hovedstadsom-
radet, i Trekantomradet,
samt i visse udvalgte tra-
fikkorridorer,

...bl.a. fordi bilbestanden
vokser hurtigt i hoved-
stadsregionen,

...0g stigende boligpriser
indebeerer gget pendling

Der er behov for seerlig
indsats for at afhjeelpe
treengselsproblemerne i
hovedstadsregionen

Flere virkemidler til Ilgsning
af treengselsproblemerne,
herunder:

...udbygning af
infrastrukturen,

...sikring af bedre kapaci-
tetsudnyttelse — og forbed-
ring af den kollektive trafik
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Endelig kan der igangsattes initiativer, der har direkte indflydelse pa transportefter-
spergsen. En malrettet lokaliserings- og parkeringspolitik vil gare det mere attraktivt
at benytte kollektiv trafik, og kan dermed bidrage til at reducere vejtrafikkens traang-
selsproblemer. Tilsvarende vil traangselsafgifter eller bompenge kunne pavirke trafik-
efterspargslen. | en raskke europad ske lande anvendes traangsel saf gifter og bompenge
som traengsel sregul erende foranstaltninger. En forhgjelse af afgifterne som traangsels-
regulerende foranstaltning vil dog have en ragkke negative gkonomiske og fordelings-
maessige sideeffekter. Hertil kommer, at Danmark i forvejen er et delandei Europa,
hvor de transportrelaterede afgifter er hgjest.

I takt med den forventede trafikvaekst vil der i de kommende &r blive behov for at vur-
dere, hvorledes samspillet af ovennaevnte initiativer mest hensigtsmaessigt bidrager til
at afhjad pe traangsel sproblemerne i hovedstadsregionen. | denne sammenhaang er det
vigtigt ngje at vurdere de samfundsgkonomiske og trafikale implikationer af de enkelte
initiativer.

1.3. Bedremiljgog trafiksikkerhed

Det er tilsvarende vigtigt at reducere transportsektorens gkonomiske omkostninger,
idet vaardiskabende mobilitet er baseret pa en optimal balance mellem fremkommelig-
hed, gkonomi, belastning af miljget og sundhedsrisici.

Omkostningerne fra transportsektoren udgeres af direkte offentlige udgifter til udbyg-
ning og vedligeholdelse af infrastrukturen, men ogsa en raskke indirekte — eksterne —
udgifter fra de gener, transportsektoren tilfgrer i form af f.eks. miljagener og trafik-
ulykker. | et nyligt offentliggjort studie ansl8s transportsektorens eksterne omkostnin-
ger fravej og bane for klimaog milj@ at udgere i sterrel sesordenen 9-13 mia. kr. arligt.
Disse fordeler sig pa mellem 5-9 mia. kr. i eksterne omkostninger i forbindelse med
trafikstgj, mens luftforurening og klimapavirkning skennes at koste omkring 4 mia. kr.
arligt. Foruden de personlige omkostninger vurderes trafikulykker at koste samfundet
omkring 7 mia. kr. arligt.

Det har i saalig grad vist sig at vaare vanskeligt og omkostningskraavende at reducere
transportsektorens negative klimapavirkninger fra CO,-udslip. Et af de store problemer
med at reducere transportsektorens klimapavirkning er, at det ikke har vaaet muligt at
udvikle effektive og billige teknologier, der kan reducere transportsektorens energifor-
brug og dermed reducere forbruget af fossile bramdsler. Transportsektorens CO,-udslip
er stort set direkte proportionalt med energiforbruget, og CO,-udslippet kan i modsad-
ning til andre stoffer ikke fjernes ved efterbehandling af udstadningen. Det kan heller
ikke fjernesfradiesel eller benzin, som det har vaaret muligt med en rakke andre stof -
fer.

Undersggel ser har vist, at det samfundsgkonomisk er mere rentabelt at reducere det
samlede CO,-uddlip i andre sektorer end transportsektoren. Det betyder ikke, at man
skal ignorere CO,-problemet i transportsektoren, men at man skal vaae varsom over
for, hvilke initiativer man benytter for at reducere transportsektorens negative klima-
pavirkning.
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Gennem teknologiske fremskridt er det derimod lykkedes at begramse transportsekto-
rens miljgpavirkning pa en rakke andre omrader. Her kan isaa fremhaaves blyforure-
ningen, men ogsa svovldioxid, kulbrinter og kulilte er det lykkedes at nedbringe gen-
nem forbedret teknologi. Transportsektorens luftforurening er derfor pa flere omrader
nedbragt markant. Saaligt i byerne forestar der dog stadig et stort arbejde med at ned-
bringe luftforureningen yderligere. Der hersker isaar en vis usikkerhed omkring de
sundhedsmaessige konsekvenser og eksponeringen af partikler.

Trafikstgj er en anden udfordring, der arbejdes pa at imgdekomme. Der er gjort en be-
tydelig indsat for at begramse trafikstgjen, saaligt i forbindelse med udbygning af
statsvejnettet og i forbindelse med hovedbanenettet.

Der tages siledes allerede i dag en raskke stgjreducerende hensyn ved nybygning og
udbygning af vejnettet. | de senesteti ar er der anvendt ca. 210 mio. kr. pa stgjreduce-
rende tiltag langs statsvejnettet og cirka 220 mio. kr. i forbindelse med jernbanenettet.
Som et eksempel kan det naevnes, at der ved udvidelsen af Motorring 3 anvendes ca.
190 mio. kr. til stejbekaampelse ud af et anlaggsbudget pa 1.800 mio. kr. Der er endvi-
derefor nylig afsat yderligere 100 mio. kr. til stgjreducerende tiltag langs statsvejene.

Det skal dog bemagkes, at blot mellem fem og ti procent af de vejstgjsramte boliger
ligger langs statsvejnettet, mens resten ligger langs de regionale og lokale veje.

En af de store udfordringer i de kommende &r bliver at begramse stgjgenerne fradels
det statslige og dels det regionale og lokale vejnet. Pa den baggrund er der udarbejdet
en national vejstgjstrategi, hvor der er beskrevet en rasckke muligheder for, hvordan de
regionale og lokale myndigheder kan nedbringe stgjbel astningen.

Reduktion af antallet af trafikulykker er fortsat en meget vassentlig opgave, selv om
antallet af trafikdraebte har vaaret faldende gennem de seneste mange ar. Man skal helt
tilbage til 50’ erne for at opleve faare trafikdragbte end i 2003. Det er sdledes, trods
markant vakst i trafikken, lykkedes at nedbringe antallet af dradbte og svaat tilskade-
komne med mere end 30 pct. set over perioden 1983 til 2003.

Det at kunne faardes sikkert og trygt i trafikken har stor vaardi —ikke blot for den
enkelte, men ogsa for samfundet. Trafikulykker er ofte forbundet med store
menneskelige omkostninger, men heldigvis er langt de fleste trafikulykker kun
forbundet med materielle skader eller mindre personskader.

Det er i denne sammenhaang vigtigt ngje at vurdere, hvorledes antallet af trafikulykker
fortsat kan reduceres. Herunder ogsa at vurdere behovet for at igangsagte malrettede
indsatser over for de borgere, der har den starste risiko for trafikuheld.

Det skal i denne ssmmenhaang bemaarkes, at ca. 90 pct. af vejtrafikulykker skyldes
menneskelige fejl, og det kan endvidere konstateres, at unge mellem 18 og 24 &r oftere
er involveret i trafikulykker end andre befolkningsgrupper. Problemet er issa stort for
unge maand. Pavirkning af spiritus har desuden betydning i mange trafikulykker. | cir-
ka hver fjerde dadsulykke er spiritus involveret.

Hastigheden er den enkeltfaktor, der har sterst betydning for en trafikulykkes falge-
virkninger. For hgj hastighed er endvidere oftei sig selv arsag til, at ulykken sker. Det
er derfor vigtigt, at hastigheden tilpasses den aktuelle trafiksituation, dvs. tilpasning i
forhold til vejens udformning, trafikmaengden og tidspunktet pa dagen etc.
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Udfordringerne pa trafiksikkerhedsomrédet ligger sledesi at fastholde den positive
udvikling, hvilket bl.a. kan ske gennem teknologiudvikling, og gennem fortsat malret-
tede oplysningskampagner og ved fortsat at udforme vejnettet, sa det til stadighed bli-
ver mere selvforklarende og tilgivende. Med tilgivende tankes her pd, at vejene skal
indrettes, s skaderne minimeres, nar der sker trafikuheld.

1.4. Veakst kreever effektive godstransporter

Den sterste vakst i godstransportarbejdet forventes ogsai de kommende & at skei de
internationalt orienterede transporter. En ragkke forskellige faktorer forventes at bidra-
getil denne forggede vakst. Den vigtigste faktor forventes at blive den fortsatte vaekst
i den internationale arbejdsdeling. Ikke blot imellem EU-landene, hvor udvidel sen med
nye stater forventes at fremme arbejdsdelingen — men ogsdi relation til de oversgiske
transporter, hvor den gkonomiske vakst i bl.a. fjerngsten forventes at ville betyde en
starre vakst i godstransporterne mellem Europa og eksempelvis Kina.

Endvidere forventes det, at den fortsatte liberalisering af godstransporterhvervet i EU-
regi og interkontinentalt vil betyde, at transportsektoren i stigende grad bliver konkur-
renceudsat. Beslutningen om etablering af EU’ sindre marked har haft stor betydning i
denne sammenhaag, og har ogsa skabt nye muligheder for danske vognmandsvirk-
somheder. Hertil kommer, at udvidelsen af EU pa den ene side vil indebaare nye poten-
tielle markeder, men pa den anden side ogsa en skaapelse af konkurrencesituationen,
fordi lanniveauet er relativt lavt i de nye medlemsstater.

Den international e arbejdsdeling og deraf ggede virksomhedsspecialisering indebaarer
voksende krav til godstransportvirksomhedernes forstaelse for producenternes kom-
plekse transportbehov. Dette skal sesi sammenhaang med, at produktionsvirksomhe-
dernei stigende grad outsourcer transportfunktionerne og fordi ravarer og delkompo-
nenter i stigende grad transporteres mellem forskellige dele af Europa og/eller globalt.
Nér de producerende virksomheder samtidig reducerer deres lagre, bliver hensynet til
preecision en afgerende konkurrencefaktor for godstransportvirksomhederne.

De dansk baserede transportvirksomheder forventesikke at kunne konkurrere palan-
niveauet. Dermed bliver udfordringen for virksomhederne fortsat at styrke og udvikle
videns- og kompetenceniveauet. Der vil derfor ogsa fremover vaae behov for at styrke
brugen af ny teknologi, og det generelle uddannel ses- og kompetenceniveau samt gget
brug af nye samarbejdsformer bl.a. i form af gget netvaaksdannel se.

De intermodal e transporter, dvs. transporter med flere forskellige transportmidler,
skannes at f& voksende betydning i takt med den foragede trangsel i Centraleuropa.
Gode og fleksible alternativer vurderes at vaae en fordel for dansk erhvervsliv palan-
gere sigt. | denne sammenhaang er det vigtigt at vurdere behovet for at f& styrket ud-
valgte havne/trafikknudepunkter, s disse opnér en volumenmaessig starrelse, der kan
bidrage il at fremme effektiviseringen.

Der er med andre ord behov for at styrke samspillet mellem de forskellige transport-
former og sikre smidige omlastningsmuligheder mellem vej, bane, safart og fly.
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1.5. Udfordringen for den kollektive trafik — flere passagerer

Mens godstransporterne internt i Danmark og til og fra Danmark varetages uden direk-
te offentlig stette, sA modtager den kollektive trafik i Danmark over 10 mia. kr. arligt i
offentlig stette, hvilket svarer til mere end 1 kr. for hver kilometer, en person transpor-
terer sig med kollektiv trafik.

N&r der i Danmark —og i de fleste @vrige europad ske lande — anvendes relativt mange
penge pa at stette den kollektive trafik, skal det bl.a. sesi sammenhaang med, at den
kollektive trafik er eneste transportmulighed for den store gruppe af borgere, der ikke
har bilradighed. Endvidere spiller den kollektive trafik en stor rolle for den samlede
trafikafvikling i byomrader og imellem visse af de sterre byer. Sagt med andre ord, sa
bidrager den kollektive trafik til at reducere traagsel sproblemerne i sterre byer som
Aalborg, Odense, Arhus og hovedstadsregionen.

Trods den store offentlige stette har den kollektive trafik pa mange mader haft svaat
ved at konkurrere med personbilens fleksibilitet. En meget betydelig andel af veeksten i
persontransportarbejdet er i de seneste artier sket med bil. To overordnede forhold kan
forklare den kollektive trafiks vanskelige konkurrencevilkar. For det farste er bilbe-
standen vokset kraftigt i takt med den @gede velstand. For det andet har den kollektive
trafik fortsat vanskeligt ved at konkurrere med biltrafikken pa de korte og mellemlange
ture. Skift mellem kollektive trafikmidler er ofte tidskraevende og gger risikoen for for-
sinkelser. Det er en af forklaringerne pd, at mange borgere vadger at benytte personbil.

Men det skal dog bemaakes, at der i de senere & har vaaet en maakbar fremgang i tog-
trafikken pa de laangere rejser. Fremgangen er isaa sket efter dbningen af de faste for-
bindelser, hvor vassentligt reducerede rejsetider i kombination med flere togafgange
har muliggjort et trafikspring med tog mellem issa @st- og Vestdanmark. Erfaringer
viser sdledes, at den kollektive trafik kan fungere som et alternativ til personbilen, hvis
produktet er godt.

Prisen pa kollektiv trafik har betydning for efterspargsien, og omkostningerne har be-
tydning for, hvor meget kollektiv trafik der kan udbydes for en given bevilling. Derfor
er det positivt, at Danmark er ndet ganske langt med at markedsorientere og effektivi-
sere den kollektive trafiksektor i 1gbet af de seneste &r. Det |gbende udbud i bussekto-
ren har betydet, at de gennemsnitlige vogntimepriser for busdrift er faldet ganske bety-
deligt siden begyndelsen af 1990’ erne. Tilsvarende er DSB’ s driftsudgifter pr. person-
kilometer eksempelvis blevet reduceret med ca. 15 pct. fra 1999 til 2002. Uden denne
udvikling ville det have vaaret ngdvendigt med hgjere priser og/eller et lavere udbud af
kollektiv trafik end ellers.

Omstillingsprocessen for jernbanetrafikken er gennemfart efter en trinvis markedsori-
entering af sektoren. Denne omstrukturering har betydet, at Danmark pa en lang rackke
omréder tilherer gruppen af lande i Europa, der er naet laangst i markedsorienteringen
af jernbanesektoren.

Potentialet for fortsatte effektiviseringer af den kollektive trafik er dog langt fra ud-
tomt.

Den starste udfordring i de kommende &r bliver at sikre, at de fortsat forventede pro-
duktivitets- og effektivitetsgevinster omsadtes til bedre kvalitet, sa den kollektive tra-
fik vil opleve passagermaessig fremgang.
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Dette skal ske ved, at sektoren i stigende grad styrker kundefokuset. Det skal med an-
dre ord gares lettere og bedre at vaae passager i den kollektive trafik. Det kommende
rejsekort forventes at gare rejser med kollektiv trafik lettere. Kortet vil gare det lettere
at skifte mellem bus og tog, fordi rejsekortet bade kan anvendes som betalingsmiddel
og som hillet til bus og tog.

Den sterste udfordring bliver dog at sikre, at trafikudbuddet til passes kundernes efter-
spargsel | form af driftshyppighed, pris og kvalitet. Det bar i denne sasmmenhaang ngje
vurderes, i hvilken grad der bar satses pa stort trafikudbud i forhold til hgj regularitet
0g rejsehastighed.

Problemet med darlig regularitet er ofte, at selv mindre forsinkelser pa 5-10 minutter
kan resultere i samlede rejsetidsforsinkelser pa maske 20-25 minutter, fordi den efter-
falgende tog- eller busforbindel se glipper.

Kvalitetsudviklingen af den kollektive trafik skal bl.a. sikres ved at @ge operaterernes
incitamenter til at opna praecision og hgj service samt anvende moderne materiel.

Pa busomradet kan det overvejes at igangsadte flere forsag med kontrakter, hvor opera-
teren far adgang til at beholde en del af eller hele passagerindtaegtsprovenuet, og hvor
operatarerne far et gget ansvar for og interessei at tiltrackke flere passagerer. Det er s&
ledes operatarerne, der har den tedteste kundekontakt og dermed ogsa de bedste forud-
satninger for at vurdere passagerernes behov og @nsker. Det er vigtigt at fastholde og
udvikle et tegt samarbejde mellem de private operatarer og de offentlige myndigheder,
der regulerer trafikken.

Det er ikke alene for den kollektive trafik, at en fortsat markedsorientering er en stor
udfordring. Hele transportsektoren stilles — pa linje med andre sektorer — over for fort-
satte krav til gget effektivitet gennem bl.a. @get brug af markedsmekanismer samt star-
re grad af orientering mod internationale markeder.

1.6. Fortsat omstilling og liberalisering af transportsektoren

For at transportsektoren kan imadekomme udfordringerne om fortsat effektivitet, krae
ves der |gbende tilpasning og udvikling i styringssystemerne.

Organisationsformerne i transportsektoren er gennem de seneste 30 &r andret vaesent-
ligt. Lidt forenklet kan man sige, at der er sket en glidende overgang fra forsyningssik-
kerhed og stram statslig styring og regulering til en gget liberalisering og delvis priva-
tisering af transportsektoren.

Saxligt to overordnede tendenser har haft betydning for denne udvikling. For det farste
har der vagret en fokusaendring fra det nationale til et mere internationalt niveau. Sam-
arbejdet i EU og udviklingen af EU’ sindre marked med fri bevasgelighed for varer,
personer, tjenesteydelser og kapital har bidraget kraftigt hertil. For det andet har der
vaget en stigende tro pd, at konkurrence kan anvendes som middel til at sikre gget ef-
fektivitet.

Ikke alle dele af transportsektoren har haft samme udgangspunkt, og er heller ikke ndet
til samme grad af liberalisering. Danmark er dog et af de lande i Europa, der er naet
langst i liberaliseringsprocessen af transportsektoren. Det skal i denne sasmmenhaang
bemaarkes, at aandringsprocesserne ofte er ganske komplicerede og tager relativt lang
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tid at gennemfare. Ofte er der sdledes behov for en trinvis strategi, hvor man gennem
forskellige faser gennemfarer vejen mod liberalisering.

Liberaliseringen af jernbaneomrédet og de gradvise reformer, der er gennemfert af det  ...men de gradvise refor-
"gamle” DSB, er et illustrativt eksempel pd, hvor omfattende en proces der er taleom.  mer af bl.a. jernbaneom-
De store andringer, der pa dette omrade er gennemfert i de senere ar, har bragt Dan- rédet har bragt Danmark

mark helt fremi fererfeltet i Europa, hvad angér liberalisering af jernbanesektoren. Der  med i det europzeiske fo-
udestar dog fortsat store opgaver, inden et frit og tilgaangeligt europad sk marked for rerfelt
jernbanetrafik er realiseret.

To centrale forhold har i sarlig grad betydning i forhold til at vurdere effekten af libe-
raliseringsprocessen. Det drejer sig om de sakal dte transakti onsomkostninger. Det vil
typisk vaare administrative omkostninger, der nadvendigt felger ved andringer af ejer-
forholdet for offentlige selskaber, og det drejer sig om forsyningssikkerhed for borgere
og erhvervdliv.

Resultaterne af de igangsatte omstillingsprocesser i transportsektoren er vanskeligeat ~ Omstillingen af transport-
opgere praist. Der er dog igen tvivl om, at liberaliseringen har medfert en gget mar- sektoren har haft en posi-
keds- og kundeorientering, der samlet set har haft en meget positiv effekt for borgerne  tiv effekt for borgere og

og erhvervslivet. Det skal dog bemagkes, at der ofte er tale om langvarige omstillings- ~ erhvervsliv — det tager dog

processer, hvor det typisk tager en &rrakke, far omstillingen slér fuldt igennem. en arraekke, for effekter
slar fuldt igennem

Omstillingsprocessen for transportsektoren er igangsat og vil forlgbe en &rrakke end-
nu. Der udestar i denne sammenhaang fortsat en lang raekke spaandende opgaver, der
skal | gftes, og som ger det ngdvendigt med dbenhed over for justeringer og starre an-
dringer, der kan sikre gget mobilitet, der skaber vaadi for det danske samfund.
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Kapitel 2. Transport — en vigtig sektor i samfundet

2.1. Indledning

Et velfungerende transportsystem er en vigtig forudsagning for et hgjt velfaadsniveau.
Smidige vare- og tjenesteydel sesstramme er en forudsagning for den internationale ar-
bejdsdeling. Transportsystemets udbygning har saledes medvirket til en hgj specialise-
ringsgrad internt i Danmark og mellem forskellige lande. Specialisering og arbejdsde-
ling er nogle af de afgarende dynamoer i den gkonomiske vaekst i samfundet.

Effektive, hurtige og billige transporter opfattes af de fleste som en selvfglge. Forvent-
ningerne til transportsektorens ydelser er hgje. Derfor registreres det desto mere, hvis
et tog er forsinket, eller der opstar bilkeer. Opmaaksomheden pa transportsektorens
ydelser far sdledes ofte en negativ karakter.

| det fglgende behandles transportsektorens starrel se og betydning for samfundsgkono-
mien samt sektorens betydning for hverdagen.

2.2. Transportsektorens betydning for den offentlige gkonomi

Opgjort i bruttovaarditilvaekst bidrog transportsektoren i 2003 med ca. 70 mia. kr. til
den danske gkonomi, svarende il knap 6 pct. af den samlede gkonomi. | 1983 udgjor-
de sektorens bruttovaarditilvakst godt 5 pct. Transportsektorens bidrag til gkonomien
er sdledes steget svagt i den pagad dende periode. Til sammenligning udgjorde land-
brug, fiskeri og rastofudvinding sma 5 pct., mens bygge- og anlasgsvirksomhed ud-
gjorde lidt over 5 pct. i 2003.

Tabel 2.1 Antal beskadtigede i 1993 og 2002 fordelt pa erhverv

1993 2002
Handel mv. 451.500 494.900
Industri 470.500 453.800
Finansieringsvirksomhed mv. 273.900 375.600
Bygge- & anleegsvirksomhed 140.000 173.300
Landbrug, fiskeri og rastofudvinding 135.200 102.300
Transport 128.900 133.500
heraf:
Vejtransport 61.500 69.100
Lufttransport 13.500 15.400
Sgtransport 21.400 13.800
Banetransport 13.600 7.900
Andet 18.900 27.300
Offentligt ansatte samt diverse andre brancher 969.700 989.000
Beskeeftigede i alt 2.569.700 2.722.400

Kilde: Danmarks Statistik

Transportsektoren beskagtiger mange mennesker. | 2002 var der godt 130.000 beskad -
tigede inden for transportsektoren. Dette inkluderer ikke personer beskedtigede i andre
(ikke transportrel aterede) virksomheders interne transport. Transportsektoren er den
femte starste sektor opgjort i antal ansatte.
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Deflestei transportsektoren er beskadtiget inden for vejtransport, hvor over 50 pct. af
de beskadtigede i 2002 var ansat. De tre gvrige transportformer har i forhold hertil rela-
tivt fA ansatte. Nasstflest er der inden for |ufttransport, herefter falger sgtransport og en-
delig banetransport. Set over de seneste knap ti & har der vaaet en lille stigning i det
samlede antal ansatte i transportsektoren. Der var sdledesi 1993 ca. 129.000 ansatte.
Samtidig er der sket en omfordeling fra sg- og banetransport over til vej- og lufttrans-
port.

Offentlige indteggter fra transportsektoren

Bade indtasgts- og udgiftsmaessigt er transportsektoren betydningsfuld for de offentlige
finanser. De fleste offentlige indtaegter fratransportsektoren tilfalder staten i form af
afgifter og selskabsskatter.

Det samlede afgiftsprovenu fra transportsektoren for 2003 var pa ca. 41 mia. kr., hvil-
ket svarer til cirka 6 pct. af statens samlede bruttoafgiftsprovenu. Gar man tilbage til
1983, udgjorde transportafgifterne 6,7 pct. af det samlede bruttoafgiftsprovenu. Malt i
faste priser er statens afgiftsprovenu fra transportsektoren steget med ca. 56 pct. siden
1983, mens sektorens andel af det samlede provenu er faldet ganske svagt.

| nedenstdende tabel er vist en oversigt over forskellige typer af transportrel aterede
skatter og afgifter i henholdsvis 1983 og 2003.

Tabel 2.2 Det offentliges indtaegtsprovenu fra transportrel aterede skatter og afgifter
(2003-priser)

Mio. kr. 1983 2003  Andring (pct.)
Registreringsafgift af biler 11.960 12.840 7
Benzinafgift ” 7490  10.420 39
Dieselafgift 2 700 6.790 870
Grgn ejerafgift/veegtafgift (husholdningerne) 3.390 5.830 72
Grgn ejerafgift/veegtafgift (anvendt i erhverv) 1.780 1.920 8
Ansvarsforsikringsafgift 800 1.920 140
Diverse ¥ 200 1.300 550

Afgifter og skatter fra transport i alt 26.320 41.020 56

Skatter og afgifter i alt 393.730  685.120 74

Anm. 1: Ca. 2 pct. af salget af benzin anvendes ikke til transportformal.

Anm. 2: Dieselafgiften blev indfert i 1979. Afgiftsprovenuet for 1983 er beregnet ud fra opgerel ser over det ende-
lige energiforbrug af diesel i transportsektoren. Provenuet omfatter i 1983 kun husholdningerne, da vognmaand
frem til medio 1991 fik godtgjort dieselafgiften. Provenuet er samtidig uden CO,-afgift, da denne farst blev indfart
i 1992.

Anm. 3: Denne post dakker bl.a. over flypassagerafgift, salg af nummerplader, vejbenyttel sesafgift mv.
Kilde: Danmarks Statistik, Energistyrel sen, Skatteministeriet samt egne beregninger

Transportsektorens tre sterste provenuskabende afgifter er: den grenne gjerafgift, regi-
streringsafgiften og benzin-/diesel af giften, der tilsammen stér for godt 90 pct. af trans-
portafgifterne. Af tabel 2.2 ses endvidere, at der i perioden 1983 til 2003 er sket en for-
skydning imellem disse tre afgifter. Registreringsafgiften udger sdledesi 2003 en min-
dre andel af det samlede afgiftsprovenu. Det skal dog bemaakes, at bilsalget og der-
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med registreringsafgiften svinger fra ar til &. | 1983 blev der s8ledes solgt 21 pct. fle-
re biler end i 2003. Afgiftsprovenuet fraden granne g erafgift (og vaagtafgiften) er
samlet set steget med ca. 50 pct.

Selskabsskatter pa transportvirksomheder tilfalder dels staten, dels (amts-)kommuner-
ne. Provenuet fra sel skabsskatterne fra transportvirksomheder i 2003? var for staten og
(amts-)kommunerne under ét paca. 2 mia. kr., svarende til godt 5 pct. af de samlede
selskabsskatter. | 1984 udgjorde sel skabsskatterne inden for transportsektoren ca. 400
mio. kr. (i 1984 priser), hvilket svarede til ca. 3 pct. af det samlede provenu fra sel-
skabsskatten det ar.

| tabel 2.3 er vist de forskellige branchers bidrag til den offentlige sektor via selskabs-
skatten. Statistikkens brancheinddeling ger, at for eksempel en mejerivirksomhedsin-
terne transport ikke er udskilt som transportvirksomhed, ligesom visse store transport-
virksomheders ikke direkte transportrel aterede aktiviteter, sdsom olieudvinding, med-
tages under transportvirksomhed.

Tabel 2.3 Palignet selskabsskat fordelt pa erhverv for skattedret 2003

Antal Palignet Procentvis
2003 (indkomstar 2002) selskabsskat fordeling af
selskaber .
(mio.kr.) selskabskatten

Finansieringsvirksomhed mv. 17.280 15.960 41
Industri 4.660 6.240 16
Handels - og restaurationsvirksomhed mv.  11.840 5.930 15
Rastofudvinding 70 4.940 13
Transportvirksomhed 1.780 2.070 5
Bygge- og anleegsvirksomhed 5.210 940 2
Energi- og vandforsyning 90 260 1
Post og telekommunkation 70 240 1
Offentlige og personlige tienesteydelser 3.030 530 1
Landbrug og fiskeri 880 200 1
Uoplyst erhverv 7.760 1.870 5
| alt 52.670 39.180 100

Kilde: Danmarks Statistik

Foruden sel skabsskatten har staten ogsd indtasgter i form af et aktieudbytte fra aktiebe-
holdningen i forskellige transportsel skaber sdsom Scandlines, DSB og Post Danmark.
Disse er ikke medregnet i det opgjorte provenu®. Provenuet til den offentlige sektor i
2003 fra sel skabsskatten og transportafgifterne var pa tilsammen ca. 43 mia. kr.

Udgifter til transportsektoren

Den offentlige sektors udgifter til transportsektoren omfatter en bred vifte af udgifter.
Der fokuseresi det fa@lgende alene pa de direkte udgifter og ikke afledte udgifter som
falge af fx trafikulykker, forurening mv. Dette er i overensstemmelse med gennemgan-

! Regi streringsafgiften kan siledes ligel edes anskues som en vaadibaseret afgift.
2 Selskabsskatten for 2003 er beregnet for indkomstéret 2002.

% personskattei ndteegter det offentlige modtager fra personer, der arbejder i transportsektoren, indgar
ikke i beregningerne.
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gen af indtaagtsdelen ovenfor, der ogsd kun vedrarer de direkte indtasgter, og ikke fx
velfaadsskabende effekter, der falger af bl.a. en mere mobil arbejdsstyrke og et vel-
fungerende distributionssystem til nytte for bade erhvervet og husholdningerne. | ne-
denstéende tabel vises den offentlige sektors nettoudgifter til transportsektoren i 2003.
| tabellen opereres der med nettoudgifter, dvs. udgifter, hvor det offentliges indtasgter

er fratrukket. Staten har eksempelvis overskud pa”feardsel” bl.a. som feglge af indtegg-
ter fra Statens Bilinspektion.

Tabel 2.4 Den offentlige sektors nettoudgifter til transportomradet i 2003

_ _ R Offentlig ...mens den offentlige sek-
2003-priser (mio.kr.) Stat ¥ Amter  Kommuner sektor tors direkte udgifter til
Vejtrafik 1.684 1.703 3.985 7.372 transportsektoren udgjor-

Veje 1778 1.703 3.985 de godt 19 mia. kr. i 2003,

Feerdsel -94
Luftfart 111 2 19 132
Feergetrafik 151 46 78 274
Havne 1 0 53 54
Kollektiv trafik ? 416 1.493 966 2.875
Banetrafik 7.788 73 0 7.861

Jernbanetrafik 4.255

Trafikstyrelsen 17

Banedanmark 3.225

Privatbanerne ¥ 292 73
Andet ¥ 186 85 836 1.107
Udgifter i alt 10.337 3.401 5.937 19.674

Anm. 1: Tallene for staten inkluderer diverse social politiske statteordninger inden for Trafikministeriets koncerns
ramme, men ikke andre ministeriers ressortomrader.

Anm. 2: Dette omfatter primaat busdrift.

Anm. 3: Den 1. januar 2001 overgik driften af privatbanerne og Lille Nord til amterne. Belgbet er inkl. driftstil-
skud og ekskl. investeringstilskud.

Anm. 4: For amter og kommune omfatter det bl.a. generel vejplanlaggning, arbejder for fremmed regning samt drift
og vedligeholdelse af driftsbygning og pladser. For staten omfatter det Trafikministeriets departement, tilsyn,
kommissioner og styrelser med undtagelse af Kystdirektoratet. Endvidere er bladtilskuddet ikke medtaget.

Kilde: Trafikministeriet og Danmarks Statistik

Indtasgter og udgifter under ét

De direkte offentlige udgifter til transport belgb sig i 2003 til i alt godt 19 mia. kr. og ...dermed et nettobidrag
indtaegterne til cirka 43 mia. kr. Transportsektorens direkte bidrag til de offentlige fi- pa ca. 23 mia. kr. fra sek-
nanser udgjorde sdledes ca. 23 mia. kr. toren

Tabel 2.5 Den offentlige sektors direkte indtaggter og udgifter

2003-priser (mio.kr.) Stat Amter  Kommuner Osffeir:(t)“rg

Udgifter i alt -10.337 -3.401 -5.937 -19.674
Transportrelaterede skatter og afgifter 41.020 41.020
Selskabsskat 2.070
Indteegter i alt 43.090
Nettoindteegter i alt 23.416

Kilde: Danmarks Statistik
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Eksterne omkostninger

Transportsektoren er ikke kun forbundet med direkte indtasgter og udgifter, som kan
aflaeses pa de offentlige finanser. Sektoren pavirker herudover ogsa den samlede sam-
fundsgkonomi og velfaard — bade positivt og negativt.

Det er muligt at foretage en forholdsvis praecis opgerelse af transportsektorens bidrag Vanskeligt at vurdere den
til de offentlige finanser; det er derimod betydeligt vanskeligere at opgare den samlede  preecise samfundsgkono-

samfundsgkonomiske effekt af transportsektoren i Danmark. miske effekt af transport-
sektoren

Mens de samfundsgkonomiske fordele af fx et bestemt anlaegsprojekt kan opgeresi
forhold til en situation, hvor projektet ikke er udfert, sd er der ikke tilsvarende velud-
viklede metoder til at opgere den absolutte vaardi af et bestemt mobilitetsniveau i sam-
fundet. Sadanne absol utte opgerelser kan derimod foretages for de mere negative ef-
fekter af transport i form af miljepavirkninger og ulykker. Denne asymmetri i opgerel-
sesmulighederne kan medfare en tendensttil, at de negative effekter betonesi forhold
til de positive virkninger af et godt transportsystem.

Trafikministeriet har foretaget en opgaerelse af de samlede eksterne omkostninger ved De eksterne omkostninger
vej- og banetransport. Ved eksterne omkostninger forstas her de omkostninger, der ik-  udgeres af drifts- og an-
ke afholdes direkte af den enkelte trafikant. Nogle af disse, fx udgifter til drift og an- leegsudgifter, miljg- og kli-
leeg af veje, afholdes over de offentlige budgetter, mens andre, fx stgj, normalt ikke mapévirkning samt trafik-
prissadtes og derfor ikke indgér i noget regnskab. Resultaterne af opgarelsen er gengi-  uheld

vet i tabel 2.6.

Tabel 2.6 Opgerelse af visse eksterne omkostninger fra vej- og banetransport i Dan-

mark i 2003
Mia. kr. Procent
Infrastruktur 21Y 52-59
Miljg 6,6-11,1 18-28
Stgj ? 45-9,0 13-22
Luftforurening 2,1 5-6
Ulykker 6,6 16-18
Klima (CO5) 1,5 4
Total 37-41 100
Godstransport 10 26
Persontransport 30 74

Anm. 1: Opggrelsen angiver de samfundsmeaessige omkostninger ved infrastrukturen — herunder forrentning og af -
skrivninger, jf. nedenfor.

Anm. 2: Der er en betydelig usikkerhed p& omkostningerne til stej, og opgarel sesgrundlaget er under revidering,
starrelsesorden er derfor angivet i et interval.

Kilde: External Costs of Transport, Trafikministeriet 2004

Af opgerelseni tabel 2.6 fremgar, at de medregnede eksterne omkostninger til vej- og
banetransport kan opgares til ca. 40 mia. kr. pr. &. Af disse omkostninger kan ca. tre
fjerdedele henfarestil persontransport, mens ca. en fjerdedel kan henfarestil godstrans-
port. Det skal understreges, at en vaesentlig part — som traengsel somkostninger — ikke
foreligger opgjort og derfor ikke er medtaget i opgarel sen.
Infrastruktur er den sterste
Infrastruktur, der primaat daekker slitage pa vej- og banenet, udger med omkring 50 opgjorte eksterne omkost-
pct. den starste eksterne omkostning fra transportsektoren. De 21 mia. kr. daekker ogsd  ning
forrentning og afskrivning, og kan sdledes ikke umiddel bart sammenlignes med de of-
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fentlige nettoudgifter i tabel 2.4. De eksterne omkostninger fra stgj, luftforurening, tra-
fikulykker og klimapdvirkning udger de resterende ca. 50 pct.

Borgernes og erhvervslivets tidstab som falge af tramgsel udger ogsa en samfundsegko-
nomisk omkostning. P& nuvaarende tidspunkt foreligger der ikke et skan over, hvor sto-
re tramngsel somkostningerne er for hele Danmark, men et nyere studie omfattende ho-
vedstadsomrédet? anslar, at der alene pagrund af tramgsel pa omradets veje tabes i
sterrel sesordenen 120.000 timer dagligt svarende til en vaardi pacirka 5,7 mia. kr. ar-
ligt®. Hertil kommer traangsel somkostningerne pa veje uden for hovedstadsomradet og
traangsel somkostninger i den kollektive trafik.

2.3. Transports betydning for erhvervslivet

Gode transportforhold vurderes hgjt af erhvervsvirksomhederne. Det danske transport-
system — herunder ikke mindst distributionssystemet — blev for nylig, af det schweizi-
ske analyseinstitut International Institute of Management Development® (IMD), vurde-
ret til at vaere blandt de bedste i verden.

Figur 2.1 IMD’s point- og vurderingsliste over landenes infrastrukturs distributionsevne

singapore [ o 33
sayern | © 19
panmark N © %5
Tyskiand - [ ° 0
Finiand [ © 50
schweiz | © /7
Hong kong N ©."5
ostig N ©. ¢
stand - N © 5
10 Us R © 5°
1 Frankio R © ¢
2 swige ¢
13 paris - | © |
14 Belgien | ¢ 10
15 canada | 7 56

Anm.: Der er mere end 50 lande med i IMD’ s undersggelse. IMD medtager endvidere enkelte regioner sdsom Bay-
ern og Paris-omrédet.

Kilde: IMD 2004

© 00 N o 0o B~ W N -

Som et saligt element i undersggel sen vurderes kvaliteten af landenes distributionssy-
stemer inden for alle transportsystemer samt anden infrastruktur sdsom energiinfra-
struktur mv. Danmarks distributionssystem kommer ind pa en samlet tredjeplads kun
overgdet af bystaten Singapore og regionen Bayern. Undersggel sen fraIMD peger s&

* Projekt Trangsel, 2004
5 Der er tale om et sken, der siledes er behadtet med en vis usikkerhed.

®MD (www.imd.ch) er et internationalt anerkendt schweizisk analyseinstitut, der foretager virksom-
hedsanalyser og analyser af forhold for virksomheder i forskellige lande.
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ledes pa, at Danmark har et af Europas mest effektive distributionssystemer, og at det
danske transportsystem hgrer til blandt de bedste i verden.

Effektiv transport har vaeret og er en betydelig faktor i forbindelse med specialisering Godstransporter over Sto-
og globalisering af dansk erhvervsliv. Specialiseringen og effektiviseringen af forskel-  rebeelt steg betydeligt med
lige danske erhverv havde nagope fundet sted uden udviklingen af et stadig mere effek-  den faste forbindelse

tivt transportsystem i Danmark. Etableringen af den faste forbindel se over Storebadt i

1997/98, og det trafikspring, det medfarte i godstransporten mellem @st- og V estdan-

mark, illustrerer sektorens betydning i den henseende. | 1995 krydsede ca. en halv mio.

lastbiler gst-/vestsnittet; dvs. enten Kattegat, Storebadt eller Langelandsbadtet. | 2003

krydsede lidt over en mio. lasthiler ast-/vestsnittet. @st-/vesttrafikken er sdledes blevet

fordoblet siden 1995.

Med den ggede internationalisering, hvor flere varer bliver fragtet over laengere afstande,
vokser ogsa betydningen af et effektivt og velfungerende internationalt transportsystem.

Figur 2.2 Betydning af |okaliseringsfaktorer

God infrastruktur er blandt
de vigtigste parametre for
virksomhedernes lokalise-
ringsvalg,

@konomisk stabilitet

Udvidet markedsmuligheder

Ingen udenlandske valutabegraensninger
Velfungerende og effektiv infrastruktur
Hgj kvalitet i arbejdsstyrken

Veluddannet erhvervsstyrke
Skatteincitament

Specialister i erhvervssektoren

Ingen ejerskabsrestriktioner

Feelles skatteniveau pa udbytte / profit
Hgijtudviklet IT- & Telekommunikationsniveau
Andre skatteniveauer

Fleksible arbejdsregler

Intellektuelle ejendomsrettigheder / regler
Lave arbejdsomkostninger

Hgj indutriel gennemfarelse

Et centrum for regionen

Lave kapitalomkostninger

National protektionisme

Tilgeengelighed for risikovillig kapital

Kilde: HUR 2002

En del virksomheder benytter sig i stigende grad af outsourcing, hvor dele af produkti-
onen foretages af underleverandgrer, eller de flytter produktionen til andre lande. Dette
tiller store krav til virksomhedernes logistik samt til leveringssikkerhed og fleksibili-
tet i transportsystemet. De stadig bedre, hurtigere og mere palidelige transportmulighe-
der har ogsa betydet, at virksomhederne har kunnet reducere deres lagre og introducere
de sakaldte just-in-time-transporter, dvs. transport, hvor vareleveringen er optimeret i
forhold til, hvorndr varen skal anvendes.

Det er svaat at sadtetal pd, hvor meget et velfungerende transportsystem betyder for
erhvervslivet og de enkelte virksomheder.
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Der er dog foretaget fa undersggel ser, der giver et indtryk af, hvordan virksomhedsle-
dere selv vurderer vigtigheden af gode transportforhold. | flere af disse undersggel ser
placeres infrastrukturen og naerhed til god infrastruktur blandt de vigtigste parametre.

HUR har faet foretaget en undersggel se, hvor 201 virksomheder har vurderet, hvad der
var de vigtigste faktorer, da de |okaliserede deres virksomhed. | undersggelsen er in-
frastrukturen placeret som den fjerde vigtigste faktor af tyve mulige faktorer.

Generelt er adgangen til det overordnede motorvejsnet af betydning for erhvervslivet.
Dette underbygges af udviklingen i erhvervsbyggeri, der i vid udstragkning sker langs
og i narheden af motorvejene. Forel gbige undersggel ser fra et forskningsprojekt pa
Aalborg Universitet viser, at 50 pct. af alt erhvervsbyggeri i dag placeresinden for en
afstand af blot 6 km fra motorvejene. Det er dog ikke kun adgangen til motorvejene,
der tiltraskker erhvervslivet. Ogsa gode kollektive trafikforbindelser vurderes betyd-
ningsfulde. Dette gadder saaligt i hovedstadsomradet og saaligt inden for videns- og
servicevirksomheder, hvor der er mange personkontakter, og hvor virksomhederne
konkurrerer om at tiltraskke hgjt kvalificeret og specialiseret arbejdskraft.

2.4. Husholdningernestidsforbrug og udgifter til transport
En del tid og en anselig del af husholdningernes budget gér til transport.

Trods den massive brug af nye kommunikationsmidler sdsom mobiltelefon, e-post og
den begyndende udbredelse af e-handel er der stadig veekst i transportarbejdet. Den
teknologiske udvikling inden for kommunikation har ikke faet efterspargslen efter
transport til at falde.

Siden 1993 har Trafikministeriet gennem Transportvaneundersggel sen (TU) |gbende
undersggt danskernes tidsforbrug pa transport, herunder transport til og fra arbejde.
Ifelge TU anvendte hver dansker i 1993 i gennemsnit lidt over 20 min. pr. dag pa
transport til og fraarbejde, hvilket stort set svarer til, hvad der blev anvendt i 2003. |
den gennemsnitlige tidsanvendel se medregnes kun personer, der har oplyst, at de har
foretaget en tur, dvs. enten har vaaet pd arbejde eller paindkegb mv. Da personer, der
ikke har foretaget nogen tur, og personer over 74 & ikke er med i undersagelsen, kan
den gennemsnitlige tidsanvendelse i praksis godt vaae anderledes.

Inkluderes anden transport, sdsom transport til og fra fritidsaktiviteter og indkeb, brug-
te hver dansker i gennemsnit ca. 50 minutter hver dag patransport i 1993. Dette er i
store trak ikke aandret frem til 2003, hvor der blev anvendt lidt under en time pa trans-
port hver dag. Tidsforbrug patransport har saledes vagret nogenlunde kontant set over
de seneste ti ar. Et tidsforbrug pa knap en time hver dag til transport svarer til, at hver
dansker bruger nassten tre & af sit liv pa transport.

Ser man pd, hvad husstandene bruger deres penge p3, anvendes i gennemsnit ca. 14
pct. af en husstands disponible indkomst til transport. Transport er siledes den tredje
sterste udgiftspost i en typisk husstand. Husstandenes forbrug pa transport har ligget
forholdsvis stabilt pa dette niveau over en arrackke. Nedenfor er vist udviklingen i hus-
standenes forbrug pa en ragkke omréder.
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Tabel 2.7 Udviklingen i husstandenes forbrug opgjort i 1.000 kr. pr. husstand (2003-priser)

1981 (pct.) 2000 (pct.)
Bolig 66.750 30 54.900 23
Fadevarer, inkl. drikke- og tobaksvarer 43.000 19 38.400 16
Transport 28.650 13 34.050 14
Fritidsudstyr, underholdning, undervisning mv. 18.150 8 27.000 11
Braendsel, elektricitet mv. 16.150 7 16.450 7
Bolig udstyr, husholdningstjenester 14.450 7 15.200 6
Bekleedning og fodtgj 9.400 4 12.600 5
Medicin, laegeudgifter mv. 3.650 2 5.500 2
@vrige 21.700 10 38.400 16
Samlet forbrug 221.900 100| 242.500 100

Kilde: Danmarks Statistik

Af tabel 2.7 ses det, at nogle af de basale forbrugsomrader som mad, tgj mv. i absolutte Husstandenes udgifter til
priser i dag udger en mindre andel af en husstands forbrug end farhen. Anderledes er transport er vokset fra
forbrugsudviklingen patransport. Denne er steget i absolutte tal, men udger procentvis 1981 til 2000,
nogenlunde samme andel i 2000 som i 1981. | samme periode er det gennemsnitlige

antal personer pr. husstand faldet.

Tabel 2.8 Husstandens transportudgifter opgjort i kr. pr. husstand (2003—priser)

2000 pct.
Biler (kab) 10.250 30
Breendstof, smgremidler 7.950 23
Reparation mv. af transportmidler 4.050 12
Andre tjenesteydelser vedr. transportmidler 2.800 8
Bus- og togrejser 2.500 7
Veegtafgift, ejerafgift 2.200 6
Reservedele, tilbehgar til transportmidler 1.700 5
Fly 800 2
Taxi 600 2
Cykler 450 1
Feerge 350 1
Motorcykler o.l. 250 1
Andre transporttjenester 150 0
| alt 34.050 100
Kilde: Danmarks Statistik
| absolutte tal anvendte en gennemsnitshusstand i 2000 ca. 34.000 kr. pa transport. ...en gennemsnitlig hus-

Heraf anvendtes ca. 90 pct. pa udgifter i relation til bilkersel, hvoraf den primaare ud- stand anvendte saledes i
gift vedrerer anskaffelsen af bilen. Anskaffelse af en bil udger i gennemsnit cirka en 2000 ca. 34.000 kr. pa
tredjedel af husstandens samlede forbrug pa transport. transport

2.5. Transportsektoren — en vigtig sektor for samfundet

Transportsektoren er af stor —og i flere henseender stigende — betydning for velfaads-
udviklingen i det danske samfund. Sektoren bidrager eksempelvisi stigende omfang til
vaaditilvaksten i den danske gkonomi. Der er i sterrel sesordenen 140.000 personer
beskadtiget i transportsektoren, hvilket ger sektoren til den femte sterste i Danmark
malt i antal beskaetigede. Ogsdi forhold til antallet af beskadftigede har der set over
den seneste tidrige periode vaaet en mindre stigning.

23



Kapitel 2. Transport — en vigtig sektor i samfundet

Transportsektoren har endvidere en positiv betydning for den offentlige sektors finan-
ser, idet transportsektoren i 2003 bidrog med et fiskalt overskud pa knap 24 mia. kr.

For erhvervslivet er en god transportinfrastruktur af stor vigtighed. Internationalt vur-
deresinfrastrukturen i Danmark at vaare blandt de bedste i verden.

For de enkelte husstande spiller transport ogsa en stor rolle. Bade opgjort som tids- og
pengeforbrug indgar transport som en vigtig bestanddel af aktiviteterne i husstandene.
En gennemsnitsdansker bruger, hvad der svarer til i alt ca. 3 &r af sit liv patransport,
0g transport er den tredje starste udgiftspost i husstandsgkonomien.
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Kapitel 3. Udviklingstendenser i transportsektoren

3.1. Indledning

Transportsektoren har igennem mange &r vaaet en sektor i vakst. Bag vasksten ligger
forhold som befolkningens ggede gkonomiske muligheder, dens gnsker om sociale,
kulturelle og arbejdsmasssige aktiviteter, disse aktiviteters lokalisering samt udviklin-
gen pa arbejdsmarkedet og i erhvervslivet. Vakst i transportsektoren indebaaer fokus
dels pa hvordan de stigende kapacitetsproblemer afhjad pes, dels pa sikkerheds- og mil-
j@maessige problemer, som den voksende trafik kan medfere.

