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Sammenfatningen findes som selvstændigt dokument.
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Indledning"

Dansk transportpolitik defineres af:


-
EF-direktiver


-
Finanslov


-
Specifik lovgivning for enkelte sektorer eller projekter.


Desuden foreligger en række handlingsplaner, der, i det omfang de endnu ikke er omsat til lovgivning, indeholder målsætninger, der søges opfyldt.


Den overordnede, langsigtede transportpolitiske målsætning for Dan​mark er formuleret i Trafikpolitisk handlingsplan fra 1987, Regeringens trans​porthandlingsplan for miljø og udvikling fra 1990 og i miljøministe​riets handlingsplan Danmark på vej mod år 2018. Ved den trafik​politi​ske diskussion d. 5. november 1992 vedtog et enigt folketing føl​gende dags​orden:


Idet folketinget ved  etableringen af EF's indre marked ønsker at fremme de miljøvenlige transportformer, pålægger Folketinget regeringen at tage initiativer til særligt at styrke jernbane- og søtransporten, herunder kombi​trafikken, under det kommende danske EF-formandskab og samtidig her i Danmark arbejde for en udbygning af infrastrukturen, som kan under​støtte EF's jernbanepolitik.


Desuden pålægges det Regeringen at udarbejde en samlet overordnet trafikplan for hele landet. Planen skal omfatte de anlægsarbejder og investeringer, der må anses for nødvendige frem til år 2005.


Baseret på den nævnte dagsorden gives jernbane- og søtransporten en prioritet overfor de traditionelle hurtigt voksende transportarter, bil og fly. Den langsigtede politik skal koordineres i en omfattende transport​plan.


De enkelte elementer til beskrivelse af den danske transportpolitik bliver behandlet i det følgende. I kapitel 2 gives der en kortfattet oversigt over transportudviklingen i Danmark og baggrunden for denne. Nøgletal for den fremtidige transport baseret på tilgængelige publikationer fra trafik- og miljøministeriet omtales også.


Kapitel 3 indeholder en sammenfattende beskrivelse af de vigtigste hand​lingsplaner på det transportpolitiske område, og i kapitel 4 uddybes dette for de enkelte transportsektorer. Udgangspunktet for disse beskri​velser har været eksisterende planer for de enkelte transportarter og den fore​liggen​de finanslov 1993.


Sideløbende med nærværende undersøgelse er der gemmenført en sær​skilt undersøgelse af EF's transportpolitik. EF-spørgsmål er derfor behandlet meget kortfattet i denne rapport.


Rapporten er udarbejdet af Hoff & Overgaard as for Transportrådet. Den er baseret på en gen​nemgang af en række betænkninger, rapporter og andet skriftligt materiale, suppleret med samtaler med centrale personer placeret i offent​lige og private institutioner.
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I dette afsnit præsenteres en række statistiske oplysninger om den danske transportsektor samt dens hidtidige og forventede udvikling. Materialet er baseret på officielle statistikker og rapporter, ikke mindst "Trafikkens udvikling 1988 - 2018", og indeholder ikke nye analyser.
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Transport i vid forstand udgør ca. 7% af den danske bruttofaktorind​komst. Der har været en svagt faldende tendens i perioden 1979 - 1989. Til sammenligning kan det nævnes, at landbruget bidrager med knapt 5% til bruttofaktorindkomsten.


Ca. 7% af den danske arbejdsstyrke er beskæftiget indenfor transport. Det gør transportsektoren til en i beskæftigelsesmæssig henseende betydnings​fuld sektor.


De samlede drifts- og anlægsudgifter til transport udgør i henhold til nationalregnskabet ca. 100 mia.kr. årligt. Af disse udgør offentlige inve​steringer i såvel faste anlæg som rullende materiel ca. 7%.


Person- og godstransport i Danmark har udviklet sig kraftigt i de sidste 30 år. En række samfundsmæssige forhold har påvirket transportudvik​lingen og kan forventes også at øve en stor indflydelse på transportud​vik​lingen fremover.
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Befolkningens alderssammensætning har ændret sig. Der er kommet flere ældre og færre børn. I 1958 udgjorde børn og unge 34% af befolk​ningen, mens dette tal i 1988 var faldet til 25%. Udviklingen forventes at fortsæt​te, således at Danmark i 2018 kun har 21% børn og unge.


I den samme periode er der sket en markant ændring af erhvervsfrekven​sen hos kvinder, der i 1988 udgjorde næsten halvdelen af alle erhvervs​aktive. Samtidig med at kvinderne er rykket ud på arbejdsmarkedet, er en række af de funktioner, kvinderne varetog i hjemmet, overtaget af andre, eksempelvis børnepasning. Herved er transportbehovet i samfun​det øget.


Det store velstandsopsving, der fandt sted i tresserne, medførte en hidtil uset byggeaktivitet. Antallet af boliger voksede med knapt 1 million i perioden 1955 til 1988. Til gengæld faldt antallet af personer pr. bolig i den samme periode fra 3,1 til 2,3. I de næste 30 år forventes et langt mindre boligbyggeri, måske i størrelsesordenen 0,5 millioner boliger. Den gennemsnitlige husstandsstørrelse forventes at falde yderligere, til ca. 1,8.


Den store boligtilvækst blev placeret i Hovedstadsområdet, i de store byers forstæder samt i de mindre byer med 1000-10.000 indbyggere. Byudvik​ling udenfor de kollektivt betjente centre blev muliggjort ved den forøgede mobilitet, der opstod på grund af personbilens udbredelse.


Den nuværende fysiske planlægning, som den kommer til udtryk i re​gionplaner og kommuneplaner, er baseret på en udbredt anvendelse af bil. Denne tendens frem​mes også ved eksempel​vis koncentration af handel og kontorer på stadig større enheder. Placering af indkøbscentre og super​mar​keder i udkanten af byområder​ne gør kollektiv trafikbet​jening van​skelig.


Målt i faste priser er der sket en fordobling af lønmodtagerhusstandenes forbrug i de sidste 30 år. Det er især forbruget til bolig og transport, der er blevet forøget. I 1955 brugte en husstand 6% af sit forbrug til trans​port. I 1987 var andelen vokset til 16%. En væsentlig faktor bag denne udvidelse er anskaffelse og drift af privat køretøj, der i 1987 udgjorde knapt 90% af forbruget til transport.


I løbet af perioden 1958-1988 øgedes antallet af personbiler kraftigt, fra 0,3 millioner i 1958 til 1,6 millioner i 1988. Der forventes fortsat en vækst i antallet af personbiler. Personbilparkens størrelse vil imidlertid være meget afhængig af de omkostninger, der i fremtiden er forbundet med at købe og bruge per​sonbil. Vejdirektoratet har anslået antallet af person​biler til 2,4 mill. i 2010, mens Automobilimportørernes sammen​slutning i "Vejtransporten i tal og tekst, 1992" har angivet en prognose på 2,9 mill. personbiler i 2010 udarbejdet af EF's analysesekretariat. I baggrundsma​terialet til Dan​mark på vej mod år 2018 skønnes, at bilpar​ken vil ligge mellem 2,3 og 3,2 mill. personbiler i 2018.


Persontransportarbejdet i Danmark blev tredoblet i 30 års-perioden 1958-1988, fra 23,7 mia.pkm. til 70,7 mia.pkm.. Persontransport​arbejde i personbil blev 4-doblet i den samme periode, fra 12,3 mia.pkm. til ca. 49 mia.pkm..


Det nationale persontransportarbejde i Danmark i mia. personkilometer i perioden 1973 - 1991 er anført i tabel 2.1.


Tabel 2.1
Det nationale persontransportarbejde i milliarder per​son​kilometer fordelt på transportmidler.





1973
1988
1991
2018


Personbil

38,3
50,6
55,0
66,8


Cykler/knallerter
-
5,6
-
11,3


Bus


5,4
8,9
9,3
12,8


Tog1)

2,9
4,8
4,9
13,1


Færge

0,5
0,6
0,6
0,3


Fly


0,3
0,5
0,5
0,4


I alt excl. cyk/knal
47,3
65,3
70,3
93,4


1)Indeholder også international banetrafik på danske strækninger.

Kilder:
Vejtransporten i tal og tekst, 1992.




Trafikkens udvikling 1988-2018, Arbejdsnotat, Miljøministeriet.


Tabel 2.1 viser, at transportarbejdet i Danmark med motoriserede trans​portmidler er vokset igennem 80'erne og 90'erne, og at udviklingen antages at fortsætte, dog i et noget afdæmpet tempo. Ser man på antallet af kilometer, der udføres pr. indbygger pr. dag i de nævnte år, er dette tal vokset fra 25,8 km i 1973 til 37,4 km i 1991 og forventningen er, at tallet når op på godt 50 km pr. person pr. dag i 2018. Det betyder, at trans​portarbejdet pr. person i Danmark forventes at blive fordoblet i 50 året 1970 - 2020. Vejdirektora​tets officielle prognose for persontrafikken på vej forudser en 40% stig​ning i perioden fra 1990-2010, hvilket svarer til udviklingen for det samlede persontransportarbejde i perioden 1988-2010, som anført i Regerin​gens transporthandlings​plan for miljø og udvikling fra 1990.


Tabel 2.1 viser også, at hvis de iagttagne udviklingstendenser for de enkelte transportmidler fremskrives, springer især udviklingen i pas​sager​transport med bane i øjnene. I de sidste 20 år har udviklingen i jern​banepassagertransporten været mo​derat, men det forudses, at person​trans​portarbejdet med bane vil blive tredoblet i løbet af de næste ca. 30 år, når Transporthandlingsplanens forventninger om overflyt​ninger fra bil til tog indregnes i den fremtidige udvikling. Tabel 2.1 understreger imidlertid personbilens store betydning for det samlede transportarbejde også i fremtiden. Persontransportarbejdet i personbil falder fra dog 78% af det samlede trans​portarbejde i 1991 til 72% i 2018.


Ser man på trafikarbejdet, d.v.s. det transportarbejde, der udføres af de enkelte køretøjer, er vejtransporten totalt dominerende. Ca. 99% af trafik​arbejdet udføres af vejtransportmidler, heraf 82% af personbiler, 16% af cykler og knallerter samt 1% af busser. I perioden 1970 - 1990 øgedes personbilernes trafikarbejde med godt 10 mia. køretøjskilometer, fra 19,2 mia.kkm. til 30,2 mia.kkm.. I 2018 forventes personbilernes trafik​arbejde at nå op på ca. 39 mia.kkm..
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Den økonomiske aktivitet, der har præget Danmark i de sidste 30 år, har ført til en markant stigning i godstransportarbejdet. Høj aktivitet inden​for byggesektoren, virksomhedernes overgang til at være ordreproduce​rende med heraf følgende behov for at få præcise godsleverancer, kon​centration af distributionskørsel på nogle få, men store centrallagre, alle disse forhold har betydet en væsentlig stigning i omfanget af lastbilkør​sel. I de seneste år, hvor recessionen har været udtalt, har det inden​landske godstrans​portarbejde imidlertid udviklet sig svagt.


Det nationale godstransportarbejde opgøres dels med udgangspunkt i de årlige undersøgelser af lastbilernes indenlandske kørselsomfang, dels på grundlag af indberetninger fra havne og DSB vedrørende godstranspor​tom​fanget.


På grundlag af den eksisterende statistik samt Re​ferencemodel for trans​portudviklingen i Danmark, der blev udviklet i forbindelse med udarbej​delse af Transporthandlingsplanen, kan følgende tabel 2.2 etableres.


Tabel 2.2
Det nationale godstransportarbejde i milliarder ton​kilome​ter fordelt på transportmidler.





1982
1988
1991
2018


Lastbil1)

7,9
10,3
10,4
17,8


Tog

1,1
1,1
1,1
1,8


Skib/Færge

2,3
1,8
1,9
1,8


Rørledning

-
1,5
...
1,5


I alt

11,3
14,7
...
22,9


1)
Indeholder også godstrafik med varebil, ca. 0,5 mia. tkm.

Kilder:
Vejtransporten i tal og tekst, 1992.




Trafikkens udvikling 1988-2018, Arbejdsnotat, Miljøministeriet.


Det fremgår af tabel 2.2, at den fremtidige udvikling i den nationale godstransport primært tilskrives lastbilen. Den væsentligste årsag hertil er Danmarks beskedne udstrækning, der betyder, at lange godstranspor​ter, hvor bane og søtransport er mest konkurrencedygtige, kun forekom​mer i begrænset omfang.


Udviklingen i det nationale godstrans​portar​bejde afspejler en fortsat strukturtilpasning indenfor de godstransport​produ​cerende erhverv, ikke mindst handelsvirksomheder. Etablering af den faste forbindelse over Storebælt vil sandsynligvis medføre en yder​ligere kon​centration af central​lagre i Københavnsområdet og i trekants​området med dertil hørende vækst i det indenlandske godstranspor​tar​bejde.


Den betydelige velstandsstigning kombineret med den internationale arbejdsdeling har ført til en betydelig vækst i de internationale gods​trans​porter. Disse har samtidig skiftet karakter, således at forarbejdede pro​dukter og halvfabrikata udgør en stadig større del af den samlede danske udenrigshandel. Samtidig er just-in-time konceptet også blevet et fremher​skende karakteristika ved virksomheder, der indgår i den inter​nationale vareud​veksling. Der har derfor været en kraftig vækst i de internationale last​biltransporter i de sidste 20 år. Denne udvikling er illustreret i tabel 2.3.


Der foreligger ikke officielle prognoser for den internationale godstrans​port i 2018, hvorfor tabellen kun indeholder en oversigt over den hidtidi​ge udvikling.


Tabel 2.3
Den internationale godstransport i millioner ton for​delt på transportmidler.





1970
1980
1991


Import og eksport, mill. ton

Lastbil

5,2
9,6
16,3


Tog

2,9
2,0
2,4


Skib

40,0
41,7
43,7


I alt

48,1
53,3
62,4


Kilder:
Vejtransporten i tal og tekst, 1992.




Transporthandlingsplan for Miljø og Udvikling, Arbejdsgruppen vedrøren​de godstransport, 1990


Tabel 2.3 indeholder kun transporter med mål eller udgangspunkt i Dan​mark. Den internationale trafik omfatter også transittrafik. Omfan​get af transittrafik på bane er kendt, men omfanget af transittrafik på lastbil kendes ikke. Det forventes, at etablering af de faste forbindelser over Storebælt og Øresund vil øge transittrafikken med bane betydeligt, men kun i begrænset omfang påvirke transittrafikken med lastbil. Til gengæld forventes etablering af en fast forbindelse via Femer Bælt at have væsent​lig indflydelse på den samlede transittrafik med såvel bane som lastbil.
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Dansk transportpolitik i 70'erne og 80'erne har været sammensat af de elementer, der også karakteriserer transportpolitikken i dag.


1.
Arealplanlægning og den hertil hørende


2.
Infrastrukturplanlægning


3.
Trafikøkonomiske virkemidler


4.
Sektorpolitiske virkemidler


Som allerede omtalt i kapitel 2 skete der en markant vækst i byudvikling og biltrafik i tresserne og halvfjerdserne. Det betød, at areal- og trafik​planlægning i vid udstrækning kom til at handle om vejplanlægning. Erhvervsudvikling blev kædet sammen med vejinvesteringer, og der foregik en stor debat om den jyske motorvejs placering. Trafikministeriet ønskede vejen placeret i tilknytning til de store østjyske byer, mens blandt andet professor Humlum gjorde sig til talsmand for en placering midt i Jylland, for at anspore den erhvervsmæssige udvikling i midt- og vestjyl​land. Motorvejen blev som bekendt placeret i Østjylland, men uanset dette skete den væsentligste erhvervsudvikling i det midt- og vestjyske.


