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RESUME

Miljo er et vigtigt emne for Midttrafik.

| Midttrafiks Strategiplan 2009-2011 er
miljoet et af de fem fokusomrader.

Det fremgar af strategiplanen, at Midt-
trafik skal udarbejde en miljgstrategi, hvis
formal er at definere, hvordan Midttrafik
kan arbejde malrettet og systematisk frem
mod en miljg- og klimavenlig kollektiv trafik
i Region Midtjylland.

Midttrafiks Miljgstrategi fastlaegger tre

konkrete milijgmal for buskerslen:

e at nedsaette CO2 udslippet,

¢ at reducere breendstofforbruget, og

¢ at nedsaette udledningen af
luftforurenende stoffer.

DISSE MILJBMAL SKAL OPNAS BL.A., VED

at udvikle og anvende incitamenter til
bedre miljgpreestation ved nye udbud,
at undersgge mulighederne for anven-
delse af mindre busser eller alternative
betjeningsformer i kareplanlaegningen,
at fastleegge dynamiske minimumskrav
til bussernes euronorm, og at kraeve
arligt miljgsyn med henblik pa at kontrol-
lere bussernes udledninger,

at opfordre bestillerne til at anvende
energieffektive busser, som f.eks. hybrid
busser og letvaegtsbusser,

at folge udviklingen i miljgteknologi og
alternative braendstoffer,

at folge op pa mulighederne for finansiel
statte til miljovenlige tiltag i den
kollektive trafik, og

at kommunikere Midttrafiks miljgstrategi
bade internt og eksternt.

Midttrafik vil evaluere sin miljgindsats arligt
ved at kortlaegge og sammenligne miljo-
pavirkningerne fra busdrift. Miljgkortlaeg-
ningen skal bruges til at udvikle et bedre
grundlag til konkretisering af miljgstrategien
i form af seerlige mal og indsatsomrader.
Midttrafiks miljgstrategi skal opdateres
hvert &r med resultaterne fra miljgarbejdet
og de nye initiativer p4 omradet.
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FOKUS PA MILJOET

Bade politikere og befolkning gnsker en
opbremsning af de negative, globale
klimaforandringer, udvikling af samfundet i
en baeredygtig retning og et renere miljg.

KLIMAFORANDRINGER

De globale klimaforandringer opfattes som
et af de vaesentligste problemer i det 21.
arhundrede. Derfor vil mange af verdens
lande gere en indsats for at reducere deres
udledning af drivhusgasser. Danmark har
forpligtet sig til at reducere CO2 udslippet fra
ikke kvote-omfattede sektorer, som f.eks.
transport, med 20 % i 2020 i forhold til 2005.

Men malet er langt fra ndet. Transportens
energiforbrug er vokset med mere end 30 %
siden 1990, og mere end 5 % mellem 2005
og 2007. 1 2007 udledte sektoren 31 % af
Danmarks samlede COz udslip. Samtidig er
det lykkedes alle andre sektorer at ned-
saette CO2 emissionerne.

CO2 EMISSIONER PR. SEKTOR

1000 tons

Transporten kommer til at vokse konstant
i de kommende artier. Hvis der ikke sker
vaesentlige eendringer, vil CO2 udslippet
fra transport vokse forholdsmaessigt.

LUFTFORURENING

Ren luft er vigtigt for befolkningens
sundhed. Luftforurening i byerne forar-
sager bade kroniske sygdomme og @get
dodelighed. Der udledes store maengder
skadelige stoffer fra transporten, som er
skyld i det forggede niveau af luftforure-
ning i byerne.

Med henblik pa at fremme beeredygtige
lgsninger i Midttrafik er miljo udpeget
som et af de 5 primaere fokusomrader i
Midttrafiks strategiplan. Midttrafiks vision
er dermed at arbejde med miljghensyn i
bade den daglige drift og i de langsigtede
beslutninger. Formalet med denne miljg-
strategi er derfor at danne rammen for
Midttrafiks miljgarbejde og bane vejen for
udviklingen af den kollektive trafik i Midt-
jylland i en miljgrigtig retning.
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OMFANG

Midttrafiks miljgstrategi beskriver, hvordan
Midttrafik vil kunne bidrage til reduktion af
CO2 udslippet og luftforureningen fra den
kollektive trafik.

Den kollektive trafik bidrager i sig selv til et
lavere CO2 udslip, da der udledes mindre
COz nar man rejser med bus, end i bil* . Der-
for er et af de vigtigste virkemidler til reduk-
tion af transportens CO2 emissioner i rege-
ringens plan om ”"En greon transportpolitik” at
flytte kunder fra individuel til kollektiv trafik.

At tiltreekke flere kunder er ogsé et af de
vigtigste mal i Midttrafiks Strategiplan
2009-2011 og et af Midttrafiks vigtigste
indsatsomréader for et bedre miljg. Midt-
trafik arbejder pd mange mader for en
passagertilgang, og dette arbejde vil derfor
blive behandlet i meget begreenset omfang
i selve miljgstrategien.

Midttrafiks miljgstrategi fokuserer konkret
pa mulighederne for at opna mere miljg- og
klimavenlig busdrift. Den undersgager, hvor-
dan de globale og lokale emissioner kan
reduceres i praksis, og indeholder forslag
til, hvordan Midttrafiks miljgmal kan opnas.

Denne forste udgave af miljostrategien
beskaeftiger sig ikke med miljgpavirknin-
gerne fra Midttrafiks variabel korsel, tog og
administration, men kun med almindelig
rutekarsel med bus.

Grunden til dette er, at busdriften forbruger
flest ressourcer og dermed bidrager mest
til klima- og miljgpavirkningerne i forhold
til Midttrafiks andre arbejdsomrader. Ikke
desto mindre er det Midttrafiks ambition at
behandle miljgpavirkningerne fra variabel
korsel og tog senest i 2012.

* Dette er tilfeeldet hvis der er flere end 7

passagerer i bussen.




NUVARENDE FORHOLD

Busdrift udleder bade CO2 og sundheds-
skadelige stoffer og bidrager dermed til

et hgijt niveau af luftforurening og drivhus-
gasemissioner. For at kunne begraense

og kontrollere disse emissioner anvender
Midttrafik forskellige krav og incitamenter i
kontrakterne.

KONTROL AF BUSSERNES EMISSIONER
Gennem krav i kontrakterne for rutekorsel
sgrger Midttrafik for begraensning af ud-
ledningerne af sundhedsskadelige stoffer,
sa som kveelstofoxider, partikler, kulilte og
kulbrinter.

Maengden, der udledes i bussernes ud-
stedning, kontrolleres lovmaessigt af EU’s
euronormkrav. Euronormerne saetter graen-
ser for den maksimalt tilladte udledning af
skadelige stoffer fra busser, der er indregi-
streret 1. gang efter oktober 1993.

UDLEDNING AF STOFFER VED FORSKELLIGE EURONORMER
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Begraensningerne er blevet strammere i
takt med indfgrelsen af nye euronormer.

