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Skriftlige redegorelser

Skriftlig redegerelse

(Redegorelsen er optrykt i den ordlyd, hvori
den er modtaget)

Redegﬂrelse af 15/ 12 99 om byernes traflk
(Redegorelsenr.R 8). . -

Trafikministeren (Sonja Mikkelsen):
REDEG@RELSE OM BYERNES TRAPIK .

I regeringsgrundlaget »Godt pa vej - Danmark i
det 21. arhundrede« har regeringen tilkendegi-
vet, at der skal skabes lovgivningsmaessige ram-
mer for at forbedre kommunernes muligheder
for at regulere trafikken. Regeringen ensker at
sikre, at kommunerne far bedre redskaber til at
handtere udfordringerne pa trafikomradet.

Pa den baggrund ensker jeg herved at afgive
en redegprelse til Folketinget om byernes trafik.
Formalet med redegorelsen er at skabe grund-
lag for en generel diskussion af byernes trafik-
forhold. Jeg tror, at en bred og aben diskussion
vil udgere et godt fundament for det videre ar-
bejde, herunder med det lovforslag, som jeg
fremlaegger. Min redegerelse skal ogsa ses i
sammenheaeng med regeringens generelle op-
prioritering af den bypolitiske indsats, herunder
by- og boligministerens bypolitiske redegerelse
til Folketinget i starten af dette &r.

Trafikudviklingen kraever, at de trafikpolitiske red-
skaber forbedres

Trafikken stiger jeevnt og stet, og fremskrivnin-
ger peger pa, at vaeksten vil fortseette. Trafikken
giver os mange fordele og muligheder, men den
medferer ogsa et oget pres pa vores infrastruk-
tur og pa omgivelserne.

Vi har endnu ikke oplevet en sa kraftig ud-
vikling i trafikken i byerne. Trafikken er steget i
byerne, men langt mindre end i den gvrige del
af landet. Det er dog nzeppe en tendens, som vi
kan forvente vil fortsaette. Stadig flere familier
tilretteleegger dagligdagen, sa en eller flere biler
er en nedvendighed for at fa tilvaerelsen til at
heenge sammen - det geelder ogsa for befolknin-
gen i byerne.

I disse ar straebes der pé planleegningsomra-
det mod at begraense byspredningen. Byforteet-
ning, inddragelse af gamle havne-, bane- og er-
hvervsarealer til nye formal mv. giver nye ud-
viklingsmuligheder og udfordringer for byerne.
P4 det generelle bypolitiske omrade arbejdes

°

der pa at skabe oget blanding af de forskellige
funktioner i byerne. Dels for at skabe mere liv
og variation; dels for at begraense miljebelast- -
ningen.

Byforteetning vil give muhghed for begraens—
ning af miljebelastningen, bl.a. fordi rejseafstan-
dene bliver mindre, og muligheder for at anven-
de cykler og kollektiv trafik forbedres. Men ud-
viklingen betyder samtidig, at byens milje kan
komme under pres, hvis vi ikke fornyer de lov-
givningsmaessige rammer i takt med udviklin-
gen. .
Trafikvaekst belaster mll)zet og skaber stigen-
de treengsels- og trafikafviklingsproblemer, og
disse problemer meerkes. forst og fremmest i by-
erne. Indsatsen til begraensning af miljebelast-
ningen skal derfor fokusere pa byerne. Hertil
kommer, at vores opfattelse af trafikken og tra-
fikkens gener ogsa sendrer sig over tid. Vi stiller
i dag generelt hajere krav om livskvalitet - det
har ogsa betydning pa trafikomréadet.

Vi har pa den ene side stigende forventning
om, at vores.fremkommelighed og tilgeengelig-
hed i hverdagen er sa god som mulig. I en ofte
presset hverdag spiller tiden en stor rolle, og
spildtid opfattes som et meget kontant onde. P&
den anden side stilles der generelt krav om, at
trafikkens gener begraenses.

En opfyldelse af disse ensker kraever atder
gennem trafikpolitikken skabes en balance mel-
lem de forskellige hensyn. Det kreever, at trafik-
politikkens strategier og redskaber hele tiden
udvikles og forbedres. Regeringen er indstillet
pa at tage de nedvendige initiativer hertil.

Regeringen finder derfor, at kommunerne
ber udstyres med de rigtige veerktejer til, at der
kan udformes en lokal trafikpolitik. Kommuner-
ne skal have gode muligheder for at skabe en
trafikudvikling i overensstemmelse med befolk-
ningens ensker. Det er vigtigt, at beslutningerne
traeffes teet pa borgerne. Balancen mellem de
forskellige hensyn i reguleringen af byernes tra-
fik kan bedst vurderes af de lokale myndighe-
der, som er teet p& de forskellige interesser og
hensyn, som ma inddrages.

Det er i den forbindelse vigtigt, at kommu-
nerne stiler mod at skabe fuld tilgeengelighed
for alle grupper i trafikken. Dette hensyn skal
bade tages i forbindelse med etablering og reno-
vering af infrastrukturen og i forbindelse med
tilretteleeggelse af det offentlige transport-
udbud.

Regeringen vil i forleengelse af redegorelsen
fremleegge en raekke sendringer til feerdselslo-
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ven og vejlovgivningen. Regeringen vil derigen-
nem foresla, at der indferes en bestemmelse i
feerdselsloven, saledes at der i kommunerne kan
udferes forseg med ferdselsregulerende foran-
staltninger. Bestemmelsen vil blandt andet give:
mulighed for at gennemfore forseg med regule-
ring af feerdslen, der alene er begrundet i miljo-
meessige hensyn.

