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Forord

Gode transportmuligheder er en central forudsaetning for videreudvik-
lingen af et moderne samfund, men transport er ogsa forbundet med
samfundsmaessige udfordringer og problemer. Miljgudfordringerne skal
mgdes med bl.a. teknologiske forbedringer, bedre kapacitetsudnyttelse
og &ndringer af transportadfaerden.

Regeringen er indstillet pa at tage en lang raekke virkemidler i anven-
delse for at sikre, at ogsa transportsektoren yder sit rimelige og realisti-
ske bidrag til at opfylde Danmarks internationale forpligtelser pa kli-
maomradet.

Handlingsplanen er en opfelgning pa finanslovsaftalen for 2000 og pa
Trafikministeriets rapport fra marts 2000 "Begraensning af transport-
sektorens COz-udslip - Muligheder og virkemidler” (Virkemiddelkatalo-
get).

Regeringens COz-handlingsplan skal endvidere ses i sammenhang med
Klimastrategi 2012 fra marts 2000, hvor Danmarks samlede klimamal
blev fremlagt.

Det er sdledes mit hab, at initiativerne i denne handlingsplan sikrer, at
den stadige stigning i transportsektorens COz-udslip bringes til ophgr.

Jacob Buksti

Trafikminister

April 2001



1. Indledning

Gode transportmuligheder er en central forudsaetning for videreudvik-
lingen af et moderne samfund. Et effektivt transportsystem sikrer bl.a.
muligheder for handel, mobilitet og friere valg af arbejdsplads.

Men transport er ogsa forbundet med samfundsmaessige udfordringer
og problemer. Effektiv transport kraever store investeringer for samfun-
det, og der er betydelige miljgomkostninger forbundet med trafikken.
Miljgudfordringerne skal mgdes med bl.a. teknologiske forbedringer,
bedre kapacitetsudnyttelse og @&ndringer af transportadfeerden.

Det er en af de vaesentlige trafikpolitiske opgaver at handtere trans-
portsektorens miljg- og sundhedsomkostninger, idet der tages hensyn til
sektorens bidrag til samfundsgkonomien og omkostningerne ved de mu-
lige miljglgsninger.

Transportsektorens COz-udslip er siden 1990 steget jeevnt og stet i no-
genlunde samme takt som trafikken og den gkonomiske vaekst. Det har
saledes ikke vaeret muligt at afkoble udviklingen i transportsektorens
COz-udslip fra udviklingen i den gkonomiske veekst.

Det er regeringens mal, at kurven for COz-udslippet i transportsektoren
i 2005 skal stabiliseres pa ar 2003-niveau. Frem mod ar 2010 er det re-
geringens mal, at udviklingen i CO2z-udslippet skal reduceres med 7 pct.
i forhold til basisfremskrivningen. Dette vil medfare, at kurven for CO.-
udslippet vil knaekke, saledes at den stadige stigning i CO2-udslippet
bringes til ophgr. P& langt sigt — det vil sige frem mod ar 2030 — er det
regeringens hensigt, at transportsektorens CO2-udslip skal begraenses
med 25 pct. i forhold til 1988. Dette er et ambitigst pejlemaerke, der for-
udseetter en afkobling mellem udviklingen i den gkonomiske veekst og
udviklingen i transportsektorens CO2-udslip.

Regeringen er indstillet pa at tage en lang raekke virkemidler i anven-
delse for at sikre, at ogsa transportsektoren yder sit rimelige og realisti-
ske bidrag til at opfylde Danmarks internationale forpligtelser pa kli-
maomradet.

I denne handlingsplan fremlaegges en lang reekke initiativer og indsats-
omrader, der forventes at begraense transportsektorens COz-udslip frem
mod ar 2010. Der er endvidere beskrevet en raekke tiltag, herunder pi-
lotprojekter, hvor det pa nuveerende tidspunkt ikke er muligt at kvanti-
ficere virkningen. Alle tiltagene vil dog veere med til at understgtte ud-
viklingen mod en begraensning af udledningen af CO2. Endvidere rede-



geres der for en raeekke hovedindsatsomrader for tiden fra 2010 og frem
mod 2030, hvis formal er at afkoble udviklingen i den gkonomiske vaekst
fra udviklingen i transportsektorens COz-udslip.

Det forste skridt i revurderingen af CO2-malsatningen pa transportom-
radet fra 1990 blev indledt med Trafikministeriets offentliggerelse af
"Begraensning af transportsektorens CO2-udslip — Debatoplaeg”, primo
1999. CO2-malsaetningen fra 1990 indebar, at CO2-udslippet skulle sta-
biliseres pa 1988-niveau inden 2005, hvilket imidlertid viste sig at veere
et urealistisk mal. Debatoplaegget og de mange indlaeg, som Trafikmini-
steriet modtog i forbindelse hermed, blev fulgt op af en konference i for-
aret 1999. Debatten viste, at der var bred enighed om, at der var behov
for at eendre udviklingen med et stigende CO2-udslip fra transportsek-
toren.

I marts 2000 offentliggjorde Trafikministeriet: "Begraensning af trans-
portsektorens CO2-udslip — Muligheder og virkemidler” — ogsa kaldet
Virkemiddelkataloget. Heri blev fremlagt en lang reekke virkemidler og
muligheder med tilhgrende omkostninger, der knytter sig til begreens-
ning af transportsektorens COz-udslip. Den her foreliggende CO2-hand-
lingsplan er en opfalgning pa finanslovsaftalen for 2000 og pa Trafikmi-
nisteriets Virkemiddelkatalog.

Handlingsplanen omfatter fire strategier for nedbringelse af
transportsektorens COz-udslip bade i ar 2010 og 2030. Desuden
fremlaegges et seet af indikatorer til overvagning af udviklingen af
indsatsen for begraensning af CO2-udslippet pa transportomradet. Det er
regeringens hensigt at fglge udviklingen i transportsektorens COz-udslip
ngje med henblik pa lgbende at kunne vurdere behov og muligheder for
kommende initiativer.

1.1 Effektivisering af transportsektoren

I en strategi for begraensning af transportsektorens udslip af CO: er det
ngdvendigt at tage udgangspunkt i de relationer og sammenhzange, der
har betydning for det samlede COz-udslip, jf. figur 1.1, der viser de cen-
trale sammenhange mellem transportbehov og CO2z-udledning. Begraens-
ning af transportsektorens CO2-udslip forudseetter saledes, at der sker en
effektivisering af disse relationer.



Figur 1.1 Begransning af transportsektorens CO2-udslip gennem effekti-
visering og begraensning af transportefterspgrgslen
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Regeringens strategi til at begraense stigningen i COz-udslippet tager
sit udgangspunkt i en effektivisering af transportsektoren pa tre omra-
der samt en &ndring af efterspgrgslen efter transport:

1. Effektivisering af energiforbruget, sdledes at energiforbruget pr. kart
kilometer reduceres. Dette kan primeert sikres gennem teknologiske
forbedringer af transportmidlerne, gennem udbredelse af effektive
transportmidler samt gennem nedsattelse af hastigheden og mere
miljgvenlig brug af transportmidlerne.

2. Effektivisering af transporten, saledes at der udfgres mere transport
pr. kert kilometer. Dette kan primeert ske gennem stgrre kapacitets-
udnyttelse i transportmidlerne samt gennem fremme af transport-
former, der giver mulighed for forggelse af transporten uden tilsva-
rende forggelse af den energiforbrugende trafik, f.eks. cykeltrafik el-
ler miljevenlig godstransport.

3. Effektivisering af energiforbrugets CO2-udslip, saledes at COz-udslip-
pet pr. forbrugt energienhed begraenses. Dette kan ske ved anvendel-
se af energikilder med et lavere kulstofindhold, f.eks. ved anvendelse
af brint eller el baseret pa vedvarende energikilder i keretgjer eller
ved udbredelse af karetgjer baseret pa alternative motorteknologier.

4. Begransning af vaeksten i transportefterspgrgslen, saledes at der
sker en afkobling mellem udviklingen i den gkonomiske veekst og
udviklingen i transportens miljgbelastning, hvilket indebeerer, at
der fortsat kan ske en veekst i gkonomien, men uden at der sker en
tilsvarende stigning i transportens miljgbelastning. En afkobling fra
den gkonomiske vaekst vil som udgangspunkt kunne ske bl.a. gen-
nem pavirkning af transportomkostningerne.



Strategierne med tilhgrende initiativer og indsatsomrader samt de
skennede effekter pa COz-udslippet er sammenfattet i tabel 1.1.

Tabel 1.1 Regeringens strategi til begraensning af transportsektorens

COz-udslip
St r at egi Initiativer og indsatsonrader Skgnnet virkni ng
2005 2010
Ef f ekti vi se- | Opl ysni ngskanpagne om nye bilers | 0,5 pct. 1 pct.
ring af ener- |brandstof forbrug
gi for bruget Energirigtig kereteknik 0,5 pct. 1 pct.
I ndsats for overhol del se af gad - 0,5 pct. ca. 1
dende hasti ghedsgranser pct.
Ar bej dsgruppe om skatte- og af- ca. 2
giftspolitiske virkemdler til pct.
ef fektivisering af trafikkens
ener gi forbrug
Ef fektivise- |Etablering af internodale anlay
ring af Fremre af den kol lektive trafik
transporten Pi | ot proj ekt vedr. sankgrsel
Pi | ot proj ekt vedr. mljarigtige
del ebi | er
Fremme af cykeltrafikken 0,5 pct. | 0,5 pct.
Fremre af miljgvenlig godstrans- 0,5 pct. ca. 1
port pct .
Fremre af virksomhedspl aner for ca. 0,5
trafiksi kkerhed og mljg sant pct.
transport pl aner
Ef f ektivise- |Vurdering af behov og nuligheder
ring af ener- |for en tilpasning af afgifts-
gi forbrugets |strukturen i forbindelse ned in-
CO,-udslip troduktion af nye teknol ogier
Begr amsni ng Udval gsar bej de om besl ut ni ngs-
af vaksten i grundl ag om i ndf grel se af vari -
transportef- |able korselsafgifter
tersporgslen | plysni ngskanpagner til andring
af adfaxd
Begr amsni ng af efterspargslen:
For sggspr oj ekt er
| alt ca. 2,5 ca. 7
pct. pct.
Note: Det skal bemerkes, at nogle af initiativerne er delvist overlappende, mens andre initiativer

vil kunne forstaerke den samlede effekt. Derfor er vurderingen af den samlede effekt af
handlingsplanens initiativer i &r 2005 og 2010 forbundet med nogen usikkerhed.

Det er regeringens hensigt, at strategierne skal tage udgangspunkt i

"godt kebmandskab”, hvilket i denne sammenhang betyder, at der ikke
gennemfgres initiativer og indsatsomrader, som alene sigter mod reduk-
tion af transportsektorens COz-udslip, hvis de samfundsmaessige om-
kostninger, der er forbundet hermed, er hgjere end omkostningerne for-
bundet med andre virkemidler, der er til radighed i klimapolitikken.

Endvidere bgr en reduktion af CO: fra transportsektoren ikke fare til en
forggelse af COz-udslip fra andre sektorer.



Ved "godt kebmandskab” forstas yderligere, at initiativer og indsatsom-
rader til sikring af en reduktion af transportsektorens CO2-udslip i vi-
dest muligt omfang bgr have andre positive miljgvirkninger, f.eks. i for-
hold til reduktion af stgj, ligesom en indsats, der skal reducere CO2-ud-
slippet, ikke ma fare til andre miljggener, som f.eks. gget partikeludslip.

Regeringens CO:-indsatser pa transportomradet ventes med de be-
skrevne initiativer, indsatsomrader og pilotprojekter at reducere trans-
portsektorens CO2-udslip med ca. 2,5 pct. i 2005 og med ca. 7 pct. i 2010
i forhold til basisfremskrivningen. Hermed forventes kurven for COz-ud-
slippet at kneekke i 2003.

Strategien med hensyn til at effektivisere energiforbruget i transport-
sektoren er den strategi, der ventes at give det stgrste bidrag til reduk-
tion af CO2z-udslippet med ca. 5 pct. i 2010. Det er initiativer som en op-
lysningskampagne om bilers breendstofforbrug for at fremme kgb af
energieffektive biler, en oplysningskampagne om energirigtig keretek-
nik, s ungdige accelerationer og opbremsninger minimeres samt en
indsats for overholdelse af geeldende hastigheder, som alt i alt ventes at
bidrage med en reduktion pa ca. 3 pct.

Skatte- og afgiftspolitiske virkemidler fokuseret pa trafik med mindre
energiforbrug vil skulle bidrage til reduktionsmalet for 2010 med ca. 2
pct. Denne handlingsplan naevner en reekke af de virkemidler, som vil
veere relevante. En omlaegning af beskatningen pa varebiler, saledes at
energieffektive biler fremmes, en omlaegning af registreringsafgiften sa
den fremmer energieffektive biler mv. er saledes blandt de mulige ele-
menter i det skatte- og afgiftspolitiske bidrag, som skal give en samlet
reduktion pa ca. 2 pct. i 2010.

Det er imidlertid ngdvendigt, at en sadan CO2-begrundet omleegning af
skatter og afgifter foretages pa den samfundsgkonomisk og skattetek-
nisk mest hensigtsmassige made og under forudsaetning af provenuneu-
tralitet. Derfor vil regeringen nedsatte en arbejdsgruppe, der skal vur-
dere og komme med forslag til den rette sammenseatning af en bred vif-
te af skatte- og afgiftsmaessige instrumenter for at opna et bidrag pa ca.
2 pct.

Arbejdsgruppen skal inddrage konklusionerne fra Virkemiddelkataloget
og denne handlingsplan for begraensning af transportsektorens COz-ud-
slip, konklusionerne fra regeringens arbejdsgruppe om omlaegning af
registreringsafgiften samt arbejdet i Europakommissionens arbejds-
gruppe om skatte og afgiftsinstrumenter til fremme af energieffektive
keretgjer. Arbejdet vil ogsa inddrage resultaterne af de lgbende forhand-
linger om internationale skatter og afgifter pa luftfart, sgfart og land-
transport. Arbejdsgruppen skal pa baggrund af eksisterende vurderin-
ger og konklusioner udarbejde oplaeg til egentlige anbefalinger om af-
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giftseendringer, som tilsammen skal give en reduktion af transportsek-
torens COz-udslip pa ca. 2 pct. i 2010.

Endelig vil arbejdsgruppen fglge indikatorerne til overvagning af udvik-
lingen for dermed at kunne vurdere behovet for regulering pa baggrund
af resultaterne af de fire strategier. Arbejdsgruppen skal afslutte sit ar-
bejde i oktober 2002. Afrapporteringen fra arbejdsgruppen indgar som
et element i opfelgningen pa denne handlingsplan.

En effektivsering af transporten ventes at reducere COz-udslippet med
ca. 2 pct. i 2010. Det er initiativer som fremme af cykeltrafikken, frem-
me af miljgvenlig godstransport samt fremme af virksomhedsplaner for
trafiksikkerhed og miljg mv., der ventes at bidrage med denne redukti-
on.

De mange pilotprojekter mv., der igangseettes for at gge viden pa trans-
portomradet, men hvor det endnu er for tidligt at skenne pa virkningen
pa transportsektorens CO-udslip, vil alle vaere med til at understgtte
udviklingen med hensyn til begreensning i CO2-udslippet.

En effektivisering af energiforbrugets CO2z-udslip og en begransning af
veeksten i transportefterspgrgslen er vigtige strategier iseer pa langt
sigt, hvor malet om en begraensning af transportsektorens CO2-udslip
forudseetter en afkobling af sammenhangen mellem udviklingen i den
gkonomiske vaekst og udviklingen i transportsektorens COz-udslip.

Tiltagene, der er beskrevet i handlingsplanen, bestar af initiativer, af
pilotprojekter samt af indsatsomrader.

Initiativerne til reduktion af transportsektorens CO2-udslip bestar bl.a.
af oplysningskampagner rettet mod savel privatpersoner som virksom-
heder, fremme af cykeltrafikken, gget fokus pa miljerigtig godstransport
samt fremme af virksomhedsplaner for trafiksikkerhed og miljg samt
transportplaner i virksomheder.

Den anden gruppe af initiativer i handlingsplanen indeholder en reekke
pilotprojekter pa transportomradet, hvor der er behov for mere viden,
for der treeffes eventuelle beslutninger. Det er iseer muligheder og pro-
blemer i de enkelte projekter, der undersgges. Endelig vil pilotpro-
jekterne give en indikation af mulige adfeerdsvirkninger ved de enkelte
initiativer. Der skgnnes saledes ikke over pilotprojekternes virkning pa
transportsektorens CO2z-udslip. Det skyldes, at resultaterne ikke ken-
des, far projekterne er gennemfart. De fleste af pilotprojekterne er sat i
gang i 2000 eller igangseettes i den na&rmeste fremtid.

Indsatsomraderne omfatter strukturelle tiltag, hvor der bl.a. nedszttes
en arbejdsgruppe om skatte- og afgiftspolitiske tiltag, der kan fremme
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den miljgrigtige side i transportsektoren. De strukturelle tiltag virker
ind pa den samlede efterspgrgsel efter transport og har dermed en mere
langsigtet effekt pa transportsektorens CO2-udslip.

Frem mod ar 2030, er det et ambitigst pejlemaerke at reducere CO2-ud-
slippet fra transportsektoren med 25 pct. i forhold til 1988. Der er rede-
gjort for en reekke omrader, hvor hovedindsatsen vurderes at skulle
legges. Felles for indsatsomraderne péa langt sigt er, at virkemidlerne
har til formal at afkoble udviklingen i den gkonomiske vaekst fra udvik-
lingen i transportsektorens COz-udslip. Der ventes primeert at skulle
seettes ind pa tre omrader: Initiativer der understatter og fremmer den
teknologiske udvikling, initiativer der styrker henholdsvis den fysiske
planlaegning og transportsystemer samt initiativer der eendrer de trafi-
kale vaner.

Pejlemarket frem mod 2030 er som naevnt meget ambitigst og forudseet-
ter en styrket international indsats, hvor transportsektoren ikke be-
tragtes som en isoleret sektor.

1.2 Indikatorer for udviklingen i effektivise-
ring af transporten

| forbindelse med denne handlingsplan er det regeringens beslutning, at
centrale indikatorer for udviklingen pa transportomradet Igbende skal
overvages. Det bliver herved lettere at vurdere, om de forskellige politi-
ske tiltag har den forventede effekt, og om de opstillede mal indfries.
Det er hensigten at udarbejde en status hvert ar samt en redeggarelse
hvert andet eller tredje ar. Datagrundlaget for indikatorkapitlet er of-
fentliggjort som et selvstaendigt baggrundsnotat.

Initiativet til at opstille indikatorer til overvagning af udviklingen in-
den for transportsektorens COz-udslip er en fortseettelse og udvidelse af
allerede eksisterende dataindsamling. Det vil blive brugt i den lgbende
overvagning og opfelgning pa transportsektorens CO-udslip. Ved hjzlp
af de opstillede indikatorer bliver det muligt at illustrere de basale ud-
fordringer i arbejdet med at begranse transportsektorens COz-udslip.
Det bliver ogsa muligt at overvage de omrader, serligt inden for keretg-
jers energieffektivitet og prisen pa kollektiv versus privat persontrans-
port, hvor der forventes en positiv effekt. Endelig kan indikatorerne vi-
se, hvor der er potentiale for effektivisering af transporten.

1.3 Handlingsplanens forudsaetninger

Transportsektorens muligheder for at bidrage til begreensning af CO:-
udslippet afthaenger bl.a. af den gkonomiske vaekst og af den takt, hvor-
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med trafikken vil stige i de kommende ar. Vejdirektoratet har pa bag-
grund af den hidtidige udvikling i person- og godstrafikken foretaget en
fremskrivning af vejtrafikken frem til 2016. Fremskrivningen peger p3,
at vaeksten vil fortseette. Med de valgte forudsaetninger skgnnes det, at
der i perioden fra 1997 til 2016 vil veere en vaekst i vejtrafikken pa godt
25 pct. | perioden 2000 til 2010 forventes vaeksten at ligge pa ca. 13 pct.
Vejtrafikken udfgrer en stor og forventeligt stigende andel af det samle-
de gods- som persontransportarbejde (henholdsvis 75 pct. og 92 pct.). Da
den vasentligste del af det samlede gods- og persontransportarbejde al-
lerede i dag bliver transporteret pa vej, bliver forventningen til udvik-
lingen i vejtrafikken afggrende for transportsektorens energiforbrug og
dermed COz-udslip.

Til brug for arbejdet med at analysere virkningen af de igangsatte initi-
ativer og indsatsomrader til begraensning af CO.-udslippet fra trans-
portsektoren, er der i forbindelse med Virkemiddelkataloget foretaget
en basisfremskrivning, det vil sige en fremskrivning af, hvordan udvik-
lingen vil veere, nar de allerede kendte og vedtagne initiativer af betyd-
ning for udviklingen indregnes.
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Boks 1.1 Vurdering af Investeringsaftalen fra 24. januar 2001's samlede
COg-effekt

I Vejdirektoratets basisfrenskrivning af CO,-udslippet, somligger

til grund for Virkeni ddel kat al oget og denne handl i ngspl an, forven-
tes transportsektorens sanl ede udl edning af CO, i 2010 at vare ca.

13,1 mio. ton. Forel gbige beregni nger af CO,-udslippet fra de plan-
| agte vej projekter indeholdt i investeringsaftalen fra den 24. ja-
nuar 2001 antyder, at transportsektorens sam ede CO,-udslip i 2010
vil blive forgget en lille smule.

Ved vurdering af den saml ede CO,-effekt af investeringsaftal en ska
det erindres, at den vejudbygning, somer sket i den historiske pe-
riode, inplicit indgar i Vejdirektoratets frenmskrivning af trafik-
ken. Der indgar saledes inplicit i frenskrivningerne, at der ogsa
fremiden vil ske en udbygni ng af vejinfrastrukturen. Vurderingen
af den sanl ede effekt skal tillige ses i |yset af den hidtidige ud-
vikling, somprinmeat har varet baseret pa nybygning af vejin-
frastuktur.

Flere af de projekter, der indgdr i investeringsaftal en tager
nmodsag ni ng til den historiske periode udgangspunkt i udbygning el -
ler til pasning af eksisterende vejkapacitet. En del af de nye inve-
steringer er saledes rettet nod reetablering af transportkvalitet
og frenkommel i ghed pa strakni nger, hvor der allerede i dag er
kgprobl emer, og hvor trafikken forventes at vokse i &rene frenover
Redukti on af kgdannel se og en nere glidende trafik vil isoleret set
bidrage til at reducere transportsektorens CO,-udslip. Pa baggrund
af anal ysen af de enkelte anl ag og udbygni ngers karakter sant de
met odenessi ge overvej el ser vedr grende del s beregning af udslip
forbi ndel se med kgdannel ser og kgkgrsel og dels fremskrivning af
vejtrafikken vurderer Trafikmnisteriet, at de projekter der indgar
i investeringsaftalen fra januar 2001 kun vil andre transportsekto-
rens samnl ede CO,-udslip nmarginalt.

Trafi km nisteriet har derfor val gt at tage udgangspunkt i basis-
frenmskrivni ngen fra Virken ddel kat al oget i denne handl i ngspl an,
hvi |l ket betyder, at investeringsaftalen fra den 24. januar 2001 i k-
ke er inkluderet i basisfrenskrivni ngen.

Som det fremgar af figur 1.2, forventes CO2-udslippet i 2010 at ligge
godt 30 pct. over niveauet i 1988 og 25-30 pct. over niveauet i 1990. | ar
2005 forventes COz-udslippet at ligge 26 pct. over niveauet i 1988.

Fra 2000-2005 forventes stigningen i COz-udslippet at blive mindre. Den-
ne udvikling, som vil blive forsteerket gennem perioden, skyldes fgrst og
fremmest to forhold. For det farste er der i forbindelse med Pinsepakken
vedtaget stigninger i braendstofafgiften, som forventes at reducere vak-
sten i transportefterspgrgslen. For det andet forventes den aftale, som
EU-Kommissionen har indgaet med bilindustrien, om forbedring af nye
bilers energieffektivitet til at udlede gennemsnitligt 140 g CO: pr. km at
bidrage vaesentligt til forbedring af energieffektiviteten. Endvidere for-
ventes omlaegning af veegtafgiften til en gren ejerafgift ogsa at bidrage til
begraensning af energiforbruget. De initiativer, som allerede er taget, for-
ventes saledes at fa en betydelig effekt.
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Figur 1.2 Fremskrivning af CO2-udvikling, indeks 1988=100
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Note: | basisfremskrivningen indgar afgiftsstigninger pa breendstof fra Pinsepakken, EU’s aftale
med bilindustrien (COz-udledning pa 140 g/km) samt omlaegning af veegtafgiften til en grgn
ejerafgift.

Det understreges, at en fremskrivning af udviklingen er forbundet med
betydelig usikkerhed, idet en eendring af de valgte forudssetninger kan
fa stor betydning. Isar har udviklingen i den gkonomiske vaekst en afgg-
rende indflydelse pa udviklingen. Ligeledes vil udviklingen i breendstof-
priserne have en virkning pa bl.a. antallet af kerte kilometre i personbil,
hvor stigende brandstofpriser, alt andet lige, vil medfgre en begraens-
ning i antallet af karte kilometre med personbil.