Kommunalreformen i 1970 ændrede landets organisatoriske struktur, idet der med dannelsen af amtskommunerne blev oprettet et administra​tivt led, der blev pålagt at gennemføre den overordnede fysiske planlæg​ning, regionplanlægningen, der tidligere i en anden form havde været placeret i statsligt regi. Regionplanerne udstak de fysiske rammer inden​for hvilke blandt andet trafikinvesteringer, både statslige og amtskom​munale, skulle udføres, og statens ansvar blev at udstikke retningslinier for den over​ordnede fysiske planlægning, samt sikre den overordnede sammenhæng i regionplanlægningen. I Hovedstadsområdet blev den overordnede plan​lægning veretaget af Hovedstadsrådet, der omfattede de to centrale kom​muner, København og Frederiksberg, samt amtskom​munerne København, Frederiksborg og Roskilde.


Halvfjerdserne blev derfor præget af udarbejdelse af over​ordnede sek​torplaner for de fremtidige trafikinvesteringer. Vejdirek​toratet udarbej​dede i samarbejde med amts​kom​munerne en plan for udbygningen af det danske landevejs- og hoved​landevejsnet. DSB udarbejdede plan90, der blev udarbejdet planer for udbygningen af provinslufthavnene, og Trafikmini​steriet gennemførte udarbejdelse af en landshavneplan. Den kollektive trafik blev omor​gani​seret med oprettelse af amtskommunale trafiksel​skaber til følge, og en væsentlig planlægningsindsats blev gen​nemført omkring regionplaner og kommu​neplaner. 


I samme periode blev der uafhængigt af hinanden udviklet landsdækken​de transportmodeller for henholdsvis vejtrafik og banetrafik. Kun i landets to største bysamfund, Hovedstadsområdet og Århus kommune, blev der udviklet persontrans​port​model​ler, der omfattede både individu​el og kollek​tiv persontrafik.


I forbindelse med udarbejdelse af region- og kommuneplaner bliver der gennemført en arealplanlægning, der koordi​nerer de fysiske rammer for de fremtidige infrastrukturprojekter. En overordnet landspolitisk koor​di​nering af pro​jekterne bliver kun foretaget i forbindelse med de årlige bevillinger på finansloven, eller i forbindelse med udarbejdelse af anlægs​love for store projekter. En egentlig teknisk-økonomisk vurdering af de forskellige projekter i forhold til hinanden bliver ikke gennemført.
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En af de største trafikinvesteringer, der er blevet vedtaget i de seneste 10 år er anlægget af den faste forbindelse over Storebælt. I forbindelse med Storebæltsaftalen blev det samtidigt ved​taget, at gen​nemføre en række følgeinvesteringer i det overordnede vej- og banenet.


Den lange proces, der førte frem til den nuværende anlægslov om den faste forbindelse over Storebælt, gav anledning til en række trafikpoliti​ske debatter for og imod den faste forbindelse. Det er blevet fremført, at den valgte løsning ikke er miljøvenlig nok, at man skulle have satset på en ren baneforbindelse med biltog. Det ville samtidig have reduceret omkost​ningerne. Bilorganisationerne har vendt sig voldsomt mod den løsning, og anbefalet at man fik en motorvejsforbindelse uden afgifter, for at sikre så høj en udnyttelse af anlægget som muligt. Samtidig pegede man på den væsentlige erhvervsudvikling og det langt større samkvem, der ville kunne opnås, hvis man fjernede "toldmuren" mellem Øst- og Vestdanmark. Der er også grupper, der har ønsket at fastholde den nuværende færgedrift, som den, efter deres mening, samfundsmæssigt bedste løsning.


Anlægsloven for Storebælt blev vedtaget i 1986. Det blev besluttet, at:


•
der etableres en fælles vej- og baneforbindelse over Vesterrenden, mens der etableres en højbro med motorvej over Østerrenden og en boret jernba​netunnel under Østerrenden. Anlæg af den faste forbin​delse, herunder finansiering, gen​nemføres af et statsligt aktieselskab, der ligeledes får ret til at opkræve afgifter for anlæg​gets brug efter færdiggørelsen.


•
For at styrke den kollektive trafik skal jernbaneforbindelsen åbnes 3 år før vejforbindelsen, henholdsvis 1993 og 1996.


•
Anlægget af jernbane- og vejforbindelsen skal finansieres af bruger​ne, d.v.s. henholdsvis DSB og bilisterne. Det er det første vejtrafik​anlæg, hvor der indføres brugerbetaling (bortset fra parkeringshu​se). Det blev forudsat, at jern​baneforbindelsen skulle tilbagebetales over 30 år, mens vejforbindel​sen ville være tilbagebetalt i løbet af 15-20 år.


•
DSB skal på den baggrund betale ca. 800. mill.kr. pr. år i afgiftspas​sage, mens biltaksterne - med fradrag af trafikanternes egne om​kostninger til passage af broen - skal svare nogenlunde til de tilsva​rende færgetakster.


•
På længere sigt, når forbindelsen er tilbagebetalt, er der åbnet mulig​hed for at staten, som ejer af aktiekapitalen, kan få et afkast. Det er dermed ikke givet, at brotaksten vil blive reduceret.


Som led i Storebæltsaftalen blev det besluttet at gennemføre en række yderligere store anlægsarbejder. Disse omfatter dels investeringer i bane​arbejder, herunder elektrificereing af visse hovedstrækninger, dels færdig​gørelse af det store motorvejs-H samt anlæg af veje, der skal styrke udviklingen i områder fjernt fra Storebælt. Detbetyder, at alter​native øst-vest ruter skal udbygges, og at Vendsyssel og Ribe amt får motorvejsan​læg.


I forbindelse med Storebæltsbyggeriet er der af statsselskabet gennem​ført en omfattende markedsvurdering baseret på en nyudvik​let trafik​model, der for såvel persontrafik som godstrafik omfatter alle relevante transport​midler og ruter, samt konkurrencen imellem dem.


Trafikpolitisk handlingsplan fra 1987 giver et overblik over de store trafikinvesteringer. Udover de anlæg, der er med i Storebæltsaftalen, indgår de midt- og vestjyske veje, samt diagonalvejen mellem Esbjerg og Horsens. I Hovedstadsområdet er der kun fundet plads til en kapacitet​sudvidelse af en strækning på Ringmotorvejen. Handlingsplanens vejin​vesteringer er nærmere omtalt i kapitel 4.3 efterfølgende.


Handlingsplanens baneinvesteringer er også i det væsentligste beskrevet i Storebæltsaftalen. Der forudsættes dog gennemført en række investerin​ger i Hovedstadsområdet, både baneanlæg og rullende materiel, og en ud​bygning af terminaler for kombineret trafik. Planens hovedindhold på banesiden er beskrevet i kapitel 4.2.


Den trafikpolitiske handlingsplan, der alene omhandler statens investe​ringer, omtaler derudover mindre investeringer i havne og en fortsat udbygning af Københavns lufthavn, Kastrup i takt med passagerudvik​lingen. Det kan nævnes, at passagerudviklingen har været mere moderat end forudsat i handlingsplanen.
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Trafikken i Hovedstadsområdet har været genstand for grundige over​vejelser i forbindelse med udvalgsarbejdet om Hovedstadsområdets trafik​investeringer i 1991. I dette udvalgsarbejde anskues den samlede person​trafik i Hovedstadsregionen, og konkurrenceforholdene mellem kollektiv og individuel persontrafik er belyst under forskellige udvik​lings- og trafikinvesteringsstrategier.


I 1991 offentliggjorde udvalget om Hovedstadsområdets trafikinvesterin​ger sin rapport, der var udarbejdet som en konsekvens af DSBs 4-årige rammeaftale, i hvilken det blev aftalt, at der skulle udarbejdes en sam​menhængende plan for trafikinvesteringer i Hovedstadsområdet og deres finansiering. Hovedformålet var at styrke den kollektive trafik, men samtidig at finde på nye og utraditionelle metoder til trafikinvesteringer​nes finansiering, for eksempel en betalingsring omkring København.


I følge den offentliggjorte plan foreslås trafikinvesteringer på knap 5 mia.kr. frem til 2003. Af disse bruges de 4,4 mia.på den kollektive trafik mens vej- og cykelstiprojekter tegner sig for resten. Det foreslås at benytte 350 mill.kr. til vejanlæg, der kan lede trafikken udenom de centrale byområder.


Projekternes finansiering tilvejebringes dels ved salg af arealer i forbin​delse med udvikling af Ørestaden (3,6 mia.kr.), dels ved statslig finan​siering (600 mill. kr) og dels ved kommunale og andre bidrag, herunder rationaliseringsgevinster.


De projekter, der tænkes udført i Ørestadsselskabets regi, omfatter anlæg af en bybane mellem Ørestaden og Nørreport. Strækningen fra Chris​tianshavn til Nørreport føres i tunnel. Investeringen er på 2,5 mia. og pro​jektet foreslås udført fra 1994 - 97. Udvalget har desuden foreslået, at man i perioden 1998 - 2000 investerer i en bybane Nørreport - Frederiks​berg og en Østamagerbane mellem Cristmas Møllers plads og lufthav​nen.


I 1991 indgik den danske og svenske regering en aftale om anlæg af en fast forbindelse over Øresund med tilhørende landanlæg. Denne aftales hovedbestanddele er udformet i lighed med Storebæltsaftalen, d.v.s. der etableres et selvstændigt aktieselskab ejet af den danske og svenske stat, der skal forestå anlæg, finansiering og drift af Øresundsforbindelsen inklusive landanlæg. Selve kyst til kyst forbindelsen er en kombineret jernbane- og vejbro mellem Kastrup og Limhamn. Anlægget skal bru​gerfinansieres ved at der opkræ​ves en afgift af brugerne på kyst til kyst strækningen. For bilister vil denne takst nogen​lunde svare til de tilsva​rende færgetakster med fradrag af kørselsom​kostningerne. Det er beslut​tet, at jernbanerne kun skal betale de marginale omkostninger ved at forbindelsen udbygges fra en ren motorvejsforbindelse til en kombineret forbindelse inklusive de nødvendige landanlæg, herunder en ny station ved Køben​havns lufthavn, Kastrup. Det betyder, at DSB kommer til at betale et årligt beløb på 315 mill.kr. for brug af Øresundsforbindelsen.


Det skal nævnes, at Øresundsforbindelsen og i særlig grad de miljømæs​sige forhold stadig diskuteres. Blandt andet er der usikkerhed om biltra​fikprognoserne, der er afgørende for økonomien i hele projektet, men også for en væsentlig del af miljøpåvirkningerne.


Arbejdet med landanlæggene på Amager er igangsat.
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I de seneste år har trafikpolitiske tiltag for hele EF haft en stigende indflydelse på dansk trafikpolitik. Der er fra EF's side et ønske om at ligestille de forskellige transportformer rent konkurrencemæssigt. I 1989 gennemførte den danske regering derfor et udvalgsarbejde vedrørende trafikøkonomi med henblik på at skabe lige konkurrencevilkår mellem de enkelte transportformer. Udvalgsarbejdet var en del af regeringens arbejde med en samlet plan for den økonomiske politik i perioden 1990-94.


Udvalgets arbejde bestod i at redegøre for hvorledes subsidier og anden støtte på transportområdet gradvist vil kunne reduceres på en sådan måde, at balancen mellem de forskellige transportformer søges opret​holdt. Ligele​des skulle udvalget fremlægge forslag, der sikrede, at trans​porter​hvervet i Danmark var forberedt på det indre markeds gennem​førelse og den dertil knyttede afgiftsharmonisering.


Udvalget skønnede, at den samlede støtte til transportsektoren beløb sig til 6,5 mia.kr. i 1989, hvoraf 1,4 mia. kr vedrørte godstransport og resten persontransport.


Subsidier til persontransport


Subsidierne til persontransport omfatter 2,3 mia.kr. til DSB, 2 mia.kr. til de regionale trafikselskaber, og 0,3 mia.kr. til privatbanerne. Endelig er der andre støtteordninger på ialt 0,5 mia.kr. til forskellige andre trans​port​arter, herunder hyrevognes frikørsel, turistbusser og provinsluf​thavne.


Generelt gælder det, at subsidierne til persontrafikken vurderes at være nødvendige for at opretholde et trafiktilbud til de, der ikke har mulighed for at benytte bil. I udvalgets rapport foreslås dog at nedsætte subsidi​erin​gen, dels gennem rationaliseringer, dels ved takststigninger, men også ved en forøgelse af passagertallet, primært baseret på at person​bilernes omkost​ninger øges ved indførelse af beta​lingsmotorveje, beta​ling for bropassager og betaling for at køre ind i København. En del af det provenu, der herved fremkommer, foreslås anvendt til støtte af den kollektive transport, således at sub​sidiering af kollektiv transport kan reduceres. Forslaget om be​talingsveje døde bort i den efterfølgende politiske diskussion.


Udvalget peger også på, at benzinafgiftens størrelse må fastlægges ud fra hensynet til grænsehandel med benzin. Der er derfor siden udvalgsarbej​det gennemført en reduktion af afgiften på benzin på 1 kr. pr. liter. Denne afgiftsreduktion blev kompenseret ved en tilsvaren​de for​højelse af vægtaf​giften. Det viser sig imidlertid, at det er ben​zinprisen, der er afgørende for kørselsomfanget, og DSB er derfor blevet kompen​seret for benzinafgifts​nedsættelsen ved et årligt tilskud til dæk​ning af manglen​de passagerind​tægter på grund af "for billig" benzin.


Et andet område, hvor der ydes indirekte støtte til persontransport, er igennem det skattemæssige transportfradrag. Fradraget bliver løbende diskuteret i forbindelse med skattereformer, men den transportmæssige effekt af fradragets eventuelle ændring er ikke belyst. Udvalgets kommis​sorium omfattede imidlertid ikke dette fradrag.


Udvalget gør i rapporten opmærksom på, at der mangler metoder og viden til at belyse de transportmæssige effekter af ændringer i afgifterne.


Støtte til godstransport.


På godstransportområdet opgjorde udvalget, at lastbiltransporten fik en idirekte støtte i form af afgiftsfritagelse for dieselafgifter på 855 mill.kr., mens banegodstransporten blev subsidieret med 530 mill.kr. Skibstrafik​ken modtog ifølge udvalgets vurderinger ingen subsidier. Ser man på støtten i forhold til det udførte trans​portarbejde svarer lastbilernes afgiftsfritagelse til ca. 0,10 kr. pr. tonkm, mens banerne støttes med 25 øre pr. tonkm for vognladnings​gods, og 1,40 kr. for stykgods.


Lastbilernes omkostningsansvar er beregnet som den del af de offentlige udgifter til vejnettet, der skyldes vejslid og ulykker. Ind​tægter​ne omfatter vægt-, udlignings- og ansvarsforsikringsafgift. Der er ikke taget hensyn til miljøomkostninger i form af støjbelastning og luftforurening.


Udvalgets forslag omfattede en omlægning af lastbilafgifterne, således at en større andel af lastbilernes afgifter lægges på kørslen i form af brænd​stofafgif​ter. Udvalget sigtede på, at de tunge lastbiler skulle pålægges et større om​kostningsansvar, blandt andet med henvisning til at de slider mest på vejnettet.


Udvalget foreslog også, at der i lovgivningen blev åbnet mulighed for at opkræve vejafgifter for lastbiltrafik. Dette forslag faldt imidlertid væk i den efterfølgende politiske debat.


I forlængelse af udvalgets forslag er der siden sket en omlægning af lastbilafgifterne, således at disse i dag er overvejende kørselsafhængige. Udligningsafgiften er bortfaldet for lastbiler, ligesom vægtafgiften er reduceret væsentligt. Den samlede effekt af afgiftsomlægningerne har været en merudgift for lastbilerhvervet, som formentlig modsvarer den afgiftsfritagelse, erhvervet fik tidligere. Samtidig er afgifterne imidlertid lagt om, således, at de store lastbiler har fået den mindste stigning, mens varebiler og små lastbiler er blevet mest belastet. Årsagen hertil er, at miljøhensyn med udgangspunkt i Regeringens transporthandlingsplan for miljø og udvikling fra 1990 har vejet tungt ved vurderingen af af​giftsfast​læggelsen.