Med bestemmelsen vil der blive skabt muhg—
hed for at efterprave en reckke lokale ideer og
tanker i praksis. I det omfang at forsegene lokalt
viser at have gode, brugbare resultater, er det -
regeringens hensigt at benytte evalueringerne af
disse forseg som grundlag for permanente een-
dnnger af feerdselsloven.

- I denne redegprelse er der fokus pa kommu-
nernes muligheder, men det er vigtigt at huske
pé, at den fysiske planleegning i amterne ogsa
kan have stor betydning for trafikudviklingen i
byerne.

- Det skal understreges, at Folketmget allerede
pé en reekke veesentlige omrader har tilvejebragt
en lovgivning, som giver kommunerne mulig-
heder for at udforme en lokalt tilpasset trafikpo-
litik, som tilgodeser byerrie. Kommunerne har
da ogsé allerede taget en hel reekke fornuftige
og fremsynede initiativer. Men der er fortsat et
stykke vej at ga. - .

Mange forbedrmger i de seneste dr

Ger man status over udviklingen i de seneste &r
kan det konstateres, at mange kommuner har
taget gode og vigtige initiativer for at fremme
den kollektive trafik og cykeltrafikken. Der er
ogsé mange steder sket en fredeliggerelse af de
centrale byomrader, ligesom gennemforte vej-
projekter ofte har haft il formal at lede trafikken
- uden om sarbare byomrader. - :

" Et af de meget betydningsfulde lovinitiativer,
som Folketinget har gennemfert, var vedtagel-.
sen af § 40 i feerdselsloven helt tilbage i 1976.
Bestemmelsen har blandt andet &bnet mulighed
for, at man kan indrette veje som stilleveje eller
opholds- og legeomrader. I disse omrader skal
bilister udvise seerlig agtpagivenhed over for
personer, der opholder sig i omradet samtidig
med, at kerslen skal forega ved lav hastighed.
Den motoriserede trafik er altid den staerke i
trafikken, men vi kan gennem regulering veere -
med til at give andre grupper - cyklister og ga-
ende - bedre betingelser og mere plads. Bestem-
melsen har betydet meget for fredehgg(«)relse af
boligomréderne i byerne, ogsa i de mere teetbe-
byggede byomréder. :

1 de fleste byer er vejnettet og arealudleegget
disponeret i en tid, hvor der var langt feerre bi-
ler. Det har hidtil i de fleste byer gennem ud-
bygning af vejnettet og trafikomleegninger veeret
muligt at skabe plads til den stigende trafik. .
Men pa lidt leengere sigt ma det forventes, at
dette kan blive mere vanskeligt. Det kan derfor
blive nedvendigt at gennemfore en mere klar
prioritering mellem trafikantgrupperne i for-
skellige dele af byen. I boligomrader, teet pa
skoler mv. skal trafikken afvikles p& beboernes,
cyklisternes og de géendes betingelser. P4 det
overordnede vejnet skal der skabes gode betin-
gelser for biltrafikken og den kollektive trafik.

- For at skabe en udvikling, som giver bedre
levevilkar og trafik pa byens betingelser, kraever
det et grundlag for at foretage de nedvendige
prioriteringer. Nogle af de veerktgjer, som alle-
rede er til radighed, skal i hejere grad ses i sam-
menhaeng med de gvrige bypolitiske veerktejer.
Og er vaerktejerne ikke tilstreekkelige, er rege-
ringen indstillet pa at skabe en bedre vaerkte]s—
kasse.

. For s vidt angar dlsponermgen af kommu—
nernes vejarealer, har kommunerne jo allerede i

_ dag generelt gode styringsmuligheder. Kom- .

munerne bestemmer f.eks. selv, hvor de vil an-
leegge cykelstier, og hvor de vil gennemfgre
busprioritering ved signalreguleringer eller ved
anleg af busbaner..

Kommunerne kan ogsa afgﬂre, hvor mange
offentlige parkermgspladser de vil udleegge, og
omvendt ogsa om de vil nedlaegge nogle af dem,
de allerede har. Det sidste har jo f.eks. veeret til-
feeldet i det centrale city-omrade i Kebenhavns
Kommune. Kommunerne afger ogsa styringen
af trafiklysene, der kan have betydning i forhold
til trafikafviklingen i form af f.eks. »grenne bel-
ger« eller dosering af trafikken, saledes at ke-
dannelser forekommer de steder, hvor de gor
mindst skade. .

Men selv om det principielt er kommuneme
der disponerer over deres vejarealer mv., sker
dette i dag i alt vaesentligt i samarbe]de med
polmet :

Kommunernes rolle skal styrkes
Det er helt centralt, at det er kommuneme der
udvikler den lokale trafikpolitik. Det er i den .

_enkelte kommune at den samlede prioritering

ma foretages.

. For at understrege denne politik, v11 det md-
ga.idet tidligere omtalte forslag til eendring af .
feerdselsloven, at feerdselsregulerende foran-
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staltninger fremover altovervejende besluttes af
kommunerne, men med samtykke af politiet.

Regeringen ensker ikke hermed péa nogen
made at begraense politiets rolle, men at give
samspillet med kommunerne en ny dynamik.
Politiet spiller nemlig i dag en vaesentlig rolle i
trafiksikkerhedsarbejdet i byerne - og denne
rolle ensker regeringen fastholdt. Politiet har
stor ekspertise pé en reekke centrale omréader i
trafiksikkerhedsarbejdet, og denne ekspertise
ber fortsat udnyttes bedst muligt til gavn for
trafiksikkerheden.

En undersegelse foretaget af Vejdirektoratet i
forbindelse med regeringens trafiksikkerheds-
plan viser, at over halvdelen af kommunerne
har faste samarbejdsrutiner med politiet. Her-
med er politiet den hyppigste eksterne samar-
bejdspartner i kommunernes trafiksikkerheds-
arbejde. Politiet deltager i stigende grad i de lo-
kale og regionale faerdselssikkerhedsrad, regi-
strerer trafikulykker pa vejnettet og bistar sko-
lerne ved faerdselssikkerhedsundervisningen, li-
gesom politiet ofte deltager ved skolekampag-
ner og kontrol af udstyr pé elevernes cykler mv.

