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Forord

For mange mennesker er det en nedvendighed at have og bruge bil. Trafikken er vokset
med 60 procent de sidste 20 &r og det er trafikken 1 personbiler, der star for den storste
vaekst. Samtidig er der sket en markant stigning i treengselsproblemerne pa vejene i og om-
kring de storre byer og luftforurening, ulykker og stej skaber stadig problemer.

Hvis der er behov for at begranse trafikvaeksten peger flere pa at variable korselsafgifter er
et muligt middel. Skal vi indfere kerselsafgifter i Danmark? Og i givet fald, hvordan skal
systemet s indrettes? Det var spergsmalene til Borgerpanelet pa konsensuskonferencen
om trafik og kerselsafgifter — en konference som Teknologiradet gennemforte i samarbejde
med Transportrddet. Spergsmalene er yderligere aktualiseret ved at der som en del af Fi-
nansloven for 2001 blev besluttet at styrke grundlaget for de kommende érs beslutninger
om et kerselsafgiftssystem.

Konsensuskonferencen er en metode med inddragelse af borgere som omdrejningspunkt og
det overordnede formél er at bygge bro mellem borgere, eksperter og politikere samt at
bidrage til at styrke en &ben, offentlig og demokratisk debat i samfundet.

Et panel med 15 borgere har pa to forberedelsesweekender 1 henholdvis januar og februar
2001 forberedt en reekke spergsmél om trafik og kerselsafgifter. Panelets spergsmaél blev
sogt besvaret pa konferencen af de 19 inviterede eksperter. Pa baggrund af eksperternes
svar har Borgerpanelet debatteret emnet og opnéet konsensus om en rakke anbefalinger til
politikerne. Borgernes vurderinger og anbefalinger udger det slutdokument, som er inde-
holdt i denne rapport. I rapporten er ogsa et uddrag af debatten ved panelets fremlaeggelse
pé konferencens sidste dag samt eksperternes skriftlige indlaeg.

Konferencen blev tilrettelagt 1 samarbejde med en planlegningsgruppe bestédende af:

Anders Hjort Jensen - Forbrugerradet

Johan Nielsen — Transportradet

Kurt Markworth — Aalborg Kommune, Teknisk Forvaltning
Kaj Jorgensen — Det Okologiske Rad

Hans Ege - Hovedstadens Udviklingsrad

Birgitte Sloth - Kebenhavns Universitet, @konomisk Institut

Desuden deltog Lis Friihling Larsen som proceskonsulent for Borgerpanelet og ordstyrer
pa konferencen.

Teknologiradet vil godt benytte lejligheden til at takke alle involverede for samarbejdet og
bidragene til en vesentlig debat.

Teknologiradet, maj 2001
Anne Funch Rohmann
projektleder
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Om Teknologiradets konsensuskonferencer

Teknologiradet har gennem en arraekke gjort erfaringer med en medeform, som ger det muligt at
inddrage borgerne og deres erfaringer i teknologivurderingen. Det er konsensuskonferencen som
giver sdkaldt almindelige mennesker - leegfolk - mulighed for at vurdere en given teknologisk ud-
vikling og tage stilling til dens muligheder og konsekvenser. Konferencen atholdes pa Christians-
borg og foregar som en dialog mellem eksperter og borgere. Den straekker sig over fire dage (fre-
dag-mandag) og er &ben for offentligheden alle dage pa ner sendag. Konferencens slutdokument
videregives til Folketingets medlemmer. At bygge bro mellem borgere, eksperter og politikere er
saledes et vaesentligt formal med Teknologirddets konsensuskonferencer.

Emner som egner sig til at blive behandlet pa konsensuskonferencer

* har aktuel samfundsrelevans

« forudsaetter ekspertindsats

* er mulige at afgranse

* indeholder uafklarede holdningsspergsmal

Eksperternes rolle er at informere et borgerpanel om teknologien og dens felger. Derefter ud-
arbejder borgerpanelet i fellesskab et slutdokument, der indeholder en afklaring og stillingtagen til
emnet. Konsensuskonferencer har herhjemme betydet at der er opstéet debat om teknologi i offent-
ligheden, og politikerne har pa den made féet en pejling pa holdninger, forhédbninger og bekymrin-
ger 1 befolkningen. Flere gange har konsensuskonferencer givet anledning til politisk debat og
iverkseattelse af ny regulering. Et eksempel er forbud mod anvendelse af gentest i forbindelse med
personaleansattelser og forsikringstegning.

Laegmandspanel

Panelet af l&egmend sammensattes af dbentsindede borgere med forskellig baggrund. Felles for
dem er at de er interesserede 1 at kigge eksperterne i kortene. Borgerne er fundet ved at sende invi-
tation ud til f.eks. 2.000 tilfeldigt udvalgte borgere fra 18 ar og opefter. Den tilfeldige udtrekning
foretages af Indenrigsministeriets cpr-register. De interesserede skal skrive en ansggning. Ud fra
ansggningen udvelger planleegningsgruppen et panel pd 16 personer, som efter demografiske data
(ken, alder, bopzl, uddannelse, beskaftigelse) og de oplysninger, som ansggningen igvrigt giver,
er sé blandet som muligt. Panelet skal vare laegt, hvilket betyder at det ikke mé besidde ekspertice -
professionelt, eller pa anden made - inden for emnet.

Borgerne skal sattes grundigt ind i emnet, s& de er godt rustet til at stille kvalificerede sporgsmal til
eksperterne. Forberedelserne bestar i informationsmateriale om emnet og i to weekendophold. I
weekenderne laerer borgerne hinanden at kende. De udformer de spergsmal som konferencen skal
handle om og de er med til at udveelge eksperter, som ved noget om emnet.

Konferencens forleb

Péa konsensuskonferencens forste dag holder eksperterne opleg, hvor de kommer rundt om de
spergsmél som laegpanelet har stillet i forvejen. Det er et intensivt forleb, hvor de 12-15 eksperter
redeger for f.eks. de skonomiske, biologiske, juridiske, samfundsmeessige og etiske sider af emnet.

P& konferencens anden dag gar formiddagen med at panelet beder de enkelte eksperter om at uddy-
be og supplere deres opleg. Ogsd konferencens 200 tilherere far lejlighed til at stille spergsmal.
Resten af dagen holder eksperter og tilherere pauser, mens panelet arbejder med at udforme slutdo-
kumentet. Sidst pd aftenen ligger forste udkast af slutdokumentet feerdig til felles diskussion i
sporgepanelet. Derefter folger endnu en runde, hvor smagrupper finpudser besvarelserne. Panelet
straeber efter at finde formuleringer, som alle kan blive enige om.

P4 den offentlige konferences tredie og sidste dag laser leegpanelet slutdokumentet op for eksper-
terne, politikere og tilherere - herunder pressen. Eksperterne far lejlighed til at rette misforstaelser
og faktuelle fejl. Men de kan ikke péavirke panelets holdning. Laegpanelets slutdokument formidles



sammen med eksperternes skriftlige indleeg i en rapport til Folketingets medlemmer. Rapporten
ligger pa Teknologiradets hjemmeside www.tekno.dk.

Planlaegningsgruppe

En planlegningsgruppe bistér i projektet og fungerer som garanter for en sober gennemforelse i
overensstemmelse med projektets beskrivelse. Gruppen bestar af 6 - 8 personer med sagkundskab
inden for emnet. Medlemmerne udpeges udfra deres personlige kapaciteter - de skal have en bred
viden om emnet og et stort netveerk pa omradet. Som helhed skal gruppen vere holdningsmeessigt
afbalanceret og emneomradet vare dekket ind. Gruppen kan dog supplere sig selv, hvis der er
faglige vinkler eller aspekter ved emnet, den finder ikke er daekket ind.

Planlaegningsgruppens opgave er iser at:

é udstikke linierne for det introduktionsmateriale, der skal introducere emnet over for laegfolke-
ne.

& sikre at intro-materialet er objektivt og daeckkende - og godkende det.

& pege pd mulige eksperter til en bruttoliste over folk, der kan medvirke i konferencens ekspert-
panel.

6 godkende sammensatning af leegpanelet laver.

& den endelige sammensatning af ekspertpanelet.

é godkende konferenceprogram

Teknologiradets konsensuskonferencer (udpluk)

. Kerselsafgifter (marts 2001)

. Elektronisk overvagning (nov. 2000)

. Gensplejsede fodevarer (2000)

. Stej og teknologi (2000)

. Telearbejde/distancearbejde (1997)

. Forbrug og milje (1997)

. Genterapi (1995)

. Kemiske stoffer i mad og milje (1995)
. Fremtidens fiskeri (1995)

. Det lysegrenne landbrug (1994)

. Trafikinformatik (1994)

. Elektronisk borgerkort (1994)

. Behandling af barnlgshed (1993)

. Bilismens fremtid (1993)

. Teknologiske dyr (1992)

. Bedre Iuft (1990)

. Bestraling af madvarer (1989)

. Borgeren og farlig produktion (1988)

. Genteknologi i industri/landbrug (1987)



Panelernes sammensatning

Borgerpanel

Ole Andersen, 43 ér, automekaniker, Hjorring, bilist

Karin Christer, 54 ar, ingenior, Kebenhavn V, bilist

Morten Dixen, 23 ar, grafikerlerling, Silkeborg, cyklist/offentlig transport
Marianne Fabricius, 59 ar, kontorfuldmagtig, Charlottenlund, cyklist/offentlig transport
Kirsten Westergaard Fisker, 31 ar, regnskabsassistent, Hadsund, bilist (2 biler)
Kim Gundersen, 32 ir, cand.scient.pol, Vanlese, cyklist/offentlig transport
Helle C. Jensen, 38 ir, sygeplejerske, Arhus C, cyklist/offentlig transport
Charlotte Kaehne, 37 ar, regnskabsassistent, Vejle, bilist (2 biler)

Peter Kaspersen, 52 ér, politibetjent, Tapperngje, bilist

Hans Ulrik Larsen, 59 ér, konsulent, Aalborg, bilist

Martin A. N. Mazanti, 30 ar, blikkenslager, Odense C, bilist

Per Nygaard, 61 ér, efterlonsmodtager, maskiningenior, Frederiksverk, bilist
Lise Olsen, 65 ér, efterlonsmodtager, Koge, bilist

Lene Ottesen, 48 ar, paedagog, Odense N@J, bilist

Tonny W. Wollesen, 39 ér, assurander, Haderslev, bilist

Ekspertpanel
Anette Kayser, civilingenior, Rambgll Nyvig

Bjarne Eir, projektleder, Kabenhavns Kommune
Bo Christian Koch, kommunikationschef, FDM

Dorthe Nohr Pedersen, kontorchef, Trafikministeriet.

Eigil Kaas, forskningsleder, Danmarks Meteorologiske Institut.
Gorm Harste, lektor, Arhus Universitet

Hans Ege, trafikplanchef, Hovedstadens Udviklingsrad

Harry Lahrmann, lektor, Aalborg Universitet

Henrik Svensmark, Dansk Rumforskningsinstitut

Jan Kildebogaard, forskningslektor, Danmarks Tekniske Universitet
Jane Ildensborg-Hansen, gkonom, Danmarks Tekniske Universitet
Kaj Jorgensen, Qkologisk Rad

Lars Jorgensen, forskningsassistent, Danmarks Tekniske Universitet
Mette Jensen, seniorforsker, Danmarks Miljoundersogelser

Michael Svane, direkter, Dansk Transport og Logistik

Per Helge Serensen, konsulent, Digital Rights

Peter Hartoft Nielsen, civilingenier, Forskningscenter for Skov og Landskab
Susanne Krawack, sekretariatschef, Transportradet

Thomas Krag, trafik-og projektkonsulent



Borgerpanelets sporgsmal

Tema 1: Baggrund - hvorfor interessere sig for roadpricing?

la

Pé grund af tiltagende traengsel, forurening og ulykker vil det vaere hensigtsmassigt at re-
ducere bilismen. Kerselsafgifter kan vere et vaerktej til at regulere bilismen i1 den enskede
retning.

Samfundet er i1 forandring, trafikmensteret kan derfor @ndre sig. Hvordan forventes trafik-
ken og hermed treengsel, trafikulykker, forurening og den generelle sundhed at udvikle sig?

Hvilken betydning kan forhold som flere hjemmearbejdspladser, oget og fleksibel fritid,
@ndring 1 befolkningens alderssammensetning, og nye generationers trafikvaner, tenkes at
fa for det fremtidige trafikmenster?

1b

CO2 Teorierne: I sa godt som alt tilgeengeligt materiale vedrerende behov for indgriben
over for den foregede trafik med deraf folgende problemer er der opstillet skemaer for
CO2 udledning. Der blev indtil for nylig ikke sat spergsmal ved, om de anvendte teorier
for skadevirkningerne var rigtige.