For jernbanegodsets vedkommende foreslog udvalget væsentlige ændrin​ger, blandt andet at klart urentable aktiviteter blev gjort rentable, enten ved nedlæggelse af trafikken eller ved omfattende rationaliseringer. DSB har fulgt udvalgets anbefalinger op, og fornylig har DSB fremlagt forslag til hvorledes DSB-gods gøres mere rentabel. I følge dette forslag vil der stadig være dele af DSBs godstransport, der bør subsidieres, nemlig i det omfang det vurderes at være en samfundsmæssig fordel at transpor​ter​ne udføres på bane. Det kunne f.eks. være transporter med farligt gods, hvor risikoen for alvorlige uheld er mindre på bane end på vej.
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I forbindelse med udarbejdelsen af Regeringens transporthandlingsplan for miljø og udvikling i 1990 fik konkurrencen imellem de for​skellige trans​port​mid​ler en øget betydning. Handlingsplanen anfører, at vur​dering af fremtidige infrastruk​turprojekter skal ske i lyset af hele trans​portsektorens forhold, og de miljømæs​sige og sikkerhedsmæssige aspek​ter skal tilgode​ses på linie med de tekni​sk-økonomiske aspek​ter.


Målsætningen i handlingsplanen for miljø og udvikling er med udgangs​punkt i Brundtland rapporten begrænset til trafikkens miljømæssige aspekter. Målsætingen, der beskrives i forhold til den i 1988 eksisterende situation, kan opsummeres på følgende måde:


•
En stabilisering af energiforbrug og CO2 emission inden år 2005 og en reduktion på 25% frem til år 2030.


•
En reduktion af NOX og HC emissionerne med mindst 40% inden år 2000, en reduktion på 60% inden år 2010, og derudover en yderli​gere reduktion inden år 2030.


•
En halvering af partikelemissionerne i byerne frem til år 2010, og en yderligere reduk​tion frem til år 2030.


•
Støjniveauet i boliger, der belastes med et støjniveau over 55 dB skal så vidt muligt nedbringes, så højst 100.000 boliger i år 2010 er belastet med et støjniveau på over 65 dB


•
Reduktion af øvrige miljøgener.


Handlingsplanen afstår fra at belyse den langsigtede miljømæssige effekt af de infrastrukturinvesteringer, der er vedtaget med udgangspunkt i Storebæltsaftalen, og der formuleres heller ikke i handlingsplanen en klar investeringspolitik, der kan fremme de miljømæssige målsætninger, der er skitseret ovenfor. Det pointeres dog, at biltrafik har så stor betyd​ning for samfundet, at det er urealistisk at tænke sig udviklingen i biltrafikken markant ændret. Det pointeres også, at målet er, at de enkelte transportar​ter kommer til at betale deres egne omkostninger, inklusive de miljø​mæssige omkostninger, samt sikre en effektiv udnyt​telse af samfundets resourcer indenfor transportområdet. Der er altså her tale om en udvidelse i forhold til Rapport om trafikøkonomi fra 1989. Planen indeholder dog ingen angivelser af, hvorledes en sådan vurdering skal udføres.


Handlingsplanen indeholder et handlingsprogram, der er opdelt i 4 initiati​vområder.


1.
Tekniske udviklingsmuligheder for at forbedre transportmidlernes energi- og miljøeffektivitet.


2.
Fremme af de mest energi- og miljøvenlige transportformer og reduk​tion af trafik​arbejdet blandt andet ved bedre udnyttelse af de enkelte trans​portmidler henholdsvis for persontransport og gods​trans​port.


3.
Særlige foranstaltninger mod støjproblemer fra trafikken.


4.
Tværgående initiativer.


Set i forhold til trafikinvesteringer er initiativområde 2 det mest interes​sante, men det skal påpeges, at de væsentligste forbedringer i miljøpå​virkningerne forventes at blive opnået som følge af teknologiske for​bedringer fremtvunget af skrappere normer for emissioner og støj.


Initiativområde 2


Indenfor initiativområde 2, der sigter på at fremme de mest energi- og mil​jøven​lige transportformer og på at reducere trafik​arbejdet, vil rege​ringen satse på en udbygning af jernba​nen. Det pointeres dog, at en sådan ud​bygning skal foretages indenfor den for DSB gældende økono​miske ramme. I den forbindelse nævnes det, at banetrafikken skal tilgodeses ved etablering af en fast Øresundsfor​bindel​se, for hvilken der, som tid​ligere nævnt, gennemførtes en anlægslov i 1991.


Handlingsplanen anfører, at søtransport også bør fremmes. Der er imid​lertid ingen konkrete initiativer på dette område.


Persontransport

Det pointeres, at den kollektive trafik bør udvikles til et samlet system, som baserer sig på de stærke sider ved henholdsvis bus, tog og fly for at undgå unødigt dobbeltarbejde i transportsektoren. Desuden skal der arbejdes på at forbedre kombinationsmulighederne med bil ved at til​vejebringe og forbedre terminalfaciliteter for omstigning mellem de enkelte trans​portmid​ler.


I 1991 indførte DSB en ny køreplan for IC3-togene, der medførte bety​delige forkortelser af rejsetiden mellem København og en række byer i Jyl​land. Derudover arbejdes der med konkrete projekter om at øge sam​menhængen mellem tilbringer​busser og IC3-tog i fjerntrafikken. Endelig udbygger DSB løbende sine cykelpar​keringspladser og almin​delige par​keringspladser ved stationerne i Hoved​stadsområdet.


Handlingsplanen lægger op til et samarbejde med kommunale myn​dig​heder og organisatio​ner om fremme af kollektiv trafik og cykeltrafik i byer, herunder at yde støtte til forsøgs​projekter, kampagner for øget cykeltrafik osv. I den forbindelse etableres trafik- og miljøpuljen, der med 50 mill kr i 1992 og 100 mill kr i årene 1993, 1994 og 1995 skal støtte realiseringen af de lokale handlings​planer, herunder etable​ring af cykel​ruter og stier.


Det foreslås desuden, at de større kommuner, med hjemmel i kom​mu​neplanloven, i forbindelse med kommuneplanlægningen udarbejder lokale handlings​planer for trafik og miljø på baggrund af opstillede mål for indsatsen, og at der i forslag til kom​muneplantillæg og lokalplaner generelt redegøres for forslagenes trafikale og miljømæssi​ge konsek​venser. For at fremme denne indsats har 5 kommuner deltaget i et forsøgsarbejde om​kring inddragelse af trafik og miljø i kommuneplanen. Miljøministeriet har på dette grundlag udarbejdet en vejledning, der kan benyttes i forbindelse med fremtidigt trafikplanlæg​ningsarbejde i kom​muner. Projekter, der skal opnå støtte fra miljøpuljen, skal være vurderet i forhold til de kriterier, der er indeholdt i vejledningen.


Det indgår også i transporthandlingsplanen at overveje, hvilke skatte- og afgiftsomlægninger, der kan bidrage til opnåelsen af de anførte målsæt​ninger. Specielt skal det overvejes med udgangspunkt i trafikin​veste​ringsplanen for Hovedstadsområdet, om der bør skabes hjemmel til at opkræve brugerbetaling for biltrafikken i byområder, således at prove​nuet anvendes til miljørigtige trafik​former. Dette er efterfølgende blevet gjort i forbindelse med udvalget vedrørende Hovedstadsområdets trafikinveste​ringer, hvor betalingsringen ikke blev anbefalet. Til gengæld er der som omtalt i afsnit 3.4 sket omlægninger af afgiften for person​biler, idet benzinafgiften blev reduceret og vægtafgiften tilsvarende forøget. I dag er den danske benzin derfor billigere end den tyske og væsentlig billigere end den svenske og norske.


Det skal også overvejes, om der er behov for langsigtede initiativer til at begrænse parkeringspladser​ne i byerne samt at udbrede parkeringsaf​gifter på offentlige parkeringspladser. Efterfølgende har Københavns kommune overtaget tilsynet med parkeringspladserne og kantstenspar​keringen i København, samtidig med at parkeringsafgiften er blevet differentieret. Initiativet har haft 2 påviselige effekter, trafikken til den indre by er faldet, og parkeringsproblemerne er blevet væsentligt reduce​ret.


Endelig foreslår handlingsplanen at der ydes investeringsstøtte fra 1992 og indtil videre for en 5-årig periode til dækning af meromkostninger ved anskaffelse af energi- og miljørigtige busty​per. Det gøres for at sikre en hurtig indførel​se af energi- og miljørigtige busser, og herunder forsøg med renere motorer, alterna​tive drivmidler og nye teknikker.


For Hovedstadsområdet foreslår transporthandlingsplanen med referen​ce til udvalget vedrørende Hovedstadsområdets trafikinvesteringer, at der arbej​des for energi- og miljørigtig kollektivtrafik og cykeltrafik. Desuden skal det sikres, at der sker en samordning af de kommu​nale handlings​planer i området, herunder at der i sam​arbejde med HT og DSB plan​lægges busbaner og andre nødvendi​ge foranstaltninger til en bedre af​vikling af den kollektive trafik, herunder betjening af Amager. Udvalget vedrørende Hovedstadsområdets infra​struktur foreslog kon​krete forbedringer for den kollektive trans​port. Disse forslag er i vid udstræk​ning baseret på etab​lering af en Ørestad, med tilhørende privat finansiering. Der er derfor vedtaget en Lov om Ørestaden, herunder anlæg af nye let​baner. Udvalget foreslog også, at DSB skulle styrkes ved indkøb af nye S-tog for 550 mill.kr. Endelig gennemførtes i 1992 et nyt takstsystem.


Der etableres en forsøgspulje på i alt 100 mill. kr over 4 år for at støtte afprøv​ningen af alternative betjeningsformer for den kollek​tive trafik uden for landsdelscentrene for at vurdere hvorledes den kollektive trafikindsats kan tilrettelægges under hensyntagen til handlingsplanens målsætninger.


Godstransport

Godstransport ad bane skal styrkes ved at fremme kombitrafikken. Re​geringen vil arbejde for at opbygge et europæisk kombineret togsy-stem i form af heltog og støtte arbejdet med EF's infrastrukturplan for kombi​neret transport med henblik på at fjerne flaskehalse i centraleuro​pa på hovedstræk​ninger og i terminaler. I forlængelse af dette er der siden blevet etableret kombiterminaler ved Taulov og Høje Tåstrup.


I denne sammenhæng vil regeringen også arbejde for udbygning af det internationale jernbanesamarbejde, samt fremme af kombinerede trans​porter ved at nedbringe transporttiden ved afskaffelse af grænseformali​teter og forbedring af de organisatoriske forhold. Regeringen er på dette område blevet assisteret af EF-kommssionen, der ved direktiv i 1991 indførte konkurrence på skinnerne i EF, i første omgang for kombitra​fik.


Endelig foreslås en videre elektrificering af hovedstrækningerne bl.a. ved at opstille en dansk-tysk udviklingsplan for elektrificering og udbygning af infrastrukturen i det nordlige tyskland og det sydlige jylland. Disse planer var indeholdt i Storebæltsaftalen, men er blevet yderligere under​streget af Transporthandlingsplanen. Planerne er ved at blive effektueret med for​ventet åbning i 1995.


For godstransport på lastbil foreslår Transporthandlingsplanen, at det overvejes, hvorledes afgiftssystemet for lastbilkørsel kan ændres, even​tuelt ved at afskaffe refusions​ordningen vedrørende dieselolieafgiften. Det vil også blive overvejet, om der skal indføres økonomiske virkemid​ler til brug for at fremme anvendelse af særligt miljøven​lige tunge køre​tøjer. Disse overvejelser førte frem til de tidligere beskrevne afgiftsom​lægninger.


Desuden vil der blive gennemført en systematisk indsats indenfor kør​selsplanlæg​ning, emballering, distribution, kapacitetsudnyttelse, ligesom der vil blive satset på at udbrede kendskabet til rigtig køreteknik. Det vil desuden blive overvejet, om der er behov for en stramning af kørselsfor​bud og tvangsruter for farlige transporter.


Endelig overvejes det at omlægge afgiftsstrukturen for varebiler, der er meget forurenende, hvilket også efterfølgende er sket, ved at udlignings​afgiften, der blev afskaffet for biler over 4 T totalvægt, blev opretholdt for varebiler, der derudover blev pålagt diesel​olieafgifter.


Afgifter

Begrænsning i godtgørelse af dieselolieafgift


1.6.91 ændredes loven om refusion af dieselolie​afgift. Herefter blev der refunderet 66 øre pr. liter brændstof i stedet for 1,76 kr.


1.10.92 bortfaldt refusionen helt.


Letdiesel og LPG


For rutebiler og bybusser refunderes hele dieselolie​afgiften til letdiesel + ekstra 20 øre i merom​kostninger ved at bruge letdiesel i stedet for alm. diesel.


1. juni 1992 generel afgiftsdifferentiering mellem letdiesel og alm. diesel.


1991, forslag om refusion af gasafgifter for busser anvendt til rutekørsel.


Samtidig med dieselolieafgiften blev indført pr. 1.6.91 bortfaldt udlig​ningsafgiften for vare- og lastbiler over 3 t totalvægt. Ved ændring af dieselolieafgiften pr. 1.10.92 blev registreringsafgiften ligeledes justeret i nedadgående retning.


En oversigt over de gældende afgifter for biltrafik er givet i kapitel 4.3.


De øvrige initiativområder


I forbindelse med initiativområde 1, forbedring af transportmidlernes energi- og miljøeffek​tivitet, vil regeringen arbejde for en skærpelse af de eksisterende emis​sionsnormer for køretøjer. Blandt andet satses der på at få indført de Californiske normer for personbiler og mindre varebiler og US-94 nor​merne for de større dieselbiler i midten af halvfemserne. Det opfattes ligeledes som centralt at få fremmet udviklingen af bilernes energieffek​tivitet, som vil gøre det muligt at opnå de opstillede målsæt​ninger ved​rørende ned​bringel​se af energiforbruget og CO2 forureningen.


På tilsvarende måde vil regeringen også arbejde for at fremme udviklin​gen af mere energisparende materiel indenfor jernbanetrafik, skibstrafik og flytrafik, ved blandt andet at arbejde for globalt harmoniserede afgifter med henblik på nedbringelse af skibsfartens og luftfartens energi​forbrug.


Der gennemføres en række initiativer til nedbringelse af lastbilernes energiforbrug. Disse gennemføres i samarbejde med vognmandsfore​nin​ger og chauf​førorganisationer, og omfatter:


Forsøg med energirigtig køreteknik


Nyt målrettet kursus i energirigtig køreteknik


Revision af køreuddannelsen


Forsøg med bonusordninger


Hastighedsbegrænsende anordninger


I forbindelse med initiativområde 3, trafikkens støjproblemer, iværksæt​tes der et program for bekæmpelse af støj langs med motorveje. Der etableres en puljeord​ning, der indeholder 1% af anlægsbudgettet til støjforanstalt​ninger. 5500 boliger er ramt af støj over 70 dBA. Afhjælp​ning af dette forventes at koste 150 mill.kr. Regeringen afsatte i 1992 5 mill.kr. til støjbekæmpelse. Der er desuden nedsat en arbejdsgruppe for lufthav​nen, der vurderer de støjmæssige forhold under hensyn til at Kastrup skal bevares som en international lufthavn. Endelig foreslås iværksat en under​søgelse af støjfor​hold i forbindelse med højhas​tigheds​tog.


Handlingsplanen anfører også behovet for at overveje muligheden af at etablere støjafskærmning i eksisterende byområder svarende til de krav, der gælder for nye områder.


Initiativområde 4, de tværgående initiativer, omfatter forhold, der kan styrke de forslag, der er nævnt ovenfor. Under dette område er blandt andet anført et forslag om at styrke forsk​ning og statistikindsamling for at forbedre beslut​ningsgrundlaget for frem​tidige beslutninger indenfor dette område.


Puljeordninger


I forbindelse med transporthandlingsplanen blev det vedtaget at etablere forskellige puljeordninger, som omtalt ovenfor. De samlede puljemidler omfatter:


Puljemidler, alle tal i mill.kr.