Den hgjeste geeldende euronorm i 2010 er
EURO V, som begraenser udledningerne af
de forskellige stoffer med mellem 58 % og
94 %, i forhold til EURO |I. Stofferne, der
reguleres af euronormlovgivningen, er isger
problematiske i taetbefolkede byer, hvor
luftforureningen er stor i forvejen

Bade i kontrakter fra de gamle amter, kom-
muner og trafikselskaber og i Midttrafiks
egne kontrakter kraeves det, at busserne
opfylder en vis euronorm. Der er dog stor
forskel mellem de kray, der er stillet ved
forskellige udbud. Generelt set forlanges
der bedre miljgpraestation for busser i

A- kontrakter end i B-kontrakter samt for
kontraktbusser i forhold til reservebusser.
Der skelnes saledes ikke mellem busser,
der karer i storre byer, og busser, der karer
i mindre byer.

O Euro I (geelder busser indregistreret efter 10/1993)
B Euro II (geelder busser indregistreret efter 10/1996)
0O Euro III (geelder busser indregistreret efter 10/2001)
O Euro IV (geelder busser indregistreret efter 10/2006)
W Euro V (gzlder busser indregistreret efter 10/2009)
O EEV (szerligt miljgvenlige kgretgjer)

W Euro VI (geelder busser indregistreret efter 1/2014)



En del kontrakter, der indebaerer karsel

i Arhus, forlanger, at busserne opfylder
EURO IV eller har partikelfiltre, med henblik
pa at kunne kere i miligzonen i Arhus by.
Partikelfiltrene fjerner op til 90 % af emis-
sionerne af partikler, men har ingen effekt
pa emissionerne af andre stoffer.

Ved indfgrelsen af miljgzonen d. 1. septem-
ber 2010 opfylder alle busser, der karer i
Arhus, miljozonens krav.

Der kearer ca. 940 busser som bybusser, pa
regionale ruter og pa lokale ruter i Midtjyl-
land i kereplanaret 2009-2010. Bussernes
gennemsnitsalder er 6 ar, og den gennem-
shitlige euronorm, busserne opfylder, er
EURO lIl. Alle busser kgrer p& diesel.

BRANDSTOFFORBRUG 0G C02

Der findes ingen krav til braendstofforbrug
og drivhusgasemissioner i tidligere kontrak-
ter. Busselskabernes tilbud vurderes normalt
udelukkende efter prisen. Andre kriterier s&
som braendstofforbrug, busselskabernes
miljgpolitik og miljgvenlige tiltag indgar kun
undtagelsesvist i tildelingskriterierne.

Fordeling af euronormer blandt Midttrafiks busser
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INDSATS PA MILJOOMRADET

INCITAMENTSAFTALER

Ved de sidste tre udbud for bybusker-

sel i Randers, Herning og Skive, er der
indfert incitamentsaftaler, der motiverer
busselskaberne til at indsaette busser af
hgjere euronorm og spare pa braendstof-
fet. Incitamentsaftalerne er et nyt tiltag, der
giver gkonomisk incitament for busselska-
berne til at praestere mere miljgvenligt end
forlangt i kontrakten.

Det er frivilligt, om selskaberne vil gore
noget for at opna bonus, og det er helt op
til busselskaberne hvad de vil gere for at
reducere deres miljgpavirkning.
Busselskaberne far et bonusbelgb for hver
sparet liter braendstof, og for hver bus af
hgjere euronorm der indseettes i kontrakten.

Denne tilgang af ’gulerod’ i stedet for 'pisk’
har veeret populzer blandt busselskaberne,
der nu i hgjere grad er motiveret til at finde
muligheder for at spare pa breendstoffet,
samt kere med nyere og renere busser. Og
der er lovende resultater.

| alt blev 23 busser med EURO V eller EEV*
motorer indsat i Randers, Skive og Herning.

| Herning har busselskabet valgt at kere
med minibusser pa aften- og weekendture.
Desuden er to letveegtsbusser indsat som
servicebusser.

| Randers har busselskabet uddannet sine
chauffarer i miljovenlig kersel og for at fast-
holde dem er alle busser blevet udstyret
med et system, der signalerer til chauffo-
ren, hvis han ikke karer miljgvenligt. Chauf-
foren kan dermed regulere sin korsel. Dette
sparer breendstof og reducerer CO2 emis-
sionerne. Desuden afprgver busselskabet
en hybridbus der kan reducere breendstof-
forbruget med mere end 30%.

PROJEKTER DER BIDRAGER TIL ET BEDRE MILJO
Midttrafik undersgger konstant mulighe-
derne for at forbedre den kollektive trafik.
Bedre service og mere direkte og hurtige
ruter tiltraekker flere kunder og reducerer
braendstofforbruget. Flere rejsende i den
kollektive trafik vil i sig selv bidrage til
mindre traengsel og lavere COz udslip fra
transporten.

Midttrafik er i gang med adskillige projek-

ter, der har til formal at tilbyde et bedre og
mere sammenhangende produkt der saet-
ter fokus pa kundens behov.



LETBANEN

Etableringen af letbanen i Arhus vil ikke
kun lgse en del af Midtjyllands sterste bys
trafikale problemer, men ogsé bidrage til et
renere bymiljo og lavere CO2 udledning.
Letbanens linjefaring er planlagt i sammen-
haeng med den fremtidige byudvikling og er
derfor et godt eksempel pa en beeredygtig
transportlgsning, hvor fremtidens trafik-
vaekst sker i den kollektive trafik i stedet for
i den private bilisme.

Det forventes, at letbanen skal tiltrackke
flere kunder til den kollektive trafik, hvilket
skal medfere en besparelse pa ca. 3.500
tons CO; érligt. Desuden vil letbanen ud-
lede ca. 1/3 mindre COz pr. personkilome-
ter end en bus pd grund af letbanens sterre
passagerkapacitet.

En anden fordel ved letbanen er det lavere
stgjniveau, som letbanens etablering med-
farer. Det forventes, at stejen vil reduceres
med ca. 1 dB(A) pa letbanens streekninger i
forhold til i dag som falge af den reducere-
de bil- og bustrafik samt letbanens eldrift.
Arhusianerne vil ogsa komme til at maerke
en reduktion af luftforureningen pa letba-
nens straekninger. Letbanen karer nemlig
udelukkende pa el i det teette bebyggede
byomrade, hvilket vil medfare en betydelig
reduktion i de lokale emissioner af luftfor-

urenende stoffer. Samtidig giver eldriften
mulighed for, at letbanen kan forsynes med
el fra CO2z-neutral energifremstilling.

FREMKOMMELIGHEDSPROJEKTER

| bade Herning og Arhus er flere fremkom-
melighedsprojekter for busser sat i gang,
og der sgges lgbende midler for indgaelse i
flere projekter, der vil bidrage til en hurtige-
re og bedre busrejse. Bedre fremkomme-
lighed for busserne muligger en hurtigere
rejse for kunderne samt lavere braendstof-
forbrug for busserne.

BEDRE KOREPLANER

Midttrafik arbejder konstant pa at optimere
kereplanerne samt tilbyde en mere sam-
menhaengende rejse for kunderne i den
kollektive trafik. Der laegges vaegt pa, at
alle kagreplaner er effektive, og at ruterne
servicerer flest muligt kunder. Der blev bl.a.
udarbejdet retningslinjer for kereplanlaeg-
ningen i Midttrafik i 2010, der harmonise-
rer kgreplansamarbejdet og fremhaever
miljghensyn ved bl.a. indsaettelse af mindre
busser, hvor det er muligt.

Udvikling af det nuveerende rutenet, séle-
des at flere kunder kan drage nytte af den
kollektive trafik, er ogsa en af de vigtigste
opgaver for trafikselskabet.



