Muligheder og virkemidler




Mulighederne for at begraense udslippet af CO; fra transport-
sektoren vil i de kommende ar veere langt bedre end de mulig-
heder, vi hidtil har haft. Der er bade herhjemme og i EU taget
en reekke vaesentlige initiativer pa trafik- og miljpomradet,
som vil give konkrete forbedringer bl.a. i form af mere energi-
effektive biler.

Regeringen laegger stor veegt pd, at vi serger for at udnytte de
nye muligheder bedst muligt. De skal ikke veere en sovepude,
men snarere afsaet for en forsteerket og malrettet indsats, hvor
der til stadighed arbejdes for at begraense transportsektorens
CO,-udslip.

Trafikministeriet offentliggjorde i starten af 1999 et debatoplaeg
om begransning af CO,-udslippet. Den offentlige debat, bl.a.
pa Trafikministeriets konference i foraret, viste, at der er bred
enighed om, at en fortseettelse af den hidtidige udvikling ikke
er beeredygtig.

"Begraensning af transportsektorens CO,-udslip — Muligheder og
virkemidler” skal ses i teet sa mmenhaeng med den Klimastrategi,
som milje- og energiministeren fremlaegger. Regeringen gnsker,

at initiativer pa klimaomradet ses i sammenheeng - vi skal begraense
CO,-udslippet der, hvor omkostningerne for samfundet er lavest.
Det betyder, at omkostninger og muligheder pa transportomradet
skal vurderes i sammenhang med omkostninger og muligheder
pa andre omrader.

Det er mit hab, at denne rapport sammen med Klimastrategien
kan veere med til at give et godt fundament for droftelse af

og — ikke mindst — beslutninger om, hvordan vi skaber en bedre
sammenhaeng mellem klimapolitikken og trafikpolitikken.

Jacob Buksti
Trafikminister

Marts 2000
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|
Effektiv og fleksibel
transport af gods og per-
soner udgor en central
del af fundamentet for
det moderne velfards-
samjfund. Samtidig er
trafikken forbundet med
en rakke omkostninger
for samfundet, herunder
trafikulykker, miljobe-
lastning og trangsel. Det
er trafikpolitikkens opga-
ve at sikre en balance
mellem de forskellige
hensyn, siledes at belast-

ningen fra trafikken be-

granses.

Denne rapport udgor et
vigtigt skridt i processen
med at sikre, at kurven
for transportsektorens
CO-udslip knakkes.
Rapporten vil senere pi
dret blive fulgt af en
handlingsplan, som an-
giver, hvordan den over-
ordnede strategi konkret

vil blive realiseret.

Der er pé nogle omréder sket
en reduktion af belastningen
fra transportsektoren — forst
og fremmest i form af bedre
trafiksikkerhed og mindre
luftforurening som foelge af
krav om katalysatorer pd
nyindregistrerede biler. Sam-
tidig er trafikken steget. Det
er et vaesentligt problem, at
transportsektorens CO,-
udslip er steget jevnt og stot,
i nogenlunde samme takt
som trafikken og den gkono-
miske vakst. CO,-udslippet
ligger i dag ca. 18 pct. over
niveauet i 1988. Udviklingen
er siledes ikke i overensstem-
melse med det hidtidige mél
om stabilisering af udlednin-
gen af CO, pa transportom-
ridet.

Regeringen gnsker derfor
med denne rapport at bringe
udviklingen pa ret kurs.
Kurven for transportsektorens

CO,-udslip skal knakkes.

Revurdering af mal
og virkemidler

Der er derfor behov for at
revurdere mél og virkemidler
pa omrédet. Det overordnede
mél med denne revurdering er
at knzkke kurven for udvik-
lingen i transportsektorens
CO;-udslip. Den stadige stig-
ning i CO,-udslippet skal
bringes til opher, og regerin-
gen er indstillet pd at tage de
nedvendige skridt til at sikre,
at transportsektoren yder sit
rimelige og realistiske bidrag
til at opfylde Danmarks inter-
nationale forpligtelser pa
klimaomradet.

Det forste skridt i revurde-
ringen af mél og virkemidler
blev indledt med Trafikmini-
steriets offentliggorelse af:
”Begrensning af transport-
sektorens CO,-udslip —
Debatoplaeg”, primo 1999.
Debatoplaegget og de mange
indleg, som Trafikministeriet
modtog i forbindelse hermed,
blev fulgt op af en konference
i fordret 1999. Debatten viste,
at der er bred enighed om, at
der er behov for at 2ndre
udviklingen.

Der er siledes en erkendelse
af, at en fortszttelse af den
hidtidige udvikling pé trans-
portomridet ikke er bare-
dygtig. Der er imidlertid

i mindre grad enighed om,
hvilke initiativer der skal



tages for at begranse stig-
ningen i transportsektorens

CO,-udslip.

Denne publikation "Begrans-
ning af transportsektorens
CO;-udslip — Muligheder og
virkemidler” udger det naste
skridt i arbejdet. Regeringen
onsker at fremlegge de for-
skellige virkemidler og de
muligheder og omkostninger,
der knytter sig hertil, med
henblik pa, at det kan vurderes,
hvilke initiativer der er mest
hensigtsmassige. I den for
bindelse ber muligheder og
omkostninger pa transport-
omradet ses i relation til
muligheder og omkostninger
pa andre omrider. Oversigten
over muligheder og virkemidler
skal derfor ses i sammenhaeng
med den klimastrategi, som
milje- og energiministeren
fremlaegger.

Tilsvarende ber de forskellige
virkemidler ses i sammenhang
med de ovrige udfordringer
for trafikpolitikken, herunder
onsket om en stadig effektivi-
sering og forbedring af det
transportsystem, som stilles
til ridighed for borgerne og
erhvervslivet, samt ensket om
begrensning af den samfunds-
massige belastning i form af
ulykker, luftforurening mv.

Baggrund og
sammenhange

Den nationale transport
bidrager med godt 20 pct. af
det samlede danske udslip af
CO,. Nar transportsektorens
bidrag til klimaeffekten op-
gores som andel af det samlede
udslip af klimagasser, der ogsa
inddrager industrigasser,
metan og lattergas, udger
transportsektorens andel af
det samlede udslip ca. 16 pct.
Udviklingen i transportsekto-
rens CO,-udslip har derfor
vasentlig betydning for den
samlede udvikling i udslippet

af klimagasser.

Siden starten af 90’erne har
maélet om begrensning af
CO;-udslippet haft en central
betydning i den danske energi-
og miljopolitik. Danmark har
som et velstdende land gode
muligheder for at yde en sar-
lig indsats i de internationale
bestraebelser pd at begrense
det globale udslip af klima-
gasser, fordi vi bedre end
mange andre lande kan bere
de omkostninger, der knytter
sig til klimapolitikken.

Klimapolitikkens betydning

i den samlede miljo- og energi-
politik afspejles i de mal-
setninger, der i 1990 blev
formuleret for udviklingen

i CO,-udslippet. For det sam-
lede energiforbrug i Danmark
er det mélet, at CO,-udslip-

pet skal begranses med 20 pct.
inden 2005 i forhold til
niveauet i 1988. I forbindelse
med formuleringen af den
samlede nationale mélsztning
var der en klar erkendelse af,
at det ville vere vanskeligt at
reducere CO,-udslippet fra
transportsektoren. Der blev
derfor formuleret en serskilt
og mere lempelig mélsetning
for transportsektoren. Mélet
blev, at CO,-udslippet skulle
stabiliseres pd 1988-niveau
inden 2005. P4 lengere sigt
frem til 2030 blev malet, at
udslippet skal reduceres med

25 pet.

Disse mal blev oprindeligt
formuleret i henholdsvis
Energihandlingsplanen og
Transporthandlingsplanen,
som blev fremlagt i 1990.

P4 transportomridet er hand-
lingsplanen i 1993 fulgt op af
”Trafik 2005”. Endvidere blev
der i 1996 offentliggjort en
handlingsplan for reduktion
af transportsektorens CO,-
udslip, samtidig med at der
blev fremlagt en samlet hand-
lingsplan ”Energi 21” for de
ovrige energiforbrugende
omrider.

I energisektoren er den teette
relation mellem udviklingen

i skonomien, energiforbruget
og CO,-udslippet afkoblet,
idet CO,-udslippet er reduce-
ret i en situation med kraftig
gkonomisk vekst.



Det er endnu ikke lykkedes
at foretage denne afkobling
pa transportomradet, hvor
udviklingen i transport, ener-
giforbrug og CO,-udslip er
forlgbet parallelt med den
okonomiske vaekst. Det skyl-
des bl.a., at den rekke af
virkemidler, som har veret
anvendt pé de gvrige omrider,
herunder effektivisering og
substitution af energikilder,
ikke har veret umiddelbart
tilgengelige eller har varet
forbundet med store omkost-
ninger pa transportomradet.

Udviklingen i transportsek-
torens CO,-udslip adskiller
sig ogsé fra udviklingen med
hensyn til trafiksikkerhed
og luftforurening. P4 disse
omrdder er det lykkedes at
afkoble trafikvaksten og

udviklingen i belastning.

Den stadige stigning i trans-
portsektorens CO,-udslip og
de vanskeligheder, der knytter
sig til at begrense det, har
gradvist bidraget til en erken-
delse af, at der er behov for at
revurdere transportsektorens
placering i klimapolitikken.
Denne problemstilling
behandles bl.a. i "Miljevurde-
ringen til Finanslovsforslaget
for 1999”, hvor det konsta-
teres, at en opfyldelse af mélet
om stabilisering af transport-
sektorens CO,-udslip pa
1988-niveau inden 2005 vil

vere forbundet med meget
store omkostninger.

I forleengelse heraf skitseres
der i "Begransning af trans-
portsektorens CO,-udslip —
“Debatopleg” dels et scenarie,
hvor mélet om stabilisering
pa 1988-niveau nds i 2005
gennem forhgjelse af breend-
stofafgifter, dels et scenarie,
hvor der stiles mod at begrense
CO,-udslippet pa lidt leengere
sigt.

Det sidstnzvnte scenarie er
forbundet med en rzkke
vesentlige fordele, bl.a. fordi
det giver mulighed for at
drage nytte af centrale inter-
nationale initiativer p& trans-
portomrédet, primert i
EU-regi, som forst vil {3
effekt pa lide lengere sigt.

Begraensning af
vaeksten i transport-
sektorens CO-udslip

Der er inden for de seneste
par ar taget mange initiativer,
som vil bidrage til at begraense
CO;-udslippet i transportsek-
toren. De vasentligste initia-
tiver er: En international
aftale med bilindustrien om
forbedring af energieffektivi-
teten, omlegning af vegt-
afgiften til en gren ejerafgift,
forbrugeroplysning om bilers
energiforbrug, samt afgifts-
stigninger pa benzin og

diesel. Safremt initiativerne
far den forventede gennem-
slagskraft, vil der blive tale

om en betragtelig reduktion

af CO,-udslippet.

Initiativerne vil bremse
vaksten i transportsektorens
CO;-udslip. En yderligere
begrensning kraver, at et
eller flere af de virkemidler,
der indgdr i nervarende
katalog, tages i anvendelse.

P4 transportomradet sével
som pd de ovrige energifor-
brugende omrider rettes
fokus i disse r i stigende grad
mod 2008-12, som er den
tidshorisont, Kyoto-aftalen
omfatter. Det betyder ikke,

at der ikke er behov for at
tage initiativer her og nu.

P4 mange omrader vil initia-
tiver, der tages i dag, forst
have en miljemassig effekt

i lobet af nogle ar. Hvis der
effektivt skal drages nytte af
de forbedrede muligheder,
som bl.a. den internationale
udvikling giver, er det derfor
nedvendigt allerede nu at til-
retteleegge en maélrettet indsats.

Det er regeringens gnske at
denne rapport sammen med
den kommende handlings-
plan skal udgere de forste
byggesten i grundlaget for

en bedre integration mellem
trafikpolitikken og klimapoli-
tikken. Der er behov for en
malrettet og realistisk strategi,



som sikrer, at de overordnede
mail udmentes i konkrete
politiske initiativer, der
bidrager til at kurven for trans-
portsektorens CO,-udslip
knazkkes. Der skal igangsattes
en langsigtet proces, og rege-
ringen vil lobende tage de
nedvendige initiativer, som
kan understotte udviklingen.
I den forbindelse udger
vurdering af behovet for en
justering af afgiftsstrukturen,
siledes at den understotter de
miljepolitiske mal, et vigtigt
element.

Regeringen finder, at den hid-
tidige meget klare sondring
mellem mal og virkemidler
pa energiomradet og mal

og virkemidler pa transport-
omradet ikke leengere er
hensigtsmassig. Der skal

i klimapolitikken hele tiden
malrettet arbejdes for at skabe
storst mulig effektivisering pa
de omrider, hvor der er et
potentiale, og hvor omkost-
ningerne for samfundet er
lavest. I forleengelse af Klima-
strategien vil der blive skabt
mulighed for at foretage en
samlet prioritering af den
danske indsats. Det betyder
ogsd, at transportsektorens
placering i klimapolitikken
skal vurderes i forhold til

indsatsen i andre sektorer.

Afgreensning

Malsztningen om begrens-
ning af transportsektorens
CO;-udslip vedrorer udeluk-
kende den nationale trans-
port, og omfatter sledes
ikke bl.a. udenrigsluftfarten.
Rapporten vil derfor fokusere
pa den nationale transport.
Den internationale transport
indgér heller ikke i Kyoto-
aftalen.

I kapitel 2 vil der dog kort-
fattet blive redegjort for den
internationale luftfart, som
udviser sterke vaeksttendenser.
Initiativer til at begranse
CO;,-udslippet fra den inter-
nationale luftfart kan kun
gennemfores effektivt pa
internationalt niveau, og vil
derfor ikke blive behandlet
yderligere i virkemiddelkata-
loget.

Rapporten vedrorer udeluk-
kende transportsektorens
udslip af CO,, der udger

det altdominerende bidrag

til klimaeffekten. Frem mod
2008-12 forventes der et
stigende udslip af lattergas fra
transportsektoren i takt med
katalysatorbilernes stigende

andel af bilbestanden.

Det skonnes, at lattergasud-
slippet fra transportsektoren
12008-2012 vil svare til 5 pct.
af CO,-udslippet.

Set i lyset af at godt 90 pct. af
CO,-udslippet fra den natio-
nale transport stammer fra
vejtransporten, er der forst

og fremmest fokus pa denne
sektor.

Kapitel 2 indeholder en
analyse af klimapolitik og
trafikpolitik med henblik pa
at give en oversigt over sam-
menhzngen mellem de to
omréder. I kapitlerne 3-6
gennemferes der en analyse
af de centrale temaer og
virkemidler: Trafik med
mindre energiforbrug, flere
og bedre energieffektive valg-
muligheder i transportsek-
toren, energiforbrug med
mindre CO,-udslip, samt
begrensning af vaksten

i transporteftersporgslen.

I kapitel 7 foretages der en
samlet fremstilling af mulig-
hederne med hensyn til trans-
portsektorens bidrag til at nd
klimamélene.
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De traditionelle kerne-
omréder for trafik-
politikken er i de senere
ar udvidet til ar omfatte
hensynet til miljo og
stkkerhed. Dette hensyn
er dels integreret i traftk-
politikken gennem en
rekke initiativer, som
udelukkende sigter mod
at forbedre trafiksikker-
heden og begranse miljo-
belastningen. Dels gennem
oget fokus pd miljo og
stkkerhed i forbindelse
med de traditionelle

traftkpolitiske omrider.

10

Som det vil fremg3 af kapitlet,
er det pa nogle omrader i vid
udstrekning lykkedes at inte-
grere de forskellige hensyn

i trafikpolitikken — pa andre
omrader, herunder forst og
fremmest transportsektorens
CO;-udslip, har det vist sig
mere vanskeligt. Det er derfor
nedvendigt at foretage en
analyse af sammenhangen
mellem trafikpolitik og klima-
politik med henblik pa at
skabe grundlag for en bedre
sammenhzng mellem de to
forskellige omrader.



2.1 DE TRAFIKPOLITISKE MAL

Det overordnede formal med
trafikpolitikken er at skabe

rammer for effektive og flek-
sible transportmuligheder for

befolkningen og erhvervslivet.

Dette gores bl.a. gennem:

* ctablering og drift

af infrastrukeur

* ctablering af rammer
for den erhvervsmassige
transport

* ferdselsregulering

* tilvejebringelse af et
offentligt trafikudbud
i form af kollektiv trafik

Malet om at skabe effektive
og fleksible transportmulig-
heder skal nds, samtidig med
at trafikkens belastning af
samfundet i form af trafik-
ulykker, miljopavirkning mv.
begranses. Der skal siledes
skabes en balance mellem

pa den ene side hensynet til
befolkningens og erhvervs-
livets behov for transport og
mobilitet, og pad den anden
side hensynet til ensket om
at begreense den samfunds-
meassige belastning fra trans-
portsektoren.

Mal for begraensning af
trafikkens belastning

I takt med den stigende
erkendelse af, at greenselos
veekst pd trafikomridet,

sdvel som pé andre omrader,
er forbundet med en rzkke
omkostninger — forst og
fremmest for miljget — er
prioriteringerne i trafikpoli-
tikken gradvist ndret inden
for de seneste 10—15 &r.
ZAndringen er bl.a. udsprun-
get af rapporten “Vor felles
fremtid” fra Verdenskommis-
sionen for Miljo og Udvik-
ling, den sikaldte Brundtland
rapport, som udkom i 1987.
Rapporten viser, at stigende
miljebelastning pa sigt udger
en trussel mod menneskets
sundhed og udfoldelsesmulig-
heder, og dermed forringer
velferdet og livskvaliteten for
de kommende generationer.

I Danmark blev der i 1988
med udgangspunkt i Brundt-
land rapporten udarbejdet

en handlingsplan for miljo

og udvikling. P4 transport-
omridet blev det besluttet at
igangsatte et nzermere udred-
ningsarbejde, som i 1990 blev

afrapporteret i "Regeringens
Transporthandlingsplan for
milje og udvikling”. Hand-
lingsplanen indeholder mal
og strategier for en baredygtig
udvikling pé trafikomrédet.

P4 sikkerhedsomradet er det
politiske onske om at begranse
antallet af drebte og skadede
tilsvarende udmentet i kvan-
titative mal.

Der er siledes for ca. 10 ar
siden formuleret langsigtede
mal og strategier for udvik-
lingen pd trafikomréidet.
Det grundleggende sigte
med disse mél, og de strate-
gier, der er knyttet dertil,

er at skabe grundlag for, at
hensynet til miljo og sikker-
hed integreres i trafikpoli-
tikken.

De forskellige strategier er i
“Trafik 20057, som regeringen
fremlagde i 1993, formuleret
som et samlet bud pa en bare-

dygtig trafikpolitik.
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@vrige mal pa
trafikomradet

Der er defineret klare kvanti-
tative mél for begrensning af
belastningen fra trafikken,
men der er ikke defineret
kvantitative, entydige mél for
de gvrige elementer i trafik-
politikken. Der er f.eks. ikke
skabt mal for den gkonomiske
og strukturelle udvikling i
godstransporterhvervet, for
befolkningens mobilitet, for
hastighed og sikkerhed i gods-
transporten eller for kvaliteten
i den kollektive trafik. Dette
kan i en vis forstand betragtes
som uhensigtsmessigt i for-
bindelse med opfelgning og
udvikling af trafikpolitikken.

Det er vanskeligt at etablere en
balance mellem forskellige
faktorer, nér der for et set af
faktorer (den samfundsmassige
belastning) foreligger entydigt
kvantificerede mél, mens der
for et andet sat af faktorer ikke
foreligger klart definerede mal.
Derfor er det vanskeligt at
vurdere, om trafikpolitikken
skaber den @nskede balance,
ndr mélformuleringen i sin
form berer preg af ubalance.
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Mal og strategier for begraensning af
belastningen pa trafikomradet

Den samfundsmeessige belastning fra transportsektoren
bestdr farst og fremmest af miljgbelastning og af trafik-
ulykker. Miljgbelastningen kan overvejende inddeles i tre
forskellige hovedkategorier: Luftforurening, CO,-udslip
og staj. Endvidere skaber trafikken ogsa trengsel, som
nedsatter effektiviteten i transportsystemet. For at skabe
rammer for en stadig reduktion af belastningen, er der
formuleret kvantitative mal for begraensning af miljg-
belastningen og forbedring af trafiksikkerheden.

1. De trafiksikkerhedsmaessige mal er formuleret i Den
Feerdselssikkerhedspolitiske Handlingsplan, der er ud-
arbejdet af Faerdselssikkerhedskommissionen i 1988.
Malet er, at antallet af draebte og tilskadekomne skal
reduceres med 40-45 pct. i perioden 1989 til 2000.
Endvidere har regeringen i 1997 fremlagt handlings-
planen for trafiksikkerhed: "Hver ulykke er én for meget”.
Faerdselssikkerhedskommissionen fremlaegger i fordret
2000 nye malseetninger for trafiksikkerhed frem til
2012.

2. Pa miljgomradet er der fastsat mal for reduktion af
luftforurening, CO,-udslip og stej. For luftforureningen
er malet, at udslippet af NOx (kvaelstofoxider) og
HC (kulbrinte) skal reduceres med 40 pct. inden 2000
0g 60 pct. inden 2010 i forhold til 1988. Derefter skal
der ske en yderligere reduktion. For partikler skal der
ske en halvering af udslippet i byerne frem til 2010
— derefter skal der ske en yderligere reduktion. Der er
ikke fastsat mal for reduktion i udslippet af CO (kulilte),
fordi dette forventes markant reduceret i takt med den
teknologiske udvikling. P3 stejomradet er det malet,
at der i ar 2010 ikke ma vaere over 50.000 boliger,
som er udsat for steerk trafikstej. Mdlet for begraens-
ning af CO,-udslippet er, at udslippet skal stabiliseres
pa 1988-niveau inden 2005 — frem til 2030 skal ud-
slippet reduceres med 25 pct.



Til trods for at der ikke fore-
ligger kvantificerede mél for
en rekke centrale omrider,
har de ”traditionelle” kerne-
omrader i trafikpolitikken

en afgerende betydning i for-
bindelse med den konkrete
politikformulering.

Anleg af trafikinfrastrukeur
har inden for de seneste 10 &r
udgjort ca. 1/3 af de samlede
offentlige investeringer.
Anleg af trafikinfrastrukeur
udger dermed en vasentlig
pkonomisk aktivitet, som har
et betragteligt beskaftigelses-
element. Investeringer pa
trafikomrédet har derfor
gennem tiden udgjort et
vigtigt element i konjunktur-
regulerende initiativer via
offentlige investeringer. End-
videre udger drift og vedlige-
holdelse af infrastrukturen
dels i sig selv en betydelig
gkonomisk aktivitet med en
arlig omsztning pd 5-6 mia.
kr., dels et vigtigt element i
at bevare den betydelige sam-
fundsmessige kapital, som
infrastrukturen udger.

Transportsektoren star for
ca. 5 pct. af beskeftigelsen
og bidrager til samfundseko-
nomien med omkring 6 pct.
af bruttoverditilvaeksten.
Transport er sdledes en
vasentlig sektor i den danske
gkonomi.

Gennem ferdselsregulering
skabes der grundlag for, at
infrastrukturen udnyttes
hensigtsmeassigt, og der etab-
leres regler for de forskellige
trafikantgruppers adferd

i trafikken. Ferdselsregule-
ring udger dermed et vigtigt
element i arbejdet med at

forbedre trafiksikkerheden.

Tilvejebringelse af et offent-
ligt transporttilbud i form af
kollektiv trafik udger et andet
vesentligt element i trafik-
politikken. Den kollektive
trafik har sidelobende med
privatbilens stigende betydning
fiet mindre betydning i det
samlede transportbillede. Den
kollektive trafik spiller dog
stadig en vigtig rolle bl.a. for
den store del af befolkningen,
der ikke har bil samt i bolig-
og arbejdsstedstrafikken og i

trafikken mellem landsdelene.

Udviklingen pé disse omrader
udger pa lige fod med ensket
om begraensning af den
samfundsmassige belastning,
centrale — om end mindre
klart definerede — mal for
trafikpolitikken. En vurdering
og forstdelse af udviklingen
pa trafikomridet skal derfor

i videst muligt omfang tage
udgangspunke i en samlet
analyse af udviklingen.
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2.2 RESULTATER

Til trods for at trafikken
siden 1980 er steget med
omkring 60 pct., er det pd
vesentlige omrider lykkedes
at skabe en udvikling, som
kan sikre, at milene for be-
grensning af den samfunds-
massige belastning nis.

Som det fremgdr af figur 2.1,
er belastningen i form af luft-
forurening og trafikuheld
faldet, samtidig med at trafik-
ken er steget. CO,-udslippet
er derimod steget med nzsten
samme takt som trafikken.
Udslippet af partikler, som
har veret stort set uendret

i perioden 1988-1998 for-
ventes at bliver halveret frem
til 2010. Faldet i udslippet af
de gvrige skadelige stoffer
forventes tilsvarende at fort-
satte.
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Forbedring af trafiksikker-
heden og begraensning af
miljebelastningen

P3 trafiksikkerhedsomridet
er antallet af drebte og til-
skadekomne reduceret med
henholdsvis 27 og 18 pct.
siden 1989. Det er lykkedes
at skabe en udvikling, hvor
antallet af draebte og tilskade-
komne er faldet ar for ar — til
trods for at trafikken er steget
med 25 pct. siden slutningen
af 80-erne. De forelgbige tal
for antallet af drebte i 1999
peger pd, at antallet af draebte
i 1999 vil ligge pé niveau
med 1998.

Til trods for den markante
reduktion udger trafikuheld
stadig et omfattende sam-
fundsmeessigt problem, som

der til stadighed skal arbejdes

pa at reducere. Der er iser
behov for at sikre, at der ogsd
nds omfattende forbedringer
for cyklister og andre blede
trafikanter.

Forbedring af trafiksikker-
heden er ndet gennem en
kombination af forskellige
virkemidler, herunder for-
bedring af infrastruktur og
transportmidler, pibud om
korelys og sikkerhedsseler,
stramning af reglerne ved-
rorende spritkorsel, hastig-
hedsrestriktioner, skerpede
sanktioner mv. Den teknolo-
giske udvikling og priorite-
ring har haft stor betydning,
og der er derfor sket en
vasentlig forbedring af trans-
portmidlernes trafiksikker-
hedsmassige egenskaber.

Figur 2.1 Trafikkens samfundsmassige belastning 1988-1998
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Denne udvikling er niet ved
malrettede initiativer, herunder
f.eks. indforelse af airbag-
fradraget i registreringsafgiften
i 1992 med den senere juste-

ring i 1997.

P4 miljeomradet kan det
konstateres, at udslippet af
skadelige stoffer er faldet siden
starten af 90’erne. Dette fald
vil fortsztte og forsterkes i de
kommende &r. Faldet skyldes
forst og fremmest den stadige
stramning af normerne, som
fastseettes i EU-regi.

For at begrense luftforure-
ningen blev der med virkning
fra 1. april 1989 il 1. okto-
ber 1990 vedtaget et fradrag

i registreringsafgiften pa
11.000 kr. pr. bil for biler
med katalysator. Gennem
denne differentiering og sker-
pelse af krav til det tilladte
niveau for forurening, blev
det sikret, at biler med kata-
lysator fik gennemslag i bil-
parken tidligere end i en raeekke
andre europeiske lande. End-
videre er det via differentie-

ring af breendstofafgifterne
sikret, at indholdet af skade-
lige stoffer i benzin og diesel
— og dermed i luften — er
faldet. Virkemidlerne har
siledes vaeret en kombination
af teknisk regulering og afgifts-
differentiering. Der er fortsat
behov for mélrettet at arbejde
pa at begrense udslippet af
skadelige stoffer fra trafikken,
herunder iser udslippet af

de sm3 partikler, som menes
at have betydelig sundheds-
skadelig effekt.
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I figur 2.2 er udviklingen i
den samfundsmessige belast-
ning sat i forhold til trafikud-
viklingen, séledes at belastning
pr. produceret trafikkilometer
fremkommer. Figuren viser, at
der med hensyn til sikkerhed
og luftforurening er sket en
markant effektivisering. For
hver kilometer der keres, er
skaderne pr. kilometer i dag
veesentligt mindre end i 1988.
Pa CO;-omridet har der

kun veret tale om en meget
begrenset effektivisering, idet
udslippet pr. trafikkilometer
kun er faldet ganske svagt.
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Stigning i CO,-udslippet

Som det fremgér af figur 2.1.
og 2.2 adskiller udviklingen
mht. CO,-udslippet sig
afgorende fra den gvrige
udvikling. CO,-udslippet

er steget med knap 20 pct.
siden slutningen af 80-erne,
selv om der har veret et
ganske svagt fald i forhold

til trafikudviklingen. Siden
1980 er CO,-udslippet steget
med 35 pct.

Stej udger tilsvarende et
vasentligt miljemessigt
problem p trafikomradet.
Det skonnes, at der i de senere
ar er sket en vis begrensning
af stojbelastningen, bl.a. pa
grund af trafikomlegninger,
opsztning af stgjskeerme mv.

En fortszttelse af den nuve-
rende udviklingstendens er
imidlertid ikke tilstrekkelig til
at sikre, at malet om at hejst
50.000 boliger i 2010 ma
veere udsat for sterk trafikstej
(over 65 dB(A)) nis uden

yderligere initiativer.

Udviklingen
pa andre omrader

Da der ikke foreligger kvanti-
ficerede mal for udviklingen
pa de ovrige trafikpolitiske
omrider — mobilitet, kvali-
teten af kollektiv trafik mv.,
jf. afsnit 2.1 — er det ikke
muligt pa tilsvarende vis at
foretage en pracis vurdering
af udviklingen i relation til
malene.

Figur 2.2 Udviklingen i samfundsmassig belastning
i forhold til trafikudviklingen 1988-1998
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Trafik- og transportudviklin-
gen kan i sig selv i et vist
omfang betragtes som en
form for indikator for udvik-
ling i mobiliteten. Den omfat-
tende vekst pd disse omrader
kan siledes betragtes som en
indikator p4, at der er skabt
bedre rammer for effektiv
transport for befolkningen
og erhvervslivet. Tilsvarende
kan f.eks. antallet af person-
biler pr. 1.000 indbyggere ses
som et udtryk for udviklingen
i og fordeling af mobilitet.
Disse indikatorer viser klart,
at mulighederne for transport
er forbedret. P4 andre om-
rider er det umiddelbart van-
skeligere at finde indikatorer,
f.eks. for udviklingen i den
kollektive trafiks kvalitet.

En grundig analyse af udvik-
lingen pé disse omrader vil
vere ganske omfattende og
ligger uden for rammen af
virkemiddelkataloget.

Formélet med gennemgangen
af de forskellige mal p4 trans-
portomridet er forst og frem-
mest at etablere en overordnet
ramme for analysen af sam-
menhangen mellem klima-
politik og trafikpolitik, idet
denne analyse har betydning
for det videre arbejde med
begrensning af transportsek-

torens CO,-udslip.

Det kan imidlertid overordnet
konstateres, at der er sket for-
bedringer pé en rekke vesent-
lige trafikpolitiske omrader,
samtidig med at miljobelast-
ningen er faldet, og trafik-
sikkerheden er forbedret.
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2.3 TRAFIK OG CO,-UDSLIP

Siden 1980 er trafikken steget
med ca. 60 pct. I de seneste
10 &r har stigningen veret

ca. 23 pct. Siden 1988 har
vaksten veret storst inden

for persontrafikken, svarende
til ca. 25 pct., og mindre

pa godstransportomrédet,
svarende til ca. 15 pct.