1992
1993
1994
1995


Trafik og miljø
50
100
100
100


Busser


I landområder
25
50
50
50


Udvikling

25
50
50
50


Statistikpuljen
5
5
5
5


I alt

105
205
205
205


I den efterfølgende diskussion af Transporthandlingsplanen blev den manglende koordinering med Energiministeriets handlingsplan kritise​ret. Ligeledes blev den manglende sammenhæng mellem de opstillede mål i 2010 og 2030, og den anviste vej til målene påpeget.
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I 1992 offentliggjorde miljøministeriet en perspektivplan for den frem​tidige overordnede fysiske planlægning i Danmark, "Danmark på vej mod år 2018". Planen indeholder en samlet oversigt over den overordne​de infrastrukturpolitik, som den kan defineres med udgangspunkt i Trafik​politiske handlingsplan fra 1987, og den efterfølgende Regeri​ngens transporthandlingsplan for miljø og udvikling.


Målsætningen vedrørende infrastruktur i perspektivplanen er, at Dan​mark skal stræbe efter et trafiksystem, der tilgodeser kravet om effek​tivitet samtidig med, at det indrettes så miljørigtigt som muligt.


Til opfyldelse af denne målsætning peger perspektivplanen på en bedre udnyttelse af de enkelte transportmidlers kapacitet for her igennem at reducere trafikken.


Et af regeringens mål er at forbedre kvaliteten af det danske trafiksys​tem. Det forudsætter, at der træffes beslutning om, hvorledes det danske trafik​system indpasses i det europæiske. Der peges i overensstemmelse med Transporthandlingsplanen på behovet for at foretage de nødvendi​ge miljøvurderinger ved den fremtidige ud​bygning af trafiksystemet.


Ligeledes i overensstemmelse med Transporthandlingsplanen anføres det, at vejtrans​porten fortsat vil være dominerende, men for at sikre frem​kom​melig​heden i vejsystemet peges der på nødvendigheden af, at der sker en over​flytning fra vejtransport til øvrige transportarter. En stigende an​ven​delse af økonomiske incitamenter og regulering af trafik​ken kan ligeledes motivere til en mere mil​jøvenlig adfærd og dermed begrænse de negative miljøkonsekvenser.


Perspektivplanen peger på, at en række internationale udviklinger vil give de danske byer nye udviklingsmuligheder som trafikale bindeled i det internationale transportsystem. Herved åbnes der ikke blot for bedre muligheder for den nationale trafik, men også for økonomiske fordele for Hovedstaden og en række øvrige danske byer og byområder. Derfor er der et behov for, at Danmark træffer beslutning om, hvorledes den danske infrastruktur kobles på den internationale for at undgå, at den internationa​le trafik vælger ruter, der går udenom Danmark. Det vil nemlig betyde, at grundlaget for de internationale trafikakser i Øst- og Vestdan​mark udhules.


Det internationale trafiksystem i Danmark forventes derfor fremover at bestå af de to nord-syd akser, Flensborg - Frederikshavn og Femer Bælt - København, samt den tværgående akse København - Esbjerg. Det betyder, at stort set alle væsentlige byområder i Danmark har umiddel​bar adgang til dette overordnede to-strengede system, der udbygges med både jern​bane og vejforbindelser. I den østlige streng vil baneforbindel​sen eventuelt blive udbygget som højhastighedsbane for at forbedre Hovedstadsregio​nens konkurren​cemæssige potentiale overfor andre europæiske storbyre​gioner.


Anlæg af de faste forbindelser over Storebælt og Øresund styrker ligele​des den danske pla​cering som international trafikakse. Etablering af disse to broer forventes at resultere i væsentlige kvalitetsforbedringer for banetra​fikken, blandt andet en væsentlig forbedret regularitet og kom​fort. Herved øges virk​somhedernes logistiske muligheder.


Et vigtigt element i udbygningen af de internationale trafikakser er, at der foretages miljøvur​deringer af transittrafikken, således at konsek​venser kan forebygges i tide. Øresundsforbindelsen forventes ikke at give anledning til en væsentlig forøgelse af transittrafikken.


Perspektivplanen anfører, at kodeordet for indretningen af det danske transportsystem bør være integrerede trafikløsninger.


Hvis de danske byers muligheder skal optimeres, bør der i følge perspek​tivplanen satses på at etablere kombiterminaler på centrale steder i landet og omladningstermi​naler ved ind​faldsveje til de større byer.


Det pointeres, at det er vigtigt, at der sker den nødvendige udbygning af vej- og banenettet, men samtidig skal der satses på at flytte trafik fra vej og fly. Regeringen vil derfor støtte den fremherskende interesse i EF for effektivisering og udbygning af jernbanenettet.


Skal der flyttes trafik mellem transportarterne, kan det også fremmes ved ændringer i pris​relationerne, så prisen afspejler trafikkens reelle om​kost​ninger for samfundet, herunder også de miljømæssige aspekter.


Søtransportens muligheder skal man i følge perspektivplanen være op​mærksom på. Søtransporten vil kunne tage presset af nogle miljømæs​sige og kapacitetsmæssige problemer. Trafikken til og fra de enkelte havne bør kunne afvikles hensigtsmæs​sigt. Desuden bør der satses på coastertrafik.


Endelig noteres udbygningen af Københavns lufthavn, Kastrup, som central for at fastholde Københavns position blandt de europæiske storby​er.
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Som omtalt ovenfor indgår vurderingsmetoder i en 


Vejdirektoratet har i en lang periode indsamlet og bearbejdet oplys​ninger om trafikantomkostninger i vejsektoren. Disse har været anvendt i for​bindelse med teknisk-økonomiske vurderinger og rangordning af vejpro​jekter, samt til at belyse trafikale spørgsmål, eksempelvis person​bilers og lastbilers rutevalg.


Det trafikøkonomiske aspekt blev også diskuteret især med udgangs​punkt i energikriserne i 1973/74 og 1980/81, hvor benzinprisen steg markant, og hvor der kunne konstateres en vis overflytning fra privat til kollektiv transport. 
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I det følgende beskrives de enkelte transportsektorer i Danmark. Hoved​vægten er lagt på lovgivning, der fastlægger rammelo​ve for investerin​ger og rammelove for udøvelse af erhverv indenfor transport​bran​chen, dels af regulerende foranstaltnin​ger, omfattende såvel finan​sielle foran​stalt​nin​ger som foranstaltninger indenfor miljøområdet, færd​selsom​rådet, o.s.v.. For hver sektor beskrives trafikudviklingen, de statslige investe​ringer, samt regulerin​ger og lovgiv​ning.
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De danske havne kan opdeles på følgende måde:


-
Statshavne


-
De kommunale havne


-
Privathavne


Statshavnene omfatter de fleste vestkysthavne, og derudover nogle vigtige færgehavne. Den omsætningsmæssig største statshavn er Es​bjerg. Hvis færgegodset indregnes er Frederikshavn og indtil for nylig Helsin​gør også store.


De kommunale havne er sluttet sammen i Havnesammenslutningen. Dog er Københavns havn inklusive Københavns frihavn, Århus havn og Ålborg havn ikke medlemmer af Havnesammenslutningen. Havnesam​menslut​ningens havne repræsenterer en stor spredning i aktiviteter og omsætning. Størst er Fredericia på grund af olie.


De private havne er typisk opbygget omkring et udskibnings- eller ind​ladningssted for et produktionsanlæg. Det drejer sig blandt andet om kraftværkernes kulhavne, raffinaderiernes oliehavne, og enkelte andre store transportbrugere (cementfabrikkerne i Rørdal, Stålvalseværket i Frederiks​værk). Derudover er et antal af DSBs havne kategoriseret som private. Blandt disse kan nævnes Halsskov og Knudshoved, Rødby færgehavn, Gedser og den nye Helsingør færgehavn. Desuden driver Vejdirektoratet enkelte private havne, der indgår som naturlige dele af vejnettet, blandt andre Spodsbjerg og Tårs på rute 9, Odense - Maribo.


Fornylig er der oprettet en interessesammenslutning for de danske havne, den danske havnegruppe. Havne​gruppen omfatter alle havne i Danmark, der i dette forum diskuterer forskellige havnepolitiske tiltag.


Derudover er danske havne i europæisk sam​menhæng organiseret i Port Working Group, samt ESPO, European Sea Ports Organisation. ESPO er en ny organisation etableret på opfordring af EF-kommissionen.


4.1.1
Trafik


Havne


Den samlede mængde udlosset gods i 1989 beløb sig til 42,0 mill tons, mens der blev indladet 24,7 mill. tons. Dette tal er en stigning på 4,5% i forhold til 1988, hvor den samlede mængde indladet og udlosset gods udgjorde 63,8 mill. tons. De nævnte mængder omfatter ikke fisk og færgegods.


En meget stor del af den samlede trafik er import til og eksport fra Danmark. Denne trafik udgør ca.  mill. tons, og af denne omsætning er  mill. tons fast og flydende brændsel. I det hele taget udgør massegods den væsentligste omsætning, både af internationalt og nationalt gods. De godsarter - forarbejdede produkter og halvfabrikata -, hvor der er mest konkurrence i forhold til landtransport, omfatter  mill. tons i den inter​nationale trafik.


Den nationale havnetrafik omfatter hovedsageligt kultransporter og trans​porter af grus, sand og sten. Der omsættes meget beskedne mæng​der af forarbejdede varer i den nationale danske havnetrafik.


De vigtigste store havne i Danmark er kulhavnen i Ensted (omsætning 6,0 mill tons i 1989), Raffinaderihavnene ved Kalundborg og Stigsnæs (10,1 mill tons), Shell havnen i Fredericia (8,9 mill. tons), samt de to betydelig​ste havne for omsætning af blandet gods, Århus, der omsætter 6,4 mill tons og Københavns havn inklusive frihavnen, der omsætter 5,6 mill tons. I de to sidstnævnte tal er der ikke medtaget færgegods ligesom tallene er påvirket af store massegodsmængder til eksempelvis kulter​minalen i Århus og oliehavnen på prøvestenen i København.


De vigtigste havne i Danmark er vist på den efterfølgende figur, der også angiver havnens godsomsætning.


Færgehavnene er betydelige trafik​knudepunkter for såvel passager som godstrafik. I den almindeli​ge godsomsætningsstatistik for havnene anføres færgefarten ikke, men de væsentligste færgehavne er:






Pass.
Personbiler
Lastbiler


Helsingør (stat/privat)

0
0
0


Frederikshavn (stat)

0
0
0


Gedser (privat)

0
0
0


Rødby havn (privat)

0
0
0


København (kommunal)
0
0
0


Korsør (kommunal)

0
0
0


Nyborg (kommunal)

0
0
0


Langt de fleste havne i Danmark er kommunale, men den samlede gods​omsætning på disse havne er begrænset. Kun 11 af de kommunale havne har en godsomsætning på over 1 mill. tons.


Søtransport


Havnene er de terminalpunkter, imellem hvilke søtransporten udføres.


Søtransport er et betydningsfuldt erhverv i Danmark, idet de danske rederier optjener en betydelig mængde udenlandsk valuta ved sejlads mellem kontinenterne, dels har væsentlig betydning for beskæftigelsen i værftsindustrien.


Den interkontinentale containertrafik, som især Mærsk-rederiet er aktivt involveret i, er organiseret i konferencer, d.v.s. sammenslutninger af rederier, der benytter visse ruter. De mest betydningsfulde konferencer, set fra et dansk synspunkt, er den amerikanske østkyst - Europa kon​ferencen (EAE-conference), og fjernøst - Europa konferencen (FEE-conference) Konferencerne fastlægger sejlplaner og priser på transporter mellem visse specifikke betydningsfulde havne, de såkaldte basishavne, der bliver besejlet af konferencens skibe. For transporter til og fra havne, som ikke har status af basishavne, tillægges der en ekstraomkostning svarende til transporten mellem den aktuelle havn og den nærmeste basishavn.


De danske havne bliver ikke anløbet af containerskibe, der sejler på de amerikanske og de fjernøstlige havne. Den containertrafik, der er på de danske havne, består hovedsageligt af feedertrafik til Hamburg og Bremen. Denne trafik er koordineret med sejlplanerne i den interkon​tinentale trafik. De danske havne forsøger også at etablere sig som feederhavne for trafikken i den østlige Østersø, d.v.s. at trafik især til de Baltiske lande og Rusland samles i København eller en anden dansk havn og sendes videre til de store basishavne.


Internationale massegodstransporter udføres ofte i charter, d.v.s. denne trafik er ikke sejlplanbaseret, men udføres, når behovet opstår.


Den nationale trafik udføres af pramme og småskibe, coastere. Eksem​pelvis er ELSAMs distribution af kul fra Enstedterminalen til de øvrige vestdanske kraftværker baseret på pramtransport.


Coastertrafikken har været presset af konkurrence dels fra landtranspor​ten i den nationale transport, dels fra moderne tyske og hollandske coastere i nærtrafikken på Østersøen. Der er derfor udført et udvalgsar​bejde i in​dustriministeriets regi, der havde til formål at vurdere mulig​hederne for at forbedre erhvervets konkurrencevilkår især set i lyset af Transporthand​lingsplanens hensigtserklæringer vedrørende overførsel af gods fra vej til søtransport. Udvalgsarbejdet resulterede i:


4.1.2
Reguleringer


Havne


Havneområdet er i de seneste 10 år blevet dereguleret, således at der pr. 1.1.95 bliver fri konkurrence mellem de enkelte havne. Havnene kan konkurrere på skibs- og vareafgifter. Skibsafgifter betales pr. anløb, mens vareafgifterne beregnes pr. ton gods over kaj.


Havnedriften er reguleret ved hjælp af loven om trafikhavne, der sætter visse regler for hvilke aktiviteter en havn kan engagere sig i, og som også sætter regler for afgifterne. Der er indført en overgangsordning, Gaffel​tariffen, som regulerer den frie fastsættelse af vare- og skibsafgifter til ±20%. i forhold til generelle linier udstukket af Trafikministeriet. I statens færgehavne er der indført særlige afgifter pr. passager og pr. bil. Disse passager- og bilafgifter varierer fra havn til havn.


Vare- og skibsafgifternes størrelse samt passager og bilafgifter beløber sig til


For at en havn kan engagere sig i et større investeringsprojekt, er det et krav, at investeringen kan finansieres over havnens drift. Det er ikke tilladt for de enkelte kommuner eller staten at yde tilskud til investeringer eller drift i trafikhavnene.


I 1992 blev der gennemført en særlig lov om Københavns havn. Køben​havns havn er en af de danske havne med flest landarealer, og ved lov​givningen blev disse arealer overført fra havnens ejerskab til kom​munen. Denne disposition forringer Københavns havns muligheder for at finan​siere havnedrift med indtægter fra arealleje.


En række andre kommunale havne ejer også betydelige arealreserver, der giver havnene en betydelig lejeindtægt, der kan medgå til finansiering af havnedriften.


I de enkelte havne er der et stærkt ønske om at bevare havneaktiviteten, selvom der kun udføres en meget begrænset trafik på havnen. Den skarpe konkurrence mellem de enkelte havne, der også i fremtiden vil blive større, vil formentlig medføre en yderligere koncentration af trafikken på de bedst beliggende og mest konkurrencedygtige havne.


Sammenslutningen af danske havne har fremført, at de investeringer, der fremover skal foretages i infrastruktur, i højere grad bør understøtte mulighederne for havnedrift, ikke mindst i forbindelse med den kom​binerede trafik. Havnesammenslutningen mener ligeledes, at havneloven bør laves om, således at havnene får mulighed for at udføre egentlig operatørvirksomhed.


Der er kommet et nyt direktiv vedrørende pakhus og toldoplag. I direk​tivet anføres, at det er muligt at oprette private toldoplag, hvis der er et doku​menteret økonomisk behov. Der må ikke foregå egentlig forar​bejd​ning i disse private toldoplag, men gerne ompakning og forskøn​nelse. Direktivet er endnu ikke blevet udmøntet i praksis, blandt andet fordi det endnu ikke er fastlagt, hvorledes et dokumenteret økonomisk behov skal defineres. Det er uvist om dette direktiv vil have en økonomisk effekt for havnene.