Vaksten i transportsektoren har varieret i forskellige dele af sektoren. | lighed med de
lande, som Danmark traditionelt sammenligner sig med, har der vaaet en staark vaekst i
biltrafikken i de seneste artier. Den kollektive trafik er til gengadd prasget af en vis
stagnation. En undtagelse herfra er de lidt laangere rejser med tog, som er steget —ikke
mindst efter Storebadtsforbindelsens dbning i 1997 for togtrafik og senere @resunds-
forbindel sen.

Vaksten pa godsomrédet har ikke vaget lige sd stor. Der er en begyndende tendens il
at den samlede national e godstransport — herunder trafikken med lastbiler pa vejene —i
stigende grad afkobles fra den gkonomiske vakst. En tendens, der ser ud til at fortsadte
fremover.

| dette kapitel ses pa de vigtige udviklingstendenser i transportsektoren i de seneste ar-
tier, de faktorer der driver vaksten samt de udviklingstraek, der kan forventes frem-
over.

3.2. Udviklingen i transportsektoren i de seneste artier

Udviklingen i transportsektoren kan anskues pa flere mader. Med trafikarbejdet opge-
res det antal kilometer, som de forskellige transportmidler tilbagelaagger i en periode.
Med transportarbejdet opgares til gengadd det antal kilometer, henholdsvis personer
eller gods tilbagelaggger. Trafikarbejdet udtrykker derfor, hvor stor belastningen fra
trafikken er pdinfrastrukturen, mens transportarbejdet siger noget om, hvor meget per-
soner rent faktisk transporterer sig, og hvor store maangder gods der transporteres®.

3.2.1. Udviklingen i persontrafik- og persontransportarbejdet

Persontrafikken er generelt steget staarkt og stet de seneste 20 &r. Fra 1983 til i dag er
alene biltrafikken? steget fraca. 25 mia. vognkm til ca. 40 mia. vognkm i 2001. Det er
en stigning pa ca. 60 pct. | samme periode er det overordnede vejnet udbygget betyde-

! Trafikarbejdet opgeres, afhaagig af transportmidlet, i togkm, vognkm, skibskm, flykm mv. og er
sdledes en opgerel se over transportmidlers beveegel se. Transportarbejdet opgeres henholdsvisi per-
sonkm og tonkm, og er sdledes en opgerelse over personers eller varers transport.

2| biltrafikken er medregnet varebiler pa op til 6 tons, hyrevogne, motorcykler og knallert 45, mens
lasthiltrafik omfatter lasthiler pa minimum 6 tons total vagt.
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ligt. Searligt faardiggerelsen af det store motorvejs H? har betydet, at kapaciteten pa det
overordnede vejnet er markant forgget.

Figur 3.1 Udviklingen i trafikarbejdet (indeks 1983=100)
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Kilde: Trafikministeriet

Siden 1983 har den gennemsnitlige arlige stigning i biltrafikken vaaret pa 2,6 pct. Fra
slutningen af 1990’ erne er udviklingen i den personrelaterede indenrigsfaerge- og fly-
trafik i hgj grad pragget af etableringen af den faste forbindel se over Storebadt.

Med den afkortede rejsetid med bil og tog som falge af Storebadtsforbindelsen® er an-
tallet af arlige flyafgange mellem @st- og Vestdanmark faldet med 30 pct. fra godt
51.500i 1996 til knap 35.900 i 2003. Isaz lufthavne, der efter Storebadtsforbindel sen
kan ndsinden for tre il fire timer i bil eller tog fra Kgbenhavn, er blevet berert. Faage-
trafikken har eendret karakter i perioden, fra hovedsagelig at vaae trafik mellem de sto-
relandsdele til i stigende grad at vaare lokale trafikforbindel ser, der betjener de mange
danske ger. Bade indenrigsfaarge- og indenrigsflytrafikken har méttet gennemfere en
dramatisk tilpasning efter 1996, men viser nu tegn pa at have stabiliseret sig.

Udviklingen i persontransportarbejdet falger i vid udstrakning trafikarbejdet. Den for-
skel, der dog er, skyldes udviklingen i belagningen i de forskellige transportmidier.
Persontransportarbejdet med bil er eksempelvis ikke steget helt sa kraftigt som trafik-
arbejdet, idet der i gennemsnit sidder faare personer i bilerne nu end tidligere. Vaksten
i persontransporten for de forskellige transportmidler er vist i figur 3.2. Figuren afspej-
ler endvidere persontransportfordelingen. Det fremgdr, at nassten 80 pct. af danskernes
persontransport i 2002 foregik med bil.

3 Det store H omfatter motorvejene mellem Frederikshavn/Hirtshals-Padborg, K gbenhavn-Esbjerg og
Helsinger-Radby.

4 Sorebadt: Togforbindelsen dbnede 1997, V ejforbindel sen dbnede 1998
@resund: Togforbindelsen og vejforbindelsen dbnede 2000
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Figur 3.2 Udviklingen i persontransportarbejdet fordelt pa forskellige transportmidler
(mia. km)
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Kilde: Danmarks Statistik, Vejdirektoratet og Trafikministeriet ...men persontransportar-
. . . . bejdet med personbil er
Persontransportarbejdet er samlet steget med ca. 51 pct. siden 1983. Det er isaa bil- steget mindre end trafikar-
transporten, der er gget, men ogsa andre dele af persontransporten har udvist vaekst. bejdet

Figur 3.3 Personkmii bil pr. indbygger i udvalgte lande i 2002
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Kilde: ECMT og Danmarks Statistik

Transportarbejdet pr. bil er i Danmark lidt hgjere end gennemsnittet i EU. | Danmark
blev der i 2002 kart ca. 11.000 personkm med bil pr. indbygger, mens gennemsnittet i
EU var pa godt 10.000 personkm®. Sadanne internationale sammenligninger er dog be-
had'tet med betydelig usikkerhed pga. forskellige opgerel sesmetoder.

S Tallet for EU er for & 2000.
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Ogsa andre EU-lande har oplevet en kraftig transportvakst isag i biltransporten. Det
tyder pa, at det er nogle fadles internationale udviklingstrak, der er med til at drive

udviklingen i trafikken.

Neestefter stigningen i persontransport med bil, er persontransport med tog steget mest
i hele perioden. Stigningen er sket inden for fjerntogrejser og til dels ogsa regionaltog-
rejser, og kan i stor udstraskning forklares med de stagkt forbedrede togforbindel ser,

som de faste forbindel ser over Storebadt og @resund har medfart.

Det samlede persontrans-
portarbejde med tog er
steget — stigningen er isaer
sket pa fierntogrejser,

Den relativt store betydning, som de faste forbindel ser har haft for transportarbejdet, far
man et indtryk af ved at se pa transportarbejdet for forskellige transportmidier i henholds-
vis 1996 — far de to faste forbindel ser — og 2002, hvor begge forbindelser var dbnet.

Tabel 3.1 Persontransportarbejdet i Danmark fordelt pa forskellige transportmidier i

1996 og 2002 (mio. personkm)

... iseer stor veekst i perio-

1996 pct. af i alt 2002 pct.afialt  Andring 96-02 den 1996 il 2002,
Personbil 55.390 78,6% 60.670 80,3% 9,5
Bus 9.340 13,3%  8.970 11,9% -4,0
Tog 4.600 6,5% 5.400 7,1% 17,4
Fly 550 0,8% 290 0,4% -47,3
Feerge 590 0,8% 260 0,3% -55,9
| alt: 70.470 100% 75.590 100% 7,3

Kilde: Trafikministeriet

Det ses, at toget ogsa har kunnet forbedre sin markedsandel i forhold til bilen som fai-

ge af dbningen af Storebadts- og @resundsforbindelserne.

Figur 3.4 Udviklingen i antal Stogsrejser og antal biler i husstandene i hovedstads-

omradet (1990=100)
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Kilde: Danmarks Statistik og DSB

Antallet af S-togsrejsende har til gengadd vearet faldende gennem 1990’ erne, til trods
for at antallet af S-togsafgange er blevet gget i samme tidsrum. 2003 var det farste ar

...bl.a. pga. stor vaekst i
bilbestanden

med en lille stigning. Faldet kan sesi sammenhaang med, at bilgjerskabet i hovedstads-

omradet er vokset kraftigt — ca. 30 pct. —i samme periode.
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Malt pa antallet af rejser udgjorde S-togsrejsernei 2003 ca. 56 pct. af alle togrejser i
landet, mens regionaltogrejserne udgjorde 29 pct., fjerntogrejserne 5 pct. og de interna-
tionale togrejser ca. 4 pct. Rejser med de |okal e amtsbaner og Metroen udger ca. 6. pct.
af rejserne.

Figur 3.5 Antallet af rutebusrejser pr. indbygger i udvalgte amter i 2002
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Persontransport med rutebus er generelt stagneret i perioden. Der er dog relativt store
forskellei udviklingen amterne imellem. | nogle amter har der vaeret en stigning, mens
der i andre har vaget starre eller mindre fald. Searligt i hovedstadsomradet er antallet af
buspassagerer faldet, mens eksempelvis X -busserne®, siden de startede med at kere i
1995, har haft en konstant passagerfremgang. Som det fremgar af figur 3.5, er det dog
fortsat i hovedstadsomradet, at flest anvender kollektiv trafik, herunder busser.

Der har generelt vazet et fald i antallet af passagerer i den kollektive trafik i hovedsta-
den i de senere &. Endvidere har nogle af de rejsende aandret rejsemanster efter Metro-
ens abning. | 1993 var der 335 mio. passagerer, der benyttede kollektiv trafik i hoved-
stadsomradet mod 325 mio. passagerer i 2003. Kollektiv transport er dog stadig et vig-
tigt transportmiddel i hovedstadsomréadet, hvor udbuddet og anvendelsen generelt er
starre end i den resterende del af landet.

Ser man pa cykeltransporten”, er det generelle billede, at cykeltransporten i 1980’ erne
var svagt stigende, mens den op gennem 1990’ erne har vagret faldende. | dag er cykel-
transportarbejdet pa landsplan under 1983-niveau. | to geografiske omrader — K gben-
havn og Odense — har cyklen dog ikke tabt terram.

® X busserne er et sammenhaangende jysk ekspresbussystem med ruter over lange af stande med korte
rejsetider.

! Cykeltransport er vanskelig at f& gode nationalt dackkende data for.

29

Personer i hovedstaden
kerer dobbelt s ofte i bus
som personer i fx Vejle
Amt,

....men persontransport
med bus er stagnerende

Cykeltransportarbejdet er
generelt faldende, dog
med undtagelse af Kg-
benhavn og Odense



Kapitel 3. Udviklingstendenser i transportsektoren

Figur 3.6 Udvikling i transportarbejdet med cykel (mio. km)
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Kilde: Vejdirektoratet

| de sterre byer er cyklen i mange tilfadde konkurrencedygtig hvad angar rejsetid —ik-
ke mindst som falge af tad biltrafik og parkeringsforholdene. Endvidere har udbygnin-
gen af cykelstinettet i Kgbenhavn haft betydning for anvendel sen af cyklen. Kaben-
havn har i modsagning til mange europad ske storbyer valgt at satse pa cyklen som
transportmiddel og arbejder 1abende med at etablere et sammenhaangende cykelstinet.
Figur 3.7 viser, hvor stor en andel af det samlede daglige transportarbejde pr. person,
der bliver udfert pa cykel, afhaengig af urbaniseringsgraden.

Cykeltransporten i Odense kommune er i perioden 1996/97-2002 gget i starrel sesorde-
nen 20 pct.? At det er lykkedes at fa fleretil at cyklei Odense skyldes primeat, at
Odense har prioriteret og malrettet arbejdet pa at forbedre forholdene for cyklisterne.
Odense var i perioden 1999-2002 udnaevnt til national cykelby, og Trafikministeriet
har gennem arene stettet en rakke projekter i Odense til fremme af cykeltrafikken.

Figur 3.7 Cyklens andel af en persons samlede transportarbejde i forskellige omrader
(pct.)
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Kilde: Danmarks Statistik

8 Kilde: "Eval uering af Odense - Danmarks Nationale Cykelby”
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3.2.2. Udviklingen i godstrafik- og godstransportarbejdet

Lastbiltrafikken er fra 1983 til 2001 steget med ca. 32 pct., hvilket svarer til en gen-

nemsnitlig arlig stigning pa 1,5 pct. Nar lasthiltrafikken ikke er steget mere, skyldes det

bl.a anvendelse af stadig starre |astbiler med mere gods pa den enkelte lasthil. | neden-
staende figur er udviklingen i trafikarbejde med forskellige godstransportmidler vist
med indekstal. Der har vaaet forholdsvis store udsving i perioden i det nationale gods-
trafikarbejde, der omfatter godstransporter med start- og slutdestination i Danmark.

Figur 3.8 Udviklingen i godstrafikarbejdet (1983=100)
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Kilde: Trafikministeriet

Det forholdsvis store fald i den indenlandske godstogtrafik, i alt ca. 47 pct.g), skal sam-
menholdes med, at godstransittrafikken med tog, der ikke er vist i figuren, er steget
markant i hele perioden, ca. 132 pct. Godstransittrafikken udger i dag mere end halv-
delen af godstrafikken pa danske skinner.

Trafikarbejdet daekker over et transportmiddels antal kerte kilometer, og er altsdikke
et udtryk for, hvor meget der transporteres med transportmidlet, men siger derimod
noget om dets belastning af infrastrukturen.

Figur 3.9 Udviklingen i det nationale godstransportarbejde fra 1983 til 2002 fordelt
pa transportmidler (mio. tonkm)
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Ses der ikke patrafikken, men pa transportarbejdet, fremgar det af figur 3.9, at nationa-
le lasthiltransporter star for langt den sterste andel af det samlede national e godstrans-
portarbejde og har haft en betydelig vaskst gennem perioden. Fra 1983 til 2002 har den
samlede vakst i lasthiltransporterne vaaret pa godt 50 pct. Skibs-, farge- og banetrans-
porter har derimod haft et fald i godstransportarbejdet pa henholdsvis 25 og 51 pct.

Skib dominerer, nar godstransporten til og fra Danmark gares op i tons, og skennes at
vage vokset med ca. 54 pct. fra 1983 til 2003

Figur 3.10 Procentvis fordeling af international godstransport i 2001
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Det international e godstransportarbejde er vaesentligt sterre end det nationale. | forhold
til de international e godstransporter skennes der at vaae sket en stor vaekst i transportar-
bejdet med lastbil gennem de seneste 20 &r, bade med danske og udenlandske lasthiler.

3.3. Drivkraefter bag fortsat veekst i transportsektoren
Transportsektoren forventes ogsa fremover at vaare prasget af vakst.

I en fremskrivning foretaget af Danmarks TransportForskning forventes personbiltrafik- Der forventes en lidt lave-
ken frem til 2015 at stige med gennemsnitligt 1,6 pct. om aret og | asthiltrafikken med re vaekst i den samlede bil-
1,2 pct. | forhold til perioden 1983-2001 er det en noget lavere stigning i biltrafikken og trafik fremover,

en lidt hgjere stigning i lastbiltrafikken, men personbiltrafikken ventes stadigveek at sti-

ge mere end lastbiltrafikken. Den samlede trafik pa vejene forventes at stige med gen-

nemsnitligt 1,3-1,4 pct., hvilket er lidt lavere end i den foregaende periode.

Figur 3.11 Udvikling i vejtrafikarbejdet fremtil 2015
115 ...hvor trafikarbejdet fra

personbilerne fortsat for-
ventes at vokse mest
110 e Personbil
e |_astbil
105
100 A T 1
2005 2010 2015

Kilde: Danmarks TransportForskning
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Fremskrivningen omfatter ikke udviklingen i bus- og togtrafikken, hvor udbuddet be-
stemmes politisk. Persontogtrafikken vil fa et markant |aft i de kommende &r. Dette
som falge af den trafikaftale, der blev indgaet mellem regeringen og Dansk Folkeparti,
Det Radikale Venstre og Kristendemokraterne i november 2003. Det er en del af afta-
len, at fjern- og regionaltogtrafikken for perioden 2005-2014 skal @ges med ca. 26 pct.
i forhold til niveauet i 2003 og S-togtrafikken med ca. 13 pct. For sdvidt angér gods-
jernbanetrafikken foregar denne pa kommercielle vilkar, og er saledes ikke politisk be-
stemt.

Det er et kompliceret samspil af mange faktorer, der driver vaksten i trafikken, og —
afhangigt af, hvordan drivkradterne udvikler sig — kan den forventede vaekst enten
blive forstarket eller daampet. Isaa udviklingen inden for nedenstdende omrader for-
ventes at pavirke udviklingen:

¢ Udviklingeni gkonomien

* Udviklingen i befolkningssammensagningen

¢ Udviklingen i lokaliseringsmenstre

e Udviklingen i produktions-, distributions- og handel smanstre

3.3.1. @konomisk vaskst som drivkraft

@konomisk vakst anses for at vaare den vassentligste drivkraft bag den stigende trafik.
Med gkonomisk vakst stiger indkomsten, og aktiviteten i samfundet gges og skaber ef-
terspargsel efter transport af bade personer og varer.

Frem til 2010 skennes der at vaae en gennemsnitlig arlig vakst i gkonomien pa om-
kring 1,8 pct.lo) Dette er en lidt lavere vakst end i 1990’ erne. | hele perioden siden
1983 er gkonomien arligt vokset med 1,9 pct. i gennemsnit. Hovedparten af vaksten i
trafikken fremover forventes at kunne tilskrives den forventede gkonomiske vakst.

@konomisk vakst bidrager bl.a. til trafikudviklingen gennem @get beskadtigel se. Per-
soner i arbejde har typisk et hgjere transportarbejde end personer, der ikke er i arbejde.
Pendling — dvs. transporten mellem bolig og arbejde — udger i gennemsnit ca. en tred-
jedel af en persons transportarbejde. Beskadtigel sesprocenten vurderes fremover at vee
re p& niveau med den nuvagrende, omkring 95 pct.Y, og vurderes derfor ikkei sig selv
at vage en faktor, der bidrager markant til trafikvasksten.

Den vakst, der vaget i arbejdsstyrken i de seneste artier bl.a. som fglge af den demo-
grafiske udvikling, forventesikke at fortsate i de kommende ar. Arbejdsstyrken for-
ventes uaandret i arene frem mod 2015. Forhold, der vil kunne indvirke pa den fremti-
dige arbejdsstyrke, er forskellige socia politiske indgreb i relation til fx barsel mv.

@konomisk vakst og deraf stigende indkomst vil ogsa bidragetil, at der sker en yderli-
gere stigning i bilradigheden, der igen bidrager til vaskst i biltrafikken. Fra 1983 til
2002 steg antallet af biler pr. 1.000 indbyggere fra 272 til 349.

10 ilde: Finansministeriet, ” Finansredegerelse 2004”.
1 Kilde: Finansministeriet, ” @konomisk Redegarelse, maj 2004”.
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Boks 3.1 Bilradighed, indkomst og geogr afi

Danmarks TransportForskning har udviklet en model for sammenhaengen mellem
vaekst i indkomst og bilrddighed, betinget af hvor man er bosat.

Resultaterne viser klare geografiske forskelle i sammenhaengen mellem indkomst
og bilradighed. Saledes vil en generel indkomststigning medfgre starre stigning i bil-
radighed i de starre byer — og seerligt i hovedstadsomradet — end i resten af landet.
Dette skyldes det lavere udgangspunkt og medfgrer, at 40 pct. af den samlede
veekst i bilparken forventes at ske i og omkring hovedstaden.

Bilradigheden er lillei Danmark sammenlignet med de fleste andre europadske lande, ~ Danmark har en lav bil-
og vaksten i bilbestanden i Danmark i de foregdende & har vagret vaesentligt lavere bestand sammenlignet
end i andre EU-lande. | figur 3.12 er vist antallet af personbiler pr. 1.000 indbyggerei ~ med andre lande,

EU i henholdsvis 1990 og 2002.

Grakenland og Portugal herer til de lande, der har haft den kraftigste vaekst i bilradig-

heden i perioden — en vakst pa henholdsvis 83 pct. og 112 pct. Vaksten i Danmark har og veeksten i bilbestan-
vaget pa 14 pct., mens gennemsnittet i EU15 har vaaet 26 pct. Den primaare forklaring den har vaeret veesentligt
paden lavere bilbestand skal sagesi den hgje danske registreringsafgift. Den relativt mindre i Danmark

lave bilbestand i Danmark indikerer, at der er et forholdsvis stort potentiale for fortsat

vakst i bilbestanden. Som det blev vist i figur 3.3, karer danskeretil trods for den lave

bilteethed merei bil end den gennemsnitlige EU15-borger.

Figur 3.12 Antallet af personbiler pr. 1.000 indbyggerei EU
Italien har ca. 1% gang sa
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Anm.: Datafor Irland er for 2000
Kilde: Eurostat/DG TREN

Danmark er, neest efter Frankrig, det land i EU-15, hvor der tilbagel aagges flest togkm
pr. indbygger. | figur 3.13 er vist, hvor mange passagerkm opgjort pr. indbygger, der i
gennemsnit blev udfert i tog i 2001 i EU-landene.
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Figur 3.13 Antal passagerkmi tog pr. personi 2001 i EU15 landene
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Kilde: UIC — International Union of Railways

De mange passagerkm i tog, der tilbagelaayges, afspejler formentlig flere faktorer. Dels
har togbetjeningen en hgj kvalitet, dels medfarer en relativt lav bilradighed ogsd en
starre efterspargsel pa persontogtransport.

Husstande med bil transporterer sig laangere og mere end husstande uden bil og anven-

der i mindre omfang kollektiv trafik. Med flere biler i husstanden forstaerkes denne
tendens.

Figur 3.14 Daglig transport pr. person fordelt pa bilradighed (km)
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40 B Anden trafik
M Kollektiv trafik
30
Bilpassager
20 1 M Bilfgrer
- M Let trafik
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Anm.: Let trafik omfatter cykel og gang
Kilde: Transportvaneundersggel sen, Danmarks TransportForskning

Husstande med to eller flere biler har naesten et dobbelt s stort transportarbejde som Husstande med flere biler
husstande med én bil. Hvorvidt bil nr. to anskaffes pga. et sterre transportbehov, eller har et meget stort trans-
bil nr. toi sig selv foranlediger et starre transportforbrug, er vanskeligt at svare pA Det  portarbejde,

er bemaakelsesvardigt, at for familier, der ikke har bil, udger bilen aligevel det naest

- ...men i husstande uden
mest anvendte transportmiddel.

bil anvendes ogsa bil
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Antallet af biler i husstanden influerer pd, hvor meget de enkelte biler benyttes. Figur
3.15 viser, hvor meget bil nr. ét og bil nr. to i husstande med to biler karer, samt &rs-
karslen i husstande med kun én bil.

Figur 3.15 Gennemsnitlig arskersel pr. bil 1995-1998 (tusinde km)
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Anm: Biler i familier med rédighed over 1 bil er benaevnt " Eneste bil”, mens biler i familier med r&dighed over fle-
re biler kaldes henholdsvis” 1. bil” og " 2. bil”, hvor den mest brugte bil, malt i &rskarsel, defineres som 1. bil.

Kilde: Transportvaneundersggel sen, Danmarks TransportForksning. Der blev i perioden 1995-98 stillet spargsmél
om vurderingen af egen arskarsel.

Variationen i de forskellige bilers drskersel afhaanger bl.a. af antallet af biler i husstan-
den, hvilket betyder, at der ikke er en konstant sammenhaang mellem antallet af per-
sonbiler og maangden af kerte kilometer palaangere sigt. Flere husstande har to eller
flere biler, men der ses dog endnu ikke en tydelig tendensttil, at bilernes gennemsnitli-
ge arskarsel falder.

Bestanden af personbiler i Danmark er siden 1983 steget med ca. 38 pct., mens biltra-
fikken som naevnt er vokset med ca. 60 pct. Samtidig med at bilbestanden stiger, er den
gennemsnitlige belaggningsprocent i bilerne faldet. Stikprever foretaget af Vejdirekto-
ratet for udvalgte &r viser, at det gennemsnitlige antal personer i bilen er faldet fra 1,84
i 1981til 1,54 2001.

Det er ikke sikkert, at belasgningsprocenten vil falde i samme tempo fremover. En an-
den tendens er sdledes, at der kares stadig laengere ture i bilen, og pa de laangere ture
kerer man oftere flere sammen end pa de kortere ture.

Den gkonomiske vaekst bidrager ogsatil, at flere far karekort. Andelen af befolkningen
over 18 ar med karekort er vokset fraca. 60 pct. i 1983 til ca. 80 pct. i 2000. Endvidere
er der stadig flere, der erhverver karekortet i en tidlig alder. Det forventes, at befolk-
ningens samlede karekortsprocent i de kommende &r fortsaater med at stige, i takt med
at antallet af personer uden karekort i de eddre generationer bliver stadig mindre. |
prognoser over karekortsudviklingen vurderes magningspunktet for andelen af befolk-
ningen, der har kerekort, at nas omkring 2025, hvor ca. 85 pct. forventes at have kare-
kort. Befolkningens nuvaaende karekortsandel er siledes taet pa det forventede mad-
ningspunkt, hvorfor dennei sig selv ikke vurderes at udgere en stor drivkraft for tra-
fikarbejdet fremover.
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Med gkonomisk vakst og aget indkomst er ogsa fulgt en aandring i transportadfaarden,
ikke mindst i forbindelse med fritidsrejser. Der er en klar tendenstil, at man bevager
sig mere og laangere vak i fritiden, hvilket har bidraget til vaksten i transporten.
Figur 3.16 Ferierejser med mindst fire overnatninger (mio. personkm)

8

7
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Anm.: Frem til 1995 blev der kun lavet undersggel ser af ferie- og fritidsrejser uden for Danmarks gramser i ud-
valgte &r. Efter 1995 foretages undersagelsen af ferie- og fritidsrejserne uden for Danmarks gramser &rligt. Herud-
over skal det bemagrkes, at der har vaaet metodesandringer.

Kilde: Danmarks TransportForskning og Trafikministeriet

De amndrede transportvaner har ogsa et klart internationalt aspekt. Danskerne foretager
stadig flere rejser ud af landet. Figur 3.17 viser udviklingen i destinationer, der rejses
til pafritidsrejser over mindst fire dage.

Figur 3.17 Antal fritidsrejser med mindst fire overnatninger

6.000
5.000 -
@vrig verden
4000 W Sydeuropa og
Middelhavet
3.000 - Europa ekskl.
Sydeuropa
2.000 - B Skandinavien
B Danmark
1.000 -

1972 1976 1980 1985 1995 2000 2003

Anm.: Se anmaakning til figur 3.16
Kilde: Danmarks Statistik

Set over hele perioden er det issa destinationer langt fra Danmark, der har vaaet i
vakst. Kategorien " @vrig verden”, dvs. uden for Europa, er farst for alvor blevet et
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egentligt rejsema i midten af 1990’ erne. Selv om rejser til " @vrig verden” stadig ud-
ger enrelativt lille del af de samlede rejser, er der mange kilometer i disserejser. En
rejsetil Spanien og Frankrig, som er danskernes foretrukne ferielande, er typisk mel-
lem 2.400 og 4.800 km tur/retur. Transportarbejdet parejser til Thailand eller Kina,
som er nogle af de starre destinationer pa de lange rejsemal, er i starrel sesordenen
17.000 km tur/retur, svarende til mere end et normalt indenlandsk transportarbejde pa
et helt ar.

Udover den generelt stigende indkomst har de faldende priser pa flyrejser ogsa haft
stor betydning. Prisstrukturen har amdret sig, sa en flybillet til fjerne himmelstreg ikke
nedvendigvis er meget dyrere end de lidt kortere flyrejser. Tager man |eveomkaostnin-
gerne pa stedet med, kan en rejse til Asien koste det samme som fx en rejse il destina-
tioner i Europa.

Den ggede rejseaktivitet ud over landets graenser er med til at belaste den internationale
trafikinfrastruktur. Luftrummet over dele af Europa, searligt i sommerperioden, er staarkt
trafikeret, hvilket ofte kan fere til forsinkelser. De lange flyrejser bidrager ogsa kraftigt
til udledningen af CO,. Derudover skaber flere bilrejser ned gennem Europa udfordrin-
ger i forhold til b&de traengsel og belastning af miljget.

3.3.2. Befolkningens starrelse og sammensagning

Befolkningens starrelse har direkte betydning for transportarbejdet. En gennemsnitlig ~ En gennemsnitsdansker
person i Danmark transporterede sig i 1gbet af 2002 ca. 14.500 personkm. Med en be- transporterer sig ca.
folkningsvakst pai alt ca. 5 pet. siden 1983 til i dag er befolkningen vokset med ca. 14.500 km i lgbet af et &r
260.000. Isoleret set skgnnes det at have bidraget med ca. 4 mia. personkm af den sam-

lede vakst pa ca. 25 mia. personkilometer siden 1983.

Befolkningsfaktoren forventes dog at fa aftagende betydning fremover. Der forventes
kun en samlet befolkningstilvakst paca. 1,7 pct. frem til 2015.

Personer i alderen 25-50 & har det starste transportarbejde. Dernaest falger personer i
alderen 18-24 &r. For personer over 50 ar gadder det, at jo addre de er, desto mindre
transportarbejde. Personer mellem 50 og 60 & har dog fortsat et relativt stort transport-
arbejde. Sidstnaevnte skyldes bl.a., at mange i denne aldersgruppe stadig er erhvervsak-
tive og har et aktivt fritiddliv.

Set over perioden 1983 til 2003 er der blevet stadig flere personer i aldersgruppen fra Borgere over 60 ar har et
25 til 59 ar. Denne andring i befolkningens alderssammensagning —inkl. den samlede  stigende transportarbejde,
vakst i befolkningen — har isoleret set vaaret med til at @ge transportarbejdet. Der for-

ventes ikke en starre andring i denne gruppes relative starrelse i arene frem til 2015.

Til gengadd vil der blive relativt flerei aldersgruppen fra 60 & og opefter, somi for-

hold til tidligere har et voksende transportarbejde og i stigende grad anvender bil.

Antallet af unge mellem 15 og 24 &r vil ogsavoksei perioden frem til 2015. Selv om ...de eldre karer bil, mens
de har et hgjere transportarbejde end de "addre”, anvender dei stor udstrakning kol- de unge anvender kollektiv
lektiv trafik eller cykel. trafik, gar eller cykler

3.3.3. Lokaliseringsmanstre

Lokaliseringen af boliger, erhverv og servicefunktioner har stor betydning for trans-
portarbejdet, hvilket ikke mindst den hidtidige udvikling kan vaere med til at illustrere.
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De stadig bedre transportmuligheder har vaaret med til at understgtte en fortsat udnyttel- Den ggede centralisering af
se af specialiserings- og stordriftsfordele. Dermed er der ogsa sket en gget centralisering  servicefunktionerne betyder
af bade private og offentlige servicefunktioner. Enhver mindre by har ikke laangere "sin  mere transportarbejde
egen” kegbmand, friser, skole eller 1aaye. Desuden er de overordnede servicefunktioner

sasom hospitaler og speciaforretninger i hgjere grad blevet centraliseret i de starre byer.

Endvidere er der mange steder blevet etableret indkabscentre, der er lokaliseret uden for

de centrale byomrader. Det gger transportefterspergslien og afhaangigheden af bilen som

transportmiddel. Tilsvarende koncentreres ogsd arbejdspladserne i stigende grad om de

store byer, specielt Kgbenhavn, Arhus, Odense, Aalborg og i Trekantomradet'?.

Danmark har en hgj urbaniseringsgrad. | 2003 boede 78 pct. af befolkningen i en by
med mere end 1.000 indbyggere. Der er ssmmenhaang mellem urbani seringsgrad og
transportarbejdet. Personer, der bor i en mindre by eller palandet, har i gennemsnit et
hgjere transportarbejde end folk i de starre byer. Bilradighed og tendensen til at an-
vende bil er ogsa sterre hos personer bosiddende i de sma byer eller i landdistrikterne.

Ses der patil- og fraflytning over perioden 1983 til 2003 for de forskellige dele af lan-  Vaekst i befolkningen i de
det, kan det ses, at der er sket en mindre tilflytning til de relativt test befolkede omré- store byer,

der, dvs. hovedstadsregionen samt Arhus, Odense og Aalborg. Den modsatte tendens

ger sig gaddende for landdistrikter og byer med under 1.000 indbyggere. Antallet af

personer bosiddende disse steder er faldet lidt; ca. 1 pct. —svarendetil at godt 14.000  -..09 i pendlingsoplandet
personer — er flyttet frade smé byer eller fralanddistrikterne. Fraflytningen er farst og  til bl.a. Kabenhavn
fremmest fra de sakal dte udkantsomrader, der generelt har darligere tilgeangelighed til

en rakke hverdagsfunktioner og dermed typisk et forholdsmaessigt meget hgjt trans-

portarbejde.

Generelt kan det konstateres, at den sterste befolkningstilvakst har vegret i Frederiks-
borg, Roskilde, Vestsjadland, Arhus og Vejle Amter. Disse amter har alle haft en be-

folkningsvakst pad mellem 9 og 15 pct. i perioden 1983 til 2004, mens landsgennem-

snittet i tilsvarende periode har vaaet paca. 5 pct.

| figur 3.18 er vist, hvad udviklingen har betydet for folks pendlingsmanstre fra 1992-
2000. Pendlingsregioner er i figuren defineret som de omréder, hvor fire ud af fem per-
soners daglige ture mellem bolig og arbejde foregar inden for omradet. Pendlingsregi-
onerne Vil typisk have et tydeligt centrum — den starste by i omradet — som hovedpar-
ten af rejserne har som mal. Endvidere vil der typisk ogsa vagre en del pendling mellem
andre starre byer — end ” centerbyen” —i regionen.

Det ses, at pendlingsregionerne er blevet starre. Det er isaa tydeligt pa Sjadland, der Pendlingsoplandet er vok-
bortset fra” Holbak-omradet” nu udger én stor pendlingsregion, men en raskke andre set de seneste ar — isaer
steder er tendensen ogsa meget tydelig, herunder omkring flere af de andre storebyeri  pé Sjeelland, der kan be-
Danmark. De starre pendlingsregioner er en indikator p4, at der pendles stadig lange-  tragtes som én stor pend-
re. Laangere rejser mellem bolig og arbejde udfares typisk i bil eller tog. lingsregion

12 \iljeministeriets Landsplanredegerel se, 2003
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Figur 3.18 Udviklingen i pendlingsregioner fra 1992 til 2000
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Kilde: Miljgministeriets L andsplanredegerel se 2003

En faktor, der muligvis vil indvirke pa& pendlingen fremover, er udbredelsen af hjemme- Det er fortsat usikkert,
arbejdspladser. Det er imidlertid uvist, bade hvor udbredt brugen af hjemmearbejdsplad- hvilken indvirkning hjem-
ser bliver, men ogsi hvad den langsigtede effekt af hjemmearbejdspladser er. Paden ene mearbejdspladser har pd
side kan hjemmearbejdspladser reducere transporten, da antallet af ture mellem hjem og ~ transportarbejdet pa lzen-
arbejde mindskes. Pa den anden side kan en langsigtet effekt vaare, at folk flytter lange- 9€re sigt

re vak frajobbet, ndr det ikke er ngdvendigt at rejsetil og fra arbejde hver dag.
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Udviklingen i bosagningsmenstre og lokalisering af arbejdspladser og servicefunktio-
ner forventes fortsat at bidrage til @get transportefterspergsel. Hvor stor effekt det far
paudviklingen i trafikarbejdet, sadtes der dog ikke tal pa her. Udviklingen med gen-
nemsnitligt laangere afstande mellem arbejde og hjem vil formentlig fortseette. Vaksten
i antal arbejdspladser i og omkring de store byer samt hgje huspriser i disse omrader
indikerer dette. Tendensen til @get koncentration af servicefunktioner forventes ogsa at
fortsadte.

3.3.4. Udviklingen i produktions- og handelsmanstre

Den begyndende afkobling mellem det nationale godstransportarbejde og lastbiltrafik-
ken pa den ene side og den gkonomiske udvikling pa den anden forventes ogsa at fort-
sadtei perioden fremover.

Den hidtidige tendenstil afkobling fremgar af tabel 3.2, der viser den gkonomiske ud-
vikling fra 1983 til 2002 udtrykt ved henholdsvis bruttonati onal produktet og brutto-
vaaditilvaeksten og udviklingen i det nationale godstransportarbejde.

Tabel 3.2 Udviklingen i gkonomiske variable og det samlede nationale godstransport-
arbejde i Danmark i perioden fra 1983-2002 (1983=100)

BNP Indeks Bruttoveerdi- Indeks Transport- Indeks
tilveekst arbejde
Mia. kr. Mia. kr. Mia tonkm
1983 816 100 700 100 10,9 100
1985 879 108 747 107 11,4 105
1990 916 112 794 113 12,5 114
1995 1.010 124 871 124 12,5 115
2000 1.153 141 1.000 143 13,9 128
2002 1.183 145 1.026 147 13,8 127

Anm.: Bruttonational produkt (BNP) og Bruttovaaditilvakst er opgjort i 1995-priser
Kilde: Danmarks Statistik

Der er flere forklaringer pa den begyndende afkobling pa godsomradet. Servicesekto-
ren, der har et lavt transportindhold, bidrager forholdsvis meget — og i stigende omfang
—til vaksteni BNP og til bruttovearditilveksten. Endvidere udger de internationale
godstransporter til og fra Danmark, som ikke indgar her, en relativt stor —og med a
sandsynlighed stigende — andel af godstransportarbejdet. Fra 1985 til 2002 er Dan-
marks samhandel med udlandet vokset med ca. 46 pct. i faste priser mod en vakst i
BNP pa 35 pct. i samme periode. Derudover er der tendenser til fortsat effektivisering
af produktionen, s vaarditilvasksten pr. ton produktion stiger.

Der er endvidere stigende fokus pa effektivitet i godstrafikken: Den gennemsnitlige
last pr. lastbil stiger, der anvendes stadig sterre lastbiler, og der geres mere og mere ud
af at tilrettelaagge transporten, sa eksempelvis tomkarsler reduceres og kapaciteten ud-
nyttes bedre. Safremt der indferes modulvogntog, vil disse kunne forstaerke denne ud-
vikling yderligere. De naevnte udviklingstendenser har betydning for udviklingen i
lastbiltrafikarbejdet, men ikke i godstransportarbejdet. Forskydningen over mod bran-
cher, der har et mindre trafikforbrug, har betydning for udviklingen i bade lastbiltra-
fikken og godstransportarbejdet.
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| tilleeg hertil afhaenger udviklingen pa godsomradet bl.a. af udviklingen i byggeriet i
de kommende &r. En stigning i erhvervs- og/eller boligbyggeriet vil have stor betyd-
ning for det samlede godstransport- og trafikarbejde i Danmark. Trods et lavt niveau
for nybyggeri i 2002 udgjorde transporter af grus, sand og cement alligevel ca. 20 pct.
af det nationale godstransportarbejde.

Derudover vil en fortsat koncentration og centralisering af det danske erhvervs- og de-
tailhandel somrade have betydning. En fortsat koncentration af detailhandleni stadig
starre centre vil betyde, at en stigende del af godstransportarbejdet overflyttestil for-
brugerne. Dermed registreres det som persontransport og ikke som godstransport. Den
gkonomiske vakst vil fortsat vaae en af de vigtigste faktorer for udviklingen i nationale
godstransporter. Fortsat skonomisk vaekst vil gge vareefterspargsien og dermed gods-
transportarbejdet. Denne vakst vil dog ikke sla sa tydeligt igennem pa godstransport-
statistikken, safremt den udvikling, at en sterre del af transportarbejdet med varer over-
flyttestil forbrugerne, fortsedter.

3.4. Tendenser i transportsektoren

Den historiske udvikling viser, at persontrafikken med isaa bil er steget kraftigt —fra
1983 til 2002 med ca. 57 pct. — hvilket er mere end vasksten i BNP, der er steget med
45 pct.

| perioden er der sket en forholdsvis stor ggning af bilbestanden, der dog ikke har vee
ret sa stor som vaksten i biltrafikken. Sa patrods af, at der kommer flere husstande
med mere end én bil, kares der fortsat gennemsnitligt mere i bilerne. Samtidig bliver
der faare rejsende pr. bil.

De kollektive trafikmidler har generelt ikke helt kunnet falge med i udviklingen i den
individuelle trafik. Togtrafikken har dog fulgt relativt godt med. | forbindelse med Sto-
rebadtsforbindel sen og senere med den faste forbindel se over @resund er der sket en
relativt stor stigning i persontogtransporten, herunder isser med fjerntog. Passagertrans-
port med tog er vokset mere end biltransportarbejdet siden etableringen af den faste
forbindel se over Storebadt. Det viser, at nar der sker magrkbare serviceforbedringer,
hvor rejseforbindel ser forbedres markant i forhold til bl.a. rejsehastighed og frekvens,
stiger ogsa efterspargslen efter den kollektive trafik. Derimod er der ikke —somii bil-
trafikken — en automatisk, markant stigende efterspargsel efter kollektiv trafik i takt
med stigende indkomst.

De relativt store aandringer i transportmiddel megnstret, som de faste forbindel ser har
medfeart, forventes imidlertid nu at have stabiliseret sig, herunder ikke mindst de store
tilpasninger, der er sket i faarge- og flytrafikken.

Det national e godstransportarbejde er med en vakst pa 28 pct. fra 1983 til 2002 langt
hen ad vejen afkabl et fra den gkonomiske vakst. En anden tendens er, at lastbilerne i
perioden fra 1983 til 2002 har taget markedsandele fra jernbanen og skibstransporter-
ne. Ca. 80 pct. af de nationale godstransporter foretagesi dag med lastbil mod ca. 70
pct. i 1983. | relation til godstrafikarbejdet med lasthil er der ogsa sket en afkobling fra
gkonomien. | perioden fra 1983 til 2002 er |asthiltrafikken sdledes kun vokset med ca.
30 pct.

Mange af de skitserede udviklingstrak forventes at fortsadte i rene fremover. | Dan-

marks TransportForsknings prognose over udviklingen i vejtrafikken fremtil 2015
vurderes biltrafikken arligt at stige med gennemsnitligt ca. 1,6 pct. og lasthiltrafikken
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med ca. 1,2 pct. | forhold til biltrafikken er det en lavere stigningstakt end i perioden
1983 til 2002, mens lasthiltrafikken stiger mere end far.

| tabel 3.3 er vist en oversigt over de faktorer, der vurderes at vaare de vassentligste for
udviklingen i trafikken. Nogle faktorer har betydning bade for bil- og lasthiltrafik,
mens andre primaat indvirker paen af transportformerne. Det er endvidere vigtigt at
notere sig, at faktorerne ikke er uafhaangig, fx. pavirker den gkonomiskvaekst bil-
bestanden.

Tabel 3.3 Oversigt over betydningen af forskellige drivkradter for udviklingen i per-
son- og godstrafikken frem il 2015

Faktorer Persontrafik Godstrafik Iseer udviklingen i den
@konomisk vaekst — N agkonomisk veekst vil fa

stor betydning for den

Bilbestanden +

Karekort - samlede veekst
Beskaeftigelse +/-

Demografi +/-

Effektivitet/kapacitetsudnyttelse (+/-) (+/-)

Udvikling i lokaliseringsmgnster + +

Udvikling i produktions- og handelsmgnstre +

++ bidrager kraftigt til vaksten, + bidrager til vaksten, +/- ingen naavnevaardig betydning, - bidrager til at dsampe
vaksten

Kilde: Trafikministeriet

Hvordan trafikken kommer til at udvikle sig, afhaanger bl.a. af, hvordan udviklingen i
ovennaa/nte faktorer mere praecist bliver i de kommende &r. | et samspil vil udviklin-
geni disse faktorer kunne bidrage til, at vasksten forstaerkes yderligere eller daampesii
forhold til den fremlagte forventede gennemsnitsvakst for de kommende &r.
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Kapitel 4. Mobilitet og tilgaangelighed i Danmark

4.1. Indledning

Tid brugt til transport betragtes oftest som et ngdvendigt onde for at kunne deltage i an-
dre aktiviteter. Det har derfor stor betydning for den enkelte borgers udfoldel sesmulig-
heder og livskvalitet, hvor meget tid der bruges pa transport. Dette gadder, uanset om
rejsetiden vedrarer pendling eller andre hverdagsfunktioner. Der kan af og til vaae en
tendenstil at anlasgge et lidt forenklet syn pd, hvor gode henholdsvis mindre gode
transportforholdene er, og hvilke indsatser der er behov for, safremt forholdene skal
forbedres. Et eksempel er synspunktet om, at borgerne er trafikalt bedre tillede pa
Sjadland, fordi motorvejsnettet er mere udbygget — omrédets geografiske starrel se taget
i betragtning, og at man tilsvarende er darligere stillet i Jylland og pa Fyn.

Kvaliteten af transportforholdene afhaenger imidlertid af andet end de fysiske vejfor-
hold. Den afhaanger ogsa af forhold som, hvor stort det trafikale pres er pa vejnettet,
udbuddet af kollektive trafikydelser og hvilken type af transportmiddel, der rejses med.
Derudover er de afstande, man rejser, bestemt af bl.a. udbuddet af arbejdspladser og
servicefunktioner i lokalomradet. Ogsa dette forhold har betydning for den samlede
vurdering af transportforholdenes indflydel se pa livskvaliteten.

| dette kapitel belyses danskernes transportforhold i forskellige dele af landet ud fraen
s&dan bredere betragtning. Transportforholdene vurderesi forhold til begreberne mobi-
litet og tilgaengelighed. Forenklet er de et udtryk for henholdsvis, hvor gode og hurtige
transportmuligheder borgerne har (mobilitet), og hvordan borgerne er lokaliserede i
forhold til deres forskellige rejsemal (tilgaangelighed).

Transportpolitisk er det ikke et mal, at befolkningen skal have praecis samme mulighe-
der for mobilitet, uanset hvor i landet de bor. Det ville kraeve en meget stor gkonomisk
indsats, som ikke er en optimal méde at anvende samfundets knappe ressourcer pa. Til-
svarende gadder, at tilgaangeligheden altid vil vaare forskellig for borgere, der fx bor pa
landet i forhold til borgere, der bor i et byomréde. Ofte vedges den lavere tilgaangelig-
hed til gengadd for at opna andre fordele. Det er imidlertid relevant at se pa, om der er
udtalte skaavheder — nér man ser mobiliteten og tilgaangeligheden under ét —i forskel-
lige dele af landet.

Tilgaangelighedseffekten ved at bygge helt nye overordnede vejforbindelser kan for-
ventes gradvist at blive mindre, efterhanden som stadig flere af de store knudepunkter
forbindes med motorveje eller motortrafikveje, og nettet dermed bliver mere fintmas-
ket. Til gengadd vil der formentlig kunne opnas en vassentlig mobilitetsfremmende ef-
fekt ved at @ge kapaciteten af eksisterende infrastruktur i visse, traangsel sudsatte |okal-
omrader — ogsa selv om der i disse omréder umiddelbart er en god tilgaangelighed som
fx i Trekantomradet og hovedstadsregionen.

4.2. Mobilitet og tilgeengelighed

Et vassentligt formd med trafikpolitikken er at levere og regulere forskellige former for
individuelle og kollektive trafiksystemer, der giver folk mulighed for at transportere sig
fraet sted til et andet. Fokus for persontransportpolitikken er sdledes at skabe gode mu-
ligheder for mobilitet under hensyntagen til andre vigtige forhold sdsom gkonomi, miljg
og sikkerhed. Tilgamgelighed, der her anvendes som udtryk for personers mulighed for
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adgang til centrale hverdagsfunktioner, er imidlertid lige sd vigtig, ndr det drejer sig om
at fAen hverdag til at haange sammen. Det er derfor ogsd nadvendigt at tage hgjde for og
inddrage tilgaangelighed ved tilrettel saygel sen af trafikpolitikken. Tilgaengeligheden be-
stemmes primaert af de afstande, husstande har til arbejdssted, fritidsaktiviteter etc. En
darlig tilgaangelighed kan i en vis udstraskning kompenseres gennem en hgj mobilitet.

Der er mange eksempler pa, at borgere, der geografisk set har en lav tilgaangelighed, til  Lav tilgeengelighed kan
gengadd har en hgj mobilitet (fx hgj bilradighed). Gode muligheder for mobilitet kan veere noget, den enkelte
betyde, at man selv vadger at bosadte sig laagere vaek fra arbejdspladsen, indkgbsste-  borger accepterer for at
der mv. Grundene hertil kan vagre, at man derigennem kan opnd en lavere huspris, me-  opna andre fordele,

re naturskanne omgivelser el. lign. Nedenstadende to eksempler illustrerer forskellen i

betydningen af de to begreber.