I ”Begraensning af trans-
portsektorens CO,-udslip —
Debatoplaeg” er der foretaget
en samlet analyse af udvik-
lingen siden 1980.

Trafikvaeksten mi i vid ud-
strekning ses i sammenhang
med den gkonomiske vaekst

i perioden, og den ®ndring af
samfundsstruktur og livsform,
som har ledsaget vaksten.
Effektive transportmuligheder
har udgjort en forudsetning
for den gkonomiske vakst,
bl.a. ved at skabe betingelser
for et fleksibelt arbejdsmarked
og for hurtig og sikker gods-
transport. De senere &rs sam-
fundsudvikling har bl.a. veret
kendetegnet ved stigende
erhvervsfrekvens, eget uddan-
nelsesniveau samt en centrali-
sering af en rekke service- og
distributionsfunktioner.
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Denne udvikling forudsatter
effektiv transport af sivel per-
soner som gods, og er derfor
med til at skabe en storre
eftersporgsel efter transport.

Endvidere giver gode trans-
portmuligheder en storre
frihed i valget af beskeftigelse,
bolig og fritidsaktiviteter.
Udviklingen pa trafikomradet
har siledes p& mange forskel-
lige omréder bidraget til at
skabe storre velferd for befolk-

ningen.

Den gkonomiske vakst og
den deraf folgende stigning

i den disponible indkomst
har betydet, at en bredere

del af befolkningen har fiet
mulighed for at holde bil.

I 1980 var der 270 person-
biler pr. 1.000 indbyggere.

I 1998 var der ca. 350 person-
biler pr. 1.000 indbyggere.
Det betyder, at hvor der
11980 i gennemsnit var

3,7 personer pr. bil, er der i
dag kun 3 personer pr. bil.
Til trods for denne veakst er
antallet af biler pr. person i
Danmark meget lavt i forhold
til antallet af biler pr. person

i lande, som vi normalt sam-
menligner os med.

Energiforbruget og CO,-
udslippet er vokset i takt med
den gkonomiske udvikling.

Veaksten i energiforbruget
skyldes forst og fremmest en
stigning i energiforbruget til
person-, vare- og lastbiler samt
til fly. Energiforbruget il fly
og sotransport er faldet i
forbindelse med dbningen
af den faste forbindelse over
Storebealt, hvor der er sket
en nedgang i indenrigs-
flyvningen og fergefarten.



Figur 2.3 Udviklingen i BNP og transportsektorens energi-
forbrug 1980-1998
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COz-udslip for
national transport
Udledt ton CO, i 1998

[l Vare- og lastbiler > 2 t. 4.125.000

Busser 567.000
Il Personbiler 6.112.700
B ry 95.000
B Jermbane 352.000
. Skibe og feerger 509.000

Som det fremgar af figuren,
stammer godt 90 pct. af trans-
portsektorens COz-udslip fra
vejtrafikken. Det skonnes,

at ca. 40 pct. af CO,-udslippet
fra vejtrafikken stammer fra
godstransporten, mens 60 pct.
stammer fra persontrafik.

For transportsektoren i alt
stammer ca. 65 pct. af trans-
portsektorens COz-udslip fra
persontransporten — ca. 35 pct.
fra godstransporten. Fordelingen
af COz-udslippet svarer i store
traek til fordelingen af energi-
forbruget.
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Luftfart

Malt som andel af det samlede
transportarbejde har den
nationale luftfart kun marginal
betydning. Det er forst og
fremmest personer, der trans-
porteres med indenrigsluftfart
— godstransporten har kun
betydning i forbindelse med
en rekke serlige produkter,
f.eks. transport af aviser mv.

I 1998 udgjorde luftfarten
0,5 pct. af persontransporten
i Danmark. CO,-udslippet
fra luftfart udger ca. 1 pct. af
det samlede udslip. Omfanget
af persontransport med fly er
faldet med 24 pct. fra 1996
til 1998 bl.a. som folge af
dbningen af den faste forbin-
delse over Storebelt.

Vejtransport

Vejtransporten udger den
dominerende transportform
pa sdvel gods som persontrans-
portomridet. Over 90 pct. af
persontransporten og 75 pct.
af godstransporten foregir ad
vej. Gods- og persontransport
udfert med henholdsvis lastbil
og personbil har fiet en stadigt
stigende betydning i det

samlede transportmenster.

Udviklingen pa personbil-

omradet har i de senere ir

veret kendetegnet ved en
foregelse af CO,-udslippet

i forhold til den transport,
der udferes. Denne udvik-
ling skyldes for det forste, at
udslippet af CO;, pr. kort
kilometer kun er faldet ganske
svagt, jf. figur 2.2. For det
andet er kapacitetsudnyttelsen

i personbiltrafikken faldet.

Samtidig er det samlede om-
fang af personbiltrafik steget.
Dels fordi antallet af biler er
steget, dels fordi den enkelte
bil kerer mere. Der har siden
1980 veret en stigning pa

60 pct. i transportarbejdet
med personbil. Trafikken med
personbil er i samme periode
steget med ca. 80 pct.

Udviklingen i godstransport-
arbejdet har i samme periode
veret kendetegnet ved en
stigning pa ca. 30 pct., dvs.
en meget svagere vakst end
pa persontransportomradet.

I samme periode er gods-
trafikken med lastbiler over

6 tons steget med 5-10 pct.,
og udviklingen har siledes
veret praget af effektivise-
ring. Lastbilerne har mere
gods med, nir der kores.
Samtidig er bilerne blevet
storre, og der keres ferre ture
uden laes. Modsat udviklingen
for de egentlige lastbiler (dvs.



totalvagt over 6 tons) har der
vearet en stigning i varebil-
trafikken pé ca. 60 pct. siden
1980.

Den samlede bustransport,
dvs. bade turist- og rutebusser,
tegner sig for i alt ca. 5 pct.
af CO,-udslippet i transport-
sektoren. Bustransport udger
knap 15 pct. af persontrans-
portarbejdet.

Sotransport

CO;-udslippet fra den natio-
nale sgtransport (ekskl. bunk-
ring) tegner sig for knap 5 pct.
af CO,-udslippet. Inden for
persontransporten foregir
under 1 pct. af transport-
arbejdet med fergefart, mens
10-15 pct. af godstransport-
arbejdet foregdr ad sovejen.

Der har i perioden fra 1996
til 1998 veret et fald pé ca.
30 pct. i det samlede energi-
forbrug for sgtransport pd
grund af dbningen af den
faste forbindelse over Store-
balt. Det forventes, at der
fra 1998 til 1999 vil ske et
yderligere fald, idet vejforbin-
delsen kun var dben et halvt
ari1998.

Klimapavirkning fra international transport

| nationale opgegrelser af CO,- og klimapavirkninger fra de fire trans-
portformer: Vejtrafik, luftfart, jernbaner og sofart er vejtrafikken helt
dominerende med godt 90 procent.

Nar den internationale del af transporten medtages, sendres billedet.
Pa baggrund af OECDs energistatistik for 1997, hvor ogsa energiforbrug
til international luft- og sefart medregnes, kan felgende relative bidrag
til klimaeffekter beregnes:

Omrade Vej Fly Bane Skibe
OECD 62 29 2 7
USA 62 33 1 4
EU 59 27 2 12

Tallene er beregnet som summen af alle klimagas-udslip fra transport-
midler. For udslip ved jordoverfladen er klimagasserne CO,, N,O
(lattergas) og CH, (methan) indregnet. Her er CO, dominerende og giver
mere end 95 pct. af bidraget.

For fly i normal flyvehgjde er andre emissioner ogsa meget skadelige.
Klimaeffekten kommer ikke blot fra CO,, N,O og CH4, men ogsa fra
udslip af vanddamp (kondensstriber og cirrus skyer) og indirekte fra
NOy-er, som foreger ozonmaengden og reducerer methanmaengden ved
kemiske processer. Sulfat og sod spiller ogsa mindre roller. Disse seaerlige
forhold for flyvningen bevirker, at flyenes klimapavirkninger pr. brugt
energienhed er ca. 3 gange starre end for vejtransport. Denne effekt er
indregnet i skemaets tal.

En begreensning af udslippet af klimagasser fra den internationale
transport kraever, at der tages koordinerede internationale initiativer.
Danmark arbejder i internationale fora for, at der stilles miljokrav til
bl.a. flytransport.

Banetransport

CO;-udslippet fra banetrans-
port udger ca. 3 pct. af det
samlede udslip, mens bane-
transporten star for ca. 7 pct.
af det samlede persontrans-
portarbejde, og omkring

10 pct. af godstransporten.
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Baggrund for stigningen
i COx-udslippet

Mulighederne for at atkoble
veksten i CO,-udslippet fra
trafikudviklingen har hidtil
kun i begrenset omfang varet
til stede i transportsektoren.
Mulighederne for at etablere
normer for CO,-udslip for
keretojer har i en drrekke
veret droftet blandt EU-
landene, men det har ikke
veret muligt at nd til enighed.
Tilsvarende har en rekke
andre initiativer til begrens-
ning af CO,-udslippet varet
dreftet uden resultat.

Bilfabrikanterne har i udvik-
lingsarbejdet i vid udstrak-
ning i de senere dr fokuseret
pa forbedring af trafiksikker-
hed og komforten samt pa
overholdelse af normerne for
luftforurening. Siden midten
af 80-erne har der derfor
veret en meget begrenset
udvikling af bilernes energi-
effektivitet. Det vurderes i en
analyse foretaget for Energi-
miljerddet i 1998, at der i
perioden 1980 til 1990 har
veret en gennemsnitlig arlig
stigning i energieffektiviteten
pa 1,2 pct. for nye biler, mens
stigningen i perioden 1990-97
har veret vasentligt lavere.
Den hurtigere udvikling

i den forste del af perioden er
forst og fremmest foregiet
frem til midten af 80-erne,
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hvor der pd grund af stigende
energipriser i forbindelse med
den anden energikrise var
fokus pa at begrense energi-
forbruget.

Danmark har som en lille,
ikke-bilproducerende dben
gkonomi pd dette omride
kun begrensede muligheder
for at skabe en udvikling,
som pa afggrende vis adskiller
sig fra den internationale
udvikling. De nationale
initiativer kan fremrykke og
forsteerke udviklingen, men
det vil vare vanskeligt og
omkostningsfyldt at skabe en
udvikling, som ikke i et vist
omfang baseres pd en interna-
tional udvikling.

Pavirkning af prisen pd trans-
port — f.eks. gennem brend-
stofafgifterne — udger et
nationalt virkemiddel, som
kan bidrage til at pavirke

det samlede trafikomfang,

og dermed CO,-udslippet.
Der har siden slutningen af
80-erne veret et realt fald i
prisen pd benzin. Denne
udvikling, der bl.a. skyldes en
nedsettelse af benzinafgiften
for at udga grenschandel,
udger en blandt flere faktorer
bag det stigende transport-
omfang og dermed stigende
CO,-udslip. Udviklingen
med hensyn til breendstof-
afgifterne er vendt siden
starten af 90-erne i forbin-

delse med de afgiftsstigninger,
der blev vedtaget i 1993 og
1997. Af hensyn til grense-
handelen er der imidlertid
forholdsvis sn@vre rammer
for, hvor meget de danske
brendstofafgifter kan forhgjes
uden tilsvarende forhgjelser

i vore nabolande.

Der er pa forskellige omréder
gennemfort initiativer, som
direkte eller indirekte bidrager
til at begrense CO,-udslippet
fra transportsektoren, her-
under de ovenfor nzvnte
afgiftsstigninger. Endvidere
er der med omlegning af
vegtafgiften til den gronne
ejerafgift for personbiler samt
etablering af informations-
initiativer om bilers energi-
forbrug siden 1997 skabt
grundlag for begraensning af
CO;,-udslippet fra person-
biler. Disse initiativer har
endnu ikke — bl.a. pd grund
af den korte tidshorisont

— haft gennemgribende
effekt, men der kan allerede
nu konstateres en positiv
virkning pd nybilsalget.

Siledes konstaterer Danmarks
Statistik, at nye personbilers
energieffektivitet er blevet for-
bedret med 5,7 pct. i perioden
1997-99. Der er i dag et
vasentligt bedre grundlag for
at folge udviklingen i energi-
effektiviteten end tidligere.



Det m4 forventes, at effekten
af disse initiativer vil blive
foreget maerkbart som konse-
kvens af, at EU-Kommis-
sionen har indgdet en aftale
med bilindustrien om for-
bedring af personbilers energi-
effektivitet, jf. afsnit 3.1.

Med henblik pa at sikre,

at ogsa transportsektoren
bidrager til at opfylde Dan-
marks forpligtelser p& klima-
omridet, er det nodvendigt
at revurdere de mél og virke-
midler, som hidtil har veret
taget i anvendelse. En fort-
szttelse af den hidtddige
udviklingstendens er ikke
hensigtsmaessig, fordi en
fortsat hej stigningstakt pa
transportomradet vil betyde,
at behovet for reduktion af
klimagasser i de ovrige sekto-
rer eller forbrug af internatio-
nale virkemidler stiger. Det er
derfor nedvendigt at foretage
en revurdering af forholdet
mellem klimapolitik og trafik-
politik med henblik pa at

sikre en bedre integration
mellem de to omrader.

I en sddan revurdering har en
pracisering af de internatio-
nale forpligtelser stor betyd-
ning, for de sztter rammen
for den danske klimapolitik,
og dermed i et vist omfang
for de krav, der stilles til trans-
portsektoren. I det folgende
afsnit gennemgds derfor
hovedlinierne i Kyoto-aftalen,
som Danmark har stdet som
en af drivkrefterne bag.
Kyoto-aftalen ligger siledes

i forlengelse af den hidtidige
danske klimapolitik, og udger
i dag det centrale fundament
for politikken.
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2.4 KYOTO-AFTALEN

Danmark har med underskri-
velsen af Kyoto-protokollen

1 1997 pétaget sig en del af
ansvaret for, at det globale ud-
slip af klimagasser begrenses.
Den samlede forpligtelse for
EU-landene er en reduktion
af udslippet af klimagasser pa
8 pct. inden ar 2008-2012.
Forpligtelsen tager udgangs-
punke i niveauet for udslip

af klimagasser i 1990.

Fra dansk side er det tilkende-
givet, at Danmarks bidrag vil
udgere en reduktion af ud-
slippet af klimagasser med 21
pct. inden for den ovennzvnte
tidsramme. Det betyder, at
Danmark er et af de lande,
der bidrager relativt mest til at
nd EU’s samlede forpligtelse.
Danmark har i forbindelse
med accept af sin 21 pct.
forpligtigelse pd EU’s rdds-
mede i juni 1998 meddelt, at
Danmark i perioden 2008-12
vil kunne reducere sine emis-
sioner med 17 pct. i forhold
til et 1990-niveau pi ca. 80
mio. tons drivhusgas korri-
geret for elhandel, ved hjelp
af indenlandske politikker og
de daverende EU-virkmidler.

Danmarks store bidrag til
den felles forpligtelse skal ses
i sammenheng med, at Dan-
mark gennem mange &r har
prioriteret nedbringelsen af
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CO,-udslippet hejt i milje-
og energipolitikken.

Set i forhold til de overord-
nede mél og rammer udger
Kyoto-aftalen og de danske
forpligtelser i forbindelse
hermed en videreforelse af
den hidtidige politik p&
miljo- og energiomradet.
Samtidig markerer Kyoto-
aftalen pd mange omrader
en videreudvikling af klima-
politikken og de redskaber,

der kan bringes i anvendelse.

I det folgende gennemgis de
vesentligste omrader, hvor
Kyoto-aftalen bidrager med
nye elementer i den danske

klimapolitik.

* Kyoto-mélsetningen tager
udgangspunkt i andre slut-
og startdr end den nationale
mélsetning. Den nationale
mélsztning tager udgangs-
punkt i 1988 og setter mil
for 2005. Kyoto-malset-
ningen tager udgangspunke
i 1990 og satter mal for
2008-2012.

* Den nationale milsztning
vedrerer udelukkende
CO;-udslippet, mens
Kyoto-mélsztningen
omfatter 6 klimagasser.

* I forbindelse med Kyoto-
aftalen er der opnéet
enighed om en rekke
internationale virkemidler,
som kan indgd i landenes
bidrag til at begranse
udslippet af klimagasser.
Det drejer sig bl.a. om keb
og salg af kvoter til udslip
af klimagasser.

Kyoto-aftalen bidrager til at
sikre, at Danmarks bidrag til
begraensning af udslippet af
klimagasser kan ske pé en
méde, hvor omkostningerne
for samfundet bliver si lave
som muligt. Der er endnu
ikke opniet fuldstendig klar-
hed om de precise rammer
for brugen af de internatio-
nale virkemidler. Det forventes,
at der i Ipbet af 2000 i store
trek vil vaere etableret faste
rammer for de elementer,
som anvendes i forbindelse
med de internationale virke-
midler.

Danmark har endvidere i en
rekke andre internationale
aftaler forpligtet sig til at
skabe rammer for en bare-
dygtig udvikling pd transport-
omridet. Blandt andet kan
nzvnes ECMT’s deklaration
om transport og miljo, Wien-
deklarationen (fra 1997) samt
London-deklarationen og
Chartret om Transport,



Miljo og Sundhed (1999).

I EU-regi har transportminis-
terridet vedtaget en strategi
for integration af transport og
miljo i fellesskabspolitikken.
Strategien, der blev prasen-
teret for Det europiske Rad
pa dets mode i Helsinki i
december 1999, udstikker
prioriteringer for de kom-
mende 4rs arbejde med inte-
gration af trafik og miljo i
EU, herunder spergsmél om
initiativer i relation til

CO,-udslippet.
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2.5 DEN FORVENTEDE UDVIKLING FREM TIL 2010

Indgielse af Kyoto-aftalen og
de nye instrumenter, som den
vil give mulighed for at bringe
i anvendelse, udger rammen
for Klimastrategien, som
miljo- og energiministeren
fremlegger. CO,-malsat-
ningen fra 1990, som fast-
legger et mal for udviklingen
i det samlede udslip og for
transportsektorens udslip
frem til 2005, udger i prin-
cippet en form for byrde-
fordelingsmodel mellem
forskellige sektorer. I forbin-
delse med beslutning om
fordelingen af bidragene til at
ni Kyotomélsetningen vil
omkostningerne forbundet
med reduktion i forskellige
sektorer spille en vesentlig
rolle. Princippet i Kyoto-
aftalen om at der skal skabes
muligheder for en gkonomisk
effektiv reduktion af udslippet
af klimagasser, kan séledes
genfindes i den nationale

klimapolitik.
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Skadevirkningen af CO,

er den samme, uanset om
udslippet produceres i trans-
portsekeoren eller i kraftvarme-
sektoren. Det skal derfor
sikres, at udslippet af klima-
gasser reduceres der, hvor de
samfundsgkonomiske omkost-
ninger er mindst. Dette vil
sikre, at samfundets omkost-
ninger ved klimapolitikken
bliver s lave som muligt, hvor-
ved der bliver bedre mulig-
heder for at bruge ressourcer
pa andre vasentlige omréder.

Der er gennem en arrekke
arbejdet pé at udvikle meto-
der til beregning af omkost-
ningerne ved at reducere
CO,-udslippet. Der foreligger
sdledes pd nogle omrader
gode vurderinger af omkost-
ningerne ved forskellige
initiativer. Der er dog forst og
fremmest tale om beregninger
inden for de forskellige sek-
torer, mens der i mindre grad
er udviklet metoder, der pd
tveers af sektorer kan vurdere
omkostningerne.

Fremskrivning af udslippet
af klimagasser

Der er i forbindelse med
miljevurderingen til Finans-
lovsforslaget 2000 udarbejdet
en fremskrivning af det
samlede udslip af klimagasser
frem ¢l 2010. I fremskriv-
ningen indregnes allerede
vedtagne initiativer, som
vurderes at have betydning
for det samlede CO,-udslip.
P4 denne baggrund indregnes
betydelige forventede effek-
tiviseringer i energiforbruget
i de forskellige sektorer.

Den storste reduktion forven-
tes at finde sted i forsynings-
sektoren, mens fremstillings-
erhverv og husholdninger
bidrager med lavere reduk-
tioner.

P4 transportomradet indreg-
nes effekten af de afgiftsstig-
ninger, som blev vedtaget i
forbindelse med Pinsepakken.
Endvidere indregnes den
energieffektivisering for
personbiler, som forventes

i de kommende ar p& grund
af EU-Kommissionens aftale
med bilindustrien om produk-
tion af mere energieffektive

biler.



Fremskrivningen viser, at
udledningen af drivhusgasser
frem til 2010 reduceres med
ca. 3 pct. i forhold til niveau-
et i1990. Der er siledes en
manko pé ca. 18 pct. i for-
hold til milet om en samlet
reduktion pd 21 pct.

Denne manko kan fjernes
ved anvendelse af nationale
initiativer eller ved brug af
de internationale virkemidler,
som Kyoto-aftalen 8bner
mulighed for. Der er i forbin-
delse med fremskrivningen
foretaget et skon over omkost-
ningerne ved at nd mélset-
ningen gennem begrensning
af eleksporten.

Skennet peger pa, at omkost-
ningerne forbundet med at
reducere CO,-udslippet ved
at leegge en afgift pa elekspor-
ten vil vare forholdsvis lave.
Det er siledes skonnet, at
omkostningerne vil udgere
ca. 100 kr. pr. ton CO; i
2010, hvilket er forholdsvis
lavt sammenlignet med om-
kostninger i andre sektorer,
herunder transportsektoren.

Fremskrivningen og de meka-
nismer, som Kyoto-aftalen
giver mulighed for at tage

i anvendelse, understreger
behovet for, at der i forbindelse
med Klimastrategien fore-
tages en fornyet vurdering af,
i hvilke sektorer og i hvilket

omfang klimagasserne skal
reduceres ved hjelp af natio-
nale virkemidler.

Milje- og Energiministeriet
har i forbindelse med
Klimastrategien foretaget en
fremskrivning til 4r 2008-12
af CO,-udslippet. Fremskriv-
ningen viser, at den vasent-
ligste del af mankoen kan
tilskrives den forventede
stigning i eleksporten. I en
samlet fremskrivning af ud-
viklingen i udslippet af klima-
gasser frem til 2008-2012,
har Miljg- og Energiministe-
riet skennet, at mankoen

vil ligge i storrelsesordenen
ca. 4 pct. Dette forudsetter,
at der ikke foretages eleksport
baseret pa fossile brendsler,
eller at emissionen fra denne
eksport er sikret gennem

kvotehandel.

Fremskrivningerne og de nye
instrumenter i klimapolitikken
peger séledes pd, at det ikke
vil vere nedvendigt med
meget vidtgdende reduktioner
pa transportomradet for at
opfylde Danmarks forpligtel-
ser i forbindelse med Kyoto-
aftalen. Fremskrivningerne
viser samtidig, at der er behov
for, at der tages nye initiativer
— 0gsd pa transportomradet —
for at nd Kyoto-malsatningen.
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2.6 UDFORDRINGEN TIL TRAFIKOMRADET

Transportsektorens muligheder
for at bidrage til begrensning
af udslippet af klimagasser
athenger bl.a. af den gkono-
miske vekst og af den tak,
hvormed trafikken vil stige

i de kommende r.

Vejdirekrtoratet har pd bag-
grund af den hidtidige udvik-
ling i person- og godstrafikken
foretaget en fremskrivning af
vejtrafikken frem ¢l 2016.
Fremskrivningen peger pa,

at veksten vil fortsatte.

Med de valgte forudsetninger
skennes det, at der i perioden
fra 1997 til 2016 vil veere en
vaekst pa godt 25 pct. I perio-
den 2000 til 2010 forventes
vaksten at ligge pa ca. 13 pct.

Vejtrafikken udger langt
hovedparten af den samlede
trafik, og derfor svarer for-
ventningen til den samlede
trafik i store trak til forvent-
ningen til vejtrafikken.

Til brug for arbejdet med at
analysere mulighederne for at
begrense CO,-udslippet fra
transportsektoren, er der fore-
taget en basisfremskrivning,
dvs. en fremskrivning af,
hvordan udviklingen vil vere,
ndr de allerede kendte og ved-
tagne initiativer af betydning
for udviklingen indregnes.
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Som det fremgdr af figur 2.5,
forventes CO,-udslippet
12010 at ligge godt 30 pct.
over niveauet i 1988 og

25 — 30 pct. over niveauet

1 1990. I 4r 2005 forventes
CO,-udslippet at ligge 26 pct.

over niveauet i 1988.

Figuren viser, at der fra
2000-2005 forventes en
udfladning af stigningstakten
i CO,-udslippet. Denne
udfladning, som vil blive
forsterket gennem perioden,
skyldes forst og fremmest to
forhold. For det forste er der i
forbindelse med den sikaldte
Pinsepakke vedtaget stignin-
ger i breendstofafgiften, som
forventes at reducere vaksten
i transporteftersporgslen.

For det andet forventes den
aftale, som EU-Kommis-
sionen har indgdet med bil-
industrien om forbedring af
nye bilers energieffektivitet,
at bidrage til forbedring af
energieffektiviteten. Endvidere
forventes omlegning af vegt-
afgiften til ejerafgiften og
andre initiativer ogsa at bidrage
til begreensning af energifor-
bruget. De initiativer, som
allerede er taget, forventes

sdledes at fi en betydelig effek.

Det mé understreges, at en
fremskrivning af udviklingen
er forbundet med betydelig
usikkerhed, idet en @ndring
af de valgte forudsztninger
kan f3 stor betydning. Iser
har udviklingen i den gkono-
miske vekst en afggrende

indflydelse pa udviklingen.



Figur 2.4 Fremskrivning af vejtrafikken
(mio. vognkilometer)
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Figur 2.5 Basisfremskrivning af trafik og CO2-udslip til 2016
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Revurdering af mal

Fremskrivningen indikerer, at
det vil vaere meget vanskeligt
at nd malet om stabilisering
af udslippet pa 1988-niveau
inden 2005. Dette vil kraeve
anvendelse af meget kraftige
virkemidler, forst og fremmest
pa afgiftsomrddet. Det er
sdledes i miljovurderingen til
Finanslovsforslaget for 1999
beregnet, at udover en kraftig
forbedring af energieffektivi-
teten skal benzinafgiften for-
hojes til 10 kr. (ekskl. moms)
pr. liter, hvilket vil kreeve en
forhejelse af den nuverende
afgift med omkring 6 kr. En
sidan markant forhgjelse af
benzinafgiften og dermed af
prisen pa transport vil have
betydelige fordelingsmassige

og okonomiske konsekvenser.

For en familie med en bil,
der kerer 12 km/liter og har
et arligt korselsomfang pa
18.000 km., vil en forhgjelse
af afgiften med 6 kr. pr. liter
betyde en drlig meromkost-
ning pa 9000 kr. svarende

til 750 kr. pr. méned. For den
relativt velstdende del af befolk-
ningen vil en sidan @ndring
have begrznset betydning,
men for familier med gennem-
snitlig eller lavere indkomst,
vil der vare tale om en stor
gkonomisk belastning.
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Som felge af den kommende
forbedring af personbilers
energieffektivitet vil der i de
kommende &r skabes et
vasentligt bedre grundlag for
at begrense transportsektorens
CO;-udslip. Denne forbed-
ring vil sla igennem i perioden
2000-2005, og den vil i sig
selv give et vaesentligt bidrag
til at begreense CO,-udslippet
fra transportsektoren frem til
2008-2012.

Det er derfor mere relevant
at se milet om begrensning
af transportsektorens CO;-
udslip i et tidsperspektiv, der
ligger ud over 2005, fordi det
vil give mulighed for at drage
nytte af effekten af den tek-
nologiske udvikling, som til-
vejebringes gennem aftalen
med bilindustrien. Hermed
kan det sikres, at omkost-
ningerne til at begrense

CO;-udslippet bliver mindre.

Analysen i afsnit 2.2 viste, at
teknologisk udvikling, som i
vid udstrzkning tilvejebringes
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gennem internationale virke-
midler, har udgjort et vigtigt
element i den positive udvik-
ling med hensyn til trafik-
sikkerhed og luftforurening.
Samtidig viste analysen, at
den internationale udvikling
er understottet af malrettede
nationale initiativer bl.a. pd
afgiftsomréidet.

De samme elementer udger
kernen i en strategi til
begrensning af transportsek-
torens CO,-udslip. Det er
meget omkostningsfyldt at
begrense CO,-udslippet uden
internationale virkemidler og
initiativer, men det er pd den
anden side heller ikke muligt
at fi en effektiv reduktion af
CO,-udslippet uden nationale
initiativer.

Det er sdledes udfordringen
at tilretteleegge en politik for
begrensning af CO,-udslip-
pet, som sikrer, at nationale
initiativer fremrykker og
foreger udbyttet af den
internationale udvikling.

De internationale initiativer
ber udgere afszttet for en
forsterket national indsats.

Det er endvidere relevant at
vurdere muligheden for at
inddrage erfaringerne fra den
i vid udstrekning succesrige
politik, der pa andre energi-
forbrugende omrider er taget
i brug for at begrense CO,-
udslippet. De overordnede
strategier for energifor-
syningssektoren har varet:
Begrensning af veksten i
eftersporgslen gennem
effektivisering i forbrugsledet,
effektivisering i forsynings-
sektoren (dvs. i omdannelsen
af energikilder til strom og
varme) samt substitution

til energikilder, som ved
forbrending skaber lavere
CO;-udslip. Endvidere er
der gennemfort en forhejelse
af afgifterne.

Disse strategier er ogsé rele-
vante for transportsektoren,
men der er samtidig en raekke
forhold, som adskiller energi-



sektoren fra transportsektoren,
og dermed gor det relativt
vanskeligt at begrense CO,-
udslippet pd transportomrédet.

For det forste er energiproduk-
tionen kendetegnet ved en
central produktionsstruktur,
som giver bedre muligheder
for at foretage en samlet regu-
lering af produktionen.

For det andet er energiens
kvalitet og anvendelsesmulig-
heder uathengig af produk-
tionsformen. Elektricitet giver
lys i lampen, uanset om elek-
triciteten er produceret af kul,
olie, naturgas eller biobrend-
stoffer. Modsat er kvaliteten
og nytten af transport tat
knyttet til den konkrete form,
hvorunder den udferes.
Cykeltransport giver mulig-
hed for motion og frisk luft,
men rummer til gengeld
begrensede muligheder for
varetransport og for lengere
ture. Biltransport giver flek-
sibel transport, men giver
ikke — som togtransport —
mulighed for at lese eller
arbejde under transporten.

Der kan siledes ikke umid-
delbart substitueres mellem
forskellige transportformer,
fordi de forskellige transport-
formers egenskaber er vidt

forskellige.

For det tredje er der til energi-
forbruget i transportsektoren
knyttet en rekke negative
effekter — trafikulykker, luft-
forurening, stgj, mv. — som
ikke knytter sig til energi-
forbruget i energisektoren.
Det er derfor nedvendigt at
inddrage disse faktorer i en
vurdering af CO,-begran-
sende initiativer pd transport-
omradet.

De mange forskelle mellem
transportsektoren og energi-
sektoren betyder, at det i
hgjere grad er muligt at drage
nytte af erfaringerne fra de
overordnede strategier frem
for de konkrete initiativer til

begrensning af CO,-udslippet.

Effektivisering af
transportsektorens
CO,-udslip

I en strategi for begrensning
af transportsektorens udslip
er det nedvendigt at tage
udgangspunke i de centrale
relationer og drsagssammen-
hange, der har betydning
for det samlede CO,-udslip.
Disse relationer er fremstillet
i figur 2.6. Begrensning af
transportsektorens CO,-
udslip kraever saledes, at der
sker en effektivisering af disse
relationer.

