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Vision

En hverdag uden stadig veekst i transporten og med en ligelig adgang til mobilitet,
bade i Danmark og globalt. Bilen afskaffes ikke, men far en langt mere begreenset
rolle, til bade person- og godstransport. Derimod far gang, cykel og kollektiv trafik
bedre muligheder, ligesom samfundet indrettes med henblik pa at reducere behovet
for transport.

Virkemidler

* Afgifter og andre gkonomiske incitamenter

¢ Stop for udbygning med veje, lufthavne mv. samt reduktion af antallet af
p-pladser og ombygning af eksisterende veje mv. til at give bedre betingelser for
blede trafikanter.

¢ Forpligtende planleegning af lokalisering af arbejdspladser, byomraders udvik-
ling mwv.

e Lovkrav til transportmidlers energiforbrug og emissioner

* Lovkrav vedrerende bilers motorkraft mv.

¢ Hastighedsgreenser

Baggrund for transportvisionen

Det er en simpel nedvendighed at den nuveerende kurs pé transportomradet ma
@ndres, ikke mindst set i en global sammenheaeng. Malt pr. indbygger har vi i den
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rige del af verden 10-20 gange sa mange biler, s megen bilkersel og sa megen
flytransport som den fattige del. En udvikling hvor hele verden kommer op pé vores
transportstandard, vil neeppe kunne gores miljomaessigt beeredygtig, selv ikke med
en massiv teknologisk udvikling. Dertil kommer, at der stadig er veekst i trafikken

i de rige lande, hvilket yderligere forsteerker problemerne og eger uligheden. Selv
inden for den rige del af verden er der store forskelle, og det geelder ogsa inden

for Danmark, hvor der iseer er forskel i mulighederne for folk med og uden adgang
til bil.

Derfor ma der seettes greenser for vores transportaktiviteter, og derfor kraeves der en
radikal omstilling for at skabe grundlaget for en beeredygtig transport. Dette kreever
at transportsektorens CO,-udslip og energiforbrug i et rigt land som Danmark pa
langt sigt skal reduceres 10-20 gange i forhold til i dag. Iseer forbruget af fossile
energikilder, fx olie, giver problemer, men ogsé for drivmidler baseret pa vedvarende
energi vil der i praksis veere greenser for ressourcerne, nar der fx skal tages hensyn
til konflikter om hvor man opstiller vindmeller, hvilke arealer der kan bruges til at
dyrke energiafgroder péa osv. Derfor er det vigtigt at begreense transportsektorens
energiforbrug som sddan. Men der er andre problemer som gor det nedvendigt at
begraense transporten, og ikke kun dens miljoeffekter. Eksempelvis er den — og iseer
biltransport — meget pladskraevende til veje, p-pladser mv. og griber i det hele taget
voldsomt ind i vores omgivelser og vores hverdag.

Det er saledes ikke nok at omleegge transporten til kollektiv trafik — der ma ogsa
saettes greenser for selve transportarbejdet. Og ikke for kun meengden af transport,
men ogsa for de stadigt stigende krav til transportstandarden. Ikke mindst er der

af mange grunde behov for at leegge en deemper pa udviklingen af trafikkens
hastigheder. Bl.a. medferer stigende hastighed en kraftigt stigende risiko for ulykker,
og iseer for dedsulykker, og bilernes hastighed har stor betydning, for de blade
trafikanters muligheder for at bruge vejen. Der er brug for en gennemgribende
holdningseendring i trafikkulturen, bl.a. gennem lovgivning.

Selvom begraensninger af transporten vil opleves som ubehagelige for mange, vil de
ogsa give fordele. Den nuveerende udvikling giver ganske vist flere valgmuligheder
til nogle, nemlig folk med adgang til bil. De har fx mulighed for at veelge arbejds-
plads, butikker, servicefunktioner mv. inden for et meget storre omrade og kan tillade
sig sterre friheder med hensyn til valg af bolig. Men den betyder ogsd, at der forsvin-
der muligheder, fx fordi butikker lukker pa grund af svigtende kundegrundlag,

eller fordi hele vores hverdag er langt an pa at man har bil for at na det hele. Det
rammer iseer dem uden bil — eller som ikke disponerer over familiens bil — men selv
mange der har biladgang, oplever at den nok giver muligheder, men ogsé bliver

en patvunget nodvendighed for at fa en stresset hverdag til at heenge sammen.

