Transportplaner for virksomheder
Hvad kan virksomheder gore for at bidrage til en bzeredygtig udvikling af
persontrafikken ?

Af civ.ing. Per Thost, Anders Nyvig
Hvad er en transportplan?

Traditionelt blander virksomhederne sig ikke i de ansattes transport til og fra virksomheden,
hvorimod de gver en vis indflydelse pa de ansattes tjenesterejser. | USA og Holland, hvor der
mange steder er store problemer med trafikafviklingen og trafikmiljget, har man siden starten
af 90érne udarbejdet transportplaner for virksomheders ansatte specielt med henblik pa at fa
begraenset solokarslen i bil.

En transportplan for en virksomhed er en plan for, hvordan virksomheden gnsker at tilrette-
lzegge sine fremtidige person- og varetransporter - dels den interne transport i virksomheden
dels transporten mellem virksomheden og omverdenen. | en transportplan kortleegges virk-
somhedens og medarbejdernes transport, og der opstilles mal og virkemidler for reduktion af
bilkarslen og for overflytning af en del heraf til mindre forurenende transportformer.

| Danmark er der hidtil kun udarbejdet en transportplan for ATP i Hilfesacht handlings-

planer for cykeltrafik for 9 virksomheder i Aalborg, der beskriver aktiviteter, der skal fa flere

til at benytte cykel mellem bolig og arbefdéMiljg- og Energiministeriet gnsker man at ud-
arbejde transportplaner som led i den interne miljgledelse og har derfor igangsat en kortleeg-
ning af de ansattes transportadfeerd.

Anders Nyvig A/S har i samarbejde med Rambgll og PLS Consult gennemfart et udviklings-
projekt om transport, energi og miljg. Som resultat af dette samarbejde er udarbejdet en bog
“Transport, energi og miljg - visioner og virkemidler”. | bogen vurderes forskellige mulighe-
der for at reducere transportsektorens energiforbrug og dermed miljgbelastningen, samtidig
med at samfundets transportbehov tilgodeses.

Et af de emner, der behandles i bogen, er transporten mellem bolig og arbejde, og mulighe-
derne for at reducere det hermed forbundne energiforbrug. | dette paper gennemgas en raekke
virkemidler samt potentialet for energibesparelser.

Virkemidler, der gor det mere attraktivt at benytte cykel

Af regeringens trafikpolitiske redeggrelse fremgar det, at man vil arbejde for, at 4% af per-
sontransporten med personbil overflyttes til cykel og gang inden &r'20B8 starre under-
sggelse af mulighederne for at benytte cykel til transport i byerne viser, at mellem 4 og 19% af
transporten med personbil vil kunne overflyttes til cykel, safremt bestemte krav til forbedring
af cyklisternes forhold opfyldes.

! Ole Stilling og Henrik Grell: “Pendlerplan og pendlerkontor i Hillergd”. Paper til Trafikdage p& AUC 1998.
2 Henrik Nyrup: “Arbejde - Bolig - Cykel - projektet i Aalborg Kommune”. Paper til Trafikdage p& AUC 1996.
® Trafikministeriet: “Trafik 2005



Tabel 2. Cyklens potentiale i bytrafik .

Andel af ture Andel af transportarbejde
Cykeltrafik 18% 5%
Biltrafik, der kan overflyttes 13-42% 4-19%

Energiforbruget vil procentuelt reduceres mere end persontransporten med personbil, idet de
korte bilture er mest energikreevende. Men ogsa leengere bilture kan i stedet for forega ved en
kombination af cykel/gang og kollektiv transport.

Virksomheder kan fremme benyttelsen af cykel ved

« at forbedre forholdene for cyklister pa arbejdspladsen
« at stille cykler til radighed

» at belgnne brug af cykel

« at pavirke medarbejdernes holdning

Parkeringsforholdene péa virksomheden kan i mange tilfeelde forbedres ved at indrette over-
daekket og belyst cykelparkering. Cykelparkeringen bgr samtidig veere velbeliggende i forhold
til arbejdspladsen og nem at komme til og fra - og i hvert tilfeelde nemmere end med person-
bil! Der bar veere mulighed for at foretage enkle reparationer i et opvarmet og veloplyst veerk-
sted. Samtidig bar der veere gode badefaciliteter og omklaedningsforhold.

Virksomheder kan stille cykler til radighed for de ansatte. Disse kan vaere personlige (evt. del-
vis privat finansieret) eller alment brugbare for alle virksomhedens ansatte og f.eks. forsynet
med firmaets logo. Virksomhederne vil herved kunne hgste en PR-veerdi, mens udgifterne til
anskaffelse af cyklerne vil veere begraensede. Stilles cyklen til radighed for alle, vil der dog
yderligere vaere udgifter til vedligeholdelse og med at fa cyklerne placeret de steder, hvor der
er behov. Hvis man saledes ikke kan veere sikker pa, at der er en cykel, nar og hvor der er brug
for den, vil det begraense lysten til at undveaere bilen.

Hvis der er cykler til radighed pa arbejdspladsen, vil mange bilture i arbejdstiden kunne er-
stattes af cykelture. Kgbenhavns kommune foretog i 1995 et forsgg med at stille 50 cykler til
rddighed for et tilsvarende antal virksomheder i 3 mane#isis cyklen efter de 3 maneder
havde kart over 50 ture og 200 km, kunne virksomheden beholde den. Naesten alle virksom-
hederne opfyldte kravene. Cykelturene var i gennemsnit 4,5 km lange og erstattede for 63 %
vedkommende ture i bil eller taxi svarende til 71 % af antal karte km.