Det er min vurdering, at kommunerne med
de forslag, vi fremszetter, vil fa en reekke vigtige
og centrale vearktojer til at regulere trafikken pa
en made, som passer til den lokale trafikpolitik.
Hvis kommunerne har ensker om yderligere
virkemidler, er jeg positivt indstillet over for
dette. .

Staten skal understotte kommunerne
Der eksisterer allerede et godt samarbejde og en
god dialog mellem staten og kommunerne om
begransning af trafikkens negative effekter.
Samarbejdet har veeret befordret af de puljemid-
ler, som har veeret til radighed pa omréadet. Den
tidligere Trafik- og miljepulje i Miljostyrelsens
regi og nu Trafikpuljen i Trafikministeriets regi
har veeret med til at sztte trafiksikkerhed og
milje p& dagsordenen i kommunerne. Dels i for-
bindelse med de konkrete anleegsinvesteringer,
der er gennemfort, og dels ved de forskellige
planleegningsinitiativer i form af trafiksikker-
hedsplaner og trafik- og miljghandlingsplaner,
som mange kommuner har gennemfert. Planer-
ne bidrager til at give et godt overblik over mil-
jobelastningen og den trafiksikkerhedsmaessige
situation, og dermed et godt grundlag for ind-
satsen fremover. ’
Med bidrag fra midler fra Trafikpuljen er der
gennemfort et stort antal forsegs-, udviklings-,
og demonstrationsprojekter. Disse projekter er

nedvendige, nér ny viden, f.eks. fra forsknin-
gen, skal omszettes til praktiske losninger, og de
er nedvendige, nér der skal udvikles lesninger
pa morgendagens trafikproblemer.

Samarbejdet mellem staten og kommunerne
om bytrafikken udmenter sig ogsa i en reekke
konkrete planlegningsinitiativer. I Arhus har et
infrastrukturudvalg analyseret et antal mulig-
heder for forbedring af vej- og baneinfrastruk-
turen i de kommende ar. I hovedstadsomradet
er der nedsat et udvalg, der skal udarbejde en
skitse til en samlet trafik- og miljeplan for ho-
vedstadsomradet. Det er tanken, at arbejdet skal
danne grundlag for Hovedstadens Udviklings-
rads arbejde pa dette felt. I Aalborg er der i ef-
teraret nedsat et infrastrukturudvalg, hvor stat,
amt og kommune vil gd sammen om at analyse-
re de centrale trafikale spergsmal i omradet.
Ogsa i Odense tages der spaendende bypolitiske
initiativer.

Det er regeringens opfattelse, at statens rolle i
forhold til kommunerne bor videreudvikles, sa
statens institutioner altid kan yde god faglig
rddgivning over for kommunerne. Vejdirektora-
tet har i medfer af den nye vejlovgivning faet en
klarere sektorrolle pé vejtrafikomradet. Vejdi-
rektoratet yder saledes faglig rddgivning over
for kommunerne pé en raekke omrader, blandt
andet i forbindelse med det generelle vejregel-
arbejde. Det ber overvejes, om der er behov for
at videreudvikle statens stotte til kommunernes
arbejde med bytrafikken yderligere.

Byerne skal ikke fyldes med biler

I de senere ar har afgifter spillet en mere central
rolle i trafikpolitikken. Afgiftssystemer er allere-
de udbredt i flere byer i form af parkometeraf-
gifter. 1 1992 blev der etableret kommunal par-
keringskontrol i Kebenhavn og pa Frederiks-
berg, og fra 1998 er der givet kommunerne i hele
landet mulighed for at indfere kommunal
parkeringskontrol. ‘

Overdragelse af parkeringskontrollen til
kommunerne udger et godt eksempel pa, hvor-
dan staten - ved at give kommunerne de rigtige
veerktejer - bidrager til at styrke kommunernes
mulighed for at styre trafikken i byerne. I dag
har 14 kommuner overtaget parkeringskontrol-
len, og et tilsvarende antal kommuner overvejer
at gore det. Nogle steder etableres ordningen i
en enkelt kommunes regi - andre steder gér fle-
re kommuner sammen. _

Parkeringspolitikken i byerne er et omrade, -
som efter regeringens mening ber opprioriteres
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i den lokale trafikpolitik. Regeringen finder, at
kommunerne i hejere grad ber overveje at be-
grense antallet af P-pladser ved nybyggeri eller
i forbindelse med andre byggesager, f.eks. by-
fornyelse, s der ikke udlaegges for mange =
parkeringspladser i byerne.

I de store byer ejes et stort antal parkermgs- ’

pladser af private. Der er derfor behov: for neer-
mere at overveje de muligheder, der findes; her-
under en egentlig afglft pa pnvate parkermgs—
pladser. .