For at vende denne udvikling ma transportvisionen understottes af den generelle
samfundsudvikling, specielt ved at man opgiver den stadige jagt pa skonomisk
veekst, fokus pé at der skal arbejdes mere og jagt pa hojere hastigheder i hab om at
spare tid. Faktisk viser alle undersogelser, at bilen ikke sparer tid, den betyder bare at
folk beveeger sig mere omkring i den tid, de bruger pa transporten.

En vision for en radikal omstilling af transportsystemet ma nedvendigyvis sigte langt,
da det tager flere artier at gennemfore den —i hvert fald hvis den skal gennemferes
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pa en rimelig méde. I 2020 kan kun en del af den veere realiseret. Den kan neeppe
heller realiseres i en sneever dansk sammenhzeng. Specielt de teknologiske forbedrin-
ger af koretojer ma nedvendigvis fremmes pa internationalt niveau, i hvert fald nar
produktionen af biler, fly mv. er s& globaliseret som tilfeeldet er.

Transportvisionen generelt

Hverdagen i visionen i 2020 vil ikke adskille sig radikalt, fra den vi kender i dag.

Vi vil fortsat veere bosat i byer af forskellige storrelse, herunder storbyer, landsbyer
og pa landet. Den samlede person- og godstransport er pa samme niveau som i dag
— der er altsd ikke tale om en vision, hvor man regner med at folk holder op med

at transportere sig selv og varerne rundt. Det der adskiller visionen, fra de typiske
antagelser om fremtiden er, at den ikke regner med at transporten vokser. Samtidig
leegges der veegt pa at reducere den transport, vi bliver patvunget pa grund af store
afstande til aktiviteterne, mens en sterre del af transporten er forngjelsestransport,

fx i form af rejser.

Desuden sker der en kraftig omleegning af transportens fordeling pa transportmidler
— fra biler til gang, cykel og forskellige former for kollektiv transport (prioriteret i den
reekkefolge) — ligesom adgangen til bilparken bliver organiseret anderledes. Alt i alt
bliver der en mere ligelig fordeling af folks adgang til transportmulighed.

Som en vigtig del af visionen sker der en sterre omleegning af trafikkens infrastruktur
- veje, parkeringspladser, banenet, lufthavne, havne mv. Man er forleengst holdt op
med at bygge motorveje, og en del af de eksisterende veje har mattet afgive dele til
fx cykelstier, fortove, skinner til kollektiv trafik og spor forbeholdt keretojer fra den
kollektive trafik. I byerne er mange tidligere p-pladser omlagt til torve og pladser,
som det ogsa ses i dag.

Der vil fortsat ogsé veere international transport af bade personer og gods.

Der er generelt lagt afgifter pa transport, og iseer pa det mest energislugende
transportmade, nemlig luftfart, der i dag er i kraftig veekst og fortseetter med at veere
det i de fleste scenarier. Luftfart er energislugende, dels fordi energiforbruget pr. km
er hejt, dels fordi man hurtigt far tilbagelagt en masse kilometer pa grund af de

hgje hastigheder. Derfor gores der speciel stor indsats for at opna en meetning af
flytransporten i lebet af de neeste 5-10 ar — hvilket betyder, at den formentlig nar at
stige 25-50% yderligere i forhold til niveauet i dag.

Tilgaengelighed til personer, steder, funktioner mv.

For en del af transporten er det selve det at rejse, der er formalet. Den vil stadig spille
en vigtig rolle, men rejsemenstret er endret: s der er flere leengere ture med cykel,
tog og andre langsomme transportmidler, og feerre smutture til hele kloden.