Boks 4.1 Tilgaangelig og mobilitet

Eksempel 1. God tilgaengelighed, men lille grad af mobilitet. En eeldre person, bosat -+-hej mobilitet kgn kom-
. . . . . pensere for lav tilgeenge-
centralt i en mindre by, har en forholdsvis god tilgeengelighed, da vedkommende er lighed
lokaliseret teet pa daglige forngdenheder sadsom indkgbsmuligheder, lzege, apotek
mv. Mobiliteten er imidlertid relativt lille, hvis vedkommende er déarligt gdende og ikke
har bil. Endvidere er det kollektive trafiksystem ofte ikke neer sa udbygget som i de
starre byer.
Eksempel 2. God mobilitet, men lille grad af tilgeengelighed. En familie med to biler,
bosat pa landet teet pa det overordnede vej- og banenet, har generelt en god mobili-
tet og kan saledes relativt nemt bevaege sig fra sted til sted. Da der er langt til ind-
kgbsmuligheder og langt til deres arbejdspladser, fritidsaktiviteter mv., har de der-
imod en relativt lav tilgeengelighed til de daglige ggremal.
Som eksemplerneillustrerer, er det netop ved at inddrage begge aspekter, at man kan ...derfor giver et integreret
fa et mere fyldestgarende billede af danskernes transportforhold. syn pa mobilitet og tilgaen-
gelighed det bedste billede
Samtidig viser det ogsa, at det er vigtigt at anlasgge et integreret syn patransportpoli- af transportforholdene

tikken. Dette harmonerer med en generel tendenstil at se mere integreret pa de forskel-
lige sasmfundssektorer, idet der er en erkendelse af, at udviklingen inden for én sektor
uundgéeligt griber ind i og pavirker udviklingen inden for andre sektorer. Dette er ma-
ske om noget tilfad det pa transportomradet, idet transport sjaddent udferes for sin egen
skyld, men derimod for at tilfredsstille andre funktioner og behov. Derfor er efter-
spargslen efter transport bestemt af udviklingen inden for andre sektorer, og omvendt
afhaanger udviklingen inden for disse sektorer i stor udstragkning af, at de efterspurgte
transportbehov kan tilfredsstilles pa nem og effektiv vis.

Udviklingen i danskernes tilgaangelighed praages af udviklingen inden for erhvervs-, Tilgengelighed bestem-
bolig- og uddannelsesomradet. Den generelle lokaliseringspolitik — som den fysiske mes ogsa af udviklingen
planlasgning sadter rammerne for — er naturligvis ogsa vigtig. inden for andre sektorer

| det felgende belyses forskelle i danskernes mobilitet og tilgeengelighed i forskellige
regioner i Danmark — herunder ogsa set i forhold til relationen land/by.

Der er taget udgangspunkt i nedenstéende syv kategorier, der dackker mange danskeres
trafikal e udgangspunkt.
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* Indbyggerei Kgbenhavn (defineret som Kgbenhavn og Frederiksberg Kommuner)
* Indbyggerei Kgbenhavnsomrédet, der bor 10-20 km uden for centrum®

e Indbyggerei byer pa Sjadland (K gbenhavn undtaget)

* Indbyggerei Arhus, Odense og Aalborg (indbyggerei centrum er ikke inkluderet)
¢ Indbyggerei byer pa minimum 10.000 pa Fyn eller i Jylland

e Indbyggerei de smabyer pAFyn eller i Jylland

 Indbyggere palandet pA Fyn eller i Jylland

Ikke alle personer er inkluderet i de neavnte grupperinger, da det skgnnes, at deres
transportmeanster vil vaere meget lig nogle af de naevnte grupperinger eller ligge imel-
lem de naevnte grupperinger. Y derpunkterne er saledes indbyggere i Kgbenhavn og
Frederiksberg Kommuner og indbyggere pa landet pa Fyn og i Jylland.

Figur 4.1 viser det gennemsnitlige daglige transportarbejde pr. person inden for oven-
naevnte kategorier.

Figur 4.1 Gennemsnitligt transportarbejde for syv bostedskategorier (personkm pr.

dag)
50 Borgere i Kgbenhavn har
det laveste transportarbej-
40 de, og borgere pa landet
det storste,
30
20 A
10 ~
Bori Bor 10-20 km Bor uden for Boriby> Borilille by Boribyp& Bor palandet
Kgbenhavn fra Kbh. bykerneni 10.000 indb. paFyneli Sjeelland paFynel.i
centrum og Arhus, paFyneli Jylland Jylland
<15 min. fra Odense el. Jylland
station Aalborg

Kilde: Transportvaneundersggel sen bearbejdet af Danmarks TransportForskning

Den generelle tendens er, at bor man i mindre tag bebyggede omréder, transporterer ...lokaliseringsforholdene
man sig gennemsnitligt mere, end hvis man bor i de sterre byer. Mindst transport har influerer saledes pa trans-
personer, der bor i eller nagr centrum af Kgbenhavn. De har et gennemsnitligt dagligt portomfanget
transportarbejde palidt over 25 km. Personer bosat pa landet pa Fyn eller Jylland har

relativt set det sterste transportarbejde og transporterer sig i gennemsnit over 45 km

hver dag. Ses der pa transportarbejdet i bil, er dette mere end dobbelt sa stort i landom-

rader som i de starre byer. En lokaliseringspolitik, der fremmer bosagtning i de starre

byer frem for palandet, vil derfor alt andet lige medvirke til at reducere transportom-

fanget.

Personer, der er bosiddende i byer pa Sjadland uden for hovedstadsomrédet, transporte-
rer sig nassten lige sd meget som personer, der bor palandet pa Fyn og i Jylland. Hoved-

! Og hgjst 15. minutters gang fra en station.
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forklaringen er, at Sjadland i stor udstraskning fungerer som arbejdskraftopland for
hovedstadsomrédet. Det betyder, at i de lidt sterre provinsbyer pa Sjadland er der
relativt mange, der har arbejde i Ka@benhavn og dermed pendler relativt langt.

Tager man det hgje transportarbejde som et udtryk for lav tilgeangelighed, viser dette, at  Et stort transportarbejde

tilgaangeligheden generelt er relativt lavere for danskere, der bor palandet pAFynogi  kan ofte veere udtryk for

Jylland og for personer pé& Sjadland uden for Kgbenhavn. Det kan skyldes, at fx udbud-  relativt dérlig tilgeengelig-
det af arbejdsplader, indkabssteder og kulturelle aktiviteter i narheden uundgéeligt vil  hed,

vaae mindre her, end hvis man sammenligner med fx Kabenhavn eller andre store byer.

Det forhold, at en husstand har et stort transportarbejde, kan i mange tilfadde ogsa ta- ...eller maske en god mo-
ges som et udtryk for, at mobiliteten er hgj. Det er i mange tilfadde ikke af nad, man bilitet

har lang vej til arbejde, men derimod et udtryk for, at gode transportforbindel ser ger

det muligt at vadge et attraktivt arbejde, der ligger forholdsvis langt fra bopaden — eller

omvendt, at man vadger at bosadte sig forholdsvis langt fra arbej dspladsen.

Det er derfor ogsa centralt at se pa, hvor meget tid danskerne bruger pa transport pr.
dag. | nedenstdende figur er det daglige tidsforbrug pr. person pr. dag (i minutter) afbil-
det i forhold til, hvor folk bor.

Figur 4.2 Dagligt tidsforbrug pa transport fordelt pa regioner (min. pr. person pr.
dag)

50 Borgere i Kgbenhavn bru-
ger mest tid pa transport,

selv om de rejser kortest
40 -
30 4
20 1
10
0 - T T T T T T

Bori Bor 10-20 km Bor uden for ~ Bor i by Borilile by Boribypa Bor pa landet
Kgbenhavn fra Kbh. kernen i >10.000 pa Fynel.i Sjeelland pa Fynel. i
centrum og Arhus, indb. pa Fyn Jylland Jylland
<15 min. fra Odenseel. el.iJdylland
station Aalborg

Kilde: Transportvaneundersggel sen

Ved sammenligning af figur 4.1 og figur 4.2 ses, at forskellene i det gennemsnitlige Forskellene i tidsforbrug er
tidsforbrug generelt er vassentligt mindre end forskellene i de gennemsnitlige afstande,  mindre end forskellene i
der rejsesi de beskrevne bostedskategorier. Forskelle i transportafstande modsvares s&  transportafstande

ledesi meget hgj grad af, at der typisk rejses med lavere hastigheder pa de kortere

transportveje og hgjere hastigheder, nér der rejses over lange afstande.

Séledes anvender personer, der bor i eller nag centrum af Kgbenhavn, mest tid pa trans-
port, selv om de samtidig gennemsnitligt rejser kortest. Herefter kommer personer, der
bor pa Sjadland uden for Kgbenhavn. Mindst tid bruger personer, der bor i de mellem-
store byer pa Fyn og i Jylland. Endvidere er tendensen pa Fyn ogi Jylland, at jo mindre
by, man bor i, jo mere tid anvender man pa transport.
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Et udtryk for mobiliteten finder man i den gennemsnitlige rejsehastighed. | figur 4.3 er
forskellei den gennemsnitlige rejsehastighed vist bade afhaangig af bostedkategori og
transportform.

Figur 4.3 Gennemsnitlig rejsehastighed fordelt pa regioner (kmi timen)
Gennemsnitsrejsehastig-

50 W Bor i Kgbenhavn :
hederne er hgjest for bor-
45 Bor 1020 K fra Kb gere bosat pa landet og
M Bor 10-20 km fra .
40 centrum og <15 min. fra lavest for kgbenhavnerne
station
35 Bor uden for kernen i
Arhus, Odense el. Aalborg
30
o5 Bor i by >10.000 indb. pa
Fyn el. i Jylland
20 . o .
Bor i lille by pa Fyn el. i
15 Jylland
10 - m Bor i by pa Sjeelland
5 4
M Bor pa landet pa Fyn el. i
0 4 Jylland
Lette trafikanter Personbilfgrere Kollektiv trafik
Anm.: Lette trafikanter er gdende og cyklende
Kilde: Transportvaneundersagel sen
De hilister, der bor i de smabyer eller palandet pd Fyn eller i Jylland, rejser med en ...Jo mindre by, man bor i,

gennemsnitshastighed pa nassten 50 km/t, mens kebenhavnske bilister rejser med en desto hgijere hastighed
gennemsnitshastighed pé lidt under 40 km/t. Tendensen pd bade Sjadland, Fynogi Jyl- rejses der ofte med
land er endvidere, at jo mindre by man bor i, desto hgjere hastigheder rejser man med.

PaFyn ogi Jylland er det gennemsnitlige hastighedsniveau generelt lidt hgjere.

Ser man pakollektiv trafik, er billedet ikke helt det samme. Det er fortsat kabenhavner-
ne, der har den laveste gennemsnitlige rejsehastighed, igen efterfulgt af dem, der bor
ved de andre starre byer i landet. Til gengadd er det her 5adlaandere uden for hoved-
stadsomradet, der har de hgjeste gennemsnitlige rejsehastigheder. Forklaringen herpa er
formentlig, at der gennemsnitligt rejses over lamgere afstande. Pa de lidt laangere rejser
med kollektiv trafik er hastighederne gennemsnitligt hgjere, idet rejserne primaat fore-
gar med tog frem for med bus. Den hyppigere anvendelse af kollektiv trafik skyldes, at
der relativt set er fagre pa §jadland, der har bil, sammenlignet med Jylland og Fyn, jf.
figur 4.4. Endvidere er der relativt gode kollektive trafikforbindel ser ind til K@benhavn.

God tilgaangelighed betyder sdledes ikke ngdvendigvis, at mobiliteten er hgj. Sdledes ...God tilgeengelighed be-
har kgbenhavnerne relativt kort til mange arbejdspladser, men anvender aligevel i gen- tyder sdledes ikke, at mo-
nemsnit mere tid pa transport til og fra arbejde end jyderne. Omvendt vil en hgj mobili-  biliteten er god

tet ofte opveje den lave tilgangelighed. Dette er dog ikke tilfaddet pa Sjadland uden for
K gbenhavn, hvor der — patrods &f, at der rejses med de hgjeste gennemsnitlige hastig-
heder i den kollektive trafik — anvendes relativt meget tid pa transport jf. figur 4.2.

4.3. Faktorer, der indvirker pa mobiliteten og tilgeengeligheden

Hvad er det s3, der er med til afgere forskellenei mobiliteten og i nogen grad tilgaenge-
ligheden?
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Et element, der har stor betydning for mobiliteten, er naturligvis bilejerskab og bilra
dighed. Bilen har en raskke fordele, eksempelvis at man selv er herre over afgangstids-
punktet, ruten og — ikke mindst — at den gennemsnitlige rejsehastighed med bil gene-
relt er relativt hgj sasmmenlignet med de fleste andre transportformer (se figur 4.3).
Cyklen har flere af de samme fordele som bilen, og da en meget stor procentdel af de
ture, der foretages, er under 5 km, vil cyklen i mange henseender have samme mobili-
tetseffekt som bilen.

Personbilparken i Danmark har veget stet stigende igennem de senere & jf. kapitel 3.
Den samlede personbilpark var i 1983 paca. 1.380.000, mens den i januar 2004 var pa
ca. 1.895.000 — en stigning pa ca. 37 pct. Stigningen dakker bade over, at der er faare
husstande uden bil, og over at flere husstande i dag har to eller flere biler. | 2003 havde
hver femte husstand med bil mere end én bil. | perioden 1991-2003 er antallet af hus-
stande med mere end én bil steget med 38 pct. Det betyder med andre ord, at stadig fle-
re danskerei dag af den grund har en vaesentligt forbedret mobilitet.

Der er forholdsvis store geografiske forskelle i bilgjerskab. Forskellene fremgér af ne-
denstdende figur 4.4.

Figur 4.4 Bilejerskabet fordelt pa bostedskategorier
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Kilde: Transportvaneundersggel sen

Man rader over flest biler palandet i Jylland og pa Fyn, mens bilradigheden er lavest i
K gbenhavn, saaligt i Kgbenhavns Kommune. K gbenhavnerne haler dog ind pa andre
dele af landet, idet der har veaet en relativt sterre stigning i bilgjerskabet i de senere ar
i Kgbenhavn, herunder isaa i Kgbenhavns Kommune. Forskellen i bilejerskab er dog
fortsat relativt stor mellem landsdelene. | gennemsnit er bilradigheden to til tre gange
sterre palandet i Jylland og pa Fyn end i K gbenhavnsomradet.

Infrastruktur er en anden meget vaesentlig faktor for mobiliteten. Hvis vejinfrastruktu-
ren er dérlig — og der fx er langt til det overordnede vejnet — reduceres mobiliteten.
Dette sker ligeledes, hvis belastningen af vejnettet er for stor. Tilsvarende er adgangen
til gode kollektive trafikforbindel ser en vaesentlig faktor for mobiliteten — ikke mindst
for husstande uden bil.
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Der er generelt siden 1980 sket en markant forbedring af infrastrukturen bade for den
kollektive og for den individuelle trafik. Feardiggarelsen af det sdkaldte Store H samt
de faste forbindel ser har forbedret rejserelationerne betydeligt for begge trafikformer.
Dette har betydning for de stadig leangere fritidsrejser, der i dag kan gares vessentligt
hurtigere og derfor ogsa foretages oftere, men ogsa pendlere over vaesentligt laangere
afstande har faet bedre vilkar.

Det er forholdsvis let at aflaese betydningen for mobiliteten af sddanne store anlasgs- ...isaer har Storebeeltsfor-
projekter. Tager man fx Storebadtsforbindelsen, er antallet af passagerer, der krydser bindelsen haft stor betyd-
Storebadt med tog eller bil, vokset betydeligt, siden forbindelsen dbnede. Selv om&-  ning,

ningen af broforbindelsen samtidig har medfert et fald i antallet af passagerer, der

krydser Storebadt med enten fly eller faage, er antallet af personer, der rejser mellem

@st- og Vestdanmark samlet set steget betydeligt. | 1995 rejste ca. 23 mio. personer og

i 2002 ca. 29 mio. personer mellem @Jst- og Vestdanmark.

Figur 4.5 @st-/vestpassagertrafik (mio. passagerer pr. ar)
...0g den har givet anled-

18 ning til en betydelig veekst
16 i antallet af rejser mellem
14 @st- og Vestdanmark,

12

] i

8-

6-

4 -

2

04 . . . . . . . .

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

N Tog EEEE Motorkgretgjer gvrigt gst-vest* I Fly Motorkaretgjer via Storebaelt**

Anm.: *: Med faage; **: Med farge frem til 2. kvt. 1998, herefter over broen
Kilde: Trafikministeriet

Det er ikke kun Storebadtsbroen, der har medvirket til, at rejserelationerne mellem Jyl-  ...men ogsa Odden-

land og Sjadland er blevet bedre. VVaesentligt er ogsd, at rejsetiden med faarge er blevet  Ebeltoft overfarten har re-
reduceret betragteligt med indsatelsen af hurtigfaarger ferst paruten Sadlands Odde-  duceret rejsetiden betyde-
Arhus og efterfglgende pa ruten Sjadlands Odde-Ebeltoft. De generelt foragede rejse- 1ot

hastigheder betyder, at man kan na vaesentligt flere destinationer inden for en rimelig

tidshorisont sammenlignet med tidligere.

P& nedenstdende to kort er afbildet rejsetiden til og fra K gbenhavns centrum, alt efter
hvor i landet man bor. Det farste kort viser forholdene, som de var i 1990. Det andet
kort viser forholdene i 2004. Rejsetiden er beregnet ud fra, at der keresi bil, og effek-
ten af aandringer i tilladte hastighedsgramser er medregnet.
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Figur 4.6 Karetid i bil fra Kgbenhavn (antal timer)

Rejsetiderne med bil er
reduceret markant siden
1990,
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Sammenlignes de to kort i figur 4.6, ses det, at adgangsforholdene til Kgbenhavn fra
specielt Fyn, det gstlige Jylland samt Senderjylland er blevet markant bedre. Endvidere
er Aalborg-omradet kommet ganske paant med, men ikke mindst er tilgaangeligheden

til Bornholm forbedret markant. Efter @resundsbroen er rejsetiden fra Bornholm til

K gbenhavn reduceret med ca. 50 pct.

Ogsa for togrejser er mobiliteten blevet markant forbedret bl.a. som fglge af Storebadts- ....og p& nogle togrejser er
forbindel sen. Faardiggerelsen af den faste forbindelse har betydet, at togrejserne over rejsetiden nzesten blevet
Storebadt er blevet reduceret med minimum en time. PA” kortere” rejser, fx fraKghben-  halveret som fglge af

havn til Odense har det betydet, at rejsetiden nassten er blevet halveret — fraenrejsetid ~ Storebeeltsbroen,

med alm. intercitytog pa 2 timer og 45 min. far broen til 1 time og 30 min. efter broen

og 1 time og 15 min. med lyntog. De hurtigere karetider med tog fremgar af de to fal-

gende kort.

Figur 4.7 Keretid i tog fra Kgbenhavn (antal timer)

1990 g bt

< 6 timer

7 timer

Kilde: Trafikstyrelsen

Sammenlignes deto kort i figur 4.7 og figur 4.8, ses det, at karetiden med tog i 2003 ...rejsetiderne til Arhus og
ikke overstiger syv timers karsel pa nogen destinationer, hvorimod keretiden i 1990 var  Aalborg er reduceret med
over syv timer pa en rakke destinationer. K aretidsforkortel sen er saalig interessant naesten to timer,

mellem de starre byer med starre passagergrundlag. Her viser kortene, at badetil Ar-
hus, Aalborg og Esbjerg er karetiden reduceret med omkring to timer.

K gretidsforkortel serne med tog skyldes ikke kun Storebadtsforbindel sen, ogsa pa Sjad-
land er der opndet karetidsforkortelser. Disse lidt forbedrede karetider skyldes primaat
indsadtelsen af hurtigere tog.
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Det er vigtigt at bemagke, at kortene illustrerer karetider og ikke faktiske rejsetider.
Rejsetiden kan vaare langere bl.a. som falge af ventetid ved omstigning.

Figur 4.8 Karetid i tog fra Kgbenhavn (antal timer)

R

< 6 timer

Kilde: Trafikstyrelsen

Siden Storebadtsforbindelsens bning i 1997 er den frekvens, togene karer med, ogsa
blevet foraget betydeligt, og der er bade kommet flere og hurtigere tog. Alene fra
1998/99 til 2001/2002 er udbuddet af togforbindelser mellem Jst- og V estdanmark
@get med ca. 25 pct., fraca. 1.600 togafgange om ugen til ca. 2.000 afgange.

Et andet eksempel pa en kollektiv infrastrukturinvestering, der har forbedret mobilite-  ...hertil kommer, at Metro-
ten markant, er Metroen. Metroen har medfert, at rejsetiden for nogle af de centraleog  en har reduceret rejseti-
sterkt trafikerede rejsemdl i Kabenhavn er blevet vassentligt reduceret. Fer Metroen den markant over centrale
tog fx en rejse fra Narreport station til Amagerbro i morgenmyldretiden ca. 10 min. shit i Kebenhavn

med bus. | dag kan den tilsvarende rejse tilbagel aagges med Metroen pa ca. 5 min.

Vgjenes standard har selvsagt stor betydning for mobiliteten, og det forhold, at mange
af de store knudepunkter i Danmark i dag er forbundet med motorvej eller motortrafik-
veje, har betydet en vassentlig reduktion af rejsetiden mellem mange rejsemal. Med de
motorveje og motortrafikveje, der er bygget eller planlagt i dag, er stadig flere af de
vigtige rejserelationer ved at vaare daskket ind. Det kan derfor forventes, at tilgaengelig-
hedseffekterne ved at lave helt nye motorvejsforbindel ser gradvist vil blive mindre.

Der er i det fglgende set narmere pa betydningen for mobiliteten og tilgangeligheden  Forbedret mobilitet og til-
ved udbygningen af strakningen Esbjerg-Kolding, hvor motorvejen dbnede i 1998. geengelighed for Esbjer-
Med motorvejen fra Esbjerg til Kolding er den gennemsnitlige rejsehastighed blevet genserne,

forgget vassentligt fraunder 80 km/t til ca. 125 km/t. De ca. 125 km/t er skennet med
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udgangspunkt i den effekt, som forhgjelsen af fartgramnsen til 130 kmv/t, der indtrédte
pr. 30. april 2004, pasigt vil have.

Som udtryk for mobilitetssendringen og dermed aandringen i tilgangelighed er i figur
4.9 vist de arbejdspladser, det er muligt at nafra Esbjerg ad E20/E45 ved en times rej-
sei bil. Entimesrejse er valgt, idet dette for mange vurderes at vaae grassen for en
acceptabel rejsetid. Arbejdspladserne er opgjort pa kommunebasis.

Der er regnet med udgangspunkt i antallet af arbejdspladser anno 2002. De bla farver
pa kortene er de omréder, der kan nés inden for en time. De forskellige farvenuancer
indikerer kommuneafgraansningerne. | det omfang, det er muligt at nd frem til og kryd-
se kommunegraansen inden for en time, er hele denne kommune taget med.

Figur 4.9 Antallet af arbejdspladser, der kan nasinden for en time fra Esbjerg i bil

far og efter dbningen af motorvejen Esbjerg-Kolding
...antallet af arbejdsplad-
ser, der kan nas inden for
en times karsel fra Esbjerg

Barkop er vokset,

For motorvej
Vejle

Fradericia

Holsted i
ejen

Esbjerg Middelfart

Bramming Antal arbejdspladser summeret

Esbjerg 47.000
Bramming 52 .000
Holsted 55.000
Brarup 56.000
Vejen 67.500
Lunderskov 70.500
Kolding 107 000
Fredericia 134.000
Efter motorvej Berkop 138.000
Middelfart 145.000
Wejle 174.000

Esbjerg

Bramming

Anm.: Figuren viser de kommuner, der kan ndsinden for en timeskersel. Der er siledes ikke taget hgjde for, hvor
i kommunen arbejdspladen er |okaliseret.

Kilde: Trafikministeriet

Far motorvejsdbningen kunne man fra Esbjerg kun natil Kolding Kommunei Igbet af  ...efter &bningen af motor-
en time og dermed daskke i alt ca. 107.000 arbejdspladser. Efter motorvejens dbning, vejen er det muligt at na
kan man na helt til Vejle, Barkop, Fredericiaeller Middelfart Kommuner og far der- ca. 70.000 flere arbejds-
med mulighed for at na yderligere knap 70.000 arbejdspladser. pladser

Kortene kunne naturligvis ogsa have vagret vendt om, sd dei stedet illustrerede effek-
ten af dbningen af motorvejen for personer bosiddendei fx Vejle-, Kolding- og Frede-
riciaomradet. Med motorvejen er den tid, der anvendes pa at rejse til Esbjerg Kommu-
ne eller nogle af de tilstedende kommuner naturligvis ogsa blevet reduceret. Endvidere
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kan nabokommunerne til de pa kortet markerede kommuner ogsa nas hurtigere af bade
personer i Eshjerg og Trekantomradet.

Eksemplet illustrerer, at ses der isoleret pa personers mulighed for mobilitet, si har en
opgradering af det eksisterende vejnet i korridoren mellem Esbjerg og Kolding medfart

en betydelig foragelse af antallet af arbejdspladser, det er muligt at ndinden for en time.

4.4. Mobilitet og tilgeengelighed — et bredere grundlag for transportpoli-
tikken

Mobilitet og tilgaengelighed er to vigtige parametre for kvaliteten af danskernes trans-
portsituation. Viden herom er dermed ogsa vigtig for tilrettel aaggel sen af transportpoli-
tikken og fremtidens investeringer i infrastruktur.

En analyse af danskernes mobhilitet og tilgsengelighed viser, at borgere i og omkring de
store byer tilsyneladende ikke har helt sd god en tilgaangelighed, som man umiddel bart
kunne forvente. Det skyldes den trafikale situation, der betyder, at borgerne pga. de la-
ve gennemsnitshastigheder bruger mere tid pa transport end i omrader med tilsynela-
dende dérligere tilgaangelighed. | hovedstadsomradet, hvor tilgaangeligheden umiddel-
bart er bedst, er mobiliteten samtidig den lavestei landet.

Det modsatte er gaddende for personer bosiddende i de jyske og fynske mindre byer og
landomrader. Deres relativt darligere tilgeangelighed bliver opvejet af gode muligheder
for mobilitet. Borgernei de jyske og fynske mindre byer og landomrader bruger sdle-
des mindre tid pa transport end borgere pa Sjadland.

Hgj mobilitet opvejer ikke atid en relativt lav tilgeengelighed. Sjadlaandere i byerne
uden for hovedstadsomrédet er et eksempel herpa De har den hgjeste gennemsnitlige
rejsehastighed, men det er samtidig nogen af dem, der sammen med kgbenhavnere, an-
vender mest tid pa transport.

Samtidig konstateres det i analysen, at borgerei landomraderne og i de mindre byer
har det hgjeste personbiltransportarbejde, og er mindst tilbgjelige til at cykle eller bru-
ge kollektiv trafik.

Mulighederne for at komme nemmere og hurtigere pa tvaa's og pa langs af Danmark er
maakbart forbedret i perioden 1990 til 2002. Dette skyldes isaa etableringen af den fa-
ste forbindelse over Storebadt, men ogsa udbygningen af motorvejsnettet og forbedrin-
gen af jernbanetrafikken mellem landsdelene.

Mobilitetseffekten ved at bygge helt nye overordnede vejforbindel ser kan forventes
gradvist at blive mindre, efterhanden som stadig flere af de store knudepunkter forbin-
des med motorveje eller motortrafikveje. Til gengadd vil der formentlig kunne opnas
en vaessentlig mobilitetsfremmende effekt ved at @ge kapaciteten af eksisterendeinfra-
struktur i visse lokalomrader — ogsa selv om der i disse omrader umiddelbart er en god
tilgangelighed, som eksempelvis Trekantomradet og hovedstadsregionen.

Traangsel og dermed lav gennemsnitsrejsehastighed fremstar dermed som et stadig me-
re interessant aspekt, ndr man sammenholder borgernes mobilitetsmuligheder med til-
gangeligheden — to aspekter, der set under é karakteriserer kvaliteten af borgernestra-
fikale situation.
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Kapitel 5. Traangsel — en udfordring for transport-
sektoren

5.1. Indledning

Traangsel i trafikken er problematisk for bade de bergrte borgere og for samfundet som
helhed. | bussen, i toget eller bag rattet opleves treangsel som en tidsrgver og et irrita-
tionsmoment. For samfundet betyder traengsel tabt produktion og mindre optimal ud-
nyttelse af ressourcerne. Traangsel indvirker desuden ogsa negativt pa miljeet og kan
age visse typer af trafikulykker.

| saer tidstabet indebaarer omkostninger. | et nyt forskningsprojekt” skennes det, at der  Tidstab fra treengsel i ho-
alene pavejenei hovedstadsomradet som felge af traangsel dagligt tabes ca. 120.000 vedstadsomradet skgnnes
timer, svarende til et vaarditab for samfundet i starrelsesordenen knap 6 mia. kr. pa at koste samfundet knap 6
&rsbasis. mia. kr. arligt

Med trafikaftalen fra november 2003 lasgges der op til investeringer, der vil gge den
fremtidige kapacitet pa statsvejnettet og pa hovedbanenettet. Traangsel sproblemerne kan
imidlertid nagope alene lases ad denne vej, og det er derfor nedvendigt at se pa, hvilke
andre typer indsatser der kan understette og supplere indsatsen mod traangsel fremover.
Et vist traangsel sniveau ma accepteres visse steder og pa visse tidspunkter af dagnet.

Til forskel fra biltrafikken styres og afvikles togtrafikken efter kareplaner. Derfor er de
umiddelbare &rsager til og indsatsen mod tramngsel i togtrafikken nogle andre end pa vej-
omradet. Men der er ogsa vigtige paralleller. Generne og omkostningerne af traangslen er
hovedsagelig de samme, og i begge trafikformer er den grundlagggende problemstilling
at handtere en efterspargsel, der i bestemte tidsrum overstiger, hvad der er kapacitet til.

5.2. Hvad er traengsel — og hvad er konsekvenserne?

Traangsel opstar, nar trafikken er naar kapacitetsgramsen og den pavirker dermed det Treengsel er i varierende
kvalitetsniveau, hvorunder trafikken afvikles. Med udgangspunkt i kendskabet til grad forudsigelig,
traangselens rsager, kan traangsel opdelesi falgende typer:

* Forudsigelig traengsel, der er tilbagevendende treengsel, som skyldes, at kapaciteten
paen given straskning i kortere og laangere perioder er for lillei forhold til efter-
spergslen pa transport.

* Delvis forudsigelig treengsel, hvilket er traagsel, der opstér som feglge af planlagte
blokeringer, fx i forbindelse med vej- eller sporarbejder.

¢ Uforudsigelig treengsel, som opstar som falge af pludselige haandelser, fx i forbin-
delse med trafikulykker, uvejr og lign.

Fokus er isaa pa den forudsigelige, tilbagevendende traangsel. Traangsel forekommer ...fokus er iszer pa den
isaa pa visse tidspunkter af degnet. Tidsafhaengigheden fremgdr af nedenstéende figur  forudsigelige, tilbagevend-
5.1, somillustrerer degnfordelingen af ture foretaget med forskellige transportmidler. ende treengsel,

Af figuren ses det sdledes, at de fleste ture foretages enten om morgenen mellemkl. 7

! Projekt tramngsel, august 2004
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og 9 eller sidst pa eftermiddagen mellem kl. 15 og 18. Figuren viser dog ogs3, at der
bliver foretaget relativt mange ture |grdag formiddag og sendag eftermiddag.

Figur 5.1 Dagnfordelingen af transportture fordelt over degn og ugedage

0,35 Privat
g 0,30 Arbejde
= 0,25 Erhverv
oS
S 0,20
&
8 o015 _
s
o 0,10 4+——
=
= 0,05 +— R
3 6 9 12 15 18 21 24 3 6 9 12 15 18 21 24 6 9 12 15 18 21 24
Hverdag Lordag Sendag og helligdag

Anm.: Figuren viser antallet af ture og ikke antallet af karte kilometer, der kan sdledes godt vagre flere biler, busser
mv. p&vejene om morgenen end om eftermiddagen som falge af, at turene om morgenen i gennemsnit er langere.

Kilde: Transportvaneundersggel sen

Det er ikke kun ved figurens toppe, der kan vaare treengsel sproblemer. | visse byers
centrum vil trafikanterne kunne opleve traangsel ssituationer pa mange andre tider af
degnet, bl.a. fordi byer med en hgj trafikintensitet er fasomme overfor selv mindre
aandringer i trafikmaangden.

Pa skinnenettet er der i princippet ikke — som pa vejene — traangsel, idet der i planlasg-
ningen af trafikken tages hgjde for, at togene ikke kommer til at holde i k@. Traangsel
kan derimod opleves af passagererne som fravagret af muligheden for at fa en sidde-
plads.

Skinnenettet er mere belastet nogle steder end andre, idet der er straskninger, hvor man i
hgjere grad gar til kapacitetsgramsen end andre steder. Dvs. der opereres med en for-
holdsvis lille tidsmaessig buffer imellem togene. | sddanne situationer vil tramgsel kunne
opleves som en gget sarbarhed i trafikafviklingen, dvs. en tendenstil flere forsinkelser.

Boks 5.1 Jernbanestragkninger nes kapacitet

Jernbanetrafikkens kapacitet dikteres af, at der kun kan veere ét tog ad gangen pa
en given del af en banestreekning. Af sikkerhedsmaessige arsager skal der veere en
vis afstand mellem hvert tog, og det betyder, at der kun kan regnes med kapacitet til
at kare op til 12-14 tog i timen pr. retning pa en dobbeltsporet straekning og 2-3 tog
pa en enkeltsporet. Det praecise antal afhaenger dog af straekningernes tekniske ud-
styr — mellem Hobro og Aalborg kan der i hver retning fx kun kere 3 tog p& den dob-
beltsporede straekning, mens der pa S-banen mellem Kgbenhavn og @sterport kan
kare 30 tog pr. time. Nogle tog kreever endvidere mere plads end andre — det geelder
fx hurtige tog, der indhenter de langsommere, eller seerligt langsomme tog, der for-
hindrer andre tog i at komme forbi. Kun et begreenset antal steder kan hurtige tog
overhale langsomme tog, og jo flere tog, der karer pa en straekning, desto starre
sarbarhed i trafikafviklingen og dermed ogsa risiko for flere forsinkelser.
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Konsekvenser af traangsel

Forsinkelser inden for togtrafikken kan anses for jernbanens modstykke til den ventetid, Forsinkelser i togtrafikken

som kger pa vejene forarsager. Selv om forsinkelser i togtrafikken kan opstd som falge

af flere forhold, forstaerkes de ofte som falge af en begramset banekapacitet. K ger pa
vejene og forsinkelser i togtrafikken er de primaae falger af traangsel, og de medfarer:

e starretidsforbrug parejsen

¢ usikkerhed omkring ankomsttidspunkt

s skjult ventetid, dvs. afrejse far ngdvendigt pga. risikoen for forsinkel ser
* forggede karsel somkostninger

* nedsat komfort under rejsen

* foraget luftforurening

* andrede rejsemgnstre, herunder rejser der helt fravadges

Tidstab som felge af traangsel indgar med betydelig vasgt, ndr man skal vurdere om-
kostningerne ved tramngsel. Forskellige former for tidstab vurderes forskelligt af trafi-
kanterne. Generelt vaggtes uforudset forsinkel se sdledes hgjere end forudset forsinkel-
se. Dertil kommer de forsinkelser, der kan opsta som felge af, at en forsinkelse bety-
der, at man mister en forbindelse til et andet transportmiddel.

Forsinkelser i togtrafikken og keer pa vejene tildeles meget opmaarksomhed, men de
samfundsgkonomiske konsekvenser er vanskelige at opgare. Der er dog taget skridt til

at forsgge at kvantificere de samfundsgkonomiske omkostninger. Trafikministeriet har

sdledes pabegyndt en |gbende registrering af de samfundsakonomiske tab ved togfor-
sinkelser.

Boks 5.2 Opgerelse over rejsendes togfor sinkel ser

Med udgangspunkt i allerede kendte oplysninger om, hvorfra og hvortil passagererne
rejser og pa hvilke tidspunkter, kan man med en modelberegning fa en god beskri-
velse af, hvor mange passagerer der i gennemsnit er pa hver enkelt afgang.

Denne viden kan sammenholdes med viden om, hvilket tidspunkt passagererne gn-
skede at rejse i forhold til, hvornér passagererne rent faktisk rejste. Dette giver mu-
lighed for at opggre, hvor mange minutter der tabes undervejs, samt ikke mindst,
hvor mange minutter der ungdigt ventes pa stationen.

Forsinkelserne giver sig til kende pa forskellig vis. De fleste forsinkelser oplever pas-
sagererne, nar de star og venter pa stationerne — enten pa det fgrste tog eller som
ekstra skiftetid mellem to tog — mens andre forsinkelser slar igennem som en laenge-
re rejsetid for passagerer i de forsinkede tog.

Der er foretaget en beregning af forsinkelserne i trafikken i uge 11 i marts 2004. Med
hensyn til forsinkelser var uge 11 ret typisk og havde ingen af de store sammenbrud
af trafikken, der nogle gange kan forekomme. Dog var den som andre uger i foraret
2004 pavirket af hastighedsnedseettelsen pa Vestfyn som falge af skinnebruddet ved
Tommerup.

I uge 11 er det samlede tidstab opgjort til i alt 190.000 timer. Ved at veegte de kon-
staterede tidstab og deres fordeling pa rejsetid, ventetid og skiftetid med de normalt
anvendte timepriser, kan det samfundsgkonomiske tab i uge 11 opggares til 16,0 mio.
kr. Opregnet til rsniveau svarer dette til et tab pa 830 mio. kr.

De normalt anvendte timepriser er i denne sammenhaeng et forsigtigt bud, da forsin-
kelser fales mere belastende for passagererne end almindelig rejsetid.
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Pavejomradet har Trafikministeriet finansieret det tidligere naevnte forskningsproj ekt
— Projekt Traangsel® — om traangsel pa vejnettet i hovedstadsomradet. Udvalgte resulta-
ter fraprojektet er beskrevet i boks 5.3.

Boks 5.3 Resultater fra Projekt Traangsel

| projektet opgeres det samlede mertimeforbrug pr. hverdagsdggn, som treengsel pa
vejene i hele hovedstadsomradet forarsager. Mertimeforbruget opstar bade som fal-
ge af den tid, trafikanter forsinkes i kger pa vejene — hvilket udger hovedparten —
men ogsa fra tidstab af afledte effekter som aendret rutevalg, brug af andet trans-
portmiddel, ture, der helt fravaelges m.m.

Det samlede mertimeforbrug pr. hverdagsdggn er i projektet vurderet at belgbe sig til
ca. 120.000 timer. Veerdien heraf kan pa arsbasis opgeres til ca. 5,7 mia. kr.

Beregningerne viser bl.a., at en rimeligt stor del af treengslen forekommer uden for
myldretiderne, godt 40 pct., primaert grundet mange sma forsinkelser i bynaere om-
rader. Endvidere rammer omkostningerne fra treengslen i stor udstraekning erhvervs-
turene bl.a. som fglge af, at disse har en hgj tidsveerdi.

Hvorndr der bar geres noget ved traangsien pa en given straskning, beror pa en afvej-
ning af, hvad generne koster socialt og gkonomisk for sasmfundet, sammenhol dt med
hvad det koster at reducere traangslen gennem fx investeringer i veje og jernbaner. Tra-
fikministeriet har som et bidrag til beslutningsprocessen om nye investeringer taget ini-
tiativ til pa en systematisk made at foretage samfundsekonomiske analyser, hvor om-
kostninger, tidsgevinster og tab, miljeeffekter mv. kan opgares og sammenlignes.?

5.3. Hvor er der traengsel?
Traangsel pa vejenei dag

Internationalt er det almindeligt at opgere serviceniveauet for trafikafviklingen som
forholdet mellem den faktiske trafik og den maksimal e trafikmaangde, som teoretisk
kan afvikles pa vejene. Ifalge denne metode vurderes traangsel at opstd, nér belast-
ningsgraden overstiger 70 pct. Nar den gennemsnitlige belastningsgrad i 1ebet af en
time overstiger 70 pct., begynder der typisk at optraede situationer, hvor bilisternes mu-
ligheder for at vadge hastighed og position begynder at blive magkbart pavirket af an-
dre trafikanter og manevrering kraever betydelig opmasrksomhed. | takt med at belast-
ningsgraden stiger bliver trafikafviklingen mere ustabil og hastigheden falder. Nar be-
lastningsgraden naarmer sig kapacitetsgraansen vil der typisk optraede kegkearsel, og selv
mindre forstyrrelser i trafikstrammen kan udl gse trafiksammenbrud. | figur 5.2 neden-
for er vist det samlede antal timer i 2003, hvor der ifglge denne beregning kunne kon-
stateres traangsel paforskellige dele af statsvejnettet.

Det fremgar af figur 5.2, at treangsel primaat forekommer i hovedstadsomradet, om-
kring flere af de @vrige starre byer og i visse centrale korridorer pa statsvejnettet.

2 projektet deltager endvidere COWI, DTU, HUR, Kgbenhavns Kommune og K gbenhavns Univer-
Sitet.

3 Trafikministeriet "Manual for samfundsekonomisk analyse”, juni 2003
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Figur 5.2 Fremkommelighed i 2003 angivet i beregnet antal timer med traangsel pr.
retning pa forskellige dele af statsvejnettet
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Anm.: Beregningerne vedrarer kun skaldte frie statsvejstraskninger i 2003, hvor der ikke tages hzj de for trafikpé-
virkninger fratilslutningsanleeg. Model beregningen omfatter siledes ikke fremkommelighedsproblemer pa straek-
ninger i byzoner samt problemer der vedrarer kryds, ramper, rundkersler mv.

Kilde: Vejdirektoratet

De mest udtalte fremkommelighedsproblemer pa statsvejnettet er pa motorvejsnettet i
hovedstadsomradet. Her findes strakninger, hvor bel astningsgraden overstiger 70 pct. i
over 800 timer arligt, dvs. gennemsnitligt i mere end to timer om dagen. Det er der pa
bl.a. Kage Bugt Motorvejen, Motorring 3 og de inderste dele af Helsinggrmotorvejen
0g Holbagkmotorvejen.

Naest efter hovedstaden er Trekantomrédets” motorveje hardest belastet. Ved Vejle-
fjordsbroen, viser beregninger, at der findes straskninger, hvor der i gennemsnit er
fremkommelighedsproblemer mellem 500 og 800 timer arligt, hvilket vil sigei gen-
nemsnit ca. 1% time dagligt. Dette forekommer ogsa pa flere strakninger i hovedsta-
den.

Fremkommelighedsproblemer p& motorvejsnettet — men i mindre omfang — sesi det
gvrige Trekantomrade samt omkring Limfjordstunnelen. Der er ogsarelativt hej trafik-
belastning pa delstraskninger af motorvejen mellem Vejle og Arhus, pé de nordlige de-
le af motorvejen syd for Kolding samt p& motorvejen mellem Odense og Middelfart.

# Trekantomradet omfatter byerne Vejle, Kolding og Fredericia
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Endelig naamer trafikken sig kapacitetsgraansen pa nogle fa ikke-motorvejsstrasknin-
ger, dog i forholdsvis begramsede perioder. Det drejer sig om motortrafikvejen mellem
@nslev og Sakskabing, dele af rute 21 mellem Holbak og Vig samt dele af rute 9 mel-
lem Odense og Svendborg — pa alle strakninger, hvor der pt. er nyanlaeg i gang.

Isa i hovedstadsomradet, men ogsai og omkring en raskke starre provinsbyer, findes
der ogsa kapacitetsproblemer uden for statsvejnettet (ikke vist pd kortet). Resultater fra
det feromtalte Projekt Traangsel peger p, at en stor del af traangslen er pa de regionale
veje og starre trafikveje i hovedstaden, hvoraf noget stammer fra sivetrafik, nér traangs-
len pA motorvejene far bilister til at vedge andre ruter.

Fremkommelighedsproblemer males ogsa ved at registrere de gennemsnitlige hastighe-
der pa motorvejene. Pa de hardest ramte steder i hovedstadsomradet er gennemsnitshas-
tigheden under 40 km/t i mere end én time om dagen pa hverdage. Som felge af de saa-
lige trafikale forhold, der er i hovedstadsomradet, felges udviklingen i fremkommelig-
hedssituationen saaligt teg her.

En stor del af de senere ars trafikstigning har fundet sted pa det overordnede vejnet og
isa pa motorvejsnettet. Trafikken pa motorvejsnettet er mere end firdoblet siden 1980,
hvilket dog ogsa skal sesi lyset af, at nettet har vagret under stadig udvidelse. Saledes
er motorvejenes andel af det samlede trafikarbejde pa vejnettet i arene 1993 til 2003
foreget fra 15 pct. til 22 pct. Statsvejnettet udger ca. 2 pct. af det samlede vejnet, men
bl.a. den stadig stigende trafik pA motorvejsnettet betyder, at op imod 30 pct. af det
samlede trafikarbejde i dag afvikles pa statsvejene.

Sammenligner man traangsien pa vejene herhjemme med de meget alvorlige tramgsels-

problemer, der er omkring store europad ske byer som fx London og Paris, ligger det pa
et vaesentligt lavere niveau. Generelt er det dog vanskeligt at sammenligne traangsel pa

tvaa's af landegramser.

ECMT® —en europad sk samarbejdsorganisation om transportspegrgsmal — har imidler-
tid foretaget en meget overordnet sammenligning, hvor trafikarbejdet sadtesi forhold
til laangden af det samlede vejnet i en raskke OECD-lande. Opgearel sen viser store for-
skellei niveauet af treengsel. Det land, der if@lge denne opgerelse har sterst pres pa ve-
jene, er Storbritannien, hvor der er et gennemsnitligt dagligt trafikarbejde pa over
2.500 vognkm pr. km vej. @strig ligger lavest med et dagligt gennemsnitligt trafikar-
bejde pa 800 vognkm pr. km vej. Danmark har til sammenligning et dagligt gennem-
snitligt trafikarbejde pa ca. 1.250 vognkm pr. kmvej. Af dei at 16 lande ligger Dan-

mark i den nedre halvdel med kun to lande med et klart lavere traangsel sniveau®.

Hvordan vil traangsien pa vejene udvikle sig fremover?

Som det fremgik i kapitel 3 om udviklingstendenser i trafiksektoren, forventes person-

biltrafikken at stige med cirka 1,6 pct. om &ret og lastbiltrafikken med 1,2 pct. Pa cen-

trale dele af statsvejnettet forventes vaeksten imidlertid at vaare pamellem 2-2,5 pct. ar-
lig, svarende til en samlet vakst paca. 25 til 35 pct. frem til 2015.

® ECMT er en forkortelse for European Conference of Ministers of Transport.

6 Undersagelsen, der kun vedrarer biltrafik, er baseret pa data frem til 1994, hvorfor en del kan have

andret sig. Undersggel sen baserer sig pAmaling af vejlaangder og tager ikke hgjde for antal kerespor,
ligesom det ved internationale sammenligninger af denne art er vanskeligt entydigt at sikre sig, hvor-
dan lokale veje indgar.
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Den sterste vakst forventes pd E45-motorvejen pa straskningen Kolding-Randers og pa
E20-motorvejen over Fyn og Sjadland. | hovedstaden forventes den tiltagende treengsel
at bidrage til, at vaksten bliver lavere, end man ellers kunne forvente, safremt der hav-
de vamet ledig kapacitet. Til gengadd kan der regnes med aget sivetrafik pa det sekun-
daere vejnet.

| figur 5.3 er vist, hvordan belastningen pa statsvejene skannes at se ud, hvis man
fremskriver trafikken til 2015, og vejnettet forestilles fortsat at vaare, som det er i dag.
Fremskrivningen tager saledes ikke hgjde for andrede kapacitetsforhold som felge af
de veje, der udbygges, eller nye veje, der dbner i perioden.

Figur 5.3 Scenarier for antal timer i 2015 med belastningsgrad over 70 pct. af dagens
vejtrafik
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Anm.: Beregningerne vedrarer kun skaldte frie statsvejstraskninger i 2003, hvor der ikke tages hbj de for trafikpé-
virkninger fratilslutningsanleeg. Model beregningen omfatter siledes ikke fremkommelighedsproblemer pa straek-
ninger i byzoner samt problemer der vedrarer kryds, ramper, rundkersler mv.

Kilde: Vejdirektoratet

Figur 5.3 indikerer, at det fortsat fremover vil vaare hovedstadsomradet, der har de ster-
ste traangsel sproblemer. Flere og langere straskninger i hovedstadsomradet vil have
traangsel i mere end to timer i dagnet. Allerede planlagte og igangvaaende vejprojekter
|@ser en rakke af de aktuelle og forventede traangsel sproblemer.
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| 2015 vil ogsa Trekantomradet — uden vejinvesteringer — have motorvejsstraskninger,

hvor der er trangsel i mere end to timer dagligt. Endvidere vil trasngsel pa mellem 500
og 800 timer arligt i 2015 forekomme adskillige steder i landet — og ikke som nu vage
begramset til hovedstads- og Trekantomradet.

Banenettets kapacitet

Pa banenettet er der som naevnt ogsa steder, hvor man gar til gramsen for, hvad der ka-
pacitetsmaessigt er muligt.

Figur 5.4 Belastede togstraskninger i Danmark
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Figur 5.4 viser med redt de strakninger, hvor kapaciteten er sa udnyttet, at det begraa-

ser kareplanerne. Pavisse af disse straskninger vil det ud fra efterspargslen i myldreti-
den kunne betale sig for operatarerne at indsadte flere tog. Dette er tilfaddet mellem

K gbenhavn og Ringsted og pa fa enkeltsporede delstrakninger, hvor det kan veere van-

skeligt at fa prioriteret pladstil flere godstog. Pa andre markerede straskninger er der
pladstil at kere alle de nuvaarende gnskede tog, men ikke til udvidelser.