Som fglge af den forventede forbedring af personbilers energieffektivitet
vil der i de kommende ar skabes et veesentligt bedre grundlag for at be-
greense transportsektorens CO2-udslip. Denne forbedring vil sla igen-
nem i perioden 2000-2005, og den vil i sig selv give et vaesentligt bidrag
til at begreense COz-udslippet fra transportsektoren frem til 2008-2012.
De internationale og strukturelle initiativer, der er gennemfgrt, udger
saledes afseettet for den forsteerkede indsats i denne handlingsplan.

Initiativerne i handlingsplanen ventes at give en reduktion i transport-
sektorens CO2-udslip pa ca. 7 pct. i 2010 sammenlignet med udviklin-
gen med allerede vedtagne initiativer, jf. den grgnne kurve i forhold til
den sorte kurve i figur 1.2.

Regeringen vil med det nye indikatorseet lgbende fglge udviklingen pa
transportomradet med henblik p& at overvage, om de iveerksatte initia-
tiver i denne handlingsplan far de tilsigtede virkninger.
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1.4 Indhold

CO2-handlingsplanen bestar af syv kapitler. Kapitel 2-5 indeholder en re-
degerelse af regeringens initiativer og indsatsomrader til begreensning af
transportsektorens CO2-udslip frem mod ar 2010. Kapitel 6 indeholder
en redeggrelse for det langsigtede pejlemarke om at afkoble udviklingen
i den gkonomiske veekst fra transportsektorens COz-udslip samt af ind-
satsomrader til reduktion af CO2-udslippet frem mod ar 2030. Kapitel 7
indeholder en beskrivelse af indikatorer til overvagning af CO2-udslippet.

I de naeste fire kapitler vil der blive redegjort for regeringens samlede
initiativer og indsatsomrader til begraensning af transportsektorens
CO2-udslip. Initiativerne og indsatsomraderne er opdelt i fire strategier,
der vil blive beskrevet hver for sig i kapitel 2-5. Alle initiativerne og ind-
satsomraderne sigter pa at begraense transportsektorens CO2-udslip,
men nogle af strategierne har en storre effekt og et hurtigere gennem-
slag end andre. De fgrste tre strategier sigter pa initiativer til effektivi-
sering af transportsektoren. Den fjerde sigter pa en begraensning af
vaeksten i transportefterspgrgslen.
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2. Effektivisering af energi-
forbruget

Effektivisering af energiforbruget betyder, at energiforbruget pr. kart
kilometer reduceres. Dette kan primeert sikres gennem teknologiske for-
bedringer af transportmidlerne, gennem udbredelse af energieffektive
transportmidler, gennem nedseettelse af hastigheden og derved ved
overholdelse af den geeldende hastighedsgraense samt ved mere miljg-
venlig brug af transportmidlerne.

I dette kapitel redegeres der for regeringens strategi til effektivisering
af energiforbruget, der omfatter allerede vedtagne og netop vedtagne
initiativer samt indsatsomrader. Fglgende initiativer og indsatsomrader
indgar:

* oplysningskampagne om nye bilers braendstofforbrug,

* fremme af energirigtig kereteknik,

* indsats for overholdelse af geeldende hastighedsgranser,
* arbejdsgruppe om skatte- og afgiftspolitiske virkemidler,

» disse initiativer skannes samlet at begraense transportsektorens CO:-
udslip i 2005 med ca. 1,5 pct. og med ca. 5 pct. i 2010 i forhold til ba-
sisfremskrivningen.

2.1 dget energieffektivisering af kagretgjer

Forbedring af personbilers energieffektivitet spiller en central rolle i en
strategi til begraensning af transportsektorens COz-udslip. For det fgrste
fordi personbilerne star for godt 50 pct. af det samlede CO--udslip i
transportsektoren. For det andet star personbilerne for en stor del af de
senere ars stigning i CO2-udslippet i transportsektoren (knap 70 pct. i
1999). Oq for det tredje har der siden midten af 1980’erne og frem til
midten af 1990’erne veret en ringe stigning i personbilers energieffekti-
vitet.

1 1995 fremlagde Europakommissionen i en meddelelse en strategi til
reduktion af personbilers CO2-udslip. Malsetningen i strategien er, at
energieffektiviteten for personbiler skal forbedres svarende til, at CO2-
udslippet for nye biler reduceres til i gennemsnit 120 g/km i ar 2005 el-
ler senest i 2010. Dette niveau for COz-udslippet svarer til, at benzinbi-
ler skal kgre 20 km pr. liter, og dieselbiler skal kgre ca. 22 km pr. liter.
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Dette skal sammenlignes med, at benzinbiler solgt i Danmark i perioden
januar til oktober 2000 kgrte 13,7 km/l, og dieselbiler kgrte 18,0 km/I.

Boks 2.1 &Aldre bilers emissioner

Trafikmnisteriet har faet udarbejdet en anal yse af fordelingen af
udsl i ppet af nmiljgskadelige stoffer fra personbilerne i Danmark.

Anal ysen viser, at ca. 50 pct. af de regul erede eni ssioner (CO HC,
NQ, og partikler) stammer fra den del af bil parken, der er adre end
1988, nmens de samme biler kun bidrager ned ca. 25 pct. af CO,-udl ed-
ni ngen.

Det er sal edes bestanden af biler fra mdt i 1980 erne, der har
stgrst betydning for udslippet af de regul erede em ssioner, dels
fordi disse argange er store, dels fordi den enkelte bil fra denne
peri ode har et ret hgjt forureningsniveau. For brandstofforbruget og
derned CO,- udl edni ngen er det de nyeste biler, der har stgrst betyd-
ning pa grund af store argange og en hgj arlig kersel. Analysen vil

i ndgd som grundl ag for en eventuel revurdering af den nuves ende af -
gi ftsstruktur i forbindel se med overvejel ser omincitanmenter til ud-
skiftning af addre m|jgbel astende personbiler

Kilde: Trafikministeriet

Europakommissionens aftale med bilindustrien vil frem mod 2010 skul-
le nedbringe udledningen af CO: fra personbiler til 140 g/km, men der
mangler dog stadig 20 g/km for at nd Kommissionens malszetning fra
1995 om en COz-udledning fra personbiler pa 120 g/km. Derfor har
Kommissionen nedsat en arbejdsgruppe (Expert Group on Fiscal Fra-
mework Measures to reduce CO2 Emissions from Passenger Cars), der
skal udarbejde en ramme for skattemaessige virkemidler til reduktion af
COz-udslippet fra personbiler.

Det er hensigten, at denne arbejdsgruppe skal etablere et seet feelles
retningslinier for medlemslandene for anvendelse af skattemassige in-
citamenter til nedbringelse af personbilers gennemsnitlige COz-udslip.
De faelles retningslinier skal etableres som en form for idékatalog - et
“Community Reference Tax System” (CRTS) - hvor fokus vil veere pa
registreringsafgifter, ejerafgifter og sarlige incitamenter til at fremme
miljgvenlige karetgjer. Andre elementer som firmabilbeskatning, skrot-
premier, breendstofafgifter o.l. vil ligeledes kunne indga som en del af
konklusionerne. Systemet vil blive etableret som et tilbud til medlems-
landene og vil i farste omgang ikke vare af bindende karakter.
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Boks 2.2 EU's strategi fra 1995

Opfyl del sen af EU s mél sad ni ng skal ske ved indgaelse af frivillige
aftaler nmed bilindustrien med henblik pa at opnd en forbedring af
energi effektiviteten. Der er indgdet aftaler med den europa ske sant
med den j apanske og koreanske bilindustri. EU s aftale med bilindu-
strien indebaxer, at den europa ske bilindustri i 2008 vil producere
biler, der udleder 140 g CO, pr. km svarende til et brandstof forbrug
pd i gennemsnit mindst 17 km| for benzinbiler og 19 kmi| for die-
sel biler. Den japanske og koreanske bilindustri har indgdet den sam
me aftale, blot med virkning fra 2009.

Den resterende reduktion fra 140 g/kmtil 120 g/ km skal opnas ved
f orbrugeri nformation og nee kni ng med henblik pad at ege fokus hos de
potentielle bilkgbere pd mljerigtige biler sant ved gkononi ske vir-
kem dl er med henblik pa at fremme sal get af energieffektive biler.

Under forudsagning af, at energieffektiviteten for personbiler i
Danmar k uden initiativerne pd EU-niveau vil vage stort set uandret i
de kommende ar, er det forventningen, at aftalen nmed bilindustrien
vil skabe grundlag for en begransni ng af CO,-udslippet fra trans-
portsektoren pa ca. 1 pct. i 2005 og ca. 2-4 pct. i 2010 i forhold
til udviklingen uden disse forbedringer, jf. tabel 2.1. Begransning
af CO,-udslippet fra sektoren af hanger naturligvis af den takt,

hvor med bi | parken udskiftes i de komrende ar. Aftalen er baseret pa
et gennensnit af biler solgt i EU Det vides sal edes ikke nmed sik-
kerhed pa nuvear ende tidspunkt, hvordan den prazi se sammensad ni ng af
sal get af nye biler bliver i Danmark, nar aftalen er fuldt gennem
fart.

Tabel 2.1 Reduktion af CO,-udslip i transportsektoren ved udvikling
til 140 og 120 g/ km

CO,-udslip gram pr. 2005 2010
km per sonbi | er trans- | personbiler

port transport
Fra dagens niveau 2 pct. 1 pct. 7 pct. 4 pct.
til 140
Fra 140 til 120 3 pct. 1 pct. 8 pct. 4 pct.
Tot al 5 pct. 2pct. 15 pct. 8 pct.

Kilde: Trafikministeriet

De nye personbiler p4 markedet monteres med stadigt mere energifor-
brugende udstyr, hvilket medfgarer risiko for, at effekten af den forven-
tede forbedring af energieffektiviteten i de kommende ar ikke i fuldt
omfang vil medfgre en reel begraensning af energiforbruget pa trans-
portomradet. Det kan f.eks. naevnes, at klimaanlaeg, som er standard i
langt de fleste stgrre mellemklassebiler, forgger energiforbruget med
10-15 pct., nar anleegget er i brug. El-bagrude og opvarmede seeder for-
gger energiforbruget med ca. 2-5 pct., nar de er teendt.

EU's opgarelse af bilers breendstofforbrug er uden energiforbrugende
udstyr — fgrst og fremmest klimaanlaeg — men er derimod malt efter en
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standardiseret metode sammensat af en blanding af bykarsel, lande-
vejskarsel og motorvejskarsel.

Faerdselsstyrelsen har rettet henvendelse til Europakommissionen for
at fa eendret malemetoden til ogsa at omfatte det energiforbrugende ud-
styr, idet en medtagning af dette udstyr vil give et mere reelt billede af
en bils breendstofforbrug.

Regeringen vil i EU’s ministerrad sammen med de gvrige EU-regeringer
og gennem Europakommissionen arbejde pa:

 at der skal veere en effektiv overvagning af udviklingen,

* at der sigtes mod en lgbende stramning af kravene til energieffektivi-
teten,

» at malemetoden til opgerelse af en bils braendstofforbrug sendres til
ogsa at omfatte energiforbrugende udstyr,

* at udarbejde en feelles ramme for skattemassige virkemidler til re-
duktion af COz-udslippet fra personbiler.

2.2 Oplysning om nye bilers braendstoffor-
brug

2.2.1 Dansk energimerkning af nye personbiler

For at sikre et effektivt gennemslag af EU’s aftale med bilindustrien i
den danske bilpark har regeringen pa baggrund af et EU-direktiv i april
2000 indfgrt en meerkningsordning af alle nye biler. Energimarkningen
skal gare forbrugerne opmaerksomme pa de nye bilers braendstofforbrug
og dermed ggre energiforbruget mere synligt for forbrugerne i forbindel-
se med valg mellem energieffektive biler og energislugende biler.

I den grafiske praesentation af nye personbilers breendstofforbrug er der
brugt “energipile”, som ogsa kendes fra harde hvidevarer. | figur 2.1 er
vist den grafiske praesentation af energimaerkningen af personbiler.

Erfaringer fra energiomradet, herunder fra salg af harde hvidevarer,
peger pa, at der blandt forbrugerne er en interesse for at kebe produkter
med lavt energiforbrug, og at energimarkningen bidrager til at gore
dette valg lettere. Salgstal for 20 pct. af markedet for harde hvidevarer
viser, at andelen af solgte kgle- og fryseskabe i A-C-kategorien - det vil
sige energieffektive hvidevarer - er steget fra 57 pct. i 1994 til 91 pct. i
1998. Disse erfaringer kan dog ikke overfgres direkte til transportsekto-
ren, da forbrugerne allerede i dag har et relativt godt kendskab til bilers
energiforbrug.
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2.2.2 Oplysningskampagne

Virkningen af energimarkningen af nye personbiler kan forgges, hvis
den ledsages af en mere bredt anlagt kampagne. Derfor har regeringen
besluttet at iveerksaette en oplysningskampagne over 2 ar om bilers
breendstofforbrug. Kampagnen retter sig mod private forbrugere.

Figur 2.1 Dansk energimarkning af personbiler
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Kilde: Feerdselsstyrelsen

Kampagnen skal tage sit udgangspunkt i de krav, som fremgar af Feerd-
selsstyrelsens bekendtgerelse om energimarkning mv. af nye personbi-
ler. Det er malet at udbrede kendskabet til energimarket hos borgerne
samt at pavirke holdningen til personbilers braendstofforbrug og dermed
til COz-udslippet.
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2.2.3 Oplysningskampagne i forhold til virksomheders forbrug
af biler

Virksomhederne anskaffer hvert ar et relativt stort antal nye keretgjer,
hvor braendstofforbruget i gennemsnit er darligere end for privatejede
biler, og disse biler star for en ikke uveesentlig del af CO2-udslippet.
Endvidere overgar firmabiler typisk efter 3-5 ar til husholdningsbilpar-
ken som privatejede biler.

Derfor skal der iveerksaettes en malrettet indsats over for firmabiler. En
holdningsbearbejdning af virksomhederne med henblik pa en bedre mil-
joprofil skal gge fokus pa anskaffelse af mere miljgrigtige biler. Der kan
i den forbindelse peges pa mulighederne for etablering af frivillige ord-
ninger, hvor virksomhederne forpligter sig til en miljgrigtig indkgbspoli-
tik ved anskaffelse af firmabiler. Der kan yderligere peges pa anvendel-
se af grgnne regnskaber og lignende indsatsomrader.

Bestemmelserne om oplysning om braendstofforbrug deekker alene per-
sonbiler, idet der ikke findes standardiseret maling af breendstofforbrug
for andre bilarter. Der er fremlagt et forslag til EF-direktiv om maling
af braendstofforbrug for varebiler, som, ifalge forslaget, skulle gaelde for
alle nye varebiler fra 2007. Varebiler skal inddrages i oplysningsarbej-
det over for virksomhederne, idet varebilerne star for ca. 20 pct. af vej-
transportens CO2z-udslip.

I sammenhang med indsatsen i forhold til private virksomheder skal
der ogsa foretages en koordineret indsats over for offentlige virksomhe-
ders indkgb af personbiler.

I forbindelse med kampagnen vil det blive overvejet, om der kan indgas
en aftale med en offentlig virksomhed, der kan vare foregangsvirksom-
hed.

Indsatsen over for offentlige virksomheder skal ses i sammenhang med
initiativet i afsnittet om udarbejdelse af et cirkulaere, der palaegger sta-
tens institutioner at udarbejde virksomhedsplaner for trafiksikkerhed og
miljg, jf. kapitel 3 afsnit 3.7.

2.2.4 Sammenfatning

Pa baggrund af internationale analyser og erfaringer fra energiomradet
skennes det, at der kan nas en begransning af transportsektorens CO2-
udslip pa ca. 0,5 pct. i 2005 og ca. 1 pct. i 2010 som fglge af en indsats
med hensyn til forbrugeroplysning om nye bilers breendstofforbrug i
forhold til private borgere.

Regeringen vil:
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* iveerksatte en oplysningskampagne om personbilers braendstofforbrug
for at gge kendskabet hertil. Initiativet er en opfglgning og et supple-
ment til indfgrelsen af energimaerket pa personbiler i april 2000,

 iveerksatte en oplysningskampagne med henblik pa private og of-
fentlige virksomheders kgb af nye biler for at fa gget fokus pa en mil-
jerigtig indkebspolitik, herunder specielt spgrgsmalet om anskaffelse
af energirigtige biler.

2.3 Energirigtig kegreteknik

Besparelse af braendstof kan opnas ved en kgreteknik, hvor omfanget af
accelerationer og opbremsninger minimeres. Regeringen har iveerksat
et projekt, der lgber over 2 ar, som skal udbrede kendskabet til og an-
vendelsen af energirigtig kereteknik.

Erfaringer fra kurser i energirigtig kereteknik viser, at der normalt kan
opnas en braendstofbesparelse pa 5-15 pct. ved at anlaegge en passende
karestil.

Indsatsen i projektet skal omfatte savel den obligatoriske kgreuddan-
nelse som frivillige efteruddannelsesaktiviteter. Der skal arbejdes gene-
relt med at forgge bilisternes bevidsthed om kgreteknikkens betydning
for energiforbrug og miljgbelastning. Endelig skal der udvikles incita-
mentsmodeller, saledes at erhvervschaufferer i hgjere grad motiveres til
at anvende en energirigtig kereteknik.

Der blev i juni 2000 afholdt et seminar med deltagelse af repreesentan-
ter fra relevante organisationer og myndigheder. Pa seminaret blev der
fremsat en lang reekke konkrete forslag til, hvordan opgaven med at
udbrede kendskabet til energirigtig kareteknik bedst gribes an.

For naermere at beslutte, hvor indsatsen skal sattes ind, er der i farste
omgang behov for et opklarende forprojekt, som kan belyse organisatori-
ske og metodiske spgrgsmal forud for en sterre indsats pa omradet. For-
projektet skal bl.a. munde ud i forslag til, hvordan undervisning i ener-
girigtig kagreteknik kan indarbejdes i den obligatoriske kgreuddannelse.
Forprojektet skal desuden afdaekke gkonomiske og ikke-gkonomiske vir-
kemidler til fastholdelse af energirigtig kerestil blandt erhvervschauf-
farer. Endelig skal det afdeekke, hvilke muligheder der er for koordine-
ring med beslaegtede aktiviteter, herunder Radet for Sterre Ferdsels-
sikkerheds initiativer om Virksomhedsplaner samt Fardselsstyrelsens
projekt Fremme af miljgstyring i godstransport.

Det vurderes, at udbredelsen af energirigtig kereteknik kan reducere
transportsektorens COz-udslip med ca. 0,5 pct. i 2005 og med ca. 1 pct. i
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2010. Det bemeerkes, at udbredelsen af energirigtig kereteknik ogsa
vurderes at gge trafiksikkerheden.

Afhangig af forprojektets anbefalinger vil regeringen iverksaette et el-
ler flere af fglgende initiativer for at gge kendskabet til og anvendelse af
energirigtig kereteknik:

* oplysningskampagner om energirigtig kareteknik,

* samarbejde med den erhvervsmaessige transport om energirigtig ke-
reteknik,

* give energirigtig kereteknik en mere fremtraedende rolle i efterud-
dannelserne og i kereuddannelsen,

 udvikle incitamentsmodeller med henblik pa, at erhvervschauffarer
motiveres til at anvende energirigtig kereteknik.

2.4 Indsats for overholdelse af geeldende has-
tighedsgraenser

Kgrselsmgnster og hastighed pavirker forbruget af energi.

Beregninger udarbejdet af Vejdirektoratet viser, at energiforbruget kan
reduceres med ca. 1 pct., hvis gennemsnitshastigheden falder til de geel-
dende hastighedsgraenser. Overholdelse af de geeldende hastighedsgraen-
ser vil samtidig have en positiv virkning pa antallet af ulykker i trafik-
ken. Danmarks TransportForskning har saledes vurderet, at hvis gen-
nemsnitshastigheden falder til de geeldende hastighedsgreenser, vil det
resultere i 100 feerre draebte og knap 1.500 feerre personskader i trafik-
ken om aret.

Indferelse af satellitstyrede computere i biler, hvor computeren advarer
fereren, nar hastigheden pa en given straekning overskrides, kan pa
langt sigt overvejes som et middel, der kan tilskynde bilisterne til at
overholde de gaeldende hastighedsgraenser. Endvidere er det muligt at
indfere en direkte elektronisk pavirkning af motoren i alle biler, saledes
at speedertrykket fastlases pa den hgjest tilladte hastighed. Der gen-
nemfares p.t. en reekke forsgg i vore nabolande samt et mindre forsgg pa
Aalborg Universitet med denne form for teknologi. Erfaringerne vil kun-
ne indga i grundlaget for eventuelle senere beslutninger pa omradet.
Det er regeringens hensigt fortsat at arbejde for, at de geeldende hastig-
hedsgraenser overholdes.

Regeringen vil igangseette et forsgg med gget politikontrol pa motorve-
jene. | denne forbindelse vil der pa udvalgte straekninger blive indfart
overhalingsforbud for lastbiler, samt en generel gget politikontrol pa

motorvejene. Baggrunden for forsgget er bl.a. Vejdirektoratets hastig-
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hedsrapport fra marts 2000, hvori det dokumenteres, at hastigheds-
greenserne overskrides markant. Formalet med forsgget med gget poli-
tikontrol, herunder opsatning af malestationer i en todrig periode er at
konstatere, hvorvidt en gget politikontrol i sig selv vil medfere at den
faktiske hastighed for alle keretgjer — dog med seerlig veegt pa de tunge
keretgjer — eendres i nedadgaende retning, saledes at faerdselssikkerhe-
den pa& motorvejene forbedres.

Endvidere har regeringen afsat 4 mio. kr. fra Trafikpuljen til lokale for-
sgg med indfgrelse af bl.a. hastighedszoner (30-40 km/t skiltet hastig-
hed) i byomrader. Projekterne finansieres sammen med kommuner og
amter, og Vejdirektoratets radighedspulje understgtter forsggene. Pro-
jekterne gennemfgres i teet samarbejde med beboere i de bergrte lokal-
omrader samt det lokale politi og vil bl.a. omfatte hastighedsplanlzeg-
ning, skiltning, samt anlaeg af hastighedsdeempende foranstaltninger.
Yderligere stotter Vejdirektoratets radighedspulje projekter, der falger
op pa lokale trafiksikkerheds- og hastighedsplaner.

I forbindelse med Regeringens aktionsplan mod unge fartbgller vil Re-
geringen fremseaette forslag om bl.a. skeerpet straf for de groveste over-
treedelser af feerdselsloven samt indfgrelse af kerekort pa prgve: Disse
initiativer forventes ligeledes at have en positiv effekt pa overholdelsen
af geeldende hastighedsgraenser.

Endelig vil forsgget med automatisk hastighedskontrol i Kgbenhavn og
Odense blive udbredt i Igbet af perioden 2001 til 2003 til hele landet. Den
fremtidige indsats vil blive koncentreret om seerligt farlige eller fglsom-
me vejstraekninger i byerne, pa landevej og i visse tilfelde pa motorve;j.
Vejdirektoratets rapport fra marts 2000 viser, at bilisterne seenker farten
i omraderne med automatisk hastighedskontrol. Den gennemsnitlige ha-
stighed er saledes faldet med op til 2,4 km/t pa straekninger med automa-
tisk hastighedskontrol i slutningen af forsggsperioden.

Regeringen vil ivaerksztte en raeekke forsgg/initiativer med henblik p3,
at de geeldende hastighedsgranser bliver overholdt. Initiativerne og for-
sggene sigter pa at:

* ggre forsgget med automatisk hastighedskontrol landsdaekkende, jf.
finanslovsaftalen for 2001,

* igangseette og stotte forsgg med hastighedsplanleegning og hastig-
hedszoner i byomrader.

Samlet skgnnes initiativerne til overholdelse af de geeldende hastig-
hedsgraenser at bidrage til en reduktion af CO2-udslippet pa 0,5 pct. i
2005 stigende til ca. 1 pct. i 2010.
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2.5 Arbejdsgruppe om skatte- og afgiftspoliti-
ske virkemidler til fremme af energieffektive
biler

Det er regeringens vurdering, at skatte- og afgiftspolitiske virkemidler
fokuseret pa trafik med mindre energiforbrug og begraensning af trans-
portefterspgrgslen skal bidrage med en samlet reduktion pa ca. 2 pct. i
2010. Dette afsnit gennemgar en raekke af de virkemidler, som vil vaere
relevante at vurdere ngjere i forbindelse med den arbejdsgruppe, rege-
ringen vil nedsatte. Det er en forudseetning for dette arbejde, at en
CO2-begrundet omleaegning af skatter og afgifter foretages pa den sam-
fundsgkonomisk og skatteteknisk mest hensigtsmassige made og under
hensyn til provenuneutralitet.

2.5.1 Registreringsafgiften

Den danske beskatning pa transportomradet er relativt hgj sammenlig-
net med andre lande. Ud over at mindske forbruget af transport som fal-
ge af feerre biler kan afgifterne medvirke til at fremme valget af energi-
effektive biler og dermed begraense miljgbelastningen og CO2-udslippet.