Der skal skabes bedre betmgelser for de bili-
ster, der har brug for bilen pé en del af - men -
ikke nedvendigvis hele - turen. Bedre sammen-.
hang mellem den individuelle og den kollektive
trafik kan bidrage til at sikre, at vi bruger de - -
forskellige transportformer dér, hvor de har de-
res styrke. I hovedstadsomradet er der etableret
visse »parkér og rejs« og »kys og ker« anleeg, -
som kan veere med til at begraense antallet af bi-
ler i byen. Lignende faciliteter kan ogsé etable-
res andre steder i landet: :

Byerne skal vaere trafiksikre :

For sé vidt angar trafiksikkerheden, arbejdes
der til stadighed arbejdet p4 at skabe en udvik-
ling, hvor antallet af draebte og tilskadekomne
begraenses. Regeringens mal og strategier er an-

givet i Handlingsplanen »Hver ulykke er én for -
meget«, som blev fremlagt i1997. Der pagar p.t..

et arbejde i Faerdselssikkerhedskommissionen
med henblik pa at formulere nye mal for trafik-

" sikkerhedsarbejdet. Det indgér ligeledes i rege-
ringens folkesundhedsprogram som mal, at an-
tallet af draebte og tilskadekomne i trafikken
skal reduceres markant: :

Trafiksikkerheden har. ogsa stor- betydmng
for befolkningens opfattelse af, om byerne kan
give en tilstraekkelig hgj livskvalitet: Hvis fami-
lier skal veere lige sa tiltrukket af at bo i byerne
som andre steder, skal de fole, at det er sikkert .
for dem selv og ikke mindst for deres bern at
feerdes i byen. For mange foreeldre giver trafik-
ken anledning til stadig uro og bekymrmg for -
bernenes sikkerhed.

Ser vi nogle ar tilbage; skete der et stort frem-. ‘

skridt for trafiksikkerheden, da Folketinget ved-
tog den esendring af feerdselsloven som betad, at
den generelle hastighedsgreense i byerne blev

nedsat fra 60 til, 50 km/t. Dette var et godtog -

fremsynet politisk initiativ. Zndringen af den
generelle hastighedsgraense er fulgt af en reekke
andre loveendringer af betydning for trafiksik-
kerheden, herunder skeerpelse af promillegreen-

serne og skaerpede sanktioner i forbmdelse med
overtredelse af reglerne. :

Der foretages for tiden forseg med automa-
tisk hastighedskontrol. Forseget lober indtil
31.marts 2000. Det er derfor for tidligt at drage .
héandfaste konklusioner; men de forelebige tal
peger pa, at der er en positiv effekt, som vil
kunne tale for en videreforelse af forsraget i
storre skala. -

En anden made at skabe sterre 31kkerhed i
trafikken er ved at sikre, at overtraedelser af
feerdselsloven bliver straffet i forhold til den
forseelse, der er blevet begaet. Derfor vedtog
Folketinget i 1997 en stramning af feerdselslo-
ven, sdledes at bilister, der overtreeder hastig-
hedsgreenserne med mere end 70 pct., far fra-
kendt kerekortet. Samtidig hermed blev bade-
sterrelserne for sadanne overtraedelser krafhgt
heaevet.

Derudover planlaegges der for tlden et fors;ag
med en kombineret hastigheds- og redkersels- -
kontrol. Forseget forventes at blive pdbegyndt -
efterdret 2000 og skal lebe i et ar. Det er mit hab,
at vi fra disse forsag'kan indheste erfaringer -
med, om vi pa denne méde kan skabe en storre
sikkerhed i trafikken.

Derudover har Folketinget vedtaget en raekke
skeerpede sanktioner over for hastighedsover-
treedelser, som tunge keretojer begér. Dette ser
allerede ud til at have en effekt.

Der er en sket en skeerpelse af regleme ved-
rerende parkering, siledes at- parkermg nu kun
ma ske 10 meter fra skeerende vej. Dette forbed-
rer oversigtsforholdene veesentligt, hvilket
blandt andet-er til gavn for cyklister og gdende.
De nye regler har samtidig medfert en begraens-
ning i antallet af kantstensparkeringspladser.

I'en raekke af vore nabolande seettes den - -
maksimale hastighed i nogle centrale by- og be-
boelsesomréder il 30 km/t. En sé lav-hastighed
glver et klart signal til bilisterne.om, at her fore-
gar trafikken pé de blede trafikanters betingel-
ser. Det giver feerre og mindre alvorlige uheld.
Lavere hastighed betyder ogs& mindre stej. En
maksimal hastighed pa 30 eller 40 km/t er ud- -
tryk for en malrettet prioritering af dét, som bar
komme ferst i by- og beboelsesomrader nemhg
sikkerhed og milje.

For eksempel har Gladsaxe Kommune i sam-
arbejde med Vejdirektoratet gennemfert forseg . .
med en maksimal hastighed p& 40 km/t, som er
ledsaget af nogle f& fysiske hastighedsdeempen-
de tiltag. Beboerne har veeret inddraget i plan- .
leegningsprocessen, og har haft indflydelse pad .
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udformning og placering af hastighedsdaem-
pende tiltag. Resultater af hastighedsmalinger
viser, at hastighederne er faldet med 20-30 pct.
to ar efter dbningen. Der er generelt tilfredshed
blandt beboerne med forsgget, og kommunen
udvider nu fartdempningen ved at skilte med
40 km/t i de ovrige boligomréder. ‘

Jeg vil gerne opfordre til, at der lokalt anven-
des hastighedsbegreansning i langt hejere ud-
streekning end i dag iseer pa de steder, hvor de
svageste trafikanter — bornene og de zeldre fod-
- geengere — feerdes i det daglige.

Byernes miljo skal seettes i hojsedet
Luftforureningen i byerne er faldet siden starten
af 90’erne som folge af, at de tekniske normer
for bilernes udslip af skadelige stoffer til stadig-
hed strammes. Samtidig bidrager afgiftspolitik-
ken til at fremme breendstoffer, som giver lavere
forurening - det fuldstandige opher af bly-
forurening fra trafikken udger det mest mar-
kante eksempel pa resultatet af denne politik.

" Luftkvaliteten i byerne er derfor i dag bedre,
end den har veret i de sidste mange ar. I de
kommende ar vil den blive yderligere forbedret,
fordi udslippet af skadelige stoffer fra trans-
portmidlerne stadig falder.

