Tetraplan 2008

Transportsektorens klimamaessige pavirkning.

| det overordnede perspektiv vil udslip af driv(véaxt)husgasser fra transportsektoren i
@resundsregionen veere pavirket af de forskellige transportmidler, antallet, deres anvendelse og
deres udnyttelse. Som allerede navnt i Christian Rydéns notat kan ca. 94 % af transportsektorens
udledning af drivhusgasser i Danmark henfares til vejtrafikken, mens det tilsvarende tal i Sverige er
ca. 81 %. Disse tal undervurderer sandsynligvis udledningen af drivhusgasser fra skibstrafikken i
farvandene rundt om Danmark og Sverige, da der ikke eksisterer en specifik viden om omfanget af
denne trafik. Uanset dette er vejtrafikken et af de omrader, der i farste omgang ma fokuseres pa, nar
talen er om udledning af drivhusgasser.

Persontransport

Antallet af personbiler i @resundsregionen forventes at gges fra ca. 1,4 mio. til ca. 2,0 mio.
personbiler i baseline 2025. Det svarer til en vaekst pa ca. 40 % i perioden 2005 til 2025. Et andet
centralt tal er arskarslen pr. bil. | Danmark er den gennemsnitlige arskersel pr. personbil i 2005 ca.
16.600 km. Arskarslen pr. bil er faldet fra knapt 18.000 km pr. bil i 1994 til det nuvaerende niveau.
Men i 1981 var arskarslen pr personbil kun godt 14.000 km. | Skane er det vurderet at arskarslen er
gget i perioden 2000 — 2006 fra 1311 mil til 1396 mil, eller til ca. 14.000 km. Samtidig er antallet af
biler pr. 1000 indbyggere ogsa gget.

Hvad pavirker arskarslen, saledes at der ses et fald i Danmark, men en veekst i Skane. For det farste
er antallet af biler pr. indbygger ca. 15 % hgjere i Skane end i Danmark. Det betyder, at hver bil
udnyttes mere i Danmark og dermed ogsa at arskarslen pr. bil kan forventes at veere hgjere. For det
andet er pendlingsafstanden gget saledes at den enkelte bil skal kare leengere. Det er ikke muligt pa
grundlag af den danske statistik at se om der er tale om et fald i alle dele af landet eller om isaer
bilerne pa Sjeelland karer mere efterhanden som pendlingsafstanden til Kgbenhavn gges. En
tiltagende aldring i befolkningen betyder ogsa, at der sker en gradvis omlaegning af turformal,
saledes at arbejdsrejser erstattes med fritids- og ferierejser. Der foreligger endnu ikke analyser om
de aldres rejsevaner, men fra Tyskland og USA vides det, at mobiliteten ikke bliver mindre hos de
aldre. Det er imidlertid forventeligt at de aldre er mere pavirkelige for endringer i afgifter pa
karslen (benzin, vejafgifter, etc.) og at de derfor udger et trafikantsegment hvis vaner i hgjere grad
kan @ndres end de, der er bundet op pa nogle lange arbejdsrejser.

At prisen har en indflydelse pa arskerslen kan ses af, at arskarslen pr bil i Danmark faldt markant
under de to oliekriser i henholdsvis 1974 og 1981. Men udviklingen viser ogsa at en gradvis
stigende karselsomkostning ikke har en markant effekt pa arskerslen. Danmarks Transportforskning
har i udvikling af ART modellen beregnet den langsigtede elasticitet pa arskarslen overfor
omkostningerne til -0,37 og den langsigtede elasticitet overfor vaekst i Bruttonationalproduktet pr.
indbygger til 0,16.



| Danmark er der ogsa sket en anden udvikling, nemlig at benzindrevne personbiler er udskiftet med
dieseldrevne personbiler. Med de stigende braendstofpriser har udviklingen gaet mod at kabe lidt
dyrere biler, der til gengaeld anvender den lidt billigere diesel. Samtidig kaerer dieselbilerne laengere
pa hver liter breendstof, saledes at der ved en arskarsel pa mere end 15.000 km er en fordel ved at
anvende dieselbiler.