Søtransport


I forholdet til den internationale trafik er der sket det, at konferencen for trafik mellem USA's østkyst og Europa har pålagt containertransporter til og fra de danske havne et ekstragebyr på ca. 250 $. Det betyder, at den status som basishavne, Århus og København har haft, ikke længere kan opretholdes. Der er ligeledes overvejelser indenfor fjernøst-kon​ferencen om at pålægge transporter til/fra Danmark en tilsvarende omkostning. Effekten af dette skridt er, at fortransportomkostningerne mellem Dan​mark og de store nordeuropæiske havne dels bliver synlig​gjort, dels flyttet fra konferencerederierne til transportkøberne. Ændri​ngen i omkostninger​ne antages ikke at få nogen effekt på containertra​fikken på de danske havne, der i forvejen primært består af feedertrafik til Hamburg og Bremen.


4.1.2
Drift og investeringer


Driftsregnskabet for de kommunale havne, der er medlemmer af havne​sammenslutningen, foreligger for 1991. Det fremgår heraf, at Sammen​slutningens havne havde en samlet indtjening på 162,7 mill.kr., og at resultatet efter fradrag af renter og afskrivninger lå på 66,3 mill.kr. Af dette beløb tegnede Fredericia havn sig alene for de 21,6 mill.kr. Også Grenå, Korsør, Kalundborg, Odense og Rønne har betragtelige overskud, i gennemsnit knapt 8 mill.kr. pr. havn.


For de nævnte havne foreligger der også en oversigt over hidtil gennem​førte investeringer samt planer for de forventede investeringer frem til 1995. Denne oversigt er vist i tabel 4.1 for de største af havnene.
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Investeringer

Alle beløb er i mill. kr.


1989
1990
1991
I alt

1992
1993
1994
1995
I alt

Fredericia
44,3
10,5
45,5
100,3

30,1
47,3
36,8
29,8
144,0

Grenå
7,7
5,4
1,6
14,7

2,1
23,4
22,1
12,7
60,3

Kalundborg
6,9
5,8
35,2
47,9

4
4,1
4,1
3,5
15,7

Korsør
1,2
5,7
2,6
9,5

13
10
32
12
67,0

Nyborg
24,9
13,4
3
41,3

0,1
0,8
20,1
0,1
21,1

Odense
9,4
24
24,8
58,2

23
21,4
15
10,9
70,3

Rønne
13,6
23,6
3,8
41,0

0
0
0
0
0,0

Åbenrå
5,2
4,5
4,7
14,4

2,8
2,2
0
0
5,0

Kolding
10,7
7,3
0
18,0

2,3
16
0,9
3,5
22,7

Køge
1
1,1
3,5
5,6

29,5
2,8

12,1
44,4

Randers
1,7
8,4
1,1
11,2

0
0
0
0
0,0

Havn‑8
113,2
92,9
121,2
327,3

75,1
109,2
130,1
69
383,4

Havn‑11
126,6
109,7
125,8
362,1

106,9
128
131
84,6
450,5

I alt
183,9
144,3
150,5
478,7

135,5
173,2
155,5
108,8
573,0

Havn‑8%
61,6
64,4
80,5
68,4

55,4
63,0
83,7
63,4
66,9

Havn‑11%
68,8
76,0
83,6
75,6

78,9
73,9
84,2
77,8
78,6

2Tabel 4.3  Investeringer i de største af Havnesammenslutningens havne.

I finanslov 93 er der optaget projekter for ca. 170 mill.kr. i statshavnene for perio​den 1993-96. De største enkeltprojekter er udbygning af Fre​deriks​havn havn, indretning af ny bulkterminal i Esbjerg samt reinve​stering i en ny contai​nerkran i Esbjerg.


Også Københavns frihavn regner med i de nærmeste par år at investere knapt 100 mill.kr. i 2 nye containerkraner til erstatning af de nuværen​de. Århus havn udfører for øjeblikket en række investeringer, der vil øge effektiviteten i containerhavnen yderligere. Århus havn er i forvejen en af Europas mest effektive containerhavne.


Havneinvesteringer skal gennemføres på et økono​misk forsvarligt grund​lag. Mange havne har forventninger om en mar​kant vækst i fremtiden, med henvisning til EF-kommissionens udspil om overførsel af gods fra vej til bane og skib, og ligeledes med henvisning til den trafikpolitiske debat i november 1992. Desuden er der store for​vent​ninger indenfor havnesek​toren til den fremtidige udvikling i Øster​søom​rådet. Disse forventninger er dog blevet noget reduceret i løbet af det sidste års tid.
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Plangrundlag


DSBs nuværende plangrundlag er beskrevet i rapporten Plan 2000, der siden er kompletteret med en speciel rapport produceret af DSB, de tyske statsbaner og de svenske jernbaner i fællesskab vedrørende en højklasset international forbindelse mellem Norden og Kontinentet. Desuden er der i forbindelse med aftalen om 4-årig ramme for DSB indgået aftale om et investerings​program for DSB. Dette program har i vid udstræk​ning aftalen om Store​bælt som en væsentlig forudsætning.


Jernbanenettet i Danmark er vist i figur 4.2.
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Figur 4.2
Jernbanenettet i Danamrk, 1990

4.2.1
Ny struktur i DSB


Ved Finansloven 1990 blev der indgået en 4-årig aftale om de økonomi​ske rammer for DSB, herunder DSBs investeringer og driftsforudsæt​ninger. Rammeaftalen skabte klarhed om de bevillingsmæssige rammer for DSB, der muliggjorde en videreførelse og udvikling af den hidtidige virksomhed med henblik på at nyttiggøre den faste Storebæltsforbindel​se.


Det langsigtede mål for DSB er at udskille den internationale persontra​fik og godstrafikken som en ren forretningsmæssig aktivitet, mens den inden​landske persontrafik, herunder trafikken i Hovedstadsområdet også frem​over forventes at have et tilskudsbehov. I henhold til EF forordning 1938/91 kan et sådant tilskud kun ydes ved indgåelse af en flerårig kontrakt mellem stat og jernbaneselskab om ikke-forretningsmæssige aktiviteter som jernbanen driver af samfundsmæssige årsager. EF-kom​missionen har anerkendt rammeaftalen som en sådan flerårig kontrakt.


De forretningsmæssige områder står for markedsføring, produktion og administration af de forskellige ydelser og tilkøber sig ressourcer og tjenesteydelser fra det øvrige DSB. Forretningsområderne får derfor deres eget økonomiske resultatansvar.


I henhold til et EF-direktiv fra 1991 skal de nationale jernbaneselskaber pr. 1.1.93 opsplittes i en infrastruktur ansvarlig del og en driftsansvarlig del. Denne opsplitning skal fremover åbne op for en liberalisering af jernbanetrafikken indenfor EF, således at regeringerne stiller infrastruk​turen til rådighed for de, der måtte ønske at køre på skinnerne. DSB har ændret sin struktur således at infrastruktur og togdrift er blevet udskilt som to selvstændige områder indenfor DSB. De øvrige forretningsom​råder, rederi, rutebiler og DSBs kiosker og restauranter er udskilt som selv​stændige selskaber under DSB.


Liberaliseringen af togdriften skal ske skridtvis. Pr. 1.1.93 er det kun den kombinerede trafik, der er blevet liberaliseret. Hvorledes problemer omkring køreplanlægning og andre driftsmæssige spørgsmål skal hånd​teres ved denne liberalisering, er endnu ikke afklarede.


4.2.2
Persontransport


Trafik


Persontransporten på DSBs net omfatter 3 passagersegmenter.


1.
Nærtrafikken i Hovedstadsområdet


2.
Den indenlandske regional og fjerntrafik


3.
International trafik


Trafikudviklingen siden 1982 er anført i tabel 4.2.


Tabel 4.2
DSBs persontrafik i perioden 1982-91




Antal passagerer

Udførte pkm




Nærtrafik
Fjerntrafik
International
I alt




m.pass
m.pass
m.pass
m.pkm


1982
2,5
4,3
..
1612 1)

1983
2,6
4,2
..
1621 1)

1984
2,7
4,3
..
1658 1)

1985
2,7
4,7
..
1756 1)

1986
2,8
4,8
..
1800 1)

1987
2,5
4,7
643
1001


1988
2,6
4,8
655
1016


1989
2,5
5,2
645
1078


1990
2,5
5,5
631
1156


1991
2,4
5,7
641
1217


1)
Omfatter både indland og udland.


Kilde: DSBs årsberetninger

Nærtrafikken i Hovedstadsområdet udgør ca. 110 mill. ture på årsbasis. Der har været en svagt faldende tendens gennem 80'erne, men i 1991 nåede det samlede passagertal op på 112 mill. I 1989 åbnede S-togsfor​bindelsen til Frederikssund, ligesom S-togskøreplanen blev omlagt, og det medførte en stigning i transportarbej​det med S-tog fra 1,69 mia. personki​lometer i 1989 til 1,85 mia. i 1990. Den gennemsnitlige turlængde på S-togsnettet blev dermed 16,4 km mod 15,6 km i 1989.


Den indenlandske regional og fjerntrafik befordrer godt 30 mill. passa​gerer på årsbasis. Dette rejsetal har været ret konstant igennem 80'erne. Fjern​rejserne inklusive øst-vest rejserne udgjorde i 1987 7,8 mill., mens regio​nalrejserne udgjorde 24,4 mill. rejser i 1987. Den gennemsnit​lige turlæng​de pr. rejse er øget marginalt fra 90 km i 1985 til 92 km i 1991.


Det internationale antal rejser på DSBs strækninger er ca 2 mill. fordelt med ca. 1,5 mill. rejser til og fra Danmark og ca 0,5 mill. rejser gennem Danmark. Dette tal har haft en svagt faldende tendens igennem 80'erne.


Generelt kan man konstatere, at banerne ikke har forbedret deres markeds​andel i forhold til de øvrige persontransportmid​ler i løbet af firserne. Den udvikling, der var forudset i plan-90, og som i slutningen af halv​fjerdserne gav anledning til væsentlige trafikstigninger i såvel fjern​rejser som regio​nalrejser, har ikke kunnet fastholdes. En væsentlig årsag har været ben​zinprisens udvikling.


I plan 2000 forudses, at gennemførelse af dels den nye 90-køreplan baseret på IC3-togsæt, samt gennemførelsen af Storebæltsbroen i 1993, vil give banerne endnu en kraftig udvikling. Der forventes en fordobling af antallet af fjernrejser, hvoraf ca halvdelen tilskrives IC3-toget og ca. halvdelen tilskrives Storebæltsforbindelsen.


De opstillede planmål er ikke blevet indfriet i 1990 og 1991. Tal for udviklingen i 1992 er endnu ikke offentliggjort.


4.2.3
Godstransport


Trafik


DSBs godstrafik kan opdeles i indenlandsk og international godstrafik. Den indenlandske godstrafik er gået tilbage i løbet af firserne, mens den internationale gods har haft nogen fremgang. Dette er illustreret i tabellen nedenfor.


Tabel 4.4
DSBs godstrafik i perioden 1982-91




Godsmængder i ton

Udførte tonkilometer




Indland
Udland
Indland
Udland




m.t
m.t
m.tkm
m.tkm


1982
2,5
4,3
..
1612 1)

1983
2,6
4,2
..
1621 1)

1984
2,7
4,3
..
1658 1)

1985
2,7
4,7
..
1756 1)

1986
2,8
4,8
..
1800 1)

1987
2,5
4,7
643
1001


1988
2,6
4,8
655
1016


1989
2,5
5,2
645
1078


1990
2,5
5,5
631
1156


1991
2,4
5,7
641
1217


1)
Omfatter både indland og udland.


Kilde: DSBs årsberetninger

Det er især i de seneste år, at det internationale gods har haft fremgang. En væsentlig årsag hertil er udbygningen af Danlink, det internationale godssamarbejde mellem DSB, de tyske og de svenske baner. Danlink omfatter strækningen Helsingborg - Puttgarten, og internationale godstog fremføres på denne strækning i henhold til en fast køreplan med over​vågning af alle led af turen. Samtidig har Tysklands genforening imidler​tid betydet, at de favorable godstransportbetingelser, Sverige havde ved​rørende jernbanegods til, fra og gennem Østtyskland, er blevet ændret. Det har medført mere trafik på Danlink.


Stena line driver en godsfærge for jernbanegods mellem Frederikshavn og Göteborg. Udnyttelsen af denne færge har hidtil været beskeden, blandt andet forårsaget af koordinationsproblemer mellem de tre invol​verede parter, DSB, Stena og de svenske jernbaner.


Kombineret transport


DSB, Danske Vognmænd og Speditørforeningen driver kombiselskabet Kombi-Dan, der udfører kombinerede trailer- og vekselladstransporter mellem Danmark og udlandet. Denne trafik udføres delvis i konkurrence med Inter-container, der er de europæiske baneselskabers kombi-selskab for container- og vekselladstransporter. Kombi-Dan er sammen med de øvrige europæiske huckepack-selskaber organiseret i UIRR, International Union for Road Railers.


I Trafikpolitisk handlingsplan fra 1987 forudses, at kombitrafikken vil komme til at spille en større rolle fremover. DSB åbnede i 1992 endnu er kombiter​minal, Høje Tåstrup, til supplement af kombiterminalen i Glo​strup, der var blevet for lille.


DSB-Gods


DSB afsluttede i begyndelsen af 1993 et udredningsarbejde vedrørende den fremtidige godstransport og dens økonomi. Hovedkonklusionen af arbejdet er at DSB gods kan omstruktureres til en fornuftig godstrans​portvirksomhed. Enkelte veldefinerede godstransportopgaver varetages samfundsøkonomisk bedst som banetransport og disse opgaver vil inde​bære et entydigt tilhørende tilskud. Dette tilskud er under de nuvæ​rende forhold vurderet til ca 100 mill.kr. Indtjeningen for den øvrige del af godstransporten forventes at kunne forbedres med 350 mill.kr. Det sam​lede underskud er under de nuværende forhold opgjort til ca. 400 mill.kr.


Udredningen konkluderer at DSBs konkurrencemæssige position varie​rer betydeligt fra produkt til produkt. Det noteres at stykgodsmar​kedet er stort og attraktivt, at den nationale kombitrafik er et nichemar​ked med be​grænsede vækst muligheder og at vognladningsgodset har en følsom position i et konkurrenceintensivt marked. Rapporten konklude​rer også at det internationale kombimarked er attraktivt men at yder​ligere lønsom vækst kræver forbedringer i produktionsomkostningerne.


På stykgodsområdet foreslås en fremtidig struktur baseret på banetrafik mellem kun 3 stykgodsterminaler i København, Taulov og Århus. Be​tjening til/fra den enkelte kunde udføres af lastbiler. Udredningen anfører, at det giver et større transportarbejde på bil, men også en bedre økonomi i banernes stykgodstransport.


4.2.4
Investeringer i jernbanesektoren


Rammeaftalen 1990-93


Rammeaftalen for DSB 1990-93 tog udgangspunkt i Rapport om DSBs økonomi og forudsatte betydelige økonomiske forbedringer, primært med henblik på investeringer til udnyttelse af Storebæltsforbin​delsen.


Rammeaftalen forudsatte store rationaliseringer og en dertil hørende reduktion af DSBs personaleforbrug. Desuden fik DSB fri adgang til takstdifferentiering under forudsætning af, at gennemsnitstakststignin​gen ikke oversteg indkomstudviklingen. Endelig indgik i indtægtsfastsæt​telsen tilførsel af betaling for visse socialt betingede rabatter.


På investeringsområdet forudsattes stor tilbageholdenhed med almin​deli​ge reinvesteringer af hensyn til forberedelse af Storebæltsforbindel​sens åbning. Herudover forudsattes salg af ejendomme og arealer for 700 mill.kr. til dækning af andre investeringer.