I dag er der forst og fremmest opmaerksom—
hed om de skadelige stoffer fra dieselbiler, idet
de sma partikler menes at have en stor skadelig
virkning. Til trods for at stramning af normerne
sikrer et omfattende fald af partikeludslippet fra
nye dieselbiler fra 2005, ber det overvejes, om
der er behov for at begreense miljebelastningen
fra dagens dieselkeretojer. Storskalaforseget i
Odense vil give erfaringer med de milje- og
driftsmaessige effekter af eftermontering af
partikelfiltre pa dieselkeretajer. Disse erfaringer
vil indga i grundlaget for det videre arbejde.

Det naevnte forslag til eendring af feerdselslo-
ven vil give mulighed for at gennemfore forsog

med miljezoner. Det kan f.eks. overvejes kun at -

tillade biler og lastbiler med katalysator eller
partikelfilter i et givet byomréde. Lovforslaget

vil forbedre kommunernes mulighed for at tage

konkrete initiativer til at skabe et bedre miljo i
byerne.

Stej udger et af de veesentligste miljpproble- -

mer i byerne. Det vurderes, at der i de senere ar
er sket en vis reduktion af trafikstejen i byerne,
bl.a. i forbindelse med trafikomlaegninger, op-
setning af stejskeerme mv. Men der er stadig
langt igen i forhold til de opstillede mal. Trafik-
ministeriet og Milje- og Energiministeriet har

derfor igangsat arbejdet med en handlingsplan
for begraensning af trafikstejen. -

Bilerne skal gores mere stgjsvage. Der ma
igennem internationalt samarbejde stilles hgjere
krav til bilproducenterne. Trafikministeriet ud-
gav i 1998 i samarbejde med Miljostyrelsen en -
analyse, der bl.a. peger p4, at stejsvage deek og
forseg med stojsvage asfaltbelaegninger ber un-
derspges neermere. - :

Trafikministeriet har med midler fra Trafik-
puljen igangsat et forsegsprojekt pa Jster
Segade i Kebenhavn, hvor en ny form for stej-
deempende-asfalt afproves. Hvis forsagsprojek-
tet falder heldigt ud, vil vi f4 et effektivt virke-
middel, som er relativt billigt sammenlignet
med stejskzerme og facadeisolering.

I nogle tilfzelde udger facadeisolering og stej-
deempende vinduer den bedste mulighed for at
begraense stojen. I december 1999 har Folketin-
get vedtaget en loveendring som sikrer, at der
ikke skal betales skat af det tilskud, som ydes til
facadeisolering mod trafikstej. Loveendringen
abner saledes mulighed for, at staten og kom-
munerne kan yde skattefrle tilskud til facade-
isolering.

Bilernes energlforbrug kan blive mindre ved’
mere energieffektive biler. Selv om CO, ikke er
et decideret miljgproblem i byerne, har udvik-
lingen i CO,-udslippet en teet sammenheeng
med trafikkulturen. I denne sammenhaeng har
det stor betydning; at der tages initiativer i by-
erne med henblik pa at sikre, at bilerne ikke
kommer til at dominere eller praege trafikbille-
det for voldsomt. Netop i byerne er der reelle
alternativer til bilen. Trafikpolitiske initiativer i
byerne kan dermed bidrage til mere bredt at
udvikle en livsstil og trafikkultur, hvor bilen har
mindre betydning, og hvor de mindre miljebe-
lastende transportformer spiller en sterre rolle.

Der udvikles i disse ar nye transportformer
og nye'transportmidler, som kan bidrage til at
begrense miljebelastningen fra trafikken. En
stor del af denne udvikling er i forste omgang
mest relevant i byernes trafik. :

Elbiler udger et eksempel pa et stojsvagt og
miljevenligt transportmiddel, som kan spille en
rolle i bytrafikken. Der er stadig behov for en
udvikling af teknologien og for at sprede den.
viden, der findes pa omradet. Trafikministeriet
og Milje- og Energiministeriet har derfor i sam-
arbejde taget initiativ til at oprette et videnscen-
ter for elbiler.

Delebiler udger et nyt koncept for bilejer- -
skab. Frem for »hver mand sin bil« giver delebi-
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len mulighed for at dele bilen med andre. I an- :

dre lande er der konstateret positive miljoeffek-
ter, og regeringen bakker derfor aktivt op om de
initiativer, der er sat i gang i Danmark. For at
skabe grundlag for informationsformidling og
erfaringsopsamling medfinansierer Miljo- og
Energiministeriet og Trafikministeriet et natio-
nalt rédgivningscenter for delebiler i Odense.
Samkersel udger et andet eksempel, hvor
ikke mindst internettets kommunikationsmulig-
heder kan vzere med til at fremme mindre milje-
belastende transport. En'mere koordineret sam-
kersel vil give bedre kapacitetsudnyttelse i bi- -
lerne og'dermed faerre biler pa vejene. Der er fra
Trafikministeriet givet statte til forsegsprojek-
ter bl.a. hos Vejdirektoratet, der har taget initia-
tiv til at koordinere de forskellige samkeorsels- -
ordninger. Vejdirektoratet er ligeledes i gang
med at kortleegge de muligheder, trafikanterne

har for at kunne parkere deres biler i forbindelse

med samkersel.

Det er ogsa veesentligt at veere opmaerksom
p, at den ny teknologi p4 andre mader kan
veere med til at begreense miljebelastningen fra
trafikken. F.eks. kan bedre styring af lyssigna-
lerne, signalprioritering for busser, parkerings-

segesystemer, informationssystemer for kollek- -

tiv trafik mv. give bedre mulighed for at styre
trafikken. ‘

Virksomhederne har ogsa et ansvar for at be-
greense trafikken mest muligt og skabe bedre -
milje og sikkerhed i trafikken. Der eksperimen-
teres aktuelt med forskellige initiativer, hvor
man blandt andet henter inspiration fra virk-
somhedernes arbejde med miljestyring og gren-
ne regnskaber. Miljostyrelsen stetter demon-
strationsprojekter i Horsens og Hillered, hvor
man i sidstneevnte tilfeelde har oprettet et -
»mobilitets-kontor«, der skal rédgive og hjalpe
virksomheder til at udarbejde pendlerplaner.