I 2025 forventes det samlede kerselsarbejde i @resundsregionen for personbiler at veere ca. 30 mia.
bilkm, en vakst pa ca. 36 %. Det er noget mindre end antagelserne i Christian Rydén’ notat, og
ogsa mindre end antagelserne i infrastrukturkommissionens analyse af vejtrafikken i Danmark.
Arsagen er en antagelse om reduktion af arskarslen pr. bil i @resundsregionen fra ca. 15.700 km til
15.000 km.

Et af de centrale forslag til reduktion af udledningen af CO2 fra transportsektoren er en antagelse
om at bilernes motorteknologi lgbende udvikles. I Christian Rydéns notat er denne udvikling
forventet at veere 1,5 % pr. ar, svarende til en forbedring pa ca. 35 % i perioden 2005 - 2025. Dette
er en forholdsvis beskeden &ndring, i lyset af det udviklingspotentiale der er i bilindustrien. Dette
potentiale understreges i serdeleshed i de innovationer, der er gennemfgart indenfor
uheldsforebyggelse i bilerne. Dette har haft en hgj prioritet pa den politiske agenda, og det har
medfart meget betydelige forbedringer af bilernes bade aktive og passive sikkerhed. Hvis klima far
en lige sa fremtraedende placering i den politiske diskussion, er det sandsynligt at de teknologiske
fremskridt der kan geres pa motorteknologien er starre end det forudsatte. Pa nuvearende tidspunkt
er de sma energieffektive biler blevet kert helt bagud af gnsket om at erhverve off-road biler med et
stort kraftoverskud og en ringe breendstofgkonomi. Saledes er VW Lupo, der kan kare 30 km pa 1
liter breendstof, forsvundet fra det danske marked.

Der har varet forslag fremme om, at transportsektoren er sa central for samfundets
sammenhangskraft, at besparelser pa CO2 ma findes i andre sektorer. Det er selvfalgelig ikke en
fornuftig lgsning idet der ligger betydelige besparelsespotentialer i transportsektoren. Det er ikke
gratis at fa dem frigjort, men det vil heller ikke veere gratis at gennemfare besparelser i andre
sektorer.

Bortset fra teknologiudviklingen, der som navnt farst for alvor settes i gang nar der opstar et
gedigent politisk behov for at det sker, kan en reekke af de gvrige besparelsespotentialer henfgres til
adfaerdsaendringer. Adferdsaendringer kan kun opnas hvis der er en nytte for den enkelte ved at de
gennemfares, og nytten ved at undga en global opvarmning er vanskelig at se for den enkelte pa
nuvaerende tidspunkt. Derfor ma adferdsaendringer der tilstreeber at reducere udledningen af CO2
fra transportsektoren fremmes ved hjelp af fiskale instrumenter eller andre metoder, der kan give en
umiddelbar nytte.

I de samfundsgkonomiske beregningsmetoder, der anvendes af Transportministeriet i Danmark, er
de kortsigtede gennemsnitlige marginale omkostninger opgjort i kr. pr. karetgjskilometer.
Omkostningerne er fastlagt for forskellige eksterne faktorer, der inddrages i den
samfundsgkonomiske vurdering. Blandt disse faktorer er luftforurening, der primert omfatter
giftige luftarter og partikler, og klimaforandringer, der typisk relateres til udslippet af CO2. De
fastlagte omkostninger er anfart i den efterfglgende tabel.



Tabel 18 KEorvtsigtede gennemsnitlige mavginale omkostminger opgiovt 1 ln. pr. ko-
retgiskilomeater (2003-mavkedsprizer). Middelskon.

Kapa- Lurt- Klima- Treng-  Inire-
citet©  forurening  forandringer Stej Uheld  s€! strukfur
Vejtransport
Lasthil Ciesel 16 ton 022 0,08 023 077 04 0,84
“arebi Diesel 1,.5ton 0,11 0,04 017 010 035 0M
Benzin 1,5 ton 0,03 0,05 017 010 03 0O0M
Personkil  Benzin 4 pers. 0,02 0,03 013 013 024 0OM
Ciesel 4 pers. 0,04 0,02 013 013 024 0OM
Sus Ciesel 40 pers. 0,70 0,14 055 028 045 047
Banetransport
Godstog  Elekfricitet 447 ton 097 1,13 463 141 000 2925
Ciesel 2M1ten 482 1,16 468 141 000 2925
FPassager-
fog Elektricitet 475 pers. 0,82 0,53 o0& 182 000 755
Ciesel 225 pers. 217 0,51 021 162 000 758
Luftfart
FPassager-
fiy Jet 142 pars. 191 3,18 000 023 000 000
Turbcgrop. 50 pers. 0,24 0ET 000 023 000 0,00
Setransport
Kystfariioj 2000ton 47,85 3,11 0 000 O 0,00
Container AS00ton 12297 8,04 000 000 000 000

Mote 1: Kapaciteten er opgjort som antal passagerer'ton pr. kereta].