For transporten i ovrigt er det som regel ikke mobiliteten som sddan, man

straeber efter, men derimod tilgeengeligheden til personer, varer, steder, funktioner.
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Tilgeengeligheden bliver i dag typisk eget ved at tilbyde gode, fleksible transport-
muligheder, specielt for bilister. Men der er ogsé andre mader. Man kan gennem
planleegning mv. pavirke lokaliseringen af malene for transporten, s& de nemmere
kan nas til fods eller pé cykel eller med kollektiv transport. Det kan fx ske ved, at der
kommer flere neerbutikker eller ved, at arbejdspladser placeres neer stationer eller pa
andre steder, hvor der er gode mulighed for at nd dem med kollektiv transport.
Tilgeengeligheden kan ogsa eges ved at indrette hverdagen, sa en del af formalene
kan klares uden transport. Man kan fx arbejde hjemme en sterre eller mindre del

af tiden (telearbejde) og maske klare en del af indkebene pa en lignende made,

dvs. bestille varer via computer eller telefon og f& dem bragt (teleshopping eller
e-handel). Et tredje eksempel er, at man kan holde videokonferencer i stedet for at
medes fysisk.

Disse forsog pa at erstatte transport med telearbejde, teleshopping eller lignende
giver mulighed for at spare transport, men der er ikke er nogen garanti for at dette
sker, og i veerste fald kan transporten tilmed eges. Folk kan flytte leengere veek fra
arbejdet, nér de ikke skal tilbageleegge streekningen sé ofte, eller de kan fraveelge de
neermest butikker til fordel for nogle med sterre sortiment ved telehandel — hvilket
dels kan give storre miljebelastning ved udbringning af varerne, dels yderligere kan
undergrave neerbutikkerne grundlag. Derfor ber teleshopping, s vidt muligt organi-
seres gennem de eksisterende butikker, ligesom det er vigtigt, at der er incitamenter
til miljpvenlige distributionsformer. Med de rette organisatoriske rammer rummer
telehandlen faktisk store muligheder, ikke kun for at spare transport, men ogsa for
at styrke naerbutikkerne. I visionen spiller disse forskellige telelosninger en vigtig
rolle, og bidrager béde til at reducere transport- og miljebelastningen og til at styrke
lokalsamfund og neerbutikker. De indgar nemlig i en samlet transportpolitik, der
sigter mod at begreense transporten og minimere dens miljebelastning.

Varer og gods

I visionen er der i 2020 bade gjort en indsats for at begraense det samlede godstrans-
portarbejde og for at gennemfere den godstransport der er, pad den mest miljovenlige
made. Godstransportarbejdet er pd samme niveau som i dag, hvilket er en kon-
servativ antagelse. Godstransportarbejdet opfattes ofte som noget, der ikke kan
gores noget ved, s man hejst kan gere sig forhabninger om at omleegge den
godstransport, der métte veere, til mere miljgvenlige transportformer som skib og
tog. Men godstransporten kan i hej grad pavirkes. Faktisk gores der meget i dag,

der foreger godstransporten. Ikke mindst tidens mantra, at idealet er fri konkurrence,
og at det derfor geelder om at sikre, at flest muligt kan deltage i den, spiller en

vigtig rolle. Det betyder, at det antages, at afstand sa vidt muligt ikke ma vaere en
begraensende faktor for handlen, og folgeligt at det skal veere nemmest, hurtigst og
billigst muligt at transportere godset. Eksempelvis er debatten, om at opheeve det
danske forbud mod désegl, motiveret af et onske om, at ol fra resten af verden skal
st lige sa steerkt pa det danske marked som de danske producenters.
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I visionen sigtes der derimod pa at begraense godstransporten. Derfor vil den veere
dyrere end i dag, specielt for de hurtigste og mest energifrddsende transportmader
(fragtfly, lastbiler). Det er heller ikke leengere sadan, at man ger alt for at bygge
bedst mulig infrastruktur (veje, lufthavne mv.) til denne transport. Sammenlignet
med situationen i dag, vil dette betyde en indskreenkning af mulighederne, fordi
nogle af de fjerntliggende muligheder veelges fra. Men i andre henseender sker der
en foregelse af mulighederne, ikke mindst med hensyn til at kunne fa varer (fx
grensager og frugt) fra neeromradet. I dag er det faktisk noget af det transportsyste-
met har sveerest ved — eller rettere det er uforholdsmaeessigt dyrt. I stedet satser man
eksempelvis pa at udvikle frugttyper hvor holdbarhed under transport er vigtigere
faktorer end smag og duft. Da de er udviklet med henblik pa et globalt marked,
betragtes det kun som en fordel, at de ikke smager af for meget — for megen