Cykler kan ogsa stilles til radighed for rejser mellem bolig og arbejde. Som led i et starre de-
monstrationsprojekt stillede Aalborg kommune i 1996 35 cykler til radighed i et halvt ar for 9
virksomheder. Cyklerne kunne bade benyttes til erhvervskarsel og til karsel mellem bolig og
arbejde. Hvis cyklerne kgrte mindst 300 km, fik virksomhederne lov til at beholde dem. Halv-
delen af turene foregik mellem bolig og arbejde og havde en gennemsnitsleengde pa knap 5

* Krogsgaard m.fl.: “Cyklens potentiale i bytrafik”, Vejdirektoratet, IVTB - DTU, Dansk Cyklist Forbund og
Transportradet, rapport 17, Kgbenhavn 1995

® Niels Jensen: “Cykelkampagner 1995 i Kgbenhavns kommune”. Kgbenhavns Kommune, Stadsingenigrens di-
rektorat, Vejafdelingen.



km, mens erhvervsturene var godt halvt sa lange. 57 % af turene og 48 % af de karte km er-
stattede karsel i personbil, tienestebil ellertaxi

Ved leengere rejser mellem bolig og arbejde kan cyklen kombineres med kollektiv transport.
Der er her iseer brug for adgang til cykler mellem arbejdet og den kollektive trafik. Et af for-
mélene med bycyklen i Kgbenhavn har séledes veeret at imgdekomme detfe Pretidemer

med manglende cykler pa de steder og tidspunkter, hvor man har brug for dem, har imidlertid
hidtil gjort dem uegnede til at opfylde dette formal. DSB S-tog gennemfgrte i oktober 1997 et
forsgg med at tilbyde cykel, gratis togkort og aflast cykelparkering pa @sterport station for
ansatte pa to virksomheder i naerheden af stationen. | alt 17 personer deltog. Der var utilfreds-
hed med cykelparkeringen og togenes praedsibSB har siden september 1997 stillet 50
cykler til radighed for ansatte i tre virksomheder, der tidligere var bilister. Desuden er der ud-
leveret manedskort og betalt leje for aflast parkering pa stationer i neerheden af virksomheder-
ne. Der blev stillet krav om, at der skulle fares regnskab over kagrselsomfanget, samt at cyklen
skulle benyttes mindst 3 gange om ugen.

Ved at indregne tid til badning og omskiftning i arbejdstiden vil det yderligere blive attraktivt

at cykle. Man kan ogsa indfare et belgnningsystem, hvor man regelmaessigt treekker lod om en
preemie, som man kun kan modtage, hvis man den pageeldende dag er kommet til arbejde pa
en miljgvenlig made (gang, cykel, bus). Er dette ikke tilfeldet, leegges praemien oven i praemi-
en til den fglgende udtraekning. Idéen med et saddant “miljglotto” stammer fra @strig, og er en
billig m&de at skabe debat om trafikvanet.pa

Trafikale vaner kan til en vis grad overvindes gennem kampagner og information om cyklens

fordele. Virksomheder kan pavirke holdningen til at cykle ved

» at arrangere cykeldag, bilfri dag mm.

» at motivere medarbejderne til at cykle ved fx at overfgre sparede udgifter til transport til
medarbejderkurser

» atinformere om de konkrete tilbud for virksomhedens ansatte

« atinformere om cykelruter

» atinformere om sundhed og velveere ved at cykle i stedet for at kere i bil

« at fa hjerteforeningen ud pa virksomheden og male kondital hvert halve ar

« at starte en kampagne for at fa virksomhedens ansatte til at engagere sig i miljgspgrgsmal

» at informere om resultater fra transportplanen

Udgifterne hertil vil ikke nadvendigvis veere store, men det er vigtigt jeevnligt at falge op pa
kampagner og information. Virkningen vil dog veere stgrst, hvis kampagner fglges op af kon-
krete tiltag. Arhus kommune gennemfarte sdledes i 1995-96 et forsgg med at tiloyde 175 bili-
ster gratis cykel og buskort. Far forsgget blev 78 % af turene mellem bolig og arbejde foreta-
get i bil, mens andelen var 56 % knap et halvt &r efter forsagets afstfitning

® “Evaluering af forsgg med firmacykler”. Vejdirektoratet og Aalborg Kommune 1997.

" Sgren B. Jensen: “Bycyklen - et nyt redskab i trafikpolitikken”. Byplan 4/95.

& Anne Pilegaard: DSB S-tog

® Jerrik Gro Jensen: “Fremme af cykeltrafik i Danmark”. Anders Nyvig, i arbejdsrapport nr. 28. Danmarks Milja-
undersggelser 1996.

10 cykelbus'ters i Arhus. Miljgstyrelsen og Arhus Kommune 1997.



En gget brug af cykel vil forbedre den almene sundhedstilstand, reducere sygefraveer og kan
dermed give store besparelser for den enkelte virksomhed.

Virkemidler, der gor det mere attraktivt at benytte kollektiv transport

Overfarsel af persontrafik fra bil til kollektiv trafik vil ikke altid give energimaessige fordele,
idet et stort transportmiddel er mere energiforbrugende end et mindre. Belsegningsgraden er
samtidig bestemmende for hvilket transportmiddel, der er mest energigkonomisk. Hvis en
hajere beleegningsgrad desuden opnds ved at overflytte transport fra gang og cykling eller
imgdekomme et hidtil udeekket transportbehov, indebaerer dette ikke en energimaessig gevinst.