Der er for nylig fremkommet teori om, at CO2-udledningen i virkeligheden ikke er sarligt
betydende for, at jordens temperatur er stigende, men at stigningen alene er styret af den af
solen frigivne energi. Vi finder det afgerende for trovardigheden overfor borgerne, at re-
praesentanter for begge teorier kan fa lejlighed til - over for panelet og hinanden - at gore
rede for baggrunden for deres teorier og videnskabeligheden af disse.

De indkaldte eksperter bedes redegere for deres baggrund og forskningsmessige uathen-
gighed af involverede interesser.



Tema 2: Road Pricing, teknik og system

2a
Panelet vil gerne have en beskrivelse af de to forskellige udgaver af det satellitbaserede
road pricing system, som er blevet prasenteret for dem:
e Det enkle system: “Kontantsystem” a la taletidskort (envejs kommunikation)
e Det mere udbyggede system: “Kreditsystem” a la telefonregning (tovejs kommuni-
kation)

Er det muligt at indfere begge systemer med valgfrihed for borgerne, og kan det enkle sy-
stem teknisk set senere opgraderes? Hvor let vil det senere vere for politikerne senere at
indfere det udbyggede system?

Hvilke serviceydelser kan tenkes indbygget i det udvidede system, f.eks. tyverisikring,
eftersogning af stjélne biler, navigationsudstyr, og vil man kunne gore det frivilligt at
kebe disse serviceydelser enkeltvis i det udvidede system.

2b
Panelet vil gerne have prasenteret nogle eksempler pa modeller for, hvordan man kunne
forestille sig at afgiftsdifferentiere mht.

e Geografi (by, land, zoner)

e Tidspunkter (myldretid, helligdage, ferie, mv.)

2¢
Hvordan kan man forestille sig at hdndtere

e Misbrug

e Tekniske fejl i systemet (udenfor bilen)

e Tekniske fejl 1 enheden 1 den enkelte bil

e Afgiften, hvis bilen er stjilet

e Afgifterne i forhold til udenlandske biler, bade personbiler og lastbiler?
2d

Fungerer et satellitbaseret system hele tiden, og hvad ger man, hvis det ikke fungerer? Bli-
ver man afh@ngig af den stat, der ejer satellitten 1 forhold til beslutninger, ekonomi og drift
af satellitten?

10



Tema 3: Okonomi ved evt. indferelse af roadpricing

3a

Hvorledes henger skonomien ved en eventuel indferelse af Road Pricing sammen:

3b

Hvilke beregninger ligger der pa etableringsomkostninger ved indferelse af Road
Pricing, samt pa omkostninger til drift af administration, kontrol, opkravning af af-
gifter, etc.? Hvad vil det koste, hvis man laver et system, der kun deekker hoved-
stadsomradet og evt. nogle af andre storre byer 1 Danmark?

Hvis der ingen beregninger foreligger, enskes et sken over omkostningerne, inkl. et
kvalificeret bud pa driftsomkostninger ved henholdsvis det enkle system: ”Kontant-
system” a la taletidskort og det mere udbyggede system: "Kreditsystem” a la tele-
fonregning.

Hvad ville det koste ekstra, hvis man indferte det enkle system, men gav brugerne
mulighed for frivilligt at tilslutte sig det udbyggede system?

Panelet onsker beregninger af ekonomi og de trafikale konsekvenser ved forskellige grader
af afgiftsomlegninger, f.eks.

Ved provenuneutralitet:

ved fuld omlaegning af samtlige afgifter til road pricing,

ved keorslesafgifter svarende til nedsattelse af registreringsafgiften til 100% mod de
nuverende 180%,

ved kearselsomkostninger svarende til nedsettelse af registreringsafgift som ovenfor
plus fjernelse af gron ejerafgift.

Ved dannelse af et merprovenu:

3¢

Ved kerselsafgifter efter ovenstaende retningslinier, men séledes at der bliver et
merprovenu

Hvad er de kerselsmassige og trafikale effekter af at indfere et system som kun dekker
bestemte geografiske omrader (f.eks. Hovedstadsregionen eller de store byer)?

3d

Hvilke muligheder har man ved en eventuel indferelse af road pricing for at sikre en ore-
market anvendelse af provenuet til f.eks. udbygning af kollektiv trafik, forbedring af vej-
nettet, etc.?

11



Tema 4: Det store billede

4a

Vi har kendskab til, at problemstillingen omkring den egede biltrafik ikke udelukkende er
et dansk fenomen men er aktuelt 1 hele Europa. Bl.a. er der indfert kilometerathaengige
betalingssystemer forelabigt kun for lastbiler i Schweiz og et tilsvarende system pa vej i
Tyskland. Hvordan er mulighederne for at etablere, eller for at vi kobler os pa et felles
system indenfor EU? Her teenker vi pa, om et felles system vil vaere billigere og mere
fremtidssikret, sa samme system f.eks. kan anvendes nar vi krydser landegranserne.

4b

Ved evt. indferelse af road pricing i Danmark vil vi péafere alle som kerer i landet en varia-
bel udgift athengig af f.eks. antal kerte kilometer og den valgte rute. Dette vil ogsa péafere
udenlandske turister og udenlandske vognmend en ekstraudgift, i forhold til i dag. Hvilke

reaktioner kan vi forvente at dette vil medfere udefra, nu eller senere. Vil Danmark kunne

indfore sddanne regler uden at radfere sig med EU?

12



Tema S: Trafikpolitik

5.1
Handler den trafikpolitik, der fores i Danmark mere om ekonomi end om trafikale proble-
mer (treengsel og milje)?

Hvilke tiltag har der veret inden for de sidste fem ar til losning af treengsels- og forure-
ningsproblemet?

5.2

Kan man ved hjlp af fysisk planlegning lese problemerne med treengsel og i sa fald
hvordan? (Her tenkes bl.a. pé placering af kontorhuse og indkebscentre eksempelvis 1 Ko-
benhavns havn og i Arhus, samt planlagning/placeringen af @resundsbroen).

53

Hvilken indflydelse vil en bedre kollektiv trafik (frekvens, hastighed og komfort) have pé
trafikmangden pé vejene? - Kan udbygning af vejanleggene herved undgas? I hvilket
omfang har prisen betydning for benyttelse af den kollektive trafik? — Vil gratis offentlig
transport fa flere mennesker vek fra bilerne?

5.4

I hvilken udstraekning vil Road-pricing, der er differentieret efter tiden, fa folk til at kere
pé andre tidspunkter? Her teenkes bl.a. pa bedre udnyttelse af flextid/4 dags
uger/hjemmearbejdspladser.

13



Tema 6: Alternative muligheder

Vi er interesseret 1 at vide hvilke tiltag myndighederne har gjort og vil gere inden for den
kollektive og alternative trafik. For hvert spergsmal enskes belyst fordele og ulemper i
forhold til milje, sundhed og ulykker.

6.1
Bompenge-ring og kilometerafgift som alternativ til road pricing:
e Hvordan kan man etablere et bomsystem ved de sterre indfaldsveje til storbyerne?
Man kan f.eks. samtidig ensrette alle mindre indgéende veje til byerne.
e Kan man indfere en afgift, der reguleres efter antal kerte km? Kan evt. opkraves
ndr bilen alligevel er til periodiske eftersyn samt ved handel af bilen?

6.2
Hvordan kan man give den kollektive bustrafik bedre forhold og gere det mindre attraktivt
at kere 1 bil? Kan man sikre bedre plads til busserne og mindre plads til privatbilerne?

6.3
Hvordan kan man give delebilsordninger bedre forhold?

6.4
Hvilke muligheder er der for at mindske forureningen fra biler ved at satse pd bedre tekno-
logier:
e Hvad er mulighederne for at fremme teknologien og anvendelse af sarligt energief-
fektive benzinbiler og hybridbiler?
e Hvad er mulighederne for at sette partikelfiltre pa dieselbiler?
e MTBE, som tils@ttes benzinen i stedet for bly, har vist sig at vaere til fare for drik-
kevandet. Kan MTBE erstattes med mindre miljefarlige stoffer?

Hvilke samfundsstettede tiltag er der til forskning/udvikling af alternativer og hvor mange
ressourcer bruges hertil? Her teenkes fx pd, hybridbiler og biler der udnytter bremsekraften
samt pa

el-biler og elbusser.

Hvilken indvirkning/effekt vil det have pa brugen hvis miljemassigt (benzinforbrug/CO2)
darlige biler paleegges en hgjere afgift?

Kunne man tenke sig Danmark som foregangsland til ikke at ville typegodkende karetojer,
hvis de oveskred en fastsat forureningsstandard - eller ikke udnyttede det tilforte braendstof
tilstreekkeligt.

Kunne vi ved saddanne tiltag forcere udviklingen i en gunstig retning - kan vi s&tte standar-
der?
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Tema 7: Konsekvenser for erhvervslivet

Hvilken indflydelse vil indferelsen af road pricing have pd forskellige dele af dansk er-
hvervsliv:
e Er der brancher, som er sarligt udsatte?

e Hvorledes vil det pavirke
- Konkurrenceevne
- Lokalitet (udflytning af byerne, af landet)
- Rekruttering af arbejdskraft
- Lenudvikling
- Andet

e Kunne det teenkes at &ndre detailhandlens struktur og vilkar, og i givet fald hvor-
dan?
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Tema 8: Menneske — og samfundssyn

1. I forbindelse med road pricing ensker vi at fi viden om, hvad der er baggrund for
menneskers usikkerhed overfor overviagning
o Bygger usikkerheden pa fornuftspraeegede argumenter eller er der tale om
dybereliggende angst / folelser?

o Med udgangspunkt i at politikerne lover et og ger noget andet, vil vi gerne
vide, om der er en sammenhang mellem befolkningens angst/usikkerhed
overfor overvagning og politikernes manglende trovaerdighed? (f.eks. "ef-
terlon”, mulighed for at politikerne “’let” kan indfere tovejs-systemet til
roadpricing, nér forst envejs-systemet er der)?

o Hyvilken sammenhang er der mellem brugen og udbredelsen af overvagning
1 samfundet og de verdinormer som karakteriserer et samfund som det dan-
ske?

o Hoyvilke befgjelser vil vaere nedvendige for myndighedernes handhavelser af
systemet og hvordan sikres retssikkerheden for den enkelte borger mod
misbrug af systemets data?

2. Vil det vaere muligt ved road pricing at kunne fa befolkningen til at &ndre adferd
og acceptere systemet som en god ide / rimelig?
o Erder nogen forskel pd om der anvendes en positiv (eks. sanering af afgif-
terne pa biler) eller en negativ belenning (afgift)?

3. Hvordan appellerer man med succes til befolkningen, séledes at den enkeltes hand-
linger 1 hgjere grad afspejler samfundsmaessige problemstillinger? Eks.: at der 1
den enkeltes brug af transportmidler tages samfundsmaessige hensyn. (forurening,
treengsel, ulykker)?

4. Er der fra sammenlignelige omrader eksempler pd at mennesker, der pélegges en
ekstra byrde, hurtigt vaeenner sig til dette og ikke leengere opfatter det som en byrde?
Og hvilke redskaber har veret anvendt til at opna dette?
o Hvad er det for mekanismer i det enkelte menneske der gor, at vi ender i en ac-
cept af det som tidligere var uacceptabelt? (glidende tilvaenning)?
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Borgerpanelets slutdokument

Indledende betragtninger fra borgerpanelet

Trafik er noget de fleste borgere 1 vort samfund kender til, tager del 1, er athengige af og
har en mening om. Borgerpanelet er generelt af den opfattelse, at stigningen 1 biltrafikken
specielt gennem de seneste dr af flere grunde er utilfredsstillende og har derfor gjort sig
mange tanker om, hvorledes en regulering heraf kan ske. Borgerpanelet ser tre problemer
forarsaget af den stigende trafik:

e Traengsel
e Forringet miljo
e Trafikulykker

Med udgangspunkt i ovenstdende problemer har Borgerpanelet diskuteret hvorvidt en sa-
tellitbaseret korselsafgift, i det folgende ben@evnt road pricing, kan lese disse.

Borgerpanelet er meget optaget af, om det er den rigtige debat vi forer, nér vi debatterer
indforelse af road pricing, frem for at debattere, hvad det er vi vil med vores samfund og
byer, herunder transport.

I de mange diskussioner i borgerpanelet har der vaeret gennemgaende holdninger, som er
vigtige for os at holde fast ved. Af disse kan bl.a. n@vnes:

Den personlige frihed

Overvégningsaspektet

Sikring imod afgifter med social slagside

Enkle gennemskuelige reguleringer

Bred politisk opbakning for evt. indferelse af road pricing
Valgfrihed i transportmiddel

Sund skepsis til ny teknologi

Miljekrav til bilfabrikanter.

Borgerpanelets opfattelse er, at eksperternes besvarelser har varet praeget af megen usik-
kerhed grundet manglende viden og erfaring fra tilsvarende projekter samt ikke fuldt-
udviklede realistiske modeller. Eksperternes forelaeggelse af road pricing er ikke klar for sa
vidt angar hvilke mal, der kan nas ved indferelse af systemet. For Borgerpanelet er road
pricing et muligt middel til at lose ovenstadende problemer, ikke et mal i sig selv. Borger-
panelet gor derfor opmarksom p4, at vanskelighederne med at give konkrete svar pa man-
ge af vores sporgsmél afspejler sig i slutdokumentet.