5.4. Strategier til at begreense traengslen pa vejene

Der er overordnet tre strategier til at begraanse de stigende traangsel sproblemer:
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e Anlag af nyeeller udvidelse af eksisterende veje med henblik pa at udvide den Tre strategier til at reduce-
samlede kapacitet i en korridor re treengsel,

e Strategier for en bedre udnyttelse af de eksisterende veje, herunder forbedringer
omkring flaskehal se samt brug af ny teknologi til trafikledelse

e Pavirkning af transportefterspargslen i relation til omfang, tidspunkt og transport-
middel.

| praksis supplerer strategierne ofte hinanden og anvendes i forskellige kombinationer
paen given straskning. Endvidere kan andre tiltage teankes, sdsom gget samkersel og
forbedring af parkeringsforholdene ved stationer mv.

5.4.1. Udbygning af veje og graenser herfor

Anlag af nye veje og store udvidelser af eksisterende veje er et bekosteligt virkemid- ...nye veje og vejudvidel-
del, men ofte ogsa en effektiv |@sning pa et traangsel sproblem. Netop trangselsproble-  ser far mest fokus i debat-
matikken er fremhaevet som et saligt indsatsomrade i regeringens oplagg til investe- ten,

ringsplan for trafikomrédet, og den efterfal gende aftale mellem regeringen og en ragkke
af Folketingets partier laagger op til betydelige investeringer, der vil bidrage il at age
kapaciteten pa statsvejnettet.

Der er dog visse praktiske, gkonomiske og fysiske begramsninger for udvidel sesmu- ....men der er visse green-
lighederne pa vejnettet. Det gedder ikke mindst i de tagtbebyggede omrader, hvor be- ser for udbygning,

hovet typisk er sterst. Netop udvidel sesprojekter i byomrader er specielt dyre. Fx var

totaludgiften pr. km spor pa den nydbnede vej mellem Branderslev og Hjerring S

6,2 mio. kr., mens den tilsvarende totaludgift pr. km spor ved udvidelsen af Motorring  ---bl.a. kan vejudvidelser i
3 forventes at blive 57,3 mio. kr., det vil sige nasten ti gange sd meget. Der kan sile-  byomrader veere op il ti
des vaare gode samfundsgkonomiske grunde til at acceptere et hgjere niveau af trang- ~ 92nge dyrere end nyan-
sel i byomréder end i det 8bne land. Samtidig kan der dog ogsé vaae en starre sam- leeg i landomrader
fundsgkonomisk gevinst ved udvidelse af bynaare motorveje end ved nyanlagg i det ab-

ne land.

K apacitetsudvidel ser pa det overordnede vejnet har bl.a. den fordel, at sivetrafikken re-
duceres, dvs. den trafik, der har sagt mod sekundaare veje som falge af trangsel pa det
overordnede vejnet. Et fald i sivetrafikken reducerer forurening og stgj pa de lokale ve-
jetil glaade for beboere i lokalomrédet. For at fa den optimale effekt af vejkapacitets-
udvidelser er det vigtigt at vurdere udvidel sens betydning for det samlede vejnet. En
vejudvidelse, der blot flytter traangsel sproblemet andre steder hen eller ligefrem for-
vagrer situationen andre steder, har begramset vaadi.

Figur 5.3 illustrerede en fremskrivning af fremkommelighedsforhol dene pa dagens
veinet (2003) til 2015. | figur 5.5 er kortet suppleret med en markering af de stragknin-
ger, hvor starre vejprojekter er i gang eller besluttet (de fuldt optrukne bokse) og
straskninger, hvor det er besluttet at udarbejde beslutningsgrundlag (de stiplede bokse).

Som det fremgér af kortet, vil de igangvaarende og besluttede vejprojekter kunne lase
en rackke aktuelle og fremtidige fremkommelighedsproblemer pa statsvejnettet. Udover
igangvaaende og allerede besluttede projekter er det vedtaget, at der skal udarbejdes
beslutningsgrundlag for yderligere et antal projekter, der — hvis de gennemfgres — lige-
ledes vil afhjad pe fremkommelighedsproblemer en rakke steder pa statsvejnettet.
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Figur 5.5 Beregnet antal timer i 2015 med belastningsgrad pa over 70 pct. pa dagens
vejnet (2003) samt igangvaarende og planlagte projekter pa statsvejnettet

~ -

Beregnet antal timer i 2015 med belastningsgrad > 70 % pa fri strazkning uden for byzone
samt igangveerende og besluttede vejprojekter pa statsvejnettet

“=— Information foreligger ikke
= Under 30 timer
= 30 - 199 timer
200 - 499 timer
— 500 - 799 timer
= 800 timer og derover
[ strakninger der forbedres af igangvaerende eller besluttede projekter

———

L =235 Beslutningsgrundlag udarbejdes

Anm.: Se anmagkning til figur 5.2
Kilde: Vejdirektoratet

Langt fraalle anlaegsprojekter gennemfares for at begramse traangsel. Andre vigtige Treengselshensynet vil
hensyn er fx regional udvikling og sammenbinding af landsdelene. Med faardiggerel - veere mere i fokus frem-
sen af det store motorvejs-H, de allerede besluttede projekter og den faste forbindelse ~ over pga. den voksende
over Storebadt er landsdelenei vidt omfang forbundet med hgjklassede vejforbindel - trafik,

ser, og det er derfor forventeligt, at traangsel i starre grad vil vaare styrende for de nati-

onale anlasgsinvesteringer i de kommende &r. Et eksempel herpa er udbygningen af de

fynske statsveje.

Udbygninger af de fynske statsveje

Den fynske motorvej herer til blandt de korridorer pa statsvejnettet, hvor trafikken for-  ...der forventes stor trafik-
ventes at stige kraftigst. Frem mod 2015 forventes det, at trafikken vil vokse med 35til  veekst over Fyn
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45 pct. Straskningen E20 mellem Odense Vest og Middelfart har de seneste 10 &r ople-
vet en vakst i trafikken pa mellem 70 og 100 pct., godt hjulpet pavej af Storebadtsfor-
bindelsens dbning i 1998. Trafikafviklingsproblemerne er starst fredag eftermiddage,
hvor myldretidstrafikken kombineres med gget fritidstrafik op til weekenden.

Som model beregningen pa kortet i figur 5.5 viser, vil straskningen have vanskeligt ved
at absorbere en trafikvaskst i den sterrelsesorden, uden at det vil pavirke traangsel sni-
veauet i negativ retning. Stragkningen vil ligel edes blive endnu mere falsom over for
ulykker og andre haandel ser, der vil kunne udlgse store forsinkelser for trafikanterne.

Udbygning af straskningen fra 2 til 3 spor i hver retning, som blev besluttet som led i
trafikaftalen fra november 2003, vil i vid udstragkning kunne af hjad pe de aktuelle og
de for 2015 beregnede fremkommelighedsproblemer. | figur 5.6 er vist en fremskriv-
ning af trafikkens fordeling pa et gennemsnitligt hverdagsdegn og fredagsdagn i 2015
for den vestgaende trafik pa Vestfyn. Ligeledes er indtegnet kapacitetsgramsen for en
4-sporet og en 6-sporet motorvej. Det understreges, at der er tale om gennemsnitlige
forhold. Det betyder, at der kan vaare dage, hvor trafiksituationen er vaare, og dage,
hvor den er bedre end det viste.

Figur 5.6 Kapacitetsfor ggel sen pad E20 mellem Odense Vest og Middelfart ved hen-
holdsvis en 4-sporet og en 6-sporet motorvej
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Anm.: Figuren bygger pa trafikdata estimeret for hverdagsdegn- og fredagsdegnfordeling i 2015 for den vestgéen-
detrafik pa Vestfyn samt kapacitetsgramnser for henholdsvis en 6- og 4-sporet motorvej

Kilde: Vejdirektoratet

Af figuren fremgér det, at pa den nuvaarende 4-sporede motorvej vil hverdagstrafikken
og i saalig grad fredagstrafikken med den forudsatte vakst overstige 70 pct. af kapaci-
tetsgraensen flere timer dagligt i 2015. Ved udbygningen af strakningen til 6 spor vil
hverdags- og fredagstrafikkens gennemsnitlige spidstimebel astning ligge under 70 pct.
af kapacitetsgraansen.

Et andet af de markerede projekter pa Fyn er anlaaggelsen af en 4-sporet motorvej pa
rute 9 mellem Svendborg og Odense, en af de mest trafikerede veje uden for byomra-
der og motorvejsnettet i Danmark. Vejen har i dag en meget uensartet standard. /AHdre
2-sporede straskninger med skarpe sving og bakket forlgb veksler med nyere 2-sporede
straskninger og 4-sporede straskninger med midterrabat.
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Nér den 4-sporede motorvej mellem Odense og Svendborg er faardig om fa ar, vil der
ske en markant foragelse af straskningens kapacitet. Den fremtidige trafikvaskst pa
straskningen vil sdledes ikke give anledning til fremkommelighedsproblemer pa straek-
ningen, hverken i 2015 eller i en betragtelig periode herefter.

5.4.2. Bedreudnyttelse af kapaciteten pa vejene
Udbedring af flaskehal se

| visse tilfadde kan meget malrettede, mindre anlaagsarbejder fare til relativt store tra-
fikale gevingter. Det drejer sig om udbedring af sakaldte flaskehalse, hvor der typisk
ved tilslutningspunkter eller kortere straskninger pa vejnettet i spidsbel astningssituati-
oner opstar traangsel i trafikafviklingen, som forplanter sig til starre dele af vejnettet.

Flaskehal se opstér ofte i krydsene mellem statsvejnettet og det gvrige vejnet, enten
fordi de tilstadende veje har vanskeligt ved at absorbere trafikken fra statsvejene, hvil-
ket ger, at der opstar opstuvning af biler pa statsvejene, eller fordi der padet lokale
vejnet opstar opstuvning af biler, der ikke kan flette glidende ind pa de overordnede
vee.

Derudover kan der ogsa pa frie straskninger opsta flaskehalse som falge af bl.a. darlige
sammenfletningsforhold, darlige oversigtsforhold eller en utilstraskkelig kapacitet pa
kortere delstraskninger. Typer af indsatser er fx at aandre trafikreguleringen ved rampe-
kryds, ombygning af kryds og rundkersler og forlaangel se &f til- og frakersel sramper.
Udbedring af flaskehal se retter sig siledes isaa mod den tilbagevendende, forudsigeli-
getramgsel.

Udbedring af flaskehalse har ofte en meget hgj samfundsgkonomisk forrentning. Min-
dre, men malrettede anlaggsforbedringer kan endvidere typisk planlasgges og gennemfe-
res pa 2-3 ar. Tidshorisonten for nyanlaay og starre udvidel ser af veje er typisk 8-10 &r.
Gevinsten ved udbedring af flaskehal se opnas sdledes relativt hurtigt ved mindre an-
laagsarbejder. De negative falger, som disse arbejder forérsager, mens de pagar — her-
under den traangsel de ofte kan af stedkomme — er tilsvarende vassentligt mindre. Ende-
lig kan de mindre projekter medvirke til at udskyde behovet for starre anlaggsinveste-
ringer.

Et indtryk af potentialet og behovet for udbedringer af flaskehalse kan bl.a. fas ved at
se pa den screening af fremkommeligheden pa statsvejnettet, som Vejdirektoratet har
gennemfart i 2001 og 2003. Vejdirektoratet har skansmaessigt identificeret godt 100
straskninger og lokaliteter med starre eller mindre flaskehalse. Nogle af flaskehal spro-
blemerne vil blive last i forbindelse med de sterre udbygninger af vejnettet, der indgar
i de allerede aftalte anlagysprojekter.

| Trafikaftalen franovember 2003 er der afsat en anlasgspulje pa 1. mia. kr., med hen-
blik pa kapacitets- og sikkerhedsfremmende tiltage inden for vej- og baneomrédet her-
under flaskehalse.

Trafikledelse

Trafikledelse — se boks 5.4 — er et andet virkemiddel til at age kapacitetsudnyttel sen af
vejnettet. En mere effektiv trafikafvikling kan desuden bidrage bade til at reducere an-
tallet af fx bagendekollisioner og til at mindske trafikkens belastning af miljget.
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Den europad ske organisation ERTICO?, der bl.a. arbejder med at udvikle og etablere
trafikledel sessystemer, skanner, at en malrettet anvendelse af trafikledelsei stagkt be-
lastede omrader kan give op til 20 pct. forbedring i udnyttelse af den eksisterende vej-
kapacitet, i forhold til ndr trafikken forlgber af sig selv.

Boks 5.4 Trafikledelse

Trafikledelse er en samlet betegnelse for en raekke forskelligartede tiltag, der fokuse-
rer pa gget information til trafikanterne og styring af trafikstremmene, og som til-
sammen skal bidrage til at lede trafikanterne godt igennem trafiksystemet.

Udover information til trafikanterne anvendes trafikledelse i dag ogsa til mere direkte
styring af trafikstrammene. Et eksempel er regulering af, hvilke typer karetgjer der
ma kare i bestemte omrader i bestemte tidsrum, eller aktiv brug af grantids-regulerin-
gen i kryds. Grgntiden kan varieres afhaengig af trafikmaengden, karselsretningen,
tidspunktet og typen af transportmiddel. | Kgbenhavn er der mange steder etableret
cyklistsignaler eller tilbagetrukne stoplinier for bilisterne, s& cyklisterne har et for-
spring til den gvrige trafik. Ved seerskilte lyssignaler forsgges bussernes fremkom-
melighed ligeledes gget.

Der arbejdes i disse &r — hovedsagelig pa forsggsbasis — med forskellige adaptive
signalstyringsprogrammer, der lgbende tilpasser trafikstyringen efter den aktuelle
maengde af trafik. | de fleste af de eksisterende signalanlaeg er reguleringen baseret
pa beregninger af det forventede gennemsnitlige trafikmgnster, og kun i et mindre
antal signalanleeg tager reguleringen hensyn til de aktuelle trafiktal, som indgar i for-
holdsvis simple beregninger.

Foruden at kunne give en bedre trafikafvikling vil trafikledel se kunne give trafikanter
og myndigheder mere information om trafikafviklingen. Det skal bemaakes, at investe-
ringer i trafikledel se ofte er omkostningskraevende og derfor skal benyttes, hvor det er
omkostningseffektivt.

Boks 5.5 TRIM

| trafikinformationssystemet TRIM, der er udviklet af Vejdirektoratet, indsamles has-
tighedsdata pa motorvejsnettet pd minutbasis. Med et dynamisk trafikkort for hoved-
stadsomradet kan den aktuelle trafiksituation pa motorvejsnettet ses pa Internettet.
Informationerne kan hjzelpe trafikanterne med at planlaegge deres karsel, bade inden
de starter og undervejs via radiooplysninger.

Der er etableret lignende systemer i andre dele af landet, fx Aalborg Trafikkort om-
kring Limfjordsforbindelserne, TRIM Vestfyn og TRIM-Trekant systemet i Trekantom-
radet.

Generdlt tillasgger trafikanter det stor vaardi at vide, hvilke trafikproblemer, forsinkel-
ser, vejrforhold m.m. der kan forventes paen rejse. Det er vigtigt, at trafikanter har ad-
gang til information om forsinkelser mv. bade fer og under rejsen. Med oplysninger fra

" ERTICO er en forkortelse for European Road Transport Telematics Implementation Coordination
Organisation
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systemer som TRIM kan vejmyndighederne | gbende orientere trafikanterne om den
trafikale situation, og derved far trafikanterne mulighed for at vadge en anden rute, et
andet rejsetidspunkt, et andet transportmiddel eller simpelthen indstille sig pa evt. for-
sinkelser.

Pavirkning af efterspargsien

Pavirkning af efterspergsien med henblik pa at begramse vaksten i vejtrafikken er li- Pavirkning af trafikefter-
geledes en made, hvorpatraengsel kan begramnses. Pavirkning af efterspargsel kanfo-  spergslen kan foregé pa
regd pA mange mader, men forbindes ofte med anvendelsen af gkonomiske virkemid- flere mader,

ler.

| Danmark er der flere afgifter, der pavirker transportefterspergsien bl.a. afgifterne pa
bramndstof. Bramdstofafgifterne har via et gkonomisk incitament til lavere karsel en di-
rekte indvirkning pa transportomfanget. En forhgjelse af braandstofafgifterne som traang-
selsregul erende foranstaltning kan dog have en raskke negative sideeffekter med betyde-
lig indflydel se pa den danske samfundsgkonomi.

| en raskke europad ske lande anvendes allerede eller planlagyges det at anvende mere ...bl.a. er et system med
direkte treengsel safgifter eller bompenge som traangsel sregulerende foranstaltning. treengselsafgifter indfert i
" Congestion charging scheme”-systemet, som blev indfert i det centrale London i fe- London,

bruar 2003, er et af de mere omtalte forsag med traengsel safgift. | boksen nedenfor er

der nogle fakta om dette bompenge system.

Boks 5.6 System med bompenge i det indre London

Med betalingssystemets indfgrelse koster det 5 £ (ca. 55 kr.) dagligt at kare i det
centrale London — et omr&de pa ca. 22 km? — mellem kl. 7.00 om morgenen og 18.30 ....systemet omfatter det
om aftenen. Taxier, busser og motorcykler er undtaget, og folk, der bor i omradet, centrale London,

betaler veesentligt mindre.

Far start blev det skannet, at trafikken i omradet ville falde med 10-15 pct. og
treengslen med 20-30 pct. En reduktion af treengslen med 20 til 30 pct. svarer til, at

treengslen falder til det niveau, der opleves i skolesommerferien. Den seneste evalu- .09 har medfert ca.
ering indikerer, at ca. 60.000 feerre bilister dagligt kerer ind i det centrale London (ud 60.000 feerre bilister i det
af i alt ca. 450.000). Heraf vurderes 20-30 pct. at have omlagt turen, s& de undgér centrale London,

betalingszonen, 50-60 pct. at veere skiftet over til kollektiv trafik, mens ca. 15-25 pct.
skgnnes at have valgt andre transportformer eller helt fravalgt rejsen.

Systemet har betydet, at trafikken i det centrale London er reduceret med ca. 30 pct.,
at rejsetiden er reduceret med ca. 14 pct. og palideligheden i rejsetiden forbedret
med ca. 30 pct. Der skal tages hgjde for, at en raekke andre forhold end selve beta-
lingssystemet ogsa har indvirket pa trafikudviklingen i perioden — herunder en gene-
rel forbedring af den kollektive trafik.

...forsinkelserne i trafikken
reduceret med ca. 30 pct.

Indteegterne fra systemet anvendes til investeringer i Londons transportinfrastruktur,
herunder til en betydelig opgradering af bustrafikken. Drift og administrationsomkost-
ninger til systemet er relativt store.

Ogsdi Stockholm forberedes et forsgg med traangsel saf gifter, der forventeligt skal be-
gyndei juni 2005 og lagbe frem til august 2006, hvorefter det skal evalueres. Der er
bl.a. afholdt en vejledende folkeaf stemning blandt Stockholms indbyggere om, hvor-
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vidt forsgget skal fortsadte. En endelig beslutning om forsgget skal traffes af den
svenske Rigsdag.

Boks 5.7 Forsag med traangsels-/miljgafgifter pa trafikken i Sockholm

Miljgafgifterne skal betales for at passere graensen til det indre Stockholm — et omra-
de pé ca. 30 km® — p& hverdage mellem kl. 6.30 og 18.30. Der vil veere hgjere afgif-
ter i myldretidsperioderne. Samlet vil man dog maksimalt skulle betale 60 kr. pr. dag.
| lighed med bompengesystemet i London er en reekke kgretgjer undtaget fra forsga-
get, herunder busser, taxier og motorcykler. Miljgafgifterne skal anvendes til at inve-
stere i kollektiv trafik og infrastruktur i Stockholm.

De overordnede mal med afgiften er at fi reduceret treengslen og miljgproblemerne i
det indre Stockholm. Det er opstillet som et delmal for projektet, at trafikken pa de
mest belastede veje reduceres med 10-15 pct., at forureningen fra trafikken gar ned,
og at den gennemsnitlige hastighed p& vejene stiger.

Da forsgget netop har til hensigt at afdeekke, hvordan en betalingsring pavirker tra-
fikmgnstre m.m., vil effekterne af og folks holdning til forsgget ngje blive undersggt.
Undersggelsen skal resultere i en evalueringsrapport i foraret 2006. Herefter skal der
tages beslutning om, hvorvidt ordningen skal fortseette.

Pavirkning af transportefterspargslien ved hjadp af bompenge er en relativt simpel mé
de at regulere trafikken pa Mere komplicerede systemer end bompengesystemet kan
udformes, sadei hgjere grad tager hgjde for ikke anskede virkninger og sdledes pavir-
ker selve karselsadfaarden. | Tyskland er et avanceret karsel safgiftssystem sagt indfart
for tunge lasthilers karsel pa motorveje. Systemet har dog lidt under en raskke tekniske
problemer, og driftstarten har sdledes vaaet udsat flere gange. Senest har det tyske tra-
fikministerium meddelt, at en enklere udformning end det farst tiltaankte system for-
ventes taget i brug i januar 2005.

| Danmark har Trafikministeriet for nogle ar siden bevilget stette til gennemferel se af
et trangsel sregulerende projekt kaldet AK TA-projektet. Det overordnede formdl er at
skaffe viden om, hvordan kaerselsafgifter pavirker trafikmenstret, og vurdere visse as-
pekter af den mulige teknologi pa omradet. Projektets resultater forventes faardigbear-
bejdede og offentliggjort i |gbet af 2004.

5.5. Virkemidler til at reducere kapacitetsproblemer i togtrafikken

Kapacitetsproblemerne i togtrafikken kan lige som for vejnettet | @ses gennem en bred
vifte af virkemidler. Den nuvasrende strategi baserer sig pa falgende:

¢ Opgradering og modernisering af de eksisterende spor med henblik pa at udvide
den samlede kapacitet pa en stragkning

* Udvidelse af kapaciteten ved at udbygge eksisterende straskninger eller etablere en
ny banestragkning

* Indsaztelse af hurtigere, fleksible og kapacitetsmaessigt starre tog
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5.5.1. Opgradering og modernisering af eksisterende straskninger

Et godt vedligeholdt skinnenet reducerer risikoen for forsinkelser dels som felge af re-
duktion i pludseligt opstdede problemer dels som falge af et mindsket behov for at ind-

...herunder opgradering
og modernisering af skin-

fare spredte, lokale hastighedsnedsadtel ser. Dérligt vedligeholdte signalanlagg er til gen- nenettet,

gadd en vaesentlig kilde til forsinkelser og dermed tidstab pa linie med tidstab for traang-

sel pavejene.

Med trafikaftalen fra november 2003 gennemfares der magrkbare forbedringer af jern-
banenettets kvalitet. Malet er, at 6.500 faare fjerntog fra 2009 vil veae pavirket/forsin-
ket pa grund af fejl i infrastrukturen og 3.600 feare S-tog. Dette svarer til henholdsvis
en og en halv procentpoints forbedring af kanalregulariteten® for fjerntog og S-tog, s&
ledes at kanalregulariteten stiger til 96,5 pct. for fjerntog og til 99 pct. for S-tog. Fejl i
signalanlagy skal fra 2009 vaare reduceret med 30 pct.

Konkret er der i trafikaftalen fra november 2003 afsat 800 mio. kr. til mindre kapaci-
tetsforbedringer mellem Kgbenhavn og Ringsted. Det er endvidere besluttet at analyse-
re forskellige l@sninger for en egentlig udbygning pa langere sigt af straskningen mel-
lem K gbenhavn og Ringsted. Jernbanestrakningen mellem Kgbenhavn og Ringsted er,
som det blev vist i figur 5.4, en af landets mest bel astede stragkninger.

Boks 5.8 Opgradering af stragkningen Hobro - Aalborg

Et eksempel pa et kapacitetsfremmende tiltag er, at det i trafikaftalen blev besluttet
at udarbejde et beslutningsgrundlag for en evt. modernisering af hovedbanen mellem
Hobro og Aalborg, der ogsa er en af de streekninger, der er markeret med rgdt i figur
5.4.

Den dobbeltsporede hovedbane mellem Hobro og Aalborg har en utidssvarende tek-
nisk standard sammenlignet med andre hovedbaner. Straekningens tekniske stan-
dard medfarer, at der kan kgre relativt fa tog i timen pa streekningen sammenlignet
med andre dele af hovedbanenettet. P.t. kan der kagre 3 tog i timen i hver retning. Ef-
ter en modernisering vil der kunne kgre mindst 12 tog i timen i hver retning. Moderni-
seringen medfgrer endvidere en hgjere maksimalhastighed. Hastigheden vil kunne
gges fra 120 km/t til 180 km/t. En modernisering af straekningen betyder endvidere,
at sikkerhedsniveauet pa streekningen gges. Det preecise projekt skal undersgges
neermere.

En forventet etablering af en fast forbindel se over Femern Badt vil kunne medfare, at
banen over Vestfyn samt ned gennem Senderjylland aflastes for international e gods-

tog, hvorved kapacitetspresset pa disse starkt belastede straskninger vil kunne |ettes.

Samtidig vil straskningen over Lolland-Falster evt. skulle udbygges med dobbeltspor

mellem Storstremmen og Redby.

Etablering af nye banestragkninger eller udvidelse af eksisterende

Efter at der i mange & kun blev nedlagt baner i Danmark, er der i de senere &r blevet
etableret en rakke baner eller taget skridt til etableringen heraf.

8 Kanalregulariteten er et udtryk for, om en given banestraskning er fri og klar, nér toget gnsker at
passere
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Udover etablering af banestraskninger pa broforbindelserne over Storebadt og @resund
dbnede straskningen K gbenhavn-Kastrup i 1998. Stragkningen K gbenhavn H-Kastrup
har vaeret med til at udvide kapaciteten i togtrafikken. Der er desuden etableret nagrba-
nedrift ved Arhus og Aalborg, samt nye stationer ved Esbjerg og Odense, som ligele-
des har medvirket til at forbedre adgangen til jernbanetransport. Endvidere forlaanges
ringbanen i Kabenhavn, der ligeledes gger togtrafikkens kapacitet.

Udbygningen af S-togstraskningen mellem Frederikssund og Ballerup, siledes at hele
Frederikssundsfingeren er blevet dobbeltsporet, er ligeledes et eksempel pa en udvidel-
se af jernbanens kapacitet.

Indseettel se af hurtigere, fleksible og kapacitetsmaesssigt sterre tog

Med trafikaftalen indsadtes der ogsa bade flere og hurtigere tog. | de forhandlede kon-
trakter med henholdsvis DSB og DSB S-tog a/s gaddende for perioden 2005-14 er det
aftalt, at trafikeringsniveauet i fjern- og regionaltrafikken skal @ges med 26 pct. i for-
hold til produktionen i 2003 og med 13 pct. i S-togtrafikken.

Udskiftningen af S-togsbestanden er ligeledes med til at gge kapaciteten, i og med at
saglekapaciteten i de nye S-tog er ca. 30 pct. starre end i de gamle S-tog. Y dermere har
indsadtelsen af de nye S-tog muliggjort, at man ved kareplanskiftet i december 2002
kunne sate hastigheden pa K ggebugtfingeren op fra 100 km/t til 120 km/t. K eretidsre-
duktionen ved at haeve hastigheden svarer — uden andringer i standsningsmanstret — til
en besparelse pa ca. 3 min. mellem Kgge og K gbenhavn H.

Anvendelsen af eksempelvis dobbeltdaskkertogvogne er ligeledes en made at gge ka-
paciteten pa. DSB har eksempelvis indsat dobbeltdaskkertogvogne pa Nordvestbanen
til Kalundborg og pa Sydbanen til mod Nykebing Falster og Redbyhavn. Saadekapaci-
teten i en dobbeltdaekkertogvogn er ca. 50 pct. starre end i de nuvaarende rade togvog-
ne.

5.6. Traengselsreduktion ved overflytning af trafik

Overflytning af trafik fra et transportmiddel til et andet kan ligel edes vaare en made at
begramse tramgslen pa Der er dog en del forhindringer, der kan begramse effekten af
dette virkemiddel.

Trafikale vaner er blandt andet med til at vanskeliggere og begramse effekten af over-
flytning. Bilen har som et individuelt transportmiddel en raskke klare fordele frem for
den kollektive trafik, der i mange situationer ikkei tilstraskkelig grad vil kunne ser-
vicere eller dakke det behov for fleksibel transport, som mange familier har.

Overflytning fra biltrafik til den kollektiv trafik er dog mulig, seerligt i forbindelse med
sterre serviceforbedringer i den kollektive trafik, sasom etablering af Metroen i Kgben-
havn. | forbindelse med dbningen af Metroens etape 2a pa Frederiksberg er der foreta-
get en analyse af, hvorfra Metroens passagerer kommer. Denne forel ghige analyse vi-
ser, at der er sket en overflytning af bade korte og lange bilture til Metroen. De korte
bilture er overflyttet til rene metroture, mens de lange bilture er overflyttet til en kom-
bination af Metro- og S-togsture med skift pa Narreport station.

Overflytningspotentialet har ligel edes vaaret vurderet i forbindelse med overvejelser

om at etablere fx en letbane langs Ring 3 mellem Lyngby og Glostrup. | korridoren
mellem Ring 4 og Motorringvej 3 skgnnes en letbane at kunne reducere antallet af bi-
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ler med i starrelsesordenen 1.500 biler i degnet. Sammenholdt med at der i denne kor-
ridor kerer mere end 120.000 biler i dagnet, er der dog tale om et meget beskedent af-
lastningspotentiale.

Vejdirektoratet vurderer alt andet lige, at 10 pct. reduktion i biltrafikken patraangsels-
ramte straskninger nogenlunde vil kunne halvere kedannelsen. En letbane i den naavnte
tracé vil sdledes ikke kunne | gse traagsel sproblemerne alene.

5.7. Indsats mod treengsel over en bred front

Traengsel sproblematikken er en af de store udfordringer for transportsektoren ikke blot
i Danmark, men i det meste af EU, hvor borgernes og erhvervdlivets tidstab som falge
af kedannelse er store. Traangsel med k@ og forsinkel ser til falge kan aldrig helt und-
gas, men det er i denne sammenhaang vigtigt, at traangslen ikke ndr et omfang, sa det
gar vassentligt ud over produktiviteten og aktiviteten i samfundet.

Udfordringerne i de kommende &r bliver pa dette omrade gget i takt med den stigende
biltrafik, jf. kapitel 3. Paflere straskninger af det overordnede vejnet er der i dag vee
sentlige traangsel sproblemer i mere end 2 timer pa visse tider af dggnet. Det gadder
isaa for de store indfaldsveje til Kgbenhavn, men ogsd pa visse dele af straskningen
mellem Odense og Middelfart, og i Trekantomradet.

Tramgsel sproblemerne kan reduceres ved at udbygge eksisterende og/eller anlaegge
nye vejstragkninger. Investering i vejudvidelser er ofte bekostelig, og i fx byomréder
kan det fysisk vaae svaat at indpasse udvidelser. | visse tilfad de kan bedre trafiksty-
ring eller tiltag, der pavirker efterspergsien, vaae et godt supplement til vejudvidelse
og nyanlaeg — isax i de trafikkorridorer, hvor trafikken vokser mest, og hvor der i for-
vejen er et stort trafikpres.

| trafikaftalen fra november 2003 er der satset pa at forbedre kapaciteten pa jernbanen,
bl.a. ved kapacitetsforbedrende tiltag pa den bel astede bane mellem K gbenhavn og
Ringsted, samt S-banenettet i det centrale Kagbenhavn. Desuden skal etablering af et
dobbeltspor pa Nordvestbanen undersgges. En evt. fast forbindelse over Femern Badt
vil pa sigt indebare en vassentlig aflastning af den centrale hovedstrakning over Vest-
siadland, Fyn og gennem Sgnderjylland. Ved maakbart at gge indsatsniveauet for ved-
ligeholdelse af banenettet er det malet at reducere forsinkelser, som falge af fejl i infra-
strukturen

Indsatsen mod traangsel skal saledes ske over en bred front. Trafikaftalen fra november
2003 udger for bade vej- og banetrafikken et vigtigt skridt i retning af at reducere
traangsel sproblemerne, men ikke alle kommende traangsel sproblemer er |ast hermed. |
trafikaftalen er der afsat en reserve pA 7 mia. kr. til projekter, der pa sigt kan forbedre
trafiksystemerne.
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Kapitel 6. Mindre miljgpavirkning — en vedvaren-
de udfordring

6.1. Indledning

Det er en vedvarende udfordring at forme og tilrettelaagge transportpolitikken, s den
kan understatte en gunstig gkonomisk og social udvikling, samtidig med at der tages
sterst muligt hensyn til miljget. Den rette balance er vigtig, for at mobilitet kan skabe
starst mulig vaardi for samfundet.

Siden 1980 er der sket en afkobling mellem trafikvasksten og en ragkke af transportsek-
torens ugnskede effekter pa miljget. Specielt er det lykkedes at nedbringe luftforure-
ningen fra vejtrafikken kraftigt. Der er dog en rakke forhold, der stadig volder proble-
mer. Det drejer sig eksempelvis om transportsektorens klimapavirkning, udledningen
af ultrafine partikler og stgjgener fratrafikken. Disse omrader er sdledes fortsat ind-
satsomrader for sdvel internationale som nationale tiltag.

Vejtransport er den dominerende form for transport inden for Danmarks gramser. Den
stér for over 90 pct. af den personrelaterede transport og over 80 pct. af den godsrelate-
rede transport. | forhold til transportsektorens miljgmaessige udfordringer fokuseres der
sdledes primaat pa de udfordringer, vejsektoren giver anledning til. Fokus er pa luft-
forurening, klimapavirkning og stejbekaampelse, og i mindre grad pa transportsekto-
rens pavirkning pa arealanvendel se, biodiversitet osv.

6.2. Trafikkensluftforurening —faerre skadelige emissioner

Et vassentligt indsatsomrade i bestragbel serne pa at nedbringe trafikkens miljgpavirk-
ning har vaaret begramsning af transportsektorens luftforurening. Fokus har issa vaaet
pa vejtransportsektoren, der bagrer det starste ansvar mht. luftforurening. Figur 6.1 illu-
strerer, at der er sket en afkobling mellem vejtrafikken og emissionsudviklingen fra
transportsektoren i perioden fra 1988 til 2003. Trafikken er foraget vassentligt, samiti-
dig med at luftforureningen fratrafik er reduceret markant. Eksempelvis er luftforure-
ningen med bly stort set fjernet. Det er en bemaakelsesvaardig positiv udvikling.

Figur 6.1 viser, at luftforureningen fratrafikken pa vejene fortsat forventes at falde
fremtil 2015, ogsa selv om vejtrafikken i denne periode forudses at stige. L uftforure-
ningen er primaat reduceret og forventes fortsat reduceret som felge af stadig skearpe-
de kvalitetskrav til braandstoffer og til karetgjer gennem EU’s EURO-normsystem.
EURO-normsystemet blev indfert i 1990 og fastsadter maksimumsveadier for udsted-
ningens indhold af forskellige skadelige stoffer. Normerne farte fx til, at nye benzinbi-
ler i Danmark blev monteret med katalysatorer fra 1990. Dette var et stort forurenings-
begramsende fremskridt, der endnu ikke er slet fuldt igennem, idet godt 20 pct. af bil-
parken er frafer indfarelsen of katalysatorer. Efterhdnden som disse biler udskiftes
med nye, vil der ske en yderligere reduktion i luftforureningen.
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Figur 6.1 Vejtrafikarbejdet og emissionsudviklingen fra transportsektoren fra 1988 til
2003 og den forventede udvikling fremtil 2015 (1988=100)
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Anm: Partikler >=PM 10. Figuren er baseret pa de seneste emissionsfremskrivninger, der er lavet i forbindelse med
regeringens klimastrategi — " En omkostningseffektiv klimastrategi”, februar 2003.
Kilde: Vejdirektoratet

Til figurens data skal det bemaarkes, at beregningerne bygger pa et trafikarbejde, der er
opgjort efter den metode, som blev anvendt pa det tidspunkt, hvor klimastrategien blev
udarbejdet. Siden er opgarel sesmetoden for trafikarbejde blevet revideret, hvilket bety-
der, at niveauet for trafikarbejde i denne figur ikke er identisk med det, der tidligere er
vist i kapitel 3. Udviklingsforholdet mellem trafikarbejde og de forskellige emissioner,
som figuren viser, vurderes dog ikke at have andret sig vaesentligt ved revideringen af
dataene.

Ifalge Danmarks Nationale Strategi for Bagredygtig Udvikling er det malsagtningen Transportsektorens foru-
fremtil 2010 at reducere transportsektorens NO,- og HC-udslip med 60 pct. i forhold rening forventes kraftigt
til 1988-niveauet. Endvidere er det mélet, at transportsektorens udslip af partikler i by-  nedbragt de naeste 10 ar
erne halveres inden for samme tidsramme. Disse mal forventes at blive naet. Derud-

over forventes trafikkens udslip af SO,i 2015 at vaare reduceret med mere end 90 pct.,

og kulbrinterne (CO) forventes at vaare reduceret med ca. 60 pct. i forhold til 1998-ni-

veauet.

Udviklingen i maangden af luftforurening fratrafikken er sdledesindei en god gaange,
men der arbejdes stadig pa at begramse forureningen yderligere. Det er bl.a. partikler,

der gnskes reduceret yderligere. En stadig skaapelse af kravenetil keretgjernes emis-

sioner gennem EU-normerne er det primaere middel hertil.

EURO-normerne bliver |gbende vurderet og kravene strammet. Figur 6.2 illustrerer de EURO-normerne bliver lg-
skaarpede krav til udstadningen ved de forskellige euronormer for persondiesel biler. bende vurderet og krave-
Kassernes arealer illustrerer forskellen i emissionerne af henholdsvis NO, og partikler ~ ne strammet

for de forskellige EURO-normer. Figuren viser sdledes, at der kan kare ikke sa fa

EURO-4 biler, far de forurener svarende til en enkelt EURO-0 personbil. For lasthiler

har skearpelsen af kravet til fx partikelemission vazret endnu starre.
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Figur 6.2 Udvikling i Euronormer for persondieselbiler for partikelmasse (PM) og
NOX
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Kilde: Trafikministeriet

Palignende vis er kravene til andre luftforureningsstoffer skaarpet for benzinbiler, vare-

biler, lastbiler, motorcykler og knallerter. Strategien om gennem fadles EU-normer at

stille tekniske krav, som industrien skal leve op til inden for en kort arraekke, har vist sig
at give gode resultater og har fortsat et potentiale. Det er sdledesi hgj grad gennem tek-
nologiske forbedringer, at det er lykkedes at nedbringe Iuftforureningen fra vejtrafikken.

Den teknol ogiske udvikling har gjort, at bilindustrien har flere mulige I@sningsforsliag

til, hvordan luftforureningen kan begramses. P& nuvaarende tidspunkt er det mest sand-
synligt, at reduktionen af personbilers partikelemission sker ved anvendelse af partikel-
filter. Fordelen ved partikelfiltre er, at de renser udstadningsgassen for partikler searde-

les effektivt. Partikelfiltre har imidlertid den ulempe, at de regelmaessigt skal vedlige-
holdes, og at teknologien teoretisk medfarer et marginalt starre braandstofforbrug og
dermed et lidt starre CO,-udslip.

Boks 6.1 Faktaboks om partikel emissioner

Partikler dannes blandt andet under en raekke forbreendingsprocesser bl.a. i braen-
deovne og i motorer. Partikler dannes ogsa ved mekaniske pavirkninger og ved na-
turlige processer i atmosfeeren. Partikler har forskellige starrelser og forskellige ke-
miske og fysiske egenskaber.

Luftbaren partikelforurening findes overalt. | spredt bebyggede omrader skyldes par-
tikelforureningen primaert fijerntransporterede partikler, fine partikler og naturlig bag-
grund. | byomrader suppleres den af andre kilder fx fra trafikken. | meget steerkt trafi-
kerede gaderum kan summen af alle trafikformer bidrage med op til ca. 40 pct. af
partikelforureningen, mens den i hovedparten af byomraderne bidrager med under
10 pct. af partikelforureningen. Trafikkens bidrag til luftforureningen varierer saledes
staerkt bade geografisk og over tid.

Sterstedelen af de trafikskabte partikelemissioner stammer fra dieselbiler, hvor det
stgrste bidrag kommer fra varebiler qua deres store antal. Herefter falger tunge
karetgjer og dieseldrevne personbiler. En del af trafikkens bidrag kommer endvidere
fra vejstav, bremsebeleegninger og lign. Monteringen af partikelfiltre medvirker sale-
des kun til at reducere en del af transportsektorens partikeludslip, men dog de
formodede mest skadelige.
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Faardsel sstyrelsen har i samarbejde med Teknologisk Institut ivaaksat en frivillig prin-
cipgodkendel sesordning for partikelfiltre til keretgjer. Ordningen ger det muligt for
potentielle kgbere af et partikelfilter at overskue markedet og medvirker dermed til, at
defiltre, der vadges, effektivt fjerner partikler, at filtrets tilstand | gbende overvages, og
at filtret ikke giver anden forurening. Endvidere indbefatter principgodkendel sen, at
filterfabrikanten tager hgjde for arbejdsmiljshensyn i forbindel se med serviceringen af
filtret.

Regeringen har afsat en pulje pa 30 mio. kr. til tilskud til montering af partikelfiltre pa
eksisterende lastbiler. Det er iflg. EU-lovgivningen muligt at fa stette pa op til 30 pct.
af omkostningerne ved montering af partikelfilter. Stette fra puljen har kunnet sages
siden 6. september 2004. Filtrene skal vaare omfattet af Faardsel sstyrelsens frivillige
godkendel sesordning.

Karetgjs- og motorproducenterne arbejder | gbende med at fa udviklet og markedsfart
teknologier, der muligger, at emissionskravene overholdes. Uanset hvilken teknol ogi
der anvendes, vil maangden af partikler og NOy-udslippet i forbindelse med ikrafttrae
delse af kommende EURO-normer blive reduceret vaesentligt. Det forventes derfor, at
maangden af partikler, jf. figur 6.1, vil falde kraftigt i arene frem mod 2015, uden at der
ivarksadtes yderligere nationale initiativer. Danmark arbejder dog sammen med andre
EU-lande pa at sikre, at der fortsat udvikles og anvendes emissionsreducerende tekno-
logier.

6.3. Klimapavirkning

En af de store udfordringer, transportsektoren stér over for, og som har vist sig svax at
handtere, er reduktionen af udslippet af drivhusgasser og isaer af CO,. Arsagen er, at en
reduktion i udledningen af drivhusgasser i transportsektoren er direkte koblet til, at der
sker en reduktion i det fossile bramdstofforbrug. Det kan sdledes ikke ske ved efterbe-
handling, ligesom det til dels er sket med andre ugnskede udstadningsemissioner i
transportsektoren. | stedet ma der arbejdes med enten at begraase den motoriserede
trafik, gere de enkelte karetgjer mere energieffektive eller fremme skift til mindre
energiforbrugende transportmidler som fx cyklen.

Boks 6.2 CO,

CO, (kuldioxid) er en ugiftig, farvelgs, ikke breendbar luftart. Atmosfeeren har et na-
turligt indhold af CO,, som er med til at sikre en energiligeveegt pa jorden og dermed
en fast temperatur. Menneskeforarsaget CO,-udslip fra bl.a. energisektoren, og tra-
fikken menes at pavirke denne energiligeveegt (drivhuseffekt) og fare til globale tem-
peraturstigninger.

Transportsektorens CO,-udslip afheenger direkte af breendstofforbruget. Ved for-
braending af fx en liter dieselolie dannes ca. 2,65 kg CO,. En reduktion af CO,-ud-
slippet vil saledes skulle ske ved at reducere breendstofforbruget eller skifte til ikke
fossile energikilder.
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Transportsektoren stod i 2002 for knap 19 pct. af Danmarks samlede udledning af
drivhusgasser malt i s&kaldte CO,-akvivalenter”. De sterste udledninger af drivhus-
gasser kommer fra energisektoren og fra landbruget.

| transportsektoren kommer det sterste bidrag af drivhusgasser i form af CO,, hvor sek-
toren i 2002 stod for 23 pct. af Danmarks samlede CO,-udslip. Herudover har trans-
portsektoren et meget lille udslip af drivhusgasserne metan (CH,4) og lattergas (N2O).
Da CO, udgaer mere end 95 pct. af transportsektorens samlede drivhusgasudslip, foku-
seres der primaat pa CO,-problematikken.

Trafikarbejdet og transportsektorens energiforbrug og dermed ogsa CO,-udslip har stort
set haft den samme stigningstakt fra 1988 og frem til i dag. Dette forventes dog ikke
fortsat at vaere tilfaddet. Figur 6.3 illustrerer den forventede udvikling i vejtrafikarbej-
det og vejsektorens CO,-udslip, og som det fremgar af figuren, forventes stigningstak-
ten for CO,-udsdlippet at vaare lavere end stigningen i trafikarbejdet.

Det er issg EU-kommissionens aftaler med bilindustrien om et |oft over det gennem-
snitlige CO,-uddlip for nye biler, der formodes at vaare arsag til, at CO,-udslippets stig-
ningstakt bliver mindre end trafikarbejdets.

Figur 6.3 Transportsektorens forventede trafikarbejde og CO,-udslip fremtil 2015
(2004=100)
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Anm: Figuren er baseret pa data fra de seneste emissionsfremskrivninger, der er lavet i forbindelse med regerin-
gens klimastrategi — " En omkostningseffektiv klimastrategi”.
Kilde: Vejdirektoratet

Figur 6.3 er ligesom figur 6.2 baseret pa en fremskrivning af CO,-udslippet, der er fore-
taget, far opgarel sesmetoden for trafikarbejdet blev revideret. Niveauet for fremskriv-
ningen er sdledes hgjere, end det forventes at blive efter den nye opgerel sesmetode,
men forholdet mellem trafikarbejdet og CO,-uddlippet, som figur 6.3 illustrerer, forven-
tes at vage usndret.

Sammenlignes udviklingen i transportsektorens CO,-udslip i Danmark med andre eu-
ropadske lande, har den danske vakst vaget relativt moderat.

! Klimapavirkning malesi CO,-akvivalenter. De forskellige klimagasser har ikke lige stor pavirk-
ning pa klimaet. Eksempelvis er lattergas en staakere klimagas end CO,
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Figur 6.4 Den procentvise vakst i transportrelateret CO,-udslip for EU15-landenei
perioden 1990-2001
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Lande som Portugal og Irland har haft en meget stor vaekst i transportrelateret CO,-ud-  Transportsektoren i Dan-
slip. Begge disse lande har i samme periode haft en markant vakst i antallet af person-  mark har i perioden 1990-
biler. Transportsektorens bramdstofforbrug i EU er steget med ca. 40 pct. i perioden 2001 haft EU’s femte mind-
1980 til 2002. ste vaekst i CO,-udslippet

| absolutte tal ligger Danmarks transportrel aterede CO,-udslip pr. indbygger dog over
EU15-gennemsnittet.

Figur 6.5 CO,-uddlip pr. indbygger (ton/indb.) fra transportsektoren i EU i 2000
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Mens Iuftforurening er direkte skadelig for mennesker, er drivhusgassernei sig selv
uskadelige. Drivhusgasserne pavirker derimod det globale klima, og det er derfor ikke
afgarende, hvor drivhusgasserne kommer fra. Reduktionen af klimagasser er siledesen
global prablemstilling. Endvidere er reduktionstiltag generelt bekostelige, og det ger
det hensigtsmasssigt at anlasgge en omkostningseffektiv reduktionsbetragtning.

Hjernestenen i den aktuelle danske klimapolitik er derfor, at denne skal vaare omkost-
ningseffektiv. | den ssmmenhaang er der fastsat et pejlemaake, der angiver, hvad CO,-
reduktionen maksimalt bar koste ved indenlandske initiativer. Pejlemagket baseres pa
en vurdering af den internationale markedspris for CO,-kvoter og er sat til 120 kr. pr.
reduceret ton CO,. Pejlemagket og princippet om omkostningseffektivitet afl gser tidli-
gere sektorspecifikke CO,-reduktionsmal saetninger.

| forbindelse med udarbejdelsen af den nuvaarende klimastrategi blev der foretaget en
raskke beregninger af reduktionsomkostningerne ved transportrel aterede CO,-reduce-
rende tiltag. Resultaterne heraf fremgar af tabel 6.1.