INDSATS PA MILJOOMRADET

Midttrafik har bl.a. faet stotte fra statens FOKUS PA KUNDEN
buspuljer til at oprette en ny pendlerrute Kundernes behov er i fokus i et forseg med
mellem Silkeborg og Arhus Nord, hvor der er innovativ busindretning, hvor kunderne har
stort behov for hurtige forbindelser. Den nye mulighed for at sidde i en stille zone i bus-
rute bliver et hurtigt alternativ til bilen, og skal sen og slappe af uden at blive forstyrret.
derfor veere med til at reducere traengsels- Desuden har Midttrafik faet midler til at
problemerne og CO- udslippet fra pendlin- gennemfgre en innovativ takst politik, der
gen mellem Silkeborg og Arhus Nord. introducerer tilbud pa billetter og rejsekort.
Formalet er at tiltreekke nye kunder til den
Desuden er Midttrafik i gang med en kollektive trafik, som alt andet lige, bidrager
omfattende omlaegning af rutenettet i de til bedre miljg.

fleste store byer i Midtjylland. | Herning er
omleegningen allerede gennemfort, mens
i Arhus, Silkeborg, Horsens er den pa ve.
Der er ogsa forelagt planer for omlaegning
af Viborgs rutenet. Omlaegningerne har til
formal at skabe en kereplan, der i hgjere
grad sikrer sammenhaeng mellem lokal og
regional karsel, samt sikre en udvikling af
rutenettet der er attraktiv for flest kunder i
form af hurtigere og direkte forbindelser.

Midttrafik og Arriva samarbejder omkring et
projekt der vil fremme sammenhaeng mel-
lem bus og tog i Region Midtjylland gen-
nem koordinering af kereplaner og bedre
kundeinformationer. Projektet har som mal
at tiltreekke 5% flere kunder i busserne pa
de udvalgte buslinjer.




MIDTTRAFIKS MILJOMAL

OG INDSATS

Midttrafik har valgt at fokusere pa tre omra-

der inden for bussernes klima- og miljgpa-

virkninger:

¢ at nedsaette CO2 udslippet,

¢ at reducere breendstofforbruget, og

¢ at nedsaette udledningen af
luftforurenende stoffer fra buskersel.

Arbejdet mod disse mal vil sikre en mere
miljgvenlig busdrift og et gronnere image
for Midttrafik.

INDSATS

Midttrafiks administration har undersagt
mulighederne for gennemfarelse af tiltag,
der vil nedsaette klima- og miljgpavirknin-
gerne fra busdrift. Her praesenteres de ind-
satsomrader, der er vurderet mest relevante
for at n& Midttrafiks miljgmal. Der henvises
til kapitlet med baggrundsinformation for
en detaljeret oversigt over alle undersggte
miljgvenlige teknologier og breendstoffer.

INCITAMENTER

Kontraktlige incitamenter til mindre braend-
stofforbrug, reduceret CO2 udslip eller
hgjere euronorm er en ’gulerod’ til bus-
selskaberne, der tilskynder dem til at gare
noget for miljoet. Incitamenterne giver
valgfrihed og ikke tvang til at bruge en
bestemt teknologi eller et bestemt braend-
stof. Busselskaberne kan dermed bruge
helle paletten af muligheder — fra mindre

busser og miljgvenlig kersel, til hybridbus-
ser og biodiesel. Fortsat anvendelse og
udvikling af incitamenter betragtes som en
af Midttrafiks mest relevante indsatser pa
miljgomradet.

MINIBUSSER 0G TELEKORSEL PA TYNDE RUTER
Minibusser bruger 2-3 gange mindre braend-
stof end standardbusser* . Pa tynde ruter,
eller uden for myldretiden, kan betjening med
mindre busser spare miljget for starre udled-
ning af COz og luftforurenende stoffer.

Telekorsel er et andet alternativ til begraens-
ning af CO2 emissionerne fra den kollektive
trafik p& tynde ruter, hvor det er mindre
miljgbelastende at kere med bil end i bus.

Passagertallingerne skal derfor bruges,

i langt hgjere grad end i dag, til at finde
afgange, ruter og straekninger, hvor det mil-
jgmaessigt ikke kan svare sig at kere med
standardbusser, men mere miljgvenlige
betjeningsalternativer kan anvendes.

MINIMUMSKRAV TIL BUSSERNES EURONORM
Midttrafik gnsker at begreense udledningen
af luftforurenende stoffer fra buskersel ved
at fastsaette minimumskrav til bussernes
euronorm. Disse minimumskrav ber veere
hgjere for busser, der karer i starre byomra-
der, og lavere for busser, der karer i mindre
byer og pa landet. Grunden til dette er, at



MIDTTRAFIKS MILJOMAL

OG INDSATS

luftforurenende stoffer er mest skadelige i
teetbefolkede omrader. Bestillerne ville altid
kunne kraeve opfyldelsen af hgjere euro-
norm ved udbud.

Minimumskrav vil sikre, at alle busser i
Midttrafiks omrade opfylder et vist niveau
for miljopreestation, og medfere en harmo-
nisering af miljgkravene i Midttrafiks betje-
ningsomrade. For at kontrollere, at bus-
serne ikke udleder mere end den tilladte
maengde luftforurenende stoffer, anbefales
det, at Midttrafik kraever arligt miljgsyn pa
samtlige busser.

INDSATTELSE AF HYBRIDBUSSER

0G EVT. LETVAGTSBUSSER

Hybridbusser og letvaegtsbusser sparer

pa braendstoffet og udleder bade mindre
COz og luftforurenende stoffer. Midttrafik
vil undersgge mulighederne for indsaettelse
af hybridbusser og evt. letvaegtsbusser og
opfordre bestillerne til at indsaette energief-
fektive busser ved kommende udbud.

INDGAENDE KENDSKAB TIL UDVIKLINGEN PA
MILJOOMRADET 0G MULIGHEDER FOR STOTTE
Midttrafik deltager gerne i miljgvenlige
forseg. For at kunne radgive sine bestillere
skal Midttrafik kende til de forskellige mil-
jovenlige teknologier, der kan anvendes til
at reducere miljgpavirkningerne fra den kol-
lektive trafik. Midttrafik vil derfor ngje folge

Teenk pa miljget

Ta'bussen
en gang
imellem

SE TV-SPOT PA
www.verdensredder.nu

udviklingen af miljgvenlige busteknologier
og braendstoffer og fortsat sage at fa kend-
skab til stettemulighederne pad omradet.

KOMMUNIKATION AF MIDTTRAFIKS MILJOARBEJ-
DE 0G DEN KOLLEKTIVE TRAFIKS MILJOFORDELE
Midttrafik vil kommunikere sit miljgarbejde
bade internt, for at skabe miljgbevidst
adfeerd, og eksternt, for at vise at miljoget
tages alvorligt i Midttrafik.

Desuden vil miljgfordelene ved den kollek-
tive trafik blive fremhaevet og markedsfort.
Bl.a. vil miligkampagnen "Verdensredder”
blive understottet af miljgfakta og konkrete
miljgtiltag, bade pa kampagnens hjemmesi-
de, selve busserne, og i de trykte materialer.

ARLIG MILJOKORTLAGNING

Midttrafik vil evaluere sin miljgindsats og
effekterne fra de nye kray, incitamenter

og tiltag, ved at sammenligne de faktiske
udledninger af CO2 og sundhedsskadelige
gasser fra bussernes drift hvert &r. Derfor
vil Midttrafik kortleegge miljgpavirkningerne
fra busdriften arligt.