Borgerpanelet haber, at vi med dette dokument kan bidrage til den videre diskussion om-
kring trafik og kerselsafgifter.
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1. Baggrund — hvorfor interessere sig for road pricing?

Problemstillinger

En del prognoser peger i retning af, at trafikken (antal kerte kilometer) i Danmark er sti-
gende. I 1990 var der 1 Danmark 309 personbiler pr. 1.000 indbyggere og tallet er i 1997
steget til 340. Disse prognoser forudsiger at vaeksten fortseatter.

Borgerpanelet vurderer, at den ogede trafik i Danmark medferer tre hovedproblemer:

e Trzengselsproblemet bestar af bl.a. ke-dannelser og uregelmaessig kersel (stop-
go0). Problemet er i dag hovedsagelig i Kebenhavn og i de sterre provinsbyer. Med
en ifolge prognoser forventet forgget trafik 1 de naste 20 ar, vil trengselsproblemet
sandsynligvis blive mere udbredt end 1 dag og ogsd omfatte flere provinsbyer.
Foruden de trafikale forsinkelser bestar trengselsproblematikken ogsé af en lang
reekke andre faktorer, som pévirker os mennesker. Her kan navnes spildtid, oget
forurening, stress etc.

e Miljeproblemet inkluderer CO,-udledning, partikel-forurening, stej samt oget tra-
fik 1 lokal-omrider og bymidter (herunder sarligt tung trafik).

e Trafikulykker er over de seneste 10 ar faldet, men 500 trafikdrebte samt mange
tusinde tilskadekommende om &ret er uacceptabelt. Sammenhangen mellem road
pricing og trafikulykker er dog meget lidt belyst og vil derfor kun blive inddraget,
hvor det findes relevant.

Vores udgangspunkt for at vurdere en eventuel indferelse af road pricing er, at det skal
medvirke til at lose disse trafikskabte, samfundsmaessige problemer.

Vurderinger

En fordel ved road pricing kan vere, at systemet kan bruges til at regulere trafikken lige
akkurat dér, hvor der er behov for det.

Road pricing kan ifelge eksperter medvirke til at sikre en trafikudvikling, der kan tilpasses
til de trafikanleg, der ud fra en overordnet betragtning vurderes hensigtsmassig.

Dersom road pricing kan begranse trafikken, vil det kunne vare et middel til at begrense
miljeproblemer fordrsaget af trafik. Her teenker vi specielt pd CO;-udledning, partikelforu-
rening i by-miljo samt stegjgener.

Med hensyn til CO,-udledningen har der i den senere tid varet rejst en videnskabelig di-
skussion om grunden til de registrerede klimazndringer. Solen har en effekt pd klimazn-
dringerne. Borgerpanelet vurderer, at ogsd CO,-udslip fra trafikken har en effekt pa klima-
@ndringerne. Problemet er globalt, men der skal ogséd handles nationalt.
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2. Road-pricing, teknik og system

Problemstillinger

Det har for Borgerpanelet vaeret vigtigt at fi et overblik over, hvilke tekniske muligheder
der vil vere for at indrette road pricing-systemer. Folgende delproblemstillinger har veret
vaesentlige:

Hvor langt er systemet udviklet i dag?
Risikoen for misbrug

Overvagningsaspekt

Fejl i bil og i system

Hvem skal betale, hvis bilen bliver stjalet?
Geografisk udbredelse

Ekstrafunktioner

Justering af takstzoner

Vurderinger

Hvor langt er systemet udviklet i dag?

Der er i dag ikke et tilfredsstillende beslutningsgrundlag. Eksisterende analyser er
praget af usikkert beregningsgrundlag/modeller. Administrations- og driftsomkost-
ninger er forelobig slet ikke behandlet. Der findes intet pd omradet. Erfaringer fra
kommende pilotprojekter bliver muligvis vardifulde i1 den forbindelse.

Risikoen for misbrug

Borgerpanelet vurderer, at der ikke er lavet et sikkert system pa nuvarende tids-
punkt. Kontrolforanstaltninger vil skulle indgé 1 et system, for eksempel stikprove-
kontroller af teknik 1 bil. Der vil ogsé skulle indga systemer til kontrol af betaling,
ligesom der vil veere behov for sanktionsmuligheder ved snyd. Den primitive snyd,
for eksempel ved at hindre modtagelse af signal fra en satellit med et stykke salv-
papir, ses som et problem.

Overvagningsaspekt

Et road pricing-system vil kunne etableres med to former for betaling. En ’simpel
model” (kommunikation mellem bil og satellit), hvor der betales med en form for
“taletidskort”, uden central registrering af bilens position. Data vil dermed alene
vaere gemt 1 bilen, og vil kunne slettes af den enkelte bilist efter enske.

En “udvidet model” (kommunikation mellem bil og satellit og database), hvor der
betales efter kreditmodel med opkravning, for eksempel en gang i kvartalet, som
det kendes fra telefonregninger. Denne model kan indebare, at der sker en central
registrering af bilens position og lagring af data og dermed registrering af bilens
feerden.

Fejl i bil og i system
Borgerpanelet er overbevist om, at fejl i bil og systemer kan forekomme.

Hvem skal betale hvis bilen bliver stjilet?
Det vurderes, at vaere et mindre problem. Ved et simpelt system vil "taletidskort”
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veaere tabt som ved fuld tank (benzin). Ved et udvidet system vil det muligvis vere
lettere at spore bilen, og muligt at spaerre for traek pa bilens afgiftskonto.

e Geografisk udbredelse
CO;,-problemet taler for, at systemet skal galde hele landet.
Trangselsproblemet taler for, at systemet kun skal dekke Kobenhavn og de storre
provinsbyer.

e Ekstrafunktioner
Det vurderes, at road pricing-systemet giver mange muligheder for videreudbyg-
ning:
- nedopkald
- navigation/rutevejledning
- genfinding af stjdlne biler
- overvagning
- hastighedstilpasning

e Justering af takstzoner
Vi vurderer det som vigtigt, at takststruktur og priser kan justeres. Et road pricing-
system vurderes at kunne leve op til dette krav.

Anbefalinger

Borgerpanelet anbefaler, at der etableres et fuldt udbygget beslutningsgrundlag for en stil-
lingtagen til indferelse af et road pricing-system 1 Danmark. Saerligt drifts- og administra-
tionsomkostninger er ikke belyst tilstrekkeligt.

Det vil veere afgerende for befolkningens accept, at et eventuelt road pricing-system er

enkelt og til at forstd. Det skal kunne accepteres udfra kendte trafikale og miljomassige
mal. Road pricing-afgifter ved en given tur, skal for den enkelte bilist kunne forudsiges
inden turens start, og lebende fremga af bilens display.

Snyd vurderes ikke at kunne undgas, men det skal vere svert og der skal vere klare sank-
tionsmuligheder.

Ligeledes skal fejlmangden minimeres, systemet skal vaere nasten fejlfrit.
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3. Okonomi

Problemstillinger

Der mangler konkret viden om totalokonomien ved en eventuel indferelse af road pricing
udover, at der er oplysninger om en skennet udgift pa 2 mia. kr. i etableringsomkostninger
for bilejerne.

Vi mangler oplysninger fra eksperterne om etablerings- og administrationsudgifter og
drifts-omkostninger.

Der er stor risiko for, at en eventuel indferelse af road pricing kan fa social og geo-
grafisk slagside. Med geografisk slagside sigter vi til de mennesker, som bor i de
egne af landet, hvor bilen er det eneste alternativ.

Ved en eventuel indferelse af road pricing i f.eks. fem byer kan det medfere at alle
bilister 1 landet palegges installation af road pricing-boksen, med deraf falgende
udgifter.

Det er et problem, hvis afgifter ved en eventuel indferelse af road pricing ses isole-
ret, uden sammenhang med ovrige afgifter og ikke som en samlet afgiftsomlaeg-
ning (vaegtafgift/ gron ejerafgift, registreringsafgift, ansvarsforsikringsafgift,
brendstofafgift).

Ved en eventuel indforelse af road pricing, er det pd nuvarende tidspunkt et dbent
spergsmal om afgiften skal give et merprovenu til statskassen, eller om indferelsen

skal vaere udgiftsneutral for bilisterne samlet set.

Ved en eventuel indferelse af road pricing vil der vare behov for at friholde visse
typer af biler.

Der skal tages forskellige hensyn ved fastleggelse af takstzoner.

Vurderinger

Bilismen péferer samfundet en reekke udgifter, for eksempel til vejnettet. Som
udgangspunkt kan disse udgifter opgeres og efterfolgende palaegges bilisterne i
form af skatter og afgifter. Der er ogsd mulighed for at bruge bilismen som
indtegtskilde ved en “overbeskatning” udover de udgifter bilismen paforer
samfundet.

Der kan 1 forbindelse med udformningen af skatter og afgifter ske en vis form for
adferdsregulering alene 1 vaegtningen af de enkelte afgifter — herunder en fordeling
mellem faste og variable omkostninger.

Road pricing som adfaerdsregulering har en reekke konsekvenser, hvoraf nogle kan
vaere serdeles uheldige. De uheldige effekter opstar, idet ikke alle har samme gko-
nomi og saledes ikke pavirkes ens ved en ekonomisk adferdsregulering. Séledes
kan udgangspunktet for en regulering via gkonomi vare nok sé godt, men det kan
ikke fores ud i livet uden at der opstar behov for en efterfolgende social og geogra-
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fisk tilpasning — for at f4 de mest uheldige virkninger fjernet. Alene af den grund
kan road pricing som varktej diskuteres.

Ved at benytte dette vaerktoj 1 forbindelse med en minutigs regulering af trafik —
helt ned til de enkelte gader og inden for smalle tidsrammer — tror vi som udgangs-
punkt at vi far et godt redskab, men varktejet kan 1 virkeligheden vise sig at f& en
uhensigtsmaessig virkning. For eksempel hvis en streekning palegges en meget hgj
afgift, kan det medfore at bilisterne vil sgge hen pa en parallelgade, eksempelvis et
villakvarter.

Vi vurdere, at en eventuel indferelse af road pricing som redskab kan medfere, at
politikerne far en nem mulighed for styring af afgifterne.

Anbefalinger:

Hvis der indferes road pricing i Danmark, si anbefaler vi, at der tages initiativer til
at modvirke social og geografisk slagside.

Vi anbefaler, at hvis et road pricing-system skal indferes, skal det vere enkelt og
okonomisk gennemskueligt.

Borgerpanelet er bekymret for at en eventuel indferelse af et road pricing-system
vil ske ud fra et enske om flere penge 1 statskassen - at der derved blot etableres
endnu en afgiftsskrue.

Vi mener, at ved en eventuel indferelse af road pricing skal fastsettelse og efterfol-

gende justeringer af priser og takststrukturer, alene ske udfra dokumenterede trafik-
og miljemaessige hensyn.
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4. Det store billede

Problemstillinger:

Danmarks andel af det globale CO,- og partikeludslip fra bilismen er begrenset. Danmark
er dog géet sterkt ind 1 losningen af de globale problemer og har fra politisk side, 1 EU-
regi, markeret os som et land, der laegger stor vagt pa beskyttelse af miljoet.

Omrédet er dog behaftet med nogle problemer:

o Flere lande er i gang med forskellige systemer eks. Ostrig, Holland m.fl. —
uden at der
er lagt op til at systemerne skal samordnes pa et tidligt tidspunkt.

e Ved tidlig dansk indferelse af road pricing kan det medfere udenlandske reakti-
oner og 1 forhold til turister kan der her paferes ekstra udgifter.

e Der vil vaere manglende EU-standardisering ved eventuel indferelse 1 Danmark
for indferelse 1 ovrige EU-lande.

Vurderinger
Vi vurderer, at Danmarks andel af det globale CO,- og partikeludslip er sa lille, at en yder-

ligere regulering af trafikken med et mél om at nedsette udslippene, ikke vil fé stor ind-
virkning pé den samlede globale balance. Det kan vare vigtigt at Danmark, som hejt ud-
viklet industrisamfund, markerer en klar holdning og ved lesningstiltag kan vise, at vi tager
miljeproblemerne alvorligt.

En eventuel indferelse af road pricing-system i Danmark, vil dog kunne give problemer 1
forhold til vores nabolande. Hvis vi indferer systemet 1 Danmark inden en felles EU-
beslutning, vil vores nabolandes bilister kunne pélegges ekstraudgifter ved kersel 1 Dan-
mark. En eventuel indferelse af systemet i hele EU pa én gang, vil eliminere disse proble-
mer.