Effektiviseringen i transport-
sektoren med henblik pa
begrensning af CO,-udslippet
kan ske pé forskellige mader:

1. Effektivisering af trans-
porten, siledes at der udferes
mere transport pr. kert kilo-
meter. Dette kan primert

ske gennem hgjere kapacitets-
udnyttelse i transportmidler-
ne samt gennem anvendelse
af transportformer, der giver
mulighed for forggelse af
transporten uden tilsvarende
foregelse af den energiforbru-
gende trafik, f.eks. kollektiv
transport eller cykeltrafik.
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2. Effektivisering af energi-
forbruget, siledes at energi-
forbruget pr. kort kilometer
reduceres. Dette kan primeert
sikres gennem teknologiske
forbedringer af transportmid-
lerne samt gennem nedset-
telse af hastigheden og mere
miljevenlig brug af transport-
midlerne.

3. Effektivisering af energifor-
brugets CO,-udslip, siledes at
CO;-udslippet pr. forbrugt
energienhed begrenses. Dette
kan primert ske gennem

anvendelse af energikilder
med et lavere kulstofindhold,
f.eks. gennem oget anvendelse
af elektricitet eller gennem
anvendelse af biobrendstoffer.

Udover effektivisering i disse
forskellige relationer har
eftersporgslen efter transport
afgerende betydning. Det er
derfor relevant at tilfgje yder-
ligere et punke til analysen af
mulighederne for at begranse

CO,-udslippet.

Figur 2.6 Begraensning af transportsektorens CO,-udslip
gennem effektivisering

‘—

Energiforbrug

CO,-udslip
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Transporteftersporgsel

44— Effektivisering

4. Begraensning af vaeksten

i transportefterspergslen.

Der har hidtil varet en meget
tet sammenhzng mellem
udviklingen i skonomisk
veekst og transport. En afkob-
ling af transporteftersporgslen
fra den gkonomiske vakst vil
i princippet bl.a. kunne skabes
gennem pévirkning af trans-
portomkostningerne, gennem
fysisk planlegning og gennem
substitution af transport med
informationsteknologi, f.eks.
i forbindelse med indkeb og
bolig-arbejdsstedstransport.

De forskellige muligheder for
at begrense CO,-udslippet
gennem effektivisering vil
blive analyseret i kapitlerne
3-6 med udgangspunkt i disse
hovedtemaer. Idet initiativer
og virkemidler til begrensning
af CO,-udslippet skal afvejes
i forhold til de evrige mal pa
trafikomrddet, vil analysen
ogsd i et vist omfang inddrage
effekter pa andre omrader.



Figur 2.7
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TRAFIK
MED MINDRE
ENERGIFORBRUG

TEMA

Transportomkostninger

Substitution

Fysisk planlegning

Elbiler

Biobrendstof

Samarbejde med amter/kommuner

Sammenheng i transportsystemet

Mindre miljgbelastende godstransport

Fremme af cykeltrafik

Bedre kollektiv trafik

Miljevenlig brug af transportmidler

Hastighed

Andre transportmidler

Personbiler

INDSATSOMRADER

justering af afgiftsstrukeur
oplysning og kampagner

fokus pd begrensning af vakst i

transport i virksomheder

planlegning i amter og kommuner

afgiftsmassige incitamenter mv.

tvungen iblanding

afgiftsletcelse

terminaler

information

tilretning af incitamentsstruktur
oplysning, delebiler, samkersel mv.
cykelstier

investeringer
planlegning

undervisning, oplysning mv.

overvagning

oplysning og kampagner
justering af afgiftsstrukeur

international aftale

EKSEMPLER PA VIRKEMIDLER
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Inden for de forskellige hoved-
temaer vil det vare relevant at
fokusere pa en rekke indsats-
omrader. Nar det drejer sig
om effektivisering af energi-
forbrug, er det f.eks. vurderet,
at der er fire vaesentlige ind-
satsomrider. P4 disse omrader
kan der anvendes forskellige
virkemidler, som kan sikre,

at der sker en effektivisering.
Figur 2.7 giver en oversigt
over de forskellige niveauer

i analysen.
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Det vurderes, at der iszr er et
potentiale med hensyn til at
effektivisere energiforbruget

i trafikken (punkt 2). Der vil
derfor blive lagt serlig vegt
pa dette tema i rapporten.

De valgte virkemidler og ind-
satsomrader udger en form
for bruttokatalog over mulige
elementer i en strategi til be-
grensning af CO,-udslippet.
Der er sledes ikke med
udvelgelsen af virkemidlerne
pa forhand taget konkret stil-
ling til de enkelte virkemidler.



3 | Trafik med mindre
energiforbrug



|
Dette kapitel indeholder
en beskrivelse af for-
skellige muligheder for
optimering af energi-
forbruget i transport-
sektoren eller, sagt med
ande ord, trafik med
mindre energiforbrug.
Der er sdledes fokus pa
energiforbruget i det
enkelte transportmiddel,
som dels bestemmes af
selve transportmidlets
konstruktion, dels
bestemmes af den made,
hvorpd transportmidlet
anvendes (hastighed,

koremonster mv.).
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Kapitlet giver en oversigt over
allerede vedtagne initiativer
samt over potentialet pa de
forskellige omrader. Endvidere
gennemgds de forskellige
virkemidler, der kan bidrage
til en yderligere udvikling.
Der fokuseres pa folgende
indsatsomrdder: Mere energi-
effektive personbiler, fremme
af energieffektiviteten inden
for andre transportformer,
overholdelse af hastigheds-
grenserne samt mere miljo-
venlig brug af transportmidler.



3.1 MERE ENERGIEFFEKTIVE PERSONBILER

Forbedring af personbilernes
energieftektivitet har en central
placering i en strategi til
begrensning af transportsek-

torens CO,-udslip fordi:

* Personbilerne stir for godt
50 pct. af det samlede
CO,-udslip i transport-

sektoren

* Der har siden midten af
80’erne varet en meget
begrenset stigning i person-
bilernes energieffektivitet

¢ Personbilerne stir for en
stor del af de senere ars
stigning i CO,-udslippet
i transportsektoren

I det folgende gennemgis de
vasentligste indsatsomrader
og virkemidler, der kan bidrage
til forbedring af personbilernes
energieffektivitet.

Internationale virkemidler

11995 fremlagde EU-
Kommissionen i en medde-
lelse en strategi til nedsattelse
af personbilers CO,-udslip.
Baggrunden for Kommissio-
nens strategi er den kraftige
stigning i CO,-udslippet

fra vejtrafikken, og dennes
hgje andel af det samlede
CO,-udslip. I 1995 udgjorde
CO,-udslippet fra transport-
sektoren 26 pct. af det sam-
lede CO,-udslip i EU mod
19 pct. i 1985. Personbilernes
andel af CO,-udslippet
udgjorde i 1995 50 pct.,

og godstransporten pé vej
udgjorde 35 pct. I perioden
fra 1985 til 1995 er vejtrafik-
kens CO,-udslip steget med
knap 36 pct. i EU.

EU-Kommissionens meddelelse
om strategi til nedseettelse af
personbilers CO,-udslip, 1995

Malsaetningen i strategien er, at
energieffektiviteten for personbiler
skal forbedres svarende til, at CO,-
udslippet for nye biler reduceres til

i gennemsnit 120 g/km i &r 2005
eller senest i 2010. Dette niveau

for CO,-udslippet svarer til, at benzin-
biler skal kere 20 km pr. liter, og
dieselbiler skal kere ca. 22 km pr. liter.

EU-Kommissionen peger pa felgende
virkemidler for at opna mdlsetningen:

e Indgaelse af frivillige aftaler med
bilindustrien med henblik pa at
opnd en forbedring af energi-
effektiviteten

e Qget forbrugeroplysning og
maerkning

o Anvendelse af gkonomiske virkemid-
ler med henblik pd at fremme salget
af energieffektive biler.

EU-Kommissionens meddelelse udger
kernen i det videre arbejde med at for-
bedre personbilernes energieffektivitet
pa EU-niveau.



Aftale med bilindustrien
[ efterdret 1998 indgik EU-

Kommissionen og den euro-
paiske bilindustri (ACEA)
en aftale om forbedring af
personbilers energieffektivitet
som led i realisering af strate-
gien til begrensning af
personbilers CO,-udslip.
Aftalen er endeligt stadfestet
1 1999. I aftalen forpligter
ACEA sig til, at CO5-udslip-
pet i ar 2008 for nye biler

i gennemsnit skal vere 140
g/km, hvilket svarer til et
brendstofforbrug pi ca. 17
km pr. liter for benzinbiler og
19 km pr. liter for dieselbiler.

Der indgés endvidere en
tilsvarende aftale med den
japanske og koreanske bil-
industri, som vil forpligte

sig til at nedbringe udslippet
af CO; for nye biler til i gen-
nemsnit 140 g/km i ar 2009.
Dette er et ar senere end
aftalen med den europaiske
bilindustri, idet udgangspunk-
tet for udledningen af CO,

fra de japanske og koreanske

biler er hojere end fra de
europaiske biler.

Malet for EU-Kommissionens
strategi er fortsat en begrens-
ning af personbilers CO,-
udslip til 120 g/km. Det
forudszttes, at den resterende
reduktion fra 140 g/km til
120 g/km opnds ved hjelp af
bl.a. gkonomiske virkemidler.

Hyvis det forudsettes, at energi-
effektiviteten for personbiler

i Danmark uden initiativerne
pa EU-niveau vil vere stort
set uzndret i de kommende
ar, kan det skonnes, at aftalen
med bilindustrien vil skabe
grundlag for en begrensning
af CO,-udslippet fra person-
biler pé ca. 2 pct. i &r 2005 og
ca. 7 pet. i 2010. Dette vil
betyde en begrensning af
CO,-udslippet fra transport-
sektoren pd ca. 1 pct. i 2005
og ca. 4 pct. 12010 i forhold
til udviklingen uden disse
forbedringer. Resultatet vil

i sagens natur athznge af den
takt, hvormed bilparken

udskiftes i de kommende ir.

Aftalen vedrerer et gennem-
snit af biler solgt i EU, og det
vides derfor ikke med sikker-
hed pa nuverende tidspunke,
hvordan den pracise sammen-
setning af salget af nye biler

i Danmark bliver. Det er der-
for vigtigt, at det gennem
gvrige initiativer sikres, at de
teknologiske forbedringer

far storst muligt gennemslag
i Danmark.

Hyvis det derimod forudszttes,
at personbilerne i fremtiden
bliver endnu mere energi-
effektive end, hvad der ligger
i aftalerne med bilindustrien,
sdledes at de for eksempel
kun udleder 120 gram CO,
pr. km i &r 2008, ventes dette
at reducere CO,-udslippet fra
transportsektoren med yder-
ligere 1 pct. 12005 og 4 pct.
12010, jf. nedenstiende tabel.

Tabel 3.1 Reduktion af CO,-udslip i transportsektoren ved udvikling til 140 g/km og 120 g/km.

CO,-udslip gram pr. km 2005 2010
personbiler transportsektoren personbiler transportsektoren
Dagens niveau til 140 2 pct. 1 pct. 7 pct. 4 pct.
Fra 140 til 120 3 pct. 1 pct. 8 pct. 4 pct.
Total 5 pct. 2 pct. 15 pct. 8 pct.

Kilde: Vejdirektoratet
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Som det fremgdr, vil en for-
bedring af den gennemsnit-
lige energieffektivitet for nye
personbiler svarende til at
CO;-udslippet pr. kilometer
reduceres fra dagens niveau til
120 g/km. i 2008 betyde, at
CO,-udslippet fra personbiler-
ne reduceres med ca. 15 pct.

i 2010 sammenlignet med en
situation uden forbedring af
energieffektiviteten. Dette vil
give en samlet reduktion af
transportsektorens CO,-udslip
pa ca. 8 pct. Hvis det mil,
som er formuleret i EU-
Kommissionens strategi nis,
vil der sdledes kunne opnas
en meget betydelig reduktion
af transportsektorens CO,-
udslip. Et CO5-udslip for

nye personbiler svarende til

i gennemsnit 120 g/km inden
2008 kan udgere et pejle-
merke i en ambitios strategi
til begreensning af transport-

sektorens CO,-udslip.

Det er pa nuvarende tidspunke
vanskeligt at kvantificere om-
kostningerne forbundet med
udvikling af personbiler med
oget energieffektivitet. Der vil
vere udviklingsomkostninger
forbundet med udvikling og
optimering af teknologien,
men ndr bilerne forst er sat

i produktion og masseprodu-
ceres, taler erfaringerne for, at
bilerne ikke bliver vasentligt
dyrere. Merprisen forventes
pa leengere sigt ikke at over-
stige den almindelige pris-

udvikling.
Med henblik pa at sikre, at

bilfabrikanterne miler brend-
stofforbruget ved sammen-
lignelige metoder, er der i

EU vedtaget et direktiv, som
nzrmere bestemmer, hvor-
ledes bilernes brandstoffor-
brug skal males. Malingen
tager udgangspunkt i den
kerecyklus, der anvendes

ved maling af luftforurening.
Korecyklusen tilstreber at
give et reprasentativt udtryk
for en gennemsnitsbilists
kersel ved en blanding af by-,
landevejs- og motorvejskorsel.
Maling af brendstofforbrug
indgér i EF-typegodkendelsen
af alle nye personbiler.

Der kan imidlertid rejses
sporgsmil ved, om malingen
afspejler det faktiske forbrug
bedst muligt. I den forbindelse
kan det nzvnes, at nye brend-
stofbesparende biler kan vere
forsynet med en sarlig breend-
stofbesparende anordning,
der af foreren kan settes ud
af funktion. Desuden indgar
bilernes ekstraudstyr, f.cks.
klimaanleg, ikke i forbrugs-
maélingen.

Idet direktivet ikke i tilstrak-
kelig grad tager hojde for
disse nye forhold, har trafik-
ministeren bedt Fardsels-
styrelsen tage kontake til
Kommissionen med henblik
pa at tage initiativ til at se
nzrmere pd malingen af bilers
brendstofforbrug for at sikre,
at mélingen fremover bliver
reprasentativ for det faktiske
forbrug.
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Nye teknologier

I bilindustrien arbejdes der

i ojeblikket med forskellige
alternativer til den traditionelle
diesel- og benzinmotor,
eksempelvis breendselsceller,
hybridbiler og elbiler. De
senere drs udvikling tyder p4,
at bilindustrien i stigende
grad legger vagt pa at udvikle
og markedsfere biler med lavt
energiforbrug og lav milje-
belastning i ovrigt. Elbilerne
er i dag pa det danske marked,
hybridbilen ventes introduceret
pa det europaiske marked i
lobet af 2000. Det er lidt mere
usikkert, hvorndr motorer
baseret pa brendselscelletek-
nologien introduceres, idet
bl.a. drivmiddelinfrastrukturen
skal @ndres, for disse biler for
alvor kan sl igennem. Det
vurderes, at breendselscelle-
teknologien kan blive udbredt
ilobet af en 5 til 10 &rs
periode.

Hvis de forskellige mulige
teknologier udvikles og
markedsfares i storre skala,
vil der pa leengere sigt vere
basis for meget omfattende
begrensninger af CO,-
udslippet i transportsektoren.
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EU direktiv om
Jforbrugeroplysning

Direktivet om forbrugerop-
lysning om personbilers ener-
giforbrug og CO,-udledning
(1999/94/EF) i forbindelse
med markedsforing af nye
personbiler blev vedtaget den
13. december 1999. Direktivet
fastseetter klare retningslinier
for omfanget og udformningen
af informationsmaterialet.
Direktivet treder i kraft den
18. januar 2001 og omfatter
folgende:

* alle fabriksnye biler skal
veare forsynet med en
mearkning med oplysninger
om brandstofforbrug og
COs-udslip

* der skal udarbejdes en
oversigt over brendstof-
gkonomien og CO,-
udslippet for alle keretojer
pa nybilmarkedet

* der skal ophanges en
plakat med oplysninger
om brendstofekonomien
og CO,-udslippet i bil-
forhandlernes udstillings-
lokaler

* oplysninger om brendstof-
ekonomien skal fremgd af
reklamemateriale

EU-reglerne svarer i store treek
til den nuvarende danske
ordning, som blev etableret

1 1997. Dog med den forskel,
at al information om brend-
stofforbrug fremover ogsa skal
indeholde oplysninger om

CO;-udledning.

Energimeerkning af biler

P4 baggrund af direktivet
planlegger Fardselsstyrelsen
og Energistyrelsen en indsats
for at ege interessen hos
potentielle bil-kebere for
bilers energiforbrug. Det er
planen, at der skal indferes en
grafisk prasentation af nye
personbilers breendstofforbrug
i form af "energipile”, som

ogsa kendes fra bl.a. keleskabe.

Der har i mange ér varet fort
kampagner pa energiomradet
med henblik p4 at tilskynde
til adferd med lavt energifor-
brug. En succesfuld kampagne
er "Vask ved 60 grader”.
11997 blev 15 pct. af alt
vasketoj vasket ved 90-95
grader, mens andelen i 1999
er faldet til 9 pct. Det har
betydet en reduktion af CO,-
udslippet pé godt 19.000
tons over to ir svarende til,
hvad 6.500 parcelhuse bruger
i strem om dret eller 0,2 pct.
af husholdningernes samlede

CO;-udledning i de to &r.



Figur 3.1 Energimaerkning af personbiler
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Eksemplet med vasketoj
illustrerer, at det er muligt
at f3 forbrugerne til at 2ndre
holdning og adferd ved

informationskampagner.

Erfaringer fra energiomradet
peger ogsd pa, at der blandt
forbrugerne er interesse for at
kebe produkter med lavt
energiforbrug, og at energi-
merkningen bidrager til at
gore dette valg lettere. Salgstal
for 20 pct. af markedet for

hirde hvidevarer viser siledes,
at andelen af solgte kole- og
fryseskabe i A-C-kategorien,
dvs. energieffektive hvidevarer,
er steget fra 57 pct. i 1994 il
91 pet. i 1998. Disse erfaringer
kan formodentlig ikke over-
fores direkee til transport-
sektoren, idet forbrugerne
allerede i dag har et relativt
godt kendskab til bilers
energiforbrug, idet km/liter
oplyses for alle biler.

Forbrugeroplysning
og information

Feerdselsstyrelsen har siden 1997
gennemfert en informationsindsats,
hvor potentielle bilkabere oplyses om
nye personbilers breendstofforbrug.
Formalet med oplysningsarbejdet er
at give konkrete oplysninger om de
enkelte bilmodellers braendstofforbrug
o0g de deraf afledte gkonomiske
omkostninger i form af gren ejerafgift
o0g udgift til breendstof. Der gives ogsa
en raekke energi- og miljerad til brug
i kebssituationen og ved den efter-
felgende anvendelse af bilen.

Informationsindsatsen har indtil nu
bestdet af to elementer: En pjece med
en oversigt over alle nye personbiler
pa det danske marked, og en frivillig
aftale med bilbranchen om forbruger-
oplysning. Aftalen med bilbranchens
importerer og forhandlere indebaerer,
at de skal oplyse om braendstoffor-
bruget i forbindelse med annoncering
i blade og aviser, at de skal skilte med
braendstofforbruget ved de udstillede
biler i salgslokalet samt uddele
Feerdselsstyrelsens pjece “Hvor langt
pa literen?” sammen med andet
salgsmateriale.

Pjecen "Hvor langt pa literen?”
udgives en gang arligt med en
opdateret oversigt over biler pa
markedet og afgiftssatser. Det arlige
oplag udger mellem 150.000 og
200.000 eksemplarer, som distribueres
via bibliotekerne, bilforhandlerne og
motorkontorerne. Pjecen er desuden
tilgeengelig pa Faerdselsstyrelsens
hjemmeside, www.fstyr.dk



Men mearkningen vil under
alle omstendigheder bidrage
til at skabe storre opmark-
somhed om energiforbruget,
og dermed gore det lettere at
treeffe et energirigtigt valg.

Der arbejdes p4, at energi-
merkningen for biler skal
trede i kraft i fordret 2000.
Energimerkningen ventes

i store trek at blive som vist

i figur 3.1. Det er pé forhind
vanskeligt pracist at vurdere,
hvor stor effekten af at indfare
energimarkning vil vare.

Der er udarbejdet en analyse
fra EU-Kommissionen af
energimzzrkningen, som
skenner, at markningen kan
reducere CO,-udslippet for
hele bilparken med op til

5 pet. 10 &r efter indforelsen.
Hvis denne virkning overfores
til danske forhold, svarer det
til, at CO,-udslippet fra trans-
portsektoren vil blive reduceret
med ca. 2-3 pct. efter 10 ar.
Det vurderes, at denne analyse,
som ikke er baseret pd en
egentlig effektmaling af
virkningerne, udger et for-
holdsvis hejt sken over de
mulige effekter.

Effekten af energimerkningen
vil kunne foreges, hvis den
ledsages af en mere bredt
anlagt kampagne. En sidan
kampagne kan oplyse forbru-
gerne om markningen, samt
om de gkonomiske og milje-

42

massige fordele, det giver at
valge en bil med lavt energi-

forbrug.
Antallet og rekkevidden af

kampagner pa transport-
omradet, der har til formal at
opfordre til mindre miljo-

belastende adfzerd, har indtil

videre varet meget begrenset.

Erfaringer fra andre omrader
viser, at kampagner har storst
effekt, nir de sammenkades
med andre initiativer. Det
vurderes derfor, at kampagner
rettet mod at fd forbrugerne
og erhvervslivet til at valge
energieffektive biler sammen
med introduktionen af energi-
mearkningen samt afgiftseend-
ringerne pa personbilomradet,
vil kunne have en markant
positiv effekt. Der kan dels
arbejdes med bredt anlagte
kampagner, dels arbejdes mere
malrettet med erhvervenes
bilkeb, hvor gren indkebs-
politik, miljestyring mv.
udger vasentlige redskaber.

I forbindelse med kampagner
og forbrugeroplysning skal
det bl.a. tilstrebes, at den
"politiske forbruger” ogsd
tenker pd transporten som

et led i den samlede miljobe-
lastning. Hvis der skal skabes
basis for adferdsendringer,
skal informationen kombineres
med dialog med henblik pa at
sikre, at forbrugerne motiveres
til adfeerdsendringer.

Med henblik p3 at give for-
brugerne et bedre overblik
over de miljomassige effekter
af forskellige valg pa transport-
omridet vil Trafikministeriet

i lobet af 2000 udvikle og
offentligggre en lettilgengelig
beregningsmodel, der kan
bruges til at beregne CO,-
udslippet ved forskellige
kombinationer af transport-
midler og transportomfang.
Modellen kan dels vare til
brug for den enkelte borger,
dels til brug for virksomheder
og uddannelsesinstitutioner,
der arbejder med miljomas-
sige problemstilllinger pa
transportomradet. Modellen,
som vil tage udgangspunkt

i den enkeltes transportvalg
og —formal, vil ogsa give
mulighed for at beregne de
transportmassige konsekvenser
af en rekke tenkte reduktioner

af CO,-udslippet.

P4 baggrund af internationale
analyser samt erfaringerne fra
energiomradet kan det forsig-
tigt skennes, at der 1 2005
kan nds en begraensning af
transportsektorens CO,-udslip
pa 0,5 pct. og en begraensning
pa 1 pct. 12010 som folge af
en forsterket indsats med
hensyn til forbrugeroplysning.



Tilpasning af afgiftsstruk-
turen for personbiler

Transportsektoren er en
nettobidragyder til statens
indtegter, hvilket betyder,

at bidraget er storre end de
tilbageforsler, der sker i form
af f.eks. investeringer i og
vedligeholdelse af veje. I 1998
var statens indtagter fra trans-
portsektoren knap 40 mia. kr.
Registreringsafgiften stod for
knap halvdelen af indtagterne,
brendstofafgifterne for 35 pct.
og vegtafgift mv. for sma

20 pct.

Den danske beskatning pa
transportomradet er relativt
hgj sammenlignet med andre
lande. Ud over at mindske
forbruget af transport som
folge af ferre biler, kan
afgifterne specifikt medvirke
til at begreense miljobelast-
ningen og fremme energi-
effektiviteten.

Ved keb af personbiler betales
der registreringsafgift, der
betales vegtafgift/ejerafgift,

og der betales ansvarsforsik-
ringsafgift i forbindelse med
besiddelse af bil. Endelig betales
der braendstofafgifter i forbin-
delse med brug af bilen.

Registreringsafgift
pa personbiler

For en typisk personbil il
200.000 kr. i udsalgspris er
registreringsafgiften 110.000
kr. og momsen ca. 18.000 kr.
Hoyvis bilens pris fra fabrikken
stiger med 100 kr., skal der
betales yderligere 25 kr. i
moms, 225 kr. mere i registre-
ringsafgift, og samlet stiger
salgsprisen hos bilforhandleren
med i alt 350 kr,, jf. figur 3.2.

Husstande med hgjere ind-
komster bruger typisk flere,
storre og nyere biler end hus-
stande med lavere indkomst.
Det vil sige, at afgiften udger
en storre andel af bilens pris,
jo dyrere bilen er. Hertil
kommer, at afskrivningerne af
bilens verdi, herunder den del
af afskrivningen der skyldes
afgiften, er hejere for nyere

end for zldre biler. Samlet
set vil husstande med hgjere
indkomster i praksis blive
belastet med hgjere afgift
end husstande med lavere
indkomster, nir der er tale
om det samme kerselsbehov.

Registreringsafgiften har en
rekke positive miljoeffekeer.
For det forste medvirker den
hoje registreringsafgift til at
begranse bilparken. Set i
forhold til sammenlignelige
lande har vi forholdsvis f3
biler i Danmark. I Danmark
er der ca. 350 biler pr. 1.000
indbyggere mod f.eks. 500
biler pr. 1.000 indbyggere

i Tyskland, jf. figur 3.3. For
det andet vejer bilerne mindre,
har mindre motorer og dermed
bedre brendstofekonomi end
de ville have haft i en situation
uden den hgje registrerings-

Figur 3.2 Sammenhang mellem bilers pris og afgifter
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afgift. Derudover er den hoje
registreringsafgift med til at
forlenge bilens levetid. I 1989
var ca. 34 pct. af den danske
bilpark 10 ar eller mere, og

i 1998 var denne andel vokset
til knap 40 pct. Lengere leve-
tid bidrager til at begrense
ressourceforbruget til trans-
portsektoren, men betyder
samtidig, at ny teknologi har
leengere gennemslagstid.

Det er derfor relevant nermere
at vurdere, om den nuvarende
afgiftsstruktur giver tilstrek-
kelige incitamenter til udskift-
ning af zldre miljgbelastende

biler.

Registreringsafgiften beregnes
ud fra bilens veerdi, og altsd
ikke ud fra bilens vagt eller
brendstofforbrug. I praksis
fremmer registreringsafgiften,
som hovedregel, keb af biler,
der kerer langt pa literen.

Sammenhangen er serlig
tydelig inden for samme bil-
marke, f.eks. VW Polo, Golf
og Passat og samme bilmodel
(Golf 1.3, 1.6, 1.8 ] motor).

I gennemsnit stiger registre-
ringsafgiften i storrelsesordenen
45.000 kr., ndr en typisk bil
skal bruge én ekstra liter benzin
for at kgre 100 km. Hvis bilen
kerer 15.000 km om aret, og
bruger en ekstra liter benzin
for at kere 100 km, svarer det
til, at bilen skal bruge 150 liter
(1/100*15.000) om Aret for

at tilbagelegge 15.000 km.

De sidste 150 ekstra liter benzin
vil saledes komme til at koste

ca. 45 kr. pr. liter.

Omvendt er der ogsa benzin-
okonomiske biler, der betaler
hoj registreringsafgift, men i
gennemsnit fremmer registre-
ringsafgiften kebet af mere
benzingkonomiske biler.

Figur 3.3 Personbiler pr. 1.000 indbyggere 1998

Kilde: Branchestatistik samlet af Bilindustriféreningen, Sverige.
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Der er under Skatteministeriet
nedsat en arbejdsgruppe, der
analyserer, om en omlegning
af den nuvarende registrerings-
afgift kan ege incitamentet til
at kebe mere energiskonomi-
ske biler. Forudsatningen for
arbejdet er, at statens provenu
forbliver uendret. Endvidere
skal der tages hensyn til brugt-
vognsmarkedet, og der skal
tilstrebes en administrativ

forenkling.

Til trods for, at den nuveren-
de registreringsafgift i et vist
omfang korrelerer med energi-
forbruget, vurderes det, at en
omlegning, siledes at afgifts-
udmalingen i storre eller
mindre grad direkte er baseret
pa energiforbruget, vil have
en positiv miljomessig effekt.
En eventuel omlegning af
registreringsafgiften vil vere
analog til omlegning af vegt-
afgiften til ejerafgift. Til trods
for at ogsa vegtafgiften korre-
lerer med energiforbruget,
blev det besluttet at foretage
en omlaegning med henblik
pa via ejerafgiften at give et
mere direkte incitament til
bilkgberne. Det vurderes
generelt, at omlegningen til
gron ejerafgift har haft en
positiv miljoeffeke.

Det vurderes derfor tilsvarende,
at en omlagning af registre-
ringsafgiften, s den direkte
fremmer kebet af biler med
hej energieftektivitet



vil have en positiv effekt. Den
konkrete effekt vil athenge af,
pracist hvordan et nyt afgifts-
system udformes.

For allerede nu at skabe
incitament til at fremme
salget af energieffektive biler,
er der vedtaget en lov til
@ndring af registringsafgiften.
Formalet med lovandringen
er at sikre, at introduktionen
af de meget energieffektive
biler p& det danske marked
ikke heemmes af hoje afgifter.
Loven omfatter biler, som
kerer mere end 25 km/l, og
udger siledes ikke en egentlig
omlegning af registrerings-

afgiften.

Inden for det seneste 4rs tid
har forskellige bilfabrikanter
markedsfort biler med hgj
energieffektivitet. Bl.a. har
VW markedsfert VW Lupo
3L TDI, der kan kore ca.

33 km/liter. Dieselteknologien
er lengst fremme med hensyn
til forbedring af breendstof-

okonomien.

Lovaendringen vil give en
tilskyndelse til keb af diesel-
biler og relativt sma biler.
Dieselbilers CO,-udledning
er i dag mindre end en til-
svarende benzinbils, men til
gengeld udleder en dieselbil
flere sundhedsskadelige
partikler, der er til gene for
narmiljoet. Nar de nye EU-
normer for dieselbiler treder

i kraft i 2005/2006, vil partikel-
udslippet fra dieselbiler bliver

reduceret markant.

Tilskyndelsen til kob af energi-
effektive biler og dermed til
keb af mindre og lettere
personbiler kan medfore
forringet trafiksikkerhed.
Ifolge mangedrige undersogel-
ser fra det svenske forsikrings-
selskab Folksam er sm3 biler
mindre sikre for passagerer
og chauffor. Der er udviklet
EU-krav til bilers beskyttelse
mod sivel frontalkollision
som sidekollision, som giver
en god sikkerhed for béde
sma og store biler. Disse
direktiver kan dog forst
kreves for alle nye biler fra
oktober 2003. Det er derfor
vigtigt, at tiltag, der tilskyn-
der til kob af mindre biler,
samtidig tilskynder til, at der
velges biler, der opfylder de

nzevnte EU-direktiver.

Lovaendring af afgifter
pa transportomradet

For bl.a. at skeerpe miljgincitamentet
ved keb og brug af bil, har Folketinget
vedtaget fire forslag til endring af
beskatning af biler i efterdret 1999.