Virksomheder kan fremme af brugen af kollektiv trafik ved at

» afstemme arbejdstider efter den kollektive trafik

 indga aftaler med trafikselskaber om forbedret kollektiv betjening
 give tilskud til billetter eller kort til kollektiv transport

* belgnne benyttelsen af kollektiv transport

» etablere firmakgrsel med bus

» stgtte samkarsel til den kollektive trafiks knudepunkter

» garantere hurtig hjemrejse i tilfeelde af akut behov

» informere om den kollektive trafik

Virksomhederne kan medvirke til at ventetider minimeres ved at tilpasse arbejdstiden til den
kollektive trafik eller ved at have en flekstidsordning, der giver den enkelte ansatte mulighe-
den herfor.

Virksomhederne kan ggre trafikselskaber opmaerksom pa et udeekket transportbehov eller en
darlig betjening med henblik pa en forbedret busbetjening (pendulbus, placering af stoppeste-
der, busfrekvens, mulighed for at medtage cykel). Virksomhederne kan indga samarbejde med
trafikselskaber, hvor virksomheden kaber arskort til sine ansatte pa favorable vilkar og lader

medarbejderne betale en stagrre eller mindre del af kortets pris. | Zirich har et trafikselskab

eksempelvis indgéet et sddant samarbejde med en raekke starre virksdthheder

| Kassel i Tyskland foreerede man bilejerne et fjorten dages prgvekort til den kollektive trafik.
Med kortet fulgte kareplaner og vejledninger samt massiv markedsfaring. Den kollektive tra-
fiks andel steg herved fra 8 til 20%, og bilturene blev beskaret fra 67 til 53%. Et ar efter var
bilandelen dog igen steget til 63%. | det hollandske trafikministerium blev der uddelt gratis
arskort til ansatte bosat inden for 25 km’s radius, safremt de samtidig lovede at ophgre med at
bruge egen bil til pendlingen. Samtidig blev der informeret om de forskellige transportmulig-
heder, herunder muligheder for samkgrsel, og forholdene for cyklister blev forbedret (cykler
til radighed, cykelparkering og reparation). Dette resulterede i, at den samlede bilkgrsel faldt
med 26%. Resultatet er primaert opndet gennem @get brug af kollektiv trafik og i mindre grad
gget cykling og mere samkarSel

1 Ulla Eikard: “Internationale erfaringer i nye samarbejdsformer - Trafikmyndigheders samarbejde i Ziirich”,
Trafikdage pa AUC, 1994.

2 Interview med Werner Brég i Ligeud, nr.1, 1997

3 Linda Christensen og Thomas Alexander S. Nielsen: “Virksomheder og persontransport”. | arbejdsrapport nr.
28. Danmarks Miljgundersggelser 1996.



Virksomhederne kan etablere firmakarsel (jobbusser) fra forskellige steder i dens opland,
hvortil det er nemt at komme for virksomhedens ansatte. Det kan fx. veere en pendulbus til
den naermeste kollektive trafikterminal.

Ogsa stgtte til samkarsel i privat bil til den naermeste kollektive trafikterminal kan medvirke
til en gget brug af kollektiv trafik.

Tilskud til en taxi i tilfeelde af akut behov for hurtig hjemtransport vil kunne fremme brugen
af kollektiv trafik, sdledes at den ansatte hurtigt og uden store omkostninger kan komme hjem
i tilfeelde af sygdom, uheld eller lignende i hjemmet. | USA har en virksomhed stillet et par
biler til rAdighed, som de ansatte kan bruge, hvis der opstar en ngdsituation

Mange bilister har et darligt kendskab til den kollektive trafik. Ofte har den kollektive trafik
samtidig et darligt image - og vaerst hos dem, der ikke kender systemet. Derfor er information
om den kollektive trafikbetjening vigtig for at fa flere til at bruge den kollektive trafik. Ved
information om de konkrete muligheder for at benytte kollektiv transport - herunder kortlaeg-
ning af tidsforbruget ved kollektiv transport mellem bolig og arbejde i forhold til kersel i per-
sonbil - kan firmaet derfor pavirke de ansattes holdninger.

Virkemidler, der gor det mindre attraktivt at benytte personbil

| relation til den enkelte virksomhed kan falgende virkemidler komme pa tale:
» Begraensning af parkeringsudbuddet

» Parkeringsafgift ved arbejdsstedet

» Udbetaling af kontanter som alternativ til gratis parkering

Effekten af parkeringsrestriktioner pa private parkeringspladser vil veere pavirket af mulighe-
derne for at finde naerliggende offentligt tilgeengelige parkeringspladser uden restriktioner. |
analyser af trafikken til og fra en reekke danske kontorvirksomheder har man saledes ikke
kunnet finde en éntydig sammenhaeng mellem bilbenyttelse og parkeringsforholdene ved ar-
bejdstedet™. | Oslo har man derimod fundet, at benyttelsen af kollektiv trafik var 3-4 gange
hajere for dem, som matte betale for parkering ved arbejdsstedet, end blandt dem, som parke-
rede gratis eller fik parkering betalt af arbejdsgivét&n

Begreensning af antallet af parkeringspladser er en meget effektiv made at reducere bilbenyt-
telsen pa. De ansatte tvinges til at benytte andre transportmader, hvis der ikke er parkerings-
plads til radighed.