Anbefalinger:
Vi anbefaler, at en eventuel indferelse af road pricing sker ved samtidig indferelse af et

felles EU-system. Herved gives der mulighed for, at der kan anvendes det selvstendige
satellitsystem, GALILEOS. Ud fra de fremkomne oplysninger, kan dette system forventes
at kunne tages 1 brug pa EU-plan omkring ar 2008.

Der vil vaere store fordele forbundet med at Danmark venter pa et eventuel felles EU-

system, da fordelen ved at veere foregangsland med henblik pa road pricing kan vare tvivl-
som.
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5. Trafikpolitik

Problemstillinger:

Trafikpolitik handler meget om gkonomi. Vi mener, at det er @rgerligt, at man generelt mé
bruge afgifter til trafikregulering.

Det er et problem:

e at der er sa lidt koordination i trafikpolitikken mellem Trafikministeriet og de evrige
ministerier. Det vil sige, at der ikke ved ny lovgivning tages hensyn til andre omrader
— herunder byplanlegning.

J at trafikpolitik ofte star alene — valg af brug af bil har baggrund 1 en reekke for-
skellige faktorer f.eks. livsstil.

e at man laver for kortsigtede losninger, f.eks. at man ved treengselsproblemer blot lo-
ser dem ved at udvide arealet.

e at det for nogle er en nedvendighed at have bil, bo pa landet, langt fra arbejdssted og
medetider, hvor kollektiv trafik ikke kan benyttes.

Vurderinger:

Det er Borgerpanelets vurdering, at trafikpolitik i Danmark mere handler om ekonomi end
om problemer afledt af trafikken (treengsel, miljo og ulykker).

En bil er et godt redskab til at udfylde behov for transport. Den er utrolig sver at konkurre-
re med for andre trafikmidler, fordi den transporterer direkte fra ét punkt til et andet. Hvis
der ikke reguleres vil mangden af biler derfor blive et problem.

Det er vores vurdering, at spergsmal om trafikregulering er et komplekst omrade/problem,
og at der 1 alt for ringe grad tenkes i en samordning af forskellige politikomrader. Eksem-
pel: Hvis en kommune af forskellige grunde ensker et indkebscenter, kulturhus etc., ber
der samtidig tages stilling til en reekke andre spergsmal. Hvordan vil bygningen pavirke de
trafikale, trengsels— og miljgmessige problemer? Hvilken udbygning af det kollektive
trafiknet er pdkravet? Hvilke byplanmessige sporgsmal ber inddrages? O.s.v.

Anbefalinger:

Vi mener, at hindteringen af problemer med traengsel, forurening og ulykker ber priorite-
res hgjere. Det vil vere for kortsigtet og snaevert kun at teenke i road pricing som trafikal
reguleringsfaktor, ndr problemerne er opstdet. Via fysisk (by)planlegning kan/ber der i
langt hejere grad legges vaegt pa forebyggelse af trafikale og miljomaessige problemer end
tilfeeldet er i dag.

Der ber vaere en tvaerministeriel samlet planleegning, der tager hensyn til arbejdsmarkeds-

forhold (arbejdstider, flextider, hjemmearbejdspladser) og byplanlaegning i relation til at
undga treengsel og et deraf folgende darligere miljo.
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Borgerpanelet anbefaler, at der fores en mere positiv serbehandling af de blede trafikanter.
Blandt andre cyklister og gédende, udfra at det er farligere at kere 1 km pé cykel end 1 km 1
bil. Der ber skabes flere fortove og cykelstier.
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6. Alternative muligheder

Problemstillinger:

Dette dokument skal forholde sig til road pricing som metode til regulering af trafik,
men der findes mange alternativer, der kan have indflydelse pa de trafikale problemer.

Det er:

Udbygning og positiv serbehandling af den kollektive trafik

Byplanlegning (placering af boligomrider, rekreative omréader, detailomréder,
sperring af bymidter m.v.)

Bompenge ved indkersel 1 omréader, der enskes reguleret

Fast kilometer-afgift pa alle biler uanset hvor de korer

Forhgjelse af brendstofafgifter

Udnyttelse af den teknologiske udvikling pa bilproduktion

Delebiler

Vurderinger set i forhold til traengsel, miljo og ulykker:

Udbygning og positiv szerbehandling af den kollektive trafik:

Vil veere 1 stand til at afthjelpe treengslen i1 belastede omrader

Vil hjzlpe pa sével den lokale som den globale forurening under forudsetning
af, at man kerer pa miljovenligt breendstof, at man serger for effektive partikel-
filtre, at man kerer med busser, der ikke stojer for meget.

Det er vigtigt med en fortsat udbygning af et system, der tilgodeser bussernes
frie fremdrift 1 gaderne. Det kan ske 1 form af busbaner og fortrinsstilling ved
lyssignaler, hvilket giver bade hurtighed og mindre forurening. Det kan navnes,
at den nye busterminal ved Kebenhavns Hovedbanegard giver en fortrinsstilling
til busserne 1 forhold til den individuelle trafik.

Det er vigtigt, at der er en meget hoj grad af komfort, frekvens og regularitet,
som det er tilfeldet 1 Stockholm med stambusserne.

Zndringer i trafikomfang er let at lave for busser.

Vil vere fleksibel 1 prissatning.

Byplanlaegning (placering af boligomrader, rekreative omrader, detailomrider,
speerring af bymidter m.v.):

Vil vere i stand til at athjelpe traengslen 1 belastede omrader.
Vil hjelpe pa den lokale forurening.
Vil virke positivt pa antallet af ulykker, nar treengslen bliver mindre.

Bompenge:

Vil vere i stand til at athjelpe treengslen i1 belastede omrader.

e Vil hjelpe pa den lokale forurening.
e Vil virke positivt pa antallet af ulykker, nér treengslen bliver mindre.
e Vil vaere fleksibel med hensyn til prisen.

Fast kilometerafgift:

Vil ikke have speciel effekt pa treengslen i belastede omréader.
Kan athjlpe den globale forurening.
Vil ikke have den store effekt i antallet af ulykker.
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e Fast afgift palegges alle 1 hele landet.
e Fleksibel prissatning.

Forhgjelse af braendstofsafgifter:
e Vil give en direkte nedsattelse af trafikken generelt med mindre treengsel, bedre
miljo og maske ferre ulykker.
e Miljovenlige biler keorer l&engere pé literen.
e Brandstofafgift palegges alle 1 hele landet.
e Fleksibel priss@tning

Udnyttelse af den teknologiske udvikling pa bilproduktion (hybridbiler, elbiler og
biler med andre drivmidler):
e Vil ikke have nogen effekt pa treengslen.
e Vil have stor effekt pa miljgomradet, hvis bilproducenterne virkelig satter gang
1 fremstillingen af miljevenlige biler.
e Vil have stor effekt pa ulykkernes omfang for de, der kerer i bilerne, hvis der
ogsa her er en forstaelse hos bilproducenterne

Delebiler:
e Vil ikke have den store indflydelse pd trafikken, sé leenge udbredelsen af kon-
ceptet ikke er storre end det er for gjeblikket.

Anbefalinger:

Inden en eventuel indferelse af road pricing vil det vere af betydning, at man har gen-
nemfort en mere grundleggende analyse af nogle af ovenstdende emner. Det behover
ikke nedvendigyvis at vaere alle alternative emner, men det er vigtigt, at man ser pa om
en eller flere af ovenstdende emner kan afhjelpe problemer om traengsel, miljo og
ulykker.

Udbygning af den kollektive trafik er en nedvendighed, som et muligt alternativ til den
individuelle trafik. Vi mener en massiv satsning pd den kollektive trafik vil give en reel
valgmulighed for de borgere, der af skonomiske, holdningsmessige eller andre arsager
ensker at lade bilen sta.

Det er ogsa vigtigt, at den fysiske planlaegning i byerne tager bedre hgjde for
trafikudviklingen, og forebygger trafikvaekst.

Det er nedvendigt at fa en effektiv indflydelse pa treengsel, milje og ulykker. Derfor er
man nedt til at kombinere flere muligheder, hvis det skal have effekt.

Vi skal passe pa, at road pricing ikke flytter fokus vaek fra attraktive, alternative losninger.
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7. Konsekvenser for erhvervslivet

Problemstillinger:

Ekstra afgifter vil have skonomiske konsekvenser for det samlede danske erhvervsliv.

Road pricing som en ekstra afgift vil derfor komme til at berere det samlede danske er-
hvervsliv og selvfolgelig specielt de virksomheder, der benytter sig af transport (person og
varetransport).

Disse skonomiske konsekvenser for erhvervslivet ma forventes at blive ’viderefaktureret”
til forbrugerne i form af prisstigninger pa varer og ydelser.

Vurderinger:

Serligt udsatte brancher:

Vi vurderer folgende brancher som sarligt udsatte:
- Transportbranchen
- Servicevirksomheder
- Den offentlige transport
- Den kollektive trafik
- Handels- og produktionsvirksomheder, der er athengige af transport

Konkurenceevnen:

- Biltransport i forhold til luft-, bane-, og setransport
Road pricing pa biltransporten vil betyde forringet konkurrenceevne i forhold til
transportomrader, der friholdes for samme afgift.

- En ekstra afgift pd dansk erhvervstransport alene vil betyde nedsat konkurrenceev-
ne 1 forhold til andre lande.

- En indforsel af road pricing kan vere en medvirkende faktor til, at virksomhederne
veelger at flytte til udlandet. Eksempelvis vil vognmanden i Padborg kunne fristes
til at flytte adressen til den anden side af grensen.

- En ekstra afgift vil ogsé betyde en forringet konkurrenceevne i forhold til anden er-
hvervstransport herunder sg-, luft- og banetransport.

Lokalisering - Centralisering/Decentralisering:

- Afhengig af hvordan taksterne pa road pricing bliver differentieret, vil den sammen
med andre faktorer have betydning for, hvordan lokaliseringen af arbejdspladser,
detailhandlen, boligomrader m.v. udvikles.

Rekruttering af arbejdskraft:

- Med mindre der sker en kraftig udbygning af de gvrige alternative transportformer
vil
virksomheder, der er placeret i eventuelle road pricing hgjtakstzoner, fa svarere
ved at fastholde og rekruttere arbejdskraft.

- Det vil veere mere attraktivt at bo taet pa sin arbejdsplads. Tendens til affolkning i
visse omrader og tilflytning til andre.
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Lenudvikling:

Andet:

Lonningerne vil risikere at stige fordi kebekraften forringes. I forbindelse med oge-
de transportomkostninger til og fra arbejde ma det forventes, at arbejdstagerne kree-
ver kompensation i forbindelse med overenskomstforhandlingerne.

Road pricing vil helt givet betyde krav fra arbejdstagerne om en stigning 1 de skat-
tefrie takster for befordring og i befordringsfradraget.

En eventuel indfersel af road pricing kan vare et styringsvaerktoj til at
transportbranchen velger tid og rute for transporterne, efter hvad der er
hensigtsmaessigt for treengslen 1 by og pa land.

Anbefalinger:

Hvis Danmark vlger at indfere road pricing er det vigtigt, at der med hensyn til erhvervs-
livet tages hejde for felgende:

1.

En eventuel indfersel af road pricing skal tage hgjde for, at de fire udsatte bran-
chers
konkurrenceevne ikke forringes.
Dette vil kunne gores i form af s@rregler:
— nedsettelse eller hel undtagelse for road pricing-takster
— oget skattefradrag
— nedsettelse af andre afgifter, der 1 forvejen er palagt brancherne

For visse dele af det danske erhvervsliv er det meget vigtigt at en eventuel indforel-
se af road pricing sker samtidig og gerne i et samarbejde med de evrige EU-lande.
Dette for at sikre konkurrenceevnen.

For Borgerpanelet er det ligeledes vigtigt at Danmark, inden et eventuelt road
pricing-system indferes, klarleegger, hvordan man langsigtet gerne ser udviklingen
med hensyn til milje, treengsel og ulykker. Her teenkes pé placeringen af arbejds-
pladser, detailhandlen, boligomrader m.v. - i byerne og udenfor byerne.
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8. Menneske og samfund

Problemstillinger

En eventuel indferelse af et road pricing-system medferer en rekke problemstillinger for
den enkelte borgers retssikkerhed og frihedsgrader. Et udvidet road pricings-system med
central registrering af data vil gere det muligt at overvage borgernes faerden.

Demokratiets mulighed, dvs. at flertallet til enhver tid kan @&ndre en beslutning, medforer
en usikkerhed hos borgerne for, at en eventuel politisk beslutning skal kunne @&ndre det
allerede vedtagne, dvs. at vi pa et senere tidspunkt kan fa overvdgning indbygget 1 et ellers
anonymt system.

Et road pricing-system kan desuden opfattes som en indgriben i det enkelte menneskes
personlige frihed, idet nogen nu 1 hejere grad vil eve indflydelse ud fra bestemte paramet-
re, hvor og hvornar vi som borger kan faerdes i trafikken.