Miljokortleegningen vil skabe grundlag for
udvikling og implementering af malemeto-
der, der vil muliggere praecise beregninger
af Midttrafiks miljgpavirkninger og fastseet-
telse af konkrete miljigmal for Midttrafiks
miljgarbejde.

&
midttrafik




BAGGRUNDSINFORMATION

VIRKEMIDLER TIL MERE MILJOVENLIG BUSK@RSEL

OVERSIGT OVER DE FORSKELLIGE VIRKEMIDLER PA DE LOKALE 0G GLOBALE EMISSIONER

Virkemiddel

Effekt pa lokale

emissioner

Effekter pa globale emissioner

(klimaforandringer)

Energieffektiv rutekersel

Mindre busser

|

Ca. -50 % til -65 %

Telekgrsel m.m.

|

|

partikeludledning

Letvaegtsbusser l Op til -20 %
Braendstofforbrug i L
incitament
Miljgrigtig kersel l Op til -10 %
_ | Hybridbusser Ca. - 40 % Ca. -30 %
&
‘T:a Ukendt
x | Elbusser -100 %
s (afhaengig af elproduktionen)
2
e
E Ukendt
9 |Brintbusser -100 %
= (afhaengig af brintproduktionen)
il - 0,
. | Biodiesel Ingen Op til -90 %
g (ved 2. generation biodiesel)
2]
17 Op til -90 %
T |Ethanol l _
@ (ved 2. generation ethanol)
Q0
v Lavere partikel- og
= |Naturgas Ca. -10 %
b= urg kvaelstofudledning °
c
e
9 ; Lavere partikel- og
= |B Ca. -100 %
< 109as kvaelstofudledning @ °
% | Strengere euronorm
9w | krav L Ingen
=]
Q0
()
] I Lavere
g Partikelfilter Ingen
4

¥ Indikerer reduktion af udledningen generelt. Omfanget af reduktionen er ukendt, da den er afhaengig af
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* Der er konstant teknologisk udvikling pa omradet, hvilket
betyder at denne oversigt hurtigt kan blive utidssvarende.

Midttrafik vil ngje falge udviklingen og opdatere oversigten,

sa snart der er vaesentlige aendringer.

De folgende virkemidler praesenterer nogle
af de nuveerende muligheder for reduktion
af breendstofforbruget, CO2 emissionerne
eller miljgpavirkningerne fra busdrift.

Midttrafik har muligheden for at reducere
COz2 udslippet fra busserne ved at anvende
busser med mindre kapacitet, mindre vaegt
eller ved alternative betjeningsformer i
tyndt befolkede omrader.

Det er vigtigt at notere her, at bussernes
teknologi er under konstant udvikling, og
derfor bliver nye keretgjer mere effektive og
forbruger mindre braendstof. Derfor vil der
ske en naturlig optimering af energieffekti-
viteten ved busudskiftning, uden yderligere
indsats fra Midttrafiks side.

MINDRE BUSSER

Langt de fleste busser i rutekorsel er stan-
dardbusser, der kan rumme ca. 70 passa-
gerer. | bybuskersel og pa tunge regionale
ruter karer ogsa starre busser, der kan
transportere mellem 100 og 120 passagerer.

Der er derimod ganske f& mindre busser i
rutekersel i Midttrafik. Dels fordi 12 meter
busser er en hyldevare til en relativ lav pris.
Dels fordi 12 meter busser har tilstrackkelig
kapacitet til uforudset kapacitetsbehov og
myldretidsbehov.

Samlet set er myldretiden ca. 3-4 timer om
dagen. Pa resten af afgangene kerer de
fleste busser i Midttrafik med faerre kunder.
Pa nogle ruter er der heller ikke brug for en
stor bus i myldretiden.

Med hensyn til CO2 udledning kan det forst
betale sig at kere en standardbus efter den
7. passager i bussen. Ved feerre passagerer
udledes der mere COz end, hvis passage-
rerne karte i hver sin bil.

Mindre busser kan anvendes pa ruter eller
afgange, hvor antallet af rejsende er lavt.
Et stort potentiale for anvendelse af mindre
busser findes bl.a. i tyndtbefolkede omra-
der, samt om aftenen, midt pa dagen og i
weekenderne.

Mindre busser bruger mellem 2 og 3 gange
mindre braendstof pr. kilometer end stan-
dardbusser. Der er minibusser, der kan
rumme mellem 10 og 25 passager, mens
den mest almindelige minibus har 14 plad-
ser. Der findes ogsa midibusser med 35
siddepladser.

Pa ruter, hvor en almindelig minibus kan
erstatte en standardbus, er gevinsten stor.
Minibussen koster op til 3 gange mindre i
anskaffelse, og den bruger op til 3 gange
mindre braendstof. Dermed udledes der 3
gange mindre COz og luftforurenende stof-
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fer. Busser med ca. 20 siddepladser koster
ca. 35 % mindre og bruger ca. 2 gange
mindre braendstof pr. kilometer end 12m
busser.

Pa grund af myldretidens belastning kan
minibusser i meget begreenset omfang helt
erstatte standardbusser. De kan derimod
indsaettes pa ikke belastede afgange, som
ofte udger en stor del af kegreplantiden.
Dette kreever dog aendringer i kareplan-
leegningen, hvor afgangene, i hgjere grad
end hidtil, planlaegges ud fra passagerteel-
lingerne.

Desuden er der brug for fleksibilitet i ud-
budsmaterialets busforskrifter, med henblik
pa at bade mindre busser og alternative
bustyper kan indsattes i kontrakterne.

For busselskaberne vil indseettelse af
minibusser betyde, at der ofte skal indsaet-
tes bade standardbusser og minibusser,

og dette vil normalt foroge kontraktens
omkostning.

| tilfaelde, hvor minibusserne bruges til
andre formal end rutekeorsel, kan der opsta
problemer med opfyldelsen af busforskrif-
terne, iseer mht. billetteringsudstyr, bus-
sens farve og plads til handicappede.

Det er vigtigt at notere, at kunderne kan
opfatte indsaettelsen af minibusser som en
forringelse af den kollektive trafiks service,

pé grund af manglende plads til kerestole
og barnevogne.

Rutekarsel med minibusser kan pa den
anden side introducere en hgjere grad af
fleksibilitet i kareplanleegningen, der mulig-
ger innovativ ruteplanleegning i bestemte
omrader, direkte betjening til og fra stati-
onsbyer, og dermed bedre samspil mellem
forskellige transportformer.

Der karer kun ca. 20 minibusser i kontrakt
med Midttrafik i dag i den almindelige
rutekersel. Som folge af Midttrafiks incita-
mentsaftale om besparelse pa brandstof-
forbruget er yderligere 4 minibusser indsat
i Herning. Ikast bybus fungerer som en

23 passagers minibus og der er en raekke
busselskaber, der anvender minibusser pa
sma lokale ruter.

TELEKORSEL M.M.