Bygningsreglementet eller lokalplanen foreskriver normalt, at der mindst skal veere et bestemt
antal p-pladser i forbindelse med virksomheden. | nogle tilfeelde har kommuner dog valgt at
indfare en norm for hvor mange p-pladser, der maksimalt ma anleegges (eksempelvis i forbin-
delse med planleegningen af @restaden). Gennem etablering af en parkeringsfond har kommu-
nerne mulighed for at forhindre privat parkering og fa finansieret offentligt tilgeengelige p-

¥ Victoria Griffith i Financial Times. Oversat af Birthe Nordstrgm, Berlingske Tidende 9.2.1994.
5 Hoff & Overgaard: “Turrateprojektet”, udfgrt for Vejdirektoratet, Trafikministeriet og Miljgstyrelsen, 1993
16 Solheim: “Reiser i bysamfunnet” Transportgkonomisk Institut, @8R5



pladser med en passende beliggenhed og underlagt parkeringsrestriktioner, som ger det min-
dre attraktivt at benytte disse for de ansatte.

| Amsterdam forsgger man i eksisterende erhvervsomrader at begreense parkeringsmulighe-
derne gennem frivilligt samarbejde mellem virksomheder og de offentlige myndigheder. Man
anvender maksimumsnormer for parkeringen og sgger samtidig at reducere biltrafikken gen-
nem mere koncentreret bebyggelse og stationsneer lokalisering af ny bebyggelse. Alle eksiste-
rende og fremtidige erhvervsomrader karakteriseres efter hvor tilgeengelige de er med hen-
holdsvis kollektiv og individuel transport. Der skelnes mellem tre lokaliteter:

» Lokaliteter med hgjklasset kollektiv transport og lav tilgeengelighed med bil, hvor der mak-
simalt ma veere 1 parkeringsplads pr. 10 arbejdspladser

+ Lokaliteter med bade hgj tilgeengelighed med kollektiv transport og bil, hvor der maksimalt
ma veere 1 parkeringsplads pr. 5 ansatte

» Lokaliteter med alene hgj biltiigeengelighed, hvor antallet af parkeringspladser ikke er be-
greenset.

Virksomheder med mange beskaeftigede prefier mange besggende pr* samt ringe af-
haengighed af godstransport placeres i den fagrste kategori, mens den sidste kategori er forbe-
holdt egentlig industri og distribution og ikke ma rumme kontorarbejdspladser og detailhan-
del. Uden indgreb forventes bilkgrslen fremover at vokse 70%, men lokaliseringspolitikken og
de maksimale parkeringsnormer reducerer denne med'23%

For virksomheden kan incitamentet veere, at der spares areal, som kan bruges til andet formal
sasom udvidelse af etagearealet eller friarealerne. Desuden kan treengselsproblemer pa det
omkringliggende vejnet evt. reduceres, saledes at det bliver nemmere at komme til og fra virk-
somheden.

Normalt vil parkeringsafgifter kun blive opkreevet pa offentlige parkeringspladser, men der er
intet lovgivningsmaessigt til hinder for at gare det pa private pladser. Dette vil dog indebzere
udgifter til manuel eller elektronisk kontrol. Politiet fgrer kun opsyn, hvis parkeringspladserne

er offentligt tilgeengelige. | Schweiz har en stgrre virksomhed indfart parkeringsrestriktioner,
saledes at kun ansatte med bopzel uden for en neermere angiven zone fik ret til at parkere ved
virksomheden. Disse skulle desuden betale en afgift, der blev differentieret efter parkerings-
pladsens naerhed til virksomhedfen

Mange ansatte betragter parkering ved arbejdspladsen som en velerhvervet rettighed. Protester
fra de ansatte kan imgdegas ved at udbetale kontanter til hel eller delvis daekning af parke-
ringsudgifterne. Dette kan ggres omkostningsneutralt for virksomheden. Hvis alle ansatte skal
have et tilskud, vil den parkerende bilist kun fa deekket en del af sine udgifter - og jo feerre der
parkerer des mindre vil deekningen veere.

7 Peter Hartoft Nielsen: “Kompakt byudvikling i Amsterdam”, Arkitekten 27, 1996
'8 Linda Christensen og Thomas Alexander S. Nielsen: “Virksomheder og persontransport”. | arbejdsrapport nr.
28. Danmarks Miljgundersggelser 1996.



Virkemidler, der foreger belzegningsgraden i personbiler

Beleaegningsgraden i personbiler er faldende. Saledes sad der i gennemsnit 1,70 person i biler-
nei 1992, mens tallet i 1995 var faldet til 181 Der sidder i gennemsnit ca. 1,2 person i
personbilerne i bolig-arbejdsstedstrafikken.

Belaegningsgraden i personbiler kan forgges gennem

» koordinering af samkgarsel (car-pooling) ved hjeelp af lokale databaser
» kontant belgnning af samkarsel

» attraktive parkeringspladser for biler, der benyttes til samkgarsel

» parkeringsafgift for solobilister

Der har veeret gjort flere forsgg pa at stimulere til mere samkearsel i personbiler. Efter en kam-
pagne for samkgrsel i medierne spurgte man bilister pa vej til arbejde fra Hinnerup - en for-
stad til Arhus med 10.000 indbyggere - om deres holdning til og interesse for sarfiRarsel
59% kunne ikke deltage pa grund af. vekslende arbejdstid og -sted, eller fordi de skulle bruge
bilen i arbejdet. 36% var interesserede i samkgrsel, men i praksis ville det kun veere muligt at
etablere samkersel for 2/3 af disse. Telefoninterviews 9 maneder efter viste, at kun 1/10 af de
mulige samkarsler fungerede 9 maneder efter. Folk fandt det for besveerligt eller havde faet
&ndrede arbejdstider. Det var primaert gkonomiske incitamenter, der fik bilister til at kere
sammen med andre.