Den hgje registreringsafgift har en afsmittende virkning pa antallet af

biler pr. indbygger. | Danmark er der ca. 350 biler pr. 1.000 indbyggere
mod f.eks. ca. 500 biler pr. 1.000 indbyggere i Tyskland (i EU er der ca.
460 biler pr. 1.000 indbyggere). Den hgje registreringsafgift har saledes
en rakke positive miljgeffekter, da den fgrst og fremmest medvirker til

at begranse bilparken.

For det andet betyder hgje afgifter pa personbiler i Danmark, at bilerne
vejer mindre, har mindre motorer og dermed bedre breendstofgkonomi,
end de ville have haft i en situation uden den hgje registreringsafgift.

Hertil kommer, at den hgje registreringsafgift er med til at forlaenge bi-
lens levetid. | 1990 var ca. 34 pct. af den danske bilpark 10 ar eller me-
re, og i 1999 var denne andel vokset til ca. 37 pct. Lengere levetid bi-
drager til at begraense ressourceforbruget til transportsektoren, men be-
tyder samtidig, at ny teknologi har leengere gennemslagstid.

Registreringsafgiften beregnes i dag ud fra bilens veerdi og altsa ikke ud
fra bilens veegt eller breendstofforbrug. Med henblik pa en mere direkte
sammenhang mellem en ny bils pris og bilens miljgbelastning har rege-
ringen nedsat en arbejdsgruppe under Skatteministeriet, der analyse-
rer, om en omlaegning af den nuvarende registreringsafgift kan gge in-
citamentet til at kabe mere energigkonomiske biler. Forudsatningen for
arbejdet er, at statens provenu forbliver uendret. Endvidere skal der
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ogsa tages hensyn til brugtvognsmarkedet, ligesom der skal tilstraebes
en administrativ forenkling.

Der overvejes en lang reekke modeller til omlaegning af registreringsaf-
giften. Modellerne beregner registreringsafgiften ud fra en raekke tekni-
ske kriterier, herunder energiforbrug, vaegt, COz-udslip og motorvolu-
men. Folketinget har i april 2000 vedtaget regeringens forslag om at
fremlaegge rapporten fra denne arbejdsgruppe den 1. juni 2001.

En eventuel kommende omlaegning af registreringsafgiften vil veere
analog med omlaegningen af veegtafgiften til den grenne ejerafgift, der
tradte i kraft i 1997. Selvom ogsa veegtafgiften korrelerede med
energiforbruget, gnskede regeringen at foretage en omlaegning med
henblik pa via ejerafgiften at give et mere direkte incitament til
bilkgberne. Det vurderes generelt, at omlaegningen til gron ejerafgift
har haft en positiv miljgeffekt.

2.5.2 Firmabiler

I en analyse af firmabilsegmentet foretaget for Vejdirektoratet, er kon-
klusionen, at firmabilerne er sterre og mere forurenende end de tilsva-
rende biler i husholdningerne. Top ti listen over de nyregistrerede fir-
mabiler 13 i energiklasserne D-F i 1998, mens husholdningernes nyregi-
strerede biler i samme periode la i intervallet B-D ligeledes i 1998. Det
gennemsnitlige vaegtede benzinforbrug var 12,4 km/I for firmabiler,
mens benzinforbruget var 13,3 km/I for husholdningernes biler.
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Boks 2.3 Den nuvarende beskatning af firmabiler

Fi r mabi | beskat ni ngen er senest bl evet andret i foraret 2000. | dag
er den skattepligtige veadi af firmabiler pad 25 pct. af de farste
300. 000 kr. af bilens vaadi og 20 pct. af den del af bilens verdi,
som | i gger over 300.000 kr., nod tidligere at vege 25 pct. af hele
bil ens verdi, dog nmeksinmalt 450.000 kr

Hovedpri nci ppet i firnmabil beskatni ngen er, at virksomheden har fuld
fradragsret for onkostninger ved anskaffelse og drift af personbi-

I er, hvorinpd den private anvendel se af firmabilen til gengadd be-
skattes hos brugeren af bilen.

Hensi gt en med skatteregl erne pa firnmabil sonradet er, at beskatni ngen
for brugeren af en firmabil til naanmel sesvis skal svare til, hvad det
koster at holde en til svarende bil som privat person. Denne sanmen-
hang var ikke til stede fgr amdringen, idet beskatni ngen af en bi
til 450.000 kr. tidligere var identisk nmed beskatni ngen af en bi

til ca. 1,5 mio. kr. Begge biler blev beskattet ned 25 pct. af mak-
simalt 450.000 kr., svarende til 112.500 kr. Der var sal edes skatte-
messi gt i kke nogen forskel nellemde to biler til trods for, at det
er vasentligt dyrere for en privatperson at holde en bil til 1,5
mo. kr. end en bil til 450.000 kr. Med den seneste andring kom der
en bedre og nere rinelig sanmenhang nel | em onkost ni ngerne ved at ha-
ve en firmabil til radi ghed, og onkostningerne ved selv at hol de

bi |

Ved skattereformen i 1993 blev systemet andret til, at det var ra-
di ghedsretten til firmabil, der blev beskattet frem for den faktiske
anvendel se. Det betyder, at beskatni ngen af brugen af firmabil ikke

af hamger af karsel sonfanget. Det er derinod al ene arbej dsgi veren

der bel astes af ggede brendstofafgifter. Dette er uheldigt set ud
fra en miljgnmessig synsvinkel. Til gengadd er der opndet et enkelt,
admi ni strativt og retssikkerhedsmessigt tilfredsstillende system for
beskatning af fri bil

Kilde: Skatteministeriet

Undersggelsen illustrerer, at nye firmabiler er mindre energieffektive
end nye biler i husholdningerne.

Regeringen vil for at fremme en mere energigkonomisk firmabilpark
synliggere firmabilparkens energiforbrug og derved sgge at pavirke fir-
mabilparken, sa den i stgrre udstreekning vil minde om husholdninger-
nes bilpark.

Dette vurderes at skulle ske under hensyntagen til, at firmabiler tjener
et andet formal for brugeren end en privatbil. Det er som regel personer
med et hgjt kerselsbehov, der far stillet en firmabil til radighed og for
denne gruppe er de komfortmaessige, sikkerhedsmaessige og repraesen-
tative egenskaber ved bilen vigtige. Derfor vil et fundamentalt skift hen
imod meget sma firmabiler veere urealistisk. Et skift hen imod mere
energieffektive firmabiler inden for den pagaldende biltype vil derimod
kunne bidrage til reduktion af COz-udslippet.
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2.5.3 Varebiler

Registreringsafgiften for store varebiler blev forhgjet i 1997, bl.a. fordi
den hidtidige lavere beskatning af iseer de store varebiler gjorde bilerne
attraktive som erstatning for de dyrere personbiler. Forhgjelsen af be-
skatningen af store varebiler i 1997 har ikke betydet en nedgang i an-
tallet af nyregistrerede varebiler pa 2-4 tons totalveegt. Der blev nyregi-
streret 26.000 store varebiler i bade 1997 og 1998. I de farste seks ma-
neder af 1999 er der nyregistreret 14.750 store varebiler. Derimod er
antallet af nyregistrerede sma varebiler (0-2 tons) faldet siden 1997 fra
3.3311 1997 til 2.262 i 1998 og til 1.620 i 1999. Trods forhgjelsen af re-
gistreringsafgiften for store varebiler har afgiftsstigningen saledes ikke
fort til en nedgang i salget af disse biler. Det tyder ligeledes ikke pa, at
beskatningen har fart til et skift mod en gget andel af sma varebiler pa
bekostning af store varebiler.

Regeringen vil derfor overveje mulighederne for at omlagge beskatnin-
gen af varebiler, saledes at der bliver en bedre sammenhang mellem
kapacitetsudnyttelsen og starrelsen af varebiler.

2.5.4 Andre omrader

Som beskrevet i Virkemiddelkataloget fra marts 2000 er der ogsa poten-
tiale i at inddrage andre skatte- og afgiftspolitiske virkemidler til ener-
gieffektivisering af andre transportformer. Derfor skal arbejdsgruppen
vedrgrende CO:-relaterede skatter og afgifter pa transportomradet ogsa
se pa mulighederne for bl.a.:

* fremme af energieffektiviteten i den kollektive trafik,
* fremme af energieffektiviteten i fly og feerger,
» fremme af energieffektiviteten pa lastbiler,

» fremme af energieffektiviteten pa taxier.

Endelig skal arbejdsgruppen overveje mulighederne for fremme af ener-
gieffektive teknologier.

2.5.5 Sammenfatning

Regeringen vil fremme salget af energieffektive biler. Derfor vil rege-
ringen nedsatte en arbejdsgruppe, der skal vurdere og komme med for-
slag til den rette sammenseatning af en bred vifte af skatte- og afgifts-
maessige virkemidler for at opna et bidrag pa ca. 2 pct. til transportsek-
torens reduktionsmal for 2010. Herunder vil regeringen:

* vurdere mulighederne for at fremme virksomheders kgb af energief-
fektive biler,
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» vurdere behovet for at omlaegge beskatningen af varebiler, sa der bli-
ver en bedre sammenhang mellem kapacitetsudnyttelse og starrelse
af varebil,

* undersgge mulighederne for at &endre beskatningen pa en raekke an-
dre omrader med det formal at fremme energieffektiviteten inden for
det enkelte transportomrade.

Arbejdsgruppen skal afslutte sit arbejde i oktober 2002.
Regeringen vil endvidere:

* undersgge mulighederne for at omlsegge registreringsafgiften med
henblik pa at sikre en mere direkte sammenhang mellem energifor-
brug og afgift i forleengelse af arbejdsgruppens rapport, der offentlig-
geres 1. juni 2001.

2.6 Sammenfatning

De beskrevne initiativer til begreensning af transportsektorens CO2-ud-
slip vil effektivisere energiforbruget og dermed mindske COz-udslippet
fra transportsektoren med 1,5 pct. i 2005 og ca. 5 pct. i 2010.
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3. Effektivisering af trans-
porten

Effektivisering af person- og godstransporten opnas ved en bedre sam-
menhang mellem transportformerne, bl.a. ved etablering af intermoda-
le anlag, eller ved en bedre udnyttelse af den enkelte transportform,
f.eks. ved at flere karer sammen. Effektivisering af godstransport kan
endvidere opnas ved miljgstyring pa enten transportkgber- eller trans-
portsaelgersiden. Regeringen gnsker at fokusere pa falgende tiltag for at
effektivisere transporten:

* bedre sammenhaeng mellem transportformerne,

» forbedring af den kollektive trafik,

* samkarsel (bedre kapacitetsudnyttelse i personbiltrafikken),
* forspgg med miljgrigtige delebiler,

* fremme af cykeltrafikken,

* fremme af miljgvenlig godstransport,

* fremme af virksomhedsplaner for trafiksikkerhed og miljg i offentlige
virksomheder (transportplaner).

Disse initiativer skannes samlet at begraense transportsektorens COo-
udslip med ca. 1 pct. i 2005 og med ca. 2 pct. i 2010 i forhold til basis-
fremskrivningen.

3.1 Bedre sammenhaeng mellem transport-
formerne

Effektivisering af persontransporten forudsaetter, at trafikanterne i det
daglige mader et effektivt og attraktivt kollektivt trafiksystem, og at det
samlede trafiksystem for den enkelte trafikant fremstar som en samlet
helhed savel teknisk og organisatorisk som planlagningsmaessigt.

Dette er i dag ikke i tilstreekkeligt omfang tilfeeldet. Derfor skal der
gennemfgres en reekke initiativer, som i hgjere grad sikrer trafikanter-
ne bedre sammenhang med lette og hensigtsmaessige skift mellem
transportformerne.
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3.1.1 Parker & Rejs anlaeg

Blandt de initiativer, som skal gennemfgres for at effektivisere person-
transporten, er en forsterket indsats til modernisering og forbedring af
trafikterminaler, primeert i tilknytning til stationsomrader rundt om i
landet. Blandt de projekter, som hidtil er gennemfgrt, har der primeaert
veeret sat fokus pa forbedringer for de kollektivt rejsende, bl.a. i form af
korte afstande, overdeekkede gangarealer, overskuelige og trygge ter-
minalomrader og gode faciliteter for kombinationen cykel-kollektiv tra-
fik, f.eks. ved overdakkede og aflaste cykelparkeringspladser. Ved nogle
af terminalprojekterne har der ogsa veeret sat fokus pa forbedring af
langtidsparkering af biler med henblik pa at fremme Parker & Rejs rej-
seformen.

Ud over forbedringer af en reekke stationer i hovedstadsomradet sam-
arbejder DSB, HUR og Banestyrelsen med Vejdirektoratet om at for-
bedre forholdene for Parker & Rejs. Som et led i dette samarbejde er der
pa grundlag af en neermere analyse udarbejdet en strategi for en ud-
bygning af Parker & Rejs anlag i hovedstadsomradet. Strategien inde-
holder en skitse for mulige lokaliseringer og udformninger af intermo-
dale anlaeg i hovedstadsomradet. Oplaegget bygger péa et princip om, at
hovedparten af Parker & Rejs terminalerne etableres i byfingrene, for
keerne pa vejene opstar.

I hovedstadsomradet forventes gennemfart ca. 8 pilotprojekter i dialog
med bergrte kommuner med henblik pa at indarbejde lokale synspunk-
ter og udpege konkrete lokaliseringer af intermodale anlaeg. Pilotprojek-
terne har som grundlag for udbygning af et starre sammenhangende
Parker & Rejs system til formal at afprgve en lang reekke virkemidler
med henblik pa at gere intermodale anlaeg sa attraktive og effektive
som muligt. Det drejer sig bl.a. om skiltning, videoovervagning, mar-
kedsfgring, flere parkeringspladser, dynamisk information og forbed-
rede adgangsveje.

Uden for hovedstadsomradet foreligger der ikke en egentlig strategi for
Parker & Rejs anlaeg. Vejdirektoratet, Feerdselsstyrelsen, Banestyrelsen
og DSB samarbejder om en vurdering af behovet for terminalforbedring-
er og etablering af Parker & Rejs anlag i tilknytning til en reekke stati-
oner uden for hovedstadsomradet.

Endvidere kan der veere behov for at forbedre omstigningsforholdene fra
bil til bus pa steder, hvor f.eks. motorvejene krydser vigtige indfaldsveje
til byerne, sdledes at det bl.a. bliver nemmere at satte passagerer af i
tilknytning til busstoppesteder — sakaldte Kys & Kgar pladser.

En anden vigtig forudsaetning for at sikre et mere effektivt transportsy-
stem og dermed effektivisere transporten er, at myndigheder, trafiksel-
skaber og vejbestyrelser samarbejder effektivt om mulige lgsninger. Of-
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te skal lgsninger pa trafikale problemer ved hjelp af bedre sammen-
haeng i transportsystemet lgses andre geografiske steder end der, hvor
problemerne er forarsaget. De parter, som har fordelene ved etablering
af et kombinationsrejseanleag, er ofte ikke de samme, som de, der har
omkostningerne. Derfor er udvikling af hensigtsmaessige organisations-
og finansieringsmodeller lige sa vigtige som den rette fysiske placering
af et Parker & Rejs anlaeg.

I hovedstadsomradet er der i et samarbejde mellem HUR, DSB og Bane-
styrelsen udviklet en samfinansieringsmodel, som tilbydes kommuner-
ne ved forbedring af kollektive trafikterminaler. En samfinansierings-
model, som er udviklet med Vejdirektoratet med henblik pa etablering
af Parker & Rejs anlaeg. En sadan model findes ikke umiddelbart uden
for hovedstadsomradet, men Vejdirektoratet, DSB og Banestyrelsen un-
dersgger med udgangspunkt i et pilotprojekt muligheden for at udvikle
en samfinansieringsmodel.

De hidtidige aktiviteter til forbedring af eksisterende terminaler og etab-
lering af Parker & Rejs anleeg finansieres bl.a. af puljen til stationsmo-
dernisering, jf. rammeaftalen fra 1999 mellem regeringen, SF og En-
hedslisten om Trafikpuljen under Trafikministeriet og Radighedspuljer-
ne under Vejdirektoratet. Hertil kommer puljen til fremme af kollektiv
trafik i tyndt befolkede omrader, som administreres af Faerdselsstyrel-
sen.

3.1.2 Trafikledelse

Vejdirektoratet har styrket indsatsen pa trafikledelsesomradet med hen-
blik pa at reducere treengselsproblemer og at sikre en effektiv udnyttelse
af vejnettet og dermed effektivisere transporten. Etableringen af trafik-
ledelsessystemerne i hovedstadsomradet (TRIM) og Aalborg er udtryk
for dette, og skal ses i sammenhang med gvrige trafikledelsesmassige
tiltag som fremme af kombinationsrejser, Kys & Kgr samt Parker &
Rejs. Pa trafikledelsesomradet vil Vejdirektoratet gge indsatsen gennem
forsgg med TRIM-lignende tiltag pa udvalgte dele af statsvejnettet
(TRIM-Light). Ud over den brug af Internet og radio, som allerede be-
nyttes som informationskanaler i dag, vil Vejdirektoratet endvidere ud-
fare forsgg med personificeret information gennem brug af SMS- og
WAP-teknologi for at gge den enkelte trafikants mulighed for at fa den
rette information til rette tid.

3.1.3 Godstransport

COz-besparelser i godstransporten fremmes ikke ngdvendigvis ved en
generel satsning pa én transportform frem for en anden, men derimod
gennem fremme af et fornuftigt samspil mellem transportformerne,
herunder optimering af kapacitetsudnyttelsen.
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Globaliseringen og virksomhedernes specialisering i den internationale
arbejdsdeling betyder, at flere produkter fremstilles i produktionsnet-
veerk, der gar pa tveers af graenserne og i stigende omfang er globale.
Udviklingen gar i retning af, at der skal mere transport til at fremstille
den samme mangde produkter og dermed en tendens til at transportef-
terspgrgslen vokser hurtigere end den gkonomiske vaekst.

Hvis denne udvikling ikke skal fgre til en tilsvarende vaekst i CO2-be-
lastningen, er der behov for at fremme mere energieffektive og miljeven-
lige transportkeaeder, hvor de forskellige transportformers styrker ud-
nyttes i et hensigtsmaessigt samspil, og hvor der sikres en hgj kapaci-
tetsudnyttelse i alle transportkadens led.

I transportens knudepunkter, hvor forskellige transportformer mgdes,
og hvor stgrre maengder gods omlades, er der saerlige muligheder for at
udnytte de enkelte transportformers potentialer og skabe sammenhang
pa tveers af transportformerne. Transportknudepunkterne kan vere
udgangspunktet for udviklingen af energieffektive og miljgvenlige
transportkeeder pa tveers af forskellige transportformer og dermed have
en strukturerende effekt pa godsstremme og udviklingen af transport-
korridorer. Et transportknudepunkt kan i forleengelse af dette omfatte
forskellige typer aktiviteter. Det kan:

* sammenkeade forskellige transportformer,
* forbinde europeeiske transportkorridorer og netverk,

* |okalisere forskellige typer transportvirksomheder og transportkrae-
vende virksomheder.

* tilbyde netveerk af serviceydelser og -faciliteter (bade konkret fysiske
og telematiske som f.eks. EDI, databaser mv.),

 udvikle viden og kompetencer pa tvers af virksomheder, herunder
viden om logistik og miljg.

Der er i kommuner og amter stor interesse for at etablere transportcen-
tre og lignende faciliteter i forventning om, at det vil skabe erhvervsud-
vikling. Som led i opfelgningen pa Regeringens Landsplanredeggrelse
2000 og den jysk-fynske erhvervsredeggrelse er der igangsat en dialog
mellem stat, kommuner, amter og erhvervsliv om transportknudepunk-
terne i Danmark. | det netop afsluttede forprojekt peges pa:

* at udviklingen af transportknudepunkterne skal ses i sammenhang
med udviklingen i godsstremme i et nationalt og internationalt per-
spektiv,

e at udviklingen af transportknudepunkter skal have afszt i virksom-
hedernes produktionsnetveerk, som ogsa er internationale i deres
perspektiv,
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e atder i lyset heraf er behov for en planlaegning, der gar pa tvers af
amter og kommuner, og som bygger pa at skabe sammenhzang og sy-
nergi mellem de eksisterende faciliteter frem for at skeerpe konkur-
rencen mellem dem.

Udgangspunktet for planleegningen er endvidere, at et transportknude-
punkt kan besta af et netveerk af faciliteter og viden, som ikke ngdven-
digvis er bundet til et enkelt konkret areal.

| det videre arbejde vil der ske en kortlaegning af transportknudepunk-
terne i Danmark, og pa baggrund heraf vil det blive analyseret, hvilke
forhold i planleegningen, der isser kan fremme synergien mellem er-
hvervsudvikling, transport og miljg.

3.1.4 Sammenfatning

Regeringen gnsker at styrke initiativerne til bedre sammenhang i
transportsystemet ved:

* at gennemfgre en masterplan for terminalforbedringer og kombinati-
onsrejseanlaeg, som udfgres i et samarbejde mellem Vejdirektoratet,
Banestyrelsen, Faerdselsstyrelsen og DSB,

* at gge antallet af terminalforbedringer og gennemfgre en udbygning
af Parker & Rejs pladser pa grundlag af erfaringer fra de igangveer-
ende og planlagte pilotprojekter,

* at Vejdirektoratet, Banestyrelsen, Faerdselsstyrelsen og DSB udvik-
ler en samfinansieringsmodel til forbedring af terminaler og Parker
& Rejs anlaeg uden for hovedstadsomradet, som tilbydes amter og
kommuner,

* at udarbejde en strategi i dialog med amter, kommuner og erhverv
for, hvordan transportknudepunkternes miljg-, transport- og er-
hvervsmeessige potentialer bedst realiseres.

3.2 Forbedring af den kollektive trafik

Togmateriellet bliver i gjeblikket i stor udstraekning udskiftet og fornyet
i Danmark. DSB S-tog A/S er i gang med at udskifte naesten alle S-tog,
og DSB har planlagt en starre fornyelse af materiellet med igangveeren-
de indkgb af bl.a. nye @resundstog og udskiftning af regionaltogsmate-
riellet pa Sjeelland. Endvidere har DSB faet en ramme pa yderligere 1,4
mia. kr. til indkeb af nye tog, som isar vil blive indsat i fjerntrafikken
mellem Kgbenhavn og Arhus/Aalborg. De forskellige tiltag til fornyelse
og udvidelse af togmateriellet vil give mulighed for bade hurtigere og
hyppigere togdrift. Fjerntrafikken vil sammenlignet med i dag i langt
hgjere grad basere sig pa lyntogsdrift, hvortil der vil veere adgang med
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standardbilletter. Alt i alt vil togdriften for den enkelte borger blive et
mere konkurrencedygtigt alternativ i forhold til andre transportformer.

Aftalen om finansloven for 2000 indebarer desuden en forggelse af mid-
lerne til vedligeholdelse af baneinfrastrukturen. Sigtet er en forbedring
af togdriften, iseer i forhold til togenes hastighed og regularitet, hvilket

ligeledes vil bidrage til konkurrencedygtigheden.

Hertil kommer, at feerdiggerelsen af Ringbanen fremrykkes fra 2007 til
2005, ligesom der skal etableres naerbaner omkring Arhus og Aalborg.

Det er besluttet at forbedre kapaciteten omkring Kebenhavns Hovedba-
negard. Ligeledes er det aftalt at forbedre indkegrselsmulighederne i
dennes nordlige ende og at forbedre kapaciteten pa @sterport Station
samt i rgret mellem Kgbenhavns Hovedbanegard og @sterport Station.

Endelig er privatbanernes drift sdvel som infrastruktur overfgrt til am-
terne og HUR fra 2001. Privatbanernes fremtid blev endeligt fastlagt i
forbindelse med en aftale indgéet i april 2000. Denne aftale indeberer,
at amterne far tilskud og lanemuligheder til nye investeringer. Der for-
ventes derfor nyteenkning af privatbanedriften, herunder udskiftning af
gammelt materiel.

Boks 3.1 COz-udslip fra kollektiv trafik versus privatbil ved en tur fra
Lyngby til Kgbenhavn

Dette eksenpel viser, at valget af transportform har stor betydning
for udl edningen af CO, pr. person - en person tager en tur fra
Lyngby til Kebenhavn. CO,-udslippet for turen nmellem Lyngby og Ke-
benhavn er vist ved forskellige transportforner: Tog, bus og bil.

Tur nellem Lyngby Qg Tog (S-togQ) Bus*

Kgbenhavn City

Di stance i km 13,9 12,6 12,6

Bel agni ngsgr ad 100 personer |12 personer 1 person
CO,-udslip i gram pr. 336 1. 063 2.897
person

Note: * Tema2000 vad ger den korteste vej for bussen, hvil ket typisk
i kke vil vare tilfaddet i virkeligheden.

Kilde: Trafikministeriet, Tema2000

Nar alle S-togene er pa skinner omkring 2005, er det hensigten, at med-
tagning af cykler tillades hele dggnet. Dette forventes at fa betydning
for pendlere, der kan velge at cykle den ene vej og tage toget den anden
uden at skulle holde gje med tiden. Derudover vil de nye S-tog sammen-
lignet med de nuveerende i sig selv reducere energiforbruget med godt
40 pct. pr. pladskilometer (antal pladser i forhold til karte kilometer
med et givent transportmiddel).
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Den kollektive trafik har sine miljgmaessige fordele i byer og pa lange
afstande. Derfor vil der i de kommende ar blive fokuseret pa disse om-
rader, jf. anleeg af metro i Kgbenhavn og indkgb af nye tog til betjening
af fjerntrafikken.