Spergsmélet er, om vi ved indferelse af road pricing vil kunne fa folk til at @ndre deres
trafikmenstre og dermed handle mere 1 overensstemmelse med miljo- og samfundsmassige
hensyn. Eller vil de efter kortere tid vaenne sig til de sterre forbrugsafgifter, saledes at ef-
fekterne udvandes.

Vi taler ofte om, at befolkningen skal @ndre adfaerd, méske skulle vi hellere tale om - at 1
stedet for at @ndre vores adfeerd pé grund af udefra kommende restriktioner, ber vi beslutte
os for at handle anderledes ud fra vores indre overbevisninger”.

Vurderinger

I det danske samfund, som det ser ud 1 dag, er der et system som gor, at vi som borgere
allerede kan overvages. Vore mobiltelefonnet indeholder data, som muligger registrering.
Vi registreres og overvages bl.a. med video ved pengeautomaten, i banken, pa tanken, i
institutioner, dvs. alle vegne hvor vi fardes 1 hverdagen, selv i trafikken! Med en eventuel
indferelse af et road pricing-system vil vi som borgere opleve, at myndighederne uden de-
bat far rddighed over endnu et system til at overvige borgernes faerden.

Hvordan far vi os borgere til at tage beslutninger om at forandre vore trafikmenstre, foran-
dre vores adfard 1 trafikken? Vi ser eksempelvis i forbindelse med fotokontrol og farttav-
ler, at det @ndrer adferd lokalt og kortvarigt - men det @ndrer ikke holdning til dét at kere
for sterkt. Holdningsandringer kraever involvering af det enkelte menneske.

Road pricing er et ekonomisk virkemiddel, som er pa linie med stigende benzinpriser, og
som erfaringen viser, at folk hurtigt veenner sig til. Herved dempes effekten, eller den for-
svinder helt.

Det er nedvendigt at bruge det demokratiske system, hvilket indeberer, at vi alle har mu-
lighed for at forholde os til, og komme med indleeg i debatten. Det er ikke optimalt, at der
bliver fremsat losningsforslag, som kan opfattes som lappelosninger. Vi mener der skal
vaere helhedssyn pa problematikkerne.

Hvad er det, der skal til for at vi begynder at @ndre adfzrd, at vi tager beslutning om at

tage ansvar og derved handler anderledes? Vi anser det for uheldigt at fokusere for kraftigt
pa brug af ”’stokke-metoder”, som road pricing er udtryk for, som adfzerdsregulerende mid-
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del. Det er nodvendigt at erkende, at vi selv er en del af problemet. Denne erkendelse
kombineret med indre motivation er nedvendig for at opnd, at vi handler anderledes. Vores
vurdering er, at en egentlig holdningsdebat er en nedvendig forudsatning, hvis indre moti-
vation skal opnés

Anbefalinger

For vi begynder at overveje, hvilke midler der skal tages 1 anvendelse for at lose de trafika-
le problemer, er det vigtigt at de overordnede mal for vore byer og for landet som helhed
defineres. Vi anbefaler beslutningstagende instanser, dvs. Folketinget, ministerier, amter
og kommuner, at sikre et felles overblik og stillingtagen.

Borgerpanelet anser det for vigtigt, at de lesninger, der valges for at lose de trafikale
problemer, tilgodeser bade nermilje og menneskers mobilitet. Losningerne skal tage hojde
for forurenings- og treengselsproblemer, samt imedega menneskers angst for overvagning.

Som det fremgér af vores vurdering, mener vi, at det er alfa omega at fore den holdnings-
messige debat inden vi eventuelt beslutter at anvende road pricing, som et middel til at
regulere trafikken.

Borgerpanelet anbefaler, at den demokratiske proces tages alvorligt, og at der 1 praksis
kommer handling pé de anbefalinger, som er anfort 1 dette afsnit. Holdningsdebatten kan
for eksempel s@ttes 1 gang pd offentlige borgermeder, samt gennem artikler og temaer i
medierne.
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Konklusion

Road pricing er ikke et mél i sig selv, men €t blandt flere midler til at imodegé:
e Traengselsproblemer
e Miljoproblemer fordrsaget af bilisme
e Ulykker

Der er for os stor uklarhed i eksperters og politikeres definitioner af mélet for en eventuel
indferelse af road pricing.

P& baggrund af de eksisterende usikre oplysninger (modeller, prognoser, beregninger og
manglende ekonomiske konsekvensberegninger) er beslutningsgrundlaget utilstreekkeligt
til at Borgerpanelet kan vurdere om road pricing er et egnet middel.

Vi oplever at betydningen af en opprioritering af den kollektive trafik og andre alternative
muligheder undervurderes — og er derfor utrygge ved om disse elementer indgar 1 tilstreek-
keligt omfang i indsatsen over for de tre problemomréder.

Det er vigtigt for os i Borgerpanelet, at der inddrages en bredere debat omkring adfeerd,
livsstil, overvdgningsaspektet og langsigtede mal for at sikre en losning, der ikke kun base-

res 1 de teknologiske muligheder.

Politikerne skal serge for en koordineret indsats pé tvers af forskellige politikomrader for
at lese ovenstdende tre problemomrader.

Ved en eventuel senere beslutning om indferelse af road pricing ber der satses pd et sé en-
kelt system som muligt, sdvel for samfundet som for den enkelte borger.

En eventuel senere dansk beslutning om at indfere road pricing ber ske med en bred poli-
tisk opbakning og ber ske som led i et feelles EU-initiativ.
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Borgerpanelets fremlaeggelse af slutdokumentet
- Uddrag af debatten ved konferencens afslutning

Lene Ottesen, Borgerpanelet: I beskrivelsen af de politiske tiltag, sa lytter jeg mig til at det
handler om adfeerdsendringer, og sé kan jeg ikke lade vaere med at sige - at holde fast 1 - at
hvis vi skal have lavet nogle forandringer i samfundet, sé er det holdningerne, vi skal have
fat 1. Det kan ikke nytte noget at man politisk side sidder og siger at de ved at debatten er
der, hvis ikke vi almindelige borgere oplever at der sker noget, der forandrer noget hos mig
og min made at handle pa. Jeg ved godt at det er s& nemt at sige - men hvis ikke vi kommer
med os nede pa gulvet, si hjelper det ikke noget. Det eksempel der blev naevnt om trafik-
ken ved skolen - ja, bilisterne kerer langsomt nar politiet er der, og sa setter de farten op
igen. Det er en helt klar adfeerdsregulering, hvor vi lader os styre af nogle umiddelbare
konsekvenser, men vi skal have @ndret holdningerne og det skal vi have arbejdet pa.

Ivan Lund Pedersen, tilhgrer: Det er et spendende papir, I er kommet frem til, og en ting
jeg er specielt glad for, det er side 9, hvor der star under trafikpolitik, at man laver for kort-
sigtede losninger, f.eks. ved treengselsproblemer hvor man blot udvider vejarealet. Det er jo
meget apropos, hvad der nu sker i Trafikforliget fra januar eller februar, hvor man her i
Hovedstadsomradet bruger 1,3-4-5 milliarder kroner pa at udvide nogle veje, som blot vil
forstaerke problemerne yderligere ved, at man fér flere biler i Kebenhavn og pa tvars. Vi
har regnet ud i NOAH, at for de 1,4 milliarder kroner cirka, kunne man f4 ca. 800 busser.
Der skulle 600 busser til at tomme alle kebenhavnske indfaldsveje for biler i spidstimen.
Bare for at fa en fornemmelse af, at nér vi taler om trafik til og fra Kebenhavn, sé kan alle
sidde 1 600 busser i spidstimen, eller de kan sidde 1 30 tog. Mere er det ikke. Det er ca.
22.000 mennesker, vi taler om i spidstimen. Problemet er jo, at man har sin, som Arne
Melchior sa rigtig siger, rullende dagligstue med, nir man skal pa arbejde. Og det er jo
ikke serlig hensigtsmaessigt, for de fylder jo sa forfaerdelig meget, de dagligstuer. En vej-
banes kapacitet er ca. 2.000 dagligstuer i spidstimen pa motorveje, mens en bane kan klare
op til 30-40-50.000 passagerer pr. time i1 hver retning. Sé jeg er glad for, I siger det om de
kortsigtede losninger, og jeg er ogsé glad for, I pdpeger det med, at den kollektive trafik
skal forbedres. Favoriseringen af biler er sa stor i dag, at bilen er den hurtigste made at
komme til byen pa. Det er ikke naturgivent, og det betyder, at bustrafikken er stort set
lammet inde 1 byen. Ambitionsniveauet om 5 pct. bedre fremkommelighed er alt for lavt.
Hvis der var faerre biler kunne busserne komme frem og transportere flere mennesker, og
det hele kunne begynde at glide meget bedre. Men man favoriserer den gennemkerende
biltrafik, bade 1 form af vejudbygninger og i vejanvendelsen. For eksempel 1 Kabenhavns
Kommune hvor man stort set ikke interesserer sig for andet end biltrafikkens fremkomme-
lighed, mens busser det er noget man henviser HT at kempe for. Som buspassager i Ko-
benhavn burde man have bevigenhed fra Kommunens side. Det har man stort set ikke.

Der tales meget om guleradder og pisk i trafikpolitikken. Jeg mener, man skal se lidt an-
derledes pd det. Man skal fjerne nogle af de guleredder, der gor det sé attraktivt at kere 1
bil. Bare detat man er under 100 km i timen pa motorvejen sé rykker samfundet ud og ud-
vider motorvejen. Det er kriteriet for vejudvidelsen hvis man 1 spidstimen kommer under
100 km i timen, mens at man som buspassager godt kan blive belemret med en rejsetid pa
seks km 1 timen inde i1 byen, fordi der er s& mange biler. Sa altsa pa vejsiden, der er der en
public service-forpligtelse, der scanner man hele tiden for at finde steder, hvor man kan
spare lidt tid, og sd bygger man vejene ud. Og sd sa@tter man det som samfundsekonomisk
tab. Pa den kollektive trafik, det er sparemodellen. HT fik i midten af 1970’erne 1 pct. af
udskrivningsgrundlaget, i dag far det 0,38 pct. Udskrivningsgrundlaget er de samlede ind-
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teegter. Ca. en nedskering til 1/3 til den stette, der gives til den kollektive bustrafik i Ho-
vedstadsomradet pa 25 ar. Det er ikke public service, det er besparelse og besparelse. Man
har 1.000 busser til hele omradet. I Kebenhavns Kommune havde man 700 1 1975, da man
gik over til HT. Nogle guleradder ber fjernes fra bilsiden, og det er bl.a. kerselsfradrag,
som man i1 Holland har afskaffet for bilkersel. Det kunne man afskaffe i Hovedstadsomra-
det, men beholde pa den kollektive trafik. Det ville give store @ndringer. Og med hensyn
til parkeringsproblemet. Visse steder i Holland kreever man kun én parkeringsplads pr. 250
kvm etageareal, mens man i Kebenhavn kraver én parkeringsplads pr. 100 og pa Frede-
riksberg én pr. 50 kvm. etageareal. Dvs. der genereres en forferdelig masse trafik, som
man kunne undvare eller undgé, hvis ikke der blev kraevet sa meget parkeringsmulighed.

Eigil Kaas, ekspertpanelet: En generel kommentar gér pa hvordan CO; har pavirket klima-
et. Borgerpanelet skriver “solen har en effekt pa klimasendring. Borgerpanelet vurderer, at
ogsa CO, udslip fra trafikken har en effekt pa klimaandringerne”, og det der star der, det
synes jeg er korrekt, det stotter jeg. Men man ber ogsé vare opmerksom p4, at det ikke sa
meget er de klima@ndringer, der har veret, som er relevante. Det er mere de klimaandrin-
ger, vi forventer 1 fremtiden, som folge af stadig foreget udslip af CO, og oget koncentrati-
on i atmosfaren af kuldioxid. Sa derfor synes jeg, man burde have sagt, at nér det gelder
fremtidens @ndringer, sa ved vi, at det er meget sandsynligt, at CO; vil have en stor indfly-
delse og fore til store klimazndringer inden for de naste 100 ar, mens vi desvarre ikke
ved, hvordan solen vil virke. Vi ved, hvordan det har varet de sidste 10.000 ar sadan ca.
med klimavariationer, hvor solen naturligvis har haft en indflydelse pa variationerne, men
de klimapavirkninger, vi kender 1 form af energitilforsel fra kuldioxid, de er meget store
inden for de naeste 100 ar og vil, med det vi ved i dag, fere til reaktioner, der er storre, end
det vi har set 1 de sidste 10.000 é&r.

Anders Stokkedal, tilherer: En cadeau til Borgerpanelet. Det er et godt slutdokument, I har
faet pé benene. Jeg er ved at skrive et projekt om variable kerselsafgifter, og 1 januar har
jeg veret herinde péd Christiansborg og interviewe forskellige trafikordferer. Margrete Au-
ken havde desvearre ikke tid til at tale med mig, sé jeg talte med en ekonom fra SF. Men
jeg kan godt forsta, hvorfor Borgerpanelet er forvirret, fordi nar man folger debatten, og da
jeg havde talt med de forskellige trafikordferer, s er jeg ogsd lidt forvirret. Det der er ved
at ske herinde, ogsd med variable kerselsafgifter, det er, at der er ved at ga valgkampstnid-
der-fnadder i den.