For nye biler nedseettes registrerings-
afgiften pa den nye generation af
seerligt breendstofekonomiske biler.
Baggrunden er, at den nye teknologi,
som muligger et serligt lavt forbrug,
endnu er s3 omkostningskraevende,
at bilerne med den geeldende afgifts-
struktur naeppe vil kunne vinde sterre
udbredelse. Endvidere vil regeringen
gerne give tilskyndelse til, at den
danske befolkning kerer i miljgvenlige
biler. Nedslaget varieres efter bilernes
breendstofeffektivitet og nedtrappes
over 10 &r.

Samtidig er der vedtaget en lov, der
udvider skalaen pa gren ejerafgift med
tre ekstra trin, for at give endnu et
afgiftsmaessigt incitament til at veelge
biler med seerligt lavt breendstof-
forbrug.

For indfarsel af brugte biler er der
vedtaget en andring i afgiftsskalaen,
der gger beskatningen og fierner det
sarlige incitament til denne indfarsel,
da det ikke er gnskeligt, at eldre
forurenende biler kan indferes med en
lempelig betaling af registreringsafgift.

Endelig forhgjes dieselafgiften med

23 gre pr. liter, sdledes at afgiften for
svovlfattig diesel stiger fra 207 are til
230 are/l (ekskl. moms og CO,-afgift).
Som felge af, at dieselafgiften saettes
op, settes udligningsafgiften ned,
saledes at den hidtidige afgiftsbalance
pa benzin og diesel fastholdes i forhold
til typiske vare- og personbiler.



Gron ejerafgift

Veagtafgiften for personbiler
blev i 1997 omlagt til en gron
ejerafgift, som er baseret pa
bilens brendstofforbrug.
Veagtafgiften sendte et forkert
miljesignal, nir en tung bil
der kerte leengere pa literen
end en lettere bil, skulle
betale en hgjere vegtafgift.
Nu er der direkte sammen-
hang mellem afgiften og
braendstofforbruget. Biler

der bruger mindre end 5 liter
benzin til at kere 100 km,
betaler i alt 460 kr. om ret.
Den gronne ejerafgift stiger
med ca. 460 kr. om dret, hver
gang benzinforbruget stiger
med 1/2 liter pr. 100 km.

Dieselbiler har normalt en
bedre brendstofokonomi,
men hgjere CO,-udledning
pr. liter. Dieselbiler betaler
gron ejerafgift efter en anden
skala, som tager hgjde for, at
diesel indeholder mere energi
pr. liter breendstof og udleder
mere CO, pr. energienhed.
Derudover betaler dieselbiler
en udligningsafgift, som ud-
ligner det forhold, at braend-
stofafgiften er lavere for diesel
end for benzin.

Dette kan illustreres med
nogle eksempler. En Suzuki
Swift 1,0 kerer 18,2 km/I.
benzin, og ejeren skal betale
1.380 kr. i arlig gren ejerafgift.
Derimod skal en Volkswagen
Lupo 1,7 SDI (dieselbil), der

Tabel 3.2. Gennemsnitlig energieffektivitet og egenvagt
for nye personbiler' 1997-1999

1997 1998 1998 1999 Udvikling
2. hal 1. hal 2. hal 1.halvar  1997-99
km/I
1 alt 13,0 13,2 13,4 13,7 5,7
| husholdningerne 13,3 13,4 13,7 14,0 5.4
| erhvervene 12,3 12,5 12,6 12,9 5,6
kg

1 alt 1.100 1.105 1.122 1.117 1,6
I husholdningerne 1.060 1.082 1.084 1.092 3,0
| erhvervene 1.192 1.172 1.208 1.189 -0,2

Note: 1. Benzin- og dieseldrevne biler.

Kilde: Danmarks Statistisk
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korer 22,7 km/l., betale
2.460 kr. pr. 4r. I den store
mellemklasse skal der for en
Mitsubishi Carisma 1,8 GDI
(15,9 km/l.) betales 1.840 kr.
om iret, mens der skal betales
2.760 kr. om dret for en Toyota
Avensis 1,8 (13,5 km/l.).

Der skal betales 16.920 kr.
om iret for en Ferrari 550
Maranello, idet den kun
kerer 4,5 km pr. liter benzin.

Den gronne ejerafgift giver
samme incitament til at kebe
en mere brendstofokonomisk
bil, som en stigning i benzin-
prisen pd mellem 5 og 6
kroner pr. liter, for en bilist
der arligt kerer 15.000 km.
Huis bilisten f.eks. valger at
kobe en benzinbil, der kun
kerer 10 km/, i stedet for at
kebe en mere benzingkono-
misk bil, der kerer 10,5 km/l,
kommer bilisten til at bruge
71 liter benzin mere om Aret,
eller 1.500 liter benzin i stedet
for 1.429 liter og skal betale
460 kr. mere om 4ret i gron
ejerafgift. ved at betale 5.040
kr. i stedet for 4.580 kr. &rligt.
Dermed kommer bilisten til
at betale nasten 6 kr./l mere

i gron ejerafgift for de ekstra
liter benzin, som den mindre
benzinpkonomiske bil farer til.



For dieselbiler giver den grenne
ejerafgift storre incitament til
at velge en mere dieselokono-
misk bil. Her vil den grenne
ejerafgift give et incitament
svarende til 7 til 8 kr. pr. liter,
for en bil, der keorer 15.000
km &rligt.

Hvis den érlige korsel er
lavere, oges det okonomiske
incitament, og hvis det er
hejere, mindskes det gkono-
miske incitament.

For at undgg, at den grenne
afgift udhules af pris- og lon-
stigninger og af den tekno-
logiske udvikling, bliver den
reguleret hvert &r. P4 den made
fastholdes afgiftens miljo-
virkning.

Som det fremgar af tabel 3.2
har der siden overgangen til
gron ejerafgift for nye biler
varet en positiv udvikling

i energieffektiviteten.

Brandstofafgifter

Der betales afgift af motor-
brendstoffer, der benyttes

i biler. Afgiften er 3,84 kr. pr.
liter benzin i 4r 2000 stigende
til 4,04 kr. 1 2002. Afgiften
pa diesel udger 2,30 kr. pr.
liter svovlfattig diesel, ekskl.
CO;-afgift og moms.

Siden 1992 er afgiften pa
benzin steget med 1,49 kr. pr.
liter. I samme periode er de
almindelige forbrugerpriser
steget langsommere end
afgiften pa benzin. Afgiften
pa benzin er steget med knap
40 pct. mere end forbruger-
priserne. For husholdningerne
er afgiften pr. liter diesel steget
0,58 kr. pr. liter til 2,30 kr.

ekskl. CO,-afgift og moms.

i perioden fra 1990 til 1999.
I begyndelsen af perioden
kunne erhvervene fi refun-
deret afgifterne pd dieselolie
og motorbrendstof. I 1991
reduceredes muligheden for
at f3 afgiften refunderet, og
senere i 1992 faldt ordningen
helt bort. Erhvervene er siledes
den gruppe, der har haft den
storste stigning i afgiften

for diesel, jf. figur 3.4.

Benzinafgiften har siledes
veret stigende fra begyndel-
sen af 1990’erne, hvilket er
et brud med udviklingen

i perioden fra midten af
1980’erne og frem til starten
af 1990’erne, hvor benzin-
afgiften var faldende.

Figur 3.4. Udvikling i benzin- og dieselafgift samt forbruger-

prisindeks
(Indeks:1990 = 100)
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Afgiften pé dieselolie blev for-
hgjet og differentieret med
virkning fra 1. juni 1999.
Forhgjelsen fulgte den tyske
forhgjelse af dieselafgiften.
Endvidere blev der indfort en
ny afgiftsklasse for svovlfattig
diesel. Afgiftsdifferentieringen
sikrer, at de tidligere diesel-
kvaliteter nu er erstattet med
svovlfattig diesel, hvorved
forureningen med partikler
fra dieselbiler forventes redu-
ceret med ca. 13 pct.

En forhojelse af breendstof-
afgifterne vil i princippet have
relativt stor virkning pa
CO;,-udslippet. Det skyldes,
at en forhgjelse af brendstof-
afgifterne dels vil pavirke
korselsomfanget og dels
pavirke sammensaztningen af

bilparken. Jo hgjere prisen

pa brendstof er, jo storre vil
forbrugernes incitament til

at valge biler med hej energi-
effektivitet vere. I kapitel 6
analyseres sammenhzngen
mellem brendstofafgifter og
CO,-udslip nermere.

Sammenfatning

Som det fremgér af det fore-
giende, kan personbilernes
energieffektivitet fremmes
ved hjelp af en rekke forskel-
lige virkemidler, herunder
internationale virkemidler,
forbrugeroplysning, informa-
tion og tilpasning af afgifts-
strukturen. Hvis der skal nis
markante reduktioner, skal
der anvendes en kombination

Mere energieffektive personbiler

Initiativtager:

Qvrige aktarer:

Begraensning af CO,-udslippet:

Omkostninger:

Qvrige effekter i forhold
til miljgbelastning:

Effekter i forhold til trafiksikkerhed:

EU, regering og Folketing, bilindustrien,
bilister, erhvervslivet

Bilister, erhvervslivet, bilbranchen

Afhaengig af valg og dosering af virkemidler:
Et gennemsnit pa 120 g/km. for nye biler

i 2008 vil give begreensning af transport-
sektorens CO,-udslip pa 1 pct. i 2005 og

4 pct.i2010

Kan ikke umiddelbart kvantificeres

Ingen

Kan veere negativ, hvis ikke bilerne opfylder
EU-krav om side- og frontalkollision

Andre effekter: -
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af alle virkemidler, herunder
vil iseer mélrettet tilpasning
af afgiftsstrukturen have stor

betydning.

En gennemsnitlig energieffek-
tivitet for nye personbiler i
2008 svarende til et CO,-udslip
pd 120 g/km skennes at give
en samlet begrensning af
CO;-udslippet fra transport-
sektoren pd 4 pct. 12010

i forhold til basisfremskrivnin-
gen (jf. figur 2.5). 120 g/km

i gennemsnit for nye biler frem
mod 2008 kan udgere et
pejlemarke i en ambitigs
strategi til begreensning af
transportsektorens CO,-

udslip.



3.2 BEDRE ENERGIEFFEKTIVITET | ANDRE TRANSPORTFORMER

I princippet er der et poten-
tiale for at forbedre energi-
effektiviteten i alle transport-
midler. Det vurderes, at die-
selmotorer i tunge koretojer
(busser, lastbiler mv.) allerede
i dag i vid udstrekning er
optimerede med hensyn til
energiforbrug. Det betyder, at
potentialet for at opnad energi-
effektivisering er mindre end
i personbilerne. Der vil imid-
lertid i takt med udvikling af
nye teknologiske muligheder
til stadighed opstd muligheder
for fortsat effektivisering.

Fremme af energi-
effektiviteten i den
kollektive trafik

Fremme af energieffektiviteten
i den kollektive trafik kan
ske pé bl.a. felgende méder:

1. Indforelse af afgifter,

2. miljerigtig indkebs-
politik og

3. en forbedret drifts-

tilretteleggelse.

Punkt 1 og 2 behandles i
dette afsnit, mens punkt 3
behandles i kapitel 4.

Den kollektive bus- og tog-
trafik er pilagt en anden og
mere gunstig skatte- og afgifts-
struktur end den ovrige del af
transportsektoren. Der er tale

om sarligt gunstige ordninger,
for sa vidt angdr energi- og
CO;-afgifter, moms, registre-
ringsafgift samt vegtafgift.

Der betales energi- og CO,-
afgifter ved brug af mineral-
olie, LPG, naturgas og el, der
anvendes til motorkeretojer.
Dog gelder det for busser,
der anvendes til rutekorsel, at
busserne fir fuld godtgerelse
af energi- og CO,-afgifter ved
brug af lavsvovl dieselolie,
LPG, naturgas og el. Derud-
over ydes der midlertidigt en
ekstra godtgerelse ved brug af
visse brendstoffer. For sa vidt
angdr jernbanedrift betales
der ikke energiafgifter, men

delvist CO,-afgifter.
Da der ikke betales afgift for

det brendstof, der anvendes

i den kollektive trafik, indgar
udgiften til breendstof i mindre
omfang i den kollektive trafik
end i den gvrige transport.
Det betyder, at incitamentet
til at tilrettelegge driften,
sdledes at energiforbruget
begranses, bliver mindre end
det ville vare i en situation,
hvor der betales energiafgifter.

Omlagning af afgifisstrukturen

Med henblik pd at fremme
energieffektiviteten i den
kollektive trafik uden at for-

ringe konkurrenceevnen over
for andre transportformer,
vurderer et tverministerielt
udvalg under Trafikministeriet,
om det er muligt at finde en
hensigtsmassig model for at
palegge den kollektive trafik
energiafgifter samtidig med,
at provenuet fra afgiften
tilbagefores.

Indferelsen af energiafgifter
skennes at kunne bidrage til
at begrense CO,-udslippet
fra den kollektive trafik. Det
forventes, at der vil vare tale
om en forholdsvis begrenset

reduktion af CO,-udslippet.

Andre virkemidler

DSB’s beslutning om indkeb
af 112 nye S-tog, som frem
til 2005 lgbende indsettes pa
S-banen, udger et eksempel
p4, at den kollektive trafik
gennem de krav der stilles

i forbindelse med indkeb

af nyt materiel, kan bidrage
til at begrense miljobelast-
ningen. De nye S-tog vil,
sammenlignet med de nuve-
rende S-tog, reducere energi-
forbruget med godt 40 pct.
pr. pladskilometer.
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Inden for jernbanetrafikken
gores der endvidere fra DSB
og Banestyrelsen en stor
indsats for at kortlegge miljo-
belastningen, herunder energi-
forbruget. En oversigt over
miljgbelastningen udger en
forudsztning for at kunne
tage effektive skridt il at
begrense den. Arbejdet med
grenne regnskaber mv. er
derfor en vigtig del af funda-
mentet for at begrense
miljgbelastningen fra jern-

banetrafikken.

Det vurderes, at der ogsé

i den gvrige del af den kollek-
tive trafik er et potentiale

for gennem indkebspolitik,
miljgstyring mv. at begrense
miljebelastningen, herunder

CO;,-udslippet.

Fra statslig side kan udvik-
lingen fremmes ved, at der
etableres samarbejde mellem
de statslige myndigheder

og den kollektive trafik om
udvikling af kortlegnings-
og styringsredskaber.

Dette vil bl.a. kunne ske ved
en udvidelse af det arbejde,
som Ferdselsstyrelsen allerede
varetager pé dette omréde.
Endvidere kan der gennem
miljokrav i de kontrakter, der
indgds om keb af togtrafik,
opnds fortsatte forbedringer

for togtrafikken.
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Fremme af energieffek-
tiviteten i fly og feerger

Etableringen af den faste
forbindelse over Storebzlt har
betydet en nedgang i bide
fly- og feergetrafikken og en
stigning i tog- og biltrafikken
over Storebalt. Da bide fly
og ferger forurener mere end
tog og personbiler, har etable-
ringen af den faste forbindelse
over Storebzlt veret med til
at reducere CO,-udslippet

i transportsektoren.

Den teknologiske udvikling
inden for flyindustrien har
hidtil medfert, at der pa de
fleste omrader sker en miljo-
massig forbedring, bortset fra
NOx-emissioner. I de seneste
&r er der dog udviklet nye lav-
NOx-motorer, som er ved at
blive taget i drift. Der er
indfert en afgift pd 75 kr. pr.
passager ved afrejse fra en
dansk lufthavn, hvilket har
fordyret flyrejser sammenlignet
med andre transportformer.
Som folge af indferelsen af
afgiften og etableringen af
den faste forbindelse over
Storebelt, er flyets konkur-
renceevne over for togtrans-
port forringet. Energiforbruget
til indenrigsluftfarten er
sdledes faldet med 17 pct.

i perioden 1996 til 1998.

Det samme gor sig geldende
for fergetrafikken, hvor etab-
leringen af Storebeltsforbin-
delsen betod nedlaeggelse af
fergeruter. Energiforbruget
til skibe og ferger i den
nationale sgfart er fra 1996
til 1998 faldet med 31 pct.
Dette er en markant nedgang
set i lyset af den ogede
indsettelse af hurtigferger,
der som hovedregel bruger

3 gange s meget brendstof
som konventionelle ferger.

Fly- og fergetransport har

i dag en konkurrencemassig
fordel over for andre trans-
portformer, idet der ikke

i disse sektorer betales breend-
stofafgift. Den fritagelse er
begrundet i EU’s mineral-
oliedirektiv, der fritager fly-
og fergetransport for afgifter.
Der er i 1997 fremsat et
forslag til et nyt energibeskat-
ningsdirektiv, som imidlertid
endnu ikke er vedtaget.

Ud fra en miljomaessig
betragtning er afgiftsfrita-
gelsen uhensigtsmeessig, fordi
afgiften pa brug af energi

i princippet ber vere den
samme pd tvers af sektorer.

Danmark arbejder i EU for,
at der skal skabes muligheder
for at leegge brendstofafgifter
pa brendstof til brug i fly og
pa ferger. Endvidere arbejder
Danmark i en rekke andre



internationale fora for at
begrense miljobelastningen
forbundet med fly- og ferge-
trafik. Det vurderes, at de
internationale initiativer har
en central betydning pa dette
omride, og der vil derfor ikke
pé nuvaerende tidspunke blive
stillet forslag om yderligere
nationale initiativer.

Fremme af energi-
effektiviteten pa vare-
og lastbiler

For en typisk lille varebil
(under 2 tons totalvagt) til
ca. 100.000 kr. i udsalgspris,
er registreringsafgiften

ca. 40.000 kr. og momsen
ca. 12.000 kr. For en stor
varebil (mellem 2 og 4 tons
totalvegt) til ca. 170.000 kr.
i udsalgspris er registrerings-
afgiften ca. 32.000 kr. og
momsen ca. 28.000 kr. Last-
biler over 4 tons totalvegt
betaler ikke registreringsafgift.

Varebiler bruges bade privat og
af erhvervene. Registrerings-
afgiften for store varebiler blev
forhgjet i 1997, bl.a. fordi
den hidtidige lavere beskatning
af iszr de store varebiler
gjorde bilerne attraktive som
erstatning for de dyrere per-
sonbiler. Tilsvarende kobte
erhvervene de store, men
afgiftsmessigt billigere vare-
biler, hvor en lille varebil
kunne opfylde transportbe-

hovet.

Forhgjelsen af beskatningen
af store varebiler i 1997 har
ikke betydet en nedgang i
antallet af nyregistrerede vare-
biler pa 2-4 tons totalvagt.
Der blev nyregistreret 26.000
store varebiler i bdde 1997

og 11998. I de forste seks
méneder af 1999 er der
nyregistreret 14.750 store
varebiler. Derimod er antallet
af nyregistrerede sma varebiler
(0-2 tons) faldet siden 1997
fra3.3151 1997 tl 2.441 i
1998 og til 825 i de forste seks
méneder af 1999. Det kan
sdledes konkluderes, at til
trods for forhgjelsen af regi-
streringsafgiften for store vare-
biler har afgiftsstigningen ikke
fort til en nedgang i salget af
disse biler. Det tyder ligeledes
ikke p4, at beskatningen har
fort til et skift mod en aget
andel af sma varebiler pa
bekostning af store varebiler.

Det bor lobende vurderes, om
det vil veere hensigtsmassigt
at foretage yderligere juste-
ringer af lovgivningen med
henblik p4 at fremme salget af
mere energieffektive varebiler.

Fremme af energi-
effektiviteten pa taxier

I den nuvarende lovgivning
er der kun et begranset
incitament til at kebe energi-
okonomiske taxier. Ved keb
af en taxi skal der ikke betales
registreringsafgift af de forste
12.100 kr. af den afgiftsplig-
tige veerdi. Der betales 20 pct.
af resten af belobet.

Taxien kan slges uden yder-
ligere betaling af registrerings-
afgift, nar den mindst er 3 ar
og har kert 210.000 km eller
er mindst 2 &r og har kert
250.000 km. Ejeren af en taxi
kan siledes, nir bilen efter

2 eller 3 &r er “frikort”, selge
den pd almindelige vilkar pa
brugtvognsmarkedet. Der
betales afgift af brendstof til
taxier, hvoraf hovedparten
kerer pa dieselbraendstof.

I 1998 udgjorde andelen af
taxier med dieselmotor 85
pct., mens andelen af benzin-
motorer udgjorde 15 pct.
Danmarks Statistik har
beregnet den gennemsnitlige
Arskorsel for en taxi til ca.
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78.000 km i 1993, mens den
gennemsnitlige drskorsel for
personbiler er i storrelses-
ordenen 17.000-19.000 km.
Taxier korer siledes 4-5
gange si meget som person-
biler i gennemsnit. I 1998
kan taxiernes andel af det
samlede energiforbrug i trans-
portsektoren skensmessigt
anslds at udggre knap 2 pct.

En @ndring af sammensat-
ningen af taxivognparken kan
bl.a. fremmes ved at justere
den eksisterende afgiftsstruk-
tur med henblik pa i hojere
grad at fremme anvendelsen
af taxier med et lavt energi-
forbrug. En justering kunne
f.eks. indebeare, at registrerings-
afgiften og/eller frikorsels-
perioden relateres til

CO,-udslippet.
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Sammenfatning

Som det fremgar af det fore-
gdende, vurderes potentialet
for at forbedre energieffektivi-
teten i andre transportformer
at vere mindre end i person-
bilerne. Dels fordi centrale
virkemidler kraever, at der
tages beslutninger pa interna-
tionalt niveau, dels fordi der
allerede i dag pé vasentlige
omrader er sket en energi-
effektivisering.

Bedre energieffektivitet i andre transportformer
Initiativtager: EU, regering, folketing, bilindustrien, den
erhvervsmaessige trafik

Qvrige aktorer: Den erhvervsmaessige trafik

Det skannes, at der samlet kan nas en
begraensning i starrelsesordenen 0,25-0,5 pct.
i 2005 0g 2010

Begreensning af CO,-udslippet:

Omkostninger: Afheengig af valg og dosering af virkemidler

Effekter i forhold til evrige

miljebelastning: Ingen
Effekter i forhold til

trafiksikkerhed: Ingen
Andre trafikale effekter: Ingen



3.3 HASTIGHED

Transportmidlets energiforbrug
athenger af korselsmonstret,
herunder hastigheden. P&
baggrund af Vejdirektoratets
Referencemodel er der fore-
taget en beregning af virk-
ningen pd energiforbruget,
hvis gennemsnitshastigheden
falder til de geeldende hastig-
hedsgranser. Beregningerne
er udfert under forudsetning
af, at der i dag er en over-
skridelse pa 10 km/t ved

80 km/t fartgrensen og ved
110 km/t fartgreensen samt
en overskridelse pd 5 km/t
ved 50 km/t begrensningen.

Beregningerne er udfert med
udgangspunkt i en bil med
katalysator. I eksempelbereg-
ningerne er det yderligere
forudsat, at trafikarbejdet for-
deler sig med 15 pct. pd motor-
vejene, 70 pct. pa landeveje,
og 15 pct. i byerne.

Overholdelse af de nuverende hastigheder:
100 sparede liv og 1.500 farre personskader

| en analyse udarbejdet af Vejdirektoratet arbejdes der med felgende
samfundsekonomiske priser:

Omkostningskategori Pr. rapporteret Pr. rapporteret alvorligt
draebt tilskadekommen

Personrelaterede

omkostninger 1.990.000 357.000
Velfeerdstab 3.980.000 119.000
| alt 5.970.000 476.000

Radet for Trafiksikkerhedsforskning har beregnet, at farten pa motorvej
overskrides med 2 pct., pa motortrafikvej 10 pct., pa landevej 8 pct.

og endelig at farten overskrides med 4 pct. i byerne. Derved skal hastig-
heden pa de pageeldende veje nedsaettes med de naevnte procentsatser,
for at de nuvaerende hastigheder overholdes:

Nedgang Nedgang i Nedgang i antallet
i fart antallet af drabte af tilskadekomne
Motorvej 2 pct. 3 20
Motortrafikvej 10 pct. 5 29
Landevej 8 pct. 85 826
Byvej 4 pct. 26 519
| alt 119 1.394

Det forventes saledes, at der vil veere godt 100 feerre dreebte og knap
1.500 feerre tilskadekomne i trafikken, hvis gennemsnitshastigheden
falder til de geeldende hastighedsgraenser.

Ved overholdelse af de eksisterende hastigheder fas en besparelse for
samfundet pa (119*5,97 + 1.394*0,476), hvilket giver 1,4 mia. kr.

Hertil kommer en reduktion i CO,-udslippet pa 1 - 2 pct., svarende til
ca. 180.000 tons. Hvis CO, skensmaessigt ansaettes til en vaerdi pa 250 kr.
pr. ton, vil en overholdelse af de geeldende hastigheder svare til en
yderligere gevinst for samfundet i sterrelsesordenen 45 mio. kr.

Overholdelse af de nugeeldende hastighedsgraenser vil sadledes medfere

store samfundsmaessige besparelser, forst og fremmest pa trafiksikker-
hedsomrédet.
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Beregningerne viser, at energi-
forbruget kan reduceres med
ca. 1 pct., hvis gennemsnits-
hastigheden falder til de
gzldende hastighedsgrenser.
Samtidig vil overholdelse af
de eksisterende hastigheder
have en positiv virkning pa
antallet af ulykker i trafikken.
Ridet for Trafiksikkerheds-
forskning har vurderet, at
hvis gennemsnitshastigheden
falder til de geldende hastig-
hedsgrenser, vil det resultere
i 100 ferre draebte og knap
1.500 farre personskader i
trafikken. En overholdelse af
de geldende hastigheder vil
dermed ogsa pé trafiksikker-
hedsomridet vaere forbundet
med store fordele for sam-
fundet.

Indferelse af satellitstyrede
computere i biler, hvor com-
puteren advarer foreren, nir
hastigheden pa en given straek-
ning overskrides, kan tenkes
at veere et middel, der kan til-
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skynde bilisterne til at over-
holde de eksisterende hastig-
hedsgranser. Tilsvarende kan
de mere traditionelle virke-
midler sisom tilpasning af
infrastrukeur, overvigning
mv. bidrage til at sikre over-

holdelse af de gzldende hastig-
heder.

Endvidere er det muligt at
indfere en direkte elektronisk
pavirkning af motoren i alle
biler, saledes at speedertrykket
fastlases pd den hejest tilladte
hastighed. Der gennemfores
p.t. en rekke forseg i vore
nabolande samt et mindre
forseg pa Aalborg Universitet
med denne form for tekno-
logi. Erfaringerne vil kunne
indga i grundlaget for even-
tuelle senere beslutninger pé
omridet.

Effekterne i forbindelse med
overholdelse af hastigheder
sammenfattes efter afsnit 3.4.



3.4 MERE MILJOVENLIG BRUG AF KQRETOGJER

I forbindelse med opfolgnin-
gen af den forste transport-
handlingsplan fra 1990 er
undervisningsplanerne for
kereuddannelse udvidet med
et punkt om energi- og milje-
rigtig kersel.

Ifolge undervisningsplanerne
skal alle elever have kendskab
til luft- og stejforurening,
koldstart samt keremade,
herunder energirigtig kore-
teknik og afpasning af hastig-
heden under fremkersel mod
et lyskryds.

Ud over denne formelle kore-
uddannelse bliver der lsbende
atholdt efteruddannelseskurser
for lastbils- og buschaufferer

i energirigtig koreteknik.
Kurserne atholdes enten i
AMU-regi eller af koretojs-
leverandgrerne som en del af
deres kundepleje. Kurserne er
ikke obligatoriske. Erfaringerne
fra disse kurser er, at man
typisk opndr brendstofbespa-
relser pa 5-15 pct. samtidig
med, at koretiden ikke forages.
Det er dog ogsa en erfaring,
at denne besparelseseffekt
langsomt aftager, nir chauf-
foren er tilbage i det daglige
arbejde.

Brendstofbesparende karsel
kan ogsd fremmes ved hjelp
af informationsteknologien.
Eeks. kan en computer i bilen
oplyse foreren om det aktuelle
brendstofforbrug, og dermed

skabe storre kendskab til
korestilens indflydelse pa
energiforbruget. Der findes
ogsd en rekke andre former
for teknologi, f.eks. Cruise
Control, der kan bidrage til
mindre energiforbrugende
korsel.

En nylig engelsk undersogelse
peger pd, at der kan opnas
betydelige besparelser ved en
mindre miljobelastende kore-
stil. Det skonnes, at der poten-
tielt kan spares 10-30 pct. af
energiforbruget, og forure-
ningen kan begrenses med
ca. 20 pct. Stgjen menes at
kunne reduceres med ca.

2 dB(A), hvilket er en betrag-
telig reduktion. Det konsta-
teres i undersogelsen, at
informationsteknologien ogsé
kan bidrage til at begrense
energiforbruget. Analysen
viser, at denne form for tekno-
logi har sterst effeke, hvis den
integreres i informations- og
ledelsessystemer i virksom-
hederne.

Endvidere kan energiforbruget
og miljebelastningen begren-
ses gennem en optimering

af lyssignalerne i bytrafikken.
Gennem dynamisk signal-
regulering kan der skabes
grundlag for et mere glidende
keremenster, og dermed for
ferre de- og accelerationer,
hvilket vil begrense miljo-
belastningen.

Normalt har erhvervs-
chaufforer ikke noget direkte
incitament til at spare pad
braendstoffet og valger derfor
ofte korestil ud fra andre
kriterier. Der er tidligere i
flere sammenhange gennem-
fort forseg med forskellige
incitamentsstrukturer, som
skulle motivere chauffererne
til at anlegge en mere energi-
rigtig korestil. Det har dog

i de hidtidige forseg vist sig
vanskeligt at gennemfore en
ordning som bade er enkel at
administrere og retfzrdig over
for chauffererne, og derfor
har ordningerne, pa trods af
et betydeligt besparelsespoten-
tiale, ikke hidtil haft serlig

stor gennemslagskraft.

Erfaringerne peger saledes pa,
at der er et potentiale, men de
viser ogsd, at en merkbar lang-
sigtet effeke kreever, at der
arbejdes videre med at udvikle
nye former for incitamenter
til at sikre mindre miljo-
belastende korselsmgnster.
Udviklingsprojekter i sam-
arbejde mellem staten, erhvervs-
og transportvirksomheder,
arbejdsmarkedsuddannelser,
organisationer, og andre kan
bidrage til at udvikle mere
effektive koncepter.

Ferdselsstyrelsen har udgivet
en kortfattet oversigt over
kurser rettet mod erhvervs-
chaufferer, herunder ogsé
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vurderinger af de konstate-
rede virkninger pi energi-
forbrug og arbejdsforhold for
chaufferen. Oversigten kan
indgd i grundlaget for en for-
sterket indsats pd omradet.

Endvidere pévirkes bilens
energiforbrug ogsd af bilens
vedligeholdelse og last. Hvis
f.eks. dektrykket er 0,5 bar
for lavt, stiger energiforbruget
med 2-3 pct. samtidig med,
at dekkene slides hurtigere.
Jo tungere bilen er lastet, jo
storre bliver energiforbruget.
Samtidig har placering af
bagagen betydning. Hvis f.eks.

to cykler placeres i en cykel-

holder bag pa bilen, foreges
energiforbruget med op til

10 pct. Hvis cyklerne placeres
pa taget, vil foregelsen af
energiforbruget vere vasent-

ligt hojere op til 25 pet.

Bedre vedligeholdelse mv.
kan fremmes ved mélrettede
kampagner, som ber udferes
i samarbejde med bilbranchen
og forbrugerorganisationerne.
Endvidere kan der indledes et
samarbejde med autoverkste-
der, forbrugerorganisationer
mv. med henblik pd at disse
kan give kunderne radgivning

om vedligeholdelse af biler.