Cyklister og fodgaengere i bytrafikken .

Cyklen har en lang traditionsrig historie bag sig

i de danske byer. Den er en vigtig del af vor tra-
fikkultur. Kommunerne har gennem arene byg-
get mange cykelstier i de danske byer til gavn
for cyklisterne. Erfaringerne viser imidlertid, at
cykelstier alene ikke skaber flere cyklister i by-
erne. Der er behov for flere visioneere ideer for
at bevare og udvikle de danske byer som cykel—
byer.

Der er ogsa behov for at udvikle cyklen som
transportmiddel. Elcykler, cykelanhaengere mv.

udger eksempler p4, at cyklens anvendelses-
muhgheder bliver sterre.

For et give mulighed for at afpreve de for- -
skellige virkemidler i en sammenhzng, er der
indledt et samarbejde mellem Trafikministeriet
og Odense Kommune. Det er tanken, at Odense
skal blive det sted i landet, hvor nye initiativer
afpreves, og hvor andre kommuner kan hente
inspiration til cykelfremmende initiativer.

Der tages ogsa spaendende initiativer pa cy-
kelomradet i Afrhus, Aalborg og Kebenhavn.
Det er mit enske, at det gode samarbejde mel-
lem staten, amterne og kommunerne om at
fremme cykeltrafikken bevares og udvikles i de
kommende ar. Regeringen vil derfor ved &rs-
skiftet fremleegge en handlingsplan for fremme
af cykeltrafik. Det forste led i handlingsplanen
»Pé cykel i det 21. arhundrede«, som er udarbej-
det af Trafikministeriet, Kommunernes Lands-

'foremng og Amtsradsforemngen, er offentlig-

gjort i sommeren 1999.

Ligesom cykeltrafik er det at feerdes til fods et
sundt og miljerigtigt alternativ i bytrafikken.
Rundt omkring er der i de'seneste artier indret-
tet gagader samt bilfri pladser og torve i de fle-
ste store og mellemstore byer i Danmark. Samti-
dig er der gjort en stor indsats for at gere de bo-
ligneere omrader sikre og trygge for gangtraﬁk
ophold og leg.

De géaendes vilkar har 1kke haft seerlig stor
opmeerksomhed. Iszer for aeldre fodgeengere er
det sma ting der afger, om man overhovedet
kan na sit mal: Er grentiden lang noki det sig-
nalregulerede kryds, er der seenkede kantsten
ved fodgeengerfeltet og er sneen ryddet ordent-
ligt om vinteren?

Trafikministeriet har i samarbejde med
Kebenhavns Kommune og Vejdirektoratet gen-
nemfert et demonstrationsprojekt pa Frederiks-
sundsvej, som forbedrer forholdene iseer for de
eldre fodgeengere. Jeg finder, at det er nedven-

digt med en szerlig indsats i de kommende ar,

der gor det nemmere og mere trygt at feerdes
som fodgeenger i trafikken.

Varerne skal frem - men under hensyn til bymiljeet
Vare- og lastbiltrafikken er en del af bybilledet
og en helt nedvendig del af byens' forsynmgs~
system.

Men der er behov for at undersege muhghe—
derne for at forbedre forsyningssystemet, sa den
belastning, der er ved vare- og lastbiltrafikken,
kan begrzenses yderligere. Der er gennemfort en
raekke analyser med henblik pé at skabe betin-
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gelser for »city-logistik«, dvs. effektiv gods-
transport, der samtidig er mindre miljgbelasten-
de. Det har naeppe fundet sin endelig form end-
nu, men det er vigtigt at afpreve nye mulighe-
der. Der gennemferes aktuelt i Kebenhavn et
projekt, hvor kommunen arbejder sammen med
en reekke transportvirksomheder om godstrans-
port med lavere miljgbelastning. Der er endvi-
dere igangsat en analyse i Aalborg af mulighe-
derne for at samordne flere transporterers
godstransport.

Der ma ogsé tages hensyn til de centrale by-
omrader med fodgaengergader, hvor store tunge
biler udger en belastning af miljeet og en veegt-
belastning pa fortovsarealer og flisebelagte
arealer. ‘

Det er min forventning, at de muligheder for
forseg med miljgzoner, som regeringen gennem
lovforslaget leegger op til, vil kunne bidrage til .
at skabe godstransport med lavere miljgbelast-
ning. Det er gleedeligt, at der ogsa blandt trans-
portererne er vist interesse for at indga i et sam-
arbejde med myndighederne om initiativer, der
kan begraense miljebelastningen fra godstrans-
porten. Vi nar leengst gennem samatbejde og
dialog.

Den kollektive trafik skal have hejere prioritet

I de senere ar, sidst med aftale om Finansloven
for 2000, er der taget mange vaesentlige initiati-
ver til forbedring af den kollektive trafik. En
reekke af disse initiativer har eller vil iseer fa
betydning for byerne.

[ Kobenhavn er der etableret baneforbindelse
til Kastrup Lufthavn. Der arbejdes hen imod, at
der — nar den faste forbindelse til Sverige abner
- skabes rammer for et integreret kollektivt
trafiksystem.

Metroen, hvor 1. etape &bnes i 2002, bringer
et nyt trafiksystem til Kebenhavn og giver der-
med et tiltreengt supplement til den eksisterende
bus- og togbaserede kollektive trafik. Endvidere
er andre muligheder for forbedring af den kol-
lektive trafik undersegt i forbindelse med Basis-
netprojektet i Hovedstadsomrédet.