Regeringen gnsker at styrke den kollektive trafik og gnsker derfor, at:

 den positive indsats for at forbedre den kollektive trafik pa baggrund
af de ggede midler vil blive fulgt op i de kommende ar,

» forbedre mulighederne for at medtage cykler i S-tog og dermed sikre
et attraktivt alternativ til personbilen, isar for pendlere.

3.3 Bedre kapacitetsudnyttelse i personbiltra-
fikken

1 1995 blev 57 pct. af de kilometer, der blev kart af personbiler, tilbage-
lagt med fagreren alene i bilen. 30 pct. blev tilbagelagt med 2 personer i
bilen, mens 13 pct. blev kart med 3 eller flere personer i bilen. Blot en
lidt bedre kapacitetsudnyttelse i personbiltrafikken udggr en potentiel
mulighed for energieffektivisering af persontransportarbejdet. Det vil
sige uaendret transport med mindre trafik - eller alternativt en stigning
i transporten uden en tilsvarende stigning i trafikken.

Der er gget fokus pd mulighederne for samkarsel, hvilket bl.a. haenger
sammen med forbedrede muligheder for at organisere samkagrsel via In-
ternettet og ved initiativer for at fremme transport- eller pendlerplaner
i virksomhederne.

Vejdirektoratet har gennemfert en kortlaegning af samkgrsel langs med
statsvejnettet — herunder de steder, hvor samkgrsel finder sted uden
egentlige dertil indrettede pladser. Undersggelserne viser et behov for
etablering af flere og bedre samkarselspladser langs statsvejnettet, og
Vejdirektoratet er i gjeblikket i samarbejde med gvrige vejbestyrelser i
gang med at planlaegge udbygningen i de kommende ar.

Vejdirektoratet har stottet udarbejdelsen af en plan for fremme af sam-
karsel i Frederiksborg Amt. Planen vil bl.a. omfatte en vurdering af po-
tentialet for samkarsel i amtet, analyse af placering, udformning og pri-
oritering af samkarselspladser, projektering og anlaeg af to konkrete
pladser samt markedsfaringstiltag.

En raekke steder i udlandet forsgger man at fremme samkagrsel og den
kollektive trafik gennem etablering af seerlige vejbaner (HOV-baner) for-
beholdt biler med flere personer i kgretgjet samt busser. Vejdirektoratet
er ved at indsamle relevante erfaringer fra udlandet med henblik pa at
vurdere, om der er basis for at gennemfgre et forsggsprojekt i Danmark.
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Mere end en tredjedel af den samlede biltrafik i Danmark er reguleer
fritidstrafik (indkaeb, serinder og lignende er ikke inkluderet). | erken-
delse af, at denne type trafik i disse ar er voksende, er der behov for en
ny form for trafikpolitisk indsats, der bygger péa dialog og samarbejde
med vaesentlige aktgrer blandt de talrige organisationer og foreninger,
som er involveret i fritidsaktiviteter af forskellig art.

For at opna erfaringer med mulighederne for at benytte moderne infor-
mationsteknologi til at fremme samkarsel i storre landsdaekkende orga-
nisationer med mange mgde- og kursusaktiviteter vil der blive igangsat
et pilotprojekt i samarbejde med en starre fritidsorganisation. Projektet
har til formal at udvikle et system, der skal kunne handtere den kom-
plekse opgave med at arrangere falles ture for 3-4 personer bosiddende
forskellige steder i landet og med forskellige serinder pa samme mgde-
sted og -tidspunkt. Systemet skal kunne tilvejebringe den bedst mulige
plan for samkarsel ud fra eksempelvis kriterier om, at flest mulige del-
tagere skal kare sammen, eller at der skal kares faerrest mulige kilome-
ter i alt i forbindelse med et arrangement.

Hvis projektet resulterer i et brugervenligt system, kan det over tid
medvirke til gget samkgrsel inden for de stgrre organisationer. Den
ggede belaegningsgrad i bilerne medfgrer et reduceret braendstofforbrug
pr. passager og derved en reduktion i COz-udslippet. En mere preecis
vurdering af projektets langsigtede indflydelse pa CO--udslippet fra fri-
tidskerslen ma afvente projektets gennemfarelse.
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Boks 3.2 Belaegningsprocentens betydning for COz-udslip for turen mel-
lem Arhus og Odense i bil

Dette eksenpel viser, at bel agni ngsprocenten har stor betydning for
mengden af CO,-udslip pr. person ved en bestent rejsedistance. Ek-
senmpl et viser en keretur i bil nellem Arhus og Qdense ved henhol ds-
vis én person i bilen, to, tre og fire personer i bilen.

30.000

25.000
20.000 -
15.000 - ECO2 (9)
10.000 -
5.000 - I .
0 . ‘ ;

1 person 2 personer 3 personer 4 personer

Af eksenpl et kan det ses, at der er en relativ stor CO-besparel se,
nar bel agni ngsprocent en gges.

Kilde: Trafikministeriet, Tema2000

Vejdirektoratet forventer ligeledes at seette et projekt i veerk med det
formal at udvikle en Intranet-tilpasset version af samkegrselsdatabasen,
Pendler.net, som stgrre virksomheder og arbejdspladser vil kunne an-
vende til at koordinere og fremme samkagrsel blandt deres ansatte, jf. i
gvrigt afsnit 3.7.

For at sikre den ngdvendige informationsudveksling mellem interessen-
ter for samkarsel er der oprettet et Fzaellesrad for Samkegrsel i Danmark.
Feellesradet underbygger interessen for samkarsel i befolkningen, i
pressen og blandt politikere. Endvidere giver Feellesradet offentlige
myndigheder mulighed for at traekke pa relevant ekspertise og konsu-
lentbistand i forbindelse med konkrete projekter.

Regeringen gnsker at styrke mulighederne for samkarsel og har/vil der-
for taget/tage fglgende initiativer:

* vil undersgge muligheder for at fremme samkarsel,

* igangsat et IT-baseret system til fremme af samkagrsel i en fritidsor-
ganisation,

* stgttet etableringen af flere og bedre samkgrselspladser langs stats-
vejnettet,

* ydet finansiel stotte til oprettelse af et Feellesrad for Samkarsel.
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3.4 Udbredelse af delebilsordninger

Mange borgere har ikke et transportbehov, der ngdvendigger anskaffel-
sen af en bil. Det geelder f.eks. borgere med et lavt kagrselsbehov eller
borgere, der overvejer bil nummer to. Disse kan muligvis fa gavn af at
deltage i delebilsordninger, hvor bilen enten er ejet i faellesskab eller
permanent udlejet fra et biludlejningsfirma. | gjeblikket findes der de-
lebilsklubber i 8 byer, bl.a. i Kgbenhavn, Arhus, Odense og Esbjerg, og
klubberne har ca. 800 medlemmer.

Erfaringerne tyder pa, at den begreensning i fleksibilitet, det er at have
delebil frem for privatbil, gor, at en del af de korte bilture fravelges el-
ler der benyttes andre transportformer. Endvidere fremgar alle omkost-
ninger ved benyttelse af delebil direkte, hvilket ofte betyder, at ungd-
vendige ture fraveaelges. Det betyder et lavere forbrug af biltransport.
Bade danske og udenlandske undersggelser peger saledes p3, at den
samlede miljgeffekt er positiv.

Boks 3.3 Potentialet ved delebiler

| Europa er der ca. 350 bilforeninger fordelt pa 9 | ande nmed Tysk-

| and og Schweiz, somde fgrende. | Schweiz er der integration nmellem
del ebi | organi sati onen og den kol |l ektive trafik. Hertil komrer, at en
hel del offentlige virksomheder har valgt at integrere brug af kom
bi nati onen kol l ektiv trafik/delebiler i deres transportpl anl agni ng.

Det svenske Vagverket vurderer CO,-potential et ved udbredel se af de-
| ebi | sordninger til, at hver delebilist vil kegre 6.000 km mi ndre pr.
ar (baseret pa udenl andske erfaringer) svarende til en CO,-

besparel se pa 1,5 ton pr. delebilist pr. ar.

| eval ueringen af carsharing i Danmark fra 2000 har hver sjette kg-
rekortsi ndehaver til kendegi vet, at de overvejer at blive delebilist.

Kilde: Miljgstyrelsen

Regeringen gnsker yderligere at fa afdeekket behovet for delebiler og af-
prave mulighederne for, hvordan delebilsordninger kan fgres ud i livet.
Der er derfor igangsat et projekt under Trafikpuljen, som undersgger
mulighederne for at indfare miljgrigtige delebiler med udgangspunkt i
boligselskaber. Der stiles mod at etablere delebilsordninger i tilknytning
til 3 boligforeninger. Erfaringerne fra projektet, herunder problemer,
muligheder og lgsninger, vil blive indsamlet og videreformidlet i en eva-
lueringsrapport. Projektet koordineres med andre projekter vedrgrende
delebilsordninger. Projektet forventes afsluttet i ar 2002.

Regeringen har for at kunne vurdere fremtidige initiativer omkring de-
lebiler iveerksat fglgende:

* en afdeekning af behovet for miljgrigtige delebiler og mulighederne
for, hvordan miljgrigtige delebilsordninger i boligselskaber kan fgres
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ud i livet.

3.5 Fremme af cykeltrafikken

Regeringen har udsendt en tre-delt cykelhandlingsplan med det formal
at fremme cykeltrafikken og forbedre sikkerheden for cyklisterne.
Handlingsplanen bestar af:

1. "Pacykel i det 21. &rhundrede”, udarbejdet i samarbejde mellem
Trafikministeriet, Kommunernes Landsforening og Amtsradsfor-
eningen (1999).

2. "Fremme af sikker cykeltrafik — en strategi” (2000) indeholdende re-
geringens bud pa, hvordan vi far flere danskere til at cykle.

3. "ldé-katalog for cykeltrafik” udgivet af Vejdirektoratet for Trafikmi-
nisteriet (2000), primeert rettet mod planlaeggere og teknikere i am-
ter og kommuner.

I strategien til fremme af sikker cykeltrafik peges pa, at det er ngdven-
digt at satse malrettet pA mange omrader pa en gang, hvis der skal ske
en overflytning af biltrafik til cykel og gang. Hovedparten af de ngdven-
dige tiltag skal initieres af amter og kommuner, og regeringen gnsker
hermed at understrege gnsket om, at der i kommuner og amter tages
initiativ til at gennemfgre tiltag til fremme af cykeltrafikken.

Idékataloget indeholder eksempler pa best-practice lgsninger pa anleg,
drift og vedligehold af cykelarealer samt en opsamling af erfaringerne
fra lokale cykelprojekter stgttet af Trafikpuljen.

| det fglgende er naevnt nogle af de vigtigste forudsaetninger for at frem-
me cykeltrafikken i forhold til biltrafikken.

For at fa flere danskere til at veelge cyklen pa iseer de korte ture i byen,
er det vigtigt, at kommunerne i den overordnede planleegning betragter
cyklister som ligeveaerdige trafikanter. Det skal veere nemmere, mere
sikkert og trygt at feerdes i byerne péa cykel. Det vil sige, at trafiksik-
kerheden for cyklisterne skal forbedres. Indretningen af trafikmiljget
har derfor stor betydning for antallet af cyklister og deres sikkerhed.

Hvis bilister skal veelge cyklen frem for bilen, bgr der satses pa hurtige
og direkte cykelruter, saledes at cyklen kan konkurrere tidsmaessigt
med bilen. Cyklisternes feerdselsarealer skal endvidere veere jeevne,
rengjorte og vedligeholdt pa mindst samme niveau som bilisternes faerd-
selsarealer.
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En aktiv parkeringspolitik til fremme af cykeltrafikken vil indeholde
lokale restriktioner for biltrafikken og forbedrede parkeringsforhold for
cykeltrafikken iseer ved stationer og busholdepladser. | denne forbindel-
se skal det sikres, at den rigtige viden om fremme af cykel er til stede i
kommuner og amter.

Selv om de ngdvendige forudsaetninger er til stede, er det stadig kun
den enkelte trafikant selv, som kan veelge cyklen frem for bilen. Derfor
er der behov for information og kampagnevirksomhed rettet mod ud-
valgte grupper, f.eks. bgrn, unge og medarbejdere i virksomheder.

Boks 3.4 Potentialet ved overflytning af korte bilture til cykel/gang

Hvis alle korte bilture under 5 km nmed personbil overflyttes til cy-
kel, vil det nedfere en reduktion af CO,-udslippet fra personbiler
med ca. 10 pct. svarende til en reduktion pd ca. 5 pct. for trans-
port sekt oren.

Dette regneeksenpel illustrerer udel ukkende potential et, idet det

i kke er realistisk, at alle korte bilture kan erstattes ned cykel

el l er gang. Endvi dere skal der tages hgjde for, at den nemgde CO,,
der spares ved at overflytte bilture til cykel i transportsektoren,
vil kunne anvendes til alternativt forbrug i andre sektorer, hvorved
den saml ede CO,- besparel se vil vare usikker.

Kilde: Trafikministeriet

Kampagnen og informationsmaterialet vil ikke i sig selv bidrage til en
begreensning af transportsektorens COz-udslip, men kan medvirke til at
fa kommuner og amter til at gennemfgre konkrete tiltag til fremme af
cykeltrafikken. Det kan have en betydning for reduktion af CO2-udslip-
pet i stgrrelsesordenen 0,5 pct. i 2005 og 2010.

Regeringen vil som opfglgning pa cykelstrategien:

* gennemfgre en landsdeekkende kampagne om overflytning af trans-
port fra bil til cykel og gang,

* udarbejde informationsmateriale rettet mod kommuner og amter
med gode rad, idéer og forslag til, hvorledes cyklen kan favoriseres.
Materialet vil indeholde information om virksomhedscykler, pendler-
cykler og skatte- og momsforhold for medarbejdere og virksomheder.

3.6 Fremme af miljgvenlig godstransport

Der er i de senere ar pa mange omrader sket en positiv udvikling med
hensyn til miljgbelastningen i vejgodstransporten. Imidlertid er trafik-
meaengden samtidig steget, s trods ny teknologi og forbedring af energi-
effektiviteten er godstransportens COz-udslip steget jeevnt i nogenlunde
samme takt som trafikken og den gkonomiske vaekst.
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Ikke-teknologiske forhold vurderes i en reekke projekter at veere af vee-
sentlig betydning for omfanget af emissionerne fra godstransporten.
Disse kan enten veere en del af et fuldt udviklet miljgstyringskoncept el-
ler have karakter af enkelttiltag. For eksempel kan en Igbende opggrel-
se af transportens miljgbelastning veere et middel til at udpege mulige
reduktioner af emissionernel. Miljgstyring kan dermed fungere som et
redskab til at integrere miljgbelastningen i de daglige beslutninger hos
bade udbydere af transportydelser og hos transportkebere.

Selvom indfgrelse af miljgstyring indebaerer en potentiel gkonomisk be-
sparelse, er systematisk miljgstyring ikke seerligt udbredt i transport-
branchen i dag?. Regeringen finder det derfor ngdvendigt med en ekstra
indsats for at styrke udbredelsen af elementer fra miljgstyring og der-
med ogsa realiseringen af de potentielle miljggevinster.

3.6.1 Miljgstyring i vognmandsbranchen

For at sikre en udbredelse af miljgstyring er det vigtigt at tage hgjde for
den specielle struktur, som kendetegner vognmandsbranchen i Dan-
mark. Den bestar generelt af sma og mellemstore virksomheder, idet
mere end halvdelen af de godt 6.500 tilladelsesbaserede vognmandsvirk-
somheder kun rader over et eller to keretgjer. For de mindre vognmaend
kan det veere et stort skridt at indfgre og fastholde en miljgstyring.

Pa baggrund af branchens szrlige struktur har regeringen besluttet, at
indsatsen rettes mod at sikre udbuddet af renere godstransportydelser
samt at sikre en efterspgrgsel efter mindre miljgbelastende transport-
ydelser.

En lgbende dialog mellem de relevante offentlige og private aktgrer er
en forudsatning for, at indsatsen ogsa pa leengere sigt far den tilsigtede
effekt, og at miljgstyring udbredes i transporterhvervet som i andre er-
hverv.

Erfaring med effekterne af miljgstyring er meget begreenset. Det er der-
for ikke muligt at kvantificere effekten pa CO2-udledningen, men det
vurderes, at det vil veere realistisk ved et systematisk arbejde med mil-
jostyring, at en vognmandsvirksomhed kan reducere det samlede

1 Se f.eks. Trans-ECO: projektet, der blev igangsat i 1997 og afsluttet i 2000,
som en konkret udmgntning af regeringens politik til fremme af miljgvenlig
godstransport gennem dialog med godstransportens parter: Transportkgber og
transportselger.

2 Der er otte 1SO-14001-registrerede transportvirksomheder og ingen EMAS-
registrerede.
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braendstofforbrug med ca. 10 pct. og dermed opna en tilsvarende reduk-
tion af CO2z-emissionen.

Feerdselsstyrelsen arbejder med at udvikle en konsulentstgtteordning
til vognmeaend, der gnsker at indfere miljgstyring, og som ikke har den
forngdne tid og ressourcer til selv at foresta implementeringen.

Miljgstyrelsen samarbejder med bl.a. Feerdselsstyrelsen og relevante or-
ganisationer om at udvikle et benchmarkingsystem for vejgodstranspor-
ten. Formalet er dels at fremme transportgrernes muligheder for at
vurdere deres egen miljgprofil i forhold til andre virksomheder med til-
svarende transportopgaver, dels at fremme transportkgbernes mulighe-
der for at kunne sammenligne miljgprofilen fra forskellige transportg-
rer. Udviklingen af systemet forventes afsluttet i 2001. Implementerin-
gen og den fremtidige drift vil herefter blive tilrettelagt i teet samarbej-
de med de relevante organisationer.

3.6.2 Grgnne regnskaber

I forbindelse med den seneste revision af lovgivningen om grgnne regn-
skaber er der etableret et dialogforum, hvis opgave er at vurdere mulig-
heder for videreudvikling af de grgnne regnskaber.

Udbredelsen af grgnne regnskaber for transportgrer forventes ligeledes
at ville medvirke til at gge fokus pa miljgprofilen og dermed gge incita-
mentet til at indfgre miljgstyring i virksomhederne. Tilsvarende kan op-
gerelsen af miljgbelastningen fra virksomhedernes transportkgb med-
virke til at gge efterspgrgslen efter miljgdokumenterede transportydel-
ser.

Enkelte virksomheder har pa frivillig basis udbygget deres grgnne regn-
skaber til ogsa at geelde transport, ligesom der er eksempler pa starre
transportgrer, som offentligggr miljgberetninger.

3.6.3 Det offentliges indkgb

Det offentliges indkgb af godstransport foregar dels som direkte trans-
portkab (f.eks. renovation) og indirekte i kraft af den transport, indkg-
bene giver anledning til (f.eks. byggeri). Miljgstyrelsen vil arbejde for at
fremme offentlige indkegberes muligheder for at vurdere miljgbelastning
fra det direkte og indirekte transportkgb og gennem indkgbsvejlednin-
ger formidle muligheder for at inddrage transportkrav i de offentlige
indkab.

Udbud af og efterspgrgsel efter miljgstyring kan som navnt pavirke
miljgbelastningen fra savel udbydere af transportydelser som trans-
portkabere.
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Det forventes, at disse initiativer tilsammen vil resultere i reduktion af
CO2-udslippet pa 0,5 pct. i 2005 og ca. 1 pct. i 2010.

3.6.4 Sammenfatning

Regeringen gnsker at styrke udbredelsen af miljgstyring gennem fglg-
ende initiativer:

* igangseettelse af konsulentstgtteordning for at styrke udbredelsen af
miljgstyring inden for godstransporterhvervet,

* etablering af et benchmarkingsystem for vejgodstransport for at sik-
re gennemsigtighed for miljgparametre i godstransport,

* undersgge muligheden for at indfare grenne regnskaber i transport-
virksomheder og fremme oplysninger om transportens miljgbelast-
ning i grgnne regnskaber for andre virksomheder,

* styrke offentlige indkgberes muligheder for at vurdere miljgbelast-
ning fra det direkte og indirekte transportkab.

3.7 Virksomhedsplaner for trafiksikkerhed og
miljg samt transportplaner

Virksomhedsplaner for trafiksikkerhed og miljg tager udgangspunkt i
medarbejderes transport i virksomhedens tjeneste / i arbejdstiden. En
virksomhedsplan for trafiksikkerhed og miljg kan udvides til en trans-
portplan, der ogsa omfatter medarbejdernes transport til og fra arbejde.

En stor del af trafikken pa vejene er organiseret transport. Det vil sige
transport, der er omfattet af aftaler mellem arbejdsgivere og medarbej-
dere eller virksomheder og entreprengrer. Ved en malrettet indsats over
for den organiserede transport er der saledes gode muligheder for at
forbedre trafiksikkerheden og miljgbelastningen. Trafiksikkerhed og
miljg kan blive en del af virksomhedens kultur og image.

Virksomhedsplaner for trafiksikkerhed og miljg er et virkemiddel, som
pa samme tid kan pavirke ansattes adfaerd i trafikken i retning af mere
trafiksikker kgrsel og veere medvirkende til at reducere miljgbelastning-
en fra medarbejdernes transport. Overholdelse af geeldende hastigheder
er et eksempel pd sammenfaldet. | virksomhederne organiseres sikker-
hed og miljg ofte af den samme person/afdeling.

Formalet med virksomhedsplaner for trafiksikkerhed og miljg er, at
virksomhed og ansatte samarbejder om at reducere antallet af materiel-
og personskader i trafikken, samtidig med at miljgbelastningen fra
medarbejdernes transport reduceres.
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En virksomhedsplan for trafiksikkerhed og miljg kan indeholde:

* en kortleegning af virksomhedens og medarbejdernes transport,

* en vurdering af hvilke initiativer arbejdspladsen kan tage for at
fremme trafiksikkerhed og miljgrigtig transport,

* uddannelse af medarbejdere i trafiksikker og miljgrigtig adfeerd,

* implementering af konkrete initiativer til fremme af trafiksikkerhed
og miljerigtig adfeerd,

» opfelgning og vurdering af de igangsatte tiltag.
En transportplan vil indeholde de samme elementer, men tager ikke

alene udgangspunkt i arbejdstiden, men ogsa i hjem-arbejdssteds-
transport.

Boks 3.5 Potentialet for reduktion af CO2 ved transportplaner i Holland

Transportpl aner er et udbredt famonen i Holland, hvor over en 1/3 af
alle stogrre virksonheder ned over 100 ansatte i 1995 havde trans-
portpl aner. Den hol | andske regering har somnmél, at 40 pct. af alle
vi rksomheder ned over 50 ansatte skal have virksonhedsplan for tra-
fiksi kkerhed og m|j@. Effektberegninger herfra viser, at de fleste
vi rksomheder opnar en reduktion pa 10-15 pct. af biltrafikken, og
resultatet |ligger pad 14 pct. i gennensnit. Resultaterne afhanger ne-
get af onréaderne, herunder hvilke nuligheder der er for kollektiv
trafik og cykling.

Ef f ekterne pa regionalt niveau vil vaxe nmere begransede, end hvad
der kan nas for den enkelte virksomhed, da der skal tages hgjde for,
at boli g-arbejdsstedtrafi kken typi sk udger ca. 25 pct. af personbil -
trafi kken, sant at ikke alle virksomheder i en region i praksis vi
udar bej de en transportpl an.

Kilde: Miljgstyrelsen

Transportplaner er en veesentlig del af mobility management. Herved
forstds, at man pavirker og begraenser efterspgrgslen efter transport
gennem et lokalt samarbejde mellem myndigheder, virksomheder og
andre organisationer.

Erfaringerne fra andre lande og danske pilotprojekter med transport-
planer er beskrevet i en reekke rapporter og pjecers. | Odense og Hillergd

3 Heraf kan naevnes: Miljgprojekt nr. 472, Miljgstyrelsen 1999. Pendlerplaner i
Hillergd — et bidrag til baeredygtig mobilitet; Seminar om lokal pavirkning af
transportadfaerd, Arbejdsrapport fra Miljgstyrelsen, marts 2000; Pendlerplaner
— et redskab til at samarbejde med virksomheder om miljgvenlig pendling, Mil-
jostyrelsen, november 1999; Ny viden, seertryk fra Miljgstyrelsen, 3. juli 2000 —
Pendlerplaner pavirker medarbejdernes transport.
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Kommuner er der oprettet mobilitetskontorer med det formal at radgive
virksomhederne. Der er igangsat forsgg med transportplaner i en reekke
virksomheder i Horsens og Hillergd. Endvidere er Arhus Kommune
sammen med Danmarks Miljgundersggelser, Miljgstyrelsen og Energi-
styrelsen ved at afprgve ideen om transportplaner som led i arbejdet
med at blive en grgn offentlig virksomhed.

Potentialet for CO2-reduktioner som fglge af virksomhedsplaner for tra-
fiksikkerhed og miljg samt transportplaner i Danmark er ikke sikkert
opgjort. Som udgangspunkt forventes der at veere gode forudsaetninger
for at pavirke transportvalget gennem etablering af savel virksomheds-
planer for trafiksikkerhed og miljg som transportplaner.