Tabel 6.1 Reduktionsomkostninger ved forskellige transportrelaterede CO,-reduce-
rendetiltag

Arlig gennem-

snitlig reduktion Omkostninger

Omkostninger

. uden side- med skgnnede

Virkemiddel ( 12)382?)521(:202 effekter sideeffekter

i (kr./ton COy,) (kr./ton COy)

aekvivalenter)

@gede breendstofafgifter (0,3 kr./l) 193 3.710 1.250
@gede breendstofafgifter (1kr./l) 595 3.910 1.430
Biobraendstoffer 470 740 980
Karselsafgift pa lastbiler 141 1.620 -320
Karselsafgift pa personbiler 451 4.410 1.140
Afskaffelse af befordringsfradraget 563 4.490 650
Bedre godslogistik i byer 42 980 -1.050

Anm.: Sideeffekter daskker over slid painfrastrukturen, trafikulykker, stejgener og Iuftforurening.
Kilde: Finansministeriet, En omkostningseffektiv Klimastrategi, 2003

Beregningerne viste sdledes, at reduktion af CO, opnéet ved hjadp af de naevnte initia-
tiver vil vaere vaesentligt dyrere for ssmfundet end anvendelsen af initiativer i andre
sektorer, der holder sig under pejlemaaket pa 120 kr. pr. reduceret ton CO,. To af de
mulige virkemidler kommer dog under pejlemaaket, hvis de skannede sideeffekter
medregnes. Disse initiativers positive effekter afhaanger sdledesi hgj grad af deres ef-
fekt pa omfanget af trafikulykker, stgj, luftforurening og slid p&infrastrukturen mv. Det
drejer sig om kerselsafgifter for lastbiler og bedre citylogistik.

En forbedret citylogistik har som primaat mal at mindske generne fra godstrafikken i
byerne. Blandt andet har man i Kagbenhavns Kommunei perioden 1. februar 2002 til
31. oktober 2003 gennemfart forsag med en forbedret citylogistik for godskersel. |
ordningen blev der stillet krav til vare- og lastbiler over 2,5 tons om en bestemt kapaci-
tetsudnyttelse. | praksis har det vist sig, at de skennede gevinster ved forbedret citylo-
gistik er vanskelige at indkassere. Evalueringer af citygods-ordningen i Kgbenhavn ty-
der sdledes p3, at den ikke har medfart starre reduktioner i trafikken, og samlet set ma
det vurderes, at muligheden for at reducere transportens CO,-udslip gennem forbedret
citylogistik ikke er sa stor som antaget i de skan, der ligger bag tallene i tabel 6.1.
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Med hensyn til kerselsafgift pa lastbiler inkluderer beregningen ikke administrations-
og systemomkostninger. Det er derfor ogsa her tvivisomt, om CO,-emissionerne kan
reducerestil den anfarte pris.

COo-reduktion ved skift til andre drivmidler

Skift til andre drivmidler naavnes ofte som en mulighed for at begraense transportsekto-
rens klimapavirkning. Brint og biobrasndstof er for tiden de to mest oplagte aternative
drivmidler.

Anvendelse af brint som drivmiddel vurderes at ligge noget ude i fremtiden. Bilprodu-
centerne eksperimenterer stadig med, hvordan brintteknol ogien kan teenkes udformet
og indfart. Det vurderes sdledes, at der fortsat skal en del teknologiudvikling til, far
brintbiler bliver kommercielt interessante. CO,-virkningen af brintteknologien er desu-
den helt afhaangig af maden, brinten fremstilles pa.

Anvendelse af teknologier, hvor mindre maangder biobraandstoffer tilsadtes almindeligt
brasndstof, er derimod udviklet. Den samlede effekt pa det globale klima af anvendel -
sen af biobrasdstoffer i transportsektoren er usikker, men skannes positiv. En mere
preecis vurdering af sterrel sen kraaver en helhedsvurdering, idet distribution og produk-
tion af biobramdstoffer ikke er CO,-neutral. Miljgmaessigt kan der vaare problemer
med dyrkning af afgrader pA marginale jorder, ligesom biobrasndstoffer ikke bidrager
til mindre luftforurening end de nuvaarende braandstoffer.

Indferelse af biobraandstoffer i transportsektoren er forbundet med store omkostninger
og er vaesentligt dyrere end tilsvarende almindelige fossile bramdsler. Der kan saledes
opnas mere miljg for pengene ved at anvende biobraandsel i eksempelvis kraft-/varme-
produktion. Danmark anvender alleredei stor grad biobraandstof i kraft-/varmeproduk-
tionen, og biomassens andel af energiforsyningen i Danmark ligger i dag langt over
gennemsnittet i EU.

Reduktion af CO,-udslippet ved forbedring af keretgjers energiforbrug

En reduktion af de enkelte karetgjers energiforbrug mindsker ikke muligheden for mo-
bilitet og har dermed ikke direkte gkonomiske og sociale konsekvenser for borgere og
erhvervdliv. Den stiller derimod tekniske krav til motorteknologi og udviklingen heraf
og fremmes ved pavirkning af forbrugernes kab af mindre energibrugende keretgjer.

Ca. 1 pct. af bilsalget i Europa sker i Danmark. Danmark alene har derfor ikke mange
muligheder for at pavirke de internationale bilproducenter direkte og kan bedst pavirke
udviklingen gennem EU. EU-kommissionen indgik eksempelvisi efterdret 1998 en
vigtig aftale med den europad ske bilindustri (ACEA) om at reducere transportsekto-
rens CO,-uddlip. | aftalen forpligter ACEA sig til, at CO,-udslippet for nye biler i 2008
i gennemsnit hgjst ma vaare pa 140 g/km, svarende til et braandstofforbrug for benzin-
biler padca. 17 km pr. liter. En lignende aftale er lavet med den japanske og koreanske
bilindustri, men med 2009 som slutdr for aftalen.

En af udfordringerne for disse aftaler er stigningen i personbilernes egenvaggt. Tungere
biler har relativt set et starre energiforbrug. Data fra nybilsalget viser, at bilernes egen-
vagt har vaget og stadig er stigende. Den stigende egenvaagt skyldes dels mere sikker-
hedsudstyr og dels mere komfortudstyr. Den gennemsnitlige egenvaegt for nye biler
solgt i Danmark er steget med godt 9 pct. i perioden 1997-2003.
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EU-kommissionens mélsatning for nybilsalget i hele EU er senest i 2010 at nd ned pa
120 g CO, pr. km, svarende til 20 knvI for benzinbiler. Det er derfor EU-kommissio-
nens intention at hente den yderligere reduktion gennem opfordring til medlemslandene
om at anvende fiskal e instrumenter, oplysning til forbrugerne om personbilernes energi-
forbrug og andre tiltag, der sigter pa enten at reducere karslen, eller andre méaden, den-
ne foregdr pa

CO,-reduktion ved at begraanse karslen

Vaksten i den motoriserede transport haanger sammen med velstands- og lokaliserings-
udvikling samt specialisering pa arbejds- og boligmarkedet. Dermed er den forbundet
med positive velfaadseffekter, der af den enkelte vurderes hgjt og sadter gramser for,
hvor meget, der kan forventes opndet gennem pavirkning af efterspergslen af motorise-
ret transport.

| Danmark anvendesi stort omfang fiskal e instrumenter — dvs. skatter og afgifter —til
at pavirke omfanget af bilkarsel. Som fglge af disse er der allerede et stort incitament
til at vadge sma, bramdstof gkonomiske biler. Anskaffelsen af biler pavirkes af den
granne ejerafgift og registreringsafgiften, der med deres nuvagrende udformning vurde-
res at have en betydelig CO,-reducerende virkning.

| tillegg til registreringsafgiften er der endvidere gennemfart en tidsbegraanset ordning
(Lupoloven), der giver en reduktion i afgift til keretgjer, der kerer saaligt langt pa lite-
ren. | perioden 2000-2005 opndr dieselbiler en reduktion, hvis de kerer mere end

28,1 km/l, og benzinbiler, hvis de karer mere end 25 km/I. Indtil videre er det kun to
bilmodeller, der opfylder disse betingelser. | perioden 2005-2010 skaarpes kravene for
opnaelse af denne reduktion i registreringsafgift.

Figur 6.6 Prisen pa blyfri benzin, oktan 95 i EU-15 landene, inklusiv afgifter og skat-
ter (DKK pr. liter)
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Anm.: Priserne er pr. 4. oktober 2004
Kilde: Norsk Petroleumsinstitutt og Trafikministeriets egne beregninger
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Afgiften pa braandstof er den afgift, der har den mest direkte effekt pa transportomfan-
get, og som derfor pavirker CO,-udslippet mest. Danmark er blandt de landei EU15,
der har den hgjeste pris pa braandstof, jfr. figur 6.6.

Den relativt hgje pris pa benzin i Danmark betyder, at muligheden for at begrasnse eller
at andre transportvaner gennem en yderligere forhgjelse af bramdstofprisen er en sam-

fundsgkonomisk dyr Igsning, bl.a. som falge af graansehandel og det velfaardstab, der
opstar ved en dyrere transport, jf. tabel 6.1.

CO,-reduktion ved skift til andre keretgjer

Oplysning til forbrugeren er en anden méde at pavirke den trafikale adfead. Ikke
mindst valget af transportmiddel og hvilken bil, der anskaffes, har betydning for trans-
portens klimapavirkning, men ogsa forurenings- og sikkerhedsmaessigt har transport-
midlet og bilvalget betydning.

Danmark har vaeret pa forkant mht. oplysninger om personbilers energiforbrug til for-
brugerne. Danmark indfarte sdledes energimaaket for biler, far det blev obligatorisk i
EU, og har desuden videreudviklet maarket med flere overbygninger. Senest er ogsa
oplysninger om bilernes sikkerhed medtaget i ordningen, som administreres af Feard-
sel sstyrelsen. Ordningen planlaagges udvidet til ogsa at omfatte varebiler, nér der fore-
ligger tilstrakkelige konsistente malinger af varebilernes energiforbrug.

| forbindel se med maarkningsordningen indsamles data om alle nyregistrerede bilers
energiforbrug og CO,-udslip. At der har vaaret en positiv udvikling i braandstofeffekti-
viteten for nyregistrerede personbiler i Danmark de senere ar, ses af tabel 6.2.

Tabel 6.2 Udviklingen i braandstofeffektivitet for nyregistrerede personbiler

Forbrug i gennemsnit (km/l) 1997* 2004** Andring i pct.
Benzinbiler 13 14,2 ca. 9
Dieselbiler 16,6 19,6 ca. 18

Anm: *2. halvér af 1997, ** 1. halvar 2004
Kilde: Danmarks Statistik

Dieselandelen af nybilsalget er i perioden fra 1997 til 2003 steget fra ca. 3 pct. til 19
pct., hvilket har bidraget til et samlet fald i det gennemsnitlige CO,-udslip fra 182
g/kmi 1997 til 170 g/km i 2002. Dieselbilernes voksende markedsandel og dieseltek-
nologiens generelt bedre energiudnyttelse ger, at de dieselbiler, der sedgesi dag, nse
sten allerede opfylder malet i EU-kommissionens aftale med bilindustrien. | 2003 var
den gennemsnitlige CO,-udledning for nye dieselbiler pa 141 g/km, dvs. meget nag
malet pa 140 g/km i 2008. Teknologien, der nedbringer CO,-udslippet, er sdledestil
stede.

Oplysning til forbrugeren
pavirker den trafikale ad-
feerd

Energimaerkning indehol-
der ogsa oplysninger om
bilernes sikkerhed

Salget af energieffektive
biler stiger

Flere kgber dieselbiler.
Det giver et mindre CO,-
udslip, men et hgjere par-
tikeludslip

Det ggede salg af dieselbiler er dog ikke en ubetinget succes for milj@et, idet netop die-
selbiler har et relativt hgjere udslip af NO og partikler. Favoriseres kab og brug af die-
selbiler, mindskes klimapavirkningerne derfor relativt set, mens belastningen af det
lokale og regionale miljg gges. En favorisering af benzinbiler vil medfare det omvend-
te. Udstyres dieselbilerne med partikelfiltre, vil dette dilemma delvist ophaaves, men
der vil dog stadig vare et relativt starre udslip af NOy. Valget og brug af keretgj har
sdledes stor betydning for CO,-udslippet.
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CO,-reduktion ved skift fra bil til bus

Rejser med kollektiv trafik betragtes traditionelt som mindre miljgbelastende end indi-  Kollektiv trafik er ikke altid
viduel personbilskersel. Dette vil ogsa ofte vaare tilfad det, men dog langt fradtid. An-  mindre miljgbelastende
tallet af passagerer i bussen eller toget er en afgerende parameter, nar det skal afgares,  end individuel personbil-
hvad der er miljgmaessigt mindst belastende. Figur 6.7 illustrerer, hvor den miljgmaessi-  kersel

ge balance er ved sammenligning mellem diesel- og benzinbiler samt busser med kata-

lysator. Figuren illustrerer betydningen af belaegningsprocenten, nar forskellige miljz-

pavirkninger for busser og personbiler sasmmenlignes.

Figur 6.7 Betydningen af bussers belasgningsprocent
CO,-emissioner pr. km  NOy-emissioner pr. km pr.  PMyg-partikler pr. km pr.
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Anm: Personbilen er en bil, der opfylder EURO-3 kravene og har en motorsterrelse pAmellem 1,4 og 2,0 liter. Det
antages endvidere, at denne har en belaggningsprocent p& 1,5 person, hvilket er gennemsnitsbel aegning for en
dansk personbil.

Kilde: Trafikministeriet

For savidt angar CO,-udslip skal der vagre 8 passagerer i bussen, far udslippet er min-  Det er ikke helt enkelt at
dre end dieselbilens, og 7 passagerer i bussen, fer det er mindre end benzinbilens. Med  drage handfaste konklusi-
hensyn til NO, skal der vaare 23 passagerer i forhold til dieselbilen, og uanset antallet af oner om, hvad der er den
passagerer bliver udslippet af NO, fra busser aldrig mindre end benzinbilens. | forhold ~ mindst miligbelastende

til partikelemission (PM1) skal der ikke vaare mere end 2 personer i bussen, far den har  transportform

mindre udledning pr. person end en benzinbil. Samtidig har bussen — uanset belagg-

ningsgrad — mindre udledning af partikler end en dieselbil. Det har stor betydning for

partikel emissionen, hvorvidt bussen har monteret katalysator. Der skal sdledes vage

henholdsvis 9 og 33 personer i en bus uden katalysator, farend den har et mindre parti-

keluddlip end henholdsvis en diesel- og en benzinbil.
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Tallene kan sammenholdes med, at det eksempelvisi Ribe Amt antages, at der i gennem-
snit er 6 passagerer pr. bus, og at der i hovedstadsomradet vurderes at vaare 12 personer.
Den kollektive bustrafik er saledes ikke altid miljgmaessigt fordelagtigt i forhold til en
personbil. Isaar palandet og uden for myldretiden er bussernes bel aagningsprocent lav.

Figuren viser endvidere, at der er forskel pa, hvilken miljgpavirkning der tales om. Kli-
mapavirkningsmaessigt kan bussen have en lav bel asgningsprocent og stadig konkurre-
re med personbilen, men nar det kommer til NO,, skal belasgningsprocenten vaae vee
sentligt hgjere. Det samme ger sig gaddende for partikeludslippet, hvis der ikke er pa&-
monteret katalysator. Figurens beregninger tager udgangspunkt i emissioner fraen die-
selbus og bygger endvidere pa en gennemsnitsbelasgning i en EURO-3 hil. Der er altsa
tale om eksempler, og en betydelig variation i den miljemaessig konkurrenceflade kan
taankes. Figuren viser imidlertid, at det ikke er helt enkelt at drage handfaste konklusi-
oner om, hvad der er den mindst miljgbel astende transportform.

6.4. Stigj

Stgj fratransportsektoren er ifaglge COWI's og Trafikministeriets seneste samfunds-
gkonomiske opgerelser et voksende problem for borgernei Danmark?. | forhold til en
stgjgeneanalyse fra slutningen af 1970 erne illustrerer nye salgsdata for boliger, at der i
dag er tale om en voksende betalingsvillighed for at undga gener fra trafikken.

| Trafikministeriets seneste opgerelse over eksterne omkostninger fra transportsektoren
vurderes stgjgenerne at indebagre arlige omkostninger i sterrel sesordenen 5-9 mia. kr.
Spandet indikerer den store usikkerhed, der er forbundet med opgarel ser baseret pa
vurdering af borgernes betalingsvillighed for at undga trafikstgj, samt vurdering af
sundhedseffekterne af trafikstgj.

Figur 6.8 Gene fra trafikstg
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Anm: Figuren bygger pa gennemsnitsantagel ser, og enkelte lande kan derfor godt afvige. | Danmark antages det
fx, at 10-15 pct. felger sig stagkt generet af vejtrafikstgj ved 55 dB.

Kilde: “Forslag til strategi for begramsning af vejtrafikstgj)” november 2003.

2 Studiet "Transportens eksterne omkostninger”. Studiet er afrapporteret og offentliggjort i september
2004.
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Trafikstgj stammer primaat fratre forskellige kilder: vejstgj, stgj i forbindelse med
lufthavne og stgj fra togtrafikken. Geneeffekten af stgj fra disse kilder opfattes forskel-
ligt. Ovenstaende figur illustrerer, hvorndr stgjniveauet fra de forskellige former for
stgj opfattes som generende. Figuren er baseret p& en international undersagelse og vi-
ser, at stgjgener fraflytrafik fales mere generende end vejstgj, der igen opfattes som
mere generende end stgj fratogtrafik.

En af forklaringerne p3, at eksempelvis togstej opfattes som mindre generende end
vejstg) ved samme stgjniveau, er, at stgj fratogtrafik typisk opstér i korte tidsinterval-
ler efterfulgt af laangere tidsrum uden stgj. Stgj fraen vej vil til gengadd i de fleste til-
fedde vaare forholdsvis vedvarende i hvert fald i dagtimerne.

| Danmark skennes ca. 1.200 ud af Danmarks ca. 2,5 mio. boliger at vaae belastet af et
stegjniveau pa 65 dB eller mere fra lufttrafikken. | forhold til stgj fra bane og vej er
stgjgenerne fralufttrafikken omfangsmaessigt et relativt mindre problem, der dog sta-
dig s@ges reduceret.

Ved vejtrafikstgj tales normalt om " staark stgjbelastning” ved et stgjniveau pa mere
end 65 dB ved facaden, mens en bolig med over 55 dB ved facaden betegnes som
"stegjbelastet”. Det skannes, at der i dag er omkring 150.000 steerkt vej stejbel astede bo-
liger i Danmark og ca. 17.000 boliger langs med hovedbanestragkningerne bel astet med
stgj fratogtrafik pa 65 dB og derover. Endvidere skannes det, at ca. 700.000 boliger er
belastet af vejtrafikstegj over 55 dB. Det er altsafaare end 7 pet. af de danske boliger,
der er stagkt stgjbelastede, mens det er omkring 30 pct. af boligerne, der er belastet af
vejtrafikstgj. Trafikstejproblemerne i Danmark stammer saledes primaat fra vejtrafik-
ken og i mindre grad fra jernbanetrafikken.

Der anvendes forskellige stgjreducerende virkemidler, der kan opdelesi forskellige ka-
tegorier. For det farste kan stgjen reduceres ved kilden, dvs. reduktion af stgj fra da,
hjul, motorer mv. For det andet kan stgjen bekaampes ved stgjreducerende foranstalt-
ninger som stgjskaame, facadeisolering, anvendelse af stgjsvag asfalt mv. For det tred-
je kan stgjgener begramses ved administrative forskrifter for trafikken eller anden loka-
lisering af aktiviteter. Dette dackker over hastighedsbegramsninger og flyveforbud pa
visse tider af degnet mv.

6.4.1. Vetrafikstgj

Mellem fem og ti pct. af de boliger, der er belastet af vejtrafikstgj, ligger langs det stats-

lige vejnet. Den resterende del ligger langs kommune- eller amtsveje.

Stej bel astningen udger saledes et forholdsvis begramset problem langs det statslige
veinet. Dette skyldes dels, at staten i dag kun er vejbestyrelse for ca. to pct. af det sam-
lede vejnet, dels at staten farst og fremmest bestyrer det overordnede vejnet, som for-
binder landsdelene og derfor kun i mindre omfang bererer byomrader. Op imod 30 pct.
af det samlede trafikarbejde afvikles dog pa statsvejnettet.

Motoren og daskkenes kontakt med karebanen er et karetgjs primaae kilde til stgjud-

sendelse. Krav til stgjniveauet for nye karetgjer er reguleret gennem EU-direktiver. Der

sker |gbende en skearpelse af disse EU krav.
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Kapitel 6. Mindre miljgpavirkning — en vedvarende udfordring

| de senesteti &r er der anvendt ca. 210 mio. kr. pa stejreducerende tiltag. Hovedparten
af belgbet er anvendt pa opsaening af stejskaame langs det statslige vejnet. Livskvalite-
ten er herved forbedret for beboernei ca 5.000 boliger?.

Stgihensyn er endvidere en integreret del af planlaggningen i forbindelse med alle ny-
anlagg og udvidel sesprojekter pa statsvejnettet. | forbindelse med sterre udvidel sespro-
jekter sages de stgjreducerende foranstaltninger udformet pa en sddan made, at man pa
én gang bekaamper bade den stgj, der skyldes udvidelsen, og den allerede forekom-
mende stgj.

| &rene fremover vil denne indsats fortsate bl.a. i forbindelse med realiseringen af de
projekter, der er omfattet af trafikaftalen mellem regeringen, Dansk Folkeparti, Kri-
stendemokraterne og Det Radikal e Venstre fra november 2003. Realiseringen af disse
projekter forventes samlet set at bidragetil en reduktion af antallet af stgjbelastede bo-
liger langs statsvejnettet med 15-20 pct.

Regeringen og forligspartierne har endvidere besluttet, at der i de kommende ar gen-
nemfares en yderligere indsats for i alt over 100 mio. kr. for at bekaampe vejstgj langs
de eksisterende statsveje. Forelghig er der afsat 20 mio. kr. i 2004, og der forventes
anvendt et tilsvarende belgb i 2005. Det er aftalt, at der foretages en prioriteret indsats,
sdledes at der opnas mest mulig stejdaampning pr. investeret krone. Samtidig skal ind-
satsen tilrettel aagges pa en sddan made, at der genereres ny viden, der ogsa kan vage il
gavn for de @vrige vejbestyrel ser.

6.4.2. Banestg

Banedanmark har siden 1986 opsat 43 km stgjskaarme langs de mest stgjbel astede stragk-
ninger, hvilket har reduceret antallet af boliger belastet med mere end 65 dB med 4.200
boliger. Derudover har Banedanmark indtil udgangen af 2003 tilbudt 8.600 boliger til-
skud til stgjisolering. 3.000 boligejere har taget imod tilbuddet. Der er sammenlagt ble-
vet anvendt 220 mio. kr. til reduktion af banestgj. Hvis det nuvaarende aktivitetsniveau
fastholdes, vil ale staarkt banestgjbel astede boliger langs hovedstragkningerne i 2009
have faet reduceret genevirkningerne enten ved opferelse af stgjskaame eller ved tilbud
om tilskud til stgjisolering.

Siden 1989 er togmateriellet blevet udskiftet med mindre stgjende togtyper, hvilket
generelt bidrager til en reduktion af stgjen frajernbanerne.

6.5. Transportsektorens miljgpavirkning —en vedvarende udfordring

Der er gennem de seneste artier sket en stor reduktion i luftforureningen fra trafikken i
hele den vestlige verden trods stigende trafik. Forbedret teknologi er hovedarsagen til
denne udvikling.

Denne politiks potentiale kan viderefaresi de kommende &r, ligesom virkningerne af
allerede vedtagne initiativer ikke er sldet helt igennem endnu. Effekten af monteringen
af katalysatorer pa personbiler er eksempelvisikke slet fuldt i gennem, hvilket sker,
efterhanden som bilparken udskiftes.

3» Fordlag til strategi for begrasnsning af vejtrafikstgj”, november 2003. Miljastyrelsen.
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Kapitel 6. Mindre miljgpavirkning — en vedvarende udfordring

Der er dog stadig udfordringer at tage fat pa. Forureningen med partikler er en af dem.
Den samlede maangde af partikler falder som falge af krav til breandstofkvaliteten og
krav til keretgjernes emissioner, men hvorvidt antallet af ultrafine partikler falder er
mere usikkert. P& nuvaarende tidspunkt findes der ikke tilstraskkelig viden om antallet
af ultrafine partikler, deres sundhedsmasssige effekt, og i hvilken udstragkning de redu-
ceres gennem de nuvagrende initiativer. Monteringen af partikelfilter pa alle keretgjer
vil formentlig fjerne hovedparten af de ultrafine partikler. Men som falge af mang-
lende viden er det p.t. uvist, om effekten ved monteringen af partikelfilter paalle kere-
tgjer vil stdmal med indsatsen.

Pavirkningen fra partikler er primaat et problem i omrader med taet bebyggelse langs
meget trafikerede veje, hvor mange personer bliver eksponeret. Partikelreducerende
initiativer ber malrettes sddanne steder for at opna mest miljga for pengene.

K limapavirkningen er ligeledes en udfordring. Beregninger viser, at det er meget dyrt
for samfundet at reducere transportsektorens klimapavirkning. Udviklingen i nybilsal-
get tyder dog pd, at det er lykkedes at forbedre forbraandingsteknologierne, sa CO,-ud-
slippet pr. kart kilometer pa sigt bliver mindre. Endvidere er registreringsafgiften, den
grenne gjerafgift og afgifterne pa braandstof samt kampagner som "Hvor langt pa lite-
ren” med til at begramse transportsektorens CO,-uddlip. Dog er afgifterne en relativt
dyr made for samfundet at begramnse CO,-uddlippet pa.

Den succesfulde politik med at stille emissionskrav og andre tekniske krav til produ-
centerne anvendes ligeledes i bestragbel serne pa at mindske motor- og daekstgj. For-
uden dette sgges genevirkningerne fra trafikken begramset med stgjreducerende tiltag
langs hovedbanenettet og det statslige vejnet. Indsatsen koncentreresi disse & om de
staarkt stgjbelastede boliger, dvs. boliger belastet med mere end 65 dB.

Et eksempel er stgjindsatsen i forbindelse med udvidelsen af Motorring 3, hvor det for
ventes at anvende cirka 190 mio. kr. til stgjreduktion, hvilket svarer til cirka 10 pct. af
den samlede anlaggssum. | 2009 forventes alle staarkt stgjbelastede boliger langs ho-
vedbanenettet at have faet enten tilbudt stette til stgjreducerende foranstaltninger eller
faet reduceret stgjen.

Miljggenerne fra trafikken er sdledes samlet set et indsatsomrade, hvor en rakke inter-
nationale og nationale tiltag skennes at ville bidrage til at reducere generne i de kom-
mende &r, men hvor det er vigtigt |gbende at overveje nye virkemidler.
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Kapitel 7. Trafiksikkerhed

7.1. Trafiksikkerhed

Det er af stor vaardi for befolkningen, at det er trygt og sikkert at faardes i trafikken.
Trafikulykker er forbundet med bade store personlige og samfundsmaessige om-
kostninger.

Vejtrafikken reprassenterer i den henseende den sterste udfordring. Selv om antallet af
ulykker, dragbte og tilskadekomne i vejtrafikken overordnet set er faldet betragteligt i
Igbet af de seneste artier, sker langt hovedparten af ulykkerne fortsat i denne del af
transportsektoren.

| Faardsel ssikkerhedskommissionens handlingsplan fra 2000 er der formuleret en natio-
nal malsagtning om, at antallet af dradote og alvorligt tilskadekomne i vejtrafikken skal
reduceres med 40 pct. inden udgangen af 2012 i forhold til 1998. Det betyder, at antal-
let af draebtei 2012 skal vaare nedbragt med 200, og antallet af avorligt tilskadekomne
skal nedbringes med ca. 1.700 i forhold til antallet i 1998.

Der ligger en vassentlig udfordring i at fastholde en positiv udvikling i ulykkestallet og
indfri denne malsagning, samtidig med at trafikken vokser. Det ngdvendigger en mal-
rettet, fokuseret og omkostningseffektiv indsats, hvor nye virkemidler tagesi brug,
samtidig med at mange af de kendte indsatser viderefgres.

Trafikanterne har et stort ansvar for deres egen og medtrafikanternes sikkerhed. Men
det er ikke aene trafikanterne, der har et ansvar. Information og oplysning er vigtige
indsatser for at faalle trafikanter til at vaare mere opmaaksomme og vise starre hensyn
i trafikken. Det er dog ogsavigtigt, at keretgjer, infrastruktur og trafiksystemer indret-
tes, sd der tages starst mulig hensyn til trafiksikkerheden.

7.2. Udviklingen de seneste 20 ar

Den generelle udvikling for antallet af dragbte og tilskadekomne pa vejene har i de se-
neste 20 & vaaet positiv, idet antallet af dragbte og tilskadekomne er faldet. Denne po-
sitive udvikling har fundet sted, samtidig med at trafikken er steget markant.

Figur 7.1 Udvikling i antal dragbte og tilskadekomne samt i vejtrafikarbejdet (100=1983)
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Kilde: Vejdirektoratet og Danmarks Statistik
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Kapitel 7. Trafiksikkerhed

Ulykkestallene for 2003 viser, at antallet af ulykker, dradbte og tilskadekomne er lavere  Den positive udvikling er
end i 2002. | 2003 blev 432 dradbot i trafikken mod 463 i 2002. De forel gbige tal for fortsat i 2003,

2004 tyder paen fortsat positiv udvikling. Bilister og cyklister udger hovedparten af de

drabte og tilskadekomne, og for disse trafikantgrupper har isaa cyklister oplevet en

reduktion i antallet af tilskadekomne. Til gengadd er udviklingen ikke positiv for knal-  -.-dog ikke for knallerter
lerter og knallert 45, jf. figur 7.2. og knallert 45

Figur 7.2 Tilskadekomne og draebte efter benyttet transportmiddel
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Kilde: Danmarks Statistik

Ulykker pajernbanen er fa For at sikre at det hgje sikkerhedsniveau fastholdes og evt.  Kun & ulykker pa jernba-

forbedres, er indsatser inden for sikkerhedsstyring ngdvendige. Dettei saarliggrad, da  nen, men det er vigtigt at

udlicitering af jernbanedriften med en opdeling af ansvarsomradet mellem myndighed, ~ sikre det hgje sikkerheds-
infrastrukturforvalter og jernbaneoperater fortsat udbygges med flere operatarer, der niveau

anvender infrastrukturen. Ligeledes vil nye EU-direktiver, sikkerhedsdirektivet og in-

teroperabilitetsdirektivet — der vil muliggare og harmonisere trafik over landegraanser

—medvirketil at skaape kravene til sikkerhedsarbejdet. Det vil kraeve indsatser inden

for sikkerhedsstyring, uddannelse, traming og modvirkning af menneskelige fejl.

Tabel 7.1 Dradbte pr. 100 mio. personkm og pr. 100 mio. personrejsetimer i EU15 (da-
ta er for 2001/02)

Drzebte pr. 100 mio. Drzebte pr. 100 mio.

personkm personrejsetimer
Motorcykel/knallert 13,8 440
Fodgeenger 6,4 75
Cykel 54 25
Bus og rutebiler 0,07 2
Personbil 0,7 25
Vejtrafik i alt 0,95 28
Feergetrafik 0,25 16
Flytrafik 0,035 8
Togtrafik 0,035 2

Kilde: European Transport Safety Council (ETSC), 2003

En sammenligning af risikoen ved forskellige transportformer er svaa at foretage, men
en rapport fra European Transport Safety Council (ETSC) vurderer, at risikoen for at
blive dragot i vejtrafik set i forhold til rejste kilometer er nassten 30 gange starre end for
tog og fly. Ogsdi forhold til rejsetiden er der starrerisici ved vejtrafik.
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| Danmark omkommer ca. 8 trafikanter om aret pr. 100.000 indbyggere, hvilket er flere
end i de nermeste nabolande. Situationen er dog i dag bedre end for 10 &r siden, hvor '
o . . . o E fik: f
der var over 10 dragbte om aret pr. 100.000 indbyggere. Danmark ligger i dag pa sam- tr;irl?ullyi)liztre; ::Sﬁlgtaerre
me niveau, som Sverige, Holland, England og Norge |a pafor 10 & siden. Udviklingen
i de gvrige lande viser, at det kan lade sig gare at indrette et trafiksystem med faare
trafikulykker

Figur 7.3 Udvikling i risikoen for at bliver dragbt i vejtrafikken for udvalgte lande
1980-2002 (dradbte pr. 100.000 indbyggere)
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Kilde: International Road Traffic and Accident Database (IRTAD) og Trafikministeriet
7.2.1. Hvorfor sker trafikulykker? — Ulykkesfaktorer

Nar trafikulykker opstar, er der som regel tale om et sammenfald af flere drsagsfaktorer
knyttet til henholdsvis trafikanten, vejen og keretgjet — med trafikanten som den helt
centrale. Erfaringer fra bade danske og udenlandske analyser viser, at ulykkesfaktorer-
nei hgj grad kan henfarestil den enkelte trafikants adfeerd, herunder manglende for-
stéelse for, at andre trafikanter kan foretage uventede og ulovlige mangvrer. Ved ulyk-
kesfaktorer forstas de faktorer, der medvirker til, at selve ulykken sker.

| over 90 pct. af alle trafikulykker indgar ulykkesfaktorer knyttet til trafikanten. Hyp- Det er ofte trafikantens ad-
pigt forekommende faktorer er: For hgj hastighed, spirituspavirkning, mangelfuld ori-  feerd, der er skyld i ulyk-
entering i forbindelse med vigepligt, overreaktion, uopmaaksomhed/distraktion og ken,

manglende erfaring.

Typiske ulykkesfaktorer knyttet til vejen og omgivelserne er: Darlige oversigtsforhold,
uhensigtsmaessige vejudformninger, hgj vejkant, skarp vejkurve, darlig friktion og lign.

Ulykkesfaktorer knyttet til keretgjet forekommer saddent. Nar det sker, skyldes det of -
test darlig vedligeholdelse som fx nedslidte dak, punktering, anvendelse af forkerte
dak, hjul der falder af, sler i rattet eller defekt karelys og lign.

Udpegningen af ovennaavnte ulykkesfaktorer er fundet ved bade danske og internatio-
nale studier. | det |gbende danske ulykkesarbejde arbejdes efter en metode, der er i

stand til at beskrive samspillet mellem trafikant, infrastruktur og keretgj. Der ligger en
forskningsmaessig udfordring i at udvikle en supplerende metode, der fx med udgangs-
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punkt i ulykkesanalyserne kan vurdere betydningen af alternative vejudformninger og
pvrige infrastrukturindretninger for sig selv.

Unge bilister

Unge bilister i alderen 18-24 &r udger ca. 27 pct. af personskaderne. De unge bilister —
og isaa unge maand mellem 18 og 21 & — har en hgj risiko for at blive involveret i en
ulykke, hvilket bl.a. skyldes manglende erfaring og en lav risikobevidsthed kombineret
med en stagk trang til at af preve graanser. Det betyder, at en del unge bilister for ofte
karer med for hgj hastighed og glemmer, at bilkarsel og alkohol eller andre euforise-
rende stoffer er en farlig kombination. Desuden spiller det ogsa en rolle for de unges
skadesgrad, at unge farere typisk kerer i addre biler, som sikkerhedsmaessigt ikke lever
op til dagens standard, ligesom selebrugen blandt unge bilister ogsaer lav.

Undersggel ser af livsstil og trafikale handlinger blandt unge viser, at bilen i ungdoms-
gruppen er langt mere end et transportmiddel. Grupper af unge bruger bilen som ram-
me om det sociale samvaa med andre unge, og en stor del af ulykkerne sker, nér der er
jeevnaldrende passagerer med i bilen. En del af ungdomskulturen indebazrer, at adfaard,
holdninger og normer pa det trafikale omréde dannes kollektivt. Derfor er det helt af-
garende at fokusere pa de sociale relationer, ndr der skal kommunikeres med de unge
om trafikal adfaerd. Der er stor fokus pa denne sammenhaang mellem livsstil og ulyk-
ker. Danmarks TransportForskning har ivagrksat et arbejde med at fa klarlagt denne
sammenhaang, saledes at det bliver muligt konkret at malrette og tilpasse indsatsen i
forhold til de unge.

Spiritus- og promilleulykker

Arligt bliver naesten 1.000 personer dragbt eller kommer til skadei ulykker med en spi-
rituspavirket ferer. Hver fjerde dradbte i trafikken bliver dragbt i ulykker med spiritus.

Set over de seneste 20 & er antallet spiritus- og promillekerselsulykker” faldet. Ten-
densen de senere ar har dog vamret at faldet er stagneret. De seneste tal indikerer endog
en mindre stigning. Det er primaat ferere under 35 ar, der bliver involveret i spiritus-
eller promillekarselsulykker. Bilisterne er ikke alene om at faardes med alkohol i blo-
det. En stor del af de tilskadekomne fodgaangere og cyklister i trafikken er spirituspa-
virkede i ulykkesgjeblikket.

| 1998 blev promillegraansen saanket fra 0,8 til 0,5, men andelen af bilister med hgje
promiller (over 1,2 promille) i ulykker har ikke aandret sig vaesentligt.

7.2.2. Nar der sker ulykker — skadesfaktorer

Skadesfaktorer er de faktorer, der indvirker pa ulykkens skadesomfang. De hyppigste
skadesfaktorer i dadsulykker er for hgj fart, faste genstande langs vejen samt manglen-
de brug af sikkerhedsudstyr — som sikkerhedssele eller hjelm.

1| faardselsloven skelnes der mellem spiritus- og promillekarsel. Promillekarsel er kersel med en
promille pad mellem 0,5 og 1,2, mens spirituskarsel er kersel med en promille paover 1,2.
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Hastighed er den faktor, som har sterst betydning for, hvor alvorlige felgerne af en
ulykke bliver. Den kraft, som en bilists krop udsadtes for i en ulykke med 70 km/t, sva-
rer til, at bilen rammer jorden efter frit fald fra 6. sal. Hvis der derimod er tale om en
cyklist eller gaende trafikant, er f@lgerne langt voldsommere, idet bilisternei en vis ud-
straskning er beskyttede af bilers indbyggede sikkerhedssystemer som for eksempel
sikkerhedsseler, airbags mv.

En person, der bruger selei en personbil, der karer 70 km/t, overlever som regel en
kollision med en anden personbil, men bliver svaat skadet. Ved 90 km/t er chancen for
at overleve minimal. Uden sele dradbes personen ved vaesentligt lavere hastigheder.

Hastigheden er sdledes en af naglefaktorernei relation bade til forebyggelse af ulykker
0g begramsning af ulykkernes konsekvenser. Derfor er det vigtigt, at hastighedsgraan-
ser accepteres og forstas af trafikanterne. Nar hastighedsgraansen er tilpasset den aktu-
elletrafiksituation, ikke alene il lokaliteten og vejens udformning, men ogsdi visse si-
tuationer til de aktuelle trafikale betingel ser som trafikmaengde, vejrforhold og tids-
punkt p& dagen mv., sa bliver hastighedsgramnserne mere forstaelige og acceptable for
trafikanterne. Hastighederne for fremtidens veje kan derfor med fordel i hgjere grad
baseres pa differentierede og variable hastighedsgramser, hvor hensigtsmaessig vejud-
formning kombineres med brug af informationsteknologi (variable skilte, trafikover-
vagnings- og advarsel ssystemer mv.).

Selebrug

En optedling af selebrug foretaget i 2001 viste, at 16 pct. af ale farere af personbiler
ikke brugte sele, og at 50 pct. af bagssadepassagererne ikke brugte sele. For farere og
passagerer i varebiler er selebrugen endnu mindre.

Brug af sikkerhedssele kan spare mange dragbte og tilskadekomne. Det vurderes, at se-
lebrug pa forsaadet i personbiler kan reducere sandsynligheden for at blive dragot eller
alvorligt kvaestet med ca. 50 pct. For bagssadepassagerer er tallet ca. 25 pct.

Figur 7.4 Skadesgrad for tilskadekomne farere og passagerer i personbiler og varebi-
ler pa under 3,5 tons (opdelt pa selebrug)

100% A
N -E
60% -
40% A ———
20% - —
0% —— , o
Med sele Uden sele
B Draebte © Alvorligt tilskadekomne M Lettere tilskadekomne

Kilde: Vejdirektoratets publikation ” Effekt af gget selebrug” 2002
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En stor andel af de bilister, der kommer til skade, har sdledes ikke brugt sele pa ulykkes-
tidspunktet. Det betyder, at det fortsat vil veere muligt at mindske antallet af dragbte og
avorligt tilskadekomne vaesentligt ved @get brug af sele.

Vejdirektoratet har i 2004 foretaget en effektberegning, der paviser, at én ud af hver
fjerde trafikdragbte i 2002 — svarende til 115 mennesker — sandsynligvis kunne have
vaget reddet af selen.

7.3. Samspillet mellem trafikant, veje og ker et

Trafiksikkerhed handler i hgj grad om samspil mellem trafikant, keretgj og vej. En mal-
rettet indsats for at reducere antallet af drasbte i trafikken mest muligt skal derfor gere
brug af en kombination af virkemidler rettet mod trafikanten, keretgjerne og vejnettet.

En trafiksikker infrastruktur er indrettet pa en made, der ger det muligt for ale trafikan-
ter — bilister, fodgaangere, knalertkarere og cyklister — at faardes og komme frem i tra-
fikken pa en sikker og tryg made.

Med hensyn til de vejtekniske indsatser bliver en af de centrale udfordringer i de kom-
mende &, at yderligere trafiksikkerhedsgevinster vil kraeve vaesentlige investeringer, da
mange af de nemme og billige l@sninger er brugt.

De karetgj stekniske indsatser foretages bedst i et tagt samarbejde i EU-regi. Det nationa-
le spillerum for sddanne indsatser er begramset. Indsatsen over for trafikanternes adfead
kraever national samordning af og en yderligere viden om hensigtsmaessigheden og ef-
fekten af forskellige former for information, kampagner, uddannel se og traming.

Partnerskaber for trafiksikkerhed

For at sikre sterst mulig gennemslagskraft af de enkelte initiativer til forbedring af tra-
fiksikkerheden kan det overvejes at udvikle en bevidst strategi for etablering af forskel-
lige former for partnerskaber, ndr opgaverne skal lases. Sddanne partnerskaber kan ogsa
medvirke til at sikre en afklaring af ansvars- og rollefordelingen og den efterfglgende
forankring af det enkelte initiativ i forbindelse med implementeringen.

Boks 7.1 Initiativer for at reducere ulykker med tunge keretgjer

Der er i de senere &r gennemfgrt en hel raekke initiativer for at reducere ulykker,
hvor tunge karetgjer er involveret. Ulykker med tunge karetgjer har ofte meget alvor-
lige konsekvenser for de involverede trafikanter, der befinder sig uden for lastbilen.

Den 1. oktober 2004 blev det obligatorisk, at lastbiler skal forsynes med ekstra side-
spejle eller kameraanordninger, der giver udsyn i den ellers "dgde vinkel” ved hgjre-
sving. Formalet er at nedbringe antallet af sammenstad med cyKklister og knallert-
karere under hgjresving.

Det nye krav til tunge karetgjers udstyr er inspireret af erfaringer fra Holland, hvor
antallet af sddanne ulykker er faldet markant, siden en tilsvarende bestemmelse
blev indfart pr. 1. januar 2003.

Som eksempel pa et sddant partnerskab kan naevnes det samarbejde, der er etableret mel-
lem Dansk Transport og Logistik, Dansk Cyklist Forbund og Radet for Starre Feadsels-
sikkerhed. | samarbejdet fokuseres p, hvordan ulykker med hgjresvingende lastbiler og

94

Kapitel 7. Trafiksikkerhed

En kombination af virke-
midler rettet mod trafikan-
ten, kgretgjerne og vejnet-
tet er ngdvendig for at re-
ducere antallet af draebte i
trafikken mest muligt,

...men samarbejde mellem
erhvervsliv, interesseor-
ganisationer og offentlige
myndigheder er ogsa ngd-
vendigt



cyklister kan forebygges. Andre eksempler pa partnerskaber kan vaare lokale samarbej-
der mellem skolebestyrel se, |okale faardsel ssikkerhedsudvalg og politiet om sikring af
skoleveje og lign.

Det |okal e trafiksikkerhedsarbejde er vigtigt

En stor del af personskadernei trafikken sker pa kommunale veje, og en stor del af den
pkonomiske byrde i forbindelse med trafikulykker baares af amter og kommuner, isa i
form af sygehusudgifter, udgifter til revalidering og varige udgifter som fglge af invali-
dering.

Ved at tamke trafiksikkerhed ind i den overordnede fysiske planlaggning blandt andet
ved placering og planlaggning af skoledistrikter, lokalisering af transporttunge virk-
somheder og indretning af nye boligomrader, kan de lokale myndigheder fa en stor tra-
fiksikkerhedsmaessig gevinst allerede ved projektstart. Samme fordel kan opnas ved
trafiksikkerhedsrevision af bade nyanlaag og ombygninger alleredei planlasgningsfa-
sen.

Der er gennemfart mange lokale projekter til forbedring af trafiksikkerheden i de dan-
ske byer. En stor del af kommunerne har udarbejdet en samlet trafiksikkerhedsplan, li-
gesom flere kommuner har faet udarbejdet hastighedsplaner for det samlede vejnet, og
der er udfart en raskke trafiksaneringsprojekter, isaa i bykerner, boligomrader og pa
skoleveje. Det har vaget en af de vassentligste grunde til, at der gennem en arraskke har
vaget et samlet fald i trafikulykker samtidig med en stigning i trafikarbejdet.

Der er dog fortsat et stort behov for at gare det mere sikkert at faxdesi byernestrafik.
Det er i byerne, der er flest cyklister og fodgamgere, og det er i byerne, der er de fleste
personskader. Omkring 60 pct. af alle politiregistrerede personskader sker i bytrafik.

Der skal fokus pa veje uden for byer

Mens de fleste ulykker sker i byer, er det pa veje uden for byer, de alvorligste trafik-
ulykker sker. 70 pct. of trafikdrabene sker pavejei dbent land. Derfor bar en vaesentlig
del af indsatsen i de kommende &r koncentreres om trafiksikkerheden pavejei dbent
land.

Indsatsen kan bestai en systematisk gennemgang af vejnettet med henblik pa at fjerne
faste genstande, sadte autovaan op til afskeermning af de faste genstande, som ikke kan
fjernes, adskille modkerende trafikstremme, indrette veje til en passende hastighed,
laggeriller i side- og midterstriber og i det hele taget indrette vejen og de naare omgi-
velser pa en sadan made, at risiko for ulykker og falgevirkningerne heraf bliver mindst
mulig. En udfordring i de kommende &r bliver at udvikle og teste metoder og virkemid-
ler til brug for hastighedstilpasning for vejei abent land.

Bekaampel se af sorte pletter og brug af trafiksikkerhedsrevision

V gjnettets sikkerhedstilstand overvages systematisk, dermed er det muligt at fa udpe-
get de mest ulykkesbel astede steder — de sakal dte sorte pletter. Bekaampelsen af sorte
pletter er samtidig ofte en af de mest rentable trafiksikkerhedsindsatser.

Men det er selvfalgelig bedre at kunne forebygge ulykker end at gribe ind, nér ulykker
er indtruffet og en sort plet fundet. Derfor er det vigtigt allerede pa planlaggnings- og
projekteringsstadiet detaljeret at gennemga nye projekter pa baggrund af den nyeste
sikkerhedsviden. Vejdirektoratet har taget initiativ til at systematisere en sddan gen-
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nemgang og uddanne trafiksikkerhedsrevisorer til opgaven. Systematisk anvendel se af
denne sdkaldte trafiksikkerhedsrevision er sidel gbende med sortpletbekaampelse en
vigtig opgave for alle vejbestyrel ser.

| regeringens investeringsplan frem til 2012 er der afsat en pulje pa 1 mia. kr. med hen-
blik pa at skabe mulighed for |gbende forbedringer, sd infrastrukturen udnyttes bade
bedre og mere sikkert. Puljen skal stgtte projekter, der forbedrer kapaciteten eller sik-
kerheden pa veje og jernbaner. Indsatsen suppleres af midler fra en radighedspulje pa
ca. 50 mio. kr. arligt, der er afsat pa finansloven under Vejdirektoratet.

Et preecist datagrundlag er vigtigt, ndr sikkerhedsfremmende indsatser skal mélrettes
bestemte omrader eller persongrupper. Den officielle uhel dsstatistik er baseret pa poli-
tietsindberetninger, der giver et godt billede af de alvorligste ulykker. Det skannes
dog, at kun ca. 20 pct. af alle personskader i trafikken registreres af politiet. | de kom-
mende &r vil brug af sygehusdata kunne give et mere komplet billede af ulykkesom-
fanget og bidragetil et mere praecist og nuanceret billede af, hvor der med fordel kan
sadtes ind med forebyggende foranstaltninger. Der arbejdes derfor pa at gere sygehus-
datatilgangelige for vejbestyrelsernei trafiksikkerhedsarbejdet.

Karetgjsikkerheden i top

K aretgjers sikkerhedsegenskaber har indflydel se pa den samlede trafiksikkerhed. Det
gadder bade mulighederne for at afvaarge ulykker med bremse- og mangvresystemer,
evt. kombineret med I T-teknologi (aktiv sikkerhed) og mulighederne for at beskytte fo-
rer, passagerer og modparter, hvis der sker en ulykke (passiv sikkerhed). | bilerne er
den passive sikkerhed eksempelvis blevet forbedret ved brug af sikkerhedsseler, kolli-
sionszoner, airbag-systemer og forbedret design af interiar mv.

Der er ikke i Danmark sat tal pa, hvor stor en andel af de seneste ca. 20 ars store for-
bedringer i trafiksikkerheden, der kan tilskrives forbedret keretgjssikkerhed, men en
engelsk undersggel se vedrgrende effektiviteten af forholdsregler for skadesreduktion
har vigt, at det starste bidrag til skadesreduktion gennem arene 1980-1996 kom frafor-
bedringer i bilernes passive si kkerhed.?