Note 1: Vardierna er fremskrevet til 2003 -nivean.

Ellid!_':'l:j:l‘-'@ﬂﬂjj;mm: “External Costs of Transport™, 2. Reeport Marzinal extemal cost matrices for Denmark.
Tabellen indikerer at de marginale omkostninger i relation til klimaforandringer for biler er sma i
forhold til stgj, uheld og treengsel. Tabellen indikerer ogsa at udnyttelsen af kapaciteten har en
vaesentlig indflydelse pa omkostningen pr. person eller pr. ton. Tager man en dieseldreven personbil
med 1,5 person og en bus med 11 personer er klimaforandringsomkostningen den samme pr
personkm. For et jetfly der er udnyttet 65 % er omkostningen 3 gange sa hgj, mens den for et
eldrevent passagertog, hvor halvdelen af pladserne er udnyttet er 3 gange sa lille. Der er altsa
klimamassige fordele ved at fa passagererne fra fly og personbil til tog. Hvis busserne udnyttes
tilstreekkeligt hgijt, er det ogsa en fordel.

Adfardsregulering pa persontransportomradet ma derfor sigte pa:
1. at faflere til at ga og cykle
2. at nedbringe turleengderne
3. at gge antallet af personer pr transportmiddel
4. at endre transportmiddel fra primart fly, sekundaert bil til primeert tog, sekundaert bus

Derudover ma man sigte pa at fa bilejere til at vaelge mere energieffektive, og evt. forureningsfri
biler, samt kare energimeassigt mere effektivt.

De virkemidler, der kan tages i anvendelse er:

Afgiftsdifferentiering pa keb af biler, sdledes at de sma og effektive biler gares billigere mens de
store og ikke sa energieffektive biler gges i pris.

Afgift pa transport. Det kan veere i form af breendstofbeskatning, beskatning af CO2-udledning eller
i form af brug af vejnet, banenet og flykorridorer. For biler betyder de to farste metoder, at det er
benzin og dieselbilerne der kommer til at baere hovedparten af udgifterne. Bio-braendsel kan
paleegges andre og mindre afgifter, ligesom det ogsa geelder for el.



Afgifter for at bruge infrastrukturen kan differentieres efter transportart. Det er simpelt for fly og
tog, mens man for biler kan tenke sig, at den GPS, der skal male hvor langt der kares pa hver enkelt
streekning, ogsa kan have informationer om biltypen, og den kan ogsa lagre informationer om
accelerationer og decelerationer, altsa karemaden.

Udbygning af den kollektive trafik, flere linier, hgjere frekvenser, mere Metro og letbaner.

Lavere takster i den kollektive trafik

En planlaegning der tager hensyn til lokalisering af boliger og arbejdspladser samt andre vigtige mal
indenfor gangafstand fra stationer og andre kollektive knudepunkter.

Kampagner til befolkningens bevidstggrelse af ssmmenhangen mellem transport og klima

Godstransport

Pa godstransportomradet er det primeert lasthiler og sgtransport der er af betydning for CO2-
udledningen og dermed klimapavirkningen. Sgtransport bar opdeles i feerge- og RORO transport pa
den ene side, og egentlig sgtransport pa den anden side. Egentlig setransport omfatter dels
interkontinental skibsfart samt naersgfart. | den ovenstaende tabel er der kun medtaget neersgfart,
kystfartgj og feedertransport af containere.

Den samfundsgkonomiske omkostning pr ton er ved en 50 % udnyttelse af kapaciteten pa et
feederskib og ved en udnyttelse af godt 60 % af udnyttelse i lastbiler ca. det dobbelte for lastbilen
som for feederskibet. De anfgrte udnyttelsesprocenter svarer nogenlunde til det der geelder for
gjeblikket. Man kan havde, at i en international sammenhang bar man sammenligne en 40 tons
lastbil (dvs. en lasthil med sattevogn) der har en kapacitet pa ca. 26 - 28 tons gods. Her er
udnyttelsen typisk omkring 15 — 16 tons. De sakaldte modulvogntog der har en maksimal totalveegt
pa 60 tons, har en kapacitet pa omkring 40 tons, og en gennemsnitlig last pa ca. 25 tons. Der
foreligger imidlertid ikke nogle umiddelbare data for disse bilers energiforbrug.