En del af de ansattes transport udggr en omkostning for virksomheden,
f.eks. udgifter til fly, taxaer mv. Som led i en virksomhedsplan for tra-
fiksikkerhed og miljg kan en raekke lokale taxature f.eks. erstattes med
firmacykler, hvilket sikrer bade en miljgmeaessig og gkonomisk gevinst.
Tilsvarende kan f.eks. videokonferencer i mange tilfeelde erstatte meder,
der ellers ville kraeve bade transporttid og transportudgifter. Forholdet
mellem omkostninger og besparelser er derfor et afggrende spgrgsmal i
forhold til virksomhedernes incitament til at anvende ressourcer pa
virksomhedsplaner for trafiksikkerhed og miljg. For at nedbringe virk-
somhedernes ressourceanvendelse er det vaesentligt, at virksomhedspla-
ner for trafiksikkerhed og miljg ses i sammenhang med virksomheder-
nes gvrige miljgarbejde (miljgstyring, grenne regnskaber mv.).

Radet for Starre Feerdselssikkerhed har gennemfart farste fase af et pi-
lotprojekt om trafiksikkerhedsplaner i virksomheder. Regeringen har
afsat 5 mio. kr. til fase 2 af projektet. Dette projekt bygger pa en konsu-
lentordning, hvor konsulenten kan radgive virksomhederne om en for-
nuftig trafiksikkerhedspolitik og hjeelpe virksomhederne med bl.a. af-
holdelse af kurser. Endvidere kan konsulenten radgive virksomheder
om, hvordan man arbejder systematisk med at nedbringe miljgpavirk-
ningen fra virksomhedens og medarbejdernes transport.

Regeringen vil tage felgende initiativer:

» udarbejde et cirkulaere, der palaegger statens institutioner at udar-
bejde virksomhedsplaner for trafiksikkerhed og miljg, jf. cirkuleeret
om energieffektivisering i statens institutioner,

» forhandle med kommuner og amter om indgaelse af en frivillig aftale
om virksomhedsplaner for trafiksikkerhed og miljg i kommunale
virksomheder og institutioner,

* Kkortlaegge det samlede CO2-besparelsespotentiale samt incitamenter
og barrierer for udbredelse af transportplaner i virksomheder.
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Det forventes, at de beskrevne initiativer vil reducere transportsekto-
rens COz-udslip med ca. 0,5 pct. i 2010.

3.8 Sammenfatning

Pa et 10-arigt sigte er det regeringens forventning, at effektivisering af
transporten vil bidrage med ca. 2 pct. reduktion af CO2-udslippet fra
transportsektoren. Pa langt sigt er en effektivisering af transporten lig-
eledes et vigtigt element i den samlede indsats for at fa nedbragt trans-
portsektorens CO2-udslip.

Effektivisering af transporten er et langt sejt traek, hvor der allerede er
taget skridt til at skabe en bedre sammenhang mellem transportform-
erne ved etablering af Parker & Rejs anleeg samt Kys & Kar faciliteter.
Det er ogsa vigtigt, at der bliver skabt en bedre udnyttelse af privatbi-
len, f.eks. i form af delebiler og gget samkarsel, saledes at der kan udfe-
res mere transport pr. kert kilometer.

Med hensyn til godstransporten har regeringen besluttet, at indsatsen
rettes mod at sikre udbuddet af renere godstransportydelser samt at
sikre en efterspgrgsel efter mindre miljgbelastende transportydelser.
Det skal ske ved en raekke tiltag, der skal fremme miljgstyring i trans-
porterhvervet og dermed ggre det lettere for transportvirksomhederne
at tjene penge pa egne COz-reduktioner.

I transportens knudepunkter er der saerlige muligheder for at skabe
sammenhang pa tveers af transportformerne. Desuden kan viden og
serviceydelser forbindes i knudepunkter, saledes at de betydelige poten-
tialer for en mere effektiv transportstruktur udnyttes optimalt.

Det vurderes, at en begreensning af omfanget af privatbilismen farst og
fremmest er realistisk, hvis der er et godt alternativ til bilen. Derfor er
det regeringens hensigt at forbedre den kollektive trafik over en arraek-
ke, bl.a. i form af nyt materiel og investeringer i infrastrukturen, jf. tra-
fikaftalen for 1999.

Regeringen vil endvidere iveerksaette en oplysningskampagne om forde-
lene ved at cykle, bade for miljget og sundheden, i hab om at overflytte
en starre del af transportarbejdet til cykler. Der vil ogsa blive iveerksat
initiativer til fremme af miljgvenlig godstransport, bl.a. ved en konsu-
lentstgtteordning.

For at gge fokus pa virksomhedernes interne transport og pendlertra-
fikken hos medarbejdere og virksomheder vil regeringen fremme udar-
bejdelsen af virksomhedsplaner for trafiksikkerhed og miljg samt
transportplaner. Det vurderes, at alle disse initiativer over en leengere
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arraekke vil effektivisere transporten og dermed bidrage til at begraense
sektorens COz-udslip.
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4. Effektivisering af energi-
forbrugets COz-udslip

Effektivisering af energiforbrugets CO2-udslip, saledes at COz-udslippet
pr. forbrugt energienhed begraenses, kan ske gennem anvendelse af
energikilder med et lavere kulstofindhold. Dette kan opnas ved anvend-
else af nye motorteknologier, som bade er meget energieffektive og som
muligger anvendelse af alternative energikilder, f.eks. brint og el base-
ret pa vedvarende energikilder.

Udviklingen af nye teknologier kan saledes vaere med til at begraense
transportsektorens COz-udslip, uden at transporten begraenses. | de gv-
rige energiforbrugende sektorer har skift til brug af energikilder med et
lavere udslip af CO2 veeret et veesentligt indsatsomrade. En stigende
anvendelse af vedvarende energikilder og skift fra kul til naturgas har
saledes bidraget til at begreense CO2-udslippet fra forsyningssektoren.
Dette skift har betydet, at det med uzndret energiforbrug har veret
muligt at begreense COz-udslippet. | transportsektoren har muligheder-
ne pa dette omrade hidtil veeret begraensede. Dels fordi de teknologiske
muligheder ikke har veeret til stede i vidt omfang, dels fordi omkostnin-
gerne forbundet med skift til andre energikilder er meget hgje.

4.1 Hybridbiler

Udviklingen af hybridbiler, der bade har forbreendingsmotor og elmotor
er blevet intensiveret i de seneste ar. Disse hybridbiler seriefremstilles
saledes allerede i dag, hvor hybridsystemet sikrer en optimal drift af
benzinmotoren og muligger genindvinding af en vaesentlig del af brem-
seenergien. Herved opnas, iszer ved bykarsel, lavere energiforbrug og
lavere emissioner end med en konventionel benzinmotor. Disse hybrid-
biler har veeret markedsfert i Japan i nogle ar og er nu introduceret pa
det europeeiske marked — forelgbig dog ikke i Danmark. En reekke pro-
ducenter er pa vej med tilsvarende biler. Det forventes, at energiforbru-
get og CO2z-udledningen fra disse biler vil veere 30-40 pct. mindre end
tilsvarende biler i dag.

Hybridteknologien indebarer ikke en begraensning af ydeevne og raek-
kevidde i forhold til konventionelle biler, og udbredelsen af hybridbiler
ventes derfor at komme fgr den avancerede batteridrevne elbil og elbiler
med breaendselsceller. Samtidig vil udbredelsen af hybridbiler indebeere
masseproduktion af avancerede energieffektive motorkomponenter og
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batterisystemer, og dermed kan denne udvikling vaere med til at frem-
me udviklingen af rene elbiler.

I takt med udviklingen og billiggerelsen af avancerede batterier forven-
tes andre udformninger af hybridteknologien introduceret, f.eks. hy-
bridbiler med en batterikapacitet, der muligger en ikke uvaesentlig
reekkevidde ved ren eldrift i bykarsel. Det vurderes saledes, at hybrid-
teknologien bade kan give et vaesentligt bidrag til forbedring af energi-
effektiviteten og samtidig blive en ngglefaktor i den langsigtede udvik-
ling af mere energieffektiv og mindre miljgbelastende motorteknologi.

Seerligt i introduktionsfasen vil fremstillingsprisen for seerligt energief-
fektive biler vaere hgjere end for konventionelle biler. Regeringen vil lg-
bende folge udviklingen og overveje mulighederne for en tilpasning af
afgiftsstrukturen, der kan muligggre introduktion af seerligt energief-
fektive biler pa det danske marked.

4.2 Batteridrevne elbiler

Det primare formal med udvikling af egentlige elbiler har veret at re-
ducere luftforureningen i byer. Elbiler forventes ogsa pa lidt leengere
sigt at kunne bidrage til at reducere energiforbruget og transportsekto-
rens afhaengighed af olieprodukter. Udviklingen er i hgj grad betinget af
miljgmaessigt begrundede myndighedskrav og gkonomiske incitamenter
til udvikling og udbredelse af elbiler.

Elbiler produceres i dag kun i sma serier til priser, der ligger 2-3 gange
hgjere end tilsvarende masseproducerede biler. For at indhente bruger-
erfaringer og dermed fremme den tekniske udvikling gives i Danmark
betydelige incitamenter fra statens side, idet der hverken betales regi-
streringsafgift eller ejerafgift for elbiler. Fritagelsen herfor geelder til
udgangen af 2003.

Herudover er der gennem arene givet en begraenset statte til enkelte
projekter vedrgrende udvikling af elbiler, ligesom der er etableret et vi-
dencenter for elbiler.

Der har generelt veeret gode erfaringer med anvendelsen af elbiler i by-
trafik. Elbilens stagrste begreensning er i dag batteriernes meget lille
energiindhold, der begranser elbilens reekkevidde og anvendelsesmu-
ligheder.

Der er i de senere ar udviklet lettere og mere energieffektive motortyper
med det formal at gge elbilens reekkevidde, ligesom der arbejdes med
batterityper med et energiindhold, der er 3-4 gange hgjere end blybatte-
rier. En reekke bilfabrikker har udviklet sddanne avancerede elbiler,
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der i de kommende ar skal afpregves med henblik pa produktion og mar-
kedsfgring i 2003 — primeert i Californien. Beslutning om produktion og
markedsintroduktion vil i hgj grad afhaenge af, om kravene i Californien
om en andel af emissionsfri biler pa 10 pct. af nybilsalget i 2003 fasthol-
des.

Det vurderes, at den batteridrevne elbil med avanceret teknologi pa
laengere sigt vil have et veesentligt lavere energiforbrug end andre kend-
te teknologier. Det er derfor vigtigt, at den teknologiske udvikling af
elbilen fortsaettes. Regeringen vil fortsat overveje mulighederne for
stgtte til udvikling, demonstration og erfaringsopsamling med elbiler
med avanceret teknologi, og om de eksisterende incitamenter, herunder
afgiftsstrukturen, er hensigtsmeessige.

4.3 Elbiler med braendselsceller

Pa lidt leengere sigt er eldrevne biler, hvor elektriciteten produceres
med braendselsceller, ogsa en mulighed. Hvis denne teknologi bliver ud-
viklet til overkommelige priser, vil problemet med elbilens begreensede
reekkevidde kunne lgses. En raekke bilfabrikker forventer at kunne in-
troducere denne teknologi omkring 2005. Den samlede energieffektivitet
ved denne lgsning vil dog veere vaesentligt lavere end i den rene elbil
med avanceret batteriteknologi.

4.4 Sammenfatning

En udbredelse af kgretgjer med alternativ motorteknologi, herunder el-
biler, vil have en positiv virkning pa transportsektorens CO2-udslip, da
der er tale om mere energieffektiv teknologi og mulighed for anvendelse
af energikilder med lavere kulstofindhold.

Regeringen vil pa denne baggrund tage fglgende initiativer:

* lgbende vurdere behovet og mulighederne for en tilpasning af afgifts-
strukturen, der kan muliggere en introduktion af nye teknologier
som hybridbiler, batteridrevne elbiler og elbiler med breendselsceller
pa det danske marked,

* der vil blive foretaget en revurdering af tilskuddet til seerligt breend-
stofgkonomiske biler i &r 2002,

» evaluere de seneste ars erfaringer med incitamenter til introduktion
af elbiler i Danmark og overveje mulighederne for stgtte til udvik-
ling, demonstration og erfaringsopsamling med elbiler med avanceret
teknologi.
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Det er ikke muligt pa nuveerende tidspunkt at skenne pa, hvornar de
nye teknologier vil blive introduceret og sla igennem i Danmark, og
hvor stor en andel af den samlede bilpark disse nye teknologier vil ud-
gere. Derfor er det heller ikke muligt at skenne pa virkningen pa CO:-
udslippet frem mod 2010.
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5. Begraensning af vaeksten |
transportefterspgrgslen

For at bryde sammenhangen og dermed afkoble udviklingen i den gko-
nomiske vaekst og udviklingen i transportsektorens COz-udslip, er det
ngdvendigt at begraense veeksten i transportefterspgrgslen.

Regeringen vil derfor overveje, om der kan ske en omlagning af beskat-
ningen af personbiler, sa det kan ggares billigere at anskaffe biler, men
dyrere at bruge dem dér, hvor belastningen af miljget er starst. | disse
overvejelser laegges til grund, at det kan ske ved over en arraekke at ud-
vikle nye instrumenter til at begraense byernes trafikproblemer — farst
og fremmest i form af kgrselsafgifter. Det skal ske, uden at det gennem-
snitligt bliver dyrere at have bil og under hensyn til de sarlige forhold
for landdistrikterne.

Transportefterspgrgslen kan ogsa teenkes begraenset ved oplysnings-
kampagner, der understoatter &endring af adfeerd via information.

5.1 Variable karselsafgifter

Variable kerselsafgifter — ogsa kaldet roadpricing — naevnes ofte som et
muligt virkemiddel til begreensning af veeksten i transportefterspgrgs-
len. En sadan begraensning kan afhjeelpe lokale forureningsproblemer,
men en indfgrelse af karselsafgifter vil ikke ngdvendigvis mindske trans-
portsektorens samlede COz-udslip. Det vurderes, at begreensningen af
COz-udslippet afhaenger af en reekke faktorer, herunder om indfgrelse af
kerselsafgifter primzert i byer vil medfgre en samlet mindre transportef-
terspgrgsel - det kan tenkes, at kgrslen uden for byomrader vil stige, sa-
ledes at den samlede transportefterspgrgsel ikke falder. Der mangler
dog stadig megen viden om variable korselsafgifter, for der kan tages
mere konkret stilling til en eventuel anvendelse i Danmark, herunder
virkningen pa CO2-udslippet.

For at gge vidensgrundlaget omkring variable karselsafgifters anven-
delsesmuligheder og begraensninger har EU igangsat et projekt, PRO-
GRESS, hvor kgrselsafgifter afprgves i stor skala i 8 store byer. Kgben-
havn deltager i projektet sammen med Bristol, Edinburgh, Genua, Go-
teborg, Helsinki, Rom og Trondheim.
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Boks 5.1 Regeringens beslutningsgrundlag for indfarelse af et kagrselsaf-
giftssystem i Danmark

Regeringen vil, ifglge aftale ned SF og Enhedslisten, i |gbet af de
naste 3 ar frem agge et besl utni ngsgrundl ag for indfgerel se af kar-
sel safgifter, der isea sigter pa nedbringelse af biltrafikken i |an-

dets storre byer, og somteknisk udformes pa en méde, sa der ikke
sker registrering af bilisternes farden. Hensigten er at prasentere
en | andsdakkende | gsni ng. Regeringen vil frenl egge en rakke scenari -
er for forskellige betalingsprincipper ned til hgrende vurderinger af
trafi k- og miljgeffekter sant retssikkerhedsnmessi ge ef fekter.

Regeringen vil overveje, omder kan ske en om agni ng af beskat ni ngen
af personbiler, sd det kan geres billigere at anskaffe biler, nmen
dyrere at bruge dem dér, hvor belastningen af mljget er stgrst. Det
kan ske ved over en arrakke at udvikle nye instrumenter til at be-
granse byernes trafikproblener — fgrst og fremmest i form af ker-

sel safgifter. Det skal ske, uden at det saml et andrer onkostningerne
ved at have bil og under hensyn til de salige forhold for |anddi-
stri kterne.

Da korsel safgifter er et helt nyt instrument i trafikpolitikken, er
der behov for at gge den eksisterende viden inden for en | ang rakke
onr &der, f.eks. forskellige tekniske |@sningsnuligheder, trafikale,
af gi ft smessi ge og fordeli ngsnessi ge virkninger sant under sggel ser af
effekter for mlj@ og trafiksi kkerhed. Ligel edes er der behov for
under sggel ser af forskellige nodeller for organisering af systenet,
| i gesom behovet for overgangsordni nger mé under sgges.

For at styrke grundl aget for de kommende ars politiske besl utninger
om et korsel safgiftssystem afsaates 7 mio. kr. arligt i perioden
2001-2003 til fremre af projekter i relation til kgrselsafgifter.

Den danske del af projektet, AKTA, har til formal at skaffe viden om,
hvordan kgrselsafgifter eventuelt kan bruges til at regulere trafikken i
Kgbenhavnsomradet. Projektet skal belyse, hvilke faktorer der pavirker
offentlighedens accept af et karselsafgiftssystem. Det skal afprove for-
skellige prisstrategier og vurdere visse aspekter af den mulige teknologi
pa omradet. Derudover skal projektet gere karselsafgifter bedre kendt
som virkemiddel i trafikken. Projektet i Kgbenhavn gennemfgres af Kg-
benhavns Kommune, Danmarks Tekniske Universitet, Vejdirektoratet
samt PLS Rambgll.

Hovedaktiviteten i projektet er selve demonstrationsforsgget, hvor 500
udvalgte personer afprgver udstyr til karselsafgifter og prover at efter-
ligne en situation, hvor man skal betale for at kare i byen. De deltagen-
de biler vil fa installeret udstyr, der beregner, hvor meget kgrslen ko-
ster efter en takststruktur, der er indbygget i udstyret. Projektet vil af-
prave forskellige takststrukturer, herunder strukturer, hvor prisen i
myldretiden er hgjere end uden for myldretiden, ligesom der bade af-
proves betaling efter karte kilometer og betaling ved passage af visse
kontrolpunkter. For at gere situationen sa virkelighedstro som muligt
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vil hver deltager fa radighed over et vist belgb og vil kunne tjene penge
til sig selv ved at eendre kgrselsadfeerd.

Erfaringerne fra forsgget skal danne basis for en reekke workshops og
konferencer, hvor udvalgte grupper og en sterre offentlighed far mulig-
hed for at forholde sig til projektets resultater. Det forventes, at projek-
tet vil give indsigt i, i hvilket omfang og hvordan trafikanterne veelger
at eendre deres adfeerd, hvis der skal betales variable kagrselsafgifter.
Desuden vil projektet belyse, hvilke krav brugerne vil stille til syste-
mets anvendelighed, forstaelighed, komfort, enkelhed, retferdighed,
sikkerhed mv.

Projektet vil dermed bidrage til at belyse muligheder og begraensninger
ved variable karselsafgifter som virkemiddel til at regulere transportef-
terspgrgslen og dermed transportsektorens COz-udslip.

Regeringen vil tage fglgende initiativ:

* pabaggrund af et beslutningsgrundlag overveje, om der ved indfarel-
se af karselsafgifter skal ske en omleaegning af beskatningen af per-
sonbiler,

» yde 7 mio. kr. arligt i stgtte i perioden 2001-2003 til fremme af pro-
jekter og ny viden i relation til kgrselsafgifter,

* vyde 4,5 mio. kr. i gkonomisk stgatte til det EU-stgttede projekt om
karselsafgifter i 8 store byer.

5.2 Oplysningskampagner til &ndring af ad-
feerd

Det er vigtigt, at elementer som livsstil, holdninger og adfeerd inddrages,
nar der planlagges pa transportomradet. Det betyder, at f.eks. kampag-
ner og dialog med befolkningen, som det skete i miljgtrafikugen i ar
2000, skal opprioriteres. Det er en kombination af tiltag, som pavirker
holdninger og adferd og andre former for tilskyndelser som gkonomi og
tilgeengelighed uden bil, der skal til for at fa den maksimale effekt. Der-
for gennemfgrer regeringen ogsa i ar 2001 sammen med kommunerne en
national miljgtrafikuge i september, der kan synligggre mere miljgvenli-
ge transportformer og give flere mennesker mulighed for at gare sig po-
sitive erfaringer med miljarigtige og trafiksikre transportvaner.

En vaesentlig forudseetning for gennemfgrelsen af en lang reekke initia-
tiver i1 handlingsplanen er, at mennesker overalt i samfundet er parate

til at agere pa mange af de konkrete initiativer i planen. F.eks. skal:

* borgeren agere ved at kgbe en miljgrigtig bil og anvende bilen miljg-
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rigtigt,

* lokale og regionale politikere agere i forhold til bedre vilkar for cykli-
ster, gaende, kollektiv trafik og kombinationsrejser,

* vognmand agere i forhold til miljgstyring.

Det er derfor vigtigt, at sammenhangen mellem transporten og effekten
pa CO: er kendt, og at det fgles rigtigt og acceptabelt at eendre adfaerd
som fglge af transportens CO2-belastning. Som et eksempel pa et initia-
tiv til at skaffe befolkningen overblik over de samlede privat-
gkonomiske og miljgmaessige omkostninger, er der udarbejdet et inter-
aktivt transportbudget, jf. boks 5.2.

Boks 5.2 Det interaktive transportbudget

Det kan for store dele af befol kningen vage svaat at skaffe sig
overbli k over de sanl ede privat-gkonon ske og m | j gnessi ge onkost -
ni nger ved at hol de bil samenlignet nmed andre méder at dakke sit
transport behov pa.

For at styrke nulighederne for at tage stilling til den personlige
og fam liens egen transportadfard, har Vejdirektoratet udarbejdet en
i nteraktiv beregni ngsnodel kal det "Det |nteraktive Transportbudget”,
somer frit tilgangeligt pa Vejdirektoratets hjenmreside,

http://ww. vd. dk/t ransport budget .

Via nodellen er det nmuligt at beregne et individuelt overslag over

de sanl ede pri vat gkonom ske onkostni nger ved at holde bil, og sam
menl i gne di sse ned andre val gnul i gheder, f.eks. kollektiv trafik pa
arbejde og delebil i fritiden eller egen bil pa de |ange distancer

og cykel p& de korte ture.

For hver transportl gsni ng opgi ves ogsa et CO,-regnskab. Mbdel len in-
dehol der mange vari ati onsrul i gheder, herunder 18 forskellige stan-
dardbi |l er, nulighed for at inddrage betydni ngen af sankgrsel,

regi onal e takstforskelle i den kol lektive trafik, tidsforbruget ved
brug af delebil, forskel i CO,-enissioner nellemtog og bus nv. Der
vil sél edes blive gode nuligheder for at til passe beregningerne til
den enkelte person eller fanmlie.

Kilde: Vejdirektoratet

For at styrke befolkningens lyst til aktivt at eendre adfaerd til gavn for
COez-udslippet, bgr det forsgges via en generel oplysningsindsats at
styrke vidensniveauet og generelt eendre holdningen i befolkningen i
retning mod en gget accept af CO2-udslip som en mere vasentlig para-
meter i transporten.

Transportens COz-belastning vaegter normalt meget lidt i forhold til be-
folkningens valg af transportformer og i forhold til, hvordan den enkelte
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benytter dem. Forhold som frihed og uafhaengighed vejer normalt tun-
gest i trafikanters valg og brug af transportmidler2.

Med den gnskede frihed og uafhaengighed in mente bgr det forsgges via
adfeerdspavirkende kampagner at fa trafikanter til at agere CO2-fornuf-
tigt.

Effekten af en sadan oplysningsindsats er meget langsigtet og meget
sveer forlods at estimere. En hgjere accept af CO2z-problematikken vil alt
andet lige medfare, at personer er mere villige til at &endre adfeerd end
ellers, derved er det muligt at fa sterre effekt af mange af handlingspla-
nens gvrige tiltag.

I de tilfeelde, hvor der gennemfares virksomme adfaerdspavirkende op-
lysningskampagner, vil der i en periode veere en direkte effekt af kam-
pagnen. Ved gentagne kampagner kan der opnas en mere blivende ef-
fekt.

Regeringen vil for at kunne vurdere den fremtidige veerdi af en generel
oplysningsindsats iveerksette fglgende:

» der gennemfgres en trearig forsggsordning med forskellige informati-
onstiltag, herunder COz-oplysningskampagner. De forskellige tiltag
evalueres.

5.3 Begreensning af transportefterspgrgslen:
Forsggsprojekter

For at reducere transportefterspgrgslen igangsattes fire tvaergaende til-
tag, der med forskelligt udgangspunkt gar pa tveers af de mange aktgrer
i transportkaederne. Hensigten er i fgrste omgang at etablere et for-
steerket grundlag for vurdering af samspillet mellem forskellige virke-
midler, der har betydning for transportefterspgrgslen. Pa lidt leengere
sigt vil forsggsprojekterne give grundlag for en vurdering af mulige
tveergaende lgsninger.

Der er tale om fglgende fire projekter:

» forsgg med etablering af miljgzoner i byer,

* eksempelprojekt om fysisk planleegning i forbindelse med transport-
knudepunkter pd aksen Arhus — Trekantsomrédet — Padborg,

* eksempelprojekt om tveersektorielt samarbejde om beaeredygtige, ef-

4 Kilde: DMU, Rapport nr. 200.
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fektive og sammenhangende transportlgsninger,

* vurdering af mulighederne for et teettere samarbejde mellem stat,
amter og kommuner omkring transportsektorens COz-udledning.