Forsgg med at arrangere samkgrsel hos Volvo i Goteborg har vist, at der ved en stor virksom-
hed kan opnas en reduktion i bilkerslen pa 48t

| USA er der oprettet databaser, der ggr muligt at finde frem til samkarselspartnere. Samkgrsel
bliver desuden belgnnet med goder som faste parkeringspladser og gratis bfaehislef
virksomheder stiller gratis varebiler til radighed for ansatte, der vil kare sammen til og fra ar-
bejde. Ogsa lotterispil med sma gevinster anvendes.

Samkgarsel kan desuden fremmes ved at straffe solokgrsel fx. gennem en parkeringsafgift ale-
ne for solobilister. Dette vil imidlertid indebaere en kontrolfunktion, som er bekostelig og van-
skelig at effektuere.

De amerikanske erfaringer viser, at samkarsel er mest udbredt ved lange rejser mellem bolig
og arbejde, hvor der ikke er kollektive trafikforbindelser, og hvor de fleste har faste arbejdsti-
der. Desuden pavirkes samkgrslen af afstanden mellem bopeelene for de mulige samker-
selspartnere pa et tilsvarende stillingsniveau samt af bilefterspgrgslen fra andre medlemmer i
husstanden.

9 vejdirektoratet: “Personer pr. bil”, rapport nr. 137, 1997

% planenergi: “Samkarsel”, forsggsprojekt finansieret af Energiministeriet, Arhus, 1990

! Anders Nyvig A/S: “Samspillet mellem bymgnster, trafik og energiforbrug”. Udfart for Planstyrelsen og Mini-
steriet for offentlige arbejder, Kgbenhavn 1980-83

%2 Vlictoria Griffith i Financial Times. Oversat af Birthe Nordstrgm, Berlingske Tidende 9.2.1994.



Virkemidler, der formindsker personbilernes energiforbrug

Transportmidlernes energieffektivitet, dvs. energiforbruget pr. kart km afthaenger af
» den teknologiske udvikling

« fordelingen péa braendselstyper

« fordelingen pa karetajstyper

 udskiftningstakten i bil- og busparken

» vedligeholdelsesstandarden

» karselsadfeerden

Frem til midten af 80’erne faldt personbilernes breendstofforbrug pa grund af mere effektive
motorer, reduceret luftmodstand mm. | de senere ar har forbruget holdt sig nogenlunde kon-
stant, fordi bilproducenterne har prioriteret udviklingen af bilernes kvalitet, sikkerhed, moto-
rydelse og komfort, og forbrugerne har efterspurgt starre biler. EU-Kommisionen har offent-
liggjort et forslag til strategi for mere energieffektive biler, der i ar 2005 kan kare omkring 20
km pr. liter®.

Benzindrevne biler bruger mest energi, dernaest diesel og naturgas, mens der bruges mindst
energi med biogas, biomasse og rapsolie. Eldrevne bilers energiforbrug afhaenger helt af,
hvordan elproduktionen finder sted. For nye biler har EU fastsat normer for emissionerne af
HC, CO, NQ og partikler, mens der ikke stilles krav til bilernes energieffektivitet.

Med voksende vaegt gges den ngdvendige motorstarrelse og dermed braendstofforbruget. Sa-
ledes kan en 10% reduktion i vaegten resultere i en energibesparelse p& 5% ved ®Ykarsel

/ldre biler bruger mere energi end nye pa grund af darlig forbreending, slitage i cylindre mm.
Pa grund af den hgje registreringsafgift er bilparkens gennemsnitlige alder forholdsvis hgj - 9
ar, sdledes at der kgrer mange eeldre biler pa vejene. Samtidig har den hgje registreringsafgift
betydet, at der er feerre biler i forhold til indbyggertallet i Danmark end i vore nabolande.

Fra 1.1.1998 er der indfart et regelmaessigt syn af personbiler, der udover bilens sikkerhed
omfatter kontrol af CO-udslippet og evt. katalysatorers virkningsgrad. Herved vil vedligehol-
delsen af bilparken sandsynligvis blive veesentlig forbedret. Samtidig fremskyndes udskiftnin-
gen af eeldre biler. Danmarks Teknologiske Institut har i en undersggelse fra 1989 skansmaes-
sigt anslaet en energibesparelse pa 0,5% ved udbedring af defekter og fejljusteringer i kataly-
satorbilers emissionsbegraensende udstyr

Energiforbruget pr. km er vaesentligt stagrre ved korte ture med kold motor end ved leengere
ture. Energiforbruget er ogsa steerkt afhaengig af, hvordan der bliver kart. Hgje karehastighe-
der og ujeevn kegrsel med mange accelerationer og opbremsninger medfgrer saledes et vaesent-
ligt sterre energiforbrug end langsommere og mere jeevn karsel.