Mere miljovenlig brug af keretgjer og overholdelse

af hastighedsgranser

Initiativtager:

Andre akterer:

Begraensning af
CO,-udslippet:

Omkostninger:

Effekter i forhold til

gvrige miljgbelastning:

Effekter i forhold til
trafiksikkerhed:
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Regering og Folketing

Bilister og den erhvervsmaessige trafik, organisationer
pa transportomradet, institutioner/virksomheder, der
arbejder med uddannelse og efteruddannelse af
chauffarer, transportbranchen

Sken: 2005: ca. 1 pct. 2010: knap 2 pct.

Afheaengig af virkemidler. Hvis omkostningerne er

15 mio. kr. til oplysning, uddannelse, udviklingsprojekter
mv. vil prisen pr. ton CO; ligge i storrelsesordenen
75-100 kr. pr. ton

Mindre luftforurening og stej

Stor effekt. Overholdelse af de eksisterende hastigheds-
greenser alene 100 feerre draebte og 1.500 ferre
tilskadekomne



4 | Flere og bedre energi-
effektive valgmuligheder
| transportsektoren



|
1 dette kapitel fokuseres
der pd udviklingen af
flere og bedre energi-
effektive valgmuligheder
i transportsektoren.

Det vil sige valgmulig-
heder, som giver
alternativer til de mere
energiforbrugende
transportformer, forst og
[fremmest biler, lastbiler
og fly. I denne sammen-
hang er cykeltrafik og
kollektiv trafik de
vasentligste alternativer.
Det kan ogsi vare valg-
muligheder, som giver
mulighed for mindre
miljobelastende anven-
delse af biler og lastbiler,
[-eks. samkorsel, bedre
planlegning af

distributionskorsel mv.

58

Udvikling og forbedring af
sidanne lgsninger bidrager
ofte til en reduktion af CO,-
udslippet, samtidig med at de
er forbundet med andre for-
dele for trafikanterne og det
omgivende samfund i form af
bedre fremkommelighed,
mere ligelig fordeling af trans-
portmulighederne, mindre
miljebelastning, storre trafik-
sikkerhed mv. Beslutning om
forbedring af alternativer til
biltransport skal sdledes ikke
begrundes alene med hensynet
til begrensning af transport-
sektorens CO,-udslip, men
ogsd med de andre positive
virkninger. Men hensynet til
begraensning af CO,-udslippet
udger et blandt flere vesent-
lige argumenter for at udvikle
og forbedre alternativerne til
biltransport.



4.1 MILJOEFFEKTEN AF FLERE OG BEDRE TRANSPORTLOSNINGER

I mange tilfelde er det van-
skeligt precist at kvantificere
den CO,-messige effekt af
nye eller forbedrede transport-
losninger. Det er der flere
grunde til.

For det forste er det forbundet
med ikke ubetydelige prak-
tiske problemer at finde ud
af, hvilken transportlgsning
brugerne af de ny transport-
muligheder betjente sig af for.
Brugerne af et forbedret
kollektivt trafiktilbud kan
f.eks. for have brugt en anden
kollektiv trafikforbindelse,
cyklet, kort bil eller undladt
at foretage turen. Abning af
nye transportmuligheder
betyder som regel ogsd, at
man omlegger sit transport-
menster og maske foretager
nye ture. Milingen af netto-
virkningen pa CO,-udslippet
athenger af, hvilke af disse

alternativer, der er relevante.

For det andet skal man i prin-
cippet have styr pd de samlede
omlagninger af trafikmenstret,
som folger i kelvandet pd
etableringen af en ny eller
forbedret transportlosning,
for at kunne maile nettovirk-
ningen pa energiforbruget og

CO,-udslippet.

Stiller far bilen og tager bus-
sen til byen, bliver familiens
bil frigjort til andre formal.
Betyder det f.eks., at bilen
bliver brugt til at hente og
bringe born og foretage en
indkebstur til et fjerntlig-
gende storcenter, kan den
samlede nettovirkning blive
et oget CO,-udslip. Hvis
bilen bliver hjemme, redu-
ceres CO,-udslippet.

Udgangspunktet for oven-
stdende bemerkninger om
usikkerhederne i forbindelse
med vurderingen af virk-
ningen pd CO,-udslippet af
mere energieffektive trans-
portmuligheder bygger pa
den antagelse, at besparelsen
i CO,-udslippet skal ses

i forhold til CO,-forbruget

i udgangssituationen.

Fremfor at mile CO,-besparel-
sen i forhold til udgangssitua-
tionen kan man alternativt
male den i forhold til efter-
situationen.

Nye eller forbedrede transport-
losninger indeberer ofte et
andet transportmenster,

som alternativt kunne vere
gennemfort ved anvendelse
af traditionelle transport-
losninger med et betydeligt
storre energiforbrug som
konsekvens.

Eksempelvis kunne CO,-
besparelsen ved cykelbuds-
trafikken i Kebenhavn males
ved at beregne CO,-udslippet
ved det samme transport-
arbejde med mindre varebiler.

Et andet eksempel er opgerel-
sen af energibesparelsen ved
HandyBAT systemets dor-til-
dor betjening af kunderne pd
Bornholm. Antages det, at en
stor del af kunderne blev
hjemme for HandyBAT
systemet blev introduceret,
ville en for-efter maling vise,
at CO,-udslippet var steget.
Sammenlignes energiforbruget
ved HandyBAT systemet

i stedet med energiforbruget
ved at producere den samme
servicekvalitet med et fint-
masket rutesystem eller
individuel taxikersel, vil en
sammenligning formentlig
vise en betydelig reduktion

af miljobelastningen.

Hyvis trafikpolitikken alene
havde til form4l at reducere
transportsektorens CO,-udslip,
er det formentlig den forste
madde at male energibesparel-
ser pd, der skulle legges til
grund ved vurderingen.

Formalet med trafikpolitikken
er imidlertid forst og fremmest
at sikre mobilitet og tilgenge-

lighed for hele befolkningen
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og for erhvervslivet. Set i dette
perspektiv er den anden méde
at opgore energibesparelsen pa
den mest korrekte.

Der findes en rekke forskel-
lige muligheder for at tilrette-
legge transportlgsninger med
mindre energiforbrug. Mulig-
hederne for mere energieffek-
tive transporter har imidlertid
behov for at blive omsat til
transportlesninger, der rent
faktisk veelges af forbrugeren
eller vareproducenten, for

i praksis at bidrage til reduk-
tion af CO,-udslippet.
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4.2 EKSEMPLER PA ENERGIEFFEKTIVE LOSNINGER

I det folgende afsnit prasen-
teres en rekke eksempler pd
transportlgsninger, som er
udviklet inden for de seneste
&r, og som har tilvejebragt
flere og bedre valgmuligheder,
og som alt andet lige har
bidraget til en mindre CO,-
belastning. Eksemplerne har
dels til forma3l at illustrere, at
de mindre energiforbrugende
transportmuligheder er til-
vejebragt pa meget forskellig
vis. Dels til formél at danne
udgangspunkt for en analyse
af hvilke virkemidler, der kan
bringes i anvendelse for at
sikre udvikling og forbedring
af energieffektive transport-
lgsninger.

I den indenlandske person-
og varetransport szttes stand-
arden for kvaliteten af trans-
portlesningerne set fra den
enkelte transporteftersporgers
synspunkt i langt de fleste
tilfzlde af person, vare- og
lastbilen, der udger den
dominerende transportform.

Lidt forenklet sagt betyder
det i dagens situation, at
alternative transportlgsninger
kvalitetsmassigt skal kunne
konkurrere med dagens mest
foretrukne lpsning for at fi en
rolle i det samlede transport-
billede. Givet at det er det
samme transportbehov, der
skal opfyldes, betyder det, at
omkostningerne ved de alter-
native transportlosninger skal
bringes pé niveau med, eller
under bilens for at valges af
forbrugeren eller vareprodu-
centen.

Ved omkostninger forstds ikke
alene de pkonomiske omkost-
ninger i form af penge, der
skal erlegges for at benytte

sig af en transportmulighed.
Oven i de gkonomiske
omkostninger kommer der
bl.a. “omkostninger” i form af
tidsforbrug og den oplevede
sikkerhed, pracision og kom-
fort hvormed transporten
gennemfores. Tilsvarende
forhold gor sig geldende for

varetransporter.

De folgende eksempler
illustrerer en rekke transport-
losninger, som opfylder de
krav, der stilles for at kunne
konkurrere med biltrafikken.
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Cykelbude

Siden starten af 90-erne har
der i Kgbenhavn veret tilbudt
udbringning af breve, pakker
og sméforsendelser via cykel-
bude — sikaldt kurerpost. Ved
kurerpost forstds forsendelser
med folgende karakteristika:

¢ Hasteforsendelse fra
dor til dor

* Forsendelsen garanteres af
operateren med et ansvar
for manglende rettidig
opfyldelse

* Hver enkelt forsendelse er
under operatorens kontrol
med mulighed for til
ethvert tidspunkt at opspore
forsendelsen og i forbindelse
hermed muligheden for at
omdirigere forsendelsen

* Adressatens kvittering for
modtagelsen

e Private firmaers udforelse af
kurerpostvirksomhed sker
uden Postvesenets mellem-
komst
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Operatoren yder siledes for
kurerpost en hgjere service og
kraver til gengzld en hgjere
pris end for almindelig brev-
post.

11998 var der ca. 250 fuldtids-
ansatte cykelbude i Koben-
havn som i alt udferte omkring
1 mio. ture. En vasentlig del
af turene erstatter formentlig
bilture — iser i de mest
folsomme omréder i byen.

Baggrunden for fremkomsten
af cykelbudene var bl.a., at
der i 1991 i forbindelse med
en revision af Postloven skete
en pracisering af, at kurerpost
ikke var omfattet af Postvase-
nets eneretsomride. Derud-

over beted trafikmangderne
i Kobenhavn sammen med
den omfattende trafikregule-
ring i form af ensretning,
parkeringsrestriktioner mm.,
at den tidsmassige fordel ved
at benytte bil til kurerpost

i det centrale Kobenhavn

i mange tilfelde ikke lengere
var til stede.



Cykelmedtagning og
cykelparkering

Traditionelt har man forsagt
at udvide det omride, hvor
toget med fordel har kunnet
benyttes, ved at etablere
mulighed for cykelparkering
i forbindelse med stationerne.
I takt med at befolkningens
kvalitetskrav til den samlede
rejse er vokset, har DSB
startet en systematisk indsats

Cyklistkort for Hovedstadsomridet

Kilde: Dansk Cyklist Forbund

for at heve kvaliteten af
cykelparkeringen samtidig
med at der er skabt forbe-
drede muligheder for at tage
cyklen med i toget.

For yderligere at oge S-togenes
attraktivitet har DSB S-tog
gennem de senere dr udvidet
muligheden for, at passagerne
kan tage cyklen med i S-toget.
Det har betydning i bolig-
arbejdsstedstrafikken, men
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har iser forbedret S-togstrafik-
kens muligheder i forbindelse
med indkebs- og fritidsrejser.
Det er muligt at tage toget ud
og cykle hjem eller omvendt.
Denne udvikling er i ovrigt
blevet understottet af opbyg-
ningen af omfattende cykel-
rutenet i Hovedstadsomradet.

Selvsteendig cykelsti, asfalt/grus

Vej med cykelsti

Skiltet cykelrute pa vej, asfalt/grus
Skiltet cykelrute langs vej med cykelsti
Skiltet cykelrute uden nummer
Cykelveerksted

Togstation

Offentlig teltplads (kun for cyklister/vandrere)

_.::. 3
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De forbedrede muligheder for
cykelmedtagning har bestéet i:

* begrensning af sparretiden

* nedsattelse af prisen og
introduktionen af klippe-
kort og minedskort

* forbedrede adgangsforhold
til perron gennem opsat-
ning af cykelslidsker og
gennem installation af
elevatorer pa nasten alle
S-togsstationer

I 1998 blev der medtaget
godt 750.000 cykler i S-tog.
I forhold til 1995 er der tale
om en fremgang pa knap

25 pct. Denne fremgang ma
ses som et resultat af forskel-
lige udviklingstendenser og
initiativer, herunder de for-
bedringer, som DSB S-tog
har gennemfort.

Det er hensigten, at cykler

i fremtiden skal kunne med-
tages pa hele S-togsnettet

pa alle tidspunkter, men det
tillader kapaciteten forst, nar
alle de nye S-tog er pa skin-

nerne, dvs. omkring 2005.
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Effektivisering af
kollektiv trafik

Udvikling og billiggerelse af
den moderne informations-
og telekommunikationstekno-
logi har gjort det muligt at
skabe en bedre integration
mellem den kollektive trafik
og en rekke sociale korsler,
som det pahviler amter og
kommuner at stille il rdig-
hed for borgerne. Handy-
BAT-systemet pd Bornholm
udger et eksempel pé denne
form for integration.

Siden midten af 90’erne
bestér den kollektive trafik pd
Bornholm af et rutebaseret
bussystem og et bilbaseret
dor-til-der system, det sikaldte
HandyBAT system.

Den kersel der udferes i
HandyBAT systemet, bestar
af bl.a. handicap-kersel til
fritidsforma3l, samt en rekke
sociale kersler. Endvidere kan
alle borgere tilmelde sig

HandyBAT-systemet.

Alle bestillinger pé kersel

i HandyBAT modtages af
Falcks vagtcentral pd Born-
holm. Hos vagtcentralen
samles alle bestillinger pd

kerselsopgaver, og styresy-
stemet planlegger derefter
den enkelte vogns tur, sd
flest mulig kunder kan
betjenes med samme vogn.

Nir flere kunder skal med
samme vogn, kan en vis
omvejskersel ikke undgas.
Planlegningssystemet er
optimeret, sd den planlagte
koretid maksimalt ma udgere
2x den direkte koretid.
Omvejskerslen mi maksimalt
tage 35 minutter. Selv om
kunderne kerer en omvej,
betaler de kun for den direkte
afstand mellem rejsens start-
og slutpunkt.

Koordineringen af kerslen

i HandyBAT har samtidigt
betydet, at Bornholm har

de laveste omkostninger

ved at udfere den lovpligtige
handicapkersel til fritids-
formél. Omkostningerne

for Bornholms Amts Trafik-
selskab udger i gennemsnit
kun halvdelen af de gennem-
snitlige omkostninger for
landets ovrige trafikselskaber.



Effektivisering af
godstransport

En rakke virksomheder er
karakteriseret ved at skulle
levere deres varer eller service-
ydelser til et stort antal kunder
og/eller modtage leverancer
fra mange underleveranderer.
Det gelder f.eks. olieselskaber
med leverancer af fyringsolie
til privatkunder, distribution
af ferskvarer til forretninger
og supermarkeder, mejeri-
ernes athentning af malk hos
den enkelte landmand og
tilretteleeggelse af servicemon-
torers kundebesog mv. I denne
type af virksomheder er trans-
porten en integreret del af
virksomhedens produkt og
indebeerer et vesentligt ressour-
ceforbrug.

Moderne ruteplanlegnings-

verktej har i praksis vist sig

at kunne:

* planlaegge kortere og bedre
ruter pd mindre tid

* respektere kundernes
besogstider

* udnytte chaufferens
arbejdstid og minimere
overarbejde

Herudover kan varktojet
bruges som stotte ved virk-
somhedernes strategiske plan-
legning i forbindelse med
beslutninger om @ndringer i
centerplaceringer og antallet
af centre, @ndringer af
produktsammensatning pa
centre, &ndring i vognflade
pé centre mm.

I en raekke tilfelde har det
vist sig, at investeringen i
ruteplanlaegningsvarktojet
har tjent sig hjem i lobet af
1-2 ar. Besparelsen er opndet
gennem reduktion i kerte
kilometre, reduktion af for-
brugt chauffertid, reduktion i
planlegningstid/administrativ
tid samt reduktion/ tilpasning
af vognfliden.

Det skennes, at der kan opnés
en besparelse i kerte kilometre
pa 3-5 pct. For en virksomhed,
der distribuerer fyringsolie,
med 60 vogne der gennem-
snitligt kerer 300 km om
dagen, betyder det en érlig
besparelse pa ca. 70.000
liter/4r.

Etablering af den faste
forbindelse over Storebaelt

Anlazgget af den faste forbin-
delse over Storebzlt har ibnet
for nye transportlgsninger
mellem landsdelene. Vej- og
banetrafikken har fiet mulig-
hed for at kore over Storeblt
fremfor at benytte ferge.
Siden abningen af den faste
forbindelse for togtrafik i
midten af 1997 har det betydet
et &ndret trafikbillede mellem
landsdelene, som det fremgar

af tabel 4.1.

Det samlede antal gst-vest
rejser er fra 1996 til 1998 oget
med ca. 4 mio. rejser, og sam-
tidig er der sket et skift fra

fly- og ferge over til den faste
forbindelse.

Set fra den enkelte trafikants
synspunkt har benyttelsen

af den faste forbindelse i de
fleste tilfelde betydet et mindre
energiforbrug. Det er illustre-
ret i tabel 4.2.

Ser man pa det samlede energi-
forbrug i est-vesttrafikken er
gevinsten ved den sparede
ferge- og flytrafik nesten
blevet “spist op” af vaksten

i den samlede trafik over den
faste forbindelse.
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Tabel 4.1 Opgorelse af ast-vest trafikken 1996-1998 - antal

personrejser

Hele ar 1996 1997

Fly 2.587.230  2.459.726  1.970.628
Tog 4.263.000 5.790.000 6.673.000
Bil mv.

Storebeelt 6.595.650  6.383.541 9.683.081
Bil mv. gvrige

feerger 4.633.045 4.832.945 3.945.233
| alt 18.078.925 19.466.212 22.271.942

Kilde: Danmarks Statistik, DSB, SLV og Sund og Beelt

1996
14%
24%

36%

26%
100%

1997
13%
30%

33%

25%
100%

1998
9%
30%

43%

18%
100%

Tabel 4.2 Energiforbrug ved forskellige rejseformer mellem

Kobenhavn og Arhus

Tog (IC3) over den faste forbindelse

Bus over den faste forbindelse

Bus med Halsskov-Knudshoved (alm. feerge)
Bus med Odden-Ebeltoft (alm. faerge)

Bus med KaIundborg-Arhus (Cat-Link)

Bil over den faste forbindelse

Tog (IC3) med Korsar-Nyborg (alm. togfeerge)

Bil med Halsskov-Knudshoved (alm. feerge)
Bil med Odden-Ebeltoft (alm. feerge)

Fly MD82 (tog Kbh. C-Kastrup og bus Tirstrup-Arhus C)

Bil med KaIundborg-Arhus (Cat-Link)

Mega-joule/person

124
130
166
223
356
361
387
467
668
m

1.290

Note: Belaegningsniveauer Fly 62,5 pct. (gns.); Bil 2 personer (Sund&Bzelt oplysning); Tog 53 pct. (gns.);
Bus er sat som tog (53 pct. er ca. 23 personer; Faerger er gns. belegninger;

Den anvendte bil er en Toyota Corolla 1,6kat fra 1994.

Kilde: Trafikministeriets TEMA-model
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Samkgarsel og delebiler

11995 blev 57 pct. af de
kilometre, der blev kert af
personbiler, tilbagelagt med
foreren alene i bilen. 30 pct.
blev tilbagelagt med 2 personer
i bilen, medens 13 pct. blev
kort med 3 eller flere personer
i bilen. Serligt i bolig-arbejds-
stedstrafikken er kapacitets-
udnyttelsen beskeden.

Blot en lidt bedre kapacitets-
udnyttelse i personbiltrafikken
udger en potentiel mulighed
for energieffektivisering af
persontransportarbejdet, dvs.
en stighing 1 transporten
uden en tilsvarende stigning

i trafikken — eller alternativt
uzndret transport med mindre

trafik.

Informationsteknologien
indgar som et meget vaesent-
ligt element i en rekke for-
sog, der siden midten af
90’erne har veret gennemfort
med henblik pd at ege kapaci-
tetsudnyttelsen i biler ved at
matche tilbud om kersel med
eftersporgsel efter korsel.

I gjeblikket udbyder blandt
andet Vejdirektoratet, Hille-
rod Kommune og en gruppe
borgere i Skanderborg
systemer, hvor det er muligt
bide at tilbyde korsel og
indrykke korselsensker.



I Vejdirektoratets system er
der i gjeblikket tilmeldt knap
3.000 personer over hele
landet. I systemet der tilbydes
af Hillerod kommune, er der
tilmeldt 250 personer. P& 62
ruter er der etableret samkgrsel.
Set i forhold til det teoretiske
potentiale for samkorsel i
bolig-arbejdsstedstrafikken

er der tale om forholdsvist
beskedne tal, det indtil videre
er lykkedes at realisere.

Samkersel er en ny transport-
losning i den forstand, at det
er mennesker med et ensartet
rejsebehov, uden ovrige rela-
tioner til hinanden, der skal
aftale at dele transportmiddel
pa en konkret rejse. P& den
mdde ligner samkersel den
kollektive trafik. Forskellen

er bl.a., at transportmidlet
tilhorer den ene af deltagerne,
som i kraft af ejerskabet tradi-
tionelt har haft fri rddighed
over koretojet.

Selv om samkorsel mellem
fremmede har et relativt
beskedent omfang, er sam-
korsel ikke alene med familie-
medlemmer, men ogsd med
naboer og bekendte et for-
holdsvist udbredt fenomen.

Danmarks Statistiks Transport-
vaneundersogelse viser, at der
i 1998 dagligt blev foretaget
ca. 250.000 bilture med
venner eller naboer som
passagerer. Venner og naboer
tilbagelaegger pa den made
ca. 9 mio. kilometre. Det
svarer til produktionen i den
kollektive bustrafik. Serligt
unge og mange zldre bruger
denne uformelle kollektive

trafik flictigt.

Delebiler er et nyt koncept
for bilejerskab. Frem for
“hver mand sin bil”, giver
delebilen mulighed for at dele
bilen med andre. I andre lande
er der konstateret positive
miljgeffekeer. Delebiler er
derfor en anden mulighed for
at dbne op for nye transport-
lesninger.

I dag er der delebilklubber

i bl.a. Odense, Kobenhavn
og Arhus. Miljestyrelsen og
Vejdirektoratet stotter et
dansk delebilcenter i Odense.
Centrets opgave er at indsamle
og bearbejde data om dele-
bilklubber, informere og for-
midle, samt sikre at konceptet
fir storst mulig miljoeffekt.

Delebilklubberne har stadig
kun et begrenset antal med-
lemmer. Erfaringerne tyder
p4, at den begrensning i flexi-
bilitet, det er at have delebil
fremfor privatbil ger, at en
del ture fravelges. Det betyder
et lavere forbrug af transport.
Fordelene ved et klubmed-
lemskab kan vere af ekono-
misk art, at man slipper for
besver med reparation,
forsikring og nyindkeb, samt
at der kan opnds betydelig
fleksibilitet mellem biltyper,
f.eks. en lille energiokono-
misk bil den ene gang og en
stor stationcar den anden.
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4.3 FREMME AF CYKELTRAFIK

Set i et isoleret energiperspek-
tiv har cykler en indlysende
fordel i forhold til andre
transportmidler. Derudover
har cyklen en rekke andre
fortrin.

P4 korte afstande giver cyklen
de samme fordele som bilen.
Man kan komme af sted, nir
man vil, og i den retning man
selv ensker. Samtidig er denne
transportmulighed nogen-
lunde ligeligt fordelt mellem
ikke alene den voksne del af
befolkningen, men omfatter
ogsd bern, der med cyklen far
mulighed for selv at kunne
bevage sig rundt.

For det omgivende bymilje
betyder cyklen en mindre
belastning. Cyklen stojer ikke
og opleves af beboerne og
andre, der ferdes i byrummet,
som betydeligt mere sikker og
med mindre barriereskabende
effeke end de ovrige trafik-

former.

Motion er et indbygget ele-
ment i cyklen og kan forbedre
folkesundheden og dermed
livskvaliteten for den enkelte
cyklist. Men cyklen er samti-
digt et udsat transportmiddel
ved uheld med andre trafik-
former. Det er derfor vigtigt
at fremme af cykeltrafikken
kombineres med en forsterket
indsats for cyklisternes sikker-

hed.
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Set i et samlet transport-
perspektiv er cyklen iser rele-
vant som transportmiddel pd
kortere ture. Over 50 pct. af
samtlige ture, der foretages

pa en gennemsnitsdag, er pd
under 5 km. Disse udger
omkring 10 pct. af det samlede
transportarbejde.

I de fleste kommuner og pa
statsligt niveau eksisterer der
en forholdsvis stor viden

og kompetence med hensyn
til planlegning og gennem-
forelse af tiltag, der fremmer
anvendelsen af cyklen som
transportmiddel. Denne
kompetence og viden er
opbygget gennem den plads
cyklismen traditionelt har
indtaget i trafikpolitikken

i Danmark.

Fremme af cyklismen kan

bl.a. ske ved:

* at anlegge serlige cykelstier
og treeffe ovrige foranstalt-
ninger, der gor det mere
sikkert og hurtigere at feerdes
pa cykel

* at opbygge et sammen-
hangende net af cykelruter

* at indfore trafikdempende
foranstaltninger for bil-
trafikken og den ovrige
vejtrafik

Tilvejebringelsen af disse
forudsetninger er en del af
baggrunden for cykelbudene
i Kebenhavn. Udover de

traditionelle tiltag for at
fremme cykeltrafikken er der
i de senere ar afprovet en
rekke nye tiltag. Det drejer
sig om forskellige former for
okonomisk premiering, hvis
arbejdstagere tager cyklen
frem for at benytte bilen, og
om “Bycyklen” hvor reklame-
finansierede cykler gor det
muligt at l&ne en cykel frem
for at g8, benytte en taxi eller
tage den kollektive trafik

i den centrale del af Kgben-
havn. Der er ogsd igangsat en
rekke forsogs- og udviklings-
projekter med henblik p3 at
indhente og afpreve ny viden
om cykelfremmende initiativer.
Bl.a. er der i Odense i samar-
bejde med Trafikministeriet
igangsat et stort antal forskel-
ligartede initiativer med
henblik p3 at fremme cykel-
trafikken. Det er tanken, at
Odense skal vare et “cykel-
laboratorium”, hvor nye ideer
udvikles og afpreves, og hvor
andre kommuner kan hente
inspiration til cykelfremmende
initiativer.

Endelig skal nzvnes mere
idealistisk pragede initiativer,
som “Businessmen on bike”,
hvor cyklen dels bruges som
transportmiddel, dels bruges
som led i promoveringen af
den grenne profil hos ledende
skikkelser i det kebenhavnske

erhvervsliv.



Fremme af cykeltrafikken ma
nedvendigvis tage udgangs-
punkt i viden om en lang
rekke konkrete forhold. Det
er derfor forst og fremmest
kommunerne og de lokale
virksomheder, der har ridig-
hed over de virkemidler, der
kan tages i anvendelse for at
skabe flere og bedre energi-
effektive valgmuligheder pa

dette omrade.

Den hidtidige indsats i
kommunerne har mange
steder haft karakter af vigtige,
men mere enkeltstdende
initiativer for at forbedre
forholdene for cyklisterne.
Indsatsen har mange steder
veeret begrundet i trafik-
sikkerhedsmessige forhold.

Med henblik pa at sikre
cyklen en storre rolle i
specielt byernes trafikbillede
pa en omkostningseffektiv
mdde er det ngdvendigt, at
de mere spredte initiativer
settes ind i og vurderes

i en storre sammenhzng,.
Gennem at opstille konkrete
og kontrollerbare mél for
cyklismen f.eks. i form af den
andel af turene til bymidten
eller til storre arbejdspladser,
der foregar pé cykel, bliver
der mulighed for at diskutere
og afveje de forskellige virke-
midler, der kan bringes i
anvendelse. Herunder at

indrage nye virkemidler som
transportplaner og pendler-
kontorer.

En sddan ny og mere mal-
rettet tilgang for at flere korte
ture bliver foretaget pa cykel
kraver en omstilling i
kommunernes planlegning
inden for omradet. For at
fremme denne omstilling vil
Vejdirektoratet i samarbejde
med interesserede kommuner
af forskellig storrelse igang-
sette en rekke pilotprojekter,
som konkret kan afdzkke
muligheder og problemer i en
ny tilgang pé cykelomradet.

Endvidere vil den cykelstra-
tegi, som trafikministeren
fremlaegger i slutningen af
marts 2000, indeholde en
rekke nye initiativer, der kan
bidrage til fremme af cykel-
trafikken.

Fremme af cykeltrafik

Initiativtager

Qvrige aktarer

Sammenfatning

Fremme af cykeltrafikken er
forbundet med mange posi-
tive miljomassige og trafikale
effekter. Hvis cykelfremmen-
de initiativer vurderes alene
ud fra de mulige effekter i
forhold til begreensning af
COs-udslippet — f.eks. ved at
sammenholde investering i
cykelstier med den forventede
fortreengning af CO, vil der
formodentlig vere tale om
forholdsvis dyre initiativer,
hvor prisen pr. ton fortrengt
CO; er hgj. Vurderet i et
samlet perspektiv, hvor de
ovrige trafikale og miljomas-
sige fordele inddrages, vil
situationen vare anderledes.
Fremme af cykeltrafik indgar
derfor som et element i
udviklingen af en baredygtig
transportpolitik.

Stat, amt, kommune og virksomheder

Borgere

Begreensning af transportsektorens

CO,-udslip
Omkostninger

Effekter i forhold til avrig
miljgbelastning

Effekter i forhold til trafiksikkerhed

Andre trafikale effekter:

Beskeden effekt

Kan ikke umiddelbart kvantificeres

Kan medfere en betydelig aflastning af
lokale miljgproblemer

sikkerheden

Kan lokalt medfare store forbedringer i trafik-

Bidrager til at begraense treengsel pa vejnettet
og til bedre mobilitet for bl.a. barn og unge
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4.4 BEDRE SAMMENHANG MELLEM TRANSPORTFORMERNE

En stor del af tiltrekningen
ved bilen som transport-
middel bestir i, at den er
leveringsdygtig i transport
uden skift i en ensartet
kvalitet mellem de mange
forskellige start- og slutpunkter.

Gennem en kombination af
de forskellige trafiksystemer
opndr man, at der bliver flere
og bedre energieffektive valg-
muligheder i et langt storre
antal af de mulige rejserela-
tioner. Kollektiv trafik nr
ikke ud alle steder. Men f.eks.
kombinationen bil som passa-
gerer-tog/bus-cykel nér ganske
langt omkring.

Parker & Rejs dekker over
kombinationen bil og kollek-
tiv transport. Vejdirektoratet
har inviteret til samarbejde
med lokale myndigheder om
fremme af kombinationsrejser
gennem etablering af fysiske
forudsztninger for skiftet

mellem bil og kollektiv trafik.

I hovedstadsomrédet er der
allerede etableret et samarbejde
mellem Vejdirektoratet,
Banestyrelsen, HT og DSB
med henblik pa at analysere
mulighederne og opstille
planer for udbygning af
Parker & Rejs i hovedstads-
omrédet. P & R terminaler
indeberer bl.a. etablering af
trafikinformation og video-
overvigede parkeringspladser
samt i en raekke tilfzlde anleg
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af yderligere p-pladser. En
rekke pilotprojekter tilstrebes
ivarksat i lebet af 2000.

DSB’s indsats for at forbedre
cykelparkeringen og gore det
lettere at medtage cykler er
eksempler pd vellykkede
initiativer i kombinationen

af togrejser og cykeltrafik.