I Arhus underseges muligheder for forbed-
ring af den kollektive trafik i form af sporvogne
og narbaner. Mulighederne for forbedring af
den kollektive trafik indgér ogsa i den analyse,
som vil blive gennemfort af infrastrukturudval-
get i Aalborg. De mange forskellige aktiviteter
viser, at kommunerne er opmeerksomme pa, at
der er behov for at give den kollektive trafik
gode rammer.

Togtrafikken har sine egne kereveje, mens
bustrafikken mé samordnes med den evrige
trafik. Flere busbaner og busprioritering er med
til give den kollektive trafik bedre fremkomme-
lighed og dermed hgjere rejsehastighed. Men
kommunerne kan ogsa overveje egentlige bus-
gader i sterre omfang. Busgader kan i gvrigt ses
som et muligt indledende initiativ, hvor man sa&
pa leengere sigt kan overveje egentlige spor-
vogns- eller light-rail-systemer. .

En forogelse af rejsehastigheden i den kollek-
tive trafik har stor betydning, fordi tid i mange
tilfaelde er afgerende for valg af transport—
middel.

I de fleste tilfeelde er en tur med kollektiv tra-
fik en del af en sammenhaengende rejse, hvor
der ogsa benyttes gang, cykel, bil eller anden
kollektiv trafik. En bedre sammenhzeng er der-
for med til at forbedre kvaliteten i den kollektive
trafik. Det kraever bedre terminaler med sikre,
tilstraekkelige og hurtige parkeringsforhold for
biler og cykler. Det kraever bedre information og
mere sammenhang inden for den kollektive
trafik. Det landsdaekkende takst- og billetsam-
arbejde, rejseplanlaeggeren og de initiativer, der
i evrigt ligger i Bus-tog samarbejdet, udger et
godt fundament for yderligere forbedringer.

Det er ogsa veesentligt, at vi gennem den fysi-
ske planlegning skaber gode rammer for den
kollektive trafik. Trafikskabende aktiviteter,
f.eks. arbejdspladser og boligomréader, ber forst
og fremmest etableres dér, hvor der er gode kol-
lektive trafikforbindelser.

Korselsafgifter i byerne

Den stigende trafik vil betyde, at treengslen pé
vejnettet i byerne stiger. I dag kan vi iseer kon-
statere treengsel i hovedstadsomradet, men ef-
terhdnden ogsé i de gvrige starre byer. Treengs-
len betyder, at effektiviteten i transportsystemet
forringes. Nar der er for mange biler i forhold til
vejnettets kapacitet, kommer alle senere frem.
Treengsel og store trafikmzaengder betyder ogsa,
at miljebelastningen bliver sterre.

Trafikministeriet har stiet i spidsen for et ud-
valgsarbejde, hvor det i samarbejde med de
kommunale enheder i hovedstadsomradet er
vurderet, om kerselsafgifter kan udgere et vir-
kemiddel til at deempe trafikken i byerne.

Jeg forventer, at Trafikministeriet inden leen-
ge kan offentliggere resultatet af udvalgsarbej-
det. I rapporten forventes udvalget at pege pa
en raekke omrader, der i de kommende ar skal
arbejdes videre med. I den forbindelse skal vi
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neje falge udviklingen i vore nabolande, herun-
der Tyskland, Holland og England, siledes at vi
drager storst mulig nytte af de erfaringer, som
gores andre steder.

Trafikministeriet arbejder sammen med
Kebenhavns Kommune p4 at deltage i et udvik-
lings- og forsegsprojekt i EU-regi vedrerende
praktisk afprevning af kerselsafgifter, sa der
bl.a. kan opnas bedre viden om trafikanters og
virksomheders reaktioner pa og accept af et
sadant system.

Indferelse af kerselsafgifter ligger under alle
omsteendigheder nogle ar ude i fremtiden.

Trafik pd byens og borgernes betingelser

Langt den sterste del af den danske befolkning
bor i byerne. Bytrafik er den trafik, der foregar
teet pa os, som vi faerdes i, som vi herer-og ser.
Derfor er der seedvanligvis stor interesse blandt
borgerne for at indga i en dialog og i et samar-
bejde med myndighederne om spargsmal af be-
tydning for bytrafikken.

De udviklingsprojekter, som er gennemfert.
blandt andet med stotte fra statslige puljer, vi-
ser, at der i befolkningen er interesse for at blive
inddraget i arbejdet med trafikken i lokalomra-
det. F.eks. inddrages borgerne i lasningen af
trafikproblemer i en raekke kvarterleft-projek-
ter. Erfaringerne viser ogs3, at de projekter, hvor
beboerne inddrages allerede i planlaegningsfa-
sen, har storst mulighed for at blive til gavn og
gleede. Borgerinddragelse er dermed med til at
sikre, at det offentliges ressourcer bruges s&
godt som muligt.

Borgerinddragelse og dialog udger nedven-
dige forudseetninger for, at bytrafikken udvikles

pa byens og beboernes betingelser. Der er brug
for at afpreve nye ideer, og der er brug for at
samle forskellige interesser og kompetencer i et
samarbejde. Regeringen vil stile efter, at der i de
kommende é&r gennemfores 10 storre synlige og
gerne uprgvede initiativer, der viser nye veje i
bytrafikken.

Det kan vaere projekter, der giver matamen-
ter til et andet transportmiddelvalg i byerne. Det
kan veere projekter, der afprever nye ideer pa
trafiksikkerhedsomrédet. Det kan vzere projek-
ter, hvor en raekke initiativer tilsammen be-
grenser stojgenerne i en by. Det kan veere pro-
jekter, hvor man formulerer en samlet »vision«
for byen, hvor mange virkemidler afproves
samtidig. Der er mange muligheder. Vi kan ikke
seette det hele i gang pa samme tid. Men jeg vil
allerede nu afsaette midler fra Traﬁkpul]en til
nye initiativer.