Virksomhederne kan formindske transportmidlernes energiforbrug ved at

% Trafikministeriet: “Regeringens handlingsplan for reduktion af transportsektorensds(ip”, Kgbenhavn

1996

OECD: “Energy problems and urban and suburban transport”. A report prepared by en OECD Road
Research Group, Paris 1977

COWIconsult: CQ-reduktioner i transportsektoren”. Fase 1 rapport, Trafikministeriet, september 1995
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« indkabe sma / energigkonomiske firmabiler
« give mulighed for tilslutning af elektriske motorforvarmere pa arbejdspladsen
« informere om energigkonomisk keremade

Ved indkgb af firmabiler har virksomhederne mulighed for at pavirke bade stgrrelsen af
vognparken og bilerne braendstofforbrug. Omkring 1/3 af de nyregistrerede personbiler indka-
bes som firmabiler. Gennem en fornuftig indkegbspolitik vil det saledes over en arreekke veere
muligt at pavirke vognparkens sammensaetning i betydelig grad. Samtidig vil virksomheder-
nes indkabspolitik kunne tjene som forbillede og pavirke private brugeres preferenger. CO
udslippet fra en elbil vil med dagens teknologi veere ca. 25% mindre sammenlignet med en
personbil af samme starrelse. Ar 2005 forventes udvikling af nye batterier at kunne forgge el-
bilernes aktionsradius kraftigt, samtidig med at elbilerne vil kunne ngjes med 10-20% af det
energiforbrug som dagens benzinbiler kré&&¥etUdvidet brug af el-biler vil ikke medfare et
tilsvarende merforbrug af el, fordi el-bilerne i vid udstraekning kan udnytte kraftvarmeveerker-
nes overskydende el-produktion om natten og fungere som energilager. Regnes der forsigtigt
med 25% reduktion i energiforbruget, vil indkegb af energibesparende firmabiler kunne redu-
cere personbiltrafikkens energiforbrug med 1-5%.

Motorforvarmere er elektriske anordninger, der sgrger for at varme motoren op inden start,
saledes at motoren hurtigere nar sin arbejdstemperatur. Ved start med kold motor bruges eks-
tra breendstof. Efter starten bliver forbruget farst konstant efter ca. 10 km karsel - for diesel-
biler dog hurtigere. Ud over udetemperaturen influerer turens lsengde og parkeringstiden mel-
lem to ture pa motorens temperatur. Pavirkningen er iseer tydelig om vinteren, hvis bilen ikke
star i garage. Anvendelse af motorforvarmer vil kunne spare energi ved udetemperaturer under
1¢°, idet motorforvarmerens energiforbrug er mindre end benzinbesparelsen. Men forskellen
vil formindskes, hvis forvarmeren er teendt i leengere perioder end ngdvendigt. En svensk un-
dersggelse har beregnet at anvendelse af motorforvarmere vil kunne reducere personbilernes
samlede breendstofforbrug med 1-4%. Hovedparten af besparelsen opnas i det sydlige Sverige,
hvor motorforvarmere ikke er almindeligt anveffdt

Anvendelse af motorforvarmer kan fremmes gennem kampagner, der informerer om hvornar
det er privatgkonomisk fordelagtigt at benytte forvarmer. Ud over at nedbringe energiforbrug
0g emissioner, reduceres motorslitagen vaesentligt, lige som komfort og sikkerhed forbedres.
Et tilskud fra virksomheden vil naturligvis fremme udbredelsen. Herudover kraeves indretning
af eludtag pa virksomheden.

Virksomhederne kan gennem informationskampagner og gentagne kurser motivere de ansatte
til en energigkonomisk karsel. | mange biler angives pa omdrejningsteelleren, nar karslen er
energigkonomisk fornuftig. Mere avancerede overvagningssystemer er udviklet, men dyre.
Forsgg har vist, at det typisk er muligt at spare 5-15% af braendstofforbruget, hvis der undervi-
ses i at kare mere energigkonomisk, men virkningen fortager sig me&tiden

Virkemidler, der formindsker behovet for persontransport

% Miljgstyrelsen: “Perspektiver for elbiler i Danmark”, 1997

" Westman: “Nyttan av att anvanda elektronisk motorvarmare i bil”, NAT’s projektgrupp for energifrdgor i sam-
arbete med Nordiska Ministerradets sekretariatet i Oslo, Stockholm 1985

%8 COWIconsult: “CQ-reduktioner i transportsektoren”. Fase 1 rapport, Trafikministeriet, september 1995



En begraensning af persontransporten i personbil vil med uaendret belsegning reducere person-
bilernes karsel og dermed trafikkens energiforbrug, mens en reduktion af den del, der foregar
med kollektiv transport kun vil medfgre reduktioner i energiforbruget, hvis den kollektive tra-
fikbetjening samtidig indskraenkes. Da den kollektive trafik skal sikre de befolkningsgrupper,
der ikke kan befordre sig selv, en rimelig mobilitet, er dette naeppe en acceptabel Igsning.

Virkemidlerne kan her besta i at indfgre / udvide anvendelsen af
» komprimeret arbejdsuge

* hjemmearbejde (bl.a. tele-arbejdspladser)

» telekommunikation

En komprimeret arbejdsuge, hvor man arbejder 4 dage om ugen i stedet for 5 dage og med en
leengere daglig arbejdstid, vil i princippet reducere karslen mellem bolig og arbejde med 20%.

En del arbejde kraever ikke fysisk tilstedeveerelse pa arbejdspladsen, men kan lige sa godt med
nutidens informationsteknologi forega hjemme. Mange selvsteendige erhvervsdrivende inden
for privat service (revisorer, radgivere mm.) har deres virksomhed pa deres bopael. Men ogsa
fremstilling (som tidligere hjemmesyersker) kan teenkes at foregd hjemme, dog sandsynligvis
kun i begraenset udstreekning. | denne sammenhaeng er det uinteressant, hvis der kun er tale
om overarbejde, der udfgres hjemme og ikke overfladigger transport mellem bolig og arbejde.