Feergernes energiforbrug er meget afhangig af hvor og hvordan de sejler. De sakaldte
hgjhastighedsferger har et betydeligt energiforbrug. I nogle analyser fra slutningen af halvfemserne
omkring forskellige transportmidlers energiforbrug var energiforbruget pr passagerkm for de
hurtige feerger meget hgjt. Der er sandsynligvis sket en effektivisering af motorteknologien, saledes
at energiforbruget er faldet. Men det er fortsat forholdsvis energikraevende at drive en hurtiggaende
feerge frem over vand. Dette spgrgsmal bar der nok ses lidt naermere pa ved de fortsatte analyser.

Energiforbruget for de store skibe der benytter Storebaelt og @resund som transitruter bgr ogsa
afdaekkes. | forbindelse med et detaljeret studie over uddybning af Drogden i 2001 blev ogsa
energiforbrug og luftforurening vurderet af Tetraplan. Denne analyse pegede pa at energiforbruget
til transport af transitgods i de danske farvande er betydeligt. For @resundsregionen er det primaert
den tilknyttede forurening der kan veere problematisk. Siden 2001 er IMOs seerlige krav vedrgrende
@stersgen blevet implementeret, hvilket er med til at reducere udledningen af skadelige stoffer.
Sverige har ogsa indfgrt havneafgifter, der afhaenger af graden af skibenes forurening.
Energiforbruget er dog ikke analyseret i forbindelse med klimapavirkninger, og det kunne vare en
opgave @resundsregionen kunne gennemfare i forbindelse med det meget sgtransport gennem og
langs regionens graenser.

Den samfundsgkonomiske omkostning for klimapavirkning pr ton i tog er pa niveau med skib. Der
er derfor en dbenbar fordel ved at fa overfart gods fra bil til bane. Det ma dog understreges, som



allerede naevnt, at der er behov for nogle analyser af den internationale lastbiltrafik sammenlignet
med bane og skibstrafik.

Det kan ogsa noteres, at mens det ser ud til at de teknologiske fremskrift i motorteknologi er
langsomme pa personbilomradet, er der sket betydelige effektiviseringer pa lastbilomradet. Det
betyder, at lastbilmotorer bade Igbende bliver mere energieffektive, og samtidig skal leve op til
steerkt stigende krav til begraensning i udledning af skadelige stoffer. Det synes som om
bilfabrikanterne kan honorere de krav lastbilbranchen stiller.

En reduktion af CO2 udledningen kan afstedkommes ved at:

1. Skifte til mere energieffektive transportmidler
2. Dge kapacitetsudnyttelsen af transportmidlerne

Det skal understreges, at transportomkostningernes andel af en vares pris er meget begraenset. Ved
analyser er det blevet vurderet til mellem 3 og 5 % af forarbejdede varers pris. Det betyder, at den
transport der foretages med lastbiler er vanskelig at bytte ud med andre transportmidler. Lastbilen er
det mest fleksible transportmiddel til transport af gods, og det besvaer og de usikkerhedsmomenter,
der introduceres ved at skulle skifte transportmidler, foretage lgft af containere og sattevogne,
betaler man gerne for at undga.

Der vil selvfglgelig veare en effekt af at gge prisen pa brendstof, men spargsmalet er hvor stor
denne effekt kan forventes at blive.

| @resundsregionens godsstrategi ligger at man vil sgge at fremme brugen af energieffektive
transportmidler, blandt andet ved at have effektive terminaler og havne til omladning af enheder.
Der er ingen tvivl om at dette aspekt skal styrkes i fremtiden, og at mulighederne maske vil
foreligge hvis prisen pa CO2 for alvor kommer op pa et niveau hvor den kan maerkes. Det
forudsaetter imidlertid ogsa en hgj grad af bevidsthed om sammenhzang mellem klimaforandringer
og transportens udledning af CO2.
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