Rammeaftalen forudsatte også en videreførelse af reinvestering i rullende materiel og opbygning af en togbeholdning, der vil være tilstrækkelig til at afvikle trafikken ved etablering af den faste Storebæltsforbindelse. Der blev derfor forudsat anskaffet 85 IC3 togsæt, 17 elektriske regional togsæt samt 12 ellokomotiver. Desuden forudsattes følgende anlægsar​bejder udført:


-
Snoghøj - Taulov, der etablere direkte forbindelse mellem Middel​fart og Kolding,


-
Elektrificering af strækningen Ringsted - Odense


-
Anlæg til forøgelse af maksimalhastigheden på hovedstrækninger i fjerntrafikken og på sidebaner.


Finanslov 93


I den seneste finanslov 93 er rammeaftalen stadigvæk grundlaget. Der forekommer dog ændringer vedrørende følgende forhold:


-
Storebæltsforbindelsens åbning



I den nye finanslov er det kalkulatoriske åbningstidspunkt blevet ændret fra medio 93 til 1.1.95. Konsekvensen er at samtlige drifts​konsekvenser for DSB er blevet senerelagt med halvandet år.


-
Salg af DSBs Kattegatfærger



Med Folketingets beslutning om at sælge Kattegatfærgerne Niels Klim og Peder Pårs og i stedet indchartre to færger på overfarten Århus-Kalundborg har DSB afleveret den kapitaltilførsel, færgesalget med​førte, til stats​kassen. DSBs bevillingsramme er blevet udvidet til at omfatte de årlige indchartringsudgifter.


-
Modernisering af Helsingør - Helsingborg overfarten



I foråret 1991 blev det vedtaget at modernisere overfarten. Dette omfattede etablering af ny havn og terminal, anskaffelse af færgen Tycho Brahe samt etablering af et fælles dansk-svensk driftsselskab. Den samlede bevilling var 690 mill.kr., der blev lagt oven i ram​meafta​len, mod at det fremtidige bevillingsbehov blev reduceret med den forventede økonomiske gevinst af moderniseringen, 60 mill. i 1992, og herefter 90 mill.kr. årligt.


-
Udskiftning af S-tog



I rammeaftalen blev der afsat henholdsvis 50 mill.kr. og 300 mill.kr. for 1992 og 1993 med henblik på forbedring af trafikken i Hoved​stadsområdet. Efter forslag fra udvalget vedrørende Hovedstadsom​rådets trafik​investe​rin​ger er disse midler blevet afsat til en hurtig fornyelse af S-togene. Herudover er de beløb, der var plan​lagt an​vendt til Ringbanen Hellerup - Nørrebro - Ålholm  -Sjælør, ompriori​teret til S-togsfornyelse. Ring​banen er blevet udskudt indtil den faste Øresundsfor​bindelse kan lede Danlink trafikken udenom ringbanen.


-
Videreførelse af elektrificeringen til Padborg.



Arbejdet med elektrificering af strækningen Odense - Padborg blev igangsat i efteråret '91 . Arbejdet blev i '92 afholdt indenfor ramme​aftalen af opsparede midler, mod at rammen blev forhøjet med det aktuelle beløb i finanslov '93, med i alt 500  mill.kr., der dog også indeholder en bevilling til anlægsarbejdet med at etablere dob​belt​spor mellem Vojens og Tinglev, samt indkøb af et antal togsæt.


De omtalte projekter er, i det omfang det er muligt, anført på figur 4.2.


Det skal nævnes, at der endnu ikke er udarbejdet et grundlag for en ny fireårig rammeaftale gældende perioden 1993-97. Når finansloven derfor indeholder forventede bevillinger frem til og med 1996 er disse baseret på vurderinger for perioden 1994-96.


De investeringer, der gennemføres af DSB, omfatter følgende hoved​grup​per:


-
Faste anlæg


-
Rullende materiel


-
S-tog


-
Færger


-
Biler og andet


Tabel 4.4 viser en oversigt over investeringernes udvikling i perioden 1980 -1992, og den forventede udvikling i de kommende 4 år. Det skal dog understreges, at investeringerne i perioden 1994-96 kun kan tages som vejledende, idet de formentlig vil blive ændret ved indgåelse af en ny rammeaftale.


Tabel 4.4
DSBs investeringer i perioden 1980 - 1996




Brutto
Faste
Rullende
S-tog
Færger

 



investeringer
anlæg
materiel




1980-86 pr. år
1772
747
449
222
273


1987

1830
1100
192
224
201


1988

1664
950
214
250
101


1989

1607
822
370
223
48


1990

2862
1096
1208
209
194


1991

3413
1229
958
267
459


1992

2906
1319
949
440
56


1993

2828
1274
1279
267
60


1994

1296
828
312
302
104


1995

1091
550
36
324
60


1996

1155
631
47
214
104


DSBs investeringer er samlet om nogle store enkeltprojekter, samt den løbende udbygning af sikkerhedssystemerne og udskiftning af rullende materiel.


DSB fremlægger meget snart et nyt bud på de kommende års investerin​ger i jernbanen. Der er tale om en justering af Plan 2000, og planen bliver døbt 2000+. De samlede investeringer er i denne plan skitseret til ca. 45 mia.kr. i årene 1994 - 2009. En væsentlig del af planen udarbej​des sam​men med de tyske og de svenske jernbaner, og dette oplæg er offent​liggjort.


Der er ikke forudset nogle investeringer fra DSBs side i Storebælts- og Øresundsforbindelserne før åbningstidspunktet. Fra ibrugtagningstids​punktet skal DSB betale til de to respektive broselskaber for brug af infra​struk​turen. For Storebælt har der hidtil været aftalt en pris på ca. 800 mill.kr. pr. år, mens beløbet på Øresund er sat til 165 mill. kr for landan​læg​get mellem Københavns hovedbanegård og Kastrup lufthavn, og 300 mill.kr for brug af selve broen. Det sidstnævnte beløb skal dog dels med de svenske jernbaner.
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Vejtransporten er den absolut mest dominerende transportform i Da​nmark. Ca. 96% af det samlede persontransportarbejde og 90% af det samlede godstransportarbejde udføres på vejnettet. Også i den inter​natio​nale trafik har vejtransporten en væsentlig betydning.


Vejtransport omfatter følgende hovedkategorier:


Individuel personbiltrafik


Bustrafik


Let individuel trafik (cykel, gang)


Last- og varebiltransport


Den kollektive vejtransport behandles selvstændigt nedenfor i kapitel 4.4.


Figur 4.3 viser hovedlandevejsnettet i Danmark med trafikbelastning 1991.
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Figur 4.3
Årsdøgntrafik på hovedlandevejsnettet, 1989

4.3.1
Persontransport


Omfang


Personbiltrafikkens udvikling


Siden begyndelsen af 60'erne er personbilparken i Danmark og dermed personbilrådigheden blevet forøget væsentligt. Fra 1975 og til i dag har der stadig været en tilvækst til personbilparken.


Den måde, vi i de seneste 30 år har indrettet vort samfund på, har frem​met brugen af personbilen. Byudviklingen er blevet spredt, de danske byer er blevet anlagt med lange afstande mellem arbejdspladser, ind​købsmulig​heder og boliger. Denne tendens er yderligere blevet forstær​ket i de sidste 10-15 år, hvor der er opstået en række erhvervscentre og indkøbscentre beliggende udenfor eller i periferien af de oprindelige byområder.


Den nævnte udvikling har gjort det vanskeligere at gennemføre en god kollektiv trafikbetjening, fordi der ikke længere er nogle indlysende tunge akser at trafikbetjene. I stedet er der sket en tiltagende vækst i person​biltrafikken.


Trafikken har imidlertid udviklet sig forskelligt i de forskellige dele af landet. Generelt har der været størst vækst på de gennemgående ruter. Og det har i den sammenhæng betydet en del at få anlagt motorveje, der har kunnet aflaste trafikken på veje parallelle med motorvejene. Den efter​følgende figur illustrerer trafikbelastningen på de vigtigste veje.
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Det skal imidlertid også noteres, at trafikken på det københavnske vejnet kun er vokset i beskeden grad i den samme periode. På en række vigtige veje har der endog været tale om et direkte fald i trafikken. Årsagen hertil må nok primært søges i udflytning af erhvervsvirksom​heder fra den indre by til omegnskommunerne, parret med en forbedring af den kollek​tive trafik, og på det seneste en mere konsekvent parke​ringspolitik.


De løbende analyser af persontrafikken, der har fundet sted i forbindelse med TU75, TU81, TU86 og nu senest den løbende TU, har peget på, at den enkelte bil ikke foretager flere ture, men da biltallet er steget i hele perioden, og da de ture, den enkelte bil kører, er blevet længere, øges det samlede personbiltrafikarbejde, samt den hertil hørende belastning på vejnettet.


Reguleringer


Personbiltrafikken i Danmark er reguleret på forskellig vis. Dels er der en stor afgift på at anskaffe en bil, dels er der afgifter på brugen af bil, dels i form af vægtafgift, dels i form af  benzinafgifter og afgifter på for​sik​ringer.


Registreringsafgiften andrager 105% af beløb op til 34400 kr. inklusive told og moms, og herefter 180% af det resterende beløb. I det beløb, registreringsafgiften beregnes af, kan der ydes visse fradrag for sikkerheds​udstyr.


Udover registreringsafgift betales en nummerpladeafgift, der beløber sig til 800 kr for et sæt.


Afgift af ansvarsforsikring udgør for øjeblikket 50% af den lovpligtige ansvarsforsikrings værdi.


Vægtafgiften er afhængig af personbilens egenvægt og varierer mellem 1356 kr pr. år for de mindste personbiler, indtil 5424 kr pr. år for de tungeste. For gas- og dieseldrevne køretøjer betales desuden en udlig​ningsafgift, der varierer fra 251 til 1005 kr. pr. år. Udligningsafgiften skyldes, at dieselolie og gas oprindeligt var fritaget for afgifter. Det er de imidlertid ikke mere.


Afgifter af benzin, gas og dieselolie.


For øjeblikket betales en brændstofafgift og en CO2 afgift. Disse omfat​ter





Brændstof
CO2
I alt





afgift
afgift


Benzin:


blyfri

225 øre

225 øre


blyholdig

290 øre

290 øre


Gas


118 øre
16 øre
134 øre


Dieselolie:


let diesel

167 øre
27 øre
194 øre


alm. diesel

177 øre
27 øre
204 øre


Det nuværende prisniveau for blyholdig benzin svarer til den i 1981 gældende pris, uden at der er taget hensyn til inflation i den mellem​liggende periode. Selve benzinprisen er faldet fra 288 øre pr. liter til ca. 180 øre pr. liter. Til gengæld er afgifterne på benzin gået op indtil 1990, hvor benzinafgiften blev nedsat med 1 kr. af hensyn til grænsehandelen. Skulle benzinprisen være korrigeret for den generelle udvikling i for​brugerpris​indekset ville ben​zinprisen for blyholdig benzin være ca. 10 kr. pr. liter, og for blyfri benzin 8,75 kr. pr. liter.


4.3.2
Godstransport


Omfang


Vejgodstransportens omfang er steget markant i løbet af de sidste 20 år. Siden 1982 er den nationale godstransport steget fra 7,9 mia. ton-km til 10,4 mia. tonkm. Fra 1990 til 1991 var der dog tale om et fald, der primært stammer fra en nedgang i transport med bygningsmaterialer.


Vurderingen af det indenlandske bilgods er behæftet med nogen usikker​hed, idet tallene fremkommer ved at betragte en stikprøve af samtlige lastbilture.


Den internationale godstransport med lastbil er steget fra 7,3 mill. tons i 1975 til 16,3 mill.tons i 1991.


Lastbiltransporterne udføres ved hjælp af større og større biler. Ser man på bilernes fordeling efter totalvægt i 1975 og 1991 fremstår følgende billede:


Tabel 4.6
Antal varebiler og lastbiler fordelt på type, 1975 og 1991





1975
1991


Varebiler indtil 2 t.

92027
55114


Varebiler mellem 2 og 3 t
59443
155654


Små lastbiler indtil 6 t

32432
48077


Lastbiler 6-10 t

10127
5238


Lastbiler 10-14 t

20698
8466


Lastbiler over 14 t

12073
27249


Lastbiler over 6 t i alt

42898
40953


Forvogne


3340
7230


Sættevogne


6625
15454


Kilde: Vejtransporten i tekst og tal, 1992

Der er en klar tendens til at lastbilerne er blevet større.


Reguleringer


Lastbiltrafikken er reguleret i henhold til lov om godstransport. Det betyder på nuværende tidspunkt, at adgangen til lastbilerhvervet er frit, men at tilladelse til at drive godskørsel kun gives af vejtransportrådet, hvis visse betingelser er opfyldt, blandt andet at der eksisterer et økono​misk grundlag for at drive virksomheden forretningsmæssigt forsvarligt.


For øjeblikket er konkurrencen indenfor lastbilerhvervet meget stærk. Det betyder, at der er ved at ske en omstrukturering af erhvervet, således at der etableres nogle store transportører, der har en dominerende stilling på markedet, og en række mindre vognmænd, der udfører kon​traktkørsel for de store, eller specialiserer sig i nicheprodukter. Dette forhold vil i særlig grad gælde for de internationale transporter.


Ifølge Danske Vognmænd er antallet af vognmandsforretninger faldet i perioden 1977 - 1991, mens antallet af tilladelser er steget, d.v.s. virksom​hederne bliver større. Det understøttes af, at antallet af virksomheder med 1-2 tilladelser i 1983 udgjorde 31% af alle og virksomheder med mere end 10 tilladelser 33%. I 1989 var forholdene 22% og 40%.


I den internationale trafik skal der også udstedes tilladelse til kørsel. Indenfor EF er der imidlertid nu så mange tilladelser, at i realiteten alle, der ønsker at køre til EF lande, kan gøre det. Med Norge og Sverige eksisterer en aftale efter hvilken, det ikke er nødvendigt med tilladelse til at køre i de to andre lande, hvis vognmanden er registreret i Danmark.


Lastbiltrafik har i en lang periode været fritaget for dieselafgifter. Imid​lertid er dette forhold ændret gradvist, således at alle lastbiler pr. 1.1.93 betaler fuld dieselafgift og tilhørende CO2 afgift. Det betyder, at afgiftsni​veauet nu er på 2,04 kr. Til gengæld er der gen​nemført en reduktion af vægtafgiften for disse køretøjer samt bort​fald af udligningsafgiften.


I rapporten om Trafikøkonomi, der blev udarbejdet af Finansministeri​et, Skatteministeriet, Trafikministeriet og Økonomiministeriet i 1989, an​førtes det, at afgiftsfritagelsen svarede til en indirekte støtte på 855 mill.kr. på årsbasis.


De efterfølgende omlægninger af afgifterne har resulteret i en formind​skelse af støtten til lastbilerhvervet. Dieselafgiften indbringer flere ind​tægter end de tidligere vægt- og udligningsafgifter. Samtidig med af​giftsomlægningen er der imidlertid også sket en ændring af afgiftstryk​ket på de enkelte biltyper, idet de tunge, mangeakslede lastbiler har fået den største afgiftslempelse, mens de mindre lastbiler og varebiler kun har fået en beskeden eller slet ingen lempelse i vægt- og udligningsafgift. Af​giftsændringerne har dermed været i tråd med Transporthandlings​planen.


Fra transportkøberside har man ikke bemærket ændringer i transport​priserne. Det betyder, at de forøgede omkostninger på grund af afgifts​om​lægningerne er blevet opfanget i de enkelte transportvirksomheder. Dette forhold må nok tilskrives den hårde konkurrence, der eksisterer indenfor vognmandserhvervet i dag.


En oversigt over eksisterende vægt- og udligningsafgifter er anført i bilag 1.


4.3.3
Investeringer i vejsektoren


Vejbestyrelser


Planlægning, projektering, anlæg og drift af vejanlæg blev med vejloven i 1972 opdelt på de 3 administrative niveauer - stat, amts​kommuner og primær​kom​mu​ner - , der blev resultatet af kommunalreformen i 1970.


Vejnettet opdeles i:


Motorveje og hovedlandeveje, der bestyres af Vejdirektoratet


Landeveje, der bestyres af amtskommunerne


Kommuneveje, der bestyres af primærkommunerne.