Felles for projekterne er, at de involverer flere sektorer og mange be-
slutningstagere pa forskellige niveauer. Der er dermed tale om forsgg,
som ogsa kan teste mulighederne for og effekterne af en gget ansvarlig-
gerelse og inddragelse af de forskellige aktgrer i trafikplanlsegningen.

De fire projekter vil givetvis kunne inspirere hinanden og vil blive set i
sammenhang. Det er hensigten, at Trafikministeriet sammen med Mil-
je- og Energiministeriet vil fglge op pa de iveerksatte projekter med
henblik pa et feelles grundlag for beslutninger om tiltag vedrgrende ud-
viklingen i transportefterspgrgslen.

5.3.1 Forsgg med etablering af miljgzoner i byer

Der blev ved &ndring i Feerdselsloven i august 2000 abnet mulighed for,
at kommuner og amter kan indfere tidsmaessigt og geografisk begran-
sede forsgg med faerdselsregulerende foranstaltninger, herunder foran-
staltninger begrundet i miljgmaessige hensyn (f.eks. miljgzoner). En mil-
jozone er et geografisk afgreenset byomrade, hvor der indfgres serlige
restriktioner for biltrafikken med henblik pa at reducere trafikkens mil-
jobelastning i byen. Der kan eksempelvis veere tale om restriktioner i
form af forbud mod kersel i et omrade med karetgjer over en vis alder,
en vis veegtgraense eller ved opfyldelse af visse emissionskrav. Virknin-
gen pa miljget som falge af en miljgzoneordning vil naturligvis veere helt
afhaengig af det konkrete indhold i ordningen.

Som et eksempel kan naevnes den miljgzoneordning for tunge karetgjer,
som blev indfert i Sveriges tre stgrste byer Stockholm, Ggteborg og Mal-
mg i 1996. Ordningen indebeerer, at lastbiler og busser over 3,5 tons to-
talveegt forbydes adgang til bestemte omrader, hvis ikke keretgjet tilhg-
rer én af de tre svenske miljogklasser (dette er pr. 1. august 1998 &ndret,
sa det nu er kgretgjets alder — det skal vaere yngre end 8 ar — der er be-
stemmende). Det skal bemarkes, at effekten af de svenske miljgzoner
pa CO2-udledningerne i de involverede byer ikke har vaeret markant.

Kgbenhavn har gennemfgrt et frivilligt forsgg med tunge karetgjer, hvor
krav til kapacitetsudnyttelse har veeret inddraget, hvilket ikke er til-
feeldet med den svenske ordning. Krav om en bedre kapacitetsudnyttel-
se ma alt andet lige forventes at medfere en reduktion i antallet eller
starrelsen af biler til omradet, hvilket vil forbedre det lokale miljg. Der
er endnu ikke igangsat forsgg med miljgzoner i amter eller kommuner.
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Med henblik pa& at gennemfgre forsgg med miljezoner og for at kunne
vurdere miljgzoners virkning i forhold til det samlede transportarbejde
og derved COz-udledningen vil regeringen:

* understgtte forsgg med miljgzoner.

5.3.2 Eksempelprojekt vedrgrende transport og beredygtig
lokalisering

Erhvervsstrukturen &ndres i disse &r med hastige skridt. Et af de mest
markante udviklingstrak er, at stadig flere arbejdspladser findes i ser-
vice- og vidensbaserede erhverv. Vidensgkonomien er begyndt at tage
form.

Overgangen fra industri- til vidensgkonomi giver helt nye muligheder
for at indrette vores byer. Det er ikke leengere ngdvendigt at adskille
byens forskellige funktioner, boliger og erhverv mv. Mange af de nye er-
hverv vil forurene mindre end de traditionelle fremstillingserhverv. Det
betyder, at boliger og erhverv nu kan blandes i langt stgrre udstraek-
ning, end tilfeldet har veeret hidtil. Blandingen af byernes forskellige
funktioner skal naturligvis ske ud fra en afvejning af de miljgproblemer,
en gget forteetning af byen vil kunne afstedkomme.

Regeringen vil arbejde for, at disse muligheder udnyttes, saledes at be-
greensning i transportefterspgrgslen bliver en integreret del af de hen-
syn, som varetages i regionplanlaegningen.

Regeringen vil igangseette et eksempelprojekt, der skal vise, hvordan
den fysiske planleegning konkret kan bidrage til en bzaeredygtig indret-
ning af byerne, som nedseetter det samlede transportarbejde og dermed
CO2-udledningen. Projektet forventes at munde ud i anvisninger pa,
hvordan stat, amter og kommuner kan fremme en miljgvenlig lokalise-
ringspolitik.

I projektet inddrages repraesentanter fra myndigheder, transportkgbere
og selgere pa streekningen Arhus —Vejle —Padborg. Der vil endvidere
veere deltagere fra Trafikministeriet samt Miljg- og Energiministeriet.
Omradet er valgt, fordi alle transporttyper og -behov er repraesenteret,
og fordi omradet er placeret i krydset mellem den nord-syd- og gst-vest-
gaende trafik. Projektet igangseettes i 2001 og afrapporteres i 2002.

Regeringen gnsker at opna gget viden om, hvordan den eksisterende in-
frastruktur kan anvendes mere effektivt og pa en for miljoet baeredygtig
made og vil derfor:

* iveerkseette et projekt om transportarbejdet pa aksen Arhus-Trekant-
omradet-Padborg.
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5.3.3 Eksempelprojekt vedrgrende tveersektorielt samarbejde om
baeredygtige, effektive og sammenhaengende transportlgsninger

Der er jf. ovenfor behov for bl.a. et teet samarbejde pa tveers af lokale,
regionale og statslige trafik- og planleegningsmyndigheder og en aktiv
inddragelse af erhvervslivet, transportbranchen, interesseorganisatio-
ner og borgere for at begranse transportefterspgrgslen og dermed CO:-
udledningen.

Regeringen vil derfor tage initiativ til et pilotprojekt, der har til formal
at analysere mulighederne for gennem et styrket tvaersektorielt samar-
bejde at fremme baeredygtige, effektive og sammenhangende transport-
lgsninger i en landsdel eller region. Projektet skal veere med til at seette
fokus pa transportefterspgrgslens mange determinanter, pa samspillet
mellem forskellige dele af transportsystemet og pa, hvorledes der kan
opnas sterre synergi mellem de virkemidler, der seettes i veerk pa natio-
nalt, regionalt og lokalt niveau.

Regeringen gnsker en gennemfgrelse af virkemidler i sammenhang og
under inddragelse af de centrale, lokale og regionale aktgrer og vil derfor:

* tage initiativ til et pilotprojekt om tveersektorielt samarbejde om bee-
redygtige transportlgsninger i en landsdel eller region.

5.3.4 Styrket samarbejde med kommuner og amter

I Virkemiddelkataloget blev det understreget, at kommuner og amter

har en seerlig rolle, da det er dem, der i mange tilfeelde har kompeten-
cen til at udvikle og gennemfgre mere sammenhangende, baeredygtige
transportlgsninger, jf. de projekter og forsgg, der navnes ovenfor.

Gennem de seneste ca. 10 ar er der arbejdet meget med at udvikle og re-
alisere alternative trafiklgsninger, iseer i kommunerne, men ogsa i visse
amter. Senest har mange kommuner og amter taget en lang reekke initi-
ativer i forbindelse med miljgtrafikugen i september 2000. Kommuner-
nes Landsforening har endvidere for nylig udgivet en oversigt over en
raekke aktuelle kommunale virkemidler og giver i publikationen et bud
pa, hvilken potentiel miljgeffekt de forskellige virkemidler har. Endvide-
re understgtter Vejdirektoratet gennem Sektorpuljer og Radighedspuljer
ligeledes udviklingen i kommuner og amter med hensyn til reduktion af
vejtrafikkens COz-udslip samt ulykker og gener fra vejtrafikken gene-
relt.

Regeringen vil vurdere mulighederne for et teettere og mere forpligtende
samarbejde mellem stat, amter og kommuner omkring transportsekto-
rens COz-udledning. Formalet er at undersgge grundlaget for at gen-
nemfore frivillige aftaler mellem stat, amter og kommuner, herunder
om der kan laves et aftalekoncept, hvorefter de enkelte kommuner en-
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gagerer sig f.eks. i forbindelse med lokaliseringsbeslutninger, trans-
portplaner for kommunale virksomheder, pendlertrafik mv.

Kommunernes Landsforening og Amtsradsforeningen vil blive inviteret
til at deltage i dette opfelgningsarbejde.

Regeringen vil derfor:

* sammen med kommuner og amter vurdere mulighederne for et teet
og aktivt samarbejde mellem kommunale, amtslige og statslige aktg-
rer omkring miljg og transport i de trafikalt sammenhangende om-
rader,

* vurdere mulighederne for inddragelse af andre aktgrer i et mere for-
pligtende samarbejde om transportefterspgrgslen, herunder erhvervs-
virksomheder og serligt transportvirksomheder samt organisationerne.

5.4 Sammenfatning

En begraensning af veeksten i transportefterspgrgslen er en vigtig faktor
for at fa nedbragt transportsektorens CO2-udslip. Da der endnu ikke er
tilstreekkelig viden pa omradet, er der iveerksat en reekke pilotprojekter
for at udbygge vidensgrundlaget. Der er bl.a. igangsat et forsgg om va-
riable kgrselsafgifter, et forssg med CO2z-oplysningskampagner, mulig-
hed for indfarelse af forsgg med miljgzoner i amter og kommuner samt
et forsgg med baredygtige transportlgsninger. Disse initiativer skal pa
langt sigt sgge at begraense transportefterspgrgslen og dermed CO2-ud-
slippet.
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6. COz-indsats pa langt sigt

I de foregaende kapitler blev der redegjort for den raekke af initiativer,
som regeringen vil igangseaette for at begreense COz-udslippet fra trans-
portsektoren frem til 2010. | dette kapitel vil blive redegjort for de ele-
menter, der indgar i regeringens langsigtede strategi for at reducere
CO2-udslippet pa transportomradet frem mod 2030.

Det er et pejlemeerke, at CO2-udslippet i transportsektoren skal reduce-
res med 25 pct. frem til 2030 i forhold til 1988, samtidig med en fortsat
positiv gkonomisk udvikling for dansk gkonomi.

Transport er som hovedregel sjeeldent et gode i sig selv. Det er med an-
dre ord alle de formal og muligheder bl.a. i form af arbejde, oplevelser,
m.m., der ligger i den anden ende af rejsen, som skaber grundlaget for
efterspgrgslen efter transport. En langsigtet indsats kan derfor ikke ale-
ne finde sted inden for transportsektoren, men ma omfatte aktgrer og
beslutninger i andre sektorer bade nationalt og internationalt.

Transport udger et ngdvendigt grundlag for handel med varer og ser-
viceydelser. Derfor er transport snavert bundet til den gkonomiske ud-
vikling. Fortsat gkonomisk veekst forventes sammen med gget internati-
onal handel og specialisering at fgre til en stigende efterspgrgsel efter
transport.

Hvis COz-udslippet fra transportsektoren skal reduceres samtidig med,
at udviklingen i velfeerden skal fortsaette, er det centralt, at der findes
nye lgsninger. P& langt sigt skal der ske en adskillelse mellem gkono-
misk vaekst og transportsektorens miljgbelastning. Denne udvikling har
allerede fundet sted for en reekke af de skadelige stoffer, der stammer
fra transportsektoren. Saledes er transportsektorens udledning af par-
tikler, kulbrinter (HC), kveelstofoxider (NOx) og kulmonooxid (CO) fal-
dende pa trods af den gkonomiske vaekst og deraf falgende ggede trafik.
Seerligt geelder, at transportsektorens miljgbelastning i form af udled-
ning af bly og svovl nzasten er forsvundet i lgbet af de sidste artier

For CO:2 bestar udfordringen pa lignende vis i at afkoble vaeksten i
transportsektorens udslip fra den gkonomiske veekst.
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6.1 Basisfremskrivning af udviklingen frem
til 2030

For at illustrere, hvor store eendringer i transportens sammensatning
pejlemarket om 25 pct. reduktion kraever, er der i figur 6.1 vist basis-
fremskrivningen af trafikarbejdet til 2030. Basisfremskrivningen tager
udgangspunkt i sammenhaengen mellem en reekke samfundsgkonomi-
ske parametre og trafik- og transportudvikling. | forudsaetningerne ind-
drages alene allerede kendte og vedtagne initiativer af betydning for
trafikudviklingen. Fremskrivningen er baseret pa de forudsatninger,
der ligger til grund for "Virkemiddelkataloget” fra foraret 2000 med til-
hgrende dokumentationsrapporter. Figuren illustrerer saledes den for-
ventede udvikling, hvis ikke yderligere nye COz-reducerende initiativer
iveerkseettes.

Figur 6.1 Basisforlgb og BFI-udvikling 1988 — 2030
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Kilde: Trafikministeriet

Trafikudviklingen er fremskrevet pa baggrund af Finansministeriets se-
neste langsigtede gkonomiske fremskrivning, samt en reekke antagelser
om bl.a. den teknologiske udvikling, befolkningens adfeerd mv. Det er
forudsat, at kun allerede kendte og vedtagne initiativer gennemfgres.
Mellem til 2010 og 2030 er fremskrivningen i hovedreglen baseret pa
uaendrede antagelser i forhold til 2010. Dog inddrages det fulde gen-
nemslag af vedtagne tiltag med lang implementeringstid. Som eksempel
kan naevnes inddragelsen af den fulde effekt af EU's aftale med bl.a.
den europeiske bilindustri om bilers energieffektivitet, som farst far
fuldt gennemslag i perioden efter 2010. Det skal pointeres, at frem-
skrivningen af transportsektorens trafik- og miljgbelastning i det lange
tidsperspektiv er forbundet med stor usikkerhed.
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Formalet med fremskrivningen er derfor ikke at forudsige fremtiden,
men alene at give et groft billede af, hvordan udviklingen ma forventes
at veere uden yderligere tiltag pd CO2-omradet, og dermed hvilken stgr-
relsesorden pejlemarket for reduktion af CO2-udslippet i transportsek-
toren antager.

Boks 6.1 Regneeksempel

Hvi s udvi klingen i trafikken fgl ger basisfrenskrivni ngen, herunder
at der ikke sker skift i drivmidler, vil mélsatningen for transport-
sekt orens CO-udslip kunne nas, hvis karetgjerne karer |angere pr.
liter:

Kar et g st ype Br andst of ef f ekti vitet

I dag 2030
Benzi ndr evne person- 13 knt | 45 km'|
biler
Di esel drevne person- 16 kn| 50 km'|
bil er
Benzi n varebiler 7 knil 18 knil
Di esel varebiler 6 knll 15 k|

Kilde: Trafikministeriet

Basisfremskrivningen viser, at de initiativer, der iveerksaettes med sigte
pa 2010, ikke er tilstreekkelige pa langt sigt. Uden yderligere initiativer
forventes CO:-udslippet saledes i 2030 at skulle reduceres yderligere 45
til 50 procent med henblik p& en 25 pct. reduktion i forhold til 1988 ni-
veauet.

Figuren understreger behovet for at afkoble veeksten i transport-
sektorens COz-udslip fra den gkonomiske veekst og den deraf fglgende
veekst i transportefterspgrgslen.

Udviklingen i transportsektoren kan som naevnt ikke anskues isoleret,
men er afledt af en reekke behov andre steder i samfundet. Indsatsen,
der skal begraense CO2-udslippet pa langt sigt, kan derfor ikke alene
finde sted med transportpolitiske virkemidler i snaver forstand. En
forudsaetning for en afkobling er et fortsat internationalt samarbejde
med henblik p& at fremme den teknologiske udvikling samt koordine-
ring af tiltag, der kan a&ndre befolkningerne og virksomhedernes trans-
portadfaerd.

Mulighederne for en afkobling af transportsektorens langsigtede CO2-
udslip fra den gkonomiske veekst er beskrevet i den internationale
forskningslitteratur og af OECD i forbindelse med et projekt om bare-
dygtig udvikling (EST, oktober 2000). Der er i litteraturen generelt kon-




65

sensus om, at det stgrste bidrag til reduktion af COz-udslippet fra trans-
portsektoren skal opnas ved teknologisk udvikling inden for keretgjer-
nes braendstofeffektivitet og ved udvikling af alternative drivmidler.

Reduktioner kan tillige opnas gennem fremme af mindre energiforbru-
gende adfeerd i virksomheder og for befolkningen. Mulighederne som
felge af udviklingen pa IT-omradet kan ogsa have betydning. Der er
imidlertid, specielt for IT-udviklingen, stor usikkerhed om effekten pa
transportefterspgrgslen og pa CO2-udslippet.

Endelig kan der peges pa betydningen pa langt sigt af fysisk planlaeg-
ning, der omfatter udpegning af nye arealer til byformal og lokaliserin-
gen af byfunktioner.

6.2 Indsatsomrader pa langt sigt

Det langsigtede pejlemarke for transportsektoren er ambitigst og vil
kraeve en vedvarende og forsterket indsats i de kommende artier. Ef-
fekten fra flere af de virkemidler, der er til radighed, viser sig farst flere
ar efter de er iveerksat. Hovedindsatsen laeegges inden for fglgende om-
rader:

* initiativer der understgtter og fremmer den teknologiske udvikling,
* styrket fysisk planleegning og transportsystemer,

e xndrede trafikale vaner.
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Boks 6.2 Potentialet ved teknologisk udvikling

Flere forskere peger pa, at det sterste bidrag til reducering af
CO,- udsl i ppet skal ske gennem t eknol ogi ske frenskridt. Men hvor

| angt kan man n& ad denne vej ? Energistyrel sen har frenskrevet ud-
vi kl'i ngen under forudsatning af betydelig satsning pd teknol ogi ske
fremskridt. De vigtigste er:

e skift til drivsystemer baseret pa brandsel sceller og el notor i
personbi l er, varebiler, |astbiler og busser

e skift til mere effektive fremdrivni ngssystemer for fly - fx UHB-
motorer (U tra H gh Bypass) - sant optinering af flynotorer

e skift til lettere materialer (fx alum niumog plast) og lettere
konstruktioner, nmen ikke spring til helt anderl edes konstrukti o-
ner (fx biler lavet helt af kompositmaterial er)

e optinmering af aerodynam ske forhold, specielt for tungere kgre-
tgjer og fly

Det ses, at det tekniske potentiale for at nd den |angsigtede CO.-
mél sa ni ng pd transportonradet er til stede, da CO-enissionerne er
28 pct. mindre i 2030 ift. 1988.

Fremskrivni ng af transportsektorens 1988 2005 2030

CO,-udslip

CO,- emi ssi oner (index 1988=100) 100 126 72

De tekni ske energi besparel ser bygger pa det sakal dte "effektive tek-
nol ogi ni veau” (EFF), hvil ket betyder, at der udnyttes besparel sespo-
tentialer, der i dag er langt frenme i den tekniske udvikling, men
som bade har tekni ske og markedsf gri ngsnessi ge hi ndringer at over-
vinde, feor de kan introduceres pa markedet. Dette kan typisk ske i

| gbet af 10-15 ar, nens et fuldt gennenslag i transportniddel -

best anden vil krawe mindst 20-30 ar yderligere.

Kilde: Energistyrelsen

Nogle indsatser er forbundet med stgrre omkostninger og vanskelighe-
der end andre. Ud over de direkte omkostninger, der er forbundet med
tiltag, der skal reducere CO2-udslippet, kan der vaere andre samfunds-
maessige tab. Ugnskede effekter kan veere et mindre mobilt arbejdsmar-
ked, reduceret samhandel eller forringet mobilitet. For eksempel kan
restriktioner, der skal reducere persontransporten bevirke, at det bliver
vanskeligere for virksomhederne at tiltreekke den arbejdskraft, de skal
bruge. Det er centralt for regeringen, at de enkelte indsatser rettet mod
CO2-udslippet ogsa vurderes i forhold til deres indvirkning pa gvrige po-
litik omrader, herunder fordelings- og skonomisk politik.

Ud fra en samlet vurdering af ulemper og fordele ved de enkelte indsats-
omrader bgr hovedindsatsen pa langt sigt primeert leegges pa at fremme
og understgtte den teknologiske udvikling samt pa en forbedret fysisk
planlaegning. De trafikale vaner sgges andret gennem bl.a. infrastruk-
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turplanlaegning, som understgtter effektive og baeredygtige transport-
lgsninger pa tveers af transportsystemet, afgifter samt ved fortsatte
kampagner, der giver incitamenter til en mindre energiforbrugende
transport. Mange af disse tiltag iveerkszettes allerede med henblik pa
CO2-reduktioner i 2005 og 2010 og ma forventes ogsa pa langt sigt at fa
en reducerende effekt pa det samlede CO2-udslip.

Den pracise prioritering af indsatsomraderne vil ske Igbende ud fra en
balanceret afvejning af miljghensynet i forhold til de gvrige samfunds-
maessige malsaetninger.

Regeringen er som naevnt ikke ene om at styre udviklingen. For eksem-
pel vil en langsigtet indflydelse pa den teknologiske udvikling inden for
bilers energieffektivitet forudseette et fortsat teet europaisk samarbejde
med henblik pa at stille yderligere krav til breendstofforbruget pa langt
sigt. Det er ligeledes ngdvendigt med en international indsats for at
fremme udviklingen af kgretgjer, der anvender alternative drivmidler.

Den fysiske planlaegning er ud over en effektiv statslig planleegning af-
haengig af en reekke aktgrer som for eksempel amter, kommuner og er-
hvervsliv. Endelig kraever eendringer af de trafikale vaner viden, forsta-
else og accept fra befolkningens og virksomhedernes side.

6.3 Initiativer, der understgtter og fremmer
den teknologiske udvikling

At sikre gennemslag af teknologiske fremskridt er afggrende pa langt
sigt. Det skyldes, at der med teknologisk udvikling kan opnas en reduk-
tion i COz-udslippet fra transportsektoren, samtidig med at hensyn til
mobilitet, beskzeftigelse og samhandel ogsa varetages. Den teknologiske
udvikling kan ske ved en udvikling af karetgjernes braendstofforbrug.
Endvidere kan forskningen fare til teknologiske spring, der pa kort tid
kan skabe afggrende fremskridt. Et sddan teknologispring kan for ek-
sempel finde sted, hvis der findes nye eller forbedrede metoder til at ud-
nytte alternative drivmidler. Endvidere kan teknologispring bevirke, at
avancerede og dyre teknologier med ét kan masseproduceres til en pris,
sa de vinder udbredelse pa markedet. Imidlertid er det ikke muligt at
forudsige om og i givet fald, hvornar der vil opsta teknologiske spring.

Ud fra de senere ars erfaringer med udviklingen inden for breendstofef-
fektiviteten vurderes der imidlertid at veere et relativt stort potentiale
for en COz-reduktion via teknologiske fremskridt.

6.3.1 Effektivisering af energiforbruget

Den langsigtede strategi vil omfatte:
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 arbejde pa EU-niveau for nye aftaler med bilindustrien,

e en regulering af afgifterne med henblik pa at styrke det gkonomiske
incitament til at kebe energieffektive karetgjer.

Som et land uden egen bilproduktion og med beskeden international
markedsandel kan Danmark bedst pavirke bilernes energieffektivitet
gennem internationale aftaler. De nuveerende aftaler mellem EU og bil-
industrien opseetter konkrete mal for bilernes energieffektivitet, der
skal opfyldes inden 2009. Regeringen vil arbejde for, at der fglges op pa
aftalerne, sa udviklingen af mere energieffektive biler fortsaettes.

Endvidere vil regeringen arbejde for, at de gkonomiske incitamenter til
brug af energieffektive transportmidler lgbende justeres og udvikles. Af-
giftsstrukturen for personbiler er allerede i nogen grad tilpasset i ret-
ning af en bedre sammenhang mellem energiforbrug og afgift. Det er
sket dels ved at indfare en gragn ejerafgift, dels ved at nedseette registre-
ringsafgiften for de mest energieffektive kgretgjer.

De danske skatter og afgifter pa transportomradet er i dag hgje sam-
menlignet med andre lande. Ud over at mindske forbruget af transport
som fglge af faerre biler, kan afgifterne medvirke til at begraense miljg-
belastningen og fremme energieffektiviteten. Den hgje danske registre-
ringsafgift er imidlertid med til at forleenge bilens levetid. Det er derfor
relevant at vurdere, om den nuveerende afgiftsstruktur giver tilstraekke-
lige incitamenter til udskiftning af eldre miljgbelastende biler. En hur-
tigere udskiftning af bilparken vil endvidere fremskynde effekten af
teknologiske fremskridt.

Regeringen vil samtidig arbejde for, at der pa EU-niveau sker en koor-
dinering af afgiftspolitikken med henblik pa at gge incitamenterne til at
kgbe energirigtige biler.

6.3.2 Effektivisering af energiforbrugets COz-udslip

Udover en satsning pa udvikling af energieffektive keretgjer, vil rege-
ringen understgtte, at der forskes i anvendelsen af drivmidler med et
lavere kulstofindhold. Indsatsen vil pa dette omrade ligeledes kunne
finde sted pa tre fronter:

* forskning i anvendelsen af alternative drivmidler,
* vurdering af muligheden for at tilpasse afgiftsstrukturen,

* vurdering af muligheden for samarbejde mellem offentlige og private
virksomheder.