En standardbus udleder lige s& meget CO»
som 5-6 biler. Derfor er det mere belasten-
de for klimaet at kere en bus med faerre
end 7 passagerer, end det ville veere, hvis
de i stedet karte i hver sin bil.
Telekerselsordninger er derfor et miljgven-
ligt alternativ pa tynde ruter og straekninger.
En telebus eller teletaxa karer kun, nar der
er brug for den, og den har ogsa mulighed
for at samle flere passagerer op pa vejen,
hvilket muligger bedre udnyttelse af
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koretojet og lavere udslip pr. passager.
Teletaxaer er et af redskaberne, Midttrafik
har til at eliminere udledningerne fra busser,
hvor de karer tomme eller halvtomme rundt,
uden at begreense borgernes mobilitet.

LETVAGTSBUSSER

Letvaegtsbusser er optimerede med lettere
komponenter end standardbusser. Dette
betyder, at busserne vejer ca. 2 tons (eller
17,5 %) mindre, end standardbusser, mens
de har samme kapacitet. Lettere busser
bruger ca. 20 % mindre breendstof pr. km.
Desuden er der mindre vejslid.

Letvaegtsbusser har kort i rutekarsel i bl.a.
Helsinger Kommune siden 2007, og de
driftsmaessige erfaringer er positive. | Her-
ning blev 2 letvaegtsbusser indsat i den nye
kontrakt i 2010, hvor incitamentsmodeller
er anvendt.

En af ulemperne ved letvaegtsbusser er,

at de ikke er sa udbredt pa det danske
marked. Da der kun er et enkelt busprodu-
cent af busserne, vil krav til letveegtsbusser
medfere sterre afhaengighed af en buspro-
ducent og mindre konkurrence p& busmar-
kedet. Desuden er letvaegtsbusser mere
velegnede til mindre belastede ruter, med
feerre pa- og afstigere, da der kun findes
en forder i bussen, som af tekniske grunde
ikke kan aendres.

MILJORIGTIG KORSEL

Der kan spares braendstof og CO2 udled-
ninger ved at uddanne og fastholde chauf-
forerne i miljorigtig karsel. Det handler om
blgdere accelerationer og opbremsninger
samt reduktion af tomgang. Miljerigtig kar-
sel bidrager ogsa til en bedre kundeople-
velse, da den ogsé er kundevenlig. Miljarig-
tig kersel kan reducere braendstofforbruget
med op til 10 %.

Midttrafik kan kreeve uddannelse og fast-
holdelse i miljorigtigt kersel i sine kontrakter
samt installation af hjeelpeveerktgjer i bus-
serne, der bidrager til 2endringer i adfeerd.
Desuden vil incitamentsaftaler til breend-
stofbesparelser tilskynde busselskaberne
til at investere i tiltag, der vedvarende sikrer
miljg- og kundevenlig kersel.
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Midttrafiks buspark bestar udelukkende af
dieselbusser. Forskellige busteknologier,
der bidrager enten til mindre braendstof-
forbrug eller emissionsfri karsel, findes
allerede pa busmarkedet. Med henblik pa
at opna erfaringer med driften, omkostnin-
gerne og kvaliteten af alternative tekno-
logier, samt at reducere COz udslippet, vil
en del af Midttrafiks miljgarbejde besta i at
indga i forseg med alternative miljgvenlige
teknologier sammen med Midttrafiks bestil-
lere. Midler til forseg med energieffektive
transportmidler kan sages fra Center for
Gron Transport i perioden 2010-2013. Stoet-
ten kan daekke op til 45 % af projektets
omkostning.

HYBRIDBUSSER

En hybridbus har bade en almindelig
dieselmotor og en elmotor. Dette gor det
muligt for dieselmotoren at stoppe, nar
bussen holder ved lyskryds eller bus-
stoppested, og dermed bruge mindre
breendstof. Dieselmotoren starter forst, nar
bussen er oppe i fart, og anvender brem-
seenergi til at oplade batterierne, der driver
elmotoren. Dvs. at bussen genbruger den
energi, de hyppige nedbremsninger skaber.
En hybrid kan derfor kere ca. 30 % laen-
gere pa literen.

Hybridbusser er iszer egnede til bybusker-
sel, fordi busserne ikke gar s& hgijt op i fart

og stopper jeevnligt. Desuden er der ca.
40 % lavere udledning af NOx og partikler,
hvilket betyder, at de iseer er attraktive i
teetbefolkede omrader.

Hybridbusserne er allerede kommercielt
udviklede og seelges i Danmark i 12 meter
storrelse. Hybrider koster ca. 40 % mere
end en standard ny bus.

En ulempe ved teknologien er, at den er
mere kompliceret end standard diesel-

bus teknologi. Derfor kan indseettelsen af
hybrider kraeve mere vedligeholdelse, samt
udskiftning af dyrere reservedele, som
f.eks. batteriet.

Hybridbusser korer allerede i flere byer i
Europa og Skandinavien. Fra efteraret 2010
vil 3 nye hybridbusser blive indsat i rutekeor-
sel i Kgbenhavn og 3 i Aalborg.

Da hybridteknologien er en kommercielt til-
gaengelig teknologi, som relativt hurtigt kan
anvendes i rutekarsel, kan det anbefales at
afprgve hybridbusser, i starre eller mindre
skala, og iseer ved kommende udbud for
bybuskersel.



[l. ALTERNATIV BUSTEKNOLOGI

ELBUSSER

Elbusser karer pa el, som oplader bussens
batteri. De bruger ingen braendstof under
korslen, og de udleder dermed ingen lokale
emissioner af COz, kveelstof og partikler.
Desuden er elbusser stgjfri. Nar el pro-
duceres, udledes der dog bade CO2 og
luftforurenende stoffer. Det er derfor ikke
COz-neutralt at anvende elbusser i rutekeor-
sel. Miljgpavirkningerne fra elproduktion

er afhangige af energikilden, der er brugt

i produktionen. Dvs. at hvis andelen af
baeredygtige energikilder som vind, sol og
biomasse gges, vil CO2 udledningerne pr.
kWh blive reduceret.

Elbusser er stadig i udviklingsstadiet. Det
geelder iseer batteriet, som endnu ikke kan
levere tilstreekkelig raekkevidde. Desuden
er der behov for en lang opladningstid pa
mellem 7-8 timer, for batteriet er opladet.
Opladningstiden vil blive reduceret med
introduktionen af hurtige opladere, men
disse er ikke kommercielt udviklede endnu.
Pa nuveerende tidspunkt kan den lange
opladningstid betyde, at busserne ikke kan
bruges i 8 sammenhaengende timer, hvilket
kan veere problematisk i rutekersel.

Der karer 11 mindre elbusser i Kebenhavn
med en kapacitet p& 20 passagerer. De er
5,3 m lange og lidt dyrere end standard-

busser. De kan kare op til 150 km per op-

ladning. Der har dog veeret flere problemer
ved indsaettelsen og driften af busserne.
P& nuvaerende tidspunkt har batterierne
ikke kapacitet til at drive en 12 m bus.

Elbusser vurderes derfor som en potentiel
mulighed for miljgvenlig transport, som kan
anvendes, nar de driftsmaessigt er i stand
til at opfylde den samme opgave, som de
nuveerende dieselbusser lgser.

BRINT

Brint er ikke et breendstof i sig selv, men en
gas der bruges som energibaerer. | mod-
saetning til el kan brint bruges som ener-
gilager, hvilket er en stor fordel ved denne
teknologi. Brint kan bruges som braendsel

i en braendselscellemotor, som er bade
energieffektiv og lydlgs. Nar brint benyt-
tes i en braendselscellemotor, udledes der
kun vanddamp. Dermed er der ingen lokale
emissioner, hvilket gor brintbussen egnet til
iseer byomrader.