Inden for de naeste 10 ar forventes det, at den tekniske udvikling med hensyn til sikker-
hed isaa vil fokusere pato omréder: Beskyttelse af modparterne i uheld gennem aandret
bildesign samt nye regler for installation og brug af avancerede | T-systemer. Bilisterne
kan i dag, nar de anvender sikkerhedssele, opna en relativt hgj sikkerhed indei bilen,
og ligeledes er bilernes bremse- og mangvreegenskaber blevet forbedret. Der er der-
imod et stort sikkerhedspotentiale i at gare bilerne mindre farlige for modparterne i
ulykker. Her er specielt bilens kalerdesign vigtig i forbindelse med ulykker med fod-
gangere og cyklister.

Endvidere vurderes det, at der er et potentiale i anvendelse af forskellige former for in-
formationsteknologi: Automatisk hastighedstilpasning, advarsler/indgriben ved optragk
til farlige situationer, kontrol af fererenstilstand (traethed, spirituspavirkning), farer-
genkendelsei relation til tyveri, advarsel/indgriben, hvis midterlinien eller kantlinien
utilsigtet overskrides mv.

2 Broughton et al, 2000, The numerical context for setting national reduction targets. TRL Report
382. Crowthorne: Transport Research Laboratory.
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Forbedringer af karetgjssikkerheden kan fremmes gennem afgiftsdifferentiering. Som
led i denne strategi har regeringen gennemfert en afgiftsfritagelse for de nye " ESP-sy-
stemer” (elektroniske systemer, der kan forhindre udskridning) og for selealarmer, li-
gesom man fastholder eksisterende fradrag for airbags og ABS. Det vurderes | gbende,
om dette instrument med fordel kan tages i anvendelse pa nye omrader. Eksempelvis
overvejes muligheden for at anvende afgiftssystemet, sa biler med en front, der ikke er
saskadelig for blgde trafikanter ved pakersel, begunstiges.

Regeludvikling for keretgjer

Kravene til keretgjernes sikkerhedsmaessige standard er i vidt omfang internationale og
fastsadtesi EU og i FN/ECE-regi (fadleseuropad ske regler). Derved reduceres omkost-
ningerne til sikkerhedskravenes implementering betydeligt. | praksis er det vanskeligt
for et land at stille skrappere sikkerhedskrav, end der stillesi de fadlesregler. Det er
derfor vigtigt, at Danmark deltager aktivt i de internationale fora, hvor reglerne fastsae-
tes.

De internationale bestemmelser pd omrédet er primaat rettet mod de store producenter
af biler eller af bilkomponenter. | Danmark er der imidlertid en industri, som produce-
rer, opbygger eller ombygger karetgjer, som primaat er beregnet pa det danske marked
(pdhaangsvogne, vare- og lastbiler samt busser). Disse karetgjer godkendes efter natio-
nale regler. Det samme gadder for amindelige biler, nar de kommer til syn. De danske
bestemmel ser om karetgjsikkerhed skal derfor |gbende til passes den tekniske udvikling
og den international e udvikling pa regelomradet, saledes at det sikres, at sikkerhedsni-
veauet er tilfredsstillende, og at syn af keretgjer foretages pa grundlag af et entydigt re-
gelsa.

En bils sikkerhed er ofte et salgsargument, som anvendes i markedsfaringen. Men for
forbrugerne kan det vaare vanskeligt at gennemskue, hvordan man skal prioritere, og
det er derfor nadvendigt med en serigs information om karetgjernes sikkerhed. Det
sker bl.a. gennem offentliggerel se af resultaterne af uafhaangige crash-tests (EURO-
NCAP). Desuden er det vigtigt, at alle nye biler i salgslokalerne skal veere forsynet
med et " energimaake”, hvorpa man ogsa kan se resultaterne af crash-tests. Med dette
vaaktgj far forbrugerne nem adgang til neutral viden om en bils sikkerhed.

7.4. Envision for fremtidensveje

En trafiksikker infrastruktur er indrettet pa en made, der gar det muligt for alle trafi-
kanter — bilister, fodgaangere og cyklister — at fardes og komme frem i trafikken pa en
sikker og tryg made.

Det handler om trafikanttilpasset design af vejnettet mht. geometrisk udformning, faard-
selstavler og afmaarkning, belysning, udstyr, beplantning, vejbelaggning, udformning af
vejens naameste omgivel ser samt informationsteknologi, herunder systemer til trafik-
styring og hastighedstilpasning, som en integreret del af det samlede trafikmiljg. Desu-
den omfatter en trafiksikker infrastruktur de love og regler, der gadder for brugen af
vejnettet.

| de kommende &r kan der forventes en hastig udvikling inden for elektroniske kommu-
nikationssystemer (telematik). Det gadder bade aktive sikkerhedssystemer til forebyg-
gelse af ulykker, passive systemer til begrassning af skaderne ved ulykker samt kom-
munikationssystemer.
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Anvendt rigtigt kan telematiklasninger vaae med til at gare trafikken mere sikker, ef- ...men ogsa pa samspillet
fektiv, smidig og miljgvenlig. Der vil desuden vaae et stort trafiksikkerhedsmaessigt mellem andre faktorer
potentiale i forhold til systemer, der kan sikre langt starre samspil mellem vej, karetgj

og den gvrige trafik. Der kan i de naameste & hentes megen inspiration for vejbesty-

relsernei en egentlig vision for fremtidens veje.

Visionen kan udtrykkes pa den méde, at fremtidens veje skal veare selvforklarende — sa
risiko for ulykker bliver s lille som mulig. Desuden skal fremtidens veje vae tilgi-
vende — sa konsekvenserne af menneskelige fejl og ulykker minimeres.

Den selvforklarende vej

Trafikanterne har brug for informationer parette tid og sted for at kunne feadespden  Trafikmiljget skal give tra-
effektiv og sikker made. Informationerne kommer fra vejens udformning, vejens omgi-  fikanterne information pa
velser, variable og stationage skilte og anden afmaakning samt de andre trafikanters rette tid og sted,

faarden. Manglende, utydelig og uforstaelig information giver anledning til problemer,

misforstael ser og uhensigtsmaessig adfaard. Vejsystemets udformning skal, sa vidt det

overhovedet er muligt, vaae selvforklarende.

Den selvforklarende vej handler om at indrette vejen og omgivelserne sidan, at det
samlede trafikmiljgi sin helhed fremstar:

* simpelt og entydigt
e Kklart og forstaeligt

e synligt, lassbart og genkendeligt for trafikanterne, sa der ikke opstar tvivl og uklar-
hed om passende hastighedsniveau, vigepligtsforhold og medtrafikanternes place-
ring og faarden.

Malet er forenkling og klarhed og at undga kompleksitet og tvetydighed. Dermed bli-
ver det lettere at vaae trafikant. Motorveje og gagader er eksempler paveje, der —i
hver sin ende af hastighedsspekiret —i hgj grad er selvforklarende.

Den tilgivende vej

Uanset hvordan vejene og omgivel serne designes og uanset brugen af informationstek-  ...og vejene skal indrettes
nologi, er det menneskeligt at fejle. Trafikanterne vil bega fejl af og til. Derfor skal ve-  sé konsekvenserne af
jene og de nare omgivel ser indrettes sa konsekvenserne minimeres, nar ulykken ind- ulykker minimeres
tredfer.

Forskning og udvikling har produceret en del viden om forskellige virkemidler til ind-
retning af den tilgivende vej. Det drejer sig eksempelvis om at:

* fjerne overfladige faste genstande langs vejen

* tilpasse afstanden til faste genstande efter hastigheden

¢ anvende pakarselsvenlige lysmaster og skiltestandere

* opfylde og udjaevne grefter og skraninger

e opsate autovaan pa farlige steder

e etablere rumlestriber langs vejmidte og vejkant til at advare uopmaaksomme bili-
ster i tidemv.
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7.5. Dekommende ars udfordringer

Der er behov for et samarbejde mellem stat, lokale vejmyndigheder og private leveran-
derer om produktudvikling og forsagsvirksomhed med henblik pa at fa en gget prak-
tisk erfaring og viden om, hvordan den selvforklarende og den tilgivende vej bedst og
billigst kan realiseres. Opgaven i de kommende &r bliver derfor at igangsadte produkt-
udviklingsinitiativer og gennemfgre systematiske implementeringsprogrammer paral-
lelt med den daglige drift og vedligeholdelse af de lokale og det statslige vejnet. Og i
den forbindelse at fa testet og evalueret, hvilke virkemidler der er mest omkostningsef-
fektive.

Det er endvidere relevant gennem forskning at styrke indsatsen for at forsta trafikanters
adfaard, daden er central i a ulykkesforebyggelse, jf. EU’s hvidbog og EU’ s seneste
trafiksikkerhedsplan, Road Safety Plan, 2003. Den forbedrede forstéel se skal anvendes
béde ved regeldannel se, vejudformning, trafikinformation, trafikafvikling, kampagner
og information, hvor ogsa den ny teknologis indfarel se kan udnyttes optimalt.

Der er i de kommende & mulighed for at opna en forbedring af trafiksikkerhedsni-
veauet med brug af allerede kendte indsatser og metoder, issa mht. pavirkning af trafi-
kantadfaarden med fokus pa hastighed, selebrug og spirituskarsel. Men ogsa nye vir-
kemidler skal medvirketil at opna en mere sikker trafikafvikling. Ny viden og de nye-
ste teknologiske landvindinger skal derfor undersgges og implementeresi arbejdet med
at skabe starst mulig trafiksikkerhed.

De kommende &rs trafiksikkerhedsarbejde vil derfor vaare praaget af behovet for at ska-
be en balance mellem at udnytte det fulde potentiale af de allerede kendte virkemidler
og samtidig udvikle nye, omkostningseffektive metoder, der kan imgdekomme fremti-
dens udfordringer. Heri indgér at fokusere patiltag, der forbedrer trafikanters adfaard
og deres adfaard i forhold til keretgj og veje.

Konkret bliver udfordringen for trafiksikkerhedsarbejdet i de kommende &r at forbedre
arbejdet med effektberegninger og evalueringer af de enkelte trafiksikkerhedsinitiati-
ver med henblik pa at skabe et bedre grundlag for en teknisk og politisk prioritering af
indsatsen savel lokalt som pa landsplan. Der skal med andre ord etableres et bedre
grundlag for, at der skabes mest muligt trafiksikkerhed for pengene.
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Kapitel 8. Godstransporterhvervet

8.1. Indledning

Danmark har et velfungerende transporterhverv, der er blandt de bedste i Europa. Det
internationale analyseingtitut IMD oplyser i deres 2004 arsrapport, at Danmark er
blandt de lande, der er bedst pa parameteren  distributionssystemer” i Europa. Trans-
porterhvervets betydning for dansk erhvervdliv, konkurrenceevne og beskadtigel se gar
det vigtigt, at Danmark ogsdi fremtiden har et af de mest effektive transporterhverv.

Transporterhvervet er et erhverv i betydelig international konkurrence. Udfordringerne
til erhvervet i de kommende & kommer bl.a. fra udvidelsen af EU med nye medlems-
stater fra Central- og @steuropa, som kan tilbyde billigere transporter blandt andet pa
grund af et lavere lanniveau. De nye medlemsstater udger derfor pa den ene side en
potentiel skaarpelse af konkurrencesituationen i det international e transporterhverv,
men indebager pa den anden side ogsa nye potentielle markeder for de danske trans-
portarer.

Der vil i de kommende & vaare forskellige tendenser, som ger sig geddende, alt efter
hvilket marked den enkelte transportvirksomhed er orienteret imod. For det nationalt
orienterede godstransporterhverv forventes mindre vaekst end for det internationalt ori-
enterede godstransporterhverv. Det skyldes, at Danmark oplever betydeligt starre
vakst i den internationale samhandel i forhold til samhandlen mellem landsdelene. En
af hoveddrivkragfterne i godstransportarbejdet kommer fra gget specialisering og glo-
bal arbejdsdeling. De danske erhvervsvirksomheder har gennem en arraskke vagret inde
i en internationaliseringsproces, hvor dei stigende grad benytter udenlandske leveran-
derer af halvfabrikata eller selv producerer halvfabrikatatil udenlandske virksomhe-
der. Men det hjemmemarkedsorienterede transporterhverv kan sandsynligvis alligevel
forvente en vis vakst, hvis den nationale firmakersel fortsat reduceres og i stigende
grad erstattes af kontraktbaseret vognmandskarsel.

For sdvel de nationalt som for de internationalt orienterede transportvirksomheder er
en bedre kapacitetsudnyttelse et nggleord, nar det handler om at forbedre effektiviteten
og dermed styrke konkurrenceevnen. En bedre kapacitetsudnyttel se sikrer en hgj ud-
nyttel sesgrad af kapitalapparatet i form af lastbiler, skibe og banegodsvogne og giver
ogsa lavere driftsomkostninger pr. solgt ton. Hgj kapacitetsudnyttel se bidrager dermed
til opfyldelse af den vigtige, strategiske malsagning for erhvervet om at kunne levere et
godt produkt til en konkurrencedygtig pris. En anden strategisk malsagning for erhver-
vet er at kunne tilbyde kunden en service, der skaber mervaadi for kunden enten i form
af logistiklasninger, sikker og hurtig levering (just in time princippet) mv. Der er der-
for behov for fortsat udvikling og innovation i erhvervet.

Kapacitetsudnyttel sen kan forbedres dels ved at have gget adgang til information om
transportefterspargslen inden for et stort omrade pa et givet tidspunkt, dels ved gennem
@get samarbejde med transportkgberne at kunne pavirke tidspunktet for transporternes
gennemfarel se og derigennem kunne optimere en eller flere kgberes transporter bedre.
Endelig kan et bedre samarbejde mellem transportarerne bidrage til at forbedre kapaci-
tetsudnyttel sen.
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En anden udfordring for erhvervet bliver at styrke de intermodale transporter”. Den
stigende traangsel pa det central europadske vejnet forventes pa laangere sigt at gere
fleksible intermodal e transporter mere attraktive, hvor issa samspillet mellem lastbiler
og andre transportformer forventes at fa sterre betydning. Det forventes derfor at fa
stigende betydning for dansk erhvervdliv, at der sikres gode og fleksible supplerende
alternativer til de internationale lastbiltransporter.

| forste del af dette kapitel praesenteres en ragkke overordnede forhold for godstrans-
porterhvervet, sdsom transporterhvervets struktur og opbygning samt de vaesentligste
udviklingstendenser for erhvervet inkl. andringer i de overordnede rammevilkar. | den
anden del af kapitlet fokuseres pa de udfordringer, godstransportsektoren star over for i
de kommende &r, herunder isaar udfordringerne med at styrke erhvervets kompetencer
og fremme brugen af intermodal e transporter.

Kapitlet omhandler alle transportformer, dog er det primaare fokus rettet mod vejtrans-
porterhvervet, fordi lasthiltrafikken spiller en meget stor rolle i svel de nationale som
i deinternationale transporter.

8.2. Karakteristika for transporterhvervet — og efterspargsel efter gods-
transportydel ser

Godstransport blev tidligere betragtet som en relativt simpel serviceydelse, hvor det
primaat handlede om at transportere varer fra punkt A til punkt B. De starre virksom-
heder udfarte i stort omfang egne transporter, mens det professionelle transporterhverv
primaat fungerede som supplement hertil eller betjente mindre virksomheder, der ikke
rédede over egen transportafdeling.

| takt med den ggede internationalisering og i takt med den ggede omkostningshe-
vidsthed i erhvervslivet har et stigende antal erhvervsvirksomheder inddraget logistik
og transportstyring som et middel til at forbedre konkurrence- og indtjeningsevnen.

Den aktuelle udvikling betyder stigende kompleksitet i transporterhvervet, hvor udvik-
lingstendenserne overordnet set kan karakteriseres som falger:

* gget international arbejdsdeling betyder, at virksomhederne i stigende grad keber
og sadger ravarer og halvfabrikata globalt

¢ en rakke virksomheder beslutter at flytte arbejdsintensive produktioner til omrader
med lavere lanomkostninger

¢ globale virksomheder omlaggger i stigende grad deres produktions- og lagerstruk-
tur, sa fabrikker, der tidligere producerede til et enkelt land, nu producerer til sterre
omréder.

e nationalt og internationalt omlaggges lager- og distributionsstrukturen til at dekke
starre omrader

* produktionen omlaegges, sa de enkelte varer i stigende grad produceres efter kun-
dernes specifikke gnsker

! Med intermodale transport henvises der til transporter, der inkluderer mere end ét transportmiddel.
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Figur 8.1 viser den kompleksitet, der ofte er forbundet med forsyningskaederne, og
hvori transporter spiller en meget vaesentlig rolle.

Figur 8.1 Eksempel pa en forsyningskeede
Ravare Ravare Ravare Ravare Ravare

Producent Producent Producent
(halvfabrikata) \(halvfabrikata) (halvfabrikata)

Producent
(foreedling)

Producent af feerdigvarer

Udenlandsk
grossist

National
grossist

Udenlandsk

National
detailhandel ( ) detailhandel

National Udenlandsk
forbruger <« > l forbruger
Kilde: Trafikministeriet

Figuren illustrerer, at transporterne ofte kan vaare meget komplekse i sdvel produktions- ...og transportydelserne
fasen som i salgsforlabet. Den gverste del af figuren viser, at rvaretransporterne til bliver stadig mere kom-
produktionen ofte gennemlgber en raskke forskellige led, inden det faerdige slutprodukt.  plekse,

Tilsvarende gadder, at varetransporterne fra producenten til forbrugerne ofte gar via

grossistled og detailhandler, inden det nar frem til forbrugeren.

Boks 8.1 Eksempler pa transportarbejde for sko

Sngreband kommer fra England, salen fra Tyskland og lzederet fra Italien. Det hele
sendes til Thailand, hvor skoens overdel produceres — i alt en rejse pa ca. 33.000
km. Herefter gar turen 11.000 km til Danmark, hvor skoens bund produceres. Den
feerdige sko sendes pé lager i Holland (600 km), og efter yderligere 8.000 km ender
skoen p& markedet i USA. Samlet transport mindst 52.000 km.

Kilde: "En vejviser til godstransportens univers’, Transportradet

Kompleksiteten forages af, at der i stigende grad er tale om graanseoverskridende
transporter, fordi halvfabrikata og varer i stigende grad bliver produceret, hvor produk-
tionen er bedst og billigst.
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Trods den voksende kompleksitet i godstransportmarkedet udgares en stor andel af ef-

... men der er dog fortsat

terspargslen af godstransportydelser dog fortsat af enkle A til B-transporter, isaar i detil- en stor andel af enkle A til

fadde, hvor der er tale om et akut godstransportbehov for borgere éller erhvervdiv. De
korte godstransporter domineres af A til B-transporter, som der er et stort marked for.

8.2.1. Overvejelser ved kgb af transportydel ser
Nér erhvervslivet eftersparger transportydelser, har der traditionelt vaaet flere mader at
| gse transportbehovet pa. Som virksomhed kan man enten:

* Selv foretage transporten i form af sakaldt firmakearsel (hvis der er tale om lastbil-
transporter). Det giver grundlag for maksimal styring og sikkerhed for leverancen,
men vil ofte vaae en dyr |@sning, fordi det er vanskeligt at udnytte transportmidler-
ne optimalt.

* Indga aftale med en ekstern transportar. Det giver mindre styring/sikkerhed, men er
ofte billigere end firmakersel.

* Indga aftale med en transportformidler/speditar. Det giver pa den ene side mindre
styring/ sikkerhed i forhold til at have en aftale med en fast transporter, fordi trans-
portkaberen sjaddent har indflydel se pd, hvem der transporterer varerne eller med
hvilket transportmiddel. Til gengadd er det ofte den billigste |gsning at benytte spe-
diterer, dade somregel er i stand til at sikre en stor kapacitetsudnyttelse hos trans-
portarerne og dermed lavere priser.

Derelativt komplekse transportsammenhaange stiller voksende krav til at optimere
godsstrgmmene. Der er i denne sammenhaang primaat tale om at etablere forsynings-
sikkerhed for virksomhedernes produktions- og af setningskanaler, som er blevet mere
sarbare gennem de seneste ar, fordi mange virksomheder har valgt at reducere lagerbe-
holdningerne og outsource dele af produktionen.

Leveringssikkerhed og kvalitet vurderes ifglge KPMG’ s ” Den danske logistikanalyse,
1999” derfor at vaare den vigtigste parameter, ndr internationale erhvervsvirksomheder
eftersparger transportydelser. Prisen pd ydelserne har selvsagt ogsa stor betydning, men
kommer dog i anden rakke, fordi transportydel sens pris ofte er forholdsvis begramset
sammenlignet med varernes samlede pris. Normalt gedder det, at prisen har sterst be-
tydning for varer med lav vaadi og mindst betydning for varer med hgj vaardi.

Figur 8.2 Nationalt godstransportarbejde (mio. tonkm)
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Kilde: Danmarks Statistik
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Til trodsfor, at virksomhederne prioriterer leveringssikkerhed og kvalitet meget hgjt,
vadger mange virksomheder alligevel at outsource transportfunktionen. Forklaringen
pa dette skal sesi sammenhaang med, at kompleksiteten pa godstransportmarkedet i
mange tilfadde ger det gkonomisk mere attraktivt at benytte en transportformidler frem
for at opbygge en egen transportkgberfunktion med den nadvendige kompetence.

Gennem de seneste mange ar er udviklingen gaet i retning af, at flere og flere virksom-
heder vadger at benytte enten transportformidiere eller indga aftaler med en ekstern
transporter. Fra 1990 til 2003 er firmakarslen faldet med godt 7 procentpoint. Firma-
kearsel udger i dag under 20 pct. af det samlede national e godstransportarbejde.

8.2.2. Transportmarked og transportydel ser

Transportudbydernes sterrel se og struktur afspejler i stort omfang transportkgbernes
forskelligartede behov.

Erhvervsstrukturen i det danske godstransporterhverv er karakteriseret ved faforholds-
vis store virksomheder inden for sefarts- og baneomradet, mens der for vejtransporter-
hvervet stadig er mange sma og mellemstore virksomheder.

| vejtransporterhvervet var der i 2003 registeret ca. 6.100 virksomheder, som havde
opnaet ca. 36.000 tilladel ser til godskersel for fremmed regning.

Gennem en laangere arrakke har vejtransporterhvervet undergaet en udvikling mod
faare og sterre virksomheder, jf. tabel 8.1.

Tabel 8.1 Antal arbejdssteder for vejgods- og rertransport i 1992 og 2001

Antal arbejdssteder i vejgods- og | Antal arbejdssteder for alle brancher
rartransport

1992 2001 .1992 .2001 1992 2001 .1992 .2001
Antal ansatte Ipct.  ipct I pct.  Ipct
| alt 7.794  7.206 100 100 315.400 297.800 100 100
1 3731 3510 48 49| 129.900 121.700 41 41
214 2224 1784 29 25| 94700 78.700 30 26
51l 9 1.002 928 13 13] 42100 42.000 13 14
10til 19 513 571 7 8 26.100 29.100 8 10
20 til 49 258 315 3 4 14700 17.200 5 6
50 til 99 55 83 1 1 5.000 5.600 2 2
> 99 11 15 0 0 3.200 3.800 1 1

Kilde: Danmarks Statistik

| 1992 havde en virksomhed i gennemsnit 4,2 tilladel ser, mens det gennemsnitlige an-
tal tilladelser pr. virksomhed i 2003 er steget til 5,9. Til trods for dette er det danske
vejgodstransporterhverv stadig karakteriseret ved mange sma virksomheder, hvor det
typisk er gjeren selv, som udfgrer godskerslen (selvkerende vognmaand). Langt de fle-
ste af disse virksomheder drives som personligt €jede virksomheder, jf. tabel 8.1.

Godstransporterhvervet tilbyder en vifte af ydelser, der lidt forenklet kan opdelesi fal-
gende hovedgrupper:

¢ Atil B-transportydelser. Virksomheder, der er specialiserede i forholdsvis simple A

til B-transporter. Der er ofte tale om sma og mellemstore vognmandsvirksomheder,
der primaat karer for faste kunder og supplerer med diverse lgse kunder. Der er ty-
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pisk tale om national e transporter, hvoraf mange transporter er relativt korte. Last-
biler er den dominerende transportform.

* Specialtransporter. Virksomheder, der udfarer specialiserede transporter, hvor vare-
typen stiller saalige krav til transportmidlets egenskaber. Det kan fx dreje sig om
transporter af saaligt store emner, vaesker, farligt gods etc. Disse transporter er s&
vel nationalt som internationalt orienterede og omfatter i princippet alle transport-
former.

* Komplekse internationale transporter. Starre transportvirksomheder og transport-
formidlere/speditarer, der ofte tilbyder samlede logistik- og transportl asninger for
internationalt orienterede virksomheder. Der er ofte tale om relativt lange transpor-
ter, herunder i stigende grad interkontinental e transporter, hvor der bruges flere for-
skellige transportmidler. Transportaren indgar ofte enten i sdkaldte " horisontale
netvaak”, hvor transportgren agerer i et netveark med andre transportarer/transport-
formidlere eller i sakaldte " vertikale netvaak”, der indeholder fremstilling, handel,
transportformidler og transporter, og hvor transporteren kan rade over lagerfacilite-
ter og selv optimere leverancer af kundeordrer og/eller input til produktionen.

Alle tre hovedgrupper af spejler markedets efterspargsel efter transportydelser fra det
enkle til det meget komplekse transportbehov.

Transporterhvervets starste udfordringer kommer fra den stigende internationalisering
af erhvervdlivet. Det danske vejgodstransporterhverv har i stigende grad tilpasset sig
kundernes gnsker om at kunne varetage de samlede transport- og logistikopgaver, og
en rakke af de sterste transportvirksomheder har etableret egentlige transportformid-
lings-/speditarfunktioner som en del af deres virksomhedskoncept.

Disse "nye” virksomheder har placeret sig i en position mellem at veere egentlige trans-
portudbydere og transportformidlere. | praksis varetager virksomhederne begge funkti-
oner pasamme tid. Virksomhederne har fx selv et begramset antal lastbiler, som de il -
stradber at udnytte optimalt, og samtidig har de indgaet aftaler med et antal underleve-
randgrer, der fungerer som en slags bufferfunktion for virksomheden, nar efterspargs-
len overstiger virksomhedens egen kapacitet. Disse underleveranderer bestar ofte af
mindre, selvstaandige transportvirksomheder.

Endel "nye” transportvirksomheder indgar ogsd i vertikale netvaark i samspil med pro-
ducent og forhandler. Fordelen for transportaren ved at indgai vertikale netvaak er, at
transporteren gennem et taet samarbejde med transportkaberen opnar mulighed for at
pavirke transporternes udfarel se, sdledes at kapacitetsudnyttel sen kan ages og omkost-
ningerne reducerestil fordel for begge parter.

De horisontale netvaak mellem de enkelte transportarer har typisk mest relevans for
sma og mellemstore transportarer. Et godt horisontalt netvaak kan give flere returlaster
og derved bidrage til at forbedre kapacitetsudnyttelsen ved de enkelte transporter, hvil-
ket giver en gkonomisk fordel for svel transportaren som transportkgberen.

8.2.3. Regulering af godstransporterhvervet — med fokus pa vejgodstransporterne

Der er gennem en lang arrakke sket omfattende forandringer i godstransporterhvervets
rammevilkér. Hovedtendensen i disse forandringer har betydet en gget liberalisering og
harmonisering primaat inden for EU med fokus pa gget effektivisering i godstransport-
erhvervet og etablering af et fadlesindre marked.
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Mens reguleringen af sgfartsomradet har haft et mere globalt tilsnit, har vejgodstrans-
porterhvervet og banegodstransporterhvervet i hgjere grad vaaret reguleret i EU-regi.

Med EU-lovgivning er der bl.a. sket en harmonisering af adgangen til erhvervet, en li-
beralisering af adgangen til markedet, en teknisk harmonisering samt social harmonise-
ring af kere-/hviletid.

Der ligger dog fortsat fad|eseuropad ske udfordringer i det indre marked. Et af de omra
der, som har vaget i saaligt fokusi de seneste &, er betaling for brug af infrastruktu-
ren, som har haft en stor bevagenhed ikke mindst pa grund af Tysklands udtraeden af
Eurovignet-samarbejdet og planer om at indf@re en kilometerbaseret vejafgift i Tysk-
land.

Ogsa pa det sociale omrade ligger der fadleseuropad ske udfordringer. Pa dette omrade
har Kommissionen fremhaevet harmonisering af kontrol og sanktioner pa vejtransport-
omradet. Endvidere kan der bl.a. naevnes nye regler pa kare-/hviletidsomradet, uddan-
nelse af chauffarer, samt fadles regler for karsel srestriktioner, de sdkal dte weekend-
bans.

Sammenfattende kan det konstateres, at rammevilkérene for vejgodstransporter i EU
har gennemgaet en betydelig liberalisering, hvor isaa etableringen af det indre marked
har skabt grundlag for en skaarpet konkurrence pa godstransportydel ser. Udviklingen
med en skaarpet konkurrencesituation forventes at fortsadte, jf. afsnit 8.3.1.

8.2.4. Godsmarkedet fordelt pa transportmidler

De nationale godstransporter, hvor start- og slutdestination er i Danmark, er karakteri-
seret ved at omfatte et meget stort antal transporter inden for meget korte afstande. |
tabel 8.2 er vist udviklingen i den gennemsnitlige transportlaengde siden 1990 i den na-
tionale godstransport.

Tabel 8.2 Gennemsnitlig transportlaangde for gods, nationalt transportarbejde
1990-2003 (km)

1990 1993 1996 1999 2003
48,1 50,3 53,3 52,1 58,0
Kilde: Danmarks Statistik

Patrods af stigningen i godsets turlaangde udferes hovedparten af den nationale vej-
godstransport stadig i stort omfang lokalt. Det meste gods transporteres inden for sam-
me amt, og hovedparten af det gods, som flyttes over amtsgramsen, transporteres til na-
boamtet. Transportlaangden for de nationale transporter er i gennemsnit 50-60 km. Der
er dog stor forskel pa de enkelte varegrupper. Transportlaangden for levnedsmidler er i
gennemsnit ca. 95-100 km, mens transporter med grus, sand, jord mv. er paca. 30 km.
Der er sdledes en tendensttil, at transportlaangden stiger med forarbejdningsgraden.

Det skegnnes endvidere, at op imod 80 pct. af de nationale godstransporter foregar in-
den for et enkelt amt. De korte afstande for de nationale transporter betyder, jf. figur
8.3, at lasthiltransporter er den helt dominerende godstransportform i Danmark med en
markedsandel pa ca. 84 pct.

Figur 8.3 viser udviklingen i det national e godstransportarbejde med forskellige trans-
portmidler siden 1993.
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Figur 8.3 National godstransport med forskellige transportmidier (1983=100)
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Kilde: Danmarks Statistik

For de international e transporter gadder derimod, jf. figur 8.4, at issa sgtransporter har  Sgtransporten transporte-
betydeligt sterre markedsandele. Malt i tons er sgtransporterne sal edes dominerende rer ca. 70 pct. af de inter-
med samlede markedsandele pa over 70 pct., mens lastbiltransporterne kun udger ca. nationale godsmeengder,

26 pct. og jernbanetransporterne blot ca. 4 pct. af de international e transporter.

Sefartens store markedsandel e for de international e transporter skal issa sesi sammen-

haeng med dens komparative fordele ved transporter af uforarbejdede varer som fx olie,
kul mv. samt ved transporter over meget lange afstande og mellem verdensdele.

Figur 8.4 International godstransport fordelt efter transportform og vaardi (2001)
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Kilde: Danmarks Statistik og ' Godstransportens univers', Transportradet

Opgjort efter vaadien af det transporterede gods er billedet for de international e trans-
porter et noget andet, idet lastbilen her ses som den mest betydende transportform. Der
er med andre ord en tendensttil, at tunge lavvaardivarer transporteres med skib, mens de
lettere hgjvaardivarer transporteres med lasthil. | figur 8.4 er vist, hvordan de internati-
onale godstransporter fordelte sig pa transportmidler i 2001, samt hvordan fordelingen
er i forhold til godsets veardi.

Lastbilerhvervet spiller en meget vigtig rollei det samlede danske godstransporterhverv. ...men fordeles denne ef-
Nationalt er godstransport med lasthil den helt dominerende transportform, og vejgods-  ter veerdi, foregar det hyp-
transporterne har meget stor betydning for de internationale godstransporter af hgjvaardi- pigst med lastbil,

varer til og fra Danmark.
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Udviklingen i de transporterede godsmaangder til og fra Danmark har, jf. tabel 8.3, vae
ret forholdsvis stabil gennem de seneste ti &. Der er dog tegn pa, at jernbanen har tabt
markedsandele, mens situationen er nogenlunde uforandret for lastbilerne og sgfarten.

Tabel 8.3 Godstransporter til og fra Danmark med tog, skib og lasthil i perioden 1993
til 2002 (mio. tons)

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

Dansk lastbil 146 16,2 17,4 16,1 15,7 13,8 16,3 16,9 15,2 1572
Udenlandsk lastbil - - - - - - 74 91 95 10,3
Bane 33 41 42 39 40 34 31 32 28 30
Skib 52,4 56,6 57,6 57,0 59,4 54,7 54,9 559 53,7 539
I alt 70,3 76,9 79,2 77,0 79,2 719 81,7 851 812 824

Anm.: Eurostat har kun offentliggjort data for udenlandske lastbilers karsel i Danmark i &rene fra 1999-2002 .|
at’ er ekskl. 'Udenlandske lastbilers kersel i Danmark’ i &rene 1993 til 1998

Kilde: Danmarks Statistik og Eurostat

En anseelig del af den internationale lasthiltransport sker med udenlandske |asthiler. S&
ledes viser data fra Danmarks Statistik, at i 2002 blev ca. 40 pct. af den samlede lastbil-
transport til og fra Danmark udfert med udenlandske lastbiler. En stor del heraf udferes

med tyske lastbiler. Far 1993 var de tyske vognmaand meget hjemmemarkedsorienterede,

og de danske lasthiler stod for langt de fleste transporter mellem Danmark og Tyskland.
Men siden dbningen af det indre marked i EU har de tyske vognmaend varetaget en sti-
gende andel af godstransporterne mellem Tyskland og Danmark.

8.3. Udfordringerne for godstransporter hvervet

Udvidelsen af EU med nye medlemsstater forventes pa den ene side at skaarpe konkur-
rencesituationen i Europa, og pa den anden side at forbedre markedsvilkarene, fordi
samhandlen med de nye medlemsstater forventes at vokse.

| forbindelse med den ggede internationale konkurrence vil en fortsat innovation og ef-
fektivisering vaare af betydning fremover. Det gadder bl.a. effektivisering af de danske
transportvirksomheders interne organisering og logistikplanlagning, sdledes at logistik
og vaadiskabelse spiller en starre rolle. Herunder vil ogsa fokus pa kapacitetsudnyttel -
sen vage vaesentlig, s den enkelte bil udnyttes bedre, fx gennem eksport af flere pro-
ducenters varer pa samme lasthil og via gget samarbejde virksomhederne imellem.

Effektivisering er ngdvendig for at nedbringe omkostningerne, samtidig med at der
opbygges en mere fleksibel virksomhed, der kan imgdekomme de udfordringer, som
danske godstransportvirksomheder i fremtiden vil sta over for, herunder EU’ s udvidel-
se med de nye central- og @steuropad ske medlemsstater.

Brug af intermodale transporter forventes at fa voksende betydning for virksomheder-
nes effektiviseringsmuligheder af de internationale transporter. Tilsvarende forventes
kompetenceudvikling og netvaaksdannelse at kunne blive nggleord, der skal bidrage
til den fortsatte effektiviseringsproces. | afsnit 8.3.1 gennemgas sdl edes falgende ud-
fordringer for transporterhvervet:

e EU-udvidelsen
* Intermodale transporter
¢ Kompetenceudvikling og netvaarksdannel se
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8.3.1. Udfordringer som fglge af EU-udvidelsen
Danmarks vigtigste markeder i forbindel se med international godstransport er de nor-

diske og vesteuropad ske lande, idet Danmarks udenrigshandel er karakteriseret ved, at
de sterste samhandel spartnere geografisk ligger tagt pa

Tabel 8.4 Vaardien af eksport og import til udvalgte lande i 2003 (mia. kr.)

Eksport pct. Import pct.
Tyskland 8l 19 86 23
Sverige 55 13 48 13
Storbritannien 37 9 26 7
Norge 25 6 17 5
Holland 20 5 26 7
Polen 7 2 7 2
Rusland 6 1 4 1
Baltikum 4 1 5 1
@vrige lande 199 46 152 41
Samtlige lande i alt 434 100 371 100

Anm.: Tallene fra Rusland og Baltikum er forelgbige tal
Kilde: Danmarks Statistisk

Den danske samhandel med de central- og gsteuropad ske lande har ikke tidligere ind-
taget nogen fremtrasdende pladsi den danske udenrigshandel. Af tabel 8.4 fremgar, at
samhandlen med fx Polen kun udger ca. 2 pct. af Danmarks samlede samhandel med
udlandet.

Det ma dog forventes, at den gkonomiske vakst i de nye medlemsstater vil medfare en
stigning i godstransporterne til og fra de nye medlemslande, som det var tilfaddet ved
Spaniens, Portugal's og Graskenlands tiltraadel se. Med tiden ma Danmarks handel sman-
ster med de nye medlemslande forventes at kommetil at ligne det, der i dag er med de
avrige EU-lande.

Den vigtigste konkurrenceparameter for de nye medlemsstater er i farste omgang pri-
sen. De lavere |znomkostninger i Central- og @steuropa? giver disse lande en konkur-
rencefordel. Den del af danske transportvirksomheder, der opererer med en lav indtje-
ningsgrad, vil siledes vaae sirbarei tilfadde af en gget priskonkurrence, dalgnninger
udger 40-45 pct. af danske transportvirksomheders samlede omkostninger.

Det danske transporterhverv har sine styrker i forhold til de central- og @steuropad ske
lande inden for bl.a. transportlasninger med et hgjt vidensindhold, herunder special-
transporter, der kraever saaligt materiel og viden, samlede logistikl@sninger og I T-an-
vendelse®. Det vurderes, at det danske transporterhverv — bl.a. med baggrund i en fort-
sat udvikling af kompetencer inden for disse omrader — formentlig vil kunne opna kon-
kurrencefordele og dermed konkurrere pa andre parametre end prisen alene. Hertil

kommer, at flere dansk baserede transportvirksomheder allerede har opkebt asteuropad-

ske transportvirksomheder eller har indgaet strategiske alliancer med disse.

2 Prognose AG " Survey of costsin international road goods transport between Member States of the
Community and certain third countries’, marts 2001

3» Godstransporterhvervet i international konkurrence”, Trafikministeriet, 2000
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Samlet set ma udvidel sen dog forventes at medfere en gget konkurrence i det europae:
iske transporterhverv, men der er samtidig tale om et voksende marked, fordi udvidel-
sen omfatter i starrelsesordenen 70 til 80 millioner nye forbrugere i det indre marked,
hvoraf halvdelen er fra Polen.

Vaksten i de europad ske godstransporter som falge af EU-udvidelsen forventes umid-
delbart at kunne gavne ale transportformer — dog forventes starst vakst i vejgodstrans-
porter i lyset af den forventede vaekst i samhandlen mellem Polen og Central europa.

Set fradansk side er de Baltiske landes og Polens medlemskab isa interessant. Disse
landes medlemskab betyder i kombination med den gkonomiske vakst i Rusland, at
hele @stersaregionen sandsynligvis kan forvente vakst i godstransporterne, om end
dette vil ske ud fra et beskedent udgangspunkt. | den sammenhaeng forventes intermo-
dale transporter mellem skib og lasthil i searlig grad at kunne opna vakst i Danmarks
naaomréde. Det kan ligeledes naevnes, at der i Rusland er store forventninger til, at
mere godsi fremtiden vil blive transporteret med den Transsibiriske jernbane mellem
Fjernasten og Europa. Skt. Petersborg villei safald fa en sterre rolle som udskib-
ningshavn for issa hgjvaadivarer, der transporteres mellem Europa og Fjerngsten.

8.3.2. Intermodale transporter

Stort set alle godstransporter starter og slutter med lasthil. Lastbilerne er derfor en na-
turlig del af de samlede transportkasder og dermed de intermodal e transporter.

Pris og kvalitet er afgerende parametre ved valg af intermodale transporter. Kvalitet af-
haanger af leveringssikkerhed, distributionstid og fleksibilitet, men ogsa forhold som
kontrol- og styringsmuligheder, skadesrisiko og forsikringsforhold spiller ind. De gko-
nomiske og tidsmaessige omkostninger ved omlastning af gods skal derfor modsvares af
andre fordele, nér der vadges at benytte flere forskellige transportformer.

Netop spargsmalet om fleksibilitet og leveringssikkerhed har hidtil veaet vejgods-
transporterhvervets styrke i Europa, bl.a. fordi de gramseoverskridende jernbanetrans-
porterne i Europa har haft et darligt image med hensyn til transporthastighed og risiko
for forsinkelser.

Der er gennem de seneste 10-15 &r igangsat en rakke initiativer for at effektivisere den
europad ske godshanetrafik. Sigtet med EU’ s sakaldte 1. og 2. jernbanepakke har bl.a.
vaget at skabe et europad sk marked og sal edes skabe forbedringer af jernbanernes
konkurrenceevne gennem fremme af markedsorienterede tiltag og pa laagere sigt sik-
re, a de nationale jernbanesystemer harmoniseres efter fadles tekniske standarder, som
kan fremme konkurrenceevnen.

De starste problemer for godstrafikken pa bane er dog at fa nogle attraktive kareplaner
pa banenettet, hvor persontrafikken i ale lande som regel har farste prioritet.

Den sandsynligvis vigtigste drivkraft for de international e godsbanetransporter og naarsg-

fartstransporter er den stigende traangsel, der pavirker vejtrafikken i Centraleuropa.

| en hvidbog fra EU-kommissionen fra 2001 er det bl.a. skennet, at de samfundsgkono-
miske gener fravejgodstransporterne i form af kedannel se, ulykker og miljagener vil
vokse til et uacceptabelt niveau i 2010, sdfremt godstrafikvaeksten fortsaeter uaandret,
og vejkapaciteten ikke bliver udbygget. Kommissionen tilkendegav i den sammen-
haang, at man ville arbejde for en mere fair afgiftspal aeggelse, der bedre reflekterer de
samfundsgkonomiske omkostninger ved de enkelte godstransporter.
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Pa 10-15 arssigt er der nagope tvivl om, at den trafikale situation i Centraleuropa vil
gere det mere attraktivt for et land som Danmark at have adgang til effektive alternati-
ve transportformer til vejgodstrafikken. Det er derfor vigtigt |gbende at vurdere, hvilke
muligheder der er for at styrke alternativerne til vejgodstransport. | denne sammen-
haang er det i saerlig grad vigtigt at have moderne og effektive omlastningsterminaler,
hvor godset smidigt kan omlastes mellem transportformerne.

Trafikministeriet, Miljgministeriet og @konomi- og Erhvervsministeriet har i 2004
igangsat et analysearbejde med henblik pa at afdaskke de fremtidige godsstrgmme til
og fraDanmark, herunder betydningen af de danske trafikknudepunkter. Resultatet af
undersggel sesarbejdet forventes at foreligge primo 2005 og forventes at danne grund-
lag for en dialog med erhvervslivet om, hvordan der i dansk regi skabes de bedst muli-
ge rammer for fremtidens intermodal e godstransporter.

8.3.3. Videns- og kompentencemaessige udfordringer for godstransporterhvervet

Det danske transporterhverv skal som naevnt konkurrere pa transportl gsninger med et
hgjt vidensindhold, herunder specialtransporter der kraever ssaligt materiel og viden,
samlede logistikl@sninger og I T-anvendel se.

Videns- og kompetenceudvikling er nggleord, der har stor betydning for transporter-
hvervets fremtidige udviklingsmuligheder. | den sasmmenhaeng kan bl.a. gget netvaaks-
dannel se og samarbejde have betydning for isaa de mindre virksomheder.

Ny teknologi

En vaesentlig parameter til at imadega fremtidens konkurrence vil uden tvivl vaare at
anvende de muligheder, som ny teknologi frembyder.

Forskellige former for IT kan vaae til stor fordel for transportvirksomheder, idet plan-
laggning af transporterne samt kommunikation med transportmidlerne giver nye og
bedre muligheder for at udnytte lastekapaciteten og hermed sikre en optimal turplan-
laegning. Endvidere giver anvendelse af elektronisk dataoverfarsel en mere sikker kon-
takt til transportkunderne, nér de internationale standarder for el ektroniske dokumenter
anvendes.

Vejgodstransporterhvervet har bl.a. oprettet en IT ERFA-gruppe, hvor edb-virksomhe-
der, der har specialiseret sig inden for transportbranchen, er inviteret med. Malet er at
kunne medvirketil at give virksomhederne de bedste muligheder for at anvende den
nye teknologi til gavn for konkurrenceevnen og for den enkelte virksomheds indtje-
ningsevne. Endvidere er formalet at sikre et godt samarbejde og sterre forstael se mel-
lem transportvirksomhederne og | T-leverandgrerne inden for transportomradet.

Faardselsstyrelsen har siden oktober 2002 pa sin hjemmeside offentliggjort en ragkke
oplysninger om indehavere af tilladelser til gods- og buskersel. Formalet med at gere
oplysninger (fx navne, adresser, antal udstedte tilladelser og disses udlgbsdato) elek-
tronisk tilgaengelige er blandt andet at medvirke til at skabe gennemsigtighed i trans-
porterhvervet og samtidig give fx transportkgbere mulighed for at finde relevante
transportudbydere.

Modulvogntog

Trafikministeriet har i foraret 2004 gennemfart en analyse af de gkonomiske gevinster
ved at anvende langere kombinationer af lastbilenheder, end dem, der er tilladt i dag.
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Kersel med lange lastbilkombinationer, ogsa kaldet modulvogntog, indebaaer, at et
pahamgsvogntogs max. laangde forages fra de nuvaarende 18,75 meter til 25,25 meter,
samt at den hgjest tilladte vogntogsvaagt gges fra de nuvaarende 48 tons (40 tonsi in-
ternational trafik) til 60 tons.

Analyserne viser, at det er billigere for vognmeendene og ogsa lidt bedre for miljeet at
anvende modulvogntog. Af sikkerhedsmaessige og gkonomiske grunde er det i analy-
serne forudsat, at kersel med modulvogntog primaat er begramset til det helt overord-
nede vejnet. Behovet for ombygning af vejnettet bliver pa den méde begramset, men det
vil vaare nadvendigt at udpege eller nyanlagyge et antal veje. Analysen viser dog 0gsa,
at indferelse af modulvogntog vil skabe behov for omkoblingspladser, hvor aimindelige
vogntog kan samles til modulvogntog. Denne afgraensning indebagrer, at ikke alle byer
og regioner far helt de samme muligheder for at drage fordel af modulvogntog.

Der er saledes en raskke regional politiske og konkurrencemaessige problemstillinger i
forhold til byer og regioner, hvor modulvogntogene ikke umiddelbart kan fa direkte ad-
gang til at kare. Endelig peger analysen pa visse trafiksikkerhedsmaessige problemer.
Der er ikke taget tilling til igangsadtelse af evt. forsgg med modulvogntog i Danmark.

Uddannelse og tilegnel se af kompetencer

Transportvirksomhederne stillesi de kommende &r over for en raskke udfordringer pa
det personal epolitiske omréde. De kommende sméa argange vil kunne betyde en risiko
for, at der ikke kan tiltrakkes tilstraskkeligt med kvalificeret arbejdskraft til erhvervet —
hertil kommer ggede krav til virksomhedernes medarbejdere hvad angar tilegnel se af
ny viden om bl.a. logistikforhold og ny teknologi, sa transportvirksomhederne kan kla-
resig i den internationale konkurrence.

| den situation er det vigtigt, at virksomhederne fortsat udvikler og prioriterer (efter)ud-
dannelsesomrédet hgjt. Der er behov for helhed i uddannel sestilbuddene fx ved at fa
mulighed for at f& merit for allerede bestdede uddannelser eller indhentet erfaring. Da
mange medarbejdere i transportsektoren alene har vaaret igennem et kortere uddannel -
sesforlgb, ma udfordringen ogsa vagre at sikre bedre muligheder for effektive, malret-
tede og lamngerevarende uddannel sesforl ab, som sikrer tilstedevaael sen af den ngdven-
dige kompetence i sektoren.

Virksomhedernes kompetenceudvikling understettes bl.a. via samspil mellem erhverv
og myndigheder. Et godt eksempel herpa findes allerede i form af Danmarks Transport
Akademi, der sigter pa at skabe et bredt samarbejde mellem virksomheder, organi sati-
oner og relevante forsknings-, uddannel ses- og radgivningsinstitutioner i transporter-
hvervet.

Nye samar bejdsfor mer

Netvaaksdannel se og samarbejde ber i stigende grad ses som en del af svaret pa de
kompetence- og vidensmaessige udfordringer, som erhvervet mader i disse ar. Det gad-
der ogsa pa det gkonomiske omrade, hvor der gennem samarbejde kan ske en bedre ud-
nyttelse af erhvervets samlede kapacitet til glaade for bade den enkelte virksomhed,
transportkgberne og miljzet.