Kaj Lemberg, tilhorer: Forst et kompliment til Teknologirédet, at I vover at lave en fire-
dages konference om dette her emne. Noget hvor man pa forhand siger, det gér sgu’ ikke,
det kan man ikke fa folk til at komme til. Og det kan vi altsa se, at de geor, selv her pa fjer-
dedagen. Det er meget flot. Og tilsvarende et kompliment til Borgerpanelet. I er kommet
kolossal meget rundt om hele problematikken, og der er en masse gode ting. Det papir vil
vaere nyttigt for alle politikere, tor jeg pastd. Ogsa lokalpolitikere.

Sa vil jeg sige én ting om bilbeskatning. I siger meget klogt i slutdokumentet pa side 6, at
det er et dbent spergsmal, om sddanne brugerafgifter — road pricing — skal gge den samlede
bilbeskatning eller ikke. Ja — det er netop et abent spergsmaél. Der er valdig mange politi-
kere, som pa forhand siger, at det ma naturligvis ikke oge den samlede beskatning. Det er
klart. Jamen, det er ikke det fjerneste klart. Fordi hvis det er sddan, at den nuvearende situa-
tion giver en fin afbalanceret samfundsmaessig relation mellem de forskellige transportmid-
ler, at det hele er i flot balance, at der er ikke nogen faresignaler, s ville det vaere rigtigt.
Og det kan aldrig permanent vare rigtigt, fordi nogen ting @ndrer sig hele tiden. Men tin-
gene er 1 ubalance med en kolossal overfordel fra markedskraefterne og politikerne til bil-
trafikken. Og derfor skal dette her efter min mening selvfolgelig betyde en foraget totalbe-
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skatning. Maske ikke med hele provenuet, men i hvert fald en del af provenuet. Der skal
mange midler til. Ikke bare et godt styringsmiddel, men altsa ogséd en god restriktion imod
den uh@mmede brug af bilen til fornuftige og ufornuftige formal. Det var den ene ting.
Den anden ting vil jeg sige, I har en flot opregning af en hel masse ulemper ved et road
pricing-system, og det er meget vigtigt, nar vi skal til at undersege det. At vi ikke bare ka-
ster os ud 1 det. Og der vil jeg gore opmarksom p4, at nu er der brug for en god analyse af
jeres rapport, for en rekke af de ulemper er egentlig ikke ulemper, men krav til udform-
ningen af det. F.eks. at den ikke skal gelde pa landet. At den ikke skal galde kollektive
trafikmidler, busser osv. Sa det er altsa ikke ulemper, men det er nogle krav, der skal stil-
les. Og sé er der andre ting, som har ulempe-karakter.

Og det sidste jeg ville sige, det er vedrerende jeres afsnit om erhvervsvirkninger. Den me-
ner jeg er delvis lidt skav. I opregner s@rlig ramte erhverv - transportbranchen, service-
virksomheder, den offentlige transport, den kollektive trafik, handels- og produktionsvirk-
somheder. Der vil jeg sige: transportbranchen — ja. Og dermed ogsa bildelen af transport-
branchen, og der snakker I sd om ringere konkurrenceevne osv. Jamen, det gelder om, at
biltransporten far ringere konkurrenceevne i forhold ikke bare til kollektiv landtransport,
men ogsé til setransport pa lange afstande og forskelligt andet, og sa vil det netop vare en
fordel, at der er nedsat konkurrenceevne. Servicevirksomheder — det tvivler jeg meget pa.
Jeg tror, at et mere fredeligt City og indre dele af store provinsbyer er en fordel for de ser-
vicevirksomheder, som er langt mere koncentrerede der, end produktions- og handelsvirk-
somhederne er. De rykker jo netop ud. Den offentlige transport — ja den skal selvfolgelig
undtages; det er ikke nogen negative virkning. Og den kollektive trafik far bedre vilkar
netop og ikke ringere vilkar som folge af de afgifter, for de er undtaget fra den, og de har
ikke den samme overfyldning med biler. Og sa er der endelig det, at der er en hel del af
erhvervsvirksomhederne, som direkte har fordel af et sddant system. Og det er netop en del
af dem, der ligger 1 City. Og nar det gelder det sidste, I n@vner, handels- og produktions-
virksomheder, der skal I vaere opmarksomme p4, at transportudgiften i1 produktionsvirk-
somhederne ofte er en meget ringe del af totaludgifterne. Hvis det f.eks. bare er 10 pct. af
totaludgifterne, og man sé far en foragelse af den der udgift pa 20 pct. eller noget i den der
retning, sa er der 1/5 lagt til, sa er det 12 pct. i stedet for 10 pct. ud af 100 — det er ikke ret
meget. Og derfor er totalvirkningen meget lille. Og specielt 1 byernes indre handler det jo
om servicevirksomheder og om dippedut-industrier, som hverken har godstransport —
overhovedet méske eller meget lidt — og som har begraenset personalanvendelse i forhold
til kapitalanvendelse. Det vil altsd sige, virkningen er meget lille for langt det meste af
produktionsvirksomhederne.

Niels O. Jorgensen, tilhgrer: I taler om trangsel, forringet miljo og trafikulykker. Men jeg
synes, at i de spergsmal I har stillet til eksperterne, er spergsmal om trafiksikkerhed ikke
rigtig med. I har ikke spurgt dem om noget sarligt, og derfor har I heller ikke fiet noget
serligt at vide om det. Men da I kredser meget om det i jeres rapport her, sa har jeg lyst til
at kommentere et par af de ting. Jeg tror nemlig, at I har nogle misforstielser omkring tra-
fiksikkerhed i de sammenhange, I taler om. Jeg tror ikke, at treengsel i sig selv er nogen
serlig risikobefordrende omstandighed set fra et trafiksynspunkt. Selvfelgelig vil der, hvis
der er veldig meget trafik, ogsa ske flere ulykker, end hvis der ingen trafik er. Men hvis
ser man ser meget firkantet pa de sidste 30-40 ars forskning og ser pa hovedresultaterne af
sikkerhedsforskningen i Norden, sé er der to ting, der virkelig slar igennem. Den ene er,
hvor meget trafik er der, hvor mange kilometer bliver der kort, det er den helt dominerende
faktor. Og den neste er, hvor hurtigt keres der. Det er de to faktorer, der styrer antallet af
ulykker meget firkantet sagt. Og det vil sige, hvis I nedbringer mangden af kersel — korte
kilometer — sa er det altsa en fordel. Og hvis I nedbringer hastighederne, s er det en fordel.
Dvs. treengsel er ikke i sig selv nedvendigvis noget negativt set fra et sikkerhedssynspunkt,
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men det har mange andre, bl.a. negative miljovirkninger. Man skal ikke vaere bange for
treengsel set fra et sikkerhedssynspunkt. Det er altsd forst og fremmest de korte kilometer,
og dernast hastigheden som styrer antallet af trafikulykker, og hvis man holder det op
imod det, I har skrevet, sd mener jeg, I et par steder enten siger noget, som ikke er helt kor-
rekt, eller ligesom koncentrerer jeg om nogle andre ting end dem, som egentlig er centrale.
Og det kunne I have faet belyst lidt bedre, hvis I havde faet spurgt efter det. Og det gjorde |
sa ikke. Men 1 ovrigt vil jeg gerne komplimentere jer for rapporten, for jeg synes, ligesom
sd& mange andre her, at det er et veeldig godt stykke arbejde.

Asger Hvidt Knudsen, tilherer: Jeg arbejder inde 1 Trafikministeriet, men jeg vil nu tillade
mig at udtrykke mig lidt p4 mine egne holdninger. Jeg har ogsd beskeftiget mig lidt med
emnet — har skrevet speciale om road pricing og synes, det er et fint papir, I har lavet, men
jeg har ogsa nogle kommentarer til nogen ting. For det forste sa vil jeg sige lidt om trafik-
sikkerhed, men det blev gjort si glimrende derovre fra. Jeg tror heller ikke, at road pricing
det er MIDLET, nédr man taler om trafiksikkerhed. Det er jo sddan, at ndr trafikken gér i sta
pga. treengsel, sa kan man netop ikke rigtig kere ind 1 hinanden med stor hastighed og for-
arsage store skader. S& navner I noget med, at road pricing det kan vaere et middel overfor
COa,. Der synes jeg, man skal passe lidt pa, fordi hvis man med road pricing gerne vil redu-
cere trafikken i byomraderne, men gore det billigere f.eks. at kere pa landet — I skriver jo
samtidig, at road pricing ma ikke blive sddan en afgiftsskrue, der skal age afgiftsniveauet -
fordi hvis man kompenserer, f.eks. ved at satte registreringsafgiften ned, nér man indforer
road pricing, sd kan det meget vel fore til, at folk kerer mere pé landet. At de sa kerer min-
dre 1 byerne, hvor der er mere treengsel, det er jo fint for byernes miljo, men det samlede
CO; udslip, det er sveert at sige, om det vil gi op eller ned. Sa jeg ville nok vare lidt forsig-
tig med at sige, at road pricing som et middel i byerne har en CO, effekt.

S4 skriver I lidt om det der med, hvordan afgiftsskruerne kan ga den ene eller den anden
vej. Der vil jeg godt lige gore opmaerksom pa, at der f.eks. i regeringsgrundlaget stér, at
man vil gerne kigge pé road pricing, men at det skal vere pd en méde, sé det ikke samlet
oger omkostningerne ved at have bil, og at det skal ske under hensyntagen til landdistrik-
terne. I nevner det ikke, men det er maske sd, fordi I ikke tror pd, at politikerne overholder
det lofte, det ved jeg ikke rigtig. Den sidste bemaerkning jeg har, det er med hensyn til gu-
lerod og pisk. I nevner tit og ofte noget med holdningsandringer. Det vil jeg sige, at min
egen holdning til det er nok, at jeg kender mange mennesker, der har de rigtige holdninger,
men det er altsa ikke det samme, som at de gor det rigtige. Jeg tror, der skal lidt pisk til
0gsa.

Martin A.N. Mazanti, Borgerpanelet: Jeg vil bare lige kommentere det, [van Lund Peder-

sen fra NOAH sagde. Jeg synes, det var en virkelig brandtale, og han kom ind pé dét, som
vi virkelig mente, og fik det udtrykt rigtig godt, og jeg haber, Margrete Auken herte efter,
hvad han sagde, fordi det var virkelig rammende.

Mette Jensen, ekspertpanelet: Jeg har to kommentarer til Kaj Lembergs udmarkede ind-
leeg. Den ene er, at du sagde, at du havde laest rapporten som om at den lagde op til at finde
ud af, hvordan et eventuelt road pricing system skulle vaere. Sddan leser jeg det ikke. Jeg
leeser lige sa meget, at det er et spergsmél, OM man overhovedet skal have et road pricing
system - altsé lige s& meget som et spergsmél, OM som HVORDAN. Og den anden kom-
mentar jeg har, er at det er meget vigtigt, hvis man overhovedet far sddan et road pricing
system, og hvis det overhovedet skal have en effekt, at det s skal veere nogen afgifter, der
kommer oveni de eksisterende afgifter, og ikke som I anbefaler i forbindelse med en gene-
rel omlegning af afgiftssystemet. Jeg tror, og det er man jo nedt til at teenke det ind 1 —
sadan som de politiske vinde ser ud pa trafik omradet, nu taler jeg ikke kun om Margrete

36



Auken, selvom hun méske eller sandsynligvis er den eneste, der er her, men at der ogsé er
en rekke andre der er med til at beslutte, og disse andre vil jo sandsynligvis ikke ga ind
for, at der bliver en sterk foregelse af udgifterne for bilister, og derfor tror jeg simpelthen,
det er meget meget svert at f igennem. Sa for mig at se, sa er der altsd nogen problemer i,
at hvis man ikke tror pé, at det kan ske ved at det bliver en generel foregelse af afgifter, og
det synes jeg, det skal vare, og man ikke tror, som jeg ikke gor, at det s har nogen effekt,
sa er det, jeg igen vil stille spergsmalet, OM man skal have det. Og jeg synes altsé ikke, vi
er naet leengere end dertil. Og jeg har ikke svaret pa spergsmalet, vil jeg godt lige sige.

