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sterne har start eller mal eller begge dele i
byomradet. Foranstaltninger eller indgreb, der
retter sig mod den gennemkerende trafik alene,
vil derfor kun - alt andet lige — f4 begraenset
virkning for detlokale milje. N&r det er sagt, er
den problemkreds, som forslagsstillerne neev-
ner, naturligvis ogsé en del af de virkemidler til
at regulere biltrafikken, som bdde denne og -
skal jeg da ogsd retfeerdigvis sige — tidligere
regeringer har interesseret sig for.

Dette er bl.a. kommet til udiryk i Tingvadud-~
valgets rapport fra 1988, Transporthandlings-
plan fra 1990, Dresundsudvalgets rapport fra
1991, »Trafik 2005« fra 1993, »Natur- og milje-
politisk redegorelse 1995« samt senest »Energi
21« og handlingsplanen for reduktion af trans-
portsektorens CO,-udslip, som regeringen for
nylig har redegjort for her i salen.

Det er principielt min holdning, at hvis
sddanne virkemidler skal tages i brug i danske
byomrader, skal det veere pd baggrund af et
lokalt velfunderet enske, og jeg fornemmer, at
det er den samme holdning, der ligger bag for-
slagsstillernes beslutningsforslag.

Betalingsordninger til brug i kommunernes
trafikplanleegning eksisterer allerede i dag i
form af parkeringsafgifter. Afgifter for parke-
ring pé offentlig vej kan anvendes som et mid-
del til regulering af pladsernes anvendelse og
eventuelt til styring af den totale biltilstremning
til bymidten. Parkeringsafgifter kan opkreves
efter to principielt forskellige systemer, nemlig
enten ved indferelse af parkeringszoner eller
ved afgiftsopkraevning pé enkelte pladser; beg-
ge dele bliver som bekendt benyttet i mange
danske byer. .

De fire storste byer er blandt dem, der har
valgt at opkraeve afgifter efter parkeringszoner,
mens andre har valgt at lade parkeringsafgifter
pé enkelte pladser supplere de tidsbegraensnin-
ger for parkering, som kommunerne ogsa har
mulighed for at gere brug af i trafikplanleegnin-
gen.

Med hensyn til betalingsringe og bompenge
blev der allerede i Tingvadudvalgets betenk-
ning fra 1988 skennet over virkningen af en
betalingsring i Kebenhavn. Ogsd udvalget om
hovedstadsomradets trafikinvesteringer, det
sdkaldte Wiirtzenudvalg, behandlede problem-
stillingen og konkluderede vedrerende beta-
lingsring ved Kebenhavns kommunegraense
felgende:

»Den nuveerende biltrafik i hovedstaden kan
ikke retfeerdiggere en sddan restriktion. Hvis

trafikken derimod i en veekstsituation stiger
kraftigt, vil det veere naturligt at genoverveje
muligheden for en form for skonomisk incita-
ment til at begraense biltrafikken.«

I god overensstemmelse hermed meddelte en
enig magistrat sa i sidste uge, at man i Keben-
havn pd lang sigt ikke ensker, at biltrafikken
skal stige over det nuvarende niveau, og at man
derfor vil undersgge muligheden for at indfere
vejafgifter i form af det sdkaldte road pricing-
princip, hvis trafikken stiger. Det er sdledes ikke
bompenge, men en mere avanceret og veesentlig
anderledes form for afgiftsopkraevning, der sat-
ses pd fra Kebenhavns side.

Hyvis man skal tilvejebringe nye virkemidler i
form af skonomiske styringsmidler i forbindelse
med trafikplanlaegningen for kommunerne, for-
di de eksisterende virkemidler ikke er tilstraek-
kelige, kan eller ber en ferste indikator naturlig-
vis veere, at trafikken stiger meerkbart i byerne.
Det ser ikke umiddelbart ud til at veere tilfeeldet
for tiden. Selv om trafikken p& landsbasis som
bekendt vokser temmelig meget i disse &r, er det
samme ikke tilfaeldet for trafikken i byerne.

Vejdirektoratet udarbejder pd baggrund af
trafiktzellinger sken over udviklingen af trafik-
ken i henholdsvis by- og landomrader. Disse
sken viser, at bytrafikken under ét siden 1988
har veeret stagnerende eller meget svagt stigen-
de, mens trafikken uden for byerne og trafikken
totalt set stiger ganske markant.

Ser man specielt pd de store bykommuner, er
tendensen den samme, idet trafikken i bade
Kebenhavns Kommune og Alborg Kommune i
de senere ar har veeret stagnerende eller meget
svagt stigende, og i Arhus har den vaeret svagt
stigende. Det ser altsé ud til, at disse kommuner
for tiden har godt styr pa situationen.

Som regeringen allerede har meldt ud i sin
netop offentliggjorte handlingsplan for reduk-

_ tion af transportsektorens CO,-udslip, vil vi

imidlertid drefte med de sterste bykommuner, i
hvilken udstraekning de nuvaerende virkemidler
er tilstreekkelige, eller om kommunerne mener,
det i fremtiden er nedvendigt med nye virke-
midler, herunder gkonomiske, for at nd mélene.
I det omfang denne dialog resulterer i, at det er
nedvendigt med nye virkemidler, er regeringen
villig til at overveje at medvirke til at skabe de
nedvendige rammer herfor. !

Dette vil i givet fald veere et ganske omfatten-
de forberedende arbejde, der bl.a. skal indehol-
de en neermere diskussion af, om der for det
enkelte virkemiddel skal veere tale om generelle