Der er en raskke gode eksempler pa frugtbart samarbejde, men der er behov for, at der
indgas partnerskaber mellem de forskellige niveauer i transportkasden for at sikre, at der
sker en markant foregel se af effektiviteten i den samlede transportkaede. Dette samar-
bejde vil kunne medvirketil, at danske virksomheder fortsat bevarer en stagk tilling pa
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det international e transportmarked, og at transporterne kan geres relativt billigere. Sam-
tidig reduceres miljgpavirkningen, der fremover ma forventes at blive en stadig mere
betydningsfuld konkurrenceparameter for virksomhederne.

Erhverv og myndigheder arbejder i dag teg sammen for at stette netvaarksdannel se og

samarbejde mellem transportvirksomheder. Bestradbel serne har bl.a. resulteret i to nye
publikationer i form af en eksempelsamling af Best Practice Cases og en hdndbog om

Udvikling i Netvaak. Hermed er rammerne lagt for at fremme den ngdvendige forret-

ningsmaessige udvikling.

Det videre arbejde hermed er nu forankret i erhvervets organisationer, somi de kom-
mende ar vil arbejde pa at udbrede den viden og de vaktgjer, der er udviklet til at
fremme netvaaksdannelse i transporterhvervet.

8.4. Transporterhvervets udfordringer

Den internationalt orienterede del af transporterhvervet er praeget af stor konkurrence.
Udvidelsen af EU med nye medlemsstater forventes pa den ene side at ville skaarpe
konkurrencesituationen i Europa og pa den anden side at forbedre markedsvilkéarene,
fordi samhandlen med de nye medlemsstater forventes at vokse.

For det danske transporterhverv dbnes en rackke muligheder i relation til den forventede
vakst i samhandlen med landene i Dstersgregionen. Udgangspunktet er dog meget be-
skedent, men isaa gget vakst i den russiske gkonomi i kombination med Skt. Peters-
borgs rolle som udskibningshavn for godstransporter indikerer, at @stersgregionen kan
udvikle sig til at blive et ssardeles interessant omrade for danske transportvirksomheder.

Perspektivet for de intermodal e transporter er interessant i relation til Jstersgregionen
men ogsdi forhold til Centraleuropa, hvor den stigende biltrafik forventes at ville gere
det mere interessant for Danmark at have gode alternative transportmuligheder til |ast-
biltrafikken.

Den skaapede international e konkurrencesituation indebaarer, at det danske transport-
erhverv i stigende grad skal konkurrere pa kvalitet. | denne sammenhaang er det isaar
vigtigt, at erhvervet fortsat tilegner sig et hgjt videns- og kompetenceniveau, der mu-
ligger, at erhvervet fastholder den nuvarende markedsmaessige position. Et middel til
at fastholde denne position er netvaarksdannel se og brug af nye samarbejdsformer.

Netvagksdannelse og samarbejde bar i stigende grad ses som en del af svaret pade
kompetence- og vidensmaessige udfordringer, som erhvervet mader i disse &r. Det gad-
der ogsa pa det gkonomiske omrade, hvor der gennem samarbejde kan ske en bedre ud-
nyttelse af erhvervets samlede kapacitet til glasde for bade den enkelte virksomhed,
transportk@gberne og miljget.
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Kapitel 9. Konkurrenceudsaettelse og effektivisering af den kollektive trafik

Kapitel 9. Konkurrenceudsadtel se og effektivise-
ring af den kollektive trafik

9.1. Indledning

Der er vigtige samfundsinteresser forbundet med den kollektive trafik. Den kollektive
trafik sikrer mobilitet for mennesker, der ikke har adgang til bil, mindsker treengslen pa
vejene og reducerer i visse tilfadde miljgpavirkningen fra trafikken. En kollektiv trafik
alene baseret pa et kommercielt grundlag vil ikkei tilstraskkelig grad kunne tilgodese
disse hensyn. Konkurrenceudsadtel se kan medvirke til at effektivisere den kollektive
trafik. Man skal dog her vaare opmaarksom pa risikoen for, at tidligere offentlige mo-
nopoler ikke erstattes af en kartellignende situation med de konsekvenser, det kan have
for omkostningsniveauet.

Statens nettoudgifter til jernbanesektoren udgjorde i starrelsesorden 7,8 mia. kr. i

2003. Staten, kommuner og amter gav et tilskud i sterrel sesorden 2,9 mia. kr. til bus-
og lokalbanetrafik i 2003. Den offentlige sektor anvender sdledes ca. 10,7 mia. kr. til at
medfinansiere de ca. 8,4 mia. personkm, som danskerne hvert & rejser med bus og tog
— et tilskud svarende til godt 1 kr. pr. kert personkm med bus eller tog.

Passagererne betalte i 2003 tilsammen ca. 4 mia. kr. for at kere med tog samt ca. 2,6
mia. kr. for at benytte bus og lokalbanerne. De samlede omkostninger til persontrans-
port med bus og bane i 2003 var sdledes ca. 17 mia. kr., og den offentlige subsidiering
udgjorde godt 60 pct. Subsidieringen af banetrafikken eksklusiv metroen er cirka pa 66
pct., mens bustrafikken subsidieres med godt 50 pct.

Passagerernes egenbetaling og det forholdsvis store offentlige tilskud, der ydestil den
kollektive trafik, ger det vigtigt at fokusere pA mader, hvorpa det politisk gnskede ser-
viceniveau kan opnas gkonomisk mest effektivt, sledes at borgerne far den bedste ser-
vice, og skattemidlerne anvendes bedst muligt.

Til fremme af effektiviteten er der i de senere &r i stigende grad gjort brug af konkur-
renceinstrumentet. Bustrafikken har vaaet forholdsvis enkel at udlicitere, fordi busdrift
ikke rummer samme grad af naturligt monopol som jernbanetrafikken, og fordi der al-
lerede far 1990 erne var en rakke private operat@rer, som typisk efter forhandling
modtog offentligt tilskud for at udfare en bestemt buskersel.

Jernbanetrafikken er ligel edes sggt effektiviseret gennem konkurrenceudsadtel se. Om-
fattende styrings- og organisationsendringer er foretaget, og gode resultater er allerede
opnéet. Der er i dag flere passagerer i togene, og driftsomkostningerne er reduceret.
Processen er dog langt fratilendebragt, men med trafikaftalen fra november 2003 blev
der taget vigtige skridt bade i forhold til jernbanetrafikken og i forhold til forbedringer
af skinnenettet. Rammerne for de nasste ti ars fortsatte konkurrenceudsadtel se og effek-
tivisering pa jernbaneomradet er sdledes udstukne.

Jernbanesektoren er investeringstung og kompleks, og konkurrenceudsaetel se inden for
denne sektor rejser andre problemstillinger end pa busomradet. Derfor gennemfares
amndringerne i jernbanesektoren gradvist, sa der kan drages nytte af erfaringer under-
Ves.
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Statusi dag er, at den kollektive trafiksektor i Danmark er blandt de mest liberaliserede
0og markedsorienterede i Europa, samtidig med at det er lykkedes at bevare en god
sammenhaang i trafiksystemet over for brugerne. | dette kapitel belyses, hvorledes ef -
fektiviseringsprocessen er forlagbet fra starten af 1990’ erne frem til i dag.

9.2. Hvornéar er den kollektive trafik effektiv?

Den kollektive trafiks opgave er at imgdekomme forskellige personers forskellige trans-
portbehov bedst muligt og med den efterspurgte kvalitet. Det primaare fokus er ikke at
tilrettel aagge trafikken, sa forskellige selskaber drives omkostningsmaessigt optimalt.
Omkostningsmaessig optimalitet er imidlertid et vigtigt middel til at opna det egentlige
formal med den kollektive trafik, og mange bestragbel ser er derfor rettet herimod.

| det fglgende opfattes produktivitet og effektivitet af den kollektive trafik saledes:

* gget produktivitet indebaaer flere karte bus- eller togkilometer for usendrede eller
faldende udgifter

* gget effektivitet indebazer flere personkm med tog eller bus for usendrede eller fal-
dende udgifter

Det har begramset vaadi at kere et tog eller en bustil lave omkostninger, hvis der ikke
pa det pagad dende tidspunkt og sted er en efterspargsel efter kollektiv trafik. | princip-
pet kan man have en gget produktivitet uden ngdvendigvis at have en tilsvarende ef-
fektivitetsfremgang. Det skete fx pa S-tognettet i begyndelsen af 1990’ erne, hvor man
gik fra 20-minutterstil 10-minutters drift. K greplanaandringen betad en stor produkti-
vitetsvakst, fordi udgifterne naesten ikke steg, men derimod kun en begramset effekti-
vitetsvakst, fordi der stort set ikke kom flere passagerer end far kareplanaendringen.
Aendringen medfgrte derimod en vassentlig forbedring af den tilbudte service.

Pa almindelige markedsvilkar er kollektiv trafik kun i meget begramset udstragkning
kommercielt rentabelt. Overordnede samfundsgkonomisk begrundede og isser sociale
hensyn taler dog for, at der opretholdes en kollektiv trafikforsyning, der ragkker ud
over den kommercielt begrundede. En effektiv kollektiv trafik under sddanne vilkar
opnas del's gennem en | gbende planlaggningsindsats, der genspejler de politiske gnsker
og prioriteringer, hvor dagkningsomfang og serviceniveau fastlesgges, og dels ved at
fokusere pa en effektiv produktion af saadekilometrene.

Efterspargslen pavirkes af en rakke forhold, herunder kvaliteten af kereplanerne, sam-
menhaagen i trafiksystemerne og kvaliteten af de forskellige, kollektive trafikformer.
Endvidere er der en raskke eksterne faktorer, der pavirker efterspergsien sasom bilré
digheden og bolig- og erhvervslokalisering. Der er sdledes tale om et kompliceret sam-
spil mellem mange faktorer, der skal faretil en tilfredsstillende og effektiv kollektiv
trafikforsyning.

Frem for at en enkelt organisation er ansvarlig for ale elementer i denne proces, er ten-
densen i de senesteti & gaet i retning af at udskille delelementer, der kan tildeles en
enkel og klar malsagtning for opgaveudferel sen og dermed ogsa et klart fokus for ef-
fektiviseringsbestragbel ser. En sddan opdeling skaber nye gramseflader og stiller store
krav til orkestrering af det komplicerede samspil mellem mange aktarer, sdledes at de
mange del optimeringer ogsa farer til et totalt set bedre resultat. Der er tale om nye rol-
ler for mange parter, som indbefatter omkostningskraevende kompetenceopbygninger
og udvikling af nye samarbejdsformer. Forventningen er, at der igennem gget fokuse-
ring alt i alt nds en mere effektiv opgavel gsning.
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9.3. Bustrafikken

| 2003 var de samlede omkostninger til den kollektive bustrafik ca. 5,5 mia. kr. Heraf
betalte passagererne cirka 2,6 mia. kr. viataksterne, mens resten blev finansieret ved
offentlige — primaat lokale og regionale —tilskud.

| de fleste amter er det fadleskommunale trafiksel skaber, der har ansvaret for a bustrafik Organiseringen af bustra-
inden for amtet. Undtagelserne herfra er Ringkebing, Fyns og Arhus Amter, hvor amtet ~ fikken varierer fra omrade
har ansvaret for de regionale ruter, og kommunerne har ansvaret for de lokale ruter. Der  til omréade,

er sledesi disse amter mange interessenter, der har ansvar for planlaggning og organise-

ringen af den kollektive bustrafik. | hovedstadsregionen er det et enkelt organ, Hoved-

stadens Udviklingsrad (HUR), som med deltagel se af Kgbenhavns, Frederiksborg og

Roskilde Amter og K gbenhavns og Frederiksberg Kommuner har ansvaret for den sam-

lede busdrift. Organiseringen af bustrafikken varierer saledes fraomrade til omréde.

| 1994 blev EU's direktiv om krav om udbud af indkab af fremmede tjenesteydel ser i ...det meste af bustrafik-
forsyningsvirksomheder udvidet til ogsa at omfatte buskersel. Bl.a. som en konsekvens  ken er nu udliciteret
heraf blev der i 1990’ erne igangsat en udliciteringsproces, der betyder, at langt starste-

delen af den lokale og regionale bustrafik i dag udbydes. Egenproduktion, hvor driften

udfares af et kommunalt busselskab, er fortsat tilladt. Bytrafikken i Odense er delvist

blevet udliciteret i 2002, mens man i Arhus indtil videre ikke har udliciteret bustrafik-

ken, men en udlicitering er besluttet.

Generdlt foreligger der ikke gode data om passagerudviklingen i bustrafikken. Tallene
i de fglgende tabeller og figurer skal derfor tages med et vist forbehold.

9.3.1. Hvad har udliciteringen fart med sig af produktivitetsgevinster?

Den tydeligste indikation pd, hvad udliciteringen af busdriften har betydet for omkost-
ningerne i bustrafikken, ses af udviklingen i bustimeprisen. Bustimeprisen er et udtryk
for de direkte driftsudgifter og er den pris, trafiksel skabet betaler busvognmaadene for
en times buskersel.

Figur 9.1 Udviklingen i bustimepriser (kr. pr. bustime i 1998-priser)
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Kilde: Amtsrédsforeningen

Far buskerslen blev udliciteret, 1a bustimeprisen over 550 kr. pr. timei hovedstadsom-  Bustimeprisen er faldet si-
radet, mens den i gennemsnit |& betydeligt lavere i den resterende del af landet —under ~ den starten af 90’erne,
400 kr. pr. time.
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Siden starten af 1990’ erne, hvor de farste forsgg med udliciterede busruter begyndte, er
bustimeprisen faldet stet i hovedstadsomradet til lidt under 400 kr. Timeprisen er dog
stadig hgjere end gennemsnitsprisen for de resterende amtslige bussel skaber. Uden for
hovedstadsomradet var bustimeprisen stigende i de fleste amter frem til starten af

1990 erne. Herefter er det lykkedes —bl.a. ved hjadp af udliciteringen — at knagkke den
opadgaende kurve. Bustimeprisen i 2002 er saledes pa niveau med 1987.

Ved de senere udbud har der vaget en tendenstil, at bustimeprisen er begyndt at stige.
Bustimeprisen i hovedstadsomradet er dog stadig vaesentligt under niveauet frafer ud-
liciteringen. En udvikling, hvor en konkurrenceintensivering umiddelbart farer til fal-

dende priser, der senere afl@ses af en periode med stigende priser, kendes ogsa fra an-
dre omrader.

Bustimeprisen er sammensat af en raskke omkostningselementer. Blandt de vigtigere er
Ianudviklingen og breandstofudgifterne.

Figur 9.2 Udviklingen i bustimepriser, braandstofpriser og for buschauffarlgnningerne
(1987=100)
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Anm.: Lanniveauet for chauffarer dagkker primaat chauffarer i provinsen, grundet forskellige overenskomster mel-
lem provinsen og hovedstaden. Lenudviklingen er indekseret i forhold til aandringer i overenskomsten, hvilket
medferer, at der ikke er data for 1990, 1993 og 1998.

Kilde: Trafikministeriet og SID for s vidt angar lenudviklingen. SID indikerer dog, at der er en vis usikkerhed i
datagrundlaget

Foruden aflgnning af chaufferer har de kvalitetskrav, der tilles ved udbuddene, ind-
flydelse pa prisen. Eksempler pa sadanne krav er: antallet af afgange, der skal betjenes
med nye busser, samt milja- og komfortkrav.

| 1990’ erne har der i mange af trafikselskaberne fundet relativt store kvalitetsforbed-

ringer sted. Det er et dbent spargsmal, hvorvidt den hyppige udskiftning af busser har
staet rimeligt mal med passagereffekten.

| 1990' erne er der sket et fald i antal akterer pa markedet, og der har vaaret en tendens
til, at nogle fa store aktarer stér for en sterre del af den samlede buskersel. | 1988 var

der sdledes over 400 busentreprengrer, i dag er der lidt over 100. Heraf stér Arrivaog

Connex tilsammen for to tredjedele af den samlede buskersel. De seneste udbudsrun-

der tyder dog ikke p3, at de store akterer vinder yderligere markedsandele.
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I nedenstéende tabel er vist den gennemsnitlige udvikling i driftsudgifternei forhold til
henholdsvis vogntimer og antal rejsende i perioden 1997 til 2003. Tallene er baseret pa
Trafikministeriets analyse af amternes og kommunernes administration af det statslige
tilskud til takstnedsadttelser i den lokale og regionale kollektive trafik 1997-2003V.

Tabel 9.1 Udviklingen i driftsudgifterne for trafiksel skaberne pa busomradet

Der har tilsyneladende ik-

Samlede arlige Gns driftsudgifter Gns. driftsudgifter .

driftsudgifter mio. kr pr. vogntime pr. rejsende ke vaeret nsevnevaerdige

B ; , effektivitetsforbedringer i

1997 3.538 346 9,3 bustrafikken siden 1997,
1998 3.493 340 91
1999 3.483 338 9,2
2000 3.573 348 9,5
2001 3.607 353 9,6
2002 3.552 347 9,7
2003* 3.321 352 9,7

Anm.: 2003 Inkluderer ikke Sydbus, STS og Fynbus. Tallene er i 1998-priser
Kilde: Trafikministeriet

Det fremgar af tabel 9.1, at der tilsyneladende ikke har vaaret naavnevaadige effektivi-
tetsforbedringer i bustrafikken i de senere &r. Der er snarere en tendenstil faldende
produktivitet og effektivitet. Trafiksel skaberne kan imgdega disse udfordringer gen-
nem kombinationer af gget tilskud, stigende takster, reduceret betjening og reducerede
milja og komfortkrav til materiellet.

| figur 9.3 er vist den gennemsnitlige passagerudvikling, udviklingen i busdriften (i ti-
mer) samt takstudviklingen for de fadleskommunale og amtslige trafiksel skaber. | figur
9.4 er de samme parametre for HUR illustreret.

Figur 9.3 Den gennemsnitlige passager-, drifts- og takstudvikling for fadleskommunale
og amtslige trafikselskaber ekskl. HUR (1997=100)
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Kilde: Trafikministeriet

! Fra 2004 er det statslige takstnedsadtel sestilskud blevet opheevet. | den forbindelse er der blevet
gennemfart en undersggel se af tilskuddets betydning. De kommunale trafikmyndigheder i Arhus,
Fyns og Ringkebing Amter indgér ikke i undersagelsen, dog indgér Arhus Sporveje og Odense By-
trafik.
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| perioden fra 1997 til 2000 er der en mindre stigning i antallet af passagerer og i drifts-
omfanget. Fra 2001 og frem falder antallet af passagerer, og driftsomfanget bliver lige-
ledes indskraanket. Takstudviklingen falger ikke antallet af passagerer og driftsomfan-
get. Fra 1997 til 1998 er der et fald i takstudviklingen pacirka 10 pct. | perioden fra
1998 og frem til 2004 er taksten steget.

Tendensen med et relativt sammenfald mellem antallet af passagerer og driftsomfanget
genfindes ligeledes i de fadleskommunale og amtslige trafiksel skabers rapport ” Passa-
gernedgang i den kollektiv trafik” fra 2004. Heri konkluderes det endvidere, at takstud-
viklingen og passagerudviklingen ikke har helt samme tydelige sammenhaang, hvor-
imod den prismaessige konkurrence fra biltrafikken har stor betydning for antallet af

passagerer.

Udviklingen i hovedstadsomradet afviger fra den generelle udvikling i den resterende
del af landet, ved at passagerfaldet er sterre og takststigningerne i gennemsnit har vae
ret hgjere.

Figur 9.4 Den gennemsnitlige passager-, drifts- og takstudvikling for HUR (1997=100)
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Kilde: Trafikministeriet

Udviklingstendenserne med stigende priser og faldende passagertal illustrerer de van- ...hvilket illustrerer bustra-
skeligheder, busdriften stér over for. Udviklingstraskkene daekker dog over regionale fikkens vanskelige situati-
forskellei betingelserne for busdriften, herunder forskel i driftsomfanget, varierende on de seneste ar

antal passagerer og forskel i lokale tilskud.

Deregionale forskelle

Ifglge tabel 9.2 har fire trafikselskaber af i alt 14 haft en mindre fremgang i antallet af  Fire trafikselskaber har
solgte rejser. Vaesentligt flere har méttet konstatere en tilbagegang, der i @vrigt generelt  haft passagerfremgang —
har vearet starre end de steder, hvor der er set fremgang. Tilbagegangeni HUR er stor  resten har haft tilbagegang
badei relative og faktiske tal.
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Tabel 9.2 Udviklingen i antal rejsende med trafiksel skaberne (1.000 rejser/ar)

1997 2003 pct. vis
gendring
1997-2003

Ribe Amts Trafikselskab 7.800 6.500 -17
Hovedstadens Udviklings Rad 219.500  188.400 -14
Ringkjgbing 2.850 2.500 -12
Odense Bytrafik 17.250 15.300 -11
Sgnderjyllands Amts Trafikselskab b 9.000 7.800 -11
Storstrems Amts Trafikselskab 10.400 9.900 -5
Viborg Amts Feelleskommunale Trafikselskab 8.600 8.300 -3
Nordjyllands Amts Trafikselskab 29.300 28.300 -3
Bornholms Amts Trafikselskab 1.920 1.900 -1
Vestsjeellands Amts Trafikselskab 16.600 16.500 -1
Arhus Amt 13.000 13.100 1
Arhus Sporveje 39.300 40.500 3
Vejle Amts Trafikselskab 16.800 17.300 3
Fynbus 6.870 7.200 5

1) Den procentvise andring er for &rene 1997-2002
Kilde: Trafikministeriet

Tallene for HUR’ s busrejser skal dog ses pa baggrund af, at Metroen blev dbnet i 2002,
og sdledes — som forventet — har fart til et reduceret antal busrejser. Som det fremgar af
figur 9.5 varierer udviklingen i driftsomfanget, dvs. antallet af karte bustimer, fratra-
fikselskab til trafikselskab. Palandsplan har der vaaret en mindre nedgang.

Figur 9.5 Udviklingen i vogntimer 1997-2003 ( pct.)
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Kilde: Trafikministeriet
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Fem af trafikselskaberne har i perioden foretaget egentlige starre udvidelser af busdrif-
ten — heraf har tre samtidig reduceret til skudsniveauet. Den primaare finansieringen af
bustrafikken stammer fra de lokale og regionale tilskud.

Figur 9.6 Udvikling i lokaltilskud i pct. fra 1997 til 2003
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Anm.: For Sgnderjyllands Amts Trafikselskab er udviklingen fra 1997-2002. Fynbus' tilskud er i perioden 1997-
2002 steget med 187 pct. Sammenlignet med andre bussel skaber modtog Fynbus et relativt beskedent lokalt til-
skud i 1997.

Kilde: Trafikministeriet

Resultaterne fra Trafikministeriets takstanalyse fra 2004 viser, at otte trafiksel skaber ...heraf har fem samtidig
har reduceret det lokale tilskud — heraf har fem af selskaberne samtidig heevet takster-  haevet taksterne, mens to
ne, mens taksterne er faldet i tre andre. De fem @vrige trafikselskabers lokale tilskud er  har saenket dem

enten fastholdt eller gget, heraf har tre haevet taksterne, mens to har seanket dem.

9.3.2. Mod gget effektivitet i bustrafikken

I lyset af udviklingen de senere &r er det vigtigt at overveje, hvilke forhold og konkrete
tiltag, der kan fremme en positiv effektivitetsudvikling i bustrafikken i de kommende ar.

Brug af forskellige udbud og typer af kontrakter

Nar bustrafik udbydes, skal der indgas en kontrakt mellem to interessenter, der har Kan incitamentskontrakter
hver deres mal saetninger. Det offentlige har et gnske om, at befolkningen kanfaenri-  @ge effektiviteten,

melig betjening med kollektiv trafik. Operataren har et gnske om at levere denne trafik

pa den mest overskudsgivende made. K ontrakten repraesenterer mgdestedet mellem

disse forskellige mal satninger, hvor opgaven defineres og forskellige risici fordeles.

Det vil vegrei udbyders interesse at indbygge incitamenter i kontrakten, der ansporer ...f.eks. hvis indteegterne
operateren til at skaffe si mange passagerer som muligt. Det kan derfor veare naglig- tilfalder operataren i sa-
gende at lave en sakaldt nettokontrakt, hvor indtesgterne tilfalder operataren, fremfor ~ kaldte nettokontrakter?
en bruttokontrakt, hvor udbyder patager sig efterspargsel srisikoen, mens operateren

primaat tilskyndes il at fokusere pd omkostningsminimering.
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Der er dog forskellige problemer knyttet til nettoudbud. Fx er efterspargslen pavirket
af en rakke faktorer, som operateren ikke kan pavirke, ligesom potentielle entrepreng-
rer pa en kontrakt typisk vil have meget forskellig information om det konkrete marked
og dermed forskellige muligheder for at prissadte risikoen i et tilbud.

Kontraktudformningen skal sesi sammenhaag med udbuddets udformning. Forholds-
vis store udbud understetter ssmmenhaangen i bussystemet og indebaarer ofte stordrifts-
fordele. Med mindre og tidsmaessige kortere udbud far de sma og mellemstore operate-
rer til gengadd bedre muligheder for at vinde udbuddene, hvilket understetter konkur-
rencen pa markedet.

Kontraktlaengden er ogsa vigtig for risikofordelingen. En lang kontrakt giver bedre
mulighed for, at operateren reelt kan malrette sit kerselstilbud og pa denne made pa
virke efterspargslen. En lang kontrakt begraenser omvendt mulighederne for at etablere
et konkurrencepraeget marked med mange operatgrer. Endvidere skal man ogsa gare
sig klart, at der er knyttet en pristil enhver risiko. Risici bar derfor sages placeret dér,
hvor forudsaetningerne for at pavirke eller vurdere dem er starst.

Ved udbuddene af bustrafikken i dag anvendes som hovedregel bruttokontrakter. | til-
lagy til disse kontrakter kan der vaae indbygget forskellige kvalitetsparametre vedra-
rende eksempelvis kundetilfredshed, komfort, regularitet mv., som operataren bel annes
for at opfylde.

Udfordringerne i de kommende &r er at finde en god balance mellem disse hensyn. Det
er vurderingen, at markedet fortsat fungerer, men at der er grund til at vaae opmagk-
som p&, om der sker en yderligere koncentration pa markedet med risiko pasigt for
dannelsen af private monopoler eller kartellignende tilstande.

Tilpasning af udbud i udvalgte omrader

En vassentlig faktor, der indvirker pa effektiviteten i bustrafikken er, at der i tyndt be-
folkede omrader ofte er meget fa passagerer i busserne. Men ogsai andre omréder er
der inden for visse tidsrum i gennemsnit kun fa passagerer i busserne. Ved fx at anven-
de telebusser — der ikke karer i fast rutefart, men kan bestilles telefonisk — kan udbud-
det tilpasses og varieres, s det bedre passer til forholdene. Erfaringer fraforseg med
telebusser viser dog, at disse kan vaare omkostningskraevende, hvorfor de kuni nogle
tilfadde vil vaare en anvendelig |@sning uanset om der er tale om ruter med eller omra-
der med meget f& passagerer. Et begramset passagergrundlag kan i visse tilfadde bety-
de, at det ikke kan betale sig at opkraeve billetindtaegter, og indfersel af gratisbusser
kan her vaare en made at @ge produktiviteten pa

Tilpassede busudbud og produktion er mulige elementer til at gge effektiviteten i bus-
driften, men ogsa for at mindske den kollektive trafiks miljgmaessige belastning. Der er
generelt i de senere & sket et gget brug af disse elementer. Det forventes, at sadanne
ordninger bliver mere udbredte.
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Taksterne

Taksterne er i Danmark nogenlunde pa niveau med en raskke andre nordeuropad ske
lande. | en sammenligning® af priser pafire typer af rejser ligger Danmark som hoved-
regel over prisniveauet i Tyskland og Holland, men under niveauet i Norge og Sverige,
jf. tabel 9.3.

Tabel 9.3 Priser pa udvalgte ture og for udvalgte produkter i en raskke Nordeuropad-
ske storbyer (kr.)

Kgbenhavn  Stockholm Oslo Hamburg  Amsterdam

Kort bytur

Billet 17 24 17 11 13

10-turskort 10,5 13%) 13 10 12

Pendlerkort 254 486 507 300 258
Lang radialtur

Billet 59 61 43 28 28

10-turskort 34 32 39 17 23

Pendlerkort 870 486 - 783 671
Regionaltur

Billet 84 50 144 42 74

10-turskort 67 45 144 - 65

Pendlerkort 1.700 1.651 2.066 - 1574
Fjerntur

Billet 287 569 576 310 254

10-turskort 230 513 576 - 137

Pendlerkort 3.790 - - - 1639

Anm.: *Billetten til den lange radialtur i Stockholm er dyrere end en billet til en regionaltur, hvilket skyldes, at der
er tale om to forskellige takstsystemer — ét for Stockholm-omrédet og ét for de svenske jernbaner. Prisernei Dan-
mark er far de seneste prisstigninger.

Kilde: Rambgll Nyvig

Taksterne er med til at bestemme efterspeargslen og dermed indvirke pa effektiviteten.
Der er dog ikke en entydig ssmmenhaang mellem passagerudviklingen og takststignin-
ger. | syv af de selskaber hvor taksterne er steget i perioden 1997 til 2004, har der vee
ret et faldende antal passagerer, mens det steg i to af selskaberne. | to selskaber, hvor
taksterne er faldet, har der desuden vaaret en passagertilbagegang.

Taksterne har i de senere ar udviklet sig meget forskelligt rundt om i landet. | hoved-
stadsregionen, hvor lidt under halvdelen af busrejserne foregar, er taksterne steget mest
siden 1997.

Stigende takster, kombineret med at tilskuddet til trafiksel skaberne nogle steder er da-
lende, indikerer nogle af de udfordringer, bustrafikken star over for i forhold til at til-
traskke flere kunder.

27 |International sammenligning af takstforholdene i den kollektive trafik” Ramball Nyvig 2004
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Figur 9.7 Takstudvikling i pct. 1997-2004
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Kilde: Trafikministeriet

| modsaaning til taksterne pa busrejser er taksterne pa togrejser, der krydser amtsgraan-
ser, fastsat i kontraktmaessigt til at falge pris- og lenudviklingen. Dette er med til at
skabe stabile rammer for togsel skaberne og for deres kunder. | hovedstadsomradet lig-
ger takstkompetencen dog hos HUR.

| forbindel se med den kommende strukturreform etableres der en raskke fadleskommu-
nale trafiksel skaber, der skal koordinere og planlagyge bustrafikken. De nye selskaber
maikke lade taksterne stige mere end den generelle pris- og Ignudvikling. Dette skal
medvirketil at sikre en hgjere grad af fokus pa effektivisering af bustrafikken, hvor
kunderne ikke bliver mgdt med store prisstigninger.

Enklere adgang til og anvendelse af den kollektive bustrafik

| de senere & er der arbejdet pa at udvikle sdkaldt realtidsbaseret passagerinformation,
der betyder, at passagererne |gbende informeres ved stoppesteder, i bussen, gennem e-
post eller via SMS om de reelle afgangs- og ankomsttider. Dette gger passagerernes
mulighed for at tage hgjde for og afbade eventuelle gener ved starre forsinkelser. Mere
og bedre information gger alt andet lige attraktiviteten af den kollektive trafik.

Bedre koordination mellem de forskellige kollektive transportmidler giver et bedre
sammenhaangende trafiksystem. Et eksempel herpa er bussen, der afventer et forsinket
tog. Et andet eksempel er etableringen af Bus & Tog-samarbejdet. Med dette samarbej-
det kan der rejses pa den samme billet med bé&de bus og tog. Med indfarelsen af det sa-
kaldte rejsekort vil kundernes adgang til at udnytte det kollektive trafiksystem paen
fleksibel méde blive endnu nemmere.

Rejsekortet, der planlasgges indfart i hovedstadsomradet i 2006, er et elektronisk chip-
kort, der bade fungerer som betalingsmiddel og billet. Organisatorisk har kortet en
rakke fordele, bl.a. forventes det at billiggere afregningssystemet mellem de forskelli-
ge trafiksel skaber.
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Rejsekortet vil endvidere give gget viden om rejsemeanstre, hvilket betyder, at den kol-
lektive trafik i hgjere grad, end det er tilfaddet i dag, kan dimensioneres, efter hvor be-
hovene er. Samtidig dbner det mulighed for en mere aktiv brug af priser tilpasset den
enkelte bruger, men frem for alt ger kortet det nemmere at bruge den kollektive trafik,
og dermed gger det potentielt muligheden for at kunne udvide passagergrundlaget. Sel-
skaberne bag rejsekortet forventer, at rejsekortet i sig selv vil faretil en vekst i antal
passagerer i starrelsesordenen to pct.

9.4. Jernbaneomradet

Jernbanesektoren i Danmark har gennem de seneste ti &r undergaet betydelige aandrin-
ger. Fra et udgangspunkt med et generaldirektorat for DSB — som var eneansvarlig for
sa godt som alle jernbanerel aterede funktioner — fra forberedende lovgivning over til-
syn med og gjer af infrastruktur, til udever af selve trafikken med bade persontog,
godstog, busser og faarger — er sektoren gradvist blevet omdannet, og de forskellige ak-
tiviteter er udskilt i selvstaandige enheder.

En af drivkradterne bag strukturomlaggningerne har vaget forventningen om gennem
en markedsorientering og en fokusering af de enkelte dele af jernbanevirksomheden at
opna en bedre og billigere jernbanedrift. Men ogsa muligheden for at skabe mindre na-
tionalt fokuseret jernbanedrift har vearet betydende. EU’ s jernbanedirektiver har som
led i bestrashelserne pa at fremme et europad sk jernbanemarked tilvejebragt en central
forudsaening herfor. Ogsa fastsadtel se af fadles tekniske standarder har til hensigt at
virke i denne retning.

Markedsorienteringen af jernbanesektoren har haft et forskelligt udviklingsforlab i de
europadske lande. | Storbritannien besluttede man i begyndelsen af 1990’ erne at gen-
nemfare omfattende aandringer af det nationale jernbaneselskab (British Rail). Sigtet
var en hurtig privatisering af savel operater- som infrastrukturdelen for derigennem at
opnaen hilligere jernbanedrift. Som et uforudset resultat af strukturaandringerne faldt
investeringerne til jernbanesikkerhed og vedligeholdelse af skinnenettet. Da der i slut-
ningen af 1990’ erne og i & 2000 indtraf en rakke alvorlige togulykker i Storbritanni-
en, begrundede de britiske medier ulykkerne med den forcerede privati seringsproces.
Den britiske regering har efterfglgende besluttet at investere store belgb i vedligehol-
delse og i jernbanesikkerhed for at genskabe tilliden til jernbanetrafikken. Endvidere
har den britiske regering af privatiseret det private infrastrukturselskab, der var ansvar-
lig for vedligeholdelsen af skinnenettet.

| Danmark valgte man fra politisk side at foretage en gradvis amdring af jernbanestruk-
turen og en gradvis konkurrenceudsatelse af savel jernbanetrafikken som vedligehol-
delsen af skinnenettet. En strategi, som kan kaldes for en larende strategi, hvor omstil-
lingen sker gradvist, og hvor der |gbende indhgastes erfaringer, far der tages nye vee
sentlige skridt. Strategien er flerstrenget; den har sdledes bade sigtet pa at opnaen for-
bedret produktivitet, samtidig med at det hgje serviceniveau blev yderligere forbedret.
Fornyelse af togmateriel sdvel som skinnenet har en hgj prioritet i strategien.

I november 2003 blev der indgéet en trafikaftale mellem regeringen og flere af Folke-
tingets partier med stor betydning for jernbaneomradet. | aftalen blev rammerne for de
nasste ti &rs jernbanedrift fastlagt, ligesom der blev lagt sigtelinier for udviklingen af
infrastruktur. P& jernbaneinfrastrukturomrédet er der tale om markante forbedringer,
hvor aktivitetsniveauet for vedligeholdelse | gftes betydeligt for at indhente det vedli-
geholdel sesefterslaeh, det danske skinnenet lider under. Aftalen indeholder endvidere
flere nye infrastrukturprojekter, der vil medvirke il at gere jernbanetrafikken mere at-
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traktiv. | forhold til togtrafikken er der i vid udstraskning tale om en cementering og

viderefarelse af den allerede anvendte strategi med et fortsat jaavnt og roligt udbuds-
tempo af togtrafikken og med fortsat fokus pa at | afte kvaliteten og udvidelse af pro-
duktionen.

Som et led i at @ge konkurrencen i jernbanetrafikken er markedsadgangen til det dan- Markedsadgangen til det
ske skinnenet principielt set fri. Der er dog forskellige forhold, der gar det vanskeligt danske skinnenet er prin-
at starte og drive jernbanevirksomhed. Der er eksempelvis hgje etableringsomkostnin-  cipielt set fri

ger pa markedet set i forhold til indtjeningsmuligheder. P4 nuvaarende tidspunkt er der

fem operaterer, der driver jernbanevirksomhed pa det statslige skinnenet.

Det farste udbud

Den gradvise markedsorientering beted, at DSB fra 1. januar 1999 blev omdannet til
en " selvstaandig offentlig virksomhed” med en forhandlet kontrakt med staten. Trafik-
ken blev sdledesikkei fgrst omgang udbudit.

| 2001 blev togtrafikken pa godt 500 km sidebanestragkninger i Midt- og Vestjylland | 2003 blev ca. 15. pct. af
udbudt, og den 5. januar 2003 overtog Arriva driften heraf. Togtrafikken pa disse togtrafikken er udbudt,
straskninger udgjorde ca. 15 pct. af DSB’s produktion malt i togkm, men kun 5 pct. af

det samlede antal togrejser — begge tal ekskl. trafikken pa S-banen.

Kontrakten, der blev indgaet mellem Trafikministeriet og Arriva om udferelsen af tog-
trafikken, er en nettokontrakt, hvor Arriva modtager alle indtaegter fra passagererne.
Det gger incitamentet til at fastholde og gge passagerindtaggterne. Ifalge kontrakten
skal Arrivalevere en samlet togkilometerproduktion, men kan selv disponere trafikken
pa de pagad dende straskninger, idet de dog er forpligtet til at sikre en neamere define-
ret mindstebetjening af ale stationer. Arrivamodtager efter en naamere aftalt skalaen
bonus, hvis togene karer til tiden og passagererne er tilfredse, men skal omvendt betale
bod, hvis det ikke er tilfad det.

Erfaringerne fra det farste udbud

Staten har jf. tabel 9.4 haft en gkonomisk fordel af udbuddet i Midt- og Vestjylland. ... det har gjort den midt-
Starrelsen af fordelen kan gares op pa flere mader. Forud for udbuddet var ca. fem pct.  0g vestjyske banetrafik ca.
af DSB’ skontrakt afsat til at dackke udgifterne ved at drive trafikken i Midt- og Vest- 70 mio. kr. billigere
jylland. Ved at lade Arrivakare trafikken er den direkte besparel se omkring 70 mio.

kr. arligt, afhaangig af den bod/bonus der skal afregnes pa baggrund af kvaliteten i drif-

ten.

| tabel 9.4 er de sdkaldte transaktionsomkostninger ved at udbyde strakningen dog ikke
medregnet. Transaktionsomkostningerne fremkommer bl.a. i form af Trafikministeriets
brug af ressourcer, herunder inddragelse af konsulent- og advokatbistand mv. i forbin-
delse med udbuddet, omkostninger til en ngdvendig opbygning og vedligeholdel se af
kompetence hos udbyder, samt omkostninger til |gbende administration af aftale.

Tabel 9.4 Statens direkte besparelse ved udbud i Midt- og Vestjylland
Mio. kr. pr. ar i arligt gennemsnit 2003-2010

Reduktion af DSB’s forhandlede kontrakt 234
Arriva kontrakt (inkl. myldretid men ekskl. bod/bonus) -163
Samlet kontraktbesparelse 71

Kilde: Trafikministeriet
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Besparel sen betyder, at de midt- og vestjyske strakninger fratidligere at have vaaet an-  Farste udliciteringsrunde
set som nogle saaligt dyre og tabsgivende straskninger i dag ikke er dyrere end gennem-  affadte ogsé store bespa-
snittet af de gvrige straskninger. Hertil kommer, at Arriva— nér man méler pakundetil-  relser pa den resterende
fredshed og regularitet i det farste halvar af 2004 — har klaret sig kvalitetsmaessigt sa jernbanedrift,

godt, at de har modtaget bonusbetaling. | tillagg til kontraktbesparelserne bliver togmate-

riellet udskiftet, og nye tog er sat ind pa visse straskninger.

Tabel 9.5 Udviklingen i DSB’ s driftsudgifter 1999-2002
Driftsudgift  Driftsudgifter pr. Driftsudgifter pr.

mio. kr. togkm i kr. personkm i kr.
1999 6.728 122 1,31
2000 6.402 116 1,20
2001 6.140 109 1,11
2002 6.106 106 1,11
Andring over perioden i pct. -13 pct. -15 pct.

Kilde: DSB

Pakun fire & er DSB palandsplan blevet i stand til at reducere driftsudgifterne pr. trans- ...et relativt fald pa ca. 15
porteret personkm med 15 pct., hvilket jf. tabel 9.5 har givet grundlag for en samlet be-  pct. i driftsudgifterne,
sparelse pa godt 600 mio. kr. om aret. Nar effektivitetsudviklingen har vaaet sterre end

produktivitetsudviklingen, beror det ikke mindst pa, at passagertallet er steget i samme

periode. En del af forklaringen kan formentlig henfarestil en sterre grad af kundefoku-

sering, men den starste betydning for passagerudviklingen spiller dbningen af Store-

badtsforbindelsen i 1997, banen til Kastrup i 1998 samt @resundsforbindelsen i 2000.

Uden konkurrenceudsadtelse er det tvivisomt, om effektiviseringen i samme omfang var ...der formentlig ikke var
blevet redliseret. Indirekte har konkurrenceudsaetelsen altsd medfart betydeligt starre opndet uden konkurrence-
besparelser end dem, som direkte er opnaet pa de jyske straskninger. udszettelse

Udbuddet fra Midt- og Vestjylland har givet vaardifulde erfaringer i relation til balancen Konkurrenceudseettelsen
mellem operatgrens gnske om at tilrettel sagge trafikken og de kundeorienterede relatio-  har ikke vaere uden be-
ner, der overordnet gnskes varetaget. Der opstod sdledes en debat i foraret 2003 om gyndervanskeligheder, det
manglende myldretidstog i Arriva skereplan. Her var incitamentet i udoudsmaterialet ~ har medfert:

ikke godt nok til at sikre, at de politiske krav og gnsker til togtrafikken umiddelbart blev _ en tillaegskontrakt med
tilgodeset. Der er efterfeigende indgaet en till sgskontrakt med Arriva, der sikrer entil-  yderligere myldretidsbetje-
straskkelig myldretidsbetjening. ning,

Med den nuvaarende omkostningsstruktur i togtrafikken ma kommercielle operaterer
forventes at have en tilbgjelighed til at omkostningsminimere frem for at indtaegtsopti-
mere. Det betyder, at togene planlasgges at kare, hvor det ud fra et driftssynspunkt er
mest optimalt, og ikke ud fra, hvorndr flest passagerer ansker at kegre. Baggrunden er, at
operatgrens besparelser ved at optimere driften har vist sig typisk at overstige de poten-
tielle billetindtaegter ved at indsadte ekstratog i myldretiden — eller omkostningerne ved
at holde pauser i trafikbetjeningen.

Pa den praktiske side har det vaaet et problem for Arriva at fatilstraskkeligt mangelo-  ...og en ny lokomotivfa-
komotivfarere. Lokomotivferere er hidtil blevet uddannet af DSB. Med konkurrenceud- reruddannelse i Tgnder og
sadtel sen af jernbanesektoren skal rammerne for uddannelsen og tilgangen hertil tilpas-  Kebenhavn.

sesi et samspil med ale sektorens interessenter. Der er nu truffet beslutning om at op-

rette en offentlig lokomotivfegreruddannelse i henholdsvis Tender og Kgbenhavn, hvor

der hvert & skal kunne uddannes 200 lokomotivfarere. Uddannelsen er et eksempel pa

de tidligere naevnte transaktionsomkostninger. Hvor DSB som monopolvirksomhed tid-

ligere kunne planlaegge antallet af uddannede lokoferer ud fra et godt kendskab til be-
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hovet og dermed ogsd sikre en hgj udnyttelse og beskadftigelse af lokofererne, bliver lo-
kofgrerne fremover underlagt samme markedsvilkar som de fleste andre uddannel ser.

Trafikaftalen — udbud fremover

| trafikaftalen fra november 2003 blev det bedluttet, at der frem til 2014 skal gennemfa-
res udbud svarende til mindst en tredjedel af DSB’ s nuvaaende togkilometerproduktion
ekskl. fjerntrafikken mellem landsdel ene og S-togtrafikken. Der laggges sdledes op til,
at de fremtidige udbudsprincipper fortsat vil bygge pa den laaende strategi, hvor der
sker et gradvist udbud af driftsopgaverne.

Figur 9.8 Udbudt og forhandlet togtrafik

Hirtshals

—— Forhandlet trafik
som DSE driver

Udbudt trafik,

som ARRIVA driver
Potentielt udliciterst
trafik

Sjmilands Odde

Kilde: Trafikministeriet

Pa kortet er vist de straskninger (ekskl. S-banen), hvor staten indkaber togtrafik. Ca. 15
pct. af denne karsel — de bla stragkninger i Midt- og Vestjylland — er i dag udbudt og
drives af ARRIVA. De rade straskninger markerer regionaltrafikken, der udger ca. 30
pct. af trafikomfanget. En tredjedel af trafikken pa disse straskninger forudsadtesi de
kommende & udbudt. De resterende 55 pct. omfatter landsdel strafikken, som er marke-
ret med sort. Denne trafik forudsadtes indtil videre drevet som forhandlet trafik af
DSB. P4 visse straskninger vil der i de kommende & kunne kommetil at kere savel
udbudte som forhandlede tog. Det kunne eksempel vaare pa Fyn, hvor der karer regio-
naltog mellem Odense og Fredericia, eller padele af regionaltogstraskningen K gben-
havn-Kalundborg.

Udbudspolitikken laegger ikke op til fuldsteendig fri markedskonkurrence om passage-

rerne mellem forskellige togoperatarer, da grundlaget for gkonomisk bagedygtig pas-
sagertogtrafik uden offentligt tilskud vurderes begraanset.
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De kommende udbud vil give nye erfaringer med hensyn til tilrettel aaggel sen og af -
gramsningen af udbud samt specifikt om indholdet i udbudskontrakterne.

Det er i udbudsstrategien vigtigt, at der sikres palidelighed i trafikleveringen gennem
hele forlgbet, og at fx introduktionsproblemer og koordineringsproblemer mindskes
mest muligt. Endvidere vil der Igbende vaae behov for at revidere og aandre udbuddet
samt foretage nadvendige tilpasninger. Kontrakterne sikrer sddanne muligheder sam-
men med muligheden for at indga tillsegskontrakter.

Det er en generel forudsagning for den fortsatte brug af udbudsinstrumentet, at togbe-
tjeningen vedbliver med at fremsta som et sammenhaangende og velfungerende system.
Udbud maikke resultere i opbrud i det samlede system, som vanskeligger muligheden
for at rejse patvaars med forskellige operatarer. Med opsplitningen af ansvaret for den
samlede jernbanetrafik er det legitimt, at den enkelte operatar ikke patager sig noget
ansvar for at sikre denne sammenhaang. Det pahviler alene udbyderen inden for den
fleksibilitet, indgdede kontrakter giver, at sikre den ngdvendige sammenhaang i betje-
ningen, ogsa ndr de ydre forhold aendrer sig over tid. Der forventes at kunne kompense-
res herfor, idet udbudsmaterialet indeholder en minimumskeareplan, som jernbanevirk-
somhederne skal afgive tilbud p& Gennem udbudsmaterialet opnas der en god sikker-
hed for, at den gnskede trafik leveres, samt at sasmmenhaangen i den kollektive trafik
bevares.

Set i forhold til andre lande har strategien med en gradvis konkurrenceudsaetel se for-
mindsket de mulige problemer ved udlicitering af togtrafikken. Der er dog fortsat
mange styringsmaessige udfordringer i tilknytning til trafikudbuddene. Operatagrernes
frihedsgrad til at tilrettel aagge trafikken pa enkelte straskninger skal eksempelvis sam-
menholdes med den naevnte interesse i at bevare den overordnede ssmmenhaang i det
kollektive trafiksystem. Kontraktstyringsvaaktgjer skal siledes |gbende udvikles.

Det er ogsdi de kommende udbud vigtigt at fastholde en klar adskillelsei ansvarsfor-
delingen mellem staten som kaber af trafikydelser, og operatarerne som varetagere af
driften af jernbanetrafikken.

Pa kort sigt forudsadtes den fremtidige ansvarsfordeling at svare til den, der skitseresi
tabel 9.6, hvor de overordnede rammer samt trafikydel sens omfang fastsedtes af staten,
mens operateren forestar den egentlig drift og malretter den efter passagernes behov.