Per Nygaard, Borgerpanelet: Det var Hvidt Knudsen fra Trafikministeriet, der sagde, at det
med trengsel ikke skaber ulykker, at hvis det gar meget langsomt, s steder man ikke sa
meget sammen. Jeg herer Kebenhavns Radio hver morgen, nar jeg er derhjemme, og der
herer jeg jo om, at nu holder der fem biler 1 overhalingsbanen, eller de er slebt ind i krybe-
sporet, og de skal kere udenom i en halv times tid eller sddan noget. Sé jeg synes, der sker
meget i trafikken, selvom det gar langsomt, sé treengslen synes jeg er et problem, der er
ulykkesfrekvensfremmende. Det var et godt ord, hva’! S& var der lige det om afgifterne,
som Mette sagde her til sidst. At det er vigtigt, at afgifterne kommer oveni. Det er jeg ikke
sikker pé, at det bare er. Jeg synes ikke, man skal afvise, at ved en indferelse af et sddant
system sd er det selvfalgelig op til de forligsparter, der finder ud af, hvordan systemet skal
se ud og finde ud af, om det f.eks. skal have en 50 pct. effekt eller en 100 pct. oveni skat
eller nogle andre afgifter skal sattes ned. Det ene hindrer jo ikke det andet, vil jeg sige
omkring det her. Og sa vil jeg gerne sige, at jeg tror godt nok, det bliver svert. Vi har
skrevet, at det er vigtigt, det besluttes pa et bredt politisk grundlag, det tror jeg godt nok
bliver svart, men nu har vi da givet udtryk for, at det var en god idé.

Thomas Kragh, ekspertpanelet: Jeg har lyst til at sige, at jeg synes, det er et fantastisk flot
papir, | har faet ud af det her. I har beskaftiget jer koncentreret med et omrade, som I sik-
kert ikke vidste s@rlig meget om pa forhand og er virkelig kommet godt rundt om det. Og
jeres hovedkonklusion — den siger 1 grunden meget mere, end man skulle tro, I siger nem-
lig, hvad er egentlig problemet. Og det er ikke nemt at svare pd. Det er der ingen trafikpoli-
tikere, der kan. Altsé den danske trafikdebat er utrolig praeget af, at man snakker en hel del
om virkemidler, men man snakker meget lidt om mal, og man er i seerdeleshed ikke enige
om, hvad for nogle mal man har. Og det er klart, I bliver nadt til at blive kolossalt forvirre-
de over og diskutere, hvor man skal hen i trafikken, nar det slet ikke er klart, hvor man
egentlig gerne vil hen. Sé derfor er der ikke noget markeligt 1, at I kommer frem med et
spergende papir mere end nogen klare konklusioner pd det her omréde.

Det her med at man ber fa folk til at skifte holdning, s& hjelper det nok med adferden. Jeg
tror, at man skal se sddan pa det — det galder i hvert fald inden for trafikomradet — at der er
masser af mennesker, der synes, at der burde vaere ferre biler 1 byerne, men de vil ikke selv
lade vaere med at kere, sa laenge alle de andre gor det, og det skal forstis pa den méde, at i
sig selv er erkendelsen ikke nok, men erkendelsen er nok til, at de vil gé ind for, at man
politisk gennemforer nogle ting, der gor det mindre tiltreekkende at kere bil. Det kunne
vaere parkeringsafgifter, det kunne vaere vejpriser eller hvad som helst i den retning. Det
kunne vare vejlukninger og sddan noget, og det tror jeg, er en made, man skal se det rundt
pa. Man skal skabe forstaelse for, hvorfor man ger noget, sd kan man godt gere det, men
man skal ikke tro, at forstaelsen i sig selv er tilstrekkelig. Det er der lidt for mange eksem-
pler pé inden for trafikomradet - at vi vil gerne det gode, men nar vi kommer ud i den store
kollektive kaotiskhed, s& gor vi altsd det, vi plejer mere eller mindre.

Det sidste jeg vil sige, det er sa et spargsmal, som er meget generelt ogsé for trafikdebat-
ten, og det er forstéelse af, hvad trafik egentlig er for noget. og da tror jeg, man skal be-
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skeeftige sig med den i méske 50 ar. Sddan nogen som N.O. Jergensen, der praesenterede
sig som pensionist, men trods alt har arbejdet som professor i trafik i mange ar, han er ma-
ske ved at komme tet pa. Og det det handler om, det er, at trafik ikke er nogen fast storrel-
se. Vi er tilbgjelige til, nér vi faerdes et eller andet sted, jamen vi har et behov for at komme
fra A til B, og sadan er det bare. Det kan der ikke laves om pa. Men sagen er, at det kan der
jo, for kigger man pa det 1 et historisk lys, sa har man feerdedes meget mindre for 30 ar
siden, uden at vi dengang syntes, at vi var totalt piskede og uden nogen form for personlig
frihed. Sa der er altsd noget sjov modelérvoksagtig over trafikken, og det er ikke noget,
man lige fanger pa nogen ugers eller mineders arbejde. Det tror jeg, der skal de her 20-30
ar til, og det er sd ogsa medvirkende til, at trafikdebatten som sadan ikke er s& nem.

Karin Christer, Borgerpanelet: Det er til Mette Jensen. Jeg mener at, det er rigtig iagttaget,
at papiret i hojere grad er udtryk for, om vi overhovedet skal have road pricing, men der-
udover har vi jo beskaftiget os med og taget stilling til, hvad sker der nu, hvis vi ikke kan
slippe for det her vaesen. Og det er s ting, vi beder folk tage stilling til. Og sa ville jeg
egentlig gerne sige til Eigil Kaas, at CO, faktisk har spillet et temmelig stor rolle i vores
debat. Det er méske ikke udtrykt sé klart, og det er netop det fremtidige CO, udslip, vi har
bekymret os for. Og s var vi lige ved at bestemme os til at pga. af dine teorier at det beho-
vede vi maske ikke, det var derfor, vi gerne ville have det at vide, men vi er i tvivl, og der-
for mener vi, det skal vi.

Karl Mahler, tilhgrer: Hvis man indferer road pricing, s er det vigtig at tage hensyn til, om
det skal gores pa baggrund af miljebelastning eller pga. trafikteetheden, og ud fra det sé er
det jo klart, s& ma man jo vaelge den metode, der nu skal bruges. Fordi ud fra miljebelast-
ning, sa er der selvfolgelig nogle ganske klare ting, der skal tages yderligere hensyn til, og
det er jo den udvikling, som bilbranchen er inde 1. Altsa de producerende lande, der produ-
cerer de her forbraendingsmotorer af forskellig karakter. For det forste sé kerer de langere
pa literen, og for det andet sé forurener de ogsd mindre. Omkring trafikteetheden er der jo
nogle ting som offentlig transport, og de ting der ligger i det. Og der synes jeg, det er fint,
at Borgerpanelet er kommet s& godt omkring 1 deres slutdokument, for de siger, hvis det
skal indfores, sd bliver det i sammenhang med noget andet. Det kan ikke sta alene — road
pricing.

Lene Ottesen, Borgerpanelet: Jeg vil godt lidt tilbage til vores forudsatninger og vores
madde at arbejde pd som et borgerpanel. Pé et tidspunkt siger Margrete Auken noget om, at
— og det er der ogsa andre der har givet udtryk for — at vi mangler nogen ting at tage med,
at have styr pd. Jeg kan ikke lade vaere med at sige, at vi jo er en meget bredt sammensat
gruppe, og vi sidder her som leegmaend. Vi sidder ikke som eksperter, og det ger, at nar vi
fir en masse — og vi har fiet enormt meget faktuel viden — men nar vi gar hen og behandler
det, sa har vi ikke de samme forudsatninger, som vi hver for sig méaske har muligheder for
1 vores arbejde derhjemme. S det giver pa den led nogen begransninger. Samtidig sidder
jeg ogsa og taenker lidt pa, at der bliver snakket meget om det overordnede - hvad det er.
Vi har jo forsegt at f4 noget fra den politiske side. Vi havde Dorthe Nohr Pedersen 1 eks-
pertpanelet i fredags og i lerdags, og hvor vi pa et tidspunkt spurgte, hvordan er det nu, er
der et overordnet samarbejde pa tvers af ministerierne, hvor det jo egentlig er ret vesent-
ligt, nar vi snakker om helheden i det her, og hvor jeg da ma sige, at jeg oplevede, at der
var et forbehold.

Tonny W. Wollesen, Borgerpanelet: Jeg vil gerne vende tilbage til spergsmélet om treng-

selsproblemet i forhold til personskader, hvor vi har konkluderet, at en mindre treengsel vil
give farre personskader. Det er méske noget, vi har konkluderet med en simpel lommereg-
ner. Udfra tal, som vi har fiet udstukket, der — nar man tager de samlede personskader for-
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delt pd elementart, hvis vi tager alle, der har motor pa for sig og sé tager de blede trafikan-
ter for sig, altsd cykler og fodgaengere — sd er det dog interessant, at de blede trafikanter er
belastet med 29 pct. af personskaderne. Andre tal viser, at gennemsnitshastighederne i by-
erne er faldet meget pga. trengslen, men der har ikke varet det samme fald i personskader.
S4 altsé tror vi pa, at bliver man ramt af en bil 1 byen, er det alvorligt, uanset om den kerer
50 km/t eller 25 km/t. Men méske nok mindre alvorligt for den, der sidder 1 bilen. Det har
vi forstéelse for.

Bjarne Eir, ekspertpanelet: Jeg vil godt sige tak for det papir, Borgerpanelet har givet os.
Jeg havde ikke forventet, at I kom med lesninger. Det synes jeg 1 virkeligheden pahviler os
embedsmand med hjalp fra forskellige eksperter at udarbejde losningsforslag, sa jeg er
glad for de holdninger eller synspunkter, I har tilkendegivet, og jeg tager forskellige ting
med mig hjem til det, jeg skal arbejde med, og som jeg sagde i mit indlaeg, si arbejder jeg
jo 1 Kebenhavns Kommune, og det er pa baggrund af en politisk beslutning om, at man vil
have undersegt, om kerselsafgifter kan bruges, eller hvordan de kan bruges til at reducere
treengslen 1 byen. Det jeg har taget med mig hjem, det er forst og fremmest, at vi bliver
nedt til at blive bedre til at forklare, hvad det skal bruges til. Hvad er mélet, med de los-
ningsforslag vi métte komme med pé et eller andet tidspunkt. Det andet er, at vi ma vide
noget mere om, hvad effekterne vil vare, af det vi foreslar, og det er sd ogsa baggrunden
for, at jeg star for et forseg, hvor vi lader nogle mennesker prove, noget der ligner korsels-
afgifter 1 hvert fald. Sa der er en masse af de ting, som I har skrevet i jeres papir, som er en
opfordring til mig og dem, jeg arbejder sammen med, om at gere det bedre og klarere, in-
den man skal til at treeffe nogen beslutning, sé tak for det.

Margrete Auken, medlem af Folketinget, SE: Det er dels et svar til Lene Ottesen, det kan
godt veere jeg reagerer lidt sart. Man bliver sddan lidt naertagende af altid at blive paduttet
hvad som helst, og der er frit slag, og ingen skal bagefter sige undskyld for at man blev
beskyldt for noget absurd, og nar man selv bestreber sig pa at sette sig ind 1 tingene. Men
det jeg pludselig kunne here nu, da I inddrog ministeriet... altsd der kan jo godt herske en
misforstaelse, hvis man tror, fordi man far en embedsmand i1 ministeriet, s far man at vide,
hvad den politiske hensigt er. Man fér at vide, hvad apparatets er — og den er ikke altid
identisk med det politiske valg. Det er en af de lidelser, vi har i det her foretagende, at det
ser sadan ud. Og dette er ogsa sagt lidt til Teknologiradet, fordi vi har vaeret ude for det her
for, at der er jo et billede af politikerne, som nogen der bare skal legge orer til borgerne og
sa lebe den vej, som vi far besked p4, i stedet for at se os, som nogen der skal tage leder-
skab. Og skulle turde tage lederskab. Og derfor vil jeg egentlig godt sperge, om ikke godt I
lige vil teenke det ind 1 jeres oplevelse af en politiker. Er en politiker god, hvis en politiker
altid star med fingeren i vejret og merker, hvad vej vinden blaser og siger, there’s my
people let me see what direction they take so I can lead them. Dem har I jo en del af. Eller
om [ ikke synes, det er en fordel trods alt, at der ogsa er nogen ude og vove pelsen og sige,
vi mé prove at komme videre med det her. Og nér jeg sperger jer, sa er det i forhold til
netop ndr det er sé stor en problematik, I sidder med her, og de af os som har veret i den i
mange ar, som ikke er eksperter, kan godt blive enormt imponeret af, at I kan holde styr pa
den, men hvem skal gé ind og tage lederskab? Alt skal forst vaere pa plads, for nogen skal
foretage noget, sa vidt jeg kan lase det her. EU skal veare pé plads, og alt skal veere pa
plads, og alle usikkerhederne skal vare pa plads, og det hele skal vere klaret, for nogen
skal foretage sig noget. Og sé vil jeg da godt sperge jer, hvem taenker I jer skal tage leder-
skabet?
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Lene Ottesen, Borgerpanelet: Da har jeg lyst til at svare dig, at lederskab for mig drejer sig
om, at man kan lytte. Lederskab for mig drejer sig om, at man ter leegge nogen ting ud til
debat og gé ind og veere med i1 den dialog og vaere med til at skabe udviklingen derfra. Le-
derskab drejer sig ikke om, at man stiller sig op og patager sig, at man ved bedst. Og det
synes jeg egentlig er vaesentlig, nar vi snakker om et borgerpanel som det her, at her drejer
det sig ikke om, at fa politikere ind og fylde pa os. Her drejer det sig om, at vi som almene
borgere gir ud og undersager, lytter. S& kommer vi og forseger efter bedste evne at lave
konsensus, og derved forventer jeg, at vores leder — og der herer du jo helt klart med —
kommer og lytter og sperger. Det er helt klart det, jeg forventer af denne her demokratiske
proces.