I de senere &r er der herud-
over gennemfort en rekke
initiativer, som forbedrer
sammenhangen mellem de
forskellige persontransport-
systemer. Det drejer sig bl.a.
om:

* Flere steder bl.a. pa
Hovedbanegirden i
Kobenhavn og pd Viborg
Rutebilstation er gang-
afstanden ved skift mellem
bus og tog blevet formind-
sket ved omplacering af
busstoppestederne

o Abning af ny lufthavns-
terminal og togstation
i Kastrup

* Etablering af billet- og
takstfzllesskab i den lokale
kollektive trafik overalt
i landet

* Etablering af en lands-
dzkkende rejseplanlegger
i den kollektive trafik

* Flere trafikselskaber har
lavet en gennemgang og
gennemfort en oppriorite-
ring af stoppesteds- og
leeskeermsudstyr

* Etablering af “kys-og-ker”
pladser i tilknytning til
stationer og busstoppe-
steder

¢ Systematisk gennemgang
af terminalforholdene i for-
bindelse med S-togsstatio-
nerne i hovedstadsomradet
med forslag til forbedringer
samt tilhgrende finansie-
ringsmodel.

De mangeartede beslutninger,
der er truffet og fortsat kan
treeffes for at forbedre sam-
menhangen mellem de for-
skellige persontrafiksystemer,
krever et lokalkendskab for at
kunne implementeres. Dette
kendskab er typisk placeret

i de kollektive trafikselskaber
og i kommunerne. Fra statens
side kan arbejdet lokalt stottes
gennem bl.a. vidensformid-
ling, koordinering, udvikling
af analyseredskaber samt
medfinansiering af konkrete
initiativer.

P4 godssiden er der gennem
det internationale standardise-
ringssamarbejde med deltagelse
af repraesentanter fra erhverv
og myndigheder opstillet
felles krav til en reekke stan-
dardiserede lastbarere.
Containere, veksellad, euro-
paller m.v. er eksempler pa
dette. Anvendelsen af disse
lastbarere er en vigtig for-
udsztning for multimodale
transportkader.



Skabelsen af en bedre
sammenhzng i transport-
systemet forudsatter en
samtenkning af de enkelte
systemer. Ansvaret for de
enkelte trafiksystemer er klart
defineret. Der er imidlertid
ikke et klart defineret ansvar
for snitflader mellem de
enkelte systemer.

For at understotte de initia-
tiver, der allerede er taget, kan
kendskabet til vellykkede
eksempler pd trafikal samord-
ning udbredes, og yderligere
initiativer for at skabe bedst
mulig ssmmenhang i trans-

Sammenfatning

Der har inden for de seneste
ir bide i den danske trafik-
politik og i EU i stigende
grad varet fokus pd udvikling
af sammenhzngende trans-
portsystemer. De enkelte
transportformer har forskel-
lige fordele og ulemper, og
trafikpolitikken skal derfor
sorge for, at transportformer-
ne udnyttes der, hvor de har
fordele, og for at transport-
formerne udger et sammen-
hangende og effektivt net.
En begrensning af CO,-
udslippet er derfor én blandt

portsystemet kan overvejes. flere fordele ved bedre
sammenhang.

Bedre sammenhang mellem transportformerne

Initiativtager Stat, amt, kommune og kollektive
trafikselskaber samt virksomheder

Qvrige aktorer Borgere

Begreensning af transport-

sektorens CO, udslip Nogen effekt

Omkostninger Kan ikke umiddelbart kvantificeres

Effekter i forhold til evrig
miljgbelastning Nogen positiv effekt

Effekter i forhold til trafiksikkerhed ~Ubetydelig

Andre trafikale effekter: Kan forbedre gkonomien i kollektive trafik-
selskaber, samt afhjaelpe treengselsproblemer



4.5 FREMME AF KOLLEKTIV TRAFIK

En mere mailrettet kollektiv
trafik kan vere med til at gore
den kollektive trafik til en
attraktiv og energieffektiv
valgmulighed, fordi energi-
behovet ved kollektiv trans-
port som hovedregel er lavere
end energiforbrug ved bil-
transport. Ud over at bidrage
til energieffektiviseringen
ved at tiltrekke flere kunder
gennem et differentieret og
mere mélrettet tilbud, kan
den kollektive trafik bidrage
til en reduktion af CO,-
udslippet gennem en forbe-
dret motorteknologi og/

eller andre drivmidler. Disse
omrider er behandlet andet-
steds i rapporten.

Udgangspunktet for at tilret-
telegge en mere attraktiv
kollektiv trafik er, at der tages
udgangspunke i kundernes
behov. En differentiering af
den kollektive trafikbetjening
sd den i hgjere grad imede-
kommer forskellige kunde-
gruppers behov, har veret
kendetegnende for de fleste
af de fremgangsrige initiativer
i den kollektive trafik inden
for de seneste ar. Eeks. kan
navnes:
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* DSB’s opdeling af fjern-
trafikken mellem lyntog,
der stopper ved f2 stationer
og 1C-tog, der stopper
ved de fleste stationer. Det
samme princip er gennem-
fort pé storstedelen af
S-togs-nettet.

* Omlegningen af omkring
25 pet. af HT’s bustrafik
fra ordinzre linier til
S-buslinier.

* En mere individuel
kollektiv trafik i omrider
og pa tidspunkter med svag
eftersporgsel. HandyBAT
er et eksempel pa dette.
Bybustaxibetjeningen
i bl.a. Holstebro et andet.

I aftalen om de gkonomiske
rammer for jernbanesektoren
for 2000-2004 indgir en
rekke tiltag, der sigter mod
at gore den kollektive trafik
mere attraktiv for brugerne.

Udover en storre opretning
af infrastrukturen er der afsat
et betydeligt beleb til nye
toginvesteringer, som ventes
at give mulighed for halv-
times drift til Arhus og
forbedret drift til Aalborg.

Dertil kommer investeringer,
der oger kapaciteten pa
Kgbenhavns Hovedbanegird.
Endelig er der afsat midler til
udvikling af nzrbanetrafikken
omkring Arhus og Aalborg,



Virkemidler

Beslutningen om det kollek-
tive trafiktilbud treffes af de
kommunale trafikselskaber for
bustrafikkens vedkommende,
og af DSB og privatbanerne for
togtrafikkens vedkommende,
inden for de budgetmaessige
rammer og ovrige bindinger,
som de bevilgende myndig-
heder har valgt at palegge
trafikvirksomhederne. Mulig-
hederne for at pavirke energi-
effektiviseringen af trafik-
produktionen i de kollektive
trafikselskaber pd anden made
end via tekniske forbedringer
at forbedre energiudnyttelsen,
bestar i princippet i enten:

* at tilskynde de kollektive
trafikselskaber til at udvikle
tilbuddet, si det bide er
okonomisk og miljomas-
sigt beeredygtigt eller

* at gore det mere attraktivt
for kunderne at benytte det
eksisterende tilbud

En forste forudsetning for
at tilretteleegge en mélrettet
indsats pa dette omride er,
at trafikselskaberne har et
overblik over, ikke alene de
gkonomiske konsekvenser
men ogsd over de miljomaes-
sige belastninger, der er
forbundet med den made

driften af den kollektive trafik
aktuelt er tilrettelagt.

DSB har siden 1997 aflagt et
gront regnskab ved siden af
drsregnskabet. Systemet har
veret under udvikling siden
starten af 90’erne. Af regn-
skabet fremgér de forskellige
miljemassige belastninger,
der er forbundet med sével
person- som gods-togtrafik,
herunder energiforbruget og
CO,-udslippet opdelt pa
strekninger og produkttyper.
Endvidere indgar miljghensyn
i DSB’s ledelsesgrundlag.
For 1999 er mélsetningen et
fald i miljebelastningen pa

2 pct. pr. person- og gods-
kilometer. Der arbejdes ogsd
andre steder, bl.a. i Arhus
Sporveje, med principperne
for miljestyring mv.

Ikke alle kollektive trafik-
selskaber har pé tilsvarende
vis synliggjort deres miljo-
belastning. Udviklingen kan
fremmes fra statslig side, ved
at der udarbejdes en vejled-
ning i udarbejdelse af gronne
regnskaber for kollektive
trafikselskaber, eller ved
direkte at stille krav om, at
der udarbejdes grenne regn-

skaber 1 den kollektive trafik.
Med henblik pa at skabe

rammer, der tilskynder til en
storre effektivitet og en hojere
grad af kundetilpasning, er
der med udskillelsen af

jernbaneinfrastrukturen i en

selvsteendig statsvirksomhed
(Banestyrelsen) og med
vedtagelse af lov nr. 289 af
18. maj 1998 om jernbane-
virksomhed skabt betingelser
for en stigende konkurrence
om produktion af tjeneste-
ydelser pd baneomridet.

Det er forventningen, at
reformen pé baneomradet vil
oge kundefokuseringen og
omkostningsbevidstheden hos
baneoperatgrerne og der-
igennem medvirke til at skabe
flere og bedre energieffektive
valgmuligheder i denne del af
den kollektive trafik.

Den lokale og regionale
kollektive bustrafik er i dag
organiseret pa den méde, at
kommunerne alene eller i
fellesskab har eneretten til

at udfore kollektiv trafik.
Tilsvarende barer de enkelte
myndigheder, der stir bag de
offentlige serviceudbydere,
ogsd det skonomiske ansvar
for at finansiere underskuddet

i den kollektive trafik.
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Denne organisation, der bl.a.
er hensigtsmassig ud fra
gkonomiske og servicemas-
sige betragtninger, betyder,

at den enkelte udbyder ikke
er underlagt konkurrence fra
andre serviceudbydere. For

at skabe incitamenter til aget
kundefokusering og sterre
ombkostningsbevidsthed,
kunne det overvejes at indfere
et systematisk benchmarking-
system, som ville gore det
muligt pa tveers af trafikselskab
at sammenligne gkonomi,
betjeningskvalitet og milje-
belastning mellem forskellige
trafiklosninger i sammen-
lignelige omrader.

Ud over at skabe en milje-
forbedring gennem udvikling
af nye produkter er der mulig-
hed for at forbedre energi-
effektiviteten ved at fi flere
til at anvende det eksisterende

kollektive trafiktilbud.

Siden september 1997 har

staten ydet tilskud til nedsat-
telse af taksterne i den lokale
og regionale kollektive trafik.
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I gennemsnit ligger taksterne
i dag 5-10 pct. lavere end de
ville have vaeret uden det
statslige taksttilskud. Serligt
blandt bern og unge er der

i dag flere, der benytter den
kollektive trafik.

Staten har indirekte mulig-
heder for at fremme udvik-
ling af den regionale og lokale
kollektive trafik gennem
anvendelse af virkemidler
som vidensformidling, til-
skudsordninger o.1. og ved

at opfordre til et samarbejde
mellem den kollektive trafik
og vejmyndighederne.

Fremme af kollektiv trafik

Initiativtager

Qvrige aktarer

Begraensning af transportsektorens

CO;,-udslip
Omkostninger

Effekter i forhold til avrig
miljebelastning

Effekter i forhold til trafiksikkerhed

Andre trafikale effekter:

Kollektive trafikselskaber, DSB, amter og
kommuner

Stat, amt, kommune, virksomheder og borgere

En forholdsvis begraenset effekt

Kan ikke umiddelbart kvantificeres

En mulig positiv effekt afheengig af det
konkrete initiativ

En begraenset positiv effekt

Muligheder for forbedret gkonomi samt
kvalitetsforbedringer for kunderne afhaengig
af initiativet



4.6 MINDRE MILJOBELASTENDE GODSTRANSPORT

For den erhvervsmassige
person- og godstransport giver
ungdvendig omvejskorsel

og tomkersel anledning il
omkostninger og/eller mindre
indtegter. En forbedret trans-
portplanlegning gennem bl.a.
anvendelse af telematiklgsnin-
ger sparer bade omkostninger,
herunder udgifter til energi og
giver mulighed for at levere
en bedre service.

Beslutningerne, der kan fore
til en forbedret transport-
planlegning ligger suverant
hos de enkelte virksomheder.
Det offentliges opgave bestir
derfor forst og fremmest i at
sikre, at der udvikles redska-
ber og incitamenter, der kan
bidrage til, at der gennem-
fores en bedre planlegning,
som ogsd er forbundet med
miljemassige fordele.

Et hovedsigte med den stats-
lige regulering af den erhvervs-
massige godstransport pa vej
er at skabe betingelser for

fair konkurrence pd markedet
— baseret pa et miljo- og
sikkerhedsmeessigt forsvarligt
grundlag.

Sikring af en effektiv konkur-
rence er et virkemiddel til at
sikre udvikling af effektive
transportlgsninger. Det kan
imidlertid vare nedvendigt at
der fra myndighedernes side
gives yderligere incitamenter
og redskaber, som kan sikre,

at miljobelastningen fra gods-
transport falder.

Transporterernes eksisterende
bestrabelser pd miljostyring
kan understottes ved, at trans-
portkeberne i storre grad
legger vegt pd transportens
miljebelastning som led

i deres egen miljostyring.
Dette kan bl.a. ske i form

af samarbejdsaftaler mellem
transportkeber og transport-
selger.

Godstransport og
miljgstyring

Gennem de senere ar har
energi- og miljostyring fiet
en stadigt stigende opmark-
somhed som en méde virk-
somhederne kan spare penge,
samtidig med at miljobelast-
ningen begrenses. Miljo-
styring betyder, at virksom-
heden arbejder systematisk
med at kortlegge og begranse
transportens miljebelastning.
I mange tilfelde bruger virk-
somhederne en af de aner-
kendte miljocertificeringer;
EMAS (Eco-Management
and Audit Scheme) eller
[SO14001. Tilslutning til
EMAS og ISO 14001 ordnin-
ger er stadigt stigende.

I dag er ca. 400 virksomheder
certificerede under en af
ordningerne, mens det
tilsvarende tal for 1996 var
under 50. Det viser, at
virksomhedernes interesse for
omrédet vokser hastigt.

Imidlertid har det vist sig, at
selv certificerede virksomheder
kun i ringe grad medregner
deres transportforbrug, nir de
kortlegger indsatsomrader for
miljepolitikken. Dette kan
vere et problem, idet virksom-
hederne efter kortlegningen
skal udvalge de miljomassigt
vesentligste omrader.

Indtil nu har den storste
indsats typisk fundet sted
inden for selve produktionen,
idet dette har kunnet medfore
storst umiddelbar miljo-
meassig og skonomisk
gevinst. Da transportfor-
bruget ofte slet ikke er kort-
lagt, ligger der saledes et
uudnyttet potentiale for at
effektivisere virksomhedernes
transportforbrug. En revideret
version af EMAS (EMAS II)
forventes vedtaget i EU
snarest. I denne version
legges der storre vagt pa
virksomhedernes indirekte
miljebelastning fra eksem-
pelvis transportkeb.
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Det vurderes, at en inddragel-
se af transporten i miljgstyring
vil bidrage til at forege virk-
somhedernes opmarksomhed
om transporten, og dermed
skabe grundlag for en milje-
massig og skonomisk effek-
tivisering. Mere udbredt og
konsekvent brug af milje-
styring med inddragelse af
transportdelen kan medfore
vesentlige miljomessige
forbedringer. Erfaringerne

fra danske virksomheder er
endnu for begrensede til at
man kan vurdere den samlede
COy-effekt af at indfore
miljestyring pa ogsa transport-
delen. Nogle analyser skonner,
at det vil vaere muligt at nd en
besparelse pa helt op il 20 pct.
af energiforbruget.

Der er bade i Danmark og pa
EU-niveau igangsat en rekke
projekter, som sigter pd at
begrense miljobelastningen
fra godstransporten. Projek-
terne peger pa, at der er et
miljemeassigt potentiale, som
det kreever en langsigtet og
malrettet indsats at realisere.
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@get samarbejde

I transportervirksomheder vil
miljestyring kunne medfore
positiv indvirkning pad CO,-
udslippet gennem tiltag, der
retter sig mod selve transpor-
ten. Imidlertid er den enkelte
transporters mulighed for at
opné forbedringer i veesentlig
grad athengig af transport-
keberens krav til transporten.
Ved korte tidsfrister, hyppige
leverancer eller lignende kan
det vare svert at optimere
ruteplanlegningen eller kapa-
citetsudnyttelsen. Ligeledes
er de vaesentligste parametre
for en virksomhed ved valg
af transportor stadig primert
pris samt effektivitet og
pilidelighed i udfersel af
opgaven — miljghensyn spiller
en langt mindre rolle.

I mange tilfelde vil det derfor
vaere muligt at f3 storre resul-
tater af miljostyring, hvis der
indledes et samarbejde mellem
transportkeber og -szlger.

For eksempel kan bedre infor-
mation mellem parterne og
leengere varsling af behovet
for transport forbedre trans-
porterens mulighed for en
optimal ruteplanlegning.
Medtagning af returgods efter
levering medforer f.eks. bedre
kapacitetsudnyttelse. Ved mere
forpligtende samarbejde kan
transportgren indrette sin
lastekapacitet og sit laddesign

Virksomhedens fordele ved at
indfere miljostyring

o forbedret konkurrenceevne
gennem dokumenteret, systematisk
produktionsmade

e omkostningsreduktion gennem bedre
udnyttelse af ressourcer og ravarer

o forbedret kreditvaerdighed i relation
til investorer og forsikringsselskaber

e godt, dokumenteret udgangspunkt
for investeringer og tekno-
logiudvikling

e forbedring af arbejdsmiljoet gennem
substitution af farlige stoffer og
materialer

e godt udgangspunkt for udarbejdelse
af Grenne Regnskaber

o storre sikkerhed for overholdelse af
geeldende miljglovgivning og for at
veere pa forkant med udviklingen
mht. kommende miljglovgivning

e mindsket risiko for miljguheld

e godt forhold til myndigheder,
naboer m.fl.

® gget motivation hos medarbejderne



til at udnytte bilens kapacitet
maksimalt i forhold til det
transporterede gods. Dette
samarbejde vil ogsd kunne
reducere mangden af over-
fledig emballage. Undersogel-
ser har vist, at idet gods typisk
overemballeres, vil en stor del
af kapaciteten bruges til fragt
af emballage. Hvis der i sam-
arbejde med transportoren
kan skabes sikkerhed for nen-
som levering, kan volumen
reduceres med helt op til

65 pct. for nogle produkter.
Dette giver mulighed for
bedre kapacitetsudnyttelse og
dermed mindre CO,-udslip
pr. transporteret enhed.

Trafikministeriets projekt
TransECO; har netop som
hovedformil at gennemfore
demonstrationsprojekter, hvor
transportkebende virksom-
heder i samarbejde med deres
transportpartnere indferer
metoder til i fellesskab at
styre og nedbringe CO,-
belastningerne fra transport-
opgaverne. Projektet involverer
bl.a. 14 danske industri- og
transportvirksomheder.

Sammenseetning af
transportkaeder

En rekke undersogelser har

i de senere ar analyseret
potentialet for begraensning
af CO,-udslippet gennem
optimering af transporten “fra
dor til dor” ogsa kaldet trans-
portkeden. Analyserne har
generelt vist, at potentialet er
relateret til den enkelte
konkrete transport og ikke
ngdvendigvis til transport-
formen. FEeks. er skib og tog
ofte, men langt fra altid, det
mest optimale set fra et miljo-
venligheds synspunkt.

For at sikre fuld udnyttelse af
potentialet kreves det derfor,
at speditgren, transportkeberen
eller transporteren er i stand
til at vurdere de miljemessige
konsekvenser af den valgte
transportkede. Denne vurde-
ring forudsatter, at der stilles
data, modeller og “verktej”
til ridighed for parterne.

De forskellige modeller, der
allerede findes til dette brug,
bor videreudvikles til et vark-
t@j, der bedre gor den enkelte
virksomhed i stand til at
vurdere transportlgsningen
som en samlet transportkade.

Hvordan fremmes
udviklingen?

Miljestyring er som navnt

i fremdrift. Blandt de virksom-
heder, der har veret certificeret
i leengere tid, ses endvidere en
bevegelse i dybden af deres
miljeindsats. De bevager sig
fra at sztte ind ved de umid-
delbart mest indbringende
omréder til at tage alle virk-
somhedens omrider under
behandling, siledes ogsd

transportomréidet.

Der er altsé to bevagelser
inden for miljestyring, der
kan fremmes pé transport-
omridet:

* Styrke transportdelen
i den generelle miljostyring

* Stette en pget anvendelse
af generel miljostyring
i forventning om, at den pé
sigt medferer forbedringer
pa transportomradet

For at oge godstransport-
kebernes mulighed for en
samlet miljostyring, herunder
i hojere grad at kunne legge
vaegt pa miljoet i transport-
beslutningen, ber det inter-
nationale arbejde med en
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miljocertificering af transport-
virksomheder fortsat stattes.
Det er allerede via en dansk
forsegsordning blevet muligt,
at EMAS-registrere transport-
virksomheder. EMAS 1I vil
bortset fra den offentlige
miljeredegorelse vare lig ISO
14001 og vil dels omfatte alle
typer erhvervsvirksomheder
(herunder transportvirksom-
heder), dels legge storre vegt
pa virksomhedernes indirekte
miljgbelastning.

En gget anvendelse af effektiv
miljestyring fordrer, at trans-
portselgeren har de rigtige
redskaber til at kortlegge

og dokumentere miljobelast-
ningen, mens transportkeberen
skal have redskaber til at
vurdere dokumentationen.
En del af de tidligere navnte
projekter indeholder udvik-
lingsarbejde af denne art og
vil resultere i hindboger/
guider, der kan vere til inspi-
ration for virksomhederne,
ndr de onsker at styrke trans-
portdelen i deres miljostyring.
Miljestyrelsen er sammen
med vognmeandenes branche-
organisationer ved at udvikle
et miljostyringssystem for
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godstransport pd vej. Systemet
er opbygget som et modul-
system og sigter p& at mulig-
gore start af miljostyring for
mindre vognmend, der ikke
har ressourcer til at gennem-
fore egentlige certificerings-
ordninger. I den forbindelse
vil vognmandenes branche-
organisationer ansztte en
miljekonsulent, der bl.a. skal
hjzlpe medlemmerne i gang.

Udviklingen i en generel
udbredelse af miljostyring
kan fremmes ved at stille krav
om, at sterre transportvirk-
somheder opstiller grenne
regnskaber. Endvidere kunne
CO,-udslippet fra virksom-
hedernes kebte transport
kraves indregnet i virksom-

hedernes CO,-regnskab,

hvilket ville skabe et incita-
ment til at valge transpor-
toren/transportkeden med

mindst CO,-udslip.

Sidst men ikke mindst kan
det offentlige ogsa spille en
aktiv rolle ved at favorisere
miljecertificerede transpor-
torer ved offentlige indkeb
af transportydelser.

Mindre miljobelastende godstransport

Initiativtager

Qvrige aktarer

Stat, organisationer, transportvirksomheder
og -kebere

Begraensning af transportsektorens

C0,-udslip

Omkostninger

Effekter i forhold til avrig
miljebelastning

Effekter i forhold til trafiksikkerhed

Andre trafikale effekter:

Skensmaessigt 0,5 pct. i 2005 og 1 pct.i2010

Kan ikke umiddelbart kvantificeres, men
virksomhederne ber som felge af miljastyring
opna effektivitetsforbedringer, der pa sigt
daekker eventuelle startomkostninger

Begraensning af miljgbelastningen
En positiv effekt

Mere effektiv transport



4.7 SAMARBEJDE MED KOMMUNER OG AMTER

Mange af de beslutninger, der
har konsekvenser for trans-
porten, treffes lokalt eller
regionalt. De treffes af kom-
muner, amter, trafikselskaber,
beboere og virksomheder

i et omrdde, hver for sig eller
i et samspil. Kommuner og
amter har en serlig rolle, som
dem der har kompetencen

til at gennemfore vaesentlige
tiltag, som kan medvirke til at
begranse savel CO,-udlednin-
gerne som andre negative
effekeer fra transporten. Mange
af de midler kommuner og
amter kan tage i anvendelse er
beskrevet andre steder i Virke-
middelkataloget. Dette afsnit
fokuserer pd kommuners og
amters vigtige rolle som dem
der kan sikre, at der anlegges
en helhedsbetragtning, nir
forskellige virkemidler skal
implementeres. En helheds-
orienteret tilgang er nedvendig
for at sikre, at potentialet af
de enkelte virkemidler kan

udnyttes fuldt ud.

Det er isar i de trafikalt
sammenhangende samfund,
der er muligheder for at
gennemfore tiltag som
mindsker CO,-udledningen.
Det gelder, hvad enten det

er i kommuner, amter eller
en kombination heraf, eller
det sker i samarbejde mellem
disse og andre aktorer som
f.eks. trafikselskaber, lokale
Agenda 21 grupper og de
lokale arbejdspladser. Erfa-
ringerne fra bl.a. Trafik- og
Miljopuljen viser, at der er
stigende bevidsthed omkring
transportens problemer pd
det lokale niveau og en vilje
til at gore en indsats, hvis

den bakkes op fra statslig
side. Der ligger derfor et stort
potentiale i at mobilisere en
indsats gennem oget kompe-
tence og ansvar til kommuner
og amter pd transportomrédet,
hvilket ogsd er et af regerin-
gens serlige indsatsomréder
ifelge Natur- og Miljepolitisk
redegorelse 99.
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Det er i de lokale samfund,
man er tettest pa transport-
problemerne — lokal luftfor-
urening, stgj, barriereeffekter
og utryghed for at nzvne
nogle. Kommunerne og
amterne har som tidligere
navnt gennem den fysiske
planlegning, den kollektive
trafik og den nere kontake til
erhvervsliv og borgere en lang
reekke muligheder for at pa-
virke transporten. Et eksempel
er at medvirke til, at trans-
portproblemerne reduceres
gennem overflytning af en del
af transporten fra bil dl cykling
og gang. Dget andel af cykling
og gang vil, udover at reducere
CO;-udledningerne, forbedre
folkesundheden p.g.a. den
renere luft og egede fysiske
aktivitet, og pa sigt betyde
lavere omkostninger til sund-
hedsrelaterede udgifter.

En reduktion af stej, luftforu-
rening og utryghed vil desuden
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medvirke til at gore kommu-
nen mere attraktiv. Kommuner
sivel som amter vil derfor
opné en rekke fordele, hvis
de negative effekter fra trans-
porten reduceres.

Ogsé inden for godstrans-
porten har kommuner og
amter en rolle. I forbindelse
med fysisk planlegning er

det vigtigt, at der foregir en
dialog mellem de amtslige og
kommunale myndigheder pd
den ene side og transporterer
og virksomheder pa den anden
side om en miljemzessig opti-
mering af erhvervstransporten
i omradet. Et projekt, som
skal folge op pa Landsplan-
redegorelsen, tager afsat i,

at man i forbindelse med
fysisk planlegning indleder
en forpligtende dialog mellem
stat, amt, kommuner, trans-
porterer og transportkebere
om udviklingen af mere

effektive og miljerigtige
kader af transport. Projektet
skal ogsé foresld en konkret
rollefordeling mellem de
forskellige parter, som skal
fremme mere effektive og
miljevenlige transportkader.
Resultaterne af projektet vil
kunne bruges som inspiration
til en fremtidig kommunal og
amtslig politik pa omridet.

Kommunernes ansvar og
kompetence kan blandt andet
oges ved, at staten indgir
konkrete aftaler med dem
om at nedbringe transportens
miljebelastning. I aftalerne
kan indga frivillige konkrete
mal for reduktion af udled-
ning af CO, mv. Der kan
ligeledes indgd krav om
konkrete tiltag, hvis gennem-
forelse fungerer som indika-
torer for en mere baredygtig
udvikling. Eksempler pd
sddanne konkrete tiltag er for



kommuner sével som amter:
Udarbejdelse af trafik- og
miljehandlingsplaner med et
narmere specificeret indhold;
gennemforelse af miljo- og
sundhedskonsekvensvurde-
ring af alle planer og
projekter med virkninger pd
transporten; krav om indhold
af miljoaspekter i udbuds-
materiale ved udbud af kollek-
tiv trafik samt oprettelse af
mobilitetskontorer i amterne
og de storste kommuner.
Serligt for de store bykom-
muner kan man forestille sig,
at aftaler kan indeholde mal
om indferelse af miljozoner i
bydele, der er serligt belas-
tede af luftforurening og stj.
Trafikministerens lovforslag
om zndring af ferdselsloven
vil give kommunerne bedre
redskaber til at udvikle og
gennemfore en samlet trafik-
politik. Endvidere giver
lovforslaget muligheder for
at gennemfore forseg med
miljezoner.

For amterne er et oplagt mél

opstilling af relevante indika-
torer for den regionale udvik-
ling i CO, luftforurening mv.

For at sikre, at amter og
kommuner foler ejerskab

og ansvar for en aftale, ber
aftalemodellen udvikles i en
dialog mellem de relevante
statslige myndigheder og
amter og kommuner.

En aftalemodel bar desuden
udformes, sd den tilskynder
til samarbejde, bide mellem
kommuner og amter og
mellem disse og eksterne
aktorer. Det skyldes, at trans-
portproblemerne, sdvel som
deres lgsning, ofte athenger
af flere aktorer, og desuden
overskrider kommune og/
eller amtsgranser. En aftale-
model skal ogsé vere fleksibel,
s& der er plads til lokale

hensyn.

Der kan vere visse vanskelig-
heder ved en aftalemodel,
men det athenger iser af,
hvordan den udformes.

Det kan f.eks. vere svert at
holde styr pa trafikkens
forskellige emissioner fordelt
pa lokalt niveau, dels pa
grund af mangelfuldt
data-materiale vedrgrende
de lokale udledninger, dels
fordi det ikke er klart, hvor-

vidt indsatsen skal rettes mod
hjemmehgrende transport
eller mod den totale trafik

i omridet.

Det mé dog anses for sand-
synligt, at sddanne datapro-
blemer dels kan loses gennem
et passende udviklingsar-
bejde, dels gennem

at legge hovedvagten af
aftalerne pa de kvalitative
fremfor de kvantitative mal.
Sidanne mere blode mil gor
behovet for afgrensning af
mélgruppen for indsatsen
mindre relevant. Dog ma
hovedindsatsen formodes at
skulle rettes mod de hjem-
meherende borgere, virksom-
heder og institutioner, da
kommuner og amter her har
storst direkte indflydelse.

81



82

Samarbejde med kommuner og amter

Initiativtager:

Qvrige akterer:

Begraensning af transportsektorens
CO,-udslip

Omkostninger:

Effekter i forhold til avrige
miljebelastning:

Effekter i forhold til trafiksikkerhed:

Andre trafikale effekter:

Regering, kommuner og amter

Virksomheder, offentlige institutioner og
borgere

Vaesentlig betydning pé leengere sigt, da det
er centralt for, at potentialet i de enkelte
virkemidler udnyttes fuldt ud. Den preecise
effekt vil athaenge af de konkrete tiltag

Afheengigt af konkrete tiltag

Vaesentlig betydning i forhold til lokal luft-
forurening, stej m.m., da der sikres et helheds-
syn pa transportens problemer i lokalomradet

Nogen til vaesentlig effekt, iseer pa leengere
sigt, herunder aget tryghed for blade trafik-
anter. Den preecise effekt vil afhaenge af de
konkrete tiltag

Kan medvirke til begraensning af treengsel i
myldretiden og bedre kapacitetsudnyttelse i
den kollektive transport



5 | Energiforbrug med
mindre CO»-udslip



|
1 de ovrige energiforbru-
gende sektorer har skift
til brug af energikilder
med et lavere udslip af
CO; udgjort et vasent-
ligt indsatsomride.

En stigende anvendelse
af vedvarende energi-
kilder og skift fra kul

til naturgas har siledes
bidraget til at begranse
COs-udslippet fra
forsyningssektoren.

Dertte skift har betydet,
at det med uendret
energiforbrug har varet
muligt at begranse

COs-udslippet.