Tabel 9.6 Overordnet ansvarsfordeling

Staten fastseetter: Operatgren bestemmer:
Kontraktbetingelser, herunder: Kundeservice
Kareplan (kan tilpasses efterfglgende ef- | Indkab/leje af tog
ter aftale) Tilretteleeggelse af produktionen
Takster

Krav til togenes indretning

Staten pavirker: Operatgren modtager:
Bod og bonus for kvalitet og regularitet. Indteegter fra passagererne

Betaling for kontrakten

Kilde: Trafikministeriet
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Trafikaftalen — bedre service

| trafikaftalen fra november 2003 indgik staten en tidrig rammeaftale med DSB. Afta-
len daskker perioden 2005-2014. Rammerne for den forhandlede togtrafik de nasste ti

ar er saledes udstukket med aftalen. Med aftalen fortsates og understettes den positive
udvikling, som hele sektoren er indei. Inden for kontaktens gkonomiske rammer ager
DSB antallet af togkm med 26 pct. pa fjern- og regionalstrakningerne, og DSB S-tog
gger produktionen med 13 pct.

| de kommende & indsadter DSB 83 nye |C4-tog og 23 tog af |C2-typen. Dette giver
mulighed for at udskifte de gamle rade tog og dermed gge komforten for de rejsende.
De nuvaaende | C3-tog vil endvidere blive moderniseret. Der er ogsa indsat dobbelt-
daskkertogvogne pa Nordvestbanen og Sydbanen, sdledes at kapaciteten pa disse regi-
onalbaner er gget. En dobbeltdaskkervogn har i gennemsnit pladstil ca. 50 pct. flere
rejsende uden at optage neevnevaardigt mere skinnekapacitet.

Det forventes endvidere, at DSB S-tog i |gbet af 2006 far leveret ale de bestilte S-tog,
sdledes at hele S-togsparken vil vagre fornyet. Foruden den bedre komfort, de nye S-tog
giver, er det muligt at @ge rejsehastigheden, idet de nye S-tog er hurtigere. Udskiftnin-
gen af S-tog giver sdledes en bedre service, og DSB S-tog forventer, at det kan veae
medvirkende il at @ge antallet af passagerer.

Trafikaftalen — nye projekter

Trafikaftalen fra november 2003 indeholder ogsa en rakke projekter pa baneomradet, der

vil give den samlede jernbanebetjening et |aft. Projekterne spaander fra nye spor, hvor

kapaciteten ikke laangere er tilstrakkelig, til forberedelse af nye togkontrol systemer mv.

Der er tale om baneprojekter for 1 mia. kr., som inkluderer udvidelse af S-tognettet
mellem Dybbglsbro og K gbenhavn H, overhalingsspor for godstog, kapacitetsforbed-
ringer vest for K@benhavn og et nyt godsbanespor til Arhus havn, der vil gavne inter-
modaliteten mellem tog og skib. Endvidere skal der udarbejdes beslutningsgrundlag
for en rakke andre projekter, hvilket bl.a. inkluderer projekteringsarbejde af dobbelt-
spor pa Nordvestbanen, indkgb af nye togradioer, opgradering af Sydbanen mellem
Naestved og Nykgbing Falster og af strakningen mellem Hobro og Aalborg, ligesom
der skal gennemfeares en strategianalyse af fremtidige kapacitetsforbedringer pa strak-
ningen mellem Kgbenhavn og Ringsted. Endelig er der afsat midler til opgradering og
udvidelse af jernbanenettet i forbindelse med en kommende Femern Badt-forbindel se.

9.4.1. Effektivisering af jernbaneinfrastrukturen

Ud af de godt 7,3 mia. kr., der forventes anvendt pa jernbanetrafik i 2004, vil ca. 2,5
mia. kr. skulle anvendes pa jernbaneinfrastrukturen. Dette dakker over béde drift og
vedligeholdelse af banenettet. Der er tale om et markant 1aft sammenlignet med tidli-
gere &.

Trafikaftalen fra november 2003 omfatter sdledes en vaesentlig foregelse af vedlige-
holdelses- og fornyel sesindsatsen pa skinnenettet i de kommende &r. Denne er ngdven-
dig, hvis en yderligere gradvis forringelse af jernbanenettet skal undgas. Effektivise-
ringer i jernbanesektoren, herunder i Banedanmark, er en vigtig forudsagning for fi-
nansieringen af aftalen, idet den ggede indsats finansieres dels ved ggede bevillinger,
dels ved effektiviseringer. Frem mod 2009 vil drift-, vedligeholdelses- og fornyel ses-
indsatsen gradvist blive forgget fraca. 2,5 mia. kr. til over 3 mia. kr.

130

Trafikaftalen fra november
2003 betyder flere togaf-
gange og bedre service til
samme pris,

...og flere nye tog

Med trafikaftalen fra no-
vember 2003 er rammerne
for mere og bedre togtrafik
skabt

| 2004 anvendes ca. 2,5
mia. kr. pa infrastrukturen

Fornyelsesindsatsen at
skinnenettet gges vaesent-
ligt i de kommende ar,

...0g en stor del af indsat-
sen finansieres via effekti-
viseringer



Kapitel 9. Konkurrenceudsaettelse og effektivisering af den kollektive trafik

I figur 9.9 er udviklingen i finansieringen af Banedanmarks vedligeholdel ses og reno-
veringsaktiviteter vist. De bla sgjler viser udviklingen uden leftet fratrafikaftalen,
mens de rede og granne sgjler tilsammen illustrerer det fremtidige aktivitetdgft. De
grenne sgjler viser de forventede effektiviseringsgevinster, som Banedanmark péreg-
nes at bidrage med til finansiering af de ggede vedligehol del sesaktiviteter.

Figur 9.9 Banedanmarks aktivitetsniveau og dets finansiering (mio. kr. 2004-PL)
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Kilde: Trafikministeriet

De ggede vedligehol del sesaktiviteter pa baneomradet vil i en periode medfere rejsefor-
sinkelser og risiko for forringet service. Dette haanger sammen med, at de ggede aktivi-
teter nedvendigvis vil pavirke trafikafviklingen. Det er muligt at planleegge sig ud af
mange af generne, men der vil uundgaeligt vare situationer, hvor der ma paregnes laan-
gere rejsetider. Forbedringerne af skinnenettet vil pasigt resulterei bedre regul aritet
og understette de kvaliteter, der ligger i investeringernei nye tog.

Den ggede indsats pa baneinfrastrukturen er saledes en ngdvendighed, hvis baneomré
dets positive udvikling skal fastholdes. Erfaringerne fra etableringen af broforbindel -
serne viser, at forbedringer af infrastrukturen — og deraf f@lgende bedre trafikudbud —
har stor betydning for muligheden for at tiltraskke flere passagerer og age kvaliteten af
togtrafikken. Infrastrukturens tilstand har derfor stor betydning for den samlede togtra-
fik og dens udviklingsmuligheder.

Konkurrenceudsadtel se af vedligeholdelsen af infrastrukturen

Med Banestyrelsens oprettelse i 1997 blev ansvaret for jernbaneinfrastrukturen udskilt
fratogtrafikken. | 2004 blev Banestyrelsen omdannet til en statsvirksomhed med egen
bestyrelse og omdatt til Banedanmark. Sigtet med aandringerne er at styrke virksom-
hedens ledel se og skabe aget effektivitet i driften af skinnenettet.

Som led i effektiviseringen af Banedanmark skal langt starstedelen af vedligeholdel ses-,
fornyelses- og anlaegsopgaver i relation til skinnenettet konkurrenceudsadtes. Det sker
ved, at Banedanmark udbyder opgaverne pa forskellige straskninger. Banedanmark kan
deltage i konkurrencen om de udbudte opgaver. Hidtil har bade udenforstédende — her-
under udenlandske entreprengrer — og entreprengrenheden i Banedanmark vundet opga-
ver i licitation. Med de udbud, der planlaggges pa vedligehol del sesomrédet, herunder
udbud af vedligeholdelsen af S-banen og straskninger i Midt- og Vestjylland, vil ale
store vedligehol del sesopgaver komme i udbud.
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Med andringen af Banestyrelsen til Banedanmark og med konkurrenceudsadtel sen af
infrastrukturarbejderne er processen med at skabe grundlaget for gget effektivitet i in-
frastrukturforvaltningen naet langt. Processen er dog ikke tilendebragt, og der vil fort-
sat i &rene fremover vaae behov for at styrke konkurrenceelementet og gge effektivite-
ten i infrastrukturdriften.

9.5. Pave mod en bedre og billigere kollektiv trafik

Markedsorienteringen af den kollektive trafik har gennem de seneste 10-15 &r betydet
produktivitetsstigninger for sdvel bus- som jernbaneomrédet. Produktivitetsstigninger-
ne har dog kun i begramset omfang fert til passagerstigninger. Isaa pa busomradet har
det vamret vanskeligt at omsadte produktivitetsgevinsterne til flere rejsende. Flere for-
hold har haft betydning for passagerudviklingen, ikke mindst vaksten i bilbestanden.

Udfordringen i de kommende &r bliver at sikre, at fortsatte produktivitetsgevinster fo-
rer til en bedre kvalitet og mere effektiv kollektiv trafik. Dette skal ske ved at sektoren
i stigende grad styrker kundefokus, saledes at trafikudbuddet i form af driftshyppighed,
pris og kvalitet af spejler passagerefterspargslen.

Pa busomrédet kan det overvejes at igangsadte flere forsag med nettokontrakter, sa
operatarerne far et gget ansvar for og interessei at forege passagermaangden. Det er s&
ledes operatarerne, der har den teateste kundekontakt og dermed ogsa de bedste forud-
saninger for at vurdere passagerernes behov og gnsker. Det er i denne sasmmenhaang
vigtigt at fastholde og udvikle et tag samarbejde mellem de private operatarer og de of -
fentlige myndigheder, der regulerer trafikken.

Takten, maden og omfanget af de kommende ars udbud pa jernbaneomradet vil blive
afstemt med de lgbende erfaringer. | den sammenhaang er det vigtigt at sikre en god ba-
lance mellem pa den ene side stordriftsfordelene for jernbanetrafikken og pa den anden
side de mulige effektiviseringsgevinster ved at udssdte DSB for fortsat konkurrence.

Effektiviseringsgevinster i Banedanmark og DSB har gjort det muligt at overfare bety-
delige ressourcer til infrastrukturen, samtidig med at togtrafikken fastholdes og endda
forgges markant over de naeste 4.

Banedanmark forventes at fortsadte som en offentligt gjet virksomhed, fordi jernbane-
infrastrukturen har karakter af et naturligt monopol med betydelige stordriftsfordele,
der kan bevares, samtidig med at selve trafikken konkurrenceudsaetes. Store dele af
Banedanmarks hidtidige opgaveportefalje forventes dog konkurrenceudsat med hen-
blik pa at opna yderligere effektiviseringsgevinster.

Det vil ogsai de kommende &r blive nadvendigt at videreudvikle nogle af de beslutnin-
ger, der hidtil er taget i opgavefordelingen mellem infrastrukturforvalteren Banedan-
mark og DSB som passageroperater. Fx vil spegrgsméet om, hvorvidt DSB fortsat skal
ge stationerne, blive mere aktuelt, hvis flere jernbanesel skaber skal deles om samme
station. En anden overvejelse gad der gjerskabet af togmateriellet, somi dag tilharer
DSB, og gjerskabet af kombiterminalerne.

Kvalitetsudviklingen af den kollektive trafik skal bl.a. sikres ved at for@ge operatarer-
nes incitamenter til at opna praecision, hgj service og brug af moderne materiel. Det
kan i denne sammenhaang overvejes, om de nuvagrende bods-/bel anningssystemer kan
forbedres.
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Det kommende rejsekort vil bidrage til at skabe grundlag for et bedre samspil mellem
bus- og jernbanetrafikken, badei forhold til passagerernes brug af systemet, og ogsa

som grundlag for afregning og dermed praktisk samarbejde mellem de forskellige in-
volverede operatarer for trafikken.

Med trafikaftalen franovember 2003 er der sat en positiv ramme for den fremtidige
jernbanetrafik.

Stadig flere kollektive trafikydel ser udliciteres, og der oprettes selskaber til at varetage
en rakke af de produktions- og driftsopgaver, der er forankret i offentligt regi. Igen-
nem effektivisering og konkurrenceudsadtel se forbedres og udvikles den kollektive tra-
fik, sa den bade pa pris og kvalitet fremstér sa attraktiv som muligt.
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10.1. Indledning

Mange af transportsektorens ydelser er karakteriseret ved til stedevaarel sen af markante
stordriftsfordele, der begunstiger monopoldannelse. Samtidig er der tale om service-
ydelser af stor samfundsmaessig betydning. Den offentlige interessei at sikre en forsy-
ning af disse ydelser er i adskillige tilfad de sket ved, at produktionen er foregaet enten
i sazlige organisationer, integreret i den offentlige forvaltning, eller i selskaber med
stagk offentlig indflydelse. Disse organisationsformer er i de seneste 30 &r blevet sat
under et stigende pres for at tilpasse sig krav om gget effektivitet.

Der kan peges pato overordnede tendenser, der har haft betydning for udviklingen i
denne periode. For det farste har der vagret en fokusaandring fra det nationale niveau til
et mere internationalt niveau. Produktion og handel er i stigende grad internationalt
orienteret. Ogsa politisk er ikke-nationale aspekter tillagt sterre vaagt, og nationale for-
synings- og forsvarshensyn nedtonet. Samarbejdet i EU og udviklingen af EU’sindre
marked med fri bevaggelighed for varer, personer, tjenesteydelser og kapital er vigtige
eksempler herpa

For det andet har der varet en stigende tro pa konkurrenceudsadtel se som middel til at
sikre gget effektivitet. Der har bade vaet interesse i, at sektorer med national konkur-
rence bliver 8bnet for international konkurrence, og i at etablere markeder og skabe
konkurrence i sektorer, hvor der hidtil ikke har vaaret konkurrence.

Disse tendenser har for det farste fert til en aandring af opgavevaretagelsen i en rakke
af transportsektorens organisationer. Fratidligere at have varetaget selve produktionen
af ydelsen, personaleuddannel sen, sikkerhedsregler, kontrol mv. integreret i sammein-
stitution er der sket en organisatorisk adskillelse og fokusering pa de enkelte opgaver i
selvstandige enheder.

For det andet er denne adskillelse blevet ledsaget af et gradvist skift i retning fra offent-

Kapitel 10. Mod mere marked

Organisationsformerne i

transportsektoren er i de
seneste 30 ar blevet sat

under stigende pres med
krav om effektivisering,

... denne sammenheeng
er fokus eendret sig fra na-
tionalt til internationalt ni-
veau

Konkurrenceudseettelse er
blevet brugt et middel til at
sikre gget effektivitet,

...det har betydet, et grad-

lig til privat virksomhed og opstilling af nye regulerende rammer for aktivitetsudgvel sen. vist skift fra offentlige til

De naevnte tendenser og reaktionsmader har kunnet iagttages inden for flere sektorer. |
dette kapitel beskrives, hvordan denne udvikling er forlgbet i de enkelte dele af trans-
portsektoren.

10.2. Vejtransporten
Godstransport

Bortset fra fragtmandskersel var erhvervsmasssig godstransport et frit erhverv frem til
1973. | forbindelse med Danmarksindtraeden i EF blev der pa de direkte berarte organi-
sationers opfordring indfert en regulering baseret dels pa forskellige krav til vognman-
den og dels patilladel ser, der kunne omsadtes. Reguleringen satte dermed en gramnse
for, hvem der kunne fa tilladel se til udfare godstransport i Danmark. Internationale
godstransporter kraevede saalige tilladel ser til hver tur udstedt af de nationale myndig-

! Rutekarsel med pakker og stykgods
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heder. Antallet af og vilkér for turtilladelserne blev forhandlet bilateralt mellem lande-
ne. For eksportvognmaandene var kersel efter tilladel se udstedt af den internationale or-
ganisation, ECMT?, en anden meget eftertragtet mulighed, idet disse gav ubegramset
tilladelsetil kersel i stort set alle europadske landei et ar.

Det omfattende tilladel sessystem begraansede konkurrencen og gav anledning til en del
bureaukrati, bade for myndighederne i forbindelse med forhandlingerne om og forde-
lingen &f tilladelserne og for de enkelte vognmaand, der skulle sege om tilladel ser. |
1992 fik danske vognmaand eksempelvis godt 14.000 turtilladelser alenetil karsdl til
Polen og 20.000 tilladelser til karsel i Tyskland, mens danske vognmaand kun rédede
over 94 af de mere generelt anvendelige ECM T-tilladel ser.

Der kraeves stadig tilladel se til at udfare national godstransport. En tidligere supple-
rende antal smaessig begraansning blev ophaavet med vedtagel sen af lov om godskersel i
december 1988. Samtidig med denne ophaevel se blev kravene strammet til vognmaan-
denes faglige kvalifikationer, gkonomiske baggrund og adfaard.

For den international e transport med lastbil skete der i 1993 en markant lettelse, idet
der her blev indfart fadlesskabstilladel ser gaddende for kersel til og fra alle EAS-lan-
de?. Tilladelserne udstedes il alle godkendte vognmandsvirksomheder, siledes at der i
praksis ikke laangere er nogen begramsning for eksportkarsel til de for Danmark meget
vigtige ES-lande.

Konkurrencen pa de nationale markeder inden for EQS-landene blev yderligere libera-
liseret i 1993, hvor en EU-forordning blev vedtaget, der dbnede op for cabotagekarsel,
som blev endeligt liberaliseret med virkning fra 1998. Herefter er det muligt for hvil-
ken som helst EU-vognmand at udfere godskersel overalt inden for EQJS-omradet, dvs.
ogsdintern transport i et tredjeland. Cabotagekersien har fart til en bedre kapacitetsud-
nyttelse for returtransporterne og dermed en gget effektivitet.

@vrige rammebetingel ser for erhvervet sasom sikkerhedsmaessigt og miljemasssigt be-
grundede krav til arbejdsvilkéarene for fareren og materiellet er i stigende grad regule-
ret gennem arbejdet i de europad ske samarbejdsfora. Det er ogsdi dette regi, der arbej-
des med harmonisering af afgiftsforhold og andre forhold til fremme af fair konkurren-
ce paet let tilgaangeligt marked for private vognmandsvirksomheder.

Samlet set er udviklingen for den erhvervsmasssige godstransport pa vej gaet fra natio-
nal til international regulering (EU) og fra mindre konkurrence pa de nationale marke-
der til mere konkurrence. Der har hele tiden vaaret en privat sektor til at producere
ydelserne, selv om DSB’ s vognmandsvirksomhed tidligere har vaaret en betydelig spil-
ler i markedet.

Godstransport ad vej sker sdledesi dag pa et veletableret marked med mange private
deltagere og fa barrierer for nye aktarer. De international e transporter inden for EGS-
omradet er ligeledes prasget af fa begramsninger og liberaliserede konkurrenceforhold.
Kersel til lande uden for dette omrade, som fx til Rusland, kraever dog stadig tilladelse
til den enkelte tur.

Den regulatoriske indsats i de kommende &r vil primaat vaae rettet mod fadles sikker-

2 Organisation af transportministre i hele Europa.

3 EU samt Norge, Island og Liechtenstein.
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heds- og miljgkrav i EU til keretgjer og udstyr, harmonisering af afgiftsforhold og op-
kraavningssystemer ligeledesi EU samt mod at sage lettelser for kersel til lande uden
for EJS.

Persontransport

Erhvervsmaessig kersel med personer i bus kraever en tilladelse, der skal sikre, at ud-
averen er fagligt velkvalificeret og har den forngdne gkonomiske og adfaadsmaessige
baggrund. En harmonisering af kravene hertil inden for E&S-landene fandt sted allere-
dei 1974.

Tilladelsen giver adgang til at udfere alle andre former for buskersel end rutekersel,
herunder turistkersel. Selve markedsadgangen for international turistkersel med bus
har i mange ar vaaet liberaliseret. | 1992 blev der vedtaget en forordning, der liberali-
serede pendulkersel med overnatning inden for EU15-landene, samt Norge, Island og
Liechtenstein. Forordningen blev i 1999 fulgt op af andre bestemmelser, som har libe-
raliseret al internationa buskersel, der ikke er rutekarsel. Siden 1992 har det vaget til-
ladt at udfere cabotagekersel i andre medlemslande. Markedet for turistkersel i Europa
er sdledes pragyet af begramsede og harmoniserede etableringskrav og frie muligheder
for at udgve sin virksomhed i konkurrence med andre.

Udfarelse af rutekarsel med bus kraever en saalig tilladel se. Kravet om tilladelse er
gammelt og beskyttede pa den ene side udgveren mod konkurrence og gav pa den an-
den side tilladel sesgiveren mulighed for at stille krav om betjening af omrader og tids-
punkter, hvor der isoleret set ikke var basis for kommerciel drift. De fleste steder skete
drifteni privat regi, mens de sterste byer havde kommunale bus- og sporvejssel skaber.
DSB drev ogsa et omfattende net af busruter.

| takt med bilismens gennembrud i 1960 erne og 1970’ erne blev det stadig vanskeligere
at opretholde kommerciel busdrift i privat regi, og krav om offentlig subsidiering af tra-
fikken blev rejst. For at styrke planlaggningen og koordineringen af udbuddet blev der i
1970 erne vedtaget love for den kollektive bustrafik henholdsvisi og uden for hoved-
stadsomradet. Amterne fik tildelt en central rolle og fik mulighed for at oprette fadles-
kommunal e trafiksel skaber til at varetage omradets busdrift. Sddanne selskaber blev op-
rettet i de fleste amter som administrationsselskaber (fx HT), der planlagde trafikken,
indgik kontrakter med busoperatarer samt administrerede takstsystemer og fordeling af
subsidiebehovet mellem de forskellige enheder. Kravet om tilladelse til at udfere rute-
bunden bustrafik blev opretholdt, og aftaler om karsel blev indgaet med de enkelte ope-
ratarer pa baggrund af en standardkontrakt. Standardkontrakten var bygget op om en
pris pr. bustime og blev hvert fjerde & forhandlet centralt mellem Amtsradsforeningen
pa den ene side og henholdsvis Landsforeningen Danmarks Bilruter og DSB pa den an-
den side. Situationen var sdledes pragget af stram regulering og fravaa af konkurrence.

I hovedstadsomrédet blev langt det meste bustrafik udfert af det offentlige selskab,
HT. For at &bne op for starre privat deltagelse i omradets busdrift blev der i 1989 gen-
nemfeart en lovaandring, der over en tredrig periode pdlagde HT at udlicitere 45 pct. af
busdriften. Udbudskravet blev i 1995 strammet sdledes, at al bustrafik i hovedstads-
omradet skulle vaare udbudt senest i 2002.

Fra 1. juli 1994 blev EU’ s direktiv om forsyningsvirksomheder udvidet til ogsa at om-
fatte buskersel, der ikke var en del af de udbydende selskabers egenproduktion. Det

har betydet, at bortset fra enkelte kommunale trafiksel skabers egenproduktion bliver al
kollektiv bustrafik nu udbudt i konkurrence, hvor ogsa udenlandske sel skaber kan del-
tage. Den centralt forhandlede standardkontrakt er erstattet af en lang raskke individu-
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elle kontrakter tilpasset de enkelte trafiksel skabers gnsker om hensyntagen til lokale
forhold. Det er sdledes ogsd muligt at forsege sig med en anden risikofordeling mellem
operatar og udbudsgiver end den hidtidige, herunder med en starre grad af nettokon-
trakter som omtalt i afsnit 9.3.2.

Abningen for konkurrence om buskersel har haft to igjnefaldende konsekvenser. For
det farste er der sket en kraftig konsolidering af virksomheder, der udferer rutekersel
med bus. Som omtalt i afsnit 9.3.1 er der i dag kun en fjerdedel af det antal busoperata-
rer, der kartei 1988, og to tredjedele af den samlede buskersel udferes af to internatio-
nalt opererende selskaber. For det andet er prisen for en bustime isaa i hovedstadsom-
radet faldet siden de farste udbud.

Persontransporten med bus er sl edes karakteriseret ved, at udbuddet af rutebunden
transport i helt overvejende grad bestemmes af lokale, offentlige myndigheder, men at
leveringen af ydelserne primaat sker af private virksomheder i konkurrence, der ogsa
er 8ben for international deltagelse. Den aktuelle markedssituation betyder, at de ster-
ste udfordringer er at sikre et velfungerende marked og udvikling af hensigtsmaessige
kontraktforhold for de offentlige kabere af denne trafik. Turistkersleni hele EGS-
omradet er fuldt liberaliseret og foregar i et konkurrencepraeget marked.

Bilsyn

Alle karetgjer til vejtransport er underlagt EU-baserede bestemmel ser om periodevis
bilsyn. Folketinget har netop vedtaget en fuld liberalisering af det hidtidige statslige
monopol pa bilsynsomradet, samtidig med at den statslige akter, Statens Bilinspektion
(SBI), privatiseres. Udskillelse af den statdlige virksomhed og dbning af omradet for
konkurrence forudsadter en ny regulering, der nu er under udarbejdel se.

Hovedfasernei forlgbet frem mod det fuldt liberaliserede bilsynsmarked fremgar af
nedenstaende boks.

Boks 10.1 Fra monopol til fuldt liberaliseret synsproduktionsmarked

Den 9. juni 2004 vedtog Folketinget lov om godkendelse og syn af karetgjer, som in-
debaerer en gradvis liberalisering af markedet for bilsyn og omsyn. Som led heri pri-
vatiseres SBI ved salg af virksomheden:

e Fase 1: Pr. 1. september 2004 blev der abnet mulighed for, at lokale autovaerk-
steder kan udfgre omsyn, dog med en statsligt fastsat maksimumspris. SBI vil
fortsat kunne udfare disse syn.

e Fase 2: Pr. 1. januar 2005 abnes der mulighed for, at andre virksomheder pa
visse vilkar vil kunne blive godkendt til at udfare syn. SBI vil derefter vaere én
blandt flere synsvirksomheder. Der vil blive fart tilsyn med kvaliteten af bade syn
og omsyn. Samtidig &bnes der op for fri prisdannelse pa syn, dog med en stats-
ligt fastsat maksimumspris. Inden udgangen af 2005 forventes hele SBI solgt,
dvs. at staten ikke vil beholde nogen ejerandel.

e Fase 3: Pr. 1. januar 2007 ophaeves de statsligt fastsatte maksimumspriser pa
syn og omsyn. Markedet er dermed fuldt liberaliseret.

Alleredei 2005 vil statens rolle pad omrédet alene vaare af regulatorisk karakter. Der vil
vaae dbnet for fri konkurrence, og staten vil forventeligt have afviklet sit ejerskab af
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SBI. Sikkerhed for tilstedevaarelsen af en tilstrakkelig kapacitet og et rimeligt serviceni-
veau er overladt til markedet, dog sdledes at der indtil 1. januar 2007 fra statens side vil
vaze fastsat en maksimumspris for synene, som synsvirksomhederne skal holde sig un-
der. Fra 2007 vil markedet imidlertid ogsdi forhold til denne parameter vaae stillet frit.

Forventningen er, at der skabes et marked, som vil kunne sikre de danske bilgjere et ...privatiseringen af SBI

endnu bedre produkt, kvalitativt og prismaessigt. forventes at sikre et bedre
produkt, bade kvalitets- og

Ved at gare det muligt for autoreparaterer at foretage omsyn fra 1. september 2004, ab-  prismaessigt

nesfor en "aktivering” af dette betydelige forretningssegment i forhold til opgaven.

Der fastsadtes preecise krav for at kunne fa adgang til omsynsmarkedet, og der fares

tilsyn med synsvirksomhederne med henblik pa at sikre synskvaliteten.

Nar bilsynsmarkedet dbnes den 1. januar 2005, bliver autoreparaterer af habilitetsmaes-
sige grunde ikke givet adgang til det generelle marked. Liberaliseringen af bilsynsmar-
kedet forventes imidlertid at tiltraekke sdvel udenlandske som indenlandske akterer.
Bilsynsomradet ma betragtes som et attraktivt marked med indtjeningsmarginer, som
ligger over de gennemsnitlige marginer i fx reparatgrbranchen. Samtidig er omrédet
kendetegnet ved forholdsvis lave indtraangningsbarrierer. Forudsagningen om konkur-
rence er vaesentlig for gennemfearelsen af liberaliseringen og privatiseringen samtidig.
Der skal saledes vaae en hgj grad af sandsynlighed for, at andre end den kommende
private gjer af SBI vil etablere sig pd markedet.

10.3. Sgtransport

Skibsfartens markeder er farst og fremmest globale og kendetegnet af konkurrence. Mere end 90 pct. af dan-
Dansk skibsfart er et udprasget internationalt erhverv — mere end 90 pct. af danske ski-  ske skibes virksomhed fin-
bes virksomhed finder sted mellem udenlandske havne. Overordnede regler om skibs-  der sted mellem uden-
registre, miljeforhold og sikkerhed til sgs mv. fastlaayges af FN’s maritime organisati-  landske havne

on, IMO.

Dansk skibsfartspolitik er baseret pa liberale principper om dbenhed og fri cirkulation
pakommercielle vilkar. Mulighederne for at laste og losse godsi de forskellige landes
havne varierer. Generelt baseres skibsfartsreguleringen pa multilaterale aftaler, i visse
tilfadde paregionale aftaler (EU) og sjad dent pa bilaterale aftaler. Danske erhvervshav-
ne har efter havnel oven modtagepligt for ale skibe.

Flertallet af danske erhvervshavne er og har vaet styret af de kommuner, hvor delig-  Hovedparten af erhvervs-
ger. Med en aandring af havneloven i 1990 blev et tidligere krav om statslig godken- havnene i Danmark er
delse af starre havneinvesteringer ophaevet, ligesom der blev stillet krav om en regn- kommunalt regulerede
skabsmaessig adskillelse af havnens aktiviteter fra kommunens gvrige aktiviteter og gi- ~ selvsteendige virksomhe-
vet forbud mod kommunal stette til havnene. De kommunalt styrede trafikhavne blev der

herved omdannet til selvstaendige virksomheder. Indteggtssiden i form af skibs-, vare-

og passagerafgifter var underlagt central godkendelse og var far 1990 ikke nogen kon-

kurrenceparameter for de enkelte havne. Med havnelovaandringen i 1990 blev takster-

ne gradvist givet fri, sdledes at de frem mod 1994 kunne afvige med plus/minus 20 pct.

fradet godkendte niveau. Havnene har siden haft fuld frihed til at fastsadte de skibs-

og vareafgifter, de matte anske, inden for konkurrencel ovgivningens rammer.
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Nogle havne udfarte selv stevedorevirksomhed? eller visse skibsrel aterede hjad petje-
nester. For ogsa at udsagtte denne del af havnenes virksomhed for konkurrence blev det
ved en havnelovaandring i 1999 som et overordnet princip sléet fast, at havnene ikke
selv burde levere disse serviceydelser. De havne, der pa det pagad dende tidspunkt le-
verede disse ydelser, kunne dog fortsadte med det.

Samtidig med udskillelsen af den kommunale trafikhavnevirksomhed i selvstaandige,
indbyrdes konkurrerende virksomheder (kommunale selvstyrehavne) skete der en
staark reduktion i det statslige, direkte engagement i drift af fiskeri- og trafikhavne. Fra
at der i 1999 var 13 statshavne, er der nu alene to statshavne tilbage. Detidligere stats-
havne blev overtaget af de kommuner, hvor de 13, bortset frato, hvor amtskommunen
0g kommunen dannede et kommunalt fadlesskab, der driver havnen som kommunal
selvstyrehavn. Det skal bemaerkes, at der i forhold til Kgbenhavns Frihavn eksisterer
visse konkurrencemaessige problemstillinger, der har relation til havnens eksisterende
lovgrundlag.

| overensstemmel se med den generelle skibsfartspolitik er det danske cabotagemarked
ogsa frit. Fri cabotage inden for EU blev med enkelte undtagelser gennemfert i 1992.
Adgangen for tredjelande il at udfere cabotage i EU er dog underlagt de enkelte landes
lovgivning. Som naavnt har danske havne generelt modtagepligt. En ragkke lande, herun-
der Danmark, Storbritannien, Irland, Holland og Belgien giver tredjelande fuld adgang
til deres cabotagemarkeder, medens EU’ s gvrige medlemsstater ikke har donet disse.

EU har i 2001 med fremsaettelse af et direktivforslag om markedsadgang for havnetje-
nester sggt at liberalisere disse tjenester, som mange havne har et monopol paat udfere.
Fordlaget blev forkastet af Parlamentet i november 2003, men et nyt forslag forventes
fremsat i den kommende samling. Direktivforslaget er et eksempel painteresseni at er-
statte national lovgivning med international regulering.

Den internationale sgtransport sker sdledesi Danmark og i EU pa et forholdsvis konkur-
rencepragget marked, og ogsdi evrige lande gér udviklingen i retning af eget liberalise-
ring. International sgtransport indgar som en del af tjenesteydel sesforhandlingernei de
samlede WTO-forhandlinger om liberalisering af verdenshandlen. De danske gnsker til
de fortsatte forhandlinger er stadig, at de eksisterende protektionistiske og diskrimine-
rende foranstaltninger, der hindrer fri adgang til markeder og ruter, fjernes, samt at der
dbnes for adgang til brug af havnefaciliteter, til etablering af rederivirksomhed og skibs-
agenturer mv. overat. EU’ stilbud om liberalisering og krav til andre landei forhandlin-
gerne af spejler pa udmaaket vis danske synspunkter. Sgtransport har stor betydning for
Danmark, og det er vaesentligt, at der i WTO-regi opnas en aftale, der bade indholds-
maessigt og i antal af deltagerlande er udtryk for reel og substantiel liberalisering.

Det skal endelig bemagkes, at Trafikministeriet og @konomi- og Erhvervsministeriet i
2004 har igangsat et analysearbejde, der har til formal at vurdere mulighederne for at ef-
fektivisere de danske havne.

% En stevedore forest&r losning og ladning af skib
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10.4. Flytransport

Udviklingen af internationale retningslinier for den civile flytrafik tog fart med Anden
Verdenskrigs afslutning og dannelsen af den international e luftfartsorganisation, ICAQ,
under FN.

L uftfartssel skaber skal have en licens udstedt af et medlemsland af ICAO for at kunne
flyvei flere landes luftrum. Luftfartsbranchen har vaeret domineret af selskaber med
tedt tilknytning til de enkelte nationer. For eksempel fik Det Danske L uftfartsel skab,
DDL, i 1937 sin farste enekoncession pa al rutetrafik i Danmark og ud af Danmark, og
halvdelen af dets aktier tilhgrte staten.

Beflyvning af de enkelte ruter sker typisk pa baggrund af bilaterale aftaler, der specifi-
cerer, hvilke lufthavne der kan flyvestil, og hvilke selskaber, der ma flyve, og som kan
indeholde begramsninger i den kapacitet, der ma indsates, ligesom billetpriser nor-
malt skal godkendes af begge landes myndigheder. Som oftest har der vaaret tale om en
deling af markedet mellem to nationale luftfartssel skaber, der ogsa gennem suppleren-
de aftaler om trafikeringen har kunnet begraanse konkurrencen yderligere.

Med vedtagelsen af tre sdkaldte |uftfartspakker i EU i henholdsvis 1987, 1990 og 1992
er der sket en vidtgaende liberalisering og harmonisering af regelgrundlaget for luftfar-
ten i EU-/E@S-omradet. Alle EU-luftfartsselskaber har nu fri adgang til at konkurrere
paalle ruter mellem EU-landene, og billetpriserne fastsadtes frit af selskaberne. Der er
heller ingen begramsninger for cabotageflyvning inden for EU.

Liberaliseringen har medfart en aandring i markedsstrukturen fra at vaare domineret af
nationale luftfartssel skaber til et marked, hvor de nationale selskaber bliver udfordret
af en lang raskke lavprissel skaber, som fokuserer pa” punkt-til-punkt” -flyvninger og
har et bredt udbud af destinationer.

Udnyttelsen af selve luftrummet er ogsa praaget af en stadigt starre grad af fadles regu-
lering og koordinering inden for EU. Sigtet er at gge effektiviteten gennem ensartede
regler for flyveledelse og tekniske krav til kontrolsystemer samt ved en forenkling af
strukturen af kontrolcentre.

EF-domstolen har ved en dom i en konkret sag i november 2002 fastsldet, at det er fad-
lesskabet som helhed, der har kompetencen til at indga beflyvningsaftaler med USA.
Kommissionen har pa den baggrund meddelt, at alle eksisterende og fremtidige aftaler
0gsa ber give alle EU-luftsfartsel skaber ens beflyvningsmuligheder mellem EU og
tredjelande uden for fadlesskabet. Flyvning til tredjelandene baseresi dag paflere end
1.500 bilaterale aftaler, og det dreftesi gjeblikket, hvorledes man i praksis kan aflgse
de bilaterale aftaler med multilaterale aftaler, der stiller alle EU-selskaber ens.

Selv om selve flyvningen nu er helt liberaliseret inden for EU, kan der stadig vaae ka-
pacitetsproblemer i enkelte store lufthavne, der hindrer flyvning pa bestemte tidspunk-
ter. Tildelingen af de attraktive start- og landingstidspunkter (slots) sker i dag i ud-
gangspunktet til de selskaber, der havde rettighederne pa tidspunktet for liberalisering.
Sa lange disse selskaber udnytter deres slots, kan de bevare dem og dermed forhindre
andre selskaber i at flyve pa disse tidspunkter.

Staten har tidligere drevet Danmarks internationale lufthavn i Kastrup samt provins-
lufthavnenei Aalborg, Odense og Regnne. | 1990 blev Kgbenhavns Lufthavn i Kastrup
omdannet til et statsligt aktieselskab. Aktierne er siden ad flere omgange blevet solgt
fra, sdledes at staten nu er mindretal saktionaa med ca. en tredjedel af aktierne. Luft-
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havnene i Aalborg og Odense er overgaet til lokalt regi, og tilbage i statsligt regi er nu
alene Ranne Lufthavn og Vagar Lufthavn pa Faargerne.

Bade passager- og godstransport med fly har gennemgaet en udvikling, hvor nationale
reguleringer erstattes af international e reguleringer, og hvor staakt regulerede marke-
der dbnes stadig mere op for fri konkurrence. |sa er man kommet langt med at realise-
re et frit indre marked for flytrafik i EU. Resultatet har vaaet et sterre udbud af lavpris-
rejser og @get trafikudbud i Europa. For trafik mellem EU og tredjelande arbejdes der
paat erstatte bilaterale aftaler med multilaterale og dbne adgangen til markederne for
mere konkurrence.

10.5. Banetransport

Banetransport i Europa har gennem en meget lang periode vaaret domineret af nationa-
le jernbanevirksomheder, der er vertikalt integrerede. Virksomhederne stod for udevel-
sen af ale vassentlige myndighedsfunktioner, anlagy af infrastruktur samt planlaggning
og drift af jernbanetrafik og andre former for transport, fx buskersel. Pa grund af nati-
onale forhold har der vaget en ringe integration af banetrafik over de nationale graan-
ser. Satil trods for et voksende, europadsk marked for transporter pa mellemlange og
lange distancer, har jernbanen tabt markedsandele til isaa vejtransport.

Et vassentligt skridt i retning mod realiseringen af det indre marked for jernbanetrafik i
EU blev taget i 1991 med vedtagelse af et direktiv om regnskabsmaessig adskill el se af
driftsaktiviteterne frainfrastrukturforvaltningen og en starre selvstaandiggerel se af
jernbanevirksomhederne med henblik pa en mere kommerciel drift. Det gav ikke blot
@get transparens, men startede ogsa en indre dynamik i mange af selskaberne. Naeste
EU-initiativ komi 1995 med to direktiver om henholdsvis udstedel se af tilladelse til at
drive jernbanevirksomhed og om adgang til skinnenettet.

I Danmark blev direktiverne fulgt op i 1993 med farst en omdannel se af General direk-
toratet DSB til statsvirksomheden DSB og adskillelse af virksomhedsdriften fra det po-
litiske niveau og to ar senere med adskillelse af fargefart samt busvirksomhed fra jern-
banevirksomheden DSB. | 1996 blev Jernbanetilsynet udskilt som en uafhaangig sik-
kerhedsmyndighed, og i 1997 blev infrastrukturforvaltningen adskilt fra den egentlige
drift med dannelsen af Banestyrelsen som en selvstaandig organisation.

Naeste skridt blev taget med lov om jernbanevirksomhed, der blev vedtaget i 1998. Lo-
ven gér viderei retning af liberalisering, end EU-direktiverne tilsiger, og giver rammen
for flere uafhaangige selskabers udfarel se af jernbanedrift pa det danske skinnenet. Pas-
sagertrafik med offentligt tilskud skal herefter udferes pa basis af en kontrakt, og loven
giver mulighed for at udbyde op til 15 pct. af den offentlige servicetrafik frem mod
2003.

| 1999 var Banestyrelsen saklar til at dbne skinnenettet for konkurrerende godstrafik
pa ikke-diskriminerende betalingsvilkér, og siden januar 2000 har det ogsa vaaret mu-
ligt at ansage om kanaler til at udfare passagertrafik uden offentlig stette.

Danmark var herefter med i jernbaneliberaliseringens farerfelt i Europa. Der er opstil-
let et saaligt indeks — LIB-indekset — som illustrerer graden af liberalisering i jernba-
nesektoren. Indekset er bestemt af f@lgende tre elementer: Lovmasssige barrierer, mar-
kedets adgangsbarrierer, og hvor intens og dynamisk konkurrencen i sektoren er.
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et veesentligt skridt videre i
begyndelsen og midten af
1990’erne,

...i Danmark blev Gene-
raldirektoratet DSB opdelt i
flere virksomheder.

Siden 2000 har Danmark
veeret med i det europaei-
ske fgrerfelt i jernbanelibe-
raliseringen



EU-landene kan opdelesi tre grupper, hvor gruppen med <300 i L1B-indeks stort set
ingen tiltag har gjort for at dbne markedet. Gruppen med L IB-indeks mellem 300 og
600 har foretaget fatiltag hen imod markedsabning, mens gruppen med L1B-indeks
>600 allerede har konkurrence og acceptable adgangsforhold for eksterne operatarer.
Nedenstéende figur illustrerer status for EU landene i 2002.

Figur 10.1 Liberalisering af den europad ske jer nbanesektor 2002
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Kilde: IBM Business Consulting Services

| Danmark blev den farste togtrafik udbudt i 2001. Udbuddet resulteredei, at denin-
ternationalt baserede bus- og togvirksomhed Arriva startede med at kare regionaltog-
trafik i Midt- og Vestjylland fra 2003. Den isolerede gevinst herved er omtalt i kapitel
9, men den sterste effektivitetsgevinst kommer utvivisomt fra den samlede pavirkning
af effektiviteten i jernbanesektoren, som hele den beskrevne udvikling har fart med
sig.

Trafikaftalen fra november 2003 omfatter en beslutning om at udbyde en yderligere del
af den regionaltrafik, somi dag keres af DSB, pa baggrund af forhandlede kontrakter.
Mindst en tredjedel af denne togkilometerproduktion skal udbydes, ligesom der skal
foretages genudbud af den trafik, som Arrivaudfarer. En stadig sterre del af den of-
fentlige servicetrafik med tog vil saledes blive udfert efter udbud, hvor ogsd internati-
onale jernbanevirksomheder kan deltage og sikre konkurrence.

Godstrafik pa bane blev som naevnt givet frit alleredei 1999. Forskellige virksomheder
har siden haft licens il at kare godstrafik pa det danske skinnenet. Den dominerende
akter er i dag Railion, hvis tyske moderselskab i 2001 kabte DSB’ s godsaktiviteter.

Med oprettelsen af Trafikstyrelsen for Jernbane og Faerger i 2003 er der skabt en bredt
dakkende sektormyndighed til sikring af en dben og konkurrenceprasget betjening af
det danske samfund med jernbanetrafik for gods og passagerer.

Pa den danske scene bestar nogle af de umiddelbare udfordringer i at overveje hen-
sigtsmaessige organisationsformer for godsterminaler og stationer samt til stadighed at
vage drivkraft i processen mod et europad sk, integreret og konkurrencepraagget marked
for jernbanetrafik. Et vigtigt led heri er arbejdet med harmonisering af tekniske, sikker-
hedsmaessige og administrative regler. | trafikaftalen fra november 2003 er der bl.a. af-
sat midler hertil.
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Det fgrste togtrafikudbud
blev gennemfgrt i 2001, og
udviklingen skal fortseettes
i de kommende ar

Fremtidige udfordringer bli-
ver at opbygge hensigts-
maessige organisations-
former i banesektoren — og
at fortseette arbejdet for in-
tegreret og konkurrence-
preeget jernbanetrafik i EU



10.6. Organisationsmaessigt regimeskifte

Rammebetingel serne for transportsektoren har de seneste 20-30 & genneml gbet en me-
get hastig og meget markant aandring. Retningen har vaaet fra national regulering mod
international regulering, fraikke-konkurrence mod konkurrence, fra konglomerater til
fokuserede enheder og fra offentlig opgavel gsning mod privat opgavel gsning.

Ikke alle delsektorer har haft samme udgangspunkt og er heller ikke naet til samme
grad af liberalisering pa et harmoniseret grundlag. Mens de uft- og sgbaserede trans-
portformer er meget globaliserede i deres sigte og derfor ma sgge I@sninger i bredt fav-
nende fora, er det europad ske perspektiv set fra et dansk synspunkt mere betydnings-
fuldt for de landbaserede transportformer. Udviklingen af det indre transportmarked i
EU har vazet og er krumtappen for arbejdet i disse sektorer.

Etablering af markeder for transportydel ser, hvor disse ikketidligere er blevet produ-
ceret i fuld konkurrence, er blevet ledsaget af en opdeling af ofte statsligt dominerede
organisationer i specialiserede og mere fokuserede enheder. Abning for international
konkurrence har samtidig i den private sektor betydet en konsolidering af virksomhe-
der tilpasset til de nye opgaver og vilkar.

Omdannelsen fraen politisk styret, statdligt integreret organisation til adskilte, virk-
somhedsorienterede produktionsvirksomheder kraever tid og sker typisk ad flere om-
gange. Zndringen af DSB beskrevet i nedenstdende boks er et illustrativt eksempel pa,
hvor omfattende en proces, der er tale om.

Boks 10.2 DSB: fra etat til virksomhedsdrift

1993: Omdannelse af Generaldirektoratet for DSB til statsvirksomhed og adskillel-
se fra det politiske niveau.

1995: Udskillelse af feergefart og busvirksomhed fra DSB.

1996: Etablering af Jernbanetilsynet som sikkerhedsmyndighed.

1997: Opsplitning mellem infrastruktur og togdrift: Oprettelse af Banestyrelsen.
1999: Abning for konkurrerende godstrafik p& banenettet.

1999: Oprettelse af den selvstaendige offentlige virksomhed DSB samt DSB S-tog
al/s som et datterselskab.

1999: Indgéelse af farste fornandlede kontrakt med DSB.
2000: Salg af DSB stykgods til Danske Fragtmaend.

2000: Abning for konkurrerende passagertrafik p& banenettet.
2001: Salg af DSB Gods til Railion GmbH.

2001: Fgarste udbud af togtrafik.

2003: DSB afgiver togtrafik i Midt- og Vestjylland til Arriva.

2003: Der oprettes en Trafikstyrelse.

Udviklingen er dog ikke problemfri. Markedsabning og frie konkurrence rummer ogsa
risskomomenter for, at der som falge af stordriftsfordele dannes enkelte store virksom-
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Det tager tid at omdanne
en politisk styret statslig
organisation,
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heder, der patvaas af landegramser kommer til at dominere markedet pa en made, der
ikke giver flere valgmuligheder.

Processen mod at skabe et stadig mere internationalt praeget konkurrencemilja for pro-  ...men opbygningen af et
duktion af transportsektorens forskellige ydelser fortsedter. Der arbejdes fortsat med at  internationalt konkurren-
sikre en lige og fair adgang til markederne, og pa adskillige omrader udestér storeop-  cemiljg for produktion af

gaver med tekniske og regulatoriske harmoniseringer. transportsektorens ydelser
fortseetter

De effektiviseringsmaessige resultater af disse omstillingsprocesser er vanskelige at
opgare. Men med i det samlede billede harer ogsa de transaktionsomkostninger, som er
ngdvendige, og hvoraf adskillige er blivende. Der skal sdledes vagre sektormyndighe-
der til at fastlaagge og udvikle rammerne for konkurrencen; der skal foretages tilsyn
med, at sikkerheds- og miljghensyn m.m. overholdes af alle; der skal handteres klager
fra de deltagende parter; der skal tilrettel agges den forngdne uddannel se af personale;
der skal planlaagges og koordineres, sa serviceniveau og takster haanger sammen; der
skal foretages udbud og styres kontrakter osv. Mange af disse opgaver har hidtil enten
ikke eksisteret eller har kunnet varetages fleksibelt internt i den enkelte organisation.

Med opsplitningen i flere enheder og fokusering pa gkonomisk effektivitet stilles nye
og sterre krav til, at helheden sikres, isaa i delsektorer hvor stordriftsfordele er mar-
kante, eller hvor brugerbetaling ikke daskker alle omkostninger. Der ligger mange
spaandende opgaver, der skal lgftes, og som ger det nadvendigt med dbenhed over for
justeringer og starre eandringer, som kan sikre gget mobilitet, der skaber vaadi for det
danske samfund.
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