Nyere studier viser, at 5-10% af arbejdsstyrken i USA arbejder hjemme inden for normal
kontortid mindst en dag om ugen, mens 0,5-2% gear det i E(ffbparisfald pa telekommu-
nikation og IT-udstyr, teknologiske innovationer og gget anvendelse af IT i private hjem vil
fremme udbredelsen af hjemmebaseret arbejde. Det forventes, at 2-8% omkring ar 2000 vil
arbejde helt eller delvist hjemme (“telependle”) i Danmark.

De fleste undersggelser peger pa, at en telependler typisk arbejder hjemme 1-2 dage om ugen.
De telependlere, der bor leengst veek, har flest hjemmearbejdsdage. En del af transporten til og
fra arbejde foregar sammen med andre aerinder undervejs. Man kunne derfor forestille sig, at
der skete en vaekst i rejser med andre turformal, men dette synes ikke at veere tilfeeldet. Lige-
ledes har man ikke kunnet konstatere en gget transport for andre i familien. | Danmark for-
ventes telependling at fgre til en reduktion i bilkarslen pa 0,5-3,5%.

Pa laengere sigt vil telependling kunne pavirke valg af boseetning og arbejdsplads. De fa re-
sultater, der findes, tyder pd, at de ansatte er tilbgjelige til at flytte leengere vaek fra virksom-
heden, nar de far mulighed for at telependle. Ligeledes vil en virksomhed kunne rekruttere
medarbejdere fra et starre opland og ved flytning af virksomheden lsegge mindre veegt pa
medarbejdernes transport. Hvis nogle af de nye telependlerne veelger at benytte bil, vil effek-
ten heraf let kunne overstige energibesparelsen.

En gget anvendelse af telekommunikation vil pa den ene side overfladiggere erhvervsmeaessig
transport. Pa den anden side vil den forbedrede kommunikation fx. via internettet bidrage til at
flere personer fysisk langt fra hinanden far kontakt og lyst til at mades. Videokonferencer an-
vendes primeert internt i virksomheder bl.a. som faglge af mangel pa en velfungerende interna-

# PLS Consult A/S, Center for Tele-Information, DTU og Institut for teoretisk og anvendt informatik, Danm arks
Miljgundersggelser: “Distancearbejde og teleindkab”



tional standard, et hgijt prisniveau for udstyr og hgje teleomkostninger. Med faldende priser vil
anvendelsen af videokonferencer kunne stige staerkt i de naermeste ar. Samtidig medfarer libe-
raliseringen af flytrafikken dog ogsa faldende priser pa flyrejser, sdledes at det gkonomiske
incitament til at anvende videokonferencer svaekkes.

Erfaringer fra forsgg med videokonferencer i England og hos TeleDanmark Erhverv viser, at
de involverede firmaer mente, at deres rejseaktivitet var f&fleMange forskere mener
imidlertid, at videokonferencer supplerer forretningsrejser, idet de anvendes til rejseforbere-
delse og supplerende mgder. @get anvendelse af telekommunikation vil sdledes sandsynligvis
i gunstigste tilfaelde kun fa en marginal indflydelse pa persontransportens energiforbrug, og vil

| veerste tilfeelde kunne give anledning til en gget rejseaktivitet og et hermed voksende energi-
forbrug.

Potentialet for energibesparelser med transportplaner for virksomheder

| USA har man udarbejdet transportplaner for virksomheder med over 100 ansatte, mens man
i Holland har medtaget alle virksomheder med over 50 ansatte. | 1995 var 44% af de beskeef-
tigede i Danmark ansat p& virksomheder med over 50 afféatfgsa trafik til sma virksom-

heder vil dog kunne pavirkes, hvis der etableres feelles koordinerende planlaagningskontorer
for flere virksomheder inden for samme geografiske omrade. | Hillerad har man netop abnet et
pendlerkontor, der skal servicere alle kommunens pendlere. Man vurderer her, at transportpla-
ner vil veere relevante for alle virksomheder med over 25 affsatte

En del ansatte har i forvejen ordninger med samkgarsel eller kan ikke omlaegge deres karsel.
Det drejer sig bl.a. om ansatte med skiftende eller midlertidig arbejdsplads, som f.eks. ansatte
inden for byggeri og anleeg, handel (seelgere og repraesentanter), transport (rederier, SAS) samt
offentlig og privat service (renggring, hjemmehjeelp).

Skgnsmaessigt vil mellem 30% og 60% af de beskeaeftigede kunne blive omfattet af transport-
planer eller anden form for ny kerselskoordinering.

Virksomhedernes persontransport omfatter

* rene ture mellem bolig og arbejde (udger ca. 28% af den samlede persontransport)

» ture mellem bolig og arbejde, der er kombineret med indkgb eller andet aerinde undervejs
(udger ca. 10% af den samlede persontransport)

» erhvervsture fx. levering af serviceydelser, efteruddannelse mm. (udger ca. 3% af den
samlede persontransp&tY)

Virkemidlerne vil ikke veere lige anvendelige for de forskellige typer transport. Ture med
eerinde undervejs er ofte svaerere at pavirke end rene ture mellem bolig og arbejde. Ligeledes
vil det veere sveerere at aendre erhvervsture end ture mellem bolig og arbejde, idet tidsforbru-

%0 PLS Consult A/S, Center for Tele-Information, DTU og Institut for teoretisk og anvendt informatik, Danmarks
Miljgundersggelser: “Distancearbejde og teleindkab”

% Statistiske Efterretninger. Erhvervsstatistik og handel, 1997, 11.