1 transportsektoren har
mulighederne pd dette
omrdde hidtil veret
begransede. Dels fordi de
teknologiske muligheder
ikke har varet til stede

i vidt omfang, dels fordi
omkostningerne forbun-

det med skift til andre

energikilder er meget hoje.
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I dette kapitel gives der en
status for omkostninger,
effekter og potentiale for at
anvende andre drivmidler og
—systemer i transportsektoren
med henblik pd at begrense
CO,-udslippet. Der fokuseres
pa biobrandstoffer og anven-
delse af elektricitet, der ud fra
en teknologisk betragtning
kan ses som de mest nerlig-
gende muligheder. P4 lengere
sigt kan andre teknologier
vise sig at vare baredygtige
og effektive alternativer til
benzin- og dieselmotorer.

5.1 BIOBRANDSTOFFER

I 1994 blev der nedsat et
udvalg til belysning af anven-
delsen af biobrendstoffer i
transportsektoren. Udvalget
var sammensat af medlemmer
fra Skatteministeriet, Miljo-
og Energiministeriet samt
Trafikministeriet. Vurdering-
en i udvalget var, at der ikke
er grundlag for, at staten giver
tilskud til anvendelse af
biobrazndstoffer i det enkelte
keretoj. Det er séledes hold-
ningen, at brug af biobrand-
stoffer i transportsektoren er
en meget dyr made at reducere

CO,-udslippet pa.

Biobrandsler er séledes ikke
et virkemiddel til reduktion
af transportsektorens CO,-
udslip. Denne anbefaling
bygger p, at der ved udvin-
ding tabes s& meget energi, at
det energimessigt og ud fra
en samfundsekonomisk
betragtning er mere hensigts-
massigt at bruge biomassen
direkee i kraftvarmeanlaeg.
Udvalget blev sat i bero i 1998,
og Energistyrelsen folger nu
udviklingen pa omradet.

Biobrendstoffer er anvendt

i et mindre antal forsegspro-
jekter, bl.a. pa busomrédet.
Erfaringerne har ikke dannet
grundlag for at anbefale en
mere bred anvendelse af
biobrendstoffer i transport-
sektoren.



De vaesentligste
biobraendstoffer

De vasentligste motorbrend-
stoffer, der kan fremstilles ud
fra biomasse er:

* Ethanol og ethanolbaseret
oxygenat (ETBE)

* Metanol og metanolbaseret
oxygenat (MTBE)

* Rapsolie og rapsolie
metylester (RME)

De primare biobrendstoffer
til iblanding i benzin er
vandfri ethanol og metanol.
Planteolieprodukter, sdsom
rapsoliemetylester (RME),
anvendes primert som diesel-
substitut. Ligeledes kan de
oktanforbedrende midler
sisom MTBE og ETBE, der i
dag fremstilles af mineralolier,
helt eller delvis produceres af
biomasse og anvendes som
benzintilsetning. Fremstilling
af RME baseres pd dyrkning
af rapsfro. Til fremstilling af
ethanol og metanol kan f.eks.
benyttes halm, tre, pil, elefant-
gras, kartofler, klgvergres mv.

COs-reduktion

Da produktionsomkost-
ningerne for biobraendstoffer
er meget hgje sammenlignet
med fossile brendstoffer, er
det narliggende at legge til
grund, at brug af biobrend-
stoffer i storre skala vil kreve
en omfattende afgiftslettelse.
En sidan afgiftslettelse strider
mod de geldende EU-regler.

Hyvis der teoretisk tenkes
iblandet 15 pct. ethanol i
benzin, skennes det at give
anledning til en reduktion af
CO;-udslippet pd omkring
14 pct. athengigt af den
anvendte type biomasse. Ved
iblanding af 15 pct. RME i
diesel skonnes reduktionen at
vare pd ca. 9 pct.

I denne analyse er der forudsat
en biobrendstofpris pa 3,60-
4,20 kr. pr. liter ethanol og
3,10-3,70 kr. pr. liter RME.
Disse priser harmonerer med
priserne i en nyligt foretaget
analyse fra Gerlev Sukker-
fabrik. Det svarer til et pro-
venutab for statskassen pa
mellem 1,3-1,7 mia. kr. (95-
priser) ved iblandingsprocent
pa 15 svarende til substitu-

tion af henholdsvis 371 mio.
liter benzin og 275 mio. liter
diesel.

Ved iblanding af 15 pct.
ethanol henholdsvis RME

i vejtransportens totale
forventede benzin- henholds-
vis dieselforbrug, vil det vere
muligt at opné en CO,-
reduktion pd 9-10 pct.
(henholdsvis 6-7 pct. for
benzin og 3 pct. for diesel)

i forhold til transportsek-
torens samlede forventede

CO,-udslip 1 2005.

Skyggeprisen for ethanol og
RME er i en analyse foretaget
for Trafikministeriet i 1997
beregnet til henholdsvis
900-1.400 kr. pr. ton og
1.100-1.500 kr. pr. ton COy,
hvilket giver en samlet omkost-
ning pd 1.000 og 1.400 kr.
pr. reduceret ton CO,. Dette
er, sammenlignet med om-
kostningerne ved bl.a. de
initiativer, der er taget i ener-
gisektoren, en meget hgj pris
pa fortrengning af CO,,
hvilket viser, at anvendelse af
biobrendstoffer i transport-
sektoren vil vare forbundet
med store omkostninger for
samfundet.
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Brugen af biobrendstoffer
kan teoretisk set ogsd frem-
mes ved at indfere tvungen
iblanding af biobrendstof

i motorbrendstoffer pa f.eks.
15 pct., séledes at drivmidler
baseret pa biomasse udger en
vis minimums-andel af benzin
og diesel. I denne situation
forudsettes der ingen afgifts-
lettelse. Hermed vil omkost-
ningerne pr. liter stige.

Overveltes de ogede omkost-
ninger pé forbrugerne, svarer
det til en forhgjelse af benzin-
prisen pa ca. 7-8 pct. og en
forhejelse af dieselprisen pa
ca. 6-9 pct.

Ved en tvungen iblanding af
15 pct. biobraendstof i de
fossile brendstoffer vil CO,-
udslippet blive reduceret dels
ved en fortrengning af de
fossile breendstoffer, og dels
som folge af at prisforhgjelsen
pa brendstof medforer et
lavere korselsomfang. Det
samlede benzinforbrug kan
skonnes at falde med omkring
4 pct., mens det samlede
dieselforbrug kan skennes

at falde med omkring 3 pct.
Reduktionen af brendstoffor-
bruget mindsker CO,-
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udslippet med mellem 0,3
og 0,4 mio. tons svarende til
omkring 3 pct. af sektorens
samlede udslip.

Hertil kommer den direkte
effekt af nedgangen i for-
bruget af de fossile brend-
stoffer. Det skonnes at give
en reduktion pd mellem
1,1 og 1,2 mio. tons CO,
som folge af iblanding af
15 pct. biobrandstof.

Den samlede reduktion af
CO;-udslippet bliver pd
mellem 1,5-1,6 mio. tons
svarende til omkring 14 pct.
af sektorens samlede udslip.
Skyggeprisen for CO; er
beregnet til 820-1.230 kr.
pr. reduceret ton, hvilket er
lavere end i eksemplet med
afgiftslettelsen.

Biobraendstoffer

Initiativtager:
Qvrige akterer:

Begraensning af CO,-udslippet:

Omkostninger:

Qvrige effekter i forhold til
miljebelastningen:

Effekter i forhold til trafiksikkerhed:

Andre effekter:

Sammenfatning

Den foregiende gennem-
gang viser, at anvendelse af
biobrendstoffer i transport-
sektoren er effektiv i den
forstand, at der principielt
kan skabes en stor reduktion
i CO,-udslippet. Samtidig
viser gennemgangen, at
begraensning af CO,-udslip-
pet i transportsektoren ved
hjelp af biobrendstoffer er
forbundet med meget hoje
ombkostninger. Anvendelse
af biobrendstoffer er derfor
ikke p& nuverende tidspunke
et relevant virkemiddel til

begransning af CO,-udslippet.

Regering, folketing, EU
Transportsektoren, oliebranchen

Stor. | det valgte eksempel med 15 pct.
iblanding 9-10 pct.

1.000-1.400 kr. pr. ton CO,

Uafklarede
Ingen

Safremt der forudseettes afgiftslettelse,
vil der veere et stort provenutab for staten



5.2 ELBILER

Set i forhold til energiind-
holdet giver el produceret pa
danske kraftvarker anledning
til et CO,-udslip, der er
vesentligt hojere end udslip-
pet ved forbrending af benzin
og dieselolie. Nar eldrift allige-
vel kan vare en mulighed i
forbindelse med reduktion

af transportsektorens CO,-
udslip, skyldes det dels, at
elmotorer udnytter energien
langt mere effektivt end
forbrendingsmotorer, dels

at anvendelse af vedvarende
energikilder som biomasse og
vindenergi i elproduktionen
kan gennemfores med vasent-
ligt hojere energieffektivitet
og lavere omkostninger end
det f.eks. er tilfeldet med
anvendelse af biobrendstoffer
direkte i transportsektoren.

Det primare formal med
udviklingen af elbiler er at
reducere luftforureningen

i byer. Men elbiler forventes
ogsé pa langt sigt at kunne
bidrage til at reducere ener-
giforbruget og transportsek-
torens athengighed af olie-
produkter. Udviklingen er

i hoj grad betinget af miljo-
messigt begrundede myndig-
hedskrav og skonomiske
incitamenter til udvikling

og udbredelse af elbiler. De
californiske krav om, at elbiler
skal udgere en betydelig andel
af nybilsalget fra og med ar
2003, er i dag det vigtigste

incitament for bilfabrikkerne
til at udvikle elbiler.

Der gives i dag betydelige
incitamenter fra statens side
til elbiler, idet der hverken
skal betales registreringsafgift
eller ejerafgift ved henholdsvis
keb og besiddelse af en elbil.
Fritagelsen gelder frem til
udgangen af 2000.

Elbilens storste begrensning
er i dag batteriernes meget
lille energiindhold, der begran-
ser elbilens rekkevidde og
anvendelsesmuligheder.

Elbiler i dag

Elbiler produceres i dag i
meget sma serier til priser, der
ligger 2-3 gange hojere end
tilsvarende masseproducerede
biler. For at indhente bruger-
erfaringer med elbiler og
fremme den tekniske udvik-
ling gives i mange lande
betydelige skonomiske incita-
menter til elbiler i form af
afgiftsfritagelse eller direkte
tilskud. I Danmark betyder
den vedrtagne tidsbegransede
fritagelse for registreringsaf-
gift og ejerafgift, at de samlede
ombkostninger for elbilbrugere
ikke ligger veesentligt over
omkostningerne for til-
svarende benzin- og diesel-
biler. Ved en egentlig masse-
produktion af elbiler forventes
produktionsomkostningerne

at svare til benzinbilens.
Men pé grund af batteriets
pris forventes elbilen fortsat
samlet set at vere dyrere,
mens driftsomkostningerne
forventes at vare lavere.

Der er i dag kun fi elbiler

i Danmark — primo 1999 var
der 229 eldrevne personbiler
og 65 eldrevne varebiler.

Ca. 200 af disse er den dansk
producerede “Kewet El-Jet”,
som ikke produceres mere,
mens de gvrige er af mark-
erne Citroén Saxo og Citroén
Berlingo electrique. I 1999
har alene Citroén markeds-
fort elbiler pd det danske
marked.
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Malt i forhold til elforbruget
fra stikkontakten har Citroén
Saxo et forbrug pé ca. 200
watt-timer pr. kilometer,
mens Berlingoens forbrug er
pa ca. 265 watt-timer pr.
kilometer. Athengig af drifts-
forholdene kan elforbruget
dog ligge op til 50 pct. over

de nzvnte talstorrelser.

Elbiler med avanceret
teknologi

Forbedring af energieffek-
tiviteten er en neglefaktor i
udviklingen af elbiler, primart
med det formal at forege
elbilens rekkevidde. Der er
sket en udvikling af lettere og
mere energieffektive motor-
typer, og der er udviklet nye
batterityper med et energiind-
hold, der er 3-4 gange hojere
end blybatterier. Samtidig
arbejdes der med nye lette
materialer, der kan reducere
bilernes vagt og dermed
energiforbruget.

En rzkke bilfabrikker har

i dag udviklet de elbiler, der

i de kommende 4r skal
afproves med henblik pa
produktion og markedsfering
i4r 2003 — primert i Califor-
nien. Det forventes, at energi-
forbruget med ny teknologi i
lobet af en arrekke vil kunne
reduceres til ca. 100 watt-
timer pr. kilometer for en
mindre 4-personers bil. For
en sidan bil vil rekkevidden

kunne foreges samtidig med,
at batteriveegten reduceres.
Det skennes, at disse biler
vil have en rekkevidde pd

200-250 km pr. opladning.

Elbilers energieffektivitet
og CO,-udslip

Hyvis elbilens rekkevidde kan
dakke det daglige karsels-
behov, vil det for de fleste
vare naturligt, at elbilen
oplades om natten ved bo-
palen. Elbilers forbrug vil
kun udggre en lille del af det
samlede elforbrug i Danmark.
Tanker man sig, at avancerede
elbiler udgjorde en andel pd
30 pct. af den samlede person-
bilpark, ville elbilernes for-
brug kun udgere 1,7 pct. af
det samlede elforbrug i 2005.
Opladningen ville kunne
finde sted i lavlastperioden
om natten og daekkes af den
eksisterende produktionska-
pacitet. Med et elforbrug pé
100 watt-timer pr. kilometer
og et ladetab pa 10 pct. kan
CO,-udslippet for den
avancerede elbil beregnes til
55 gram pr. kert kilometer
12005 mod et niveau for
dagens elbiler pd omkring
170 gram. Dette forudseetter,
at den forventede teknolo-
giske udvikling realiseres, og
at bilerne oplades om natten.
Skyggeprisen pr. reduceret
ton CO, vil i dag veere meget
hej ved udbredelse af elbiler,

idet der kun er en marginal
forskel mellem udledningen
af CO, fra henholdsvis en
elbil og en benzindreven bil
(170 mod 190 gram). Da der
endvidere gives meget store
tilskud fra statens side til
elbiler, idet der hverken skal
betales registreringsafgift eller
gron ejerafgift, vil den samlede
pris pr. ton reduceret CO,
blive endog szrdeles hgj.

En gennemsnitlig benzin-
drevet personbil udledte i
1997 ca. 190 gram CO, pr.
kort kilometer og forventes i
2005 at udlede ca. 150 gram
CO,. Huvis der korrigeres for
raffinaderitab i forbindelse
med produktion af benzin,
kan CO,-udledningen fra
elbilen skennes at udgere
knap 40 pct. af udledningen
fra en tilsvarende benzinbil
iar 2005.

Med disse forudsztninger vil
en bestand af elbiler p 5 pct.
1 ar 2005 reducere CO,-
udslippet med ca. 3 pct. for
personbilbestanden. Dette er
dog kun et tenkt beregnings-
eksempel, idet det ikke er
realistisk, at andelen af avan-
cerede elbiler kan vere si hoj
allerede i 4r 2005.

P4 samme méide som
biobrendstoffer kan iblandes
benzin og diesel og dermed
reducere CO,-udslippet i

transportsektoren, kan anven-



delsen af vedvarende energi
i elproduktionen reducere

elbilernes CO,-udledning.

De danske vindkraftressourcer
er betydelige i forhold til en
mulig anvendelse af elekri-
citet i transportsektoren. En
installeret vindmellekapacitet
med 10 MW kan dakke el-
behovet for et antal elbiler,
der svarer til 1 pct. af den
danske personbilpark. Den
drlige udbygning af vind-
mollekapaciteten pa 200 MW
vil sdledes kunne dekke elbe-
hovet for elbiler svarende til

20 pct. af den danske bilpark.

Hybridbiler

P4 baggrund af batteriernes
begrensede energiindhold er
der ogsé udviklet forskellige
former for hybridbiler, som
bade har elmotor og for-
brendingsmotor.Udviklingen
af hybridbiler har veret inten-
siveret gennem de seneste 4r.
Toyota seriefremstiller allerede
i dag en hybridbil, hvor hy-
bridsystemet sikrer en optimal
drift af benzinmotoren, hvor-
ved der opnés lavere energi-
forbrug og lavere emissioner
end med en konventionel
benzinmotor. En rekke
producenter er pa vej med
tilsvarende biler, og udbre-
delsen af hybridbiler vil
formentlig komme for den
avancerede elbil. Samtidig

kan udbredelsen af hybrid-
biler medfore masse-
produktion af avancerede
motorkomponenter og
batterisystemer og dermed
vil denne udvikling vere med
til at fremme udviklingen af
rene elbiler.

Markedsintroduktionen af
hybridbiler i Europa forventes
at ske i &r 2000 og 2001, og
det forventes, at disse biler

vil kunne reducere energifor-
bruget og CO,-udledningen
med mellem 30 og 40 pct.

i forhold til tilsvarende biler

i dag.

Braendselsceller

P4 lengere sigt er eldrevne
biler, hvor elektriciteten pro-
duceres ombord ved hjzlp

af breendselsceller, ogsd en
mulighed. Hvis denne
teknologi bliver udviklet

til overkommelige priser,

vil problemet med elbilens
begrensede rekkevidde
kunne lgses. En rekke bil-
fabrikker arbejder med denne
teknologi og forventer at
kunne introducere teknolo-
gien omkring 2005. Den
samlede energieffektivitet ved
denne lgsning vil dog for-
mentlig vere noget lavere end
i den rene elbil med avanceret
batteriteknologi.

Sammenfatning

Elbilen ventes at have et
CO,-udslip i &r 2005 pa

55 gram pr. kert kilometer,
hvilket skal sammenlignes
med et forventet udslip fra
en benzindreven personbil

pa ca. 150 gram pr. kert kilo-
meter. Der skal imidlertid en
stor bestand af elbiler til, for
at reducere CO,-udslippet fra
personbiler. Med en forventet
markedsintroduktion i 2003-
2004 vil avancerede elbiler
kun kunne udgere en for-
svindende del af den samlede
bilbestand i 2005 og vil der-
for ikke kunne bidrage til
begrensning af transportsek-
torens CO,-udslip i 2005.

P4 lengere sigt vil bidraget
kunne vere storre, og det
skennes derfor, at elbiler i
2010 vil kunne bidrage til en
reduktion pd ialt 0,5 pct. af
transportsektorens CO,-udslip.

I takt med at elbiler og andre
biler med nye teknologier
bliver markedsfort i storre
skala vil det lobende blive
vurderet, om de eksisterende
incitamenter i relation til bl.a.
brugererfaringer, herunder
afgiftsstrukeuren, er hensigts-
maessige.
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Elbiler
Initiativtager:
Qvrige aktarer:
Begraensning af CO,-udslippet:
Omkostninger:
Qvrige effekter i forhold til
miljebelastningen:

Effekter i forhold til trafiksikkerhed:

Andre effekter

20

Regering, Folketing, EU, Bilindustrien,
bilkebere

Bilkebere, transporterhvervet

Ingen effekt i 2005. Det skennes, at elbiler i
2010 vil kunne bidrage med en begraensning
pa 0,5 pct. af transportsektorens CO,-udslip

| dag endog serdeles heje — pa leengere sigt
lavere

Stor reduktion i luftforurening og stej

Ingen



6 | Begreensning af veeksten
| transportefterspgargslen



Udover en energi-
effektivisering af
transportmidlerne og
en udvikling af bedre
og mere energicffektive
transportlosninger vil
det vare et vasentligt
bidrag til begransning
af transportsektorens
COs-udslip at reducere
vaksten i transport-

eftersporgslen.
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Begraensning af vaksten i
transporteftersporgslen vil
endvidere have en rekke
andre fordele, idet en fortsat
hej vaekst kan gore det
vanskeligere at bevare den
positive udvikling bl.a. p&
trafiksikkerhedsomridet.
Vaksten vil ogsa bidrage til
treengsel, der pa lengere sigt
forventes at udgere et centralt
problem pd trafikomrédet.
Begraensning af CO,-udslippet
udger derfor blot ét blandt
flere argumenter for, at der
skal arbejdes pé at begrense
vaksten i transportefter-
sporgslen.

En reduktion i transportefter-
sporgslen kan i princippet ske
gennem:

* substitution af fysiske
transporter med transport
af informationer

* reduktion af transport-
behovet gennem en
hensigtsmassig fysisk
planlegning

* begrensning af veksten
med gkonomiske styrings-
midler



6.1 SUBSTITUTION

Transport er sjeldent et mal
i sig selv. Transport er et
middel til at overvinde fysisk
afstand og en forudsztning
for at deltage i en reekke
aktiviteter. Et vigtigt element
i mange af de aktiviteter, der
giver anledning til transport,
er at deltagelse i aktiviteten
bliver set som nedvendig
forudsetning for at kunne
aflevere og modtage infor-
mationer og data.

Udviklingen af den moderne
informations- og kommuni-
kationsteknologi har forbedret
mulighederne for at erstatte
fysiske transporter med trans-
port af information og data-
udveksling. Eksemplerne er
mange:

* man kan sege efter og
bestille boger pa biblioteket

fra sin computer

* man kan sege efter og
hjemtage information fra
Internettet

* man kan betale regninger
og klare andre penge-
transaktioner via telefon
og computer

* man kan i stigende grad
kebe og betale varer via
Internettet

* pd mange kontorarbejds-
pladser er der i de senere
dr dbnet mulighed for at
arbejde hjemme.

I takt med den teknologiske
udvikling vil der formentlig
dbne sig nye muligheder for
udvikling af serviceydelser,
som til en vis grad kan erstatte
transport.

I en rapport fra Transport-
radet skennes det, at
telependling og teleindkeb,
athengig af udviklingen over
de naste fem ar vil kunne
reducere persontransport-
arbejdet med mellem 0,2 pct.
og 1 pct. Der er siledes tale
om en begranset effekt, som
kan betyde en begrensning
af CO,-udslippet fra trans-
portsektoren pd 0 — 0,5 pct.

Udover at kunne erstatte
fysiske transporter dbner
Internettet mulighed for at
soge information om alter-
native transportmuligheder.
Det gelder bl.a. i forbindelse
med den kollektive trafik.
DSB og de amtslige trafik-
selskaber oplyser om forbin-
delsesmuligheder med den
kollektive trafik pd Rejse-
planleggeren. Det er med til
at gore de kollektive transport-
muligheder mere attraktive.
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Selv om telependling, teleind-
keb og lettere informations-
adgang mv. i princippet dbner
mulighed for at substituere
fysisk transport med trans-
port af informationer og data,
er det svart at pege pa mal-
rettede virkemidler, der med
sikkerhed resulterer i denne
substitution.

En forbedret adgang til
computere og Internettet,
hurtigere kommunikation,
bedre uddannelse, et storre
udbud af tjenesteydelser pd
nettet mv. er alt sammen
ngdvendige forudsztninger
for, at de teoretiske substitu-
tionsmuligheder kan omsattes
til mindre transportaktivitet.
Det kan i sig selv vare en
ganske kompliceret og kost-
bar proces ved hjelp af poli-
tiske virkemidler at tilveje-
bringe disse forudsetninger.

Substitution

Selv i tilfxlde, hvor forud-
setningerne er etableret og
telependling f.eks. bliver
udbreds, er der alt andet lige
ingen sikkerhed for at det
samlede transportarbejde
bliver reduceret. De sparede
udgifter til transport til og fra
arbejde kan méske omsettes
til transport i forbindelse
med andre aktiviteter, for at
fa tilfredsstillet behovet for
varierede oplevelser og
medmenneskelig kontakt.

For at oge vidensgrundlaget
omkring virkningerne af den
moderne kommunikations-
teknologi i relation til
transporteftersporgslen bor
erfaringerne og de faktiske
virkninger pa transport-
omfanget af telependling,
teleindkeb m.v. lobende
opsamles og vurderes.

Initiativtager: Ansatte samt offentlige og private

virksomheder

Qvrige aktarer: Faglige organisationer

Begreensning af transportsektorens

COy-udslip: 0-0,5 pct.

Omkostninger: Kan ikke kvantificeres

Effekter i forhold til evrig
miljgbelastning: Muligvis en begreenset positiv effekt
Effekter i forhold til trafiksikkerhed: En begreenset positiv effekt

Andre trafikale effekter: Kan medvirke til begraensning af treengsel i

myldretiden
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6.2 FYSISK PLANLAGNING

Arealudnyttelsen og den
fysiske og rumlige placering
af trafikskabende aktiviteter

— erhverv, boliger og offentlige
serviceinstitutioner — pavirker
trafikkens omfang. Samtidig
spiller bl.a. transportsystemets
indretning og udformning
ind p&, hvor i det fysiske rum
det enkelte menneske placerer
sine aktiviteter.

Lokaliseringen af trafik-
skabende aktiviteter kan
mindske behovet for transport
og fremme mulighederne for
at kombinere flere typer
transportmidler i lgsningen
af forskellige transportopgaver,
det vare sig person- eller gods-
transport.

Begraensningen af transport-
behovet og kombinationen

af forskellige typer transport-
midler kan tilsammen oge
effektiviteten i transport-
systemet. Dels ved at pavirke
transportens lokalisering, dels
ved at pavirke “organiseringen”
af transporten og kombina-
tionen af transportmidler.

I hovedstadsomridet viser
undersogelser, hvordan loka-
liseringen af servicevirksom-
heder eksemplificeret ved
kontorarbejdspladser pavirker
de ansattes transportarbejde
og adferd. Den daglige rejse

Baeredygtig bystruktur,
arealanvendelse
og transport — Arhus

Som led i et starre forskningsprojekt har Forskningscentret
for Skov & Landskab analyseret de mulige konsekvenser
for transportarbejdet af en endret bystruktur. Udgangs-
punktet for undersagelserne er en kortleegning af arhusia-
nernes nuvarende transportadfaerd. Beboere i nye bebyg-
gelser i bymidten transporterer sig i gennemsnit dagligt
20 km, pa kanten af den sammenhaengende bystruktur —
typisk 5 km fra bymidten — dagligt 30 km, og i periferien
af Arhus Kommune — typisk 13-15 km fra bymidten —
dagligt 40 km. Beboere i omegnskommunerne til Arhus
transporterer sig dagligt mere end 40 km. Det er isaer
transporten til fritidsformal og indkeb/aerinde, der varierer
med beliggenhed. Bilbenyttelsen er sterst i de perifert
beliggende boligbebyggelser.

Med den forventede demografiske udvikling i Arhus de
naeste 30 &r og med det forventede boligbyggeri vil bil-
transportarbejdet med en fortsaettelse af den hidtidige
byudviklingsstrategi vokse med 20-25 pct., hvis beboerne
har de samme transportvaner i de tre by-segmenter, som
beskrevet ovenfor. En mere kompakt byudvikling, vil i sig
selv nedbringe biltransportarbejdet med 8 pct. point.
Kombineret med en koncentration af arbejdspladser og
andre byfunktioner, som ogsa kan have afsmittende effekt
pa den trafikale adfaerd hos beboere i den bestdende
bygningsmasse, kan der argumenteres for en effekt

pa yderligere 40 pct. point, sdledes at det samlede
biltransportarbejde i stedet for at ages med 20-25 pct.
reduceres med 25 pct.

Denne bystruktur muligger et hejklasset kollektivt spor-
vognsnet. | kombination med gkonomiske virkemidler kan
der argumenteres for at det vil veere muligt at fa en yderli-
gere reduktion af biltransportarbejdet, saledes at det sam-
let halveres. Det vil veere muligt at nd de miljomaessige
mal uden store velferdstab. | modelberegningerne er der
ikke taget hensyn til forventninger om aget bilejerskab.



mellem bolig og arbejde til

storre kontorarbejdspladser er
i gennemsnit 20 km — lavest i
Indre by og hgjest i periferien.

Valg af transportmiddel er
derimod meget forskellig.
Er virksomhederne placeret
i Indre By eller ner stationer
er valget af bilen som trans-
portmiddel markant lavere,
end ved virksomheder, der
ikke er placeret stationsneert
eller i den Indre by. Som
tommelfingerregel viser
analyserne,

* at 25 pct. benytter bil
til kontorarbejdspladser
i Indre By.

* at 50 pct. benytter bil til
kontorarbejdspladser ved
et velbeliggende kollektivt
trafikknudepunke.

* at 75 pct. benytter bil til
ikke stationsnzre kontor-

arbejdspladser.

Et regnestykke foretaget af
Milje- og Energiministeriet
viser, at forskellen i CO,-
udslip fra pendling ved at
placere godt 2 millioner
etagemeter kontorbyggeri

i henholdsvis Indre by og
perifert pa ikke stationsnare
arealer er 175.000 tons CO,
arligt. Det svarer til 7 pct. af
transportsektorens samlede
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COs-udslip i hovedstads-
omridet. Forskellen mellem
placeringen af det samme
kontorbyggeri henholdsvis
ved et velbeliggende kollektivt
trafikknudepunkt i omegnen
og ikke stationsnert vil
effekten vare halvt s3 stor.

Effekten stammer imidlertid
kun fra pendlingsrejserne,
ovrig trafik til og fra virksom-
heder indgdr ikke i regnestyk-
ket. Ogsa her mé forventes en
effekt. Endelig udger kontor-
byggeriet kun ca. 20 pct. af
det samlede erhvervsbyggeri.
Potentialet i lokaliseringen af
virksomhederne ner stationer
er dermed storre. Andre
servicevirksomheder f.eks
forsknings- og undervisnings-
institutioner kan ogsa placeres
stationsnert. Samtidig giver
en mere vidensbaseret og
“gron” erhvervsudvikling
stigende muligheder for

at lokalisere storre dele af
erhvervslivet i byerne.

Udviklingen af globale
produktionsnetverk og
centralisering af lagerfunk-
tioner er vasentlige drsager
til vaeksten i godstransporten.
Forsynings- og distributions-
kederne organiseres som et
middel til at opna gkonomi-
seringer i virksomhederne.

Det betyder, at mulighederne
for at opbygge effektive
transportkader indgdr som
en stadigt mere integreret
del af lokaliseringsvalget.
Selve forsynings- og distribu-
tionskaderne bliver en ny og
afgorende lokaliseringsfaktor
pa samme niveau som lgn,
finansieringsforhold, uddan-
nelsesforhold mv.

Fysisk planlegning kan vare
med til at sikre, at udviklingen
af infrastrukturen fremmer
kombinationen af forskellige
transportformer. Via lands-
planlegningen kan der
arbejdes for, at virksom-
hederne kan placere deres
aktiviteter i knudepunkeer,
hvor lastbiler, godstog, fragt-
skibe og fly kan medes.

Transportknudepunkterne
kan bidrage til at effektivisere
transporten i forsynings- og
distributionskederne og
dermed minimere omfanget
af godstransporten. Effekten
athanger af i hvor hej grad
transportknudepunkterne og
kombinationen af transport-
formerne bliver et konkurren-
cedygtigt alternativ til vejtrans-
porten.



Potentialet for en effektivi-
sering af transporten i for-
synings- og distributions-
kaderne er dermed til stede.
Den fysiske planlegning kan
i samspil med transportorer,
transportkebere og myndig-
heder vere med til at sikre en
udnyttelse af dette potentiale
til gavn for milje og erhvervs-

udvikling.

En omdannelse af arealanven-
delsen hen mod en struktur,
som i sig selv reducerer
transportbehovet og/eller
tilskynder til brug af mere
energieffektive transportlgs-
ninger, er en tidskraevende
proces. Primart pd grund af
den eksisterende bygnings-
masses lange levetid og fordi
den arlige tilvakst af bolig-
og erhvervsbyggeri er beskeden
set i forhold til den eksiste-
rende arealudlaegning.