Med alternative drivmidler kan der potentielt opnas store reduktioner i
COz-udslippet. Som eksempler kan navnes brugen af braendselsceller,
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brint eller el. Det er vigtigt, at de alternative drivmidler kan produceres
pa en made, sa den reduktion, der opnas ved transporten, ikke under-
mineres ved et hgjere COz-udslip i en anden sektor. Det kan for eksem-
pel sikres ved inddragelse af vedvarende energikilder som for eksempel
vindkraft og solceller i elsektoren. Det skal endvidere sikres, at brug af
alternative energikilder til transportformal ikke reducerer muligheden
for hgjere energiudnyttelse gennem brug af andre forbreendingssyste-
mer.

Endvidere vil regeringen lgbende overveje tilpasninger i afgiftsstruktu-
ren for at gge de gkonomiske incitamenter til at kebe og eje for eksempel
keretgjer med alternative drivmidler. En sadan afgiftsstruktur kan have
en positiv effekt bade pa anvendelsen og forskningen i alternative driv-
midler.

Endelig kan teknologiudviklingen fremmes via nye konstruktioner, hvor
staten eller EU indgar samarbejder med udvalgte virksomheder. Ofte er
forskning i helt nye og uprevede teknologier sa dyr og risikabel, at priva-
te virksomheder ikke alene kan baere omkostningerne. Private virksom-
heder indregner ikke den samfundsgkonomiske gevinst ved et forsk-
ningsprojekt i sin beslutning. Der er dermed risiko for, at projekter, der
har en forventet samfundsgkonomisk gevinst, forkastes, fordi de ikke ud
fra en virksomhedsgkonomisk betragtning kan betale sig. | regeringens
Erhvervsstrategi .dk21 fremleegges en raekke initiativer, der skal gge det
offentlige/private samarbejde blandt andet med henblik pa ogsa at
fremme den risikopraegede forskning.

6.3.3 Teknologiscenariet

Der seettes ind pa flere fronter for at fremme udviklingen og gennem-
slaget af renere teknologi, der kan reducere COz-udslippet. Som navnt
forventes det starste bidrag at komme fra den teknologiske udvikling.
Figur 6.2 viser udviklingen, hvis der, udover initiativer frem mod 2010,
primaert satses p4, at det er ved hjelp af ny teknologi CO--
malsatningen for transportomradet skal nas. Det skgnnes, at energief-
fektiviteten for personbilparken via fortsat teknologisk udvikling og af-
taler med bilindustrien kan forbedres med samme procentsats for peri-
oden 2010-2030, som aftalt for perioden 1998-2010.
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Figur 6.2 Basisscenarie og scenarie med yderligere EU-aftaler for CO2-
udledning 2010 - 2030
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Kilde: Trafikministeriet

Det fremgar af fremskrivningen, at en stabil teknologisk veaekst kan re-
ducere COz-udslippet med ca. 8 pct. i forhold til basisforlgbet. Den rade
linje viser basisforlgbet, det vil sige en fremskrivning af udviklingen,
som den forventes uden yderligere tiltag til reduktion af energiforbru-
get. Ved en satsning pa den teknologiske udvikling opnas en yderligere
effektiviseringsgevinst.

6.4 Forbedret fysisk planlaegning

Erhvervsstrukturen andres i disse ar med hastige skridt. Et af de mest
markante udviklingstreek er, at stadig flere arbejdspladser findes i ser-
vice- og vidensbaserede erhverv. Videngkonomien er begyndt at tage
form. Udviklingen giver nye muligheder for at formindske transportbe-
hovet gennem fysiske planlaegning.

Overgangen fra industri til videngkonomi har allerede medfgrt store for-
andringer i vores byer. Zldre byomrader bliver forladt af de mere tradi-
tionelle industrivirksomheder som skibsveerfter, jernstgberier, glasveer-
ker mv. Samtidig sker den en reekke omstruktureringer i offentlige virk-
somheder, som efterlader tomme arealer - det kan vaere erhvervshavne,
godsbanearealer, kaserner mv. Flere af de sldre byomrader ligger tom-
me hen i dag.

Virksomhedernes lokaliseringsbehov og gnsker er vidt forskellige. Tidli-
gere har det veeret ngdvendigt, at adskille boliger og erhverv af miljg-
maessige grunde. Erhvervsomrader er derfor blevet udlagt langt fra bo-
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ligomrader. Det har gjort bilen til et ngdvendigt bindeled mellem de
mange forskellige garemal i familiernes hverdag.

Flere af de nye virksomheder fylder og forurener i mange tilfeelde min-
dre end de traditionelle industrivirksomheder. Det giver helt nye mulig-
heder for, at virksomheder og boliger nu kan vare side om side i byerne.
En central beliggenhed star hgjt pa mange af de nye virksomheders gn-
skeseddel Det betyder, at byerne nu i store treek kan vokse, uden at der
skal inddrages nye arealer.

Den fysiske planleegning kan sikre, at nye erhvervsomrader i byerne
prioriteres, sd byudviklingen kan ske fra centret og ud. Det vil medvirke
til, at byerne ikke spreder sig over stadig stgrre arealer.

Den fysiske planlaegning kan sikre, at virksomheder, boliger og offentli-
ge institutioner placeres i neerheden af stationer, busterminaler og an-
dre trafikale knudepunkter.

Nar transporten teenkes ind i op- og ombygningen af byerne, kan der
bade ske en begrensning i transportefterspgrgslen og en effektivisering
af den transport, der er der i forvejen. Tilsammen forventes det at give
en ikke ubetydelig reduktion i CO2-udslippet.

Den fysiske planlagning kan skabe forudsaetningerne for bedre kollek-
tiv trafik, bedre muligheder for cykler og mindre afhaengighed af bilen.
Det er imidlertid vigtigt, at de grundlaeggende fysiske forandringer af
byerne fglges op med andre virkemidler.

Effekterne af de grundlaeggende fysiske forandringer af vores byer lig-
ger naturligvis et stykke ude i fremtiden. Det er imidlertid vigtigt, at
der med den fysiske planleegning som virkemiddel startes en malrettet
indsats allerede nu. Der vurderes at veere et stort reduktionspotentiale i
en ny indretning af vores byer, men det fordrer samarbejde med og mel-
lem kommuner, amter og virksomheder at udnytte mulighederne.

6.5 Zndring af trafikale vaner

Pa langt sigt vurderes det ngdvendigt ogsa at igangsaette tiltag, der kan
pavirke befolkningens og virksomhedernes adfzerd.

En ny undersggelse foretaget for Vejdirektoratet viser blandt andet, at
vaner er afgarende for transportadfaerden. Undersggelsen viser, at de
yngre generationer transporterer sig vaesentlig mere end &ldre genera-
tioner. Resultaterne tyder pd, at personer der har veeret vandt til at
transportere sig meget i ungdommen, vedbliver med at have et hgjt
transportforbrug, nar de bliver aldre.
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Regneeksemplet i boks 6.3 illustrerer, at der kan opnas store effekter
ved relativt beskedne aendringer i virksomheder og befolkningens ad-
feerd. Der er derfor, med henblik pa et reduceret CO2-udslip, grund til at
overveje, hvordan befolkningens, erhvervslivets og den offentlige sek-
tors trafikale vaner &endres i en mere miljgrigtig retning.

Boks 6.3 Regneeksempel

Hvi s transportnidl erne bl ev bedre udnyttet, f. eks. hvis flere kgrte
samren, ville der kunne opnds mex kbare reduktioner i CO-udsli ppet.

Hvi s kapacitetsudnyttel sen ggedes ned :

- 10 pct. for personbiler og busser

- 15 pct. for person- og godstog sant varebiler
- 25 pct. for lasthiler

Ville CO-udslippet i 2030 kunne reduceres ned ca. 12 pct. i forhold
til basisfrenmskrivni ngen.

Kilde Trafikministeriet

6.6 Sammenfatning

Et groft sken over udviklingen i CO2z-udslippet frem til 2030 viser, at det
skal reduceres ca. 45-50 pct., med henblik pa& pejlemzarket vedrgrende
en 25 pct. reduktion i COz-udslippet i forhold til 1988.

Pa langt sigt er det derfor afggrende at afkoble transportsektorens CO--
udslip fra den gkonomiske udvikling.

Det er i denne forbindelse seerligt afggrende, at fremme udviklingen af
mere miljevenlige teknologier. Denne udvikling kan Danmark primeert
pavirke ved at veere med i internationalt samarbejde for eksempel pa
EU-niveau.

Endvidere vurderes det, at det er ngdvendigt, at der pa langt sigt ogsa
sker en forbedret fysisk planlaeegning, samt at bade virksomheder, be-
folkningen og den offentlige sektors trafikale vaner s&endres i en mere
miljgrigtig retning.
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7. Indikatorer til overvagning
af udviklingen

Det er regeringens intention, at udviklingen pa transportomradet i
fremtiden skal overvages bedre. Det betyder, at datagrundlaget for kon-
krete politiske beslutninger skal forbedres, og at der lgbende skal ske en
overvagning af centrale indikatorer for udviklingen pa transportomra-
det. Hermed bliver det lettere at vurdere, om de forskellige politiske ini-
tiativer har den forventede effekt, og om de opstillede mal indfries.

Det er regeringens forventning, at en lgbende overvagning af sammen-
haengen mellem udviklingen i transportens omfang og former samt sek-
torens COz-udslip kan vere et nyttigt redskab i bestraebelserne pa at
reducere de omkostninger, transportsektoren paferer det gvrige sam-
fund. Saledes vil gget opmaerksomhed omkring potentialet for sterre ka-
pacitetsudnyttelse i individuel og kollektiv trafik kunne medvirke til en
omleegning af transportvaner i virksomheder, hos privatpersoner og i
det offentlige. Et lignende potentiale eksisterer inden for mere energief-
fektive transportmidler og energiforbrug med mindre COz-udslip.

7.1 Indikatorer for transportsektorens COo-
udslip

For at kunne fglge udviklingen i transportsektorens CO2-udslip gnsker
regeringen, at der skal opstilles en reekke indikatorer, der overvager
denne udvikling. Indikatorerne skal give et grundlag for lgbende at vur-
dere transportsektorens bidrag til opfyldelse af Danmarks internationa-
le klimaforpligtelser. Det er hensigten at udarbejde en status hvert ar
primo oktober samt en redeggrelse for udviklingen hvert andet eller
tredje ar. Hensigten er endvidere, at indikatorerne alene omfatter nati-
onal transport. Denne afgraensning afspejler afgransningen af de natio-
nale forpligtelser efter Kyoto-protokollen>. Afgreensningen kan fore-
komme kunstig, da Danmark i hgj grad er afhaengig af og pavirker ud-
viklingen i de internationale trafikmgnstre. De metodiske og politiske
problemer med afgransning af den nationale fra den internationale

5 Jf. Kyoto-protokollen efter hvilken de underskrivende parter patager sig et an-
svar for at nedbringe deres nationale emissioner af CO.. Med nationale emissio-
ner menes alle nationale emissioner undtagen international luftfart og sgfart,
hvor der sgges internationale lgsninger i blandt andet EU, ICAO og IMO.
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transport vil imidlertid ikke blive forsggt lgst i denne handlingsplan. Det
forventes dog, at det i fremtiden kan blive relevant at inkludere pro-
blem-felter, som for eksempel international luftfart, der ligger uden for
Kyoto-protokollens rammer.

Denne handlingsplan indeholder det farste samlede szt af indikatorer
vedrgrende vigtige samfundsmaessige baggrundsvariable og variable,
der mere specifikt pavirker transportsektorens CO2-bidrag. Indikator-
seettet er pa ingen made udtemmende, men afspejler en samlet afvej-
ning af hensyn til overskuelighed, datasikkerhed og relevans. | denne
fase af arbejdet med indikatorer er der lagt vaegt pa at finde frem til et
stamseet af indikatorer med en hgj grad af datasikkerhed og en god
deekning af de relevante udviklinger inden for transportsektoren. | det
lgbende arbejde med overvagning kan det blive relevant at udbygge
seettet af indikatorer, sa der inddrages flere nuancer af forholdet mel-
lem transport og CO2-udslipé.

7.1.1 @vrige indikatorszet pa transportomradet

Pa nationalt plan arbejdes der i en rekke sammenhange med opstilling
af trafik- og miljgindikatorer. Inden for Trafikministeriets omrade er
Vejdirektoratets "Miljgindikatorer for vejsektoren” fra 1998 og Banesty-
relsens "Miljgberetning” fra 1999 eksempler pa arbejdet med miljgindi-
katorer.

Milje- og Energiministeriet har siden 1998 udgivet en arlig publikation
"Natur og Miljg — Udvalgte indikatorer”, som giver et overblik over ten-
denser i transportsektorens miljgpavirkninger. Finansministeriet of-
fentligger hvert ar en miljevurdering af Forslaget til Finanslov. Ogsa
denne indeholder en systematisk gennemgang af transportsektoren og
miljget. Endelig udgiver Energistyrelsen lgbende rapporter om det nati-
onale energiforbrug, senest publikationen "Energy Efficiency in Den-
mark?”, fra maj 2000, der indeholder et afsnit om transportsektorens
energieffektivitet.

Internationalt arbejder sdvel OECD som det Europaiske Miljgagentur
med at opstille indikatorer for transportsektorens COz-udslip. Det mest
konkrete projekt foregar i regi af det Europaeiske Miljgagentur. | for-
leengelse af Amsterdam-traktatens Artikel 6 om integration af miljg-
hensyn i sektorpolitikker har Agenturet i februar 2000 fremlagt sit far-
ste st af indikatorer for integration af miljg og transport i EU under
titlen "Are We Moving in the Right Direction?”.

6 Det samlede datagrundlag for indikatorerne udgives som et saerskilt arbejds-
notat. Notatet kan bestilles hos Trafikministeriet.
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Rapporten er bestilt af Europaradet, som en del af TERM-projektet
(Transport and Environment Reporting Mechanism), der skal hjeelpe
medlemsstaterne med at evaluere deres indsats for at fremme baeredyg-
tig transport generelt. Den fgrste rapport gar brug af bade gennemsnits-
tal for EU, nationale eksempler og sammenligninger mellem medlems-
stater’. Pa leengere sigt kan TERM-samarbejdet bidrage til at udvikle
feelles malemetoder og dataformater for transportsektoren i EU.

I erkendelse af de specifikke miljgproblemer pa transportomradet har
OECD siden 1994 arbejdet med projektet "Environmentally Sustainable
Transport” (EST). En vigtig del af dette projekt har veeret at definere
begrebet baeredygtig transport og fastseette de kriterier, der skal veere
opfyldt for, at beeredygtig transport kan blive en realitet. EST blev af-
sluttet i oktober 2000 med udgivelsen af hovedrapporten "EST — futu-
res, strategies and best practices” og rapporten "EST — guidelines”, der
sammenfatter de konkrete mal, retningslinier og kriterier for baeredyg-
tig transport. Det er regeringens vurdering, at det vil veere nyttigt for
det fremtidige arbejde med indikatorer, hvis der kan opnas internatio-
nal konsensus om nogle af de indikatorer og kvantitative mal for baere-
dygtig udvikling, som OECD’s EST-projekt har frembragt.

Danmarks strategi for beeredygtig udvikling, som vil blive feerdiggjort i
Igbet af 2001 vil indeholde et sat indikatorer for beeredygtig udvikling
inden for en raekke sektorer, herunder transportsektoren. Indikatorerne
forholder sig til de eksisterende mal for transport og miljg i Danmark.
Som det fremgar ovenfor arbejdes der med indikatorer for baeredygtig
transport i mange internationale fora. Nar arbejdet i disse fora resulte-
rer i indikatorer for beeredygtig transport, der er relevante for Danmark
og i forhold til strategiens mal og initiativer, vil det vaere hensigtsmaes-
sigt at inddrage sadanne i det danske szet. Danmark vil fortsat arbejde
aktivt for, at sddanne internationale indikatorer for baeredygtig trans-
port bliver klare og forstaelige.

7.1.2 Kategorisering af handlingsplanens indikatorer

Handlingsplanens indikatorsaet er delt op i to hovedafsnit. | det farste
redeggres for udviklingen i forholdet mellem COz-udslip og transport

7 For Danmarks vedkommende er ikke alle data opdaterede eller korrekte. Det
er derfor ikke muligt at sammenligne tallene i den farste TERM-rapport med
tallene i denne publikation.
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Tabel 7.1 Indikatorer for udviklingen i transportsektorens CO2-udslip

Baggr undsi ndi kat or er

Transportsektorens CO,-udslip Udviklingen i CO,-udslip for trans-
portsektoren fordelt pa forskellige
transportforner

Sanf undsgkonomi Vaksten i bruttonational produkt
(BNP) og transport
Transport ar bej de Personki | oneter fordelt pa trans-
portm dl er
Tonki | ometer fordelt pa transport-
m dl er
Strat egi ske indi kat orer
Ef f ekti vi sering af energi- Udvi kl i ngen i nye dieselbilers ener-
f or bruget gieffektivitet fordelt pa ejerskab

Udvi kl i ngen i nye benzinbilers ener-
gieffektivitet fordelt pa ejerskab
Udvi klingen i af- og tilgangen af
per sonbi | er

Ef f ektivi sering af transpor- Relationen nellem persontrafik- og
ten transport ar bej de

Godstransportens energiforbrug

Ef f ekti vi sering af energi- Rel ati onen nel |l em trafikarbej de og

forbrugets CO,-udslip CO,-udslip for korte ture nellem1-5
km og for nellem ange ture nellem 6-
10 km

Antal ture fordelt pa transportform
turl angde og transportarbejde

Begramsni ng af veksten i Udvi klingen i transportpriser (kol-

transportefterspgrgsl en lektiv trafik, benzinpriser, bilpri-
ser, sektoren sanlet) og det saml ede
f or bruger pri si ndeks

Af st anden el | em ar bej de og boli g,
i ndkgb og bolig sant fritid og bolig

Indikatorerne under de fire strategier vil blive brugt til at evaluere ud-
viklingen i CO2-udslippet. Ved de pagaeldende indikatorer vil der blive
redegjort for potentialer for effektivisering.

I boks 7.1 redeggres for centrale definitioner og sammenhange mellem
transport og CO2-udslip. Forstaelsen af de enkelte indikatorer er teet
knyttet til forstaelsen af disse definitioner og sammenhange.
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Boks 7.1 Definitioner og sammenhange mellem transport og COz-udslip

TRANSPORT forstas i denne publikation somal transport af gods og
personer inden for Danmarks granser. Forsvarets transport og erhver-
venes transport til produktionsformél (som for eksenpel energifor-
brug og enissioner fra fiskekuttere, gravkger og | andbrugsnaski ner)
regnes i kke til transportsektoren. Problenet ned transportsektorens
CO,-udslip opstar, fordi den altovervejende del af transporten i dag
drives frem af fossile brandstoffer sombenzin og diesel. CO, er |i-
gesom | attergas og nethan en drivhusgas, der bl.a. bidrager til op-
varmi ng af jordens atnosfare.

TRANSPORTARBEJDE defi neres som sunmen af:

Persontransportarbejde: Miles i personkil oneter og er antal personer
gange afstand. En personkil oneter svarer til, at én person transpor-
teres én kil oneter.

Codstransportarbejde: Miles i tons kiloneter og er antal tons gange
afstand. En tonkilometer svarer til, at et tons gods transporteres
én kil oneter.

TRAFI KARBEJDE er antal kgrte kiloneter for et transportmi ddel.
Vej trafikarbejde: Miles i enheden vognkil ometer.
Banet r af i kar bej de: Ml es i enheden togkil oneter.

En baggrundsvari abel som for eksenpel gget gkonom sk vakst eller

| sangere afstand til et indkgbssted, skaber en EFTERSPZRGSEL efter
transport af personer eller gods. Trafikarbejdet nedfegrer, at et keo-
retgj kerer et vist antal Kkilometer. Hvor neget transportarbejde,
der skabes, afhanger af, hvor stor BELAEGN NGSFAKTOREN er — det vil
si ge, hvor nmeget gods eller, hvor nange personer, transportm dl et
transporterer i forhold til dettes kapacitet. @ges bel agni ngsf akt o-
ren, krawes der altsa mindre trafikarbejde for at udfegre en given
mengde transportarbej de.

Trafi karbej det nedf grer et energiforbrug, der afhamger af transport-
m dl ets energieffektivitet. Er ENERG EFFEKTI VI TETEN hgj, krawes m n-
dre energi til at udfegre sanmme nmemgde trafikarbejde og onvendt.
Sterrel sen af CO,-udlippet fra trafikarbejdet vil desuden af hamge
af, hvil ke brandsl er der benyttes — det vil for eksenpel sige, om
kar et gj et bruger benzin, diesel, gas, el, solceller eller brint,

sant under hvil ke forhold brandsl erne udnyttes. Det same transport -
arbej de kan altsa udfegres med nmindre niljgbel astning, hvis bel ag-

ni ngsf akt oren gges, effektiviteten forbedres eller ved energiforbrug
med | avere CO,-udslip.

7.2 Generelle baggrundsindikatorer

7.2.1 Transportsektorens CO2-udslip

Danmark er godt pa vej til at indfri sin nationale forpligtelse efter Kyo-
to-protokollen til at reducere CO2-udslippet med 21 pct. inden ar 2008-
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128. COz-udslippet fra transportsektoren er imidlertid steget i perioden
1988 til 2000. CO2-udslippet fra den nationale transport udger i dag 22
pct. af det samlede udslip.

Vejtransporten stod i 1999 for hele 93 pct. af transportsektorens samle-
de COz-udslip. Figur 7.1 viser udviklingen i CO2z-udslip for transport-
sektoren fordelt pa vej, bane, sgfart og luftfart i perioden 1990-1999.

Figur 7.1 Udviklingen i CO2-udslip for transportsektoren fordelt pa for-
skellige transportformer, 1990-1999, indeks 1995=100
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Note: Jernbanetransportens CO-udslip er farst medtaget fra 1995.Dette skyldes at CO.-udslippet

fra jernbanetransportens elforbrug forst er udregnet fra 1995 og frem. Derfor er figuren in-
dekseret med 1995 =100.

Kilde: Trafikministeriet

Der er en markant forskel mellem péa den ene side udviklingen for vej-
trafikkens CO2-udledning, som stiger stegt over perioden og pa den an-
den side luftfart og sgfart, som falder dramatisk fra midt i perioden.
Faldet skyldes en reduktion af transportarbejdet som falge af dbningen
af Storebeeltsbroen. For banetransporten kan der konstateres et mode-
rat fald fra 1996, som skyldes et skift fra diesel- til eldrevne lokomotiver
og en mere effektiv drift efter abningen af Storebaeltsbroen.

7.2.2 Udviklingen i samfundsgkonomien

Mobilitet har en hgj prioritet hos borgerne i det danske velfeerdssam-
fund. Det kan bl.a. ses af den teette sammenhang mellem udviklingen i

8 For denne arraekke udregnes et gennemsnit, som tager hgjde for arlige varia-
tioner i landenes COz-emissioner. De 21 pct. skal ses i relation til udledningen i
1990, der er korrigeret for el-import.
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bruttonationalproduktet og transportforbruget. En del af veeksten skyl-
des, at flere varer skal transporteres mellem producenter og kunder,
nar der er gkonomisk vaekst, men transport og sarligt vejtransport er
ogsa noget af det fgrste, den danske befolkning bruger flere penge pa i
perioder med gkonomisk vaekst.

Figur 7.2 Vaksten i bruttonationalprodukt (BNP) og trafikarbejde, 1990-
1999, arlig veekst i pct.
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Kilde: Danmarks Statistik, Trafikministeriet, 2000

@konomisk veekst er saledes en af de vaesentlige arsager til stigningen i
trafikken og dermed ogsa til stigningen i transportsektorens CO.-
udslip. Effektive transportlgsninger har udgjort en forudseetning for den
gkonomiske vaekst i halvfemserne, blandt andet ved at skabe betingel-
ser for et fleksibelt arbejdsmarked og for hurtig og sikker godstransport.
De initiativer og indsatsomrader, der er indeholdt i handlingsplanen og
indsatsen for bedre kollektiv transport, er et skridt videre mod effektive

transportlgsninger, som kan sikre mobiliteten uden samtidig at gge
COz-udslippet.

7.2.3 Transportarbejde

Transportarbejdet beskriver, hvor meget gods eller hvor mange perso-
ner der transporteres rundt i landet. Data for transportarbejdet giver
dermed et billede af, hvor stor en betydning den enkelte transportform
har for samfundsgkonomien. Figur 7.3 viser udviklingen i persontrans-
portarbejdet for busser, biler, cykler, jernbanen og samlet for hele sek-
toren. Det samlede persontransportarbejde er fra 1990 til 1999 steget
med knap 17 pct. En stor del af stigningen skyldes biltransporten, idet
biltransporten alene er steget med 22 pct. og star for mere end 75 pct. af
den totale persontransport.
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Figur 7.3 Personkilometer fordelt pa transportmidler, 1990-1999, indeks
1990=100
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Note: Usikkerheden omkring det samlede transportarbejde for cykler er forholdsvis stor og varie-
rer meget mellem landets regioner.