% Qle Stilling og Henrik Grell: “Pendlerplan og pendlerkontor i Hillergd”. Paper til Trafikdage p& AUC 1998.

¥ Linda Christensen: “Udviklingen i zerindetrafik pd byklasser”, materiale til Trafikdage p& AUC, Danmarks
Miljgundersggelser 1995. Udenlandsrejsdter medtaget til greensen



get til transport ofte foregar i arbejdstiden og derfor normalt af virksomheden tillaegges starre
vaegt end tidsforbruget ved ture mellem bolig og arbejde.

Skegnsmaessigt vil mellem 70 og 90 % af persontransporten i forbindelse med arbejde kunne
pavirkes.

Tabel 1. Den samlede transport for personer mellem 16 og 74 ar (personkm) og personbilernes
samlede karsel (bilkri.

1988 1994
mio. personkm mio. bilkm mio. personkn mio. bilkm
Alle transportmidler 71 80
PersonbileP 51 28 59 33
- arbejde/uddannelse 18 15 22 19

Energiforbruget for den samlede persontransport i personbiler udgjorde i 1995 ca. 78 PJ. Over
halvdelen af personbilernes karsel foregar i tilknytning til arbejde eller uddannelsessted. Da
hovedparten af trafikken mellem bolig og arbejde afvikles i myldretiderne, hvor fremkomme-
ligheden er darligst, og energiforbruget pr kart km derfor er starst, vil trafikken i tilknytning

til arbejde og uddannelse sandsynligvis tegne sig for en stgrre andel af personbilernes samlede
energiforbrug. Forsigtigt skannet regnes der her med, at de ansattes trafik i forbindelse med
arbejde og uddannelse tegner sig for en andel af energiforbruget svarende til andelen af kars-
len, dvs. et samlet energiforbrug pa ca. 45 PJ.

Nogle virkemidler er umiddelbart enkle at iveerkseette, mens andre indebaerer overvindelse af
store barrierer. | nedenstaende tabel er vist den mulige effekt af virkemidlerne pa kortere og
laengere sigt. Pa baggrund heraf er energibesparelsen udregnet. Intervallet svarer til spaendvid-
den i, hvor stor en andel af persontransporten, som det skannes muligt at pavirke gennem
transportplaner. Effekterne tager udgangspunkt i energiforbruget i 1990.

Tabel 3. Potentialet for energibesparelser med transportplaner for virksomheder.

Energibesparelse Energibesparelse Energibesparelse
reduktion pa kortere sigt | pa leengere sigt
% PJ PJ
Fremme af cykelbrug 5-10 0,5-1,2 1,0-2,4
Fremme af kollektiv benyttelse 5-10 0,5-1,2 1,0-2,4
Mindre bilbenyttelse 3-10 0,3-0,7 1,0-2,4
Hgjere belaegning i personbiler 0-5 0 0,5-1,2
Personbilers energiforbrug 7-18 0,9-1,9 2,3-4,9
Mindre transportbehov 0-5 0 0,6-1,3

¥ Automobilimportarenes sammenslutning: “Vejtransporten i tal og tekst, 1996”, Linda Christensen: “Udviklin-
gen i aerindetrafik pa byklasser”, materiale til Trafikdage p4 AUC, Danmarks Miljgundersggelser 1995, Trafik-
ministeriet: “Transportsektorens miljgbelastning”, 1995 samt egne skgn. Transportvaneundersggelserne viser en
vaesentligt lavere gennemsnitlig belaegningsgrad i personbilerne end trafikministeriets tal. Ifglge transportvaneun-
dersggelserne vil persontransporten herved resultere i en samlet bilkarsel pa ca. 45 mio. bilkm, saledes at karslen
i forbindelse med arbejde og uddannelse udggr en mindre andel.

* Herunder varebil under 2 tons totalvaegt samt motorcykler.



Effekterne kan ikke umiddelbart sammenleegges, idet iveerksaettelsen af ét virkemiddel kan
pavirke effekten af et andet virkemiddel bade i positiv og negativ retning. Samtidig kan aen-

drede transportvaner i forbindelse med karsel mellem bolig og arbejde have afsmittende effekt
pa de ansattes gvrige karsel.

Pa kortere sigt skannes den samlede effekt ved ivaerksaettelse af virkemidlerne at veere en re-
duktion af persontransportens energiforbrug mellem 2 og 5%, mens effekten pa laengere sigt
vil veere mellem 5 og 10%. Dette kan sammenholdes med, at trafikministeriet nar frem til, at
CO,-udslippet kan reduceres med 13% gennem anvendelse af en samlet pakke af virkemidler
omfattende forggede krav til bilernes energieffektivitet pad 20%, nedseettelse af registreringsaf-
giften med 14.000 kr, miljgmaerkning og differentieret veegtafgift efterSlip samt stig-

ning i breendstofafgifter pa ca. 1.

Virksomhedernes primeere incitament for at gennemfgre transportplaner vil veere gnsket om
en gregn profil, mens de gkonomiske fordele er mere tvivisomme. For den enkelte virksomhed
vil der veere stor forskel i, hvor meget der vil kunne spares, afhaengig af virksomhedens nuvae-
rende situation. Dette kan have betydning for, om transportplaner skal veere et generelt virke-
middel - lige som samfundsmaessige hensyn ma afgare, om man vil stille krav til virksomhe-

derne eller satse pa frivillige ordninger. Under alle omsteendigheder er der meget der taler for
det fornuftige i at komme i gang med flere forsgg.

% Trafikministeriet: “CQ-reduktioner i transportsektoren”, 1997.