Det er dog energikreevende at producere
brint, og COz udslippet fra produktionen

er afhaengig af energikilden, der bruges

i fremstillingsprocessen. Fremstilling pa
basis af fossile braendstoffer medforer et
stort CO2 udslip, mens fremstilling pa basis
af vedvarende energikilder som vind eller
biobreendstoffer kan veere naesten CO2
neutral.
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Pa nuvaerende tidspunkt bliver brinten

for det meste produceret ved forgasning
af naturgas eller i elektrolyseprocesser.
COz udledningerne kan derfor veere op

til henholdsvis 5 og 2 gange hgjere pr.
energienhed end fra standardbusser. Hvis
brint produceres fra vindbaseret stram, vil
udledningerne veere meget sma.

Der karer et forsggsprojekt med brintbus-
ser i Europa, hvor i alt 33 busser karer i 10
byer, bl.a. Hamburg, Luxembourg, London
og Stockholm. Erfaringerne fra projektet vil
bidrage til storre viden om anvendelse af
brintbusser i kollektive trafik, mht. brintpro-
duktion, drift, skonomi og infrastruktur.
Brintbusser kreever investeringer i bade
busmateriel og tankningsanleeg.
Brintbusser er ikke serieproducerede,

men er stadig i udviklingsstadie. Ifglge en
analyse af brintbuskersel i Hamburg koster
en brintbus mere end 5 mio. kr. (svarende
til ca. 4 standardbusser), mens et anlaeg for
3-5 busser koster ca. 12 mio.kr. Desuden
er det estimeret, at driften vil veere mere
kostbar end drift med diesel.

Brintbusser kan pd sigt veere en miljovenlig
mulighed for den kollektive transport. Det
kan dog ikke anbefales for Midttrafik at
indga i projekter med brintbusser pa nuvee-
rende tidspunkt, pga. de store omkostnin-
ger ved sd&dan en projekt, samt manglende
viden om forskellige aspekter ved brintbus-
ser, som f.eks. driftssikkerhed.
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Alle busser, der karer for Midttrafik, karer
pa diesel, som er et olieprodukt. Olie er en
knap ressource, der udleder CO2, nar den
forbreendes. Danmark er pa nuveerende
tidspunkt selvforsynende med olie, men
dette forventes aendret fra 2018.

Transportsektoren er udelukkende afhaengig
af fossile braendstoffer, og efterspargslen
specielt for diesel vokser uafbrudt. Dette er
tilfeeldet isaer i lande som Kina og USA, hvor
flere og flere dieseldrevne lastbiler og bus-
ser indsaettes. Desuden forventes andelen
af dieseldrevne personbiler at overhale ben-
zinkaretejerne i de kommende 20 ar.

Transportens afhaengighed af olie betyder,
at den er meget folsom for eendringer i
oliens pris, og en starre eftersporgsel efter
olie vil betyde stigende braendstofpriser.
Derfor er det vigtigt at bruge flere og for-
skellige braendstoffer i transportsektoren
og hermed i den kollektive trafik. Dette vil
bidrage til bade foraget beeredygtighed og
forsyningssikkerhed i transportsektoren og
den kollektive trafik.

BIODIESEL

Biodiesel er et diesel-lignende biobraend-
stof, dvs. at den er fremstillet af biomasse
(enten vegetarisk eller animalsk fedtstof).
Biodiesel kan laves bade fra spiselige
afgreder, som raps og soja (den s&kaldte 1.

generation biodiesel), og fra affaldsproduk-
ter fra slagteri og produktion af mad (den
sékaldte 2. generation biodiesel). Farste
generation biodiesel kan, i nogle tilfeelde,
ikke leve op til EU baeredygtighedskriterier
om COz fortraengning pa mindst 35 % pa
grund af mange energikraevende proces-
ser i dyrkning af afgreder og fremstilling

af biodiesel derfra. Til gengaeld kan anden
generation biodiesel reducere CO2 emissio-
nerne med op til 90 % fra hele braendstof-
fets livscyklus.

Med hensyn til biobraendstoffer kan det
anbefales, at Midttrafik indgér i forseg med
anden generation biobraendstoffer, pga.
deres storre miljgfordele.

En af de storste fordele ved biodiesel er,

at den kan erstatte diesel i den nuveerende
busflade i et vist omfang. Motorproducen-
ternes garanti pa busserne bortfalder ved
iblandinger p& mere end 7 %, medmindre
andet aftales.

Biodiesel har lavere energiindhold pr. liter
braendstof end diesel. Dvs. at der, alt andet
lige, skal tankes mere biodiesel til at kore
den samme streekning. Meromkostningen
pr. liter biodiesel er afheengig af prisen pa
diesel. Dvs. at biodiesel bliver mere ren-
tabelt, hvis dieselens pris stiger. Med sma
iblandinger (pa f.eks. 5 %), er der neesten
ingen prisforskel mellem almindelig diesel
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og blandet diesel. Andre omkostninger
forbundet med at kere pa biodiesel er kor-
tere serviceintervaller pa busserne. En ny
tankstation til biodiesel koster ca. 250.000-
300.000 kr.

| Danmark produceres der bade 1. og 2.
generation biodiesel. Lovgivningen pa
omradet fastleegger, at al diesel solgt i
Danmark fra juli 2011 skal blandes med

7 % biodiesel. Anvendelsen af biodiesel i
busser i Midtjylland blev afprevet i 2009,
hvor alle bybusser i Arhus, samt ca. 50
regionale busser, karte med 5 % 2. genera-
tion biodiesel. Erfaringerne fra disse forsag
har veeret positive og der blev ikke oplevet
driftsmaessige forstyrrelser.

Midttrafik vil opna sterre kendskab til de
driftsmeessige konsekvenser fra anven-
delse af hgjere biodiesel blanding (som
f.eks. 15 %) bl.a. ved et forsggsprojekt i
2010-2011. Erfaringerne derfra vil indgé i
vurderingen af, om biodiesel skal bruges i
sterre omfang i Midttrafik.

NATURGAS 0G BIOGAS

Naturgas er et velkendt fossilt braendstof,
der er mindre energikraevende at fremstille
end diesel, og der udleder feerre drivhus-
gasser, kveelstof og partikler end diesel.
Den er dog en knap ressource, der ikke
medvirker til transportens uafhaengighed af

fossile braendstoffer.

En af fordelene ved naturgas er, at Dan-
mark p.t. er selvforsynende med naturgas.
Da det forventes, at den stigende efter-
sporgsel efter olie vil forage dieselprisen,
kan det strategisk veere fordelagtigt at bru-
ge forskellige andre typer breendstoffer end
diesel i den kollektive trafik. Desuden baner
naturgas vejen for en gradvis indfersel af
biogas i bustrafikken, som kan bidrage

til veesentlige reduktioner af CO2 udslip-
pet. Biogas er et fornyeligt biobraendstof,
fremstillet p& basis af biomasse, som f.eks.
gylle og organisk affald.

Der karer ca. 6.500 gasbusser i Europa,
hvor de fleste er naturgasbusser. Et godt
eksempel for overgang fra naturgas til
biogas findes i Sverige. | 90’erne keorte de
svenske gasbusser udelukkende péa natur-
gas. | dag er andelen af busser, der karer
pa forarbejdet biogas, veesentlig hgjere end
dem, der kerer pa naturgas.