Note: Tallet er under revision og forventes nedjusteret i opggrelsen af transportarbejdet for 2000
Kilde: Trafikministeriet, 2000

I modsaetning til persontransporten med bil er persontransporten med
cykel faldet. Faldet i cykeltransporten er pa mere end 25 pct. set over
perioden 1990 til 1999. Cykeltransportens andel af det samlede trans-
portarbejde udgjorde i 1999 3 pct., hvilket er et fald pa ca. 36 pct. set i
forhold til cykeltransportens andel i 1990. For bustransportens ved-
kommende er der tale om en stigning pa 20 pct. i perioden 1990-1999°.

Persontransporten med tog har stor set vaeret konstant i perioden 1990-
1996. Herefter er der en forholdsvis stor stigning, som til dels kan til-
skrives dbningen af den faste forbindelse over Storebeelt.

Omtrent 35 pct. af transportsektorens COz-udslip stammer fra gods-
transporten. | forhold til persontransporten er stigningen i godstranspor-
ten ikke stor. Godstransporten er gget med 6 pct. set over perioden 1990-
1999. Den starste stigning star lastbiltransporten for, idet lastbiltrans-
porten er steget med 13 pct. i perioden 1990-1999. Af figur 7.4 fremgar
udviklingen i godstransport for lastbiler, jernbane, skibe, faerger og den
samlede udvikling i godstransporten. 1 1999 er lastbiltransportens andel
af den samlede godstransport pa 85 pct. For skibe og feerger er perioden
1990-1999 preeget af store udsving, med et kraftigt fald fra 1997.

9 Dette tal er under revision og forventes nedjusteret.
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Figur 7.4 Tonkilometer fordelt pa transportmidler, 1990-1999, indeks
1990=100
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Kilde: Danmarks Statistik og Trafikministeriet, 2000

For savel skibe som faerger kan faldet primeart forklares med abningen
af den faste forbindelse over Storebealt. Da faerger generelt har et storre
energiforbrug pr. transporteret enhed end tog og personbiler, har etab-
leringen af den faste forbindelse over Storebzlt mere end opvejet den
stigning i vejtransporten, der er afledt af den faste forbindelse over Sto-
rebeelt. Netto er der sdledes tale om en reduktion af CO2-udslippet fra
godstransporten.

Jernbanens andel af det samlede godstransportarbejde var i 1999 pa
godt 4 pct. Lastbilernes andel er samlet set gget ganske svagt, fra 79
pct. 1 1990 til 85 pct. i 1999. Veeksten i vejgodstransportarbejde skyldes
hovedsageligt, at godset i gennemsnit kun transporteres 52 kilometer.
Pa disse afstande findes der reelt ikke noget alternativ til last- og vare-
biler?0.

7.2.4 Sammenfatning

De generelle baggrundsindikatorer viser, at der en teet sammenhang
mellem udviklingen i transportarbejdet, samfundsgkonomien og trans-
portsektorens COz-udslip. P& den baggrund er det regeringens holdning,
at der er behov for en effektivisering af alle led i transportkaeden.

10 For baggrund se f.eks. Trafikministeriet "Samfundsgkonomisk
omkostningseffektivitet i transportsektoren”, arbejdspapir 1, marts 1997.
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7.3 Strategiske indikatorer

7.3.1 Effektivisering af energiforbruget

I dette afsnit opstilles indikatorer for effektivisering af energiforbruget.
Veegten vil serligt ligge pa personbilerne, idet personbilernes andel af
det samlede COz-udslip fra transportsektoren udger ca. 50 pct. Person-
bilerne star ligeledes for en stor del af de senere ars stigning i CO2-ud-
slippet.

Det vurderes i en analyse foretaget af Energimiljgradet i 1998, at der i
perioden 1980 til 1990 har veeret en gennemsnitlig arlig stigning i ener-
gieefektiviteten pa 1,2 pct. for nye biler, mens stigningen i perioden
1990-97 har veeret tet pa nul. Den moderate stigning af energieffektivi-
teten skyldes til dels, at bilerne i denne periode er blevet stadigt tunge-
re. | perioden fra 1985 til 1994 er gennemsnitsvaegten for nyregistrerede
personbiler saledes steget med 14 pct. Efter stagnationsperioden i mid-
ten af 1990’erne er energieffektiviteten imidlertid steget maerkbart fra
1997 og frem.

Indfgrelsen af den grenne ejerafgift og Pinsepakkens ggede afgifter pa
breendstof har haft en effekt pa nyregistrerede personbilers gennemsnit-
lige energieffektivitet. Pa trods af at bilernes egenveegt fortsat stiger
svagt, er den gennemsnitlige energieffektivitet for nye biler steget med
9 pct. fra 2. halvar 1997 til 1. halvar 2000.

De gennemsnitlige udviklingstraek for energieffektiviteten i nyregistre-
rede personbiler, som er beskrevet ovenfor, deekker over en noget for-
skelligartet udvikling, nar benzin- og dieseldrevne biler betragtes hver
for sig.

Dieselbilernes andel af alle nyregistrerede biler er steget markant i de
seneste ar fra ca. 4 pct. i 1997 til 12,2 pct. i farste halvar af 2000. Efter-
som det primart var de lettere og mere energieffektive biler, der stod
for vaeksten i salget, steg den gennemsnitlige energieffektivitet for nye
dieselbiler fra 14,1 km/l i 2. halvar af 1997 til 17,5 km/I i fgrste halvar af
2000. Det svarer til en stigning pa 24 pct.

Figur 7.5 viser endvidere, at nye dieselbiler i 1997 i husholdningerne i
gennemsnit kgrer omtrent 2,5 kilometer lzengere pa literen end nye die-
selbiler i erhvervene. Gennem perioden har erhvervene imidlertid ind-
snaevret spaendet til husholdningerne, sdledes at nye dieselbiler i hus-
holdningerne i 2000 kerer omkring 0,5 kilometer leengere pa literen end
ny dieselbiler i erhvervene.
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Hvis behovet for komfort og kereegenskaber antages at vaere ens i hus-
holdningerne og erhvervene er der, jf. figur 7.5, potentiale for yderligere
forbedringer i erhvervene.

Figur 7.5 Udviklingen i nyregistrerede dieselbilers energieffektivitet for-
delt p& ejerskab, 2. halvar 1997-1. halvar 2000, km/I
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Kilde: Danmarks Statistik, 2000

Med den nuveerende afgiftsstruktur, som betyder relativt lavere priser
pa diesel, er der udsigt til, at substitueringen mod dieselbiler vil fort-
seette. Seerligt hvis oliepriserne forbliver omkring det relativt hgje leje
fra efteraret 2000 og den variable del af karselsomkostningerne dermed
forbliver hgjere end i det meste af 1980’erne og 1990’erne. Samlet set
vurderes udstgdningsgassen fra dieselbiler, der ikke er forsynet med
partikelfilter (hvad de feerreste dieselbiler er i dag) at veere mere sund-
hedsskadelig for neermiljget end udstgdningsgassen fra benzinbiler. Nar
de nye EU-normer for dieselbiler traeder i kraft fra 2005/2006, vil parti-
keludslippet fra dieselbiler blive reduceret markant. Der er saledes
grund til at fglge udviklingen i dieselbilers miljgpavirkning ngje for
eventuelt at fremme energieffektive dieselbiler med renere motor- eller
filterteknologier, som et middel til at opna sterre energieffektivitet i den
samlede vognpark.
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Figur 7.6 Udviklingen i nyregistrerede benzinbilers energieffektivitet
fordelt pa ejerskab, 2. halvar 1997-1. halvar 2000, km/I
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Kilde: Danmarks Statistik, 2000

Udviklingen i den gennemsnitlige energieffektivitet for nyregistrerede
benzinbiler har ikke veeret naer sa gunstig som for dieseldrevne biler. |
andet halvar af 1997 var det gennemsnitlige benzinforbrug for nye ben-
zinbiler 12,9 km/l og i 1. halvdel af &r 2000 var det tilsvarende forbrug
13,7 km/I — svarende til en stigning pa godt 6 pct.

For benzinbilernes vedkommende er der ogsa tale om en betydelig for-
skel i energieffektiviteten mellem husholdningernes og erhvervenes ny-
indkgb af personbiler.

| forhold til Europakommissionens aftale med den europaiske, korean-
ske og japanske bilindustri om forbedring af nye personbilers gennem-
snitlige energieffektivitet til 140 g CO2/km er der inden 2008/20091
brug for en forbedring af energieffektiviteten med 6 pct. for dieselbiler
0g 24 pct. for benzinbiler fra det nuvaerende danske niveau!? inden
2008/2009. Det skal dog understreges, at bilindustrien kun har forplig-
tet sig pa det salgsvaegtede gennemsnit, hvorfor det faktiske redukti-
onsbehov vil ligge et sted mellem 6 og 24 pct.

11 ACEA (European Automobile Manufacturers’ Association) skal nd malet i
2008, hvorimod JAMA (Japanese Automobile Manufacturers Association) og
KAMA (Korean Automobile Manufacturers Association) skal nd malet i 2009.

12 Inkluderer tal fra Danmarks Statistik for nyregistrerede personbiler efter
energieffektivitet frem til november 2000.
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Ny teknologi slar hurtigere igennem i bilparken, hvis der er en stor om-
seetning i denne. Fordelen ved en hurtigere fornyelse af bilparken er, at
de skarpede krav til bilernes energieffektivitet samt de teknologiske
forbedringer af bilernes braendselsudnyttelse hurtigere far betydning for
det samlede energiforbrug og dermed COz-udslip. Ulempen ved en for-
yngelse af bilparken er, at der en tendens til at nyere biler kgrer mere
end gamle biler. Der vil altsa kunne forekomme en stigning i det samle-
de trafikarbejde, nar bilernes gennemsnitlige alder bliver mindre?3,

Figur 7.7 viser udviklingen i nyregistreringer og afgangen fra bilparken.
Som det kan ses af figuren, er antallet af nyregistreringerne hgjere i
slutningen af 1990’erne end i begyndelsen af 1990’erne. Afgangen fra
bilparken er ligeledes stigende. Begge dele haenger ngje sammen med
den gkonomiske hgjkonjunktur i Danmark i perioden.

Figur 7.7 Udviklingen i af- og tilgangen af personbiler, 1990-1999, nyre-
gistreringer og afgang fra bilparken
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Kilde: Danmark Statistik, 2000

Den kendsgerning, at nyregistreringerne og afgangen er stigende, ger,
at vognparken i gennemsnit bliver yngre. Gennemsnitsalderen for per-
sonbiler er da ogsd i perioden 1. januar 1995 til 1. januar 2000 faldet fra
8,2 til 7,7 ar. Det ses af figur 7.7, at der gennem hele ar 2000 er regi-
streret et samlet fald pa omkring 20 pct. i seesonkorrigerede nyregistre-
ringer af personbiler.

13 Den gennemsnitlige arskersel for personbiler vurderes at veere steget fra cir-
ka 17.600 km om aret pr. personbil i 1990 til naesten 20.000 km om &ret pr.
personbil i 1999. En sddan stigning kan dog ikke udelukkende tilskrives en
hurtigere fornyelse af bilparken.
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Sammenfatning

Efter mange ar med en moderat udvikling i effektiviseringen af energi-
forbruget er der seerligt siden 1997 sket en betydelig forbedring. Der er
imidlertid et betydeligt potentiale for yderligere reduktion af bilernes
breendstofforbrug. Forbrugernes krav kan vere en drivkraft i denne
proces, hvis der sikres preecis og gennemskuelig information om pris og
miljgeffektivitet.

7.3.2 Effektivisering af transporten

Transportens effektivitet kan beskrives ved at se pa forholdet mellem
de enkelte transportformers antal af kgrte kilometer (trafikarbejde) og
antallet af rejser med gods og personer, der foretages inden for de kgrte
kilometer (transportarbejde). Hertil skal laeegges data for de enkelte
transportformers beleegningsgrad. Datagrundlaget for sa vidt angar vej-
transport er ganske sikkert. For banetransporten er data mindre dak-
kende, men der er dog basis for et godt skan4.

Bade for biler mv.15 og for passagertog er der, jf. figur 7.8, tale om et
fald i transporteffektiviteten. Det betyder, at der alt andet lige udledes
mere CO:2 og optages mere plads pr. transporteret kilometer i 1999 end i
1990.

14 DSB er i ferd med at opdatere data for kapacitetsudnyttelsen i passagertog,
der kan gere en sammenligning mellem vej og bane mulig.

15 Biler mv. omfatter bl.a. varevogne under 2 ton, som anvendes til person-
transport.
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Figur 7.8 Relationen mellem persontrafik- og transportarbejde, 1990-
1999, 1990=1
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Note: En udvikling, der beveeger den enkelte transportform over vardien 1, skal ses som et tegn
pa gget effektivitet. Det omvendte gar sig geeldende for en udvikling, der bevaeger sig under
veerdien 1

Kilde: Trafikministeriet, 2000

Da lastbiler over 6 ton star for 80 pct. af godstransporten i Danmark og
ca. 20 pct. af transportsektorens COz-udslip, ses der i det fglgende
naermere pa mulighederne for at forbedre energieffektiviteten og kapa-
citetsudnyttelsen inden for denne transportform.

Set over perioden 1990 til 1999 er energiforbrug for lastbiler over 6 ton
stort set uzendret. Lastbilernes energiforbrug toppede i 1993. 1 1993 la
energiforbruget saledes omtrent 8 pct. hgjere end i 1999. Det skal ses i
sammenhang med, at lastbilernes energiforbrug i 1999 blot er pa ni-
veau med lastbilernes energiforbrug i 1980. Der er med andre ord ikke
sket en naevneveerdig reduktion af lastbilernes energiforbrug inden for
de sidste to artier.

Nar trafikarbejdet for vejgodstransporten brydes ned pa sterre lastbiler
over 6 ton og mindre lastbiler mellem 2 og 6 ton ses det, at det er de
mindre lastbiler, der star for naesten hele vaeksten i vejgodstransportens
trafikarbejde. Denne udvikling bidrager til et forgget CO2-udslip fra vej-
godstransporten, eftersom mindre lastbiler har et energiforbrug pr.
tonkilometer, der er naesten 5 gange sa stort som for stagrre lastbiler?s.

Godstogenes energiforbrug pr. tonkilometer toppede ligeledes i 1993.
Faldet i energiforbruget pr. transportarbejde for godstogenes vedkom-

16 Energistyrelsen, "Energy Efficiency in Denmark”, 2000
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mende, har veeret vaesentligt hgjere end det tilsvarende for lastbilerne.
Faldet i energiforbrug pr. tonkilometer har veeret pa 40 pct. Ses godsto-
genes energiforbrug i 1999 i forhold til 1980, er der i modseaetning til
lastbilerne tale om et reelt fald. Faldet i perioden 1980 til 1999 har vee-
ret pa omtrent 47 pct.

Figur 7.9 Godstransportens energiforbrug malt i MJ i forhold til tonkm.
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Kilde: Energistyrelsen

Samlet peger udviklingen inden for effektivisering af transporten pa ud-
fordringer med hensyn til kapacitetsudnyttelse og energiforbruget inden
for vejsektoren. Persontransporten pa bane viser ogsa en negativ udvik-

ling, mens godstransporten pa jernbanen har forbedret kapacitetsud-
nyttelsen.

For at vurdere, hvor i transportsystemet der eksisterer det starste po-
tentiale for bedre kapacitetsudnyttelse, vil det veere nyttigt at udarbej-
de bedre data for kapacitetsudnyttelsen inden for den samlede gods-
transport og seerligt med henblik pa kapacitetsudnyttelsen i mindre

lastbiler mellem 2 og 6 ton, som kan indgd i den fremtidige overvagning
af omradet.

7.3.3 Effektivisering af energiforbrugets COz-udslip

En lang raekke braendstoftyper og motorteknologier, som kunne veere re-
levante for effektivisering af energiforbrugets CO2-udslip, er endnu pa et
sadant stadie i deres teknologiske udvikling og markedsintroduktion, at

det ikke har sat spor i energiforbrugets CO2z-udslip for transportsekto-
ren.
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Det geelder saledes, at diesel er langt det foretrukne braendstof til gods-
transport, mens benzin er langt det foretrukne braendstof til person-
transport. Kun inden for banetransport er der tale om en markbar stig-
ning i el som en alternativ energikilde. El udgjorde i 1998 20-30 pct. af
energiforbruget for godstog og passagertog.

Med den nuveerende motorteknologi er energiforbrugets COz-udslip i hgj
grad afhaengig af, hvordan og under hvilke forhold den enkelte karer.
Koldstart, hurtige accelerationer, lav temperatur, samt hgj og lav ha-
stighed har blandt andet en negativ indvirkning pa motorens CO-
udslip. Specielt er det veerd at fokusere pa udviklingen i antallet af kor-
te ture med personbiler, idet disse er meget energikraevende set i for-
hold til de mellemkorte og lange ture.

Som det kan ses af figur 7.10, der viser COz-udslip i gram pr. km for
korte ture og for mellemlange ture, ligger COz-udslippet for de korte tu-
re mellem 1 og 5 km omtrent 20 pct. hgjere end for ture mellem 6 og 10
km. Der er med andre ord et forholdsvis stort effektivitetstab ved ture
under 5 km. Potentialet for at spare CO:2 er saledes stort inden for den
kagrselsramme, der hedder 1-5 km. Det er samtidig disse korte ture, der
lettest kan erstattes af cykel og gang og derved bidrage til en vaesentlig
begraensning af transportsektorens COz-udslip.

Figur 7.10 COz-udslip i gram pr. km for korte ture mellem 1- 5 km og for
ture mellem 6-10 km, 1999
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Kilde: Trafikministeriet.

Figur 7.10 viser, at bilejernes karemgnster har stor indflydelse pa
energieffektivitet og CO2-udslip.
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Pa leengere sigt vil det veere interessant at undersgge, hvorvidt turene
mellem 1 og 5 km er arbejde - bolig relaterede, indkab — bolig relaterede
eller fritid — bolig relaterede. Hvordan turene mellem 1 og 5 km relate-
rer sig til disse forskellige transportbehov er saledes interessant i for-
hold til overflytningen til andre transportmidler end bil. | det omfang
der er tale om arbejde — bolig eller fritid — bolig relationer pa mellem 1
og 5 km, er der et rimeligt potentiale i at overflytte disse ture til andre
transportmidler end biler.

Figur 7.11 illustrerer, hvilke transportformer, som mest hyppigt blev
brugt til at transportere personer over forskellige turleengder i perioden
1996-1999. Bilen er, som det fremgar, den dominerende transportform
for de fleste turleengder. Undtagelsen er de korte ture indtil 5 km, hvor
specielt cykling og gang udgger et faktisk alternativ til bilen.

Figur 7.11 Antal ture fordelt pa transportform, turlengde og transport-
arbejde
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Kilde: Trafikministeriet, Transportvaneundersggelsen, 1999

Sammenfatning

Indikatorerne for effektivisering af energiforbrugets CO2-udslip viser, at
korte ture med bil, som udggr omkring 10 pct. af det samlede trafikar-
bejde, medferer en veesentlig COz-belastning. Samtidig viser indikato-
rerne, at der eksisterer et reduktionspotentiale gennem overflytning til
specielt gang og cykel. Dette kan blive serligt relevant i de kommende
ar, hvor udviklingen i befolkningssammenseatningen forventes at bety-
de flere &ldre borgere med et stgrre transportbehov inden for rammen
bolig-fritidsrejser end hidtil.
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7.3.4 Begraensning af vaeksten i transportefterspgrgselen

Ud over at begraense stigningen i COz-udslippet fra transportsektoren
vil en begraensning af transportefterspgrgslen have en raekke positive
sidegevinster, heriblandt at understgtte en positiv udvikling af trafik-
sikkerheden og mindske traengslen pa vejene.

Samfundsgkonomisk kan der veaere behov for at tilpasse priserne pa de
transportformer og de transportformal, der bidrager mest til transport-
sektorens CO2-udslip. Derfor har regeringen i en arraekke forsggt at til-
passe priserne i transportsektoren, saledes at de fremmer et mere hen-
sigtsmaessigt adfeerdsmgnster set ud fra en samfundsgkonomisk og
miljgmaessig tankegang.

Figur 7.12 Udviklingen i transportpriser (kollektiv trafik, benzinpriser,
bilpriser, sektoren samlet) og det generelle forbrugerprisindeks i lgbende
priser, 1990-1999, indeks 1990=100
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Kilde: Danmarks Statistik, 2000

Fra 1990 til 1999 er forbrugerpriserne under ét steget med 20 pct., mens
priserne pa transport er steget lidt mere, nemlig 24 pct. Der har navnlig
veeret stor stigning for bus- og togtransporten. Regeringens aftale med
SF og Enhedslisten om omlaegning af trafik i en mere miljgvenlig ret-
ning fra 1997 kompenserer i nogen grad for den beskrevne forskel i pris-
strukturen, hvilket ogsa kan aflaeses af prisindekset for kollektiv trafik,
der viser et brat prisfald efter 1997. Generelt er den kollektive trafik fri-
taget for afgifter for derigennem at sikre en afbalanceret prisstruktur,
men billetpriserne for bus og togydelser er gget mere end forbrugerpri-
serne generelt.

Benzinpriserne faldt frem til 1993 som fglge af lavere raoliepriser, men
er efterfolgende steget betydeligt. 1 1999 var benzinprisen 19 pct. hgjere
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end i 1990. Et vaesentligt element i diesel- og benzinpriserne er raolie-
prisen. Importeret raolie faldt fra 1990 til 1995 med 26 pct. Herefter er
prisen igen steget, sa den i 1999 var pa nasten samme niveau som i
1990.

Lokalisering

Samfundets fysiske struktur kan virke enten begraensende eller stimu-
lerende pa transportefterspgrgslen. Resultater fra de senere ars forsk-
ning peger pa, at en spredt bystruktur har en indvirkning pa transport-
adfeerden i retning af et behov for gget transportarbejde.

Et mal for udviklingen i samfundets fysiske struktur er, hvorvidt der
rejses leengere og oftere for at tilfredsstille hverdagens grundleeggende
behov. Figur 7.13 viser udviklingen fra 1993 til 1999 i transportarbejdet
og afstanden mellem arbejde-bolig, indkgb-bolig samt bolig-fritid.

Figur 7.13 Afstanden mellem fritid og bolig, arbejde og bolig og indkab
og bolig, 1993-1999, mio. personkilometer
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Kilde: Danmarks Statistik, Transportvaneundersggelsen, 1993-1999

Laengden for den gennemsnitlige bolig — arbejde tur er, som det fremgar
af figur 7.13, neermest status quo. Det samme gor sig geeldende for det
samlede transportarbejde i relationen mellem bolig og arbejde. Der er
altsa, hverken tale om et gget transportarbejde i relationen bolig-arbej-
de, eller at folk i gennemsnit har faet leengere til arbejde. De gennem-
snitlige ture for henholdsvis bolig-indkab og bolig-fritid er heller ikke
steget meerkbart.

Transportarbejdet for relationerne bolig-indkab og bolig-fritid er steget.
Der bliver med andre ord kart flere ture for at opfylde disse behov. Stig-
ningen i transportarbejdet er pa henholdsvis 41 pct. for bolig-indkab og
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30 pct. for bolig-fritid. Denne stigning kan igen forklares med den gko-
nomiske hgjkonjunktur i perioden.

Stigningen i transportarbejdet for relationen bolig-fritid kan ikke kun
forklares med udviklingen i den fysiske struktur, men skal ses i sam-
menhang med ggede krav til mobilitet. Herudover geelder det for relati-
onen bolig-fritid, at det kan veere forholdsvis vanskeligt at deekke beho-
vet med kollektiv transport, idet fritidstransporten ofte kraever stor
fleksibilitet.

Sammenfatning

Prisudviklingen for de forskellige transportformer har gennem 1990’er-
ne bevaget sig mod en udligning. I forhold til den generelle prisudvik-
ling i samfundet har transportpriserne dog haft en lav stigningstakt.
Inden for udviklingen i samfundets fysiske struktur er der tale om et
status quo forlgb for bolig-arbejde relationen. Bolig-indkgb samt bolig-
fritid relationerne synes at byde pa potentielle CO2-reduktionsmulig-
heder.

7.4 Sammenfatning

Initiativet til at opstille indikatorer til overvagning af udviklingen in-
den for transportsektorens COz-udslip er en fortseettelse og udvidelse af
den allerede eksisterende dataindsamling. Det vil blive brugt i den lg-
bende overvagning og opfalgning pa transportsektorens CO2-udslip. Ved
hjeelp af de opstillede indikatorer har det veeret muligt at illustrere de
basale udfordringer, regeringen og det danske samfund star over for i
arbejdet med at reducere transportsektorens COz-udslip. En lang raekke
indikatorer viser, at potentialet for at forbedre effektiviteten i alle led af
transportsystemet er betydeligt. Seerligt er der grund til at holde gje
med:

* energieffektiviteten i nyindkeb af personbiler,
* kapacitetsudnyttelsen i lastbiler og varevogne,

* andelen af korte ture foretaget med bil, bus, tog, cykel og gang.

Endelig har det veeret muligt at illustrere de omrader, szrligt inden for
keretgjers energieffektivitet og prisen pa kollektiv versus privat person-
transport, hvor den farte politik har en positiv effekt.