De nye lovgivningsmaessige muligheder gi-

ver kommunerne bedre muligheder for at fore-

tage en samlet og overordnet regulering af tra-
fikken. Lovforslaget ligger dermed i forlaengelse
af de senere ars ovrige initiativer pa omrédet.’
Trafikministeriet deltager gerne sammen med
kommunerne i det videre arbejde med at skabe
rammer for trafik pa byens betingelser i det nye
5rtusmde

Hermed slutter redegorelsen.
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Skriftlig redegorelse

(Redegprelsen er optrykt i den ordlyd, hvofi
den er modtaget)

Redegorelse af 16/12 1999 om Dansk Olie og
Naturgas A/ S m.v., dets virksomhed, planer og
finansiering.

(Redegorelse nr. R 9).

Milje- og energiministeren (Svend Auken):
Det statsejede olie- og gasselskab Dansk Olie og
Naturgas A/S (DONG) skal hvert ar i henhold
til Lov nr. 254 af 8. juni 1983 om Dansk Olie og
Naturgas A/S m.v. udarbejde en redegerelse til
Folketinget for selskabet og dets datterselska-
bers virksomhed i det forlebne ar samt for sel-
skabets planer for fremtidige aktiviteter og fi-
nansiering af disse. I tilknytning til DONGs re-
degorelse afgiver miljo- og energiministeren en
redegorelse til Folketinget.

DONG KONCERNENS JKONOMI

Der blev ikke udbetalt udbytte for regnskabs-
aret 1998 fra DONG-koncernen i 1999. Bag-
grunden var DONGs overtagelse af Naturgas
Syd 1/S. DONG-koncernens resultatet for 1998
var pa 666 mio. kroner efter skat.

Resultatet for 1999 vil blandt andet blive pa-
virket af kebet af Naturgas Syd, som DONG
overtog den 1. juli 1999. Kebsprisen for selska-
bet var 5,3 mia. kr., hvilket svarede til den geeld,
som Naturgas Syd havde ved overtagelsen. I
kebsprisen indgik en merpris pa ca. 1,8 mia.
kroner for selskabet som goodwill. Belebet vil
blive afskrevet med 0,9 mia. kr. i &r og resten li-
geligt fordelt 1 2000 og 2001. Overtagelsen af
Naturgas Syd indebeerer, at DONG forventer, at
resultatet for 1999 bliver lavere end i 1998. Stig-
ningen i olieprisen siden foraret 1999 vil dog
have en positiv indvirkning pé &rets resultat.
Den gennemsnitlige oliepris for drets forste 10
maéneder var 16,4 USD pr. tende mod 12,8 USD
pr. tende for 1998.

DONGs resultat vil fortsat vaere afhaenglg af
prisudviklingen pa oliemarkedet og dollarkur-
sen samt pavirkes af afskrivninger i &r 2000 og
2001 af goodwill for kebet af Naturgas Syd.
Hertil kommer den usikkerhed, som folger af
den kommende gradvise abning af naturgas-
markedet.

For at sikre det nedvendige kapitalberedskab
i forbindelse med DONGs overtagelse af Natur-
gas Syd tilferte staten pr. 1. juli 1999 DONG
1,4 mia. kr. som ansvarlig lanekapital, der skal
tilbagetales over tre ar fra 2006.

11999 forventer DONG at investere i alt
1,3 mia. kr. i udvidelse af Stenlille-lageret, ud-
bygning af felterne Syd Arne og Siri og anleeg af
Syd Arne-ledningen, der blev taget i brug i no-
vember 1999. DONGs samlede investeringer i
udbygning af felterne Syd Arne, Siri og Lulita
samt anleeg af Syd Arne ledningen beleber sig
til i alt ca. 4,5 mia. kr.

I de kommende ar forventes der iseer atholdt
investeringer til udbygning af Syd Arne feltet.
Der kan eventuelt senere vise sig behov for
yderligere udbygning af infrastrukturen i for-
bindelse med nye gasleverancer og transit af
gas. Hertil kommer det lobende kapitalbehov til
den fortsatte efterforskning og eventuel nye ud-
bygninger af felter.

DONG-koncernen forventer ikke sterre be-
hov for yderhgere lanoptagnmg inden for de
neermeste ar.

Regeringen leegger veegt pa, at DONG ogsa
fremover vil vaere et skonomisk robust selskab,
og at der ogsa efter &bningen af naturgasmarke-
det sikres et udbytte til staten. Dette skal ske
samtidig med, at virksomheden varetager en
reekke samfundsmeessigt vigtige opgaver pa
olie- og gasomradet, herunder at sikre tilstraek-
kelige og stabile naturgasforsyninger til selska-
bets kunder og varetage det statslige engage-
ment i den danske olie- og gasefterforskning og
-produktion.

NYE FORRETNINGSOMRADER

I fortseettelse af strategien, som DONGs besty-
relse udarbejdede i 1998 for DONG-koncernens
fremtidige virksomhed, har koncernen i 1999
startet en undersogelse af muligheder for nye
forretningsomrader. De nye forretningsomra-
der, som analyseres, er kombineret produktion
af el og varme, fremme af nye gasteknologier
(bLa. mini kraftvarme anleeg) og grenne tekno-
logier. Konkret overvejer selskabet at deltage i
to vindmaelleprojekter. De nye forretningsorré-
der vil — hvor det kommercielle grundlag er til
stede - blive gennemfort i samarbejde med an-
dre partnere inden for energisektoren.

DONG har udviklet en betydelig ekspertise
inden for energisektoren, herunder udvikling og