Gasbusser (der kerer pA CNG* eller bio-
gas) er ikke anvendt i rutekersel i Danmark.
Arsagen er de store etableringsomkostnin-
ger, som er forbundet med gasbuskersel.
For det fgrste er der en infrastrukturom-
kostning pa 10-12 mio. kr., som indebzerer
etableringen af et tankanleeg med tank-
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ningskapacitet for 60 busser. Dette belgb
inkluderer ikke omkostninger for tilslutning
til naturgasnettet.

For det andet er der en vaesentlig merom-
kostning i anskaffelse. Ifglge busproducen-
ten koster en gasbus mellem 15 % og 20
% mere end en standard dieselbus som
opfylder EEV standarden.

Herudover er der meromkostning for
vedligeholdelse af busserne pa ca. 7-15
% i forhold til standardbus. Det er veerd at
bemaerke, at der er faerre stapladser i en
CNG bus i forhold til en dieselbus pga. de
nationale veegtgraenser mht. akseltryk.

Naturgasbusser udleder ca. 9-16 % mindre
CO2 end dieselbusser. Desuden er der
mindre partikler og kveaelstofilter end EURO
V busser, og mindre stg;j.

Anvendelse af biogas medfgrer CO2 reduk-
tion pa mere end 100 %, da afgasningen af
gyllen medfagrer mindre udledning af metan
og lattergas i atmosfeeren. Biogas er p.t.
dyrere end andre braendstoffer og findes

i begreenset omfang til transportformal.
Dette er tilfaeldet, da biogas skal opgrade-
res, for den kan bruges i transport.

Det kan p.t. ikke anbefales at bruge natur-
gas i rutekersel pga. de store omkostninger

til infrastruktur og anskaffelse samt den
fortsatte afthaengighed af fossile braendsler.

At udbrede biogas i transportsektoren

vil veere sveert pa nuvaesrende tidspunkt,

da al produceret biogas bruges i el- og
varmeproduktionen, og dens anvendelse

i transport vil medfere energikraevende
opgraderingsprocesser. Da investerings-
omkostningerne er vaesentlige, kan det kun
anbefales at afprove biogas i et smaskala
forsggsprojekt med ekstern finansiering.

BIOETHANOL

Bioethanol er et biobreendstof, der kan
bruges i benzinmotorer. Der findes bade 1.
generation bioethanol, fremstillet af afgrader
som sukkerror og korn, og 2. generation
bioethanol, fremstillet af biomasse fra land-
bruget, som halm. Da 2. generation bioetha-
nol ikke er fremstillet pa basis af afgreder, er
der starre miljgfordele ved dens anvendelse.

Ethanol har en lavere energiindhold end
benzin og diesel, dvs. at der er et merfor-
brug pé op til 60 % breendstof, sammenlig-
net med diesel. P4 nuvaerende tidspunkt er
literprisen pa ethanol hgjere end pa diesel.

Forste og anden generation bioethanol
produceres i Danmark, men storstedelen
af bioethanolen, der anvendes i transport-
sektoren pa verdensplan, er 1. generation
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som produceres i Brasilien, hvor storskala
produktion muligger de billigste markeds-
priser. Bioethanol fra Brasilien reducerer
COz udledningerne med op til 70 %™.

Anden generation bioethanol kan reducere
COz udledningen yderligere. Derudover

er der yderligere reduktioner af kvaelstof-,
kulbrint- og partikeludledning.

Bioethanol kan ikke bruges i standard
dieselbusser, men kun i specielle ethanol-
busser. | Sverige har ethanolbusser kert i
mere end 20 &r. Der er kun en producent

af ethanolbusser, og satsning pé dette
braendstof vil medfere athaengighed af en
enkelt busproducent. Ethanolbusser er
bade dyrere end standardbusser og kraever
flere reparationer og mere service.

Bioethanol kraever enten nye tankanlaeg,
der kan koste mellem 250.000 og 330.000
kr., eller tilpasning af eksisterende anleeg,
der vil koste mellem 30.000 og 60.000 kr.



IV. MINDRE LUFTFORURENING

Midttrafik gnsker at reducere luftforurenin-
gen, der opstar fra bussernes drift, mest
muligt. Luftforureningen fra standardbusser
kan reduceres ved at montere partikelfiltre
og andet emissions-reducerende udstyr pa
busserne, eller ved at indsaette busser, der
opfylder hgjere euronorm.

Det er vigtigt at notere her, at euronormlov-
givningen, der patvinger et vis begraens-
ning af emissionsudledningen af luftfor-
urenende stoffer, naturligt medferer en
reduktion af bussernes emissioner. Under
forudseetning af, at bussernes gennemsnits-
alder fortsat er som i 2010, kan man antage
at ca. 50 % af busserne i 2013 vil opfylde
EURO IV eller hgjere norm, i forhold til 29 %
i dag. Den fortsatte udskiftning af de eeldste
og mest forurenende busser vil medfere en
betydelig reduktion i emissionerne af euro-
normkontrollerede stoffer.

EURONORMKRAV

De krav, som Midttrafik stiller til udlednin-
gen af luftforurenende stoffer, er revideret,
séledes at der indferes ensartede mini-
mumskrav til bussernes euronorm i hele
Midttrafiks omrade. Disse krav skaerpes i
takt med indferelsen af nye generelle euro-
normkrav, og kan skaerpes, hvis bestilleren
onsker det.

Da en reduktion af luftforureningen har
storst effekt i de storre byer, stilles der
forskellige euronormkrav til busser, der

karer i byer med forskelligt antal indbyggere.
Principperne bag de tre kategorier, og indbygger-
tallet i forskellige Midtjyske byomrader, kan ses

i henholdsvis Bilag 2 og 3. Minimumskravene er
fordelt i folgende tre kategorier:

Kategori I: Krav til busser, der karer i og til/fra
byer med flere end 30.000 indbyggere
Busserne skal opfylde EURO V. Dog kan busser,
der opfylder EURO |V, ogsa accepteres, indtil en
hgjere generel euronorm end EURO V indfares.

Kategori II: Krav til busser, der kerer i og til/fra
byer med 10.000-30.000 indbyggere

Busserne skal opfylde EURO IV. Dog kan busser,
der opfylder EURO lIl, ogséa accepteres, indtil en
hgjere generel euronorm end EURO V indfares.

Kategori Ill: Krav til busser, der kerer i og til/fra
byer med feerre end 10.000 indbyggere

Busserne skal opfylde EURO lll. Dog kan busser,
der opfylder EURO Il, ogsa accepteres, indtil en
hgjere generel euronorm end EURO V indfares.

EURO V er den hgjeste gzeldende generelle euro-
norm i dag. EURO VI er den naeste euronorm, der
treeder i kraft for nye karetgjer pr. 1. januar 2014.
Bestillerne har mulighed for at forlange lavere
euronorm i tilfeelde, hvor bussernes karselsom-
fang er lavere end 1200 kereplantimer pr bus pr
ar. | disse tilfaelde kan kravet seettes et trin ned.
Kravene gaelder ogsé reserve- og dubleringsbus-
ser, da de saedvanligvis bruges i samme omfang
som kontraktbusser.