Fysisk planlegning varetages

af kommuner og amter. Med
henblik pa at indlese de lang-
sigtede besparelsespotentialer
pa CO,-omridet inden for

dette felt skal den fysiske

planlegning bl.a. sigte mod:

* at vaeksten i det samlede
areal til byformal bringes
til opher ved bl.a. at skabe
rammer for genbrug af de
stadigt flere byfornyelses-
modne arealer samt oget
tethed pd ringe udnyttede
arealer, der er velbeliggende
i forhold til cykel, gang og
kollektiv trafik

* at byggeriet i de storre byer
— specielt inden for
kontor- og serviceerhverv —
forskydes mod de punketer,
der er bedst betjent med
kollektiv trafik.

Fysisk planlaegning

Initiativtager:
Qvrige akterer:

Begraensning af transportsektorens
CO, udslip:

Omkostninger:

Effekter i forhold til avrig
miljgbelastning:

Effekter i forhold til trafiksikkerhed:

Andre trafikale effekter:

Kommuner, amter og stat

Virksomheder

Nogen betydning pa lzengere sigt

Kan ikke umiddelbart kvantificere

Nogen betydning pa laengere sigt
Nogen betydning pa leengere sigt
Nogen betydning pa leengere sigt

S
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6.3 BEGRANSNING AF VAKSTEN MED OGKONOMISKE STYRINGSMIDLER

Storrelsen af det samlede
transportarbejde og sammen-
setningen pé transportmidler
kan pévirkes ved anvendelse
af okonomiske styringsmidler.
Ved at oge prisen pé transport
kan transportomfanget og
dermed energiforbruget og
CO;-udslippet reduceres.
Transportomkostningerne er

i Danmark og i de fleste andre
lande pavirket gennem afgifter
pa keb, besiddelse og anven-
delse af motorkeretgjer.
Registreringsafgiften og den
grenne ejerafgift/vagtafgiften
har ferst og fremmest betyd-
ning for bilparkens storrelse og
sammensatning, jf. kapitel 3.

Befordringsfradraget blev
senest 2ndret ved skattejuste-
ringen i 1998, og &ndringen
er fortsat under indfasning,
Ved befordringsfradraget gives
der nedslag i den skattepligtige
indkomst for transport ud
over 24 km pr. dag. Befor-
dringsfradraget er uathengig

af transportformen. Formalet
er at fremme bevageligheden
pa arbejdsmarkedet. Samtidig
blev der vedtaget et forhgjet
bidrag for befordring mellem
sedvanlig bopal og arbejds-
plads for personer med lavere
indkomster. Set i lyset af, at
priselasticiteten i denne trans-
port ma forudsettes at vere
forholdsvis lav, skennes det, at
befordringsfradraget kun har
marginal betydning i forbin-
delse med transportsektorens
CO,-udslip. Andring af befor-
dringsfradraget indgr derfor
ikke i det videre arbejde.

Der fokuseres i dette afsnit
primeart pa afgifter og tilskud,
der pévirker de variable om-
kostninger ved transporten.
Udover at pavirke beslutninger
om det aktuelle transportom-
fang, virker en stigning i de
variable korselsomkostninger
ogsé ind pa beslutninger om
bilparkens storrelse og
sammensatning,.

Tabel 6.1 Trafikale virkninger af en stigning i benzinprisen
pa 50 pct.

Km/dag/person Bil Kollektiv Cykel/gang 1 alt
For stigning 35 9 3 47
Efter stigning 30 10 3 43
/ndring -5 0,5 0,1 -4
Andring i pct. -15 pct. 6 pct. 5 pct. -10 pct

Kilde: Trafikministeriet og Transportradet: PETRA — analysemodel for transportsektoren
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Breendstofafgifter

Transportsektorens CO,-
udslip er i store trek propor-
tional med braendstofforbruget
i transportsektoren. CO,-
udslippet kan derfor reduceres
ved at forhgje beskatningen af
brendstofforbruget.

For at illustrere virkningen
af en forhgjelse af brendstof-
afgifterne, er der i tabel 6.1
vist beregninger over de
trafikale virkninger af en
tenkt forhejelse af benzin-
prisen med 50 pct. ved
hjelp af brendstofafgifter:

En stigning i benzinafgiften
pavirker mennesker forskel-
ligt. Nogle mennesker vil slet
ikke @ndre adferd og redu-
cerer i stedet udgifterne til
andet forbrug. Andre vil
@ndre adferd i storre eller
mindre omfang, fra at und-
lade enkelte bilture eller typer
af ture til helt at afskaffe bil
og i stedet bruge andre trans-
portformer eller undlade at
foretage rejser, som ellers ville
vere foretaget.

Det er de samlede virkninger
af disse bevagelser pa



danskernes gennemsnitlige
transportmenster, der er illu-
streret i tabellen. Beregninger
er foretaget ved hjelp af
PETRA, som er en model
Trafikministeriet og Trans-
portridet har fiet udarbejdet
til analyse af persontransport.

En forhgjelse af benzinprisen
med 50 pct. medferer, at det
gennemsnitlige transport-
arbejde med bil falder med 5
kilometer svarende til et fald
pa 15 pct. Af faldet pa 5 kilo-
meter/dag overfores 0,6
km/dag til kollektiv trafik og
gang/cykel, mens hoved-
parten 4,5 km/dag er et reelt
fald i transportarbejdet med
bil.

Selv om der er betydelig
usikkerhed om den eksakte
effeke af sa store @ndringer,
giver resultaterne en indika-
tion af, hvordan afgiftsforhej-
elser virker pd CO,-udslippet
fra transportsektoren. Alt
andet lige betyder en forhgjelse
af benzinprisen med 50 pct.,
at benzinforbruget til person-
bilkersel og dermed CO,-
udslippet fra personbilkersel
falder med ca. 15 pct.,
svarende til en priselasticitet
pi ca. —0,3. Den samlede
reduktion i transportsektorens
COs-udslip vurderes at vere

pa 7-8 pct.

Set 1 forhold til den isolerede
mélsetning om en begraens-

ning af transportsektorens
CO,-udslip kan egede brend-
stofafgifter vere et effektivt
virkemiddel. CO,-udslippet
og CO,-mélsetningerne er
imidlertid ikke snevert knyt-
tede til transportsektoren.
Som det fremgik af ovenstden-
de beregning, var den vasent-
ligste effeke af afgiftsforhojel-
sen at transportomfanget med
bil blev reduceret.

I 1996 foretog Det @kono-
miske Rad en beregning af
virkningerne pé det samlede
CO,-udslip af en forggelse af
benzinprisen med 10 pct. ved
hjelp af afgifter og en uznd-
ret finanspolitik. Denne
beregning viste, at det samlede
CO;-udslip blev reduceret
med 0,3 pct. Den begransede
virkning pd det samlede CO,-
udslip skyldes, at den serskilte
reduktion i CO,-udslippet

fra den mindskede transport-
eftersporgsel i stort omfang
modsvares af et oget udslip
fra merforbrug af andre
energiholdige varer og tjene-
steydelser.

Forklaringen pé dette forhold
er, at transportydelserne i det
private forbrug i 1991 havde
en COs-intensitet pd 113 tons
pr. mio. kr., og at CO,-inten-
siteten for det samlede private
forbrug var p& 103 tons pr.
mio. kr., dvs. en CO;-inten-
sitet i samme stgrrelsesorden.

COy-intensiteten udtrykker
hvor meget CO,-udslip, der
direkte og indirekte er for-
bundet med at producere
forbrugsvarer, med en verdi
pa 1 mio. kr.

Set i et samlet CO,-perspek-
tiv betyder en isoleret benzin-
afgiftforhgjelse, at man s3 at
sige eksporterer en vasentlig
del af transportsektorens
CO,-udslip til andre sektorer,
og den samlede CO;-effeke er
derfor begranset. For at neu-
tralisere denne virkning skal
benzinafgiftsforhejelsen sup-
pleres med virkemidler rettet
mod andre sektorers CO,-
reduktioner. Beregningerne
viser endvidere, at det formo-
dentlig er mere hensigtsmas-
sigt at sikre effektivisering

i energiforbruget og CO,-
udslippet frem for at begrense
det samlede transportomfang.

Hyvis formalet alene er at
begrense CO,-udslippet, er
det saledes nzppe hensigts-
massigt at begrense det
samlede transportomfang gen-
nem forhojelse af priser pa
transport. Men der kan vare
andre &rsager til at gge prisen
pa transport. Traengsels- og
sikkerhedsproblemer i byerne
udger i stigende grad et pro-
blem. Dertil kommer gvrige
lokale og regionale miljo- og
sundhedsproblemer forbun-
det med transportomfanget.
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Den tyske Forbundsdag har
vedtaget en gkologisk skatte-

moms) den 1. januar i hvert
af drene fra &r 2000 til og
med 4r 2003. Forbundsdagen
har endvidere vedtaget for-
hejelser pa afgiften pa benzin
i perioden 1. januar 2000 til

reform, der bl.a. indeberer,
at afgiften pad diesel til motor-
brandstof stiger med 6 pf
svarende til 23 ore (uden

Fuldstaendig internalisering af eksterne omkostninger

I et studie for det svenske Banverket er det beregnet, hvordan en
internalisering af de eksterne omkostninger i ar 2010 vil pavirke
konkurrenceforholdet mellem transportformerne. Rapporten redeger
bade for en situation, hvor kun de samfundsekonomiske marginalom-
kostninger er internaliseret og en situation med en fuldsteendig
internalisering af de eksterne omkostninger.

Ved eksterne omkostninger forstas i denne sammenhaeng stoj, VOC,
NOx, partikler, svovl og kuldioxid, ulykkesomkostninger og investeringer
i samt drift og vedligeholdelse af infrastrukturen.

Omkostninger for trafikkens CO,-udslip i ar 2010 er beregnet som den

afgift alt forbrug af CO,-udslippende braendsler skal palignes, for at na
den samlede svenske CO,-malsaetning i ar 2010. Undtaget er forbruget
af fossile breendsler i elproduktion og energiintensive procesindustrier

i international konkurrence.

Undersggelsens hovedresultater for persontransportens vedkommende
er vist som meromkostninger (ere/personkm eller godskilometer)
i nedenstaende opstilling:

Transportmiddel Nuvarende Fuldsteendig Meromkostninger
afgifter internalisering

Personbil — by 41,6 ore 46,6 gre 5,0 are

Personbil -land 30,9 gre 28,1 are -2,8 ore

Ekspresbus 3,4 ore 14,6 are 11,2 ore

X-2000 tog 5,8 gre 23,2 gre 17,4 ore

Interregiotog 5,8 gre 23,2 gre 17,4 ore

Kilde: Per Kageson: “Konkurrensen mellan transportslagen efter en internalisering av de externa kostnaderna”,
Rapport s 1998:1, Banverket, 1998.

Den svenske undersegelse tyder pa, at konkurrenceforholdet mellem
transportformerne og det samlede transportarbejde kun pavirkes i relativt
beskedent omfang af en fuld internalisering af de eksterne omkostninger.
Det samme billede tegner sig, hvis der kun sker en internalisering af de sam-
fundsgkonomiske marginalomkostninger. Jernbanen risikerer dog at tabe til
bilismen i langdistancetrafikken, hvis ikke togtrafikkens omkostninger
bringes ned gennem tiltag, der leder til lavere kapitalomkostninger og hgj-
ere belaegning.
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1. januar 2003. Den danske
benzinafgift vil saledes na den
tyske afgift i &r 2001.

Regeringen har forelobig ved-
taget at forheje afgiften pd
dieselolie pr. 1. januar 2000
med 23 ore pr. liter, svarende
til den tyske afgiftsforhojelse.
Med hensyn til benzinafgif-
terne, folger de danske afgifter
som minimum de tyske. Dog
skal der tages hojde for greense-
handel.



Afgiftsudmélingen pé brend-
stof er ud over hensynet til
CO,-udledningen fra trans-
portsektoren bestemt af en
rekke andre hensyn. Det er
bl.a. hensynet til statens ind-
tegter og hensynet til greense-
handlen, samt hensynet til
den erhvervsmassige trans-
ports konkurrenceevne og

til samfundets behov for et
effektivt transportsystem.

Dertil kommer, at en vasent-
lig forhgjelse af brandstof-
afgifterne vil have fordelings-
messige konsekvenser.

En forhgjelse af benzinprisen
med 50 pct. vil skensmassigt
betyde en gennemsnitlig
merudgift for bilejere pa

ca. 5.000 kr. om &ret.

Korselsafgifter

Et andet virkemiddel til pé-
virkning af de variable korsels-
omkostninger er kerselsafgifter
— ogsd kaldet roadpricing.

Princippet om at betale for
benyttelsen af en vejstrekning
kendes allerede fra Storebzlts-
forbindelsen, hvor etable-
ringen af den faste forbindelse
finansieres af brugerbetaling.
Det kendes ogsé fra dele af
det europaiske motorvejsnet.
Endvidere har der gennem
flere ar vaeret en vejbenyttel-
sesafgift for tunge lastbiler

i EU. I Tyskland planlegges
den eksisterende vejbenyttel-

sesafgift inden for en 3-4 ars
tidshorisont erstattet af en
afstandsbaseret korselsafgift
for tunge koretojers korsel pa
motorveje.

Korselsafgifter kan i princippet
opkraves pa forskellige mader,
med forskellige formdl og ved
hjelp af forskellige teknologier.
I de seneste ir er interessen

i stigende grad rettet mod
variable kerselsafgifter, som
kan baseres pé bl.a. koretojs-
type og antal kerte kilometre.
Et korselsafgiftssystem kan
udformes, si det péavirker
kerselsomfanget pd samme
mdde som afgift pd brendstof-
forbruget.

En fordel ved variable kearsels-
afgifter i forhold til brend-
stofafgifter er, at de ikke har
effekter pa greensehandelen.
Dertil kommer, at de variable
korselsafgifter kan udformes,
sd de i hgjere grad tager hojde
for andre af transportsektorens
eksternaliteter, herunder
trafikulykker, stoj, luftforure-
ning mv. Afgiften kan gores
hejere i byer, hvor trafikkens
bidrag til luftforurening og
treengslen er serligt patreeng-
ende problemer.

Variable korselsafgifter kan i
princippet bidrage til at sikre,
at den enkelte trafikant betaler
for den belastning, som trafi-
kanten paferer det omgivende
samfund. Dette princip, som

kaldes PPP (polluter pays
principle) kendes fra en rekke
andre omrider. Det betyder,
at der — modsat situationen

i dag, hvor der betales relativt
hoje faste afgifter uathengigt
af korselsomfanget — vil vere
et mere direkte incitament til
at begrense korselsomfanget
og til generelt at tilrettelegge
transporten, sd den belaster
samfundet s lidt som muligt.

Variable korselsafgifter er
sdledes teoretisk set forbundet
med en rekke fordele, og ud-
gor derfor pi lidt lengere sigt
et potentielt virkemiddel til
begrensning af trafikkens
miljebelastning. De konkrete
effekter vil athaenge af, hvor-
dan et eventuelt dansk system
nermere tilrettelegges.

Der kan ogsd vere en rekke
problemer forbundet med
korselsafgifter. Det drejer sig
bl.a. om at finde en balance
mellem pd den ene side hen-
synet til dokumentation for
afgiftsopkrevningen og pa
den anden side hensynet til
anonymitet, siledes at uaccep-
tabel registrering og overvig-
ning af borgernes adferd
undgds. Det kan endvidere
vere vanskeligt at omsatte de
teoretiske principper til et
konkret afgiftssystem, og det
vil formodentlig i praksis
vare ngdvendigt at foretage

en forenkling, der kan medfore
skevheder.
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Afgifter pd bykersel vil pavirke
detailhandelen og erhvervs-
livet i byerne samt en raekke
andre grupper. Internationale
erfaringer viser, at det i mange
tilfeelde er vanskeligt at fa
accept for nye afgifter pd kersel
i byer. Nogle steder har man
pga. manglende offentlig
accept besluttet at indstille
storre planlagte projekter.

Der er fortsat en lang reekke
politiske, tekniske, admini-
strative, trafikale og juridiske
sporgsmal, som skal afklares
nermere. Der udestar en del
sporgsmal, som skal afklares,
for der kan tages mere konkret
stilling til variable korselsaf-
gifter i Danmark. Med henblik
pa at fa bedre kendskab til de
muligheder og begransninger,
der knytter sig til korsels-
afgifter, arbejdes der bade

i Danmark og i andre lande
pa at etablere et velfunderet
vidensgrundlag pd omridet.

Blandt de centrale danske
initiativer er igangsattelse af
et udviklingsprojekt, som
Transportridet og Trafikmini-
steriet har igangsat i samar-
bejde med DTU. Projektet
har til forma3l at udvikle en
prototype af et udstyr til
afgiftsberegning baseret pa
satellitpositioneringsteknik.
Endvidere deltager Koben-
havns Kommune sammen
med 7 andre storre europziske
byer i et EU-stottet projekt
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Begransning af vaeksten med skonomiske styringsmidler

Initiativtager:

Qvrige aktarer:

Begraensning af transportsektorens

CO0,-udslip:

Ombkostninger:

Effekter i forhold til avrig
miljebelastning:

Regering, Folketing, EU
Bilister og brugere af kollektiv trafik

Betydning afhaenger af dosering af virke-
midlet. En del af virkningen bestar i omflyt-
ning af CO,-udslip fra transportsektoren til
andre sektorer. Den samlede virkning p&
CO,-udslippet reduceres derfor

Benzinafgiftsforhejelse kan give tab af
afgifter pa andre omrader som felge af
oget graensehandel

Positiv

Effekter i forhold til trafiksikkerhed: Kan have positiv betydning

Andre trafikale effekter:

om kerselsafgifter i byer
("Urban Road Pricing”).
Trafikministeriet yder medfi-
nansiering til projektet, der
sigter pd at skaffe viden om
hvordan kerselsafgifter even-
tuelt kan bruges til at ndre
trafikken i Kebenhavns-
omridet i en mere baredygtig
retning.

Systemerne til implemente-
ring af variable korselsafgifter
er ikke feerdigudviklede,
hvilket pa kort og mellemlangt
sigt begrenser anvendelsen
som virkemiddel i CO,-poli-
tikken. Dertil kommer, at
opkrevningsomkostninger
ved et fuldt udbygget system
formentlig vil vere vesentligt
hojere end ved de nuverende
afgifter pd transportomadet.

I nogle situationer en vis overflytning af
biltrafik til kollektiv trafik og gang og cykel

Eventuel indferelse af variable
korselsafgifter ligger under
alle omstendigheder adskil-
lige r ude i fremtiden. Det
er vigtigt, at der i det fortsatte
arbejde pd omradet foretages
en afvejning i forhold il
relevante hensyn, herunder

at afgiften ikke m3 medfore
en gkonomisk belastning for
befolkningen i tyndt befol-
kede egne.

Trafikministeriet udgiver snart
en rapport, hvor forskellige
aspekter af korselsafgifter som
virkemiddel undersoges med
udgangspunke i hovedstads-
omrédet.



7 | Reduktion af CO,-udslip —
transportsektorens bidrag
til at na klimamalene



|
1 de foregiende kapitler er
de forskellige indsatsomrider
og virkemidler gennemgiet.
Gennemgangen viser, at
nogle virkemidler er effektive,
men til gengeld er omkost-
ningerne forbundet med
brug af virkemidlerne meget
haje, og indsatsomriderne
vil derfor ikke indgd i det
videre arbejde. Det gelder
[-eks. for biobrandstoffer.
Andre virkemidler er min-
dre effektive og er forbundet
med forholdsvis usikre
gevinster. Til gengeld er
de skonnede omkostninger
begransede. Det gelder f.cks.
[for informationsinitiativer.
Atter andye vil i nogle tilfel-
de vare forbunder med hoje
ombkostninger og har be-
granset effekt i forhold til
CO-udslippet, men til gen-
geld er der en rakke andre
vasentlige positive effekter
forbundet med virkemidlet.
Det kan gelde f-eks. forbed-
ring af den kollektive traftk
eller fremme af cykeltrafik.

104

Hovedlinier i en strategi til
begraensning af transport-
sektorens CO>-udslip

En strategi til begrensning

af transportsektorens CO,-
udslip m3 tage udgangspunkt
1, at der skal sikres en bedre
integration mellem klima-
politik og trafikpolitik. Det
betyder, at strategien skal tage
udgangspunket i folgende
forudsetninger:

1. Idet omkostningseffek-
tivitet udger et vigtigt
princip i klimapolitikken,
skal CO,-udslippet redu-
ceres der, hvor der opnis
mest miljo for pengene.
Dette princip der er rele-
vant for sdvel den natio-
nale som den internatio-
nale klimapolitik betyder,
at initiativer pd transport-
omridet i langt hojere
grad end hidtil skal ses
i sammenhang med den
samlede klimapolitik.

2. De ovrige effekter af
tiltag, der medvirker til at
begranse CO,-udslippet
i transportsektoren, skal
inddrages i analysen.
Transportsektoren er
netop kendetegnet ved,
at begrensning af CO,-
udslippet i nogle tilfelde
vil have en rekke gvrige
konsekvenser, som ikke i
samme omfang er relevante
pa de ovrige omrider.

Blandt de vasentligste
ovrige effekter, der bor
inddrages er: Trafikale
effekeer, fordelingspolitiske
effekter, samt effekter

i relation til den ovrige
belastning pa transport-
omridet, herunder trafik-
sikkerhed, luftforurening,

stgj mv.

I praksis betyder disse
forudsatninger, at der ikke
ber gennemfores tiltag, som
alene sigter mod reduktion
af transportsektorens CO,-
udslip, safremt omkostning-
erne forbundet hermed er
hejere end omkostningerne
forbundet med andre virke-
midler, der er til ridighed

i klimapolitikken. Det vare
virkemidler, som giver reduk-
tioner i andre sektorer eller
internationale virkemidler.

Dette princip om godt
kebmandskab betyder f.eks.,

at det pd nuverende tids-



punke ikke vil vere hensigts-
maessigt at inddrage anven-
delse af biobraendstoffer

i transportsektoren til opfyl-
delse af Danmarks forplig-
telser i forbindelse med
Kyoto-aftalen. Tilsvarende
betyder princippet, at energi-
afgifterne som hovedregel ber
vare de samme pa tvers af
sektorer, idet CO,-effekten er
uathengig af, hvilken sektor
energien anvendes i. Der kan
sdledes ikke alene af hensyn
til ensket om at begranse
CO;-udslippet argumenteres
for hejere energiafgifter i
transportsektoren end i andre
sektorer. Imidlertid kan de
andre negative effekeer af
trafikken — luftforurening,
trafikuheld, stgj mv. — i et vist
omfang begrunde et hgjere
afgiftsniveau i tranportsek-
toren.

Som det fremgar af kapitel 2,
kan metoderne til beregning
af priser pa reduktion af trans-
portsektorens CO,-udslip
ikke umiddelbart sammen-
lignes mellem sektorer. Det
betyder, at omkostningsover-
vejelserne primert kan bidrage
til at rangordne initiativerne

i f.eks. dyre, gennemsnitlige
og billige initiativer. Men
opgerelserne kan ikke bruges

som grundlag for detaljeret at
prioritere mellem initiativer
i forskellige sektorer.

Trafikministeriet og Miljg- og
Energiministeriet har i efter-
dret 1999 igangsat et udvik-
lingsprojekt med henblik pa
at udvikle ensartede metoder
til opgerelse af reduktions-
omkostningerne pd tvers af
sektorer. Det forventes, at
dette projeke vil bidrage til at
give et bedre grundlag for at
sammenligne omkostninger

i transportsektoren med
omkostninger i bl.a. energi-
sektoren. Projektet er et for-
projekt, som sigter mod at
kunne danne grundlag for

et mere omfattende metode-
studium af reduktionsomkost-
ningerne. Det vil vere natur-
ligt at se et sddant studium

i sammenhang med de ana-
lyser, der vil blive igangsat

i forbindelse med Klima-
strategien.

Forudsztningerne for strate-
gien betyder endvidere, at
CO;-effekten af et givet
trafikalt tiltag kun udger én
blandt en rekke af parametre,
der skal vurderes i forbindelse
med beslutninger pa trans-
portomrédet. Det er ikke
relevant at basere beslutning
om f.eks. etablering af et nyt
trafikanleg, forbedring af den
kollektive trafik mv. udeluk-

kende p effekten i forhold
til CO,-udslippet. Hvis et
projekt pa transportomradet
har ingen eller en negativ
betydning for CO,-udslippet,
og beslutningen i gvrigt er
forbundet med en rzkke
andre fordele, f.eks. bedre
fremkommelighed og trafik-
sikkerhed, kan det alligevel
vare en stor fordel for
samfundet at igangsatte
projekeet.
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Begreensning af vaeksten
i transportsektorens
CO>-udslip

Det er i forbindelse med en
overvejelse af den fremtidige
strategi vigtigt at holde for
oje, at der allerede gennem
de initiativer, der er truffet
beslutning om, er skabt
grundlag for en betydelig
opbremsning af vaksten

i transportsektorens CO,-
udslip. De vasentligste initia-
tiver, som forventes at fi
indflydelse er den gronne
ejerafgift, de i forbindelse
med Pinsepakken besluttede
afgiftsstigninger samt EU-
Kommissionens aftale med
bilindustrien om energi-
effektivisering af personbiler.

Som det fremgdr af figur 7.1,
skennes det, at disse beslut-
tede initiativer vil give en
reduktion i transportsektorens
CO,-udslip pa 7 pct. 12010
sammenlignet med udvik-
lingen uden disse initiativer.
De initiativer, der allerede er
taget, vil bidrage vasentligt
til begreensning af transport-
sektorens CO,-udslip. De
besluttede initiativer vil derfor
sikre, at transportsektoren
bidrager til opfyldelse af

Kyoto-mélsztningen.
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Sammenlignet med udvik-
lingen i perioden i midten af
90’erne, hvor CO,-udslippet
steg med ca. 2 pct. pr. ar, er
der siledes tale om en bety-
delig effekt af de allerede
vedtagne initiativer. I perioden
fra 2000 til 2005 forventes
stigningen at falde til ca.

1 pct. p.a., mens stignings-
takten fra 2005 il 2010
forventes at falde til ca.

0,5 pct. p.a.

Séfremt forudsetningerne
for fremskrivningen @ndres,
f.eks. i form af en hojere
pkonomisk vakst eller et

langsommere gennemslag

af bedre energieffektivitet i
personbilerne, vil stignings-
takten blive hejere, end det
fremgdr af figur 7.1. Tilsva-
rende vil en lavere okonomisk
vakst, et hurtigere gennem-
slag af mere energieffektive
biler i bilparken eller en stig-
ning i rdolieprisen betyde,

at veksten i CO,-udslippet
bliver lavere, end det fremgar
af basisfremskrivningen

i igur 7.1.

Figur 7.1 Basisfremskrivning af CO,-udslip, fremskrivning
uden vedtagne initiativer samt fremskrivning af effekten
af prioriterede initiativer i virkemiddelkataloget
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For forudszetningerne m.h.t. effekten af prioriterede initiativer: se tabel 7.1. Kurven repraesenterer en reduktion
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Kilde : Vejdirektoratet



Prioriterede initiativer

En yderligere begransning af
CO;-udslippet ud over det,
der forventes niet med alle-
rede besluttede initiativer
kraever, at en rekke af de
virkemidler, der er skitseret

i kapitel 3-6, tages i anven-
delse. Den underste kurve

i figur 7.1, hvor den samlede
effekt af en rekke initiativer
er skennet, viser, at disse
initiativer forventes at kunne
bidrage med en yderligere
markant begrensning af
vaksten. Initiativerne skonnes
i alt at kunne bidrage med en
begrensning pi ca. 6-8 pct.
12010 i forhold til den
forventede udvikling, dvs.
basisfremskrivningen.

Som det fremgar af kapitel 2,
peger den seneste fremskriv-
ning fra Energistyrelsen p4,
at der i ar 2010 vil veere en
manko pd i alt ca. 4 pct. for
det samlede danske udslip af
klimagasser i forhold til
forpligtelserne i forbindelse
med Kyoto aftalen.

Séfremt transportsektoren der
stér for ca. 16 pct. af det
samlede udslip af klimagasser,
skal yde et bidrag til mankoen
svarende til sektorens bidrag
til det samlede udslip, vil det
kreve en reduktion i storrel-
sesordenen 3 pct.

De prioriterede initiativer vil
dermed give en reduktion,
der ligger vasentligt over
transportsektorens propor-
tionale andel af mankoen.

De prioriterede initiativer og
indsatsomrader er udvalgt pa
baggrund af analysen i virke-
middelkataloget. Disse omra-
der, der er de vasentlige ind-
satsomrdder i en strategi til
begrensning af transportsek-
torens CO,-udslip, er samlet

i tabel 7.1. Det er valgt at
udelade de initiativer, som
ikke menes at have en kvanti-
ficerbar effekt inden for en
overskuelig tidshorisont, samt
de initiativer, som det ikke pa
nuvarende tidspunkt

vurderes relevant at tage.
Effekterne af de forskellige
initiativer er pd nogle omrider
baseret pd modelberegninger.
P4 andre omridet er der
skonnet bl.a. med udgangs-
punke i internationale erfa-
ringer eller erfaringer fra andre
omrader.

Som det fremgar af tabellen
forudsttes forbedring af
personbilernes energieffekti-
vitet at udgere det vasentligste
element i begrensning af
CO;-udslippet i de kommen-
de &r. Den i tabellen angivne
maksimale reduktion for
personbiler (4 pct.) svarer til,
at der inden 2008 nds en gen-
nemsnitlig energieffektivitet

Tabel 7.1 Effekten af prioriterede initiativer

Kapitel Initiativ

3 Forbedring af personbilers
energieffektivitet

3 Energieffektivisering af
andre transportmidler

3 Overholdelse af geeldende
hastighedsgraenser og mere
miljevenlig brug af keretgjer

4 Flere og bedre energieffektive
valgmuligheder

4 Miljestyring i godstransport
5  Elbiler
Total

Begraensningi %  Begreaensning i %

2005 2010
1 2-4
0,25 0,25
1 2
0,5 0,5
0,5 1
0 0,5
.3 ca. 6-8
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for nye personbiler svarende
til 120 g/km. En s& markant
begrensning af CO,-udslippet
ud over de allerede vedtagne
initiativer forudsaztter, at der
tages effektive skridt for at
fremme bilernes energieffek-
tivitet. Nogle initiativer er
allerede besluttet ivaerksat,
herunder energimerkning for
personbiler. Endvidere peges
der i kapitel 3 pa yderligere

mulige initiativer.

Valget af virkemidler og
dosering af de forskellige
virkemidler athanger i et vist
omfang af, hvilke mal der
skal nis. I den forbindelse mi
mulighederne pé transport-
omridet sattes i relation til
reduktionsmuligheder og
-omkostninger i andre sektorer.
En fastszttelse af mal pd
transportomradet kan derfor
ikke foretages alene pd bag-
grund af denne rapport, men
m4d ses i sammenhang med
de initiativer og analyser, som
prasenteres og igangsttes

i forbindelse med Klima-
strategien.
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Regeringen gnsker, at der i
forleengelse af miljo- og ener-
giministerens fremleggelse af
Klimastrategien, og de efter-
folgende analyser, foretages en
samlet vurdering og priorite-
ring af virkemidler og indsats-
omréder i klimapolitikken.
Virkemiddelkataloget udger
dermed et vasentligt element
i grundlaget for denne priori-
tering.

Handlingsplan

Regeringen vil i forleengelse
af fremleggelsen af Klima-
strategien tage de fornedne
initiativer til at sikre, at
transportsektoren yder et
vasentligt bidrag til at nd de
forpligtelser, som Danmark
har partaget sig pd klimaom-
radet. Den nzrmere tilrette-
leggelse af dette arbejde vil
blive beskrevet i en handlings-
plan senere pa &ret. Handlings-
planen vil angive, hvordan
den overordnede strategi
konkret vil blive realiseret.
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