Motorveje og hovedlandeveje omfatter de overordnede veje, der binder regionerne sammen. Planlægning, projektering, anlæg og drift af disse veje foretages af Vejdirektoratet eller samarbejdspartnerne (amtskommuner og primærkommuner). Alt arbejde på motorveje og hovedlandeveje finan​sieres af staten. De overordnede cykelruter er også en del af Vejdirektora​tets arbejdsområde.


Landeveje omfatter de overordnede veje i regionerne, der sikrer forbindel​se imellem kommunerne. Planlægning, projektering, anlæg og drift udføres og finansieres af amtskommunernes tekniske forvaltninger.


Kommuneveje planlægges, projekteres, anlægges og drives af de enkelte kommuner, der også sørger for den nødvendige finansiering.


Det vejnet, der bestyres af de forskellige administrationer omfattede den 1.1.1992 71.000 km vej. Af disse var 653 km motorvej, 3908 km øvrige hovedlandeveje, 7091 km landeveje og 59400 km kommuneveje.


Staten og amtskommunerne har i begyndelsen af 1993 bilagt en strid om vejbestyrelsesforholdene. Amtskommunerne har ønsket at overtage en stæørre del af ansvaret for hovedlandevejene, og reducere Vejdirektoratet til et serviceorgan for vejsektoren. Imidlertid fortsætter den nuværende vejbestyrelsesorganisation frem til 1995.


De samlede udgifter til anlæg og drift af veje er anført i tabel 4.8.


Tabel 4.8
Totale vejudgifter, 1987 - 1992, mill.kr., løbende priser.





Motorveje
Hoved
Lande
Kommune
I alt






landeveje
veje
veje



1987

622
982
915
4242
6761


1988

687
961
900
4141
6689


1989

791
848
968
4185
6792


1990

767
778
998
3831
6374


1991

743
1075
1048
3768
6634


1992

842
1212
1078
3880
7012


Statslige vejprojekter


Vejdirektoratet har med udgangspunkt i den trafikpolitiske handlings​plan fra 1987 gennemført en række trafikøkonomiske, sikker​hedsmæssi​ge og miljømæssige vurderinger af de i handlingsplanen omtalte pro​jekter. Disse omfattede:


1.
Færdiggørelse af det lille H.



Disse projekter er stort set afsluttet og med åbningen af strækningen Ringsted - Slagelse (åbner 1993), samt Vejle - Fredericia (åbner 1994) vil nettet være komplet bortset fra strækningen over Store​bælt.


2.
Den nordjyske motorvej (Århus - Ålborg)



Udførelse af en sammenhængende motorvej mellem Århus og Ålborg er ved at blive færdig. Strækningerne nord for Randers og vest om Århus mangler endnu at blive færdiggjort (åbnes 1994).


3.
Esbjerg - Kolding.



Esbjerg - Kolding motorvejen er en del af Storebæltsaftalen, og arbejdet med motorvejen er igangsat i 1993. Anlægget forudsættes åbnet for trafik i 1998.


4.
Motorvejene i Vendsyssel.



Motorvejene i Vendsyssel er en del af Storebæltsaftalen. Der har været gennemført undersøgelser for at fastlægge den detaljerede udformning af motorvejene. Arbejdet ventes igangsat i 1993.


5.
Hillerød motorvejens forlængelse.



Projektet omfatter forlængelse til Helsinge af den eksisterende motor​trafikvej mellem Farum og Hillerød. Projektet vil blive udført pri​mært med amtskommunal finansiering, men staten finansierer pro​jektet frem til Isterødvejen. Anlægget forventes ibrugtaget i 1995.


6.
De jyske tværveje.



Disse projekter omfatter udbygning af en række midt- og vestjyske ruter. I 1993 igangsættes projektet Viborg - Rødkærsbro på rute 26, Århus - Hanst​holm, og samtidig er der gjort klar til en påbegyndelse af motorvejen mellem Herning og Århus (rute 15). Omkring dette projekt er der imidlertid nogle uaf​klarede spørgsmål om linieførin​gen omkring Silkeborg. Endelig er linieføringen for udbygningen af rute 18 (Holstebro - Vejle) uafklaret.


7.
Vejforbindelser til de nordlige Kattegatruter.



Disse forbindelser var en del af Storebæltsaftalen, idet de ifølge aftalen skulle prioriteres højt. Vejdirektoratet har gennemført tekni​sk-økonomiske vurderinger af en række udbygningsalter​nativer både på strækningen mellem Holbæk og Sjællands Odde og på Djursland. Disse anlægsarbejder er dog indtil videre udskudt.


8.
Vejforbindelsen Odense - Maribo.



Denne forbindelse indgik ligeledes i Storebæltsaftalen som en højt prioriteret forbindelse. Vejdirektoratet har gennemført teknisk-økono​miske vurderinger af en række udbygningsalternativer. An​lægsarbej​derne er indtil videre udskudt.


9.
Færdiggørelse af diagonalvejen mellem Esbjerg og Horsens.



Projektet er foreløbigt udskudt, men strækningen mellem Horsens og den østjyske motorvej er gennemført.


Vejdirektoratet har i øvrigt i samarbejde med amtskommunerne udført teknisk-økonomiske vurderinger af en række mindre hovedlandevejsar​bejder. Disse projekters primære formål er at afhjælpe nogle lokale pro​blemer, enten i form af nye anlægsprojekter - typisk omfartsveje - eller i form af bygennem​kørselsprojekter.


I Hovedstadsområdet er der kapacitetsproblemer på en række af de over​ordne​de motorveje. Til afhjælpning af disse pegede Trafikpolitiske hand​lingsplan på en mere udbredt anvendelse af busser og samkøring for her igennem at øge vejnettets kapacitet. Handlings​planen indeholder derudover forbindelsen mellem Avedøre og Kastrup, som et led i den kommende Øresundsfor​bindelse.


Udvalget vedrørende Hovedstadsområdets trafikinvesteringer pegede i 1991 på udbygning af Ringmotorvejen med et 3. spor på strækningen Jæ​gersborg - Jyllingevej. Desuden foreslog udvalget en udbygning af Gitter​vej - Voldgadelinien i København med henblik på en forlægning af ring II. Endelig foreslog udvalget at anlægge en Ørestadsboulevard mellem Øresundsmotorvejen og Amager Boulevard. Desuden pegede udvalget på etablering af et net af cykelruter på Amager med for​bindelse til resten af regionen.


Vejdirektoratets 10 - års program for hovedlandevejsnettet fra 1991 omfatter stort set de samme projekter, som er nævnt ovenfor. I Hoved​stadsområdet peger Vejdirektoratet dog på ud​bygning af kapaciteten på Helsingør motorvejen, hvor der foreligger et konkret projekt om etablering af et 3. spor på strækningen Gl. Holte - Jægersborg. Desuden har der været gennemført en vurdering af Frederiks​sundmotorvejens udbygning. Der er dog ingen konkrete overvejelser om at igangsætte dette anlæg.


Udvikling i det statslige anlægsbudget.


De væsentligste anlægsopgaver varetages af stat og kommuner, der ud​nyttede 86% af den samlede anlægsramme i 1990. I de nærmest følgen​de år vil statens anlægsarbejder vokse betydeligt, som følge af en frem​skyn​delse af motorvejsprogrammet i Jylland. Det betyder, at i perio​den frem til 1996 vil der blive anvendt godt 600 mill.kr. pr. år til motor​vejsin​vesterin​ger og ca. 100 mill. kr til andre anlægsarbejder.


De omtalte bevillinger er fra Vejdirektoratets side vurderet at være for små i forhold til behovet. Vejdirektoratet udarbejdede i 1991 et forslag til et 10-års program for hovedlandevejsnettet 1992-2001, i hvilket der gøres opmærksom på, at mens trafikken er vokset igen​nem firserne, er be​vil​lingerne til anlægsbudgettet, regnet i faste priser, blevet mindre.


Det efter Vejdirektoratets opfattelse nødvendige anlægsbudget for hoved​landevejene i perioden 1992-2011 er i den nævnte publikation opgjort til 19,4 mia.kr. fordelt på store enkeltstående projekter (11,4 mia.kr.) og på øvrige vejplaner (8 mia.kr).


En række af de store projekter er inddraget i de kommende års finanslov. Men der er også projekter, som nævnt ovenfor, hvor finansieringen endnu er uafklaret.


Det kan nævnes, at den rammeforøgelse, Vejdirektoratet havde foreslået, ikke er blevet bevilget. I finanslov 93 er der fremrykket nogle motor​vejsinvesterin​ger, men der er ikke afsat yderligere midler til øvrige vejpla​ner.


De projekter, der er optaget i den gældende finanslov 93 omfatter følgen​de:


Motorvejsprojekter:







mill.kr.


Ringsted - Slagelse


63,3


Vejle - Fredericia


95,0


Esbjerg - Kolding


66,0


Århus - Ålborg


228,9


Vendsyssel



25,0


Hillerød - Helsinge


2,0


Jyske tværveje


100,0


Mindre anlæg i tilknytning til ovenstående
9,1


I alt



589,3


Udover ovennævnte motorvejsarbejder er der kun optaget to hovedlande​vejsarbejder på den gældende finans​lov, nemlig Randersvej i Århus  (17 mill.kr.) og strækningen Skalborg - Sønderholm (22,6 mill.kr.), samt derudover trafiksikkerhedsarbejder for i alt 66 mill.kr.


De fremtidige investeringer i det overordnede vejnet vil i vid udstræk​ning blive placeret i de 3 hovedprojekter, Esbjerg - Kolding, motorvejene i Vendsys​sel samt de jyske tværveje.


Tabel 4.9.
Forventede investeringer i hovedlandeveje, 1993-96, mill.kr.




1993
1994
1995
1996


Anlæg motorveje
589
553
627
618


Hovedlandeveje
124
92
58
55


Andre (cykelruter)
42
42
42
42


I alt

735
687
727
715


Trafikuheld


I 1988 udarbejdede Færdselssikkerhedskommissionen en handlingsplan til ned​bringelse af antallet af trafikuheld. Målet er en reduktion af uheldene med 40-45% i perioden 1988 - 2000, og dette kræver investeringer i en række tiltag, der kan reducere det nuværende antal uheld.


Der er sket en væsentlig reduktion af trafikuheldene med personskader. Antallet af personskader inklusive dræbte udgjorde næsten 27.000 i 1970. I 1991 var tallet faldet til 10.500, altså ca. 1/3-del. Antallet af dræbte er ikke faldet tilsvarende. I 1970 var tallet 1208, mens det i 1991 var 605, altså en halvering. Færdselssikkerhedskommissionens mål for år 2000 er, at antallet af tilskadekomne og dræbte højst udgør ca. 8000 og ca. 400 respektive. Der er altså stadig behov for en betydelig indsats i resten af dette århundrede.


Vejdirektoratet har opgjort behovet for investeringer i trafiksikkerheds​arbejder til 130 mill.kr. pr. år. I 1992 blev området tildelt 89 mill.kr., dette falder i 1993 til 66 mill.kr., for derefter at blive stabiliseret omkring 50 mill.kr..


Det skal understreges, at Færdselssikkerhedskommissionen har foretaget en nyttevurdering af handlingsplanens enkelte elementer. Denne viser, at de elementer, der har det højeste nytte i forhold til omkostningerne, er infor​mations​kampag​ner, differentierede hastighedsgrænser, intensiveret færd​selskontrol, der alle er karakteriseret ved begrænsede udgifter. De meget udgiftstunge dele af forslagene, der omhandler områdevis trafik​sanering og hastigheds​dæmp​ning i større byer, giver kun en relativ beskeden reduktion i uhelds​tallene.


Drift og vedligeholdelse af vejnettet


Der er i finanslov 93 afsat et beløb på 739 mill.kr. til vejinvesteringer og 724 mill.kr. til drift og vedlige​holdelse af vejnettet, hvoraf de 40% an​vendes til forstærkningsarbejder. Desuden er der afsat et beløb på 170 mill.kr. til drift og vedligeholdelse af broer og tunneler. Mens vedlige​holdelsesarbejdet på vejnettet i vid udstrækning varetages af amtskommu​ner og kommuner, fører Vejdirektoratet selv tilsyn med broer og tunneler på hovedlandevejsnettet.


Driften af vejsystemet er ligeledes belyst i en række publikationer fra Vejdirektoratet, der understreger behovet for øgede bevillinger til drift- og vedligeholdelse af vejsektoren.


I særlig grad peger Vejdirektoratet på belægningsvedligeholdelse, der vil have behov for yderligere midler, hvis ikke hovedlandevejene skal for​ringes væsentligt i de næste 10 år.


Manglende bevillinger til vedligeholdelse af vejnettet gælder ikke kun for hoved​landevejene, men i høj grad også for landevejene og kommune​vejene. De midler, der bliver bevilget til den kommunale drift af vejnet​tet, skal derfor i stigende grad kanaliseres til vedligeholdelse af vejenes opbygning og overflade. Men driftsbevillingerne i de enkelte kommu​ner og amtskommuner er blevet beskåret på det seneste, hvilket reducerer mulighederne for at gennemføre den nødvendige vedligeholdelse.


De samlede drift og vedligeholdelsesomkostninger indenfor vejsektoren i løbende priser er anført i tabel 4.10. Det fremgår af denne tabel, at be​villinger til drift og vedligeholdelse af kommuneveje udgør et mindre beløb i 1991 end i 1982 målt i løbende priser, mens såvel Vejdirektoratet som amts​kommunerne har fået øget bevillinger, målt i løbende priser, til drift og vedligeholdelse. Denne udvikling gør kommunevejene til en særlig udsat gruppe veje.


Tabel 4.9
Udgifter til drift og vedligeholdelse af vejnettet i Dan​mark.




Hoved-
Lande-
Kommune-





landeveje
veje
veje


1982

533
460
2096


1983

583
492
2012


1984

715
554
2207


1985

795
627
2522


1986

793
567
2263


1987

704
552
2197


1988

723
545
2044


1989

727
595
2106


1990

738
639
2031


1991

783
719
2086


Kilde: Vejdirektoratet, Udgifter til veje.
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4.4
Kollektiv vejtransport

Den kollektive trafik på vejene omfatter rutebuskørsel samt turistbus​kørsel og hyrevognskørsel. Den kollektive trafik gennemføres under tilsyn af Persontrafikrådet og trafikken bliver reguleret af lov om buskør​sel og lov om Hovedstadsområdets kollektive persontransport.


4.4.1
Hovedstadsområdets Trafikselskab


Hovedstadsområdets Trafikselskab (HT) er landets største trafikselskab, hvis udgifter udgør knapt halvdelen af samtlige trafikselskabers udgifter. HT blev omstruktureret i forbindelse med nedlæggelsen af Hovedstads​rådet i 1989. Ved den lejlighed blev S-baner​ne skilt ud af HT og tilba​geført til DSB.


HT har på det seneste ændret sin struktur, således at der er etableret en Administrationsdivision (A-division), der varetager planlægning og drift af rutekør​slen, og en Bus-division, der udfører kørsel. Ændringen er blandt andet affødt af lov om Hovedstadsområdets kollektive persontransport, der foreskriver, at den kørsel, der udføres for selskabet af andre, skal udgøre mindst 15% efter d. 1. april 1991, mindst 30% efter d. 1. april 1992 og mindst 45% efter d. 1. april 1994. Ved at udskille busdivisionen som et selvstændigt selskab håber HT selv at kunne byde på nogle af de i marts 1993 udbudte linier. Det vil imidlertid kræve en beslutning fra trafikmini​steren at muliggøre denne løsning. I marts 1993 er der fremlagt et forslag i Folketinget, der vil muliggøre dette.


HT er forpligtet til sammen med DSB og privatbanerne at udarbejde en samlet plan for den kollektive persontrafik. Planen indeholder retningsli​nier for anlæg, linieføring, kørselsomfang og køreplanlægning for trafik​ken, der udføres som rutekørsel med bus eller med tog helt indenfor Hoved​stadsområdet. En sådan plan blev udarbejdet i 1989, og den er fulgt op med Kollektiv Trafikplan 1993.