IV. MINDRE LUFTFORURENING

EMISSIONSREDUCERENDE UDSTYR
Emissionsreducerende udstyr kan anven-
des med henblik pa at reducere emissio-
nerne af partikler og kvaelstof yderligere i
forhold til de graenseveerdier, der er fastlagt
af euronormerne.

Partikelfiltre reducerer partikeludledningerne
fra dieselmotorer med op til 90 %. Et kombi-
nationssystem af partikelfilter og katalysator
kan reducere udledningerne af alle euro-
normregulerede stoffer med op til 85-95 %.

Et partikelfilter koster ca. 50.000-70.000 kr.,
mens kombinationssystemet koster ca.

200.000 kr. inkl. montering. Det er nedven-
digt at rense og vedligeholde udstyret arligt.

Emissionsreducerende udstyr stopper
udledningerne af stoffer, der har negative
pavirkninger pa neermiljoet og er derfor
mest egnede til busser, der karer i byer og
teetbefolkede omrader.

MILJOSYN

Selv om busserne skal opfylde en vis euro-
norm, nar de er nye, kan det efterfalgende
ske, at de overskrider de fastlagde graen-
ser. Desuden er det nadvendigt at kontrol-
lere, om bussernes emissionsreducerende
udstyr er vedligeholdt og effektivt fierner de
ugnskede stoffer.

For at undga at busserne forurener mere
end tilladt, skal de miljgsynes hvert ar. Dette
vil muliggere identificering af problematiske
busser og efterfalgende handlinger til at
eliminere problemerne. Miljgsynet koster
ca. 1.300 kr. pr. bus, og er et krav for alle
busser, der opfylder en lavere euronorm end
EURO IV i alle A-kontrakter.

Miljgsyn er ikke egnet til at registrere ud-
sving fra normen for busser, der opfylder
EURO IV og EURO V. For disse busser kan
der kreeves OBS (on-board diagnostics)
oplysninger, der automatisk bliver gene-
reret i bussernes diagnosesystem. Disse
oplysninger viser bl.a. fejl ved bussernes
emissionsudstyr.

At kontrollere bussernes emissioner vil
sikre, at busserne lgbende opfylder euro-
normkravene, og at den kollektive trafik
ikke udleder ungdvendige maengder sund-
hedsskadelige stoffer.



EVALUERING

MILJOKORTLAGNING

Midttrafik vil evaluere sin miljgindsats og
effekterne fra de nye krav, incitamenter

og tiltag ved at sammenligne de faktiske
udledninger af CO2 og sundhedsskadelige
gasser fra bussernes drift hvert ar. Derfor
vil der blive udarbejdet en miljgkortlaegning
for den kollektive trafik i Midtjylland arligt.
Af den vil det samlede CO- udslip fra bus-
sernes drift fremgd, samt CO; udslippet pr.
passagerkilometer, rute og bestiller. Des-
uden vil regnskabet gore rede for busser-
nes euronorm og udledninger af sundheds-
skadelige stoffer.

| forste omgang vil der blive udarbejdet et
overordnet miljgregnskab for kareplanaret
2009-2010. Fra 2010-2011 vil det blive ud-
viklet til et mere repraesentativt regnskab,
med faktiske, og ikke skennede, oplysnin-
ger om bussernes braendstofforbrug.

Odderbanen og Lemvigbanen samt va-
riabel korsel bliver omfattet af miljokort-
leegningen i naermeste fremtid, og senest i
2013. Miljgkortlaegning for Letbanens drift
vil indga i miljearbejdet ved Letbanens
igangseettelse.




APPENDIX

BILAG 1. STOFFER DER REGULE-
RES AF EURONORMERNE

NOX (KVALSTOFOXIDER):

NOx kan nedsaette lungernes funktion og
menneskers modstandskraft mod infek-
tioner i lungerne. De kan forveerre tilstan-
den hos mennesker, der lider af astma og
kronisk bronkitis, og er isaer skadelig for
bern og eeldre. Desuden danner NOx smog
og nedbryder ozonlaget. Kvaelstofoxider er
drivhusgasser.

HGC (Kulbrinter): Metan er en af de kulbrinter
med starst drivhusgaseffekt - ca. 23 gange
storre end CO.. Desuden nedbryder kul-
brinterne ozonlaget og danner smog, som
forveerrer tilstanden hos mennesker, der
lider af &ndedraetssygdomme.

CO (Kulilte): Kulilte er en yderst giftig gas og
kan draebe ved indanding. Desuden kan
den omdannes til CO2 og dermed bidrage
til @get drivhusgaseffekt.

PM (Partikler): Partikler giver bade akutte
effekter, som luftvejslidelser og astmatil-
faelde, og kroniske effekter som bronkitis.
De forarsager lungekraeft, kortere levetid
og farer til oget dodelighed. Partikler er
formodentligt de mest sundhedsskadelige
luftbarne stoffer.

BILAG 2. PRINCIPPER FOR TRE
EURONORMKRAV KATEGORIER

A) KRAV TIL BUSSER DER KORER | 0G TIL/FRA
BYER MED FLERE END 30.000 INDBYGGERE
Busser, der opfylder den hgjeste generelle
euronorm, som er gaeldende ved kontrakt-
start, kan accepteres i hele kontraktperio-
den, inkl. ensidig option. Indtil en hgjere
euronorm indfgres, kan busser, der opfyl-
der den naesthgjeste euronorm ved kon-
traktstart, ogsé accepteres.

B) KRAV TIL BUSSER DER KORER I 0G TIL/FRA
BYER MED 10.000-30.000 INDBYGGERE

Busser, der opfylder den naesthgjeste
generelle euronorm, som er gaeldende ved
kontraktstart, kan accepteres i hele kon-
traktperioden, inkl. ensidig option. Indtil en
hgjere euronorm indferes, kan busser, der
opfylder den tredje hgjeste euronorm ved
kontraktstart, ogsa accepteres.

C) KRAV TIL BUSSER DER KORER I 0G TIL/FRA
BYER MED FZARRE END 10.000 INDBYGGERE
Busser, der opfylder den tredje hgjeste
generelle euronorm, som er gaeldende ved
kontraktstart, kan accepteres i hele kon-
traktperioden, inkl. ensidig option. Indtil en
hgjere euronorm indfgres, kan busser, der
opfylder den fijerde hgjeste euronorm ved
kontraktstart, ogsad accepteres.



APPENDIX

Kontraktstart
Kategori | 2011 2012 2013 2014 2015
I EURO V (IV) EURO V (IV) EURO V (IV) EURO VI (V) EURO VI (V)
II EURO 1V (III) EURO 1V (III) EURO 1V (III) EURO V (IV) EURO V (IV)
III EURO III (II) EURO III (II) EURO III (II) EURO IV (III) EURO IV (III)

Euronorm i parentes er tilladt indtil ikrafttraedelsen af en hgjere generel euronorm.

BILAG 3: INDBYGGERTAL | BYOMRADER | MIDTJYLLAND
(kilde: Danmarks Statistik 2010)

By Antal indbyggere
Lemvig 7.195
Skjern 7.506
Ebeltoft 7.559

Ringkgbing 9.850
Struer 10.797
Odder 11.233
Grenaa 14.255

Skanderborg 14.349
Ikast 14.847
Skive 20.565
Holstebro 34.024
Viborg 35.656
Silkeborg 42.396
Herning 45.890
Horsens 52.998
Randers 60.227
Arhus 242,914
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