smag foreger nemlig risikoen for at komme i karambolage med forskellige kulturers
smagslog. I visionen vil der derimod igen veere lokale frugt- og grentsorter i 2020,
mens transport over lange afstande vil veere forbeholdt frugt, grent og lignende, som
ikke kan dyrkes lokalt — og disse transporter vil veere dyrere end i dag.

Bedre muligheder for cykel og gang

Cykel og gang er pa mange mader de ideelle transportformer til lokal transport, i det
de stort set er uden energiforbrug og forurening, og tilmed giver udeverne motion
og frisk luft. Det er desuden fleksible transportformer, der bedre kan tilpasse sig
transportbehovene i lokalomréadet end kollektiv trafik typisk kan, og de vil derfor
veere dominerende i lokaltransporten i visionen.

I dag spiller de primeert en rolle i de storre byer, specielt Kebenhavn, mens deres
betydning er forsvindende i de sma byer og pa landet. De viser en faldende tendens
i hele landet, bortset fra Kebenhavn, men Danmark er dog stadig en cykelnation i
international sammenhaeng.

Der kan gives flere forklaringer pa de geografiske forskelle. De bedste faciliteter

til gang og cykling findes som regel i byen, mens det ofte er direkte farligt at ga
eller cykle pa smalle veje uden fortov og cykelstier pa landet. I byen er cyklen
endda ofte tidsmeessigt overlegen i forhold til bilen. Desuden er bilen langt mere
udbredt pé landet, hvilket dels betyder at den er mere umiddelbart tilgeengelig som
valgmulighed, dels gor, at bilen i hejere gennemsyrer folks made at teenke pa.

Hyvis det skal lykkes at give cykel og gang en styrket placering, er det afgerende,

at der gores noget ved alle disse aspekter. Selv i byerne, herunder Kebenhavn, kan
betingelserne for de blede trafikanter forbedres, ikke mindst ved at hele trafikken i
hgjere grad indrettes pa de blode og langsomme trafikanters betingelser.

Uden for de storre byer er der specielt stort behov for investeringer i fortove,
cykelstier og lignende, men der vil under alle omsteendigheder vere betydelige
dele af vejnettet, specielt pa landet, der ikke har fortov eller cykelsti. Derfor er det
vigtigt at sikre, at blode trafikanter kan feerdes sikrest muligt pa vejene. Dette kraever
bl.a. en eendret feerdselskultur blandt bilister (specielt i form af lavere hastigheder),
og samtidig vil de feerre biler betyde, at der bliver bedre plads til cyklister og
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fodgeengere.

Kollektiv transport

Kollektiv transport deekker over et bredt spektrum af transportmuligheder i visionen
- veesentlig bredere end de busser og tog der er altdominerende i dag. Kollektiv
transport kan i virkeligheden opfattes som en organisationsmade, hvor det centrale
er, at man transporterer folk i feelles transportmidler, men det behover ikke veere
store busser eller tog i stive koreplaner. En del af transporten vil dog ogsa i visionen
ske i sddanne systemer. De sterste byer — forst og fremmest Hovedstadsomradet og
Arhus - vil have letbaner (sporvogne), mens der ikke vil blive etableret yderligere
metroer, udover den der er under udferelse i Kebenhavn. Byerne deekkes i gvrigt af
busservice med et meget mere varieret udbud af bussterrelser, end vi ser i dag, hvor-
ved de bedre kan tilpasses det aktuelle behov. Mellem byerne vil der veere togtrans-
port pa de mest befeerdede straekninger. Banenettet vil have en sterre udstraekning
end dagens banenet, men der vil stadig veere en del smabyer, der ikke har direkte
togforbindelse, og disse deekkes i stedet af busservice.