HT er bemyndiget til at fastsætte taksterne på al kollektivtransport, der udføres indenfor Hovedstadsområdet. Indtægterne fra salg af kort og billetter fordeles imellem HT, DSB og privatbanerne i henhold til det udførte transportarbejde.


Det af HT, DSB og privatbanerne udførte transportarbejde i Hovedstads​området er anført nedenfor.


Tabel 4.11 Antal passagerer i Hovedstadsområdet, mil​lioner




1987
1988
1989
1990
1991



Rene busrejser
148
138
128
121
125


Bus/tog-rejser
51
48
47
48
51


Rene togrejser
58
66
67
70
66


I alt

257
252
242
239
242


Kilde: Vejtransporten i tal og tekst, 1992, Automobilimportørernes sammenslutning.


HT's samlede driftsudgifter og -indtægter beløb sig til henholdsvis 1760 mill.kr.  og 1910 mill.kr.  i 1991. Af de samlede driftsindtægter ud​gjorde tilskud fra amter og kommuner i Hovedstadsområdet 880 mill.kr. svaren​de til 46% af de samlede indtægter. Indtægterne er i HT henført til A-divisio​nen, mens udgifterne fordeler sig med ca. 40% i A-divisio​nen og 60% i busdivisionen.


Den trafikale målsætning, der arbejdes med indenfor HT's område, er en forøgelse af passagermængden - og hermed også persontransportarbejdet - med 10% frem til 1997. Da passagergrundlaget har været vigende frem til 1990, kræves der en stor satsning for at vende den udvikling under i øvrigt alt andet lige forudsætninger. HT vil satse på dels at udbygge og forbedre linienettet, herunder blandt andet satse på udbygning af S-buslini​erne, de højklassede ringruter omkring København, og på lidt længere sigt også højklassede radial​ruter, dels ved at renovere gamle busser og indkøbe nye busser, for at fastholde og forbedre den høje komfort HT tilbyder i sine busser. Blandt andet vil der blive satset kraftigt på lavtgulvsbusser, med hvilke al kørsel forventes gennemført i 2002. HT er i gang med at undersøge mulighederne for at anvende duo-busser i trafikken. Stræk​ningen fra Nørreport til Hans Knudsens Plads er blevet elektrificeret, og forsøgsbussen vil derfor køre som trolleybus på denne strækning, og som normalbus udenfor denne strækning.


4.4.2
De regionale trafikselskaber


Den kollektive vejpersontrafik varetages udenfor Hovedstadsområdet af de regionale trafikselskaber, samt i Fyns og Århus amter af amtskom​munerne for så vidt angår de regionale ruter. På grundlag af det materia​le, det har været muligt at få vedrørende de regionale bus​selskaber, kan det konsta​teres, at trafikselskaberne i 1989 gennemførte 5,2 mill. køreplan​timer for en samlet udgift på godt 1,7 mia.kr. Heraf udgjorde udbe​talinger til entreprenører knapt 1,6 mia.kr.


De tilhørende passagerindtægter beløb sig til knapt 1 mia.kr., hvorfor det samlede driftstilskud fra amter og kommuner blev knapt 0,8 mia.kr.. For trafikselskaberne under et blev udgiftsdækningen ved passagerind​tæg​ter 55% i 1989. Denne andel er uændret i forhold til 1982.


Den samlede trafikproduktion og antallet af udførte passagerkilometer har ikke foreligget umiddelbart tilgængeligt for dette projekt.


4.4.3
Reguleringer


Kollektiv trafik, der udføres af HT og de regionale trafikselskaber, inklusi​ve bybusselskaberne, er fritaget for afgifter på brændstof. Des​uden ydes der tilskud til anvendelse af ultra diesel, idet det tillægges stor betydning at busserne, der kører i de tættest bebyggede områder, er så rene som muligt.


4.4.4
Langdistancebusserne, inklusive international trafik.


Den kollektive langdistancetrafik udføres på konkurrencemæssige vilkår. Alle kan søge om at oprette en rute, men tilladelse gives kun, hvis der er et dokumenteret behov, og hvis vognmanden opfylder krav om soliditet og evne til at drive busvirksomhed. Tilladelse gives af Persontrafikrådet, hvis det drejer sig om busruter igennem flere en 2 amter eller busruter til udlandet. Hvis ruterne kun berører 2 amter, meddeles tilladelse til kørsel fra disse.


Et koncept, DANBUS, der sigtede mod at give en fjernbusdækning af hele landet, har ikke kunnet få tilladelse til driften, idet DANBUS ikke har kunnet dokumentere et behov for fjernbusruterne, der ikke i forvejen kunne opfyldes af DSB. DSB arbejder nu på, i samarbejde med de regio​na​le trafiksel​skaber, at opbygge et hurtigbussystem, der kan føde de centrale IC3-stationer.


Der eksisterer i dag en række indenlandske fjernbusforbindelser, primært mellem Øst- og Vestdanmark og i det jyske område, men også en række forbindelser mellem Danmark og udlandet, herunder forbindelsen mellem Sjælland og Bornholm via Malmö og Ystad.


Fjernbusserne mellem Øst- og Vestdanmark havde omkring 4% af det samlede antal øst-vest rejsende i 1981, i 1988 udgjorde mængden af fjernbusrejsende knapt 7%, og i 1992 er andelen ca. 8%. Det betyder, at fjernbusserne har fået en stadig større andel af det samlede antal rej​sende.


De internationale busruter er reguleret i henhold til lov om international buskørsel. Før 1989 var man meget tilbageholdende med at give tilladel​ser, men da det er et område, der er undergivet EF's forordninger og direkti​ver, forudses der en væsentlig stigning i antallet af internationale busfor​bin​delser, som følge af den meget liberale adgang til at opnå tilladelse, der gælder i EF og i samarbejdslandene i EFTA.
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4.5.1
Trafikunderlag


Flytrafikken i opdeles i indenrigstrafik og udenrigstrafik. I 1991 udførtes der 2,4 mill. indenrigsrejser, og antallet af afgående og ankommende udenrigspassagerer lå på ca. 10 mill. rejser, hvoraf langt de fleste berørte Kastrup.


I figur 4.4 er passagertrafikken på de indenlandske ruter vist for 1991.
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Figur 4.4
Passagertal på indenlandske flyruter, 1988

I en lang periode foregik al udenrigstrafik via Københavns lufthavn, Kastrup. På det seneste er der imidlertid sket en liberalisering, således at der også flyves til udlandet fra provinslufthavnene.


En oversigt over flytrafikken er givet i nedenstående tabel 4.12.


Tabel 4.12
Afrejsende passagerer i '000 på de danske lufthavne




1987
1988
1989
1990
1991



Udenrigsflyvning


København

4643
4799
4854
4967
4668


Billund

383
386
326
304
269


Øvrige

93
94
110
108
88


I alt

5119
5279
5290
5379
5025


Indenrigsflyvning


København

1152
1248
1284
1278
1201


Ålborg

237
241
247
246
233


Århus

258
269
287
290
282


Billund

139
146
152
165
169


Karup

141
158
158
161
154


Øvrige

335
357
371
364
334


I alt

2262
2419
2499
2504
2373


Kilde:
Statistik over luftfartsaktiviteter, SLV

Det fremgår af tabellen, at trafikken steg frem til 1990, men at trafikken i 1991 faldt mærkbart, primært på grund af Golfkrigen.


Ved gennemførelsen af de tre EF-forordninger, der udgør den såkaldte 3. liberaliseringspakke for luftfarten i EF, den 1.1.1993, bortfalder de enkelte medlemsstaters ret til at opretholde en egen luftfartspolitik, for så vidt angår en erhvervsmæssig transport af passagerer, post og fragt. Det betyder, at trafikministeren ikke længere har mulighed for at opstille krav til et luftfartsselskab om at udføre flyvningen, ligesom tilladelse til be​flyvning af bestemte ruter ikke kan nægtes eller gives efter en vur​dering af behovet for flyforbindelser. Ministeren har heller ikke mulighed for at opstille vilkår for flyvningen, herunder godkendelse af billetpriser.


For trafik til lande udenfor EF gælder de hidtidige regler stadigvæk.


Den nye lovgivning åbner mulighed for ændrede og mere differentierede priser i indenrigstrafikken, hvorved luftfartsselskaberne får mulighed for at skærpe konkurrencen overfor landtransportmidlerne.


Som et led i harmonisering af lovgivningen vedrørende tilladelse til at drive erhvervsvirksomhed indenfor luftfartsområdet, d.v.s. fremstilling og vedligeholdelse af fly, drift af flyvepladser og luftfartsvirksomhed, er der indført regler om soliditet.


Statens Luftfartsvæsen (SLV), der dels er ansvarlig for kontrol af det danske luftrum og de nødvendige sikkerhedssystemer for starter, landinger og overflyvninger, dels driver lufthavnene i Ålborg, Odense og Rønne, er bevillingsmæssigt dækket af en fireårig budgetaftale, der dækker perio​den 1992-95. Aftalen betyder at SLV skal opfylde en række resultatforbed​rings- og effektiviseringskrav på de enkelte virk​somhedsom​råder. Ifølge aftalen kan SLV indgå prisaftaler på ikke-mono​poliserede områder på almindelige forretningsmæssige betingelser. Desu​den har SLV kompetence til at fastsætte gebyrer for offentlige forret​ninger samt afgifter for over​flyvning.


SLV er opdelt i virksomhedsområder, der producerer ydelser, der stilles til rådighed for luftfarten. SLV's økonomiske strategi er, at hvert virk​som​hedsområde er en uafhængig økonomisk enhed. De producerede ydelser stilles som hovedprincip til rådighed mod fuld brugerbetaling, medmindre særlige samfundsmæssige, konkurrencemæssige eller andre forhold gør sig gældende.


Driftsudgiften pr. overflyvning i Danmark var i 1992 796 kr., dette tal forventes at falde til 628 kr i 1996. Forudsætningen er en forøgelse af overflyvningerne over Danmark fra 378.000 i 1992 til 460.000 i 1996. Den gennemsnitlige omkostning pr. start og landing beløb sig til 370 kr. i 1992, og den forventes at falde til 276 kr. i 1996. Antal starter og landin​ger forventes at øges fra 480.000 i 1992 til 535.000 i 1996.


Der er iværksat et analysearbejde med henblik på  at vurdere SLV's fremtidige finansieringsbehov, samt anvisning af finansieringsmulighe​der. Resultatet af dette arbejde skal indgå i finanslov 94.


Den dominerende danske lufthavn er Københavns lufthavn, Kastrup, der blev udskilt af SLV's aktiviteter som et selvstændigt statsligt aktieselskab i 1991. I 1994 forventes 25% af selskabet afhændet til private. I 1993 forventes en indtægt på 54 mill.kr. fra Københavns lufthavne as.


Der opkræves passagerafgifter på 65 kr. pr. passager, der fra dansk luft​havn rejser til udlandet.


4.5.2
Investeringer


Investeringer i luftfartssektoren


De samlede investeringer i danske lufthavne er af Trafikministeriet opgjort til 166 mill. kr i 1982, 321 mill. i 1985 og 420 mill.i 1988 i løbende priser. Disse investeringer omfatter alle trafiklufthavne i Danmark, d.v.s både de statslige, de kommunale og Københavns Lufthavne. Langt hoved​parten af investeringerne udføres i Københavns Lufthavne (86% i 1982, 84% i 1985 og 85% i 1988). Københavns Lufthavne investerede 396 mill.kr. i 1991, blandt andet til byggemodning af lufthavnens østafsnit, hvor der skabes plads til Cargo Center Copenhagen, en renovering af finger C, samt renovering af forpladsen i forbindelse med opførelse af et nyt P-hus. 


De investeringer, der udføres i luftfartssektoren, omfatter dels en stadig udbygning af baneanlæg og bygninger, dels investeringer i flyvesikrings- og kontrolanlæg.


Der er i 1991 udarbejdet en 10-årig investeringsplan for aktiviteterne i Københavns Lufthavne A/S. De vigtigste nye investeringer bliver:


-
En ny A-finger, der planlægges udført i perioden 1993 - 1995.


-
Cargo Center Copenhagen, der skal tages i brug i 1993.


-
Anlægsarbejder, der knytter den nye Kastrup station, der anlægges af Øresundsforbindelsen, sammen med lufthavnen. SAS har planer om at etablere en ny terminal øst for den eksisterende.


Den fremtidige trafikudvikling indenfor indenrigsflyvningen påregnes at blive påvirket af Storebæltsforbindelsens åbning. Dette antages især at berøre lufthavnen i Odense. Det er imidlertid endnu for tidligt at vur​dere, hvilken effekt deregulering af priser i indenrigstrafikken med en eventuel vækst i trafikefterspørgselen kan få på investeringsbehovet i de forskel​lige lufthavne.
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Møde med Trafikministeriet og Vejdirektoratet.


Fra Trafikministeriet deltog kontorchef Leif Larsen


Fra Vejdirektoratet deltog planlægningschef Mikael Shrøder, afdelings​ingeniør Ole Kirk og afdelingsingeniør Knud Erik Ander​sen


Møde med Trafikministeriet vedr. Kollektiv trafik og lastbiltrafik.


Fra Trafikministeriet deltog fuldmægtig Steen Jonssen.


Møde med Trafikministeriet vedr. Havne.


Fra Trafikministeriet deltog kontorchef Inge Guldborg Henriksen og fuldmægtig Bent Vagn Hansen.


Møde med DSBs planlægningskontor.


Fra DSB deltog fuldmægtig Bastian Zibrandtsen


Møde med Erhvervenes transportudvalg.


Fra ETU deltog direktør Palle Egebjerg


Møde med Sammenslutningen af Danske Havne.


Fra Sammenslutningen deltog vicekontorchef John Jensen og Gert Nør​gaard.


Møde med Danmarks Rederiforening


Fra Rederiforeningen deltog Afdelingschef Jørgen Holck og afdelingschef Jan Fritz Hansen.


Møde med Københavns Frihavns- og Stevedoreselskab A/S


Fra KFS deltog Salgschef Jørgen Elmer.


Desuden har der været telefonisk kontakt med en række organisationer og personer.
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Danmark på vej mod år 2018, Analyse og vision, Miljøministeriet 1992.
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Skibstransport og havnebenyttelse set fra bru​ger​side, juli 1988


Projekt 2:
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Projekt 3:
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Bilag 1. Vægtafgifter

De gældende vægtafgifter pr. 1.1.1993 i henhold til Skatteministeriets lovbekendtgørelse 887 af 30.10.1992.


Personbil, årlig afgift


Egenvægt:


Vægtafgift

Udligningsafgift


Indtil 600 kg

1356 kr.

251 kr.


601 - 800 kg

1657 kr.

307 kr.


801 - 1100 kg

2260 kr.

419 kr.


1101 - 1300 kg

3013 kr.

559 kr.


1301 - 1500 kg

3917 kr.

726 kr.


1501 - 2000 kg

5424 kr.

1005 kr.


Varebil, årlig afgift


Totalvægt:


Vægtafgift


Indtil 500 kg

387 kr.


501 - 1000 kg

580.50 kr.


1001 - 2000 kg

1161 kr.


2001 - 2500 kg

1548 kr.


2501 - 3000 kg

2052 kr.


Lastbiler, årlig afgift pr. 200 kg totalvægt.


Totalvægt:


Vogne med højst

Vogne med flere


kg



 2 aksler

 end 2 aksler


3001 - 4000

32 kr.


4001 - 5000

33 kr.


5001 - 6000

35 kr.


6001 - 7000

37 kr.


7001 - 8000

39 kr.


8001 - 9000

40 kr.


9001 - 10000

41 kr.


10001 - 11000

43 kr.


11001 - 12000

45 kr.


12001 - 13000

49 kr.


13001 - 14000

53 kr.


14001 - 15000

57 kr.


over 15000


60 kr.


Indtil 18000



32 kr.


18001 - 19000



33 kr.


19001 - 20000



34 kr.


over 20000




36 kr.