Ved siden af denne »konventionelle kollektive transport« vil der veere et udbygget
system af fleksible kollektive transporttilbud, der bedre kan tilpasses svingninger

i transportbehovet. Det drejer sig om forskellige blandingsformer mellem konventio-
nel rutebuskersel og hyrevogne. Fx er der kollektive taxier, som man bestille som
hyrevogne i dag, men som samler flere op under turen, og der er telebusser, der kerer
relativt faste ruter, men saledes at de konkrete tidspunkter og ruteforleb atheenger

af de bestillinger der kommer. Der er ogsa forskellige former for hjeelp (specielt via
Internettet) til at organisere transporten i private biler fx organisering af, at man kerer
flere sammen i bilerne.

Ogsa til godstransporten findes der miljevenlige kollektive transporttilbud, ferst og
fremmest godstog og fragtskibe. I byerne kan lastbiler kun i meget begreenset omfang
kore ind. Varer omleaesses i terminaler i udkanten af byen — placeret med god adgang
for godstog og evt. skibe — og distribueres i byen med et system af eldrevne lastbiler.

Adgang til bil

I dag er det sadan, at enten har man ikke bil i familien — hvilket geelder for knapt
halvdelen af familierne — eller ogsé har man én eller flere biler, der typisk er indkebt
til at kunne anvendes til alle teenkelige og uteenkelige anvendelser. Derfor kebes der
altovervejende universalbiler, der skal kunne opfylde hoje krav til storrelse, komfort-
niveau, kereegenskaber mv. — uagtet at de for en meget stor del bruges til indkeb og
lignende formal, der kunne klares med langt mindre. De der er interesseret i at ga pa
kompromis med kravene, er afskaret fra at gore det i praksis som felge af, at der ikke
findes alternativer til universalbilerne pa markedet.

12020 vil antallet af disse privatejede universalbiler veere reduceret til 300.000, hvilket
svarer til ca. 15% af dagens personbilpark. Til gengeeld er der et bredere spektrum
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af forskellige typer biler — og lignende koretgjer — man kan kebe eller fa adgang

til gennem dele- og lejebilordninger. Dermed er der dels bedre muligheder for at
tilpasse koretgjet til den aktuelle anvendelse, og dels en mere ligelig fordeling af
beveegelsesfriheden.

De privatejede universalbiler i 2020 ligner stort set dagens, bortset fra at de opfylder
strengere miljokrav, ligesom der er lovkrav om, at de maksimalt ma kunne kere 100
km/time. Der er meget hoje registrerings- og ejerafgifter pa disse biler — hojere end
i dag —sa der er incitament til at teenke sig om, inden man keber dem. Der er ogsa
mange steder i trafikken, man ikke kan komme i dem, fx i bykernerne. Ved siden af
disse biler findes der ogsa et udbud af sakaldte nabobiler, der er kendetegnet ved at
vaere meget sma og lette, have en lav maksimalhastighed (60 km/time) og opfylde
strenge krav til miljgbelastningen. Nabobilen ma ikke have skadelige udslip fra
selve koretgjet, mens der ar for ar stilles skrappere krav til deres energiforbrug.

Pa langt sigt er malet, at nabobilen skal kore ca. 15 gange sa langt pa literen

som dagens gennemsnitsbil, men i 2020 er nabobilen blevet 10 gange sé effektiv.
Mange af nabobilerne vil formentlig veere elbiler, men andre lgsninger er ogsa
mulige. Afgiftsniveauet for at kebe og eje nabobiler er veesentligt lavere end for
universalbilerne og ogsa lidt lavere end dagens niveau. Nabobiler favoriseres ogsa i
trafikken ved at have adgang til vejstreekninger og p-pladser som universalbiler er
forment adgang til. I 2020 er der ifelge visionen 500.000 privatejede nabobiler.
Udover disse 800.000 privatejede biler findes der 400.000 personbiler i delebil-klub-
ber og lignende ordninger. De fleste er af disse er universalbiler, men en lille del

(ca. 10%) er nabobiler.

Tekniske energi- og miljeforbedringer af transportmidler

Transportvisionens biler, busser, tog, skibe mv. har faet deres miljebelastning redu-
ceret kraftigt gennem tekniske forbedringer. Det drejer sig om energiforbrug,
bidrag til luftforurening, stej mv. Udover belastningen i driftsfasen bliver ogsa
miljebelastningen ved fremstilling og bortskaffelse af transportmidlerne, samt ved
fremstilling og bortskaffelse af de benyttede drivmidler, minimeret.

Disse forbedringer kan under ingen omsteendigheder na at sla fuldt igennem til ar
2020. Det kraever tid bade til forskning og udvikling og til at fa folk til anskaffe dem
- og selv nar hele salget er omlagt til de nye teknologier, tager det tid (typisk 15-20
ar) at skifte hele bestanden af transportmidler ud. Det er problematisk at forcere
omstillingen for meget —bl.a. far man dérlige muligheder for at leere af erfaringerne
i processen. I det hele taget kan det ikke forventes, at de tekniske forbedringer af
transportmidlerne lgser problemerne for os, eller tillader at trafikken fortseetter med
at vokse —bl.a. fordi mange af trafikkens problemer, slet ikke kan behandles ad
denne vej.

Pa langt sigt forer visionen mod biler, der gennemsnitligt kerer ca. 10 gange sé langt
pa literen som dagens, og nabobilerne kan kere endnu leengere. For det forste kan
energiforbruget, selv med dagens krav til bilen, halveres gennem veegtbesparelser,
bedre aerodynamik mm. For det andet gores bilerne mindre og udstyres med mindre
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motorer, hvilket yderligere reducerer energiforbruget. For det tredje kan dagens
motorer, der udnytter energien uhyre ineffektivt, skiftes ud med andre motorsyste-
mer. Fx kan man ved skifte til breendselscellebiler gore energiskonomien ca. 3 gange
s& god som dagens, og sammen med de ovrige forbedringer giver det en samlet
forbedring pa ca. 10 gange. For de ovrige transportmidler kan — og skal — der ogsa
gennemfores store forbedringer af energieffektiviteten. Der er dog stor forskel pa,
hvor store forbedringer der kan opnés for de enkelte typer af transportmidler.
Desuden skiftes til andre drivmidler i stedet for dagens benzin, dieselolie mv. P4
langt sigt er det simpelthen nedvendigt at skifte fra de nuveerende oliebaserede driv-
midler, til nogle der er baseret pa vedvarende energi. Selv om der formentlig stadig
er olieressourcer tilbage i 2020, er det vigtigt, at omstillingen til andre drivmidler

er godt i gang pa dette tidspunkt. Ellers risikerer man pludseligt at komme ud i
krise, hvor der neermest skal ske en katastrofe-opbremsning af olieforbruget. Ved at
streekke olieressourcerne fir man ogsa bedre muligheder for, at forbeholde dem til
omrader hvor det er seerligt sveert at udvikle alternativer, fx fly.

Pa langt sigt vil de fleste transportmidler veere drevet af enten strom fra elnettet
eller brint til breendselscellekoretojer. Breendselscellekoretojer er biler, busser mv. der
bruger elmotorer til fremdriften, og hvor stremmen produceres ombord i bilen af
breendselscellen. El fra nettet anvendes forst og fremmest til tog, bybusser, varebiler
og de ovenneaevnte nabobiler, dvs. til transportmidler der enten far sin strem via
kereledning, eller som ikke kraever sé stor reekkevidde mellem opladningerne.

For bade el og brint geelder, at skiftet til dem, ikke i sig selv sikrer, at det er
beeredygtige losninger — det afgerende er hvordan de fremstilles. Pa langt sigt kan
de uden problemer fremstilles ud fra vedvarende energi — vind, solceller mv. —

ikke mindst fordi vi i visionen har veeret omhyggelige med at skonomisere med
energiforbruget.
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