Margrete Auken, medlem af Folketinget, SF: For at svare Lene og for at fa misforstaelsen
stoppet med det samme - s har jeg jo faktisk siddet og lyttet til det meste og spurgt. Ikke
ogsa? Det er klart, I anbefaler ikke, at nogen skal vare idioter, og groft sige jeg ved bedst,
jeg gider ikke here pa noget som helst, sd jeg korer jo bare derudaf. Det var sddan set heller
ikke det, jeg teenkte mig. Hvem forestiller I jer skal sette det her i veerk, sporger jeg, altsa
med hele apparatet dbent, og spergende og lyttende og villig til at indremme nar man har
dummet sig, og alt det der. Hvem skal tage initiativet til, at der skal ske noget?

Kim Gundersen, Borgerpanelet: Til Margrete Auken omkring lederskabet - for mig er en
meget vigtig pointe ved vores dokument, at borgerne er bekymret af tre grunde: treengsel,
miljepavirkninger og ulykker. Og tag det med i jeres formering af et lederskab og lad os se
nogle forslag til handling.

Per Nygaard, Borgerpanelet: Det er ogsa 1 forbindelse med Margrete Aukens indleg — jeg
mener selvfolgelig, at politikerne skal tage lederskab, for det er sgu’ det, de er valgt til og
far deres hyre for, det er da klart. Og sa vil jeg sa godt gé lidt med og sige, at jeg synes, og
jeg tror, at det politiske system lytter meget godt, og det lytter bedst. Det lytter i hvert fald
bedre, end det private erhvervsliv, det har jeg da pravet, dér hvor jeg har arbejdet. Der
skulle ikke vaere 90 stemmer, for at der blev besluttet hen over hovedet pa os andre, det er
helt sikkert. Sa jeg tror, det politiske system lytter meget til folk. Og det er da ogsa klart at,
fordi specielt nar vi nu er her indenfor 11 maneders reglen omkring folketingsvalget, s
lytter man selvfolgelig. Selvfolgelig skal man lytte hele tiden, men man kan ikke give op-
skriften pa succes som politiker eller andre steder, man kan give opskriften pé fiasko. Det
er at prove og gore alle tilpas, og det kan man ikke.

Peter Kaspersen, Borgerpanelet: Jeg synes, det er vigtigt at f& pointeret, at omkring et om-
radde som det her, som kan fa store gkonomiske konsekvenser for nogen, at der vil vi godt
have et bredt politisk beslutningsgrundlag omkring det, sd det er ikke nok bare at stille op
og sige, jeg har lesningen som sddan. I mé blive enige om det og arbejde i den retning. Det
kunne vi sa godt lide. Det skaber lidt sikkerhed for de lesninger, der bliver i den sidste en-
de.
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Ivan Lund Pedersen, tilherer: Der har varet talt lidt om Trafikministeriets rolle og mang-
lende samarbejde med andre ministerier. Det kan jeg kun bekrafte. I kunne jo ogsé se i
fredags at Dorthe Nohr Pedersen kommer med sin fine planche med en kruve over trafik-
arbejde, og hvor CO, var slet ikke med. Det er ikke noget, der bekymrer ministeriet sarlig
meget. F.eks. er der lige kommet udspil til regeringens politik for en baeredygtig udvikling.
Den er til hering nu. Kun en méaned har borgerne til debatten. Men den skulle I f fat i, der
kan I se, at ministeriet end ikke na@vner den malsatning, som Folketinget har bestemt, at
man 12005 skal vaere nede pa 1988-niveau mht. CO; pé trafikomradet. Det n@vnes end
ikke af ministeriet. Man kerer fuldstendig henover de mélsatninger, der er. Det haenger
lidt teet sammen med, at ministeriet jo er meget bilvenlige. Jeg kan ikke lade vare med at
citere tidligere departementschef Ole Sakki 1 Aktuelt den 6. december 1996 “privatbilen er
menneskets bedste ven. Vi elsker privatbilisterne 1 Trafikministeriet”. Hunden den var
fuldsteendig svigtet, som menneskets bedste ven. Det var kun bilen, der var tilbage, og det
preger i hgj grad holdningen i ministeriet, og derfor har man altsa ogsa fort en meget bil-
venlig politik gennem meget lang tid. Bl.a. med hensyn til afgiftsniveauer. Man har i de
senere ar sat afgifterne ned. I modsatning til hvad de fleste tror, s er afgifterne sat ned og
ned og ned. Siden 1990 er registreringsafgiften sat ned med ca. 42.000 kr. Sa hver eneste
bil vi ser pd gaden, koster nu 42.000 kr. mindre, end hvis man ikke havde sat afgifterne
ned. Afgifterne er sat ned 1 sma bidder ved et ekstremt effektivt arbejde fra den danske bil-
og vejlobby, og uden at ministeriet overhovedet har analyseret effekterne af det.

Med hensyn til benzinen taler man om benzin-prisernes himmelflugt. Men hvis I laser
Berlingeren den 22. september 2000, kan I se, at i Danmark er benzinen nastbilligst i hele
Europa, hvis man ser pé disponibel indkomst. Kun Tyskland er billigere pa benzinprisen.
S4 det er klart, at bilbranchen kan vare meget glade, fordi de har faet sat afgifterne pa an-
skaffelse ned, og de har faet brugsafgifter holdt meget lavt nede. Og de er selvfelgelig inte-
resserede 1, at biler bliver s billige som mulig, fordi sa er der flere af dem, og sé er det
nemmere at holde forbrugsafgifterne nede. Altsd det er sddan lidt en pusher-strategi. Hvis
man fér nogle flere, der har en bestemt ting, sd er det nemmere at holdet forbruget nede.
Det svarer lidt til hvis Skandinavisk Tobakskompagni deponerede nogle kartoner cigaretter
1 de smé hjem, og sa kostede det dyrere at tage cigaretterne, det er klart, der vil blive roget
noget mere. P4 samme made, hvis bilerne er billigere bliver der kert noget mere, fordi nar
man forst har den, s kerer man ogsd. Men pa det punkt er jeg uenig 1, det I skriver med
hensyn til at man har ikke taget stilling til, om det skal vare en ekstra afgift, eller det skal
vaere neutralt. Jeg vil lige til sidst sige med hensyn til at fjerne guleredder. Der er bade det
med at komme hurtigt frem, men ogsé det at man ikke betaler regningen. Man kerer jo
dagligt fra miljeregningen, f.eks. i Kebenhavns Kommune. Arbejderbevegelsens Er-
hvervsrad har beregnet, at en bilist faktisk skulle betale 40 kr. om dagen bare for at betale
regningen. Jeg mener ikke, at man skal betale sig fra at svine, men det er varre, at man
ikke betaler fra at svine og stgje og forsinke andre trafikanter. Med hensyn til det sociale
forhold, sé er det faktisk meget asocialt, det system der er nu. F.eks. dem der lider mest
under trafikbelastningen, det er jo de fattige, der bor langs de trafikerede veje. De har jo
ikke rad til at flytte vaek. Og nér vi ser trafikantmaessigt, sd er det buspassagererne, der
lider mest under de nuvarende forhold, fordi vi ikke kan komme frem. S& skal vi tidligt op
om morgenen for at nd pd arbejde, fordi man favoriserer den gennemkerende biltrafik.

Lars Tolborg, tilherer: Jeg har bare en ganske lille faktuel rettelse pa side 4. Under ‘Over-
vagningsaspekt’ linie 2 og 5 der star i parentes ‘envejskommunikation mellem bil og satel-
lit’ og sa star der ‘tovejskommunikation mellem bil og satellit og database’. Jeg ved ud-
market, hvad I mener her i forsamlingen, fordi vi har jo diskuteret det gennem de sidste
par dage, men jeg regner ogsd med, det her dokument, det bliver sendt rundt i hele landet,
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og der ser ud til at veere en notorisk misforstaelse i pressen om, at road pricing har noget
med overvdgning at gore. Sa jeg vil egentlig bare henstille til, at man fjerner de to parente-
ser. Det forstyrrer ikke meningen som sadan. Den anden lille ting jeg ville sige, er at det
tidligere har vaeret diskuteret om, hvad indtegterne for road pricing skal bruges til. Og der
vil jeg bare lige n@vne, at jeg er ikke bekendt med, at der i Kebenhavns Kommune nogen-
sinde har varet en debat om, hvad man skulle bruge pengene til, men at det alene har va-
ret en diskussion om at finde et vaerktoj til at begrense trafikmangden med. Ikke at fjerne
den, men bare at holde den nede pa et niveau, hvor den kan vare pa gaderne.

Eske Gros, tilherer: Jeg har en bemerkning til side 11 i slutdokumentet. Det er det, der
hedder ‘Alternative muligheder’, og som debatten har kert her, sd er det vel klart, at det
mere er supplerende muligheder, som jeg har forstéet det. Men der vil jeg lige pege pa, at
en del af trafikken jo er pendling, og en af de mader man méske kunne nedbringe pendlin-
gen pa, det var ved at fjerne de afgifter, der er pé at flytte. Hvis man flyttede lidt tettere pa,
hvor man arbejdede, s& ma det jo nedbringe pendlingen. Det gar jeg da ud fra i hvert fald.
Og det er jo faktisk temmelig dyrt i dag at flytte, og derfor kunne det méske vere en ting,
der kunne komme med i det her register, altsa at gore det billigere at flytte.

Eigil Kaas, ekspertpanelet: Jeg udtaler mig nu som legperson, og ikke i forbindelse med
det, jeg har siddet 1 ekspertpanelet for. Det er igen det samme aspekt, der lige blev naevnt
for pé side 4. Den s&tning, der hedder ‘tovejskommunikation mellem bil og satellit og da-
tabase’. GPS-satellitter der bruges til positionering, bruger vi jo faktisk ogsa i meteorologi.
Eller er begyndt at bruge dem til at méle, hvordan temperaturen er ned igennem atmosfz-
ren og ogsé fugtigheden. Men med det kendskab, jeg har til de satellitter, si har de altsa
ingen mulighed for at kommunikere med deres omgivelser. De er udelukkende sendere af
signaler. Og derfor kan den der s&tning ‘tovejskommunikation mellem bil og satellit og
database’ godt misforstas. Nogen kunne maske endda opfatte, at satellitten kunne snakke
med bilen. Og det er teknisk ikke muligt overhovedet, og det vil aldrig blive muligt. Heller
ikke 1 Gallileo-systemet.

Tonny W. Wollesen, Borgerpanelet: Det er — godt nok lidt sent — men dog et svar til Mar-
grete Auken. Hvem skal traeffe beslutningerne, og hvem skal vaere foregangsmand, spor-
ger hun om. Nu vil jeg ikke vaere efter dig, fordi der er jo mange slags politikere ogsa lo-
kalpolitikere, og det jeg i hvert fald oplever i omradet, hvor jeg kommer fra, det er, at det
tager maske ikke s lang tid at treeffe en beslutning om at gere vejen en meter bredere, hvis
det er det, der er behov for. Men vi kan arbejde mange ér for at 4 en cykelsti til skolerne
eller andre steder. Og det synes jeg, det er et tegn pa politisk mod, fordi man lefler lidt for
vaelgerne. En anden problemstilling som jeg ser, er - og jeg synes, den er relevant i debat-
ten - at man bruger bilen for meget. Der var en gang en politiker her, der spurgte, om ikke
vi kunne gore det lidt bedre, og der teenkte han pa den enlige mor. Hvis man laver en kom-
bination af road pricing og méske en nedszttelse af registreringsafgiften, sa fik den enlige
mor maske ogsé rdd til at kebe en bil, og hvis hun bare brugte den med omtanke og ellers
brugte de offentlige transportmidler, nar der var mulighed for det, s kunne det maske vere
en udmerket kombination.

Kaj Lemberg, tilhorer: Forst en lille faktuel rettelse - Side 9 allernederst star der, at Bor-
gerpanelet leegger vagt pa forebyggelse af trafikale og miljemaessige hensyn. Det var sgu’
et trist formél. Jeg foreslar, at hensyn rettes til problemer. Det er ogsa det, I mener selvfol-
gelig. Ellers sa vil jeg sige, 1 det samfund vil lever i, der treeffes de trafikale beslutninger
primert af erhvervslivet. Sekundert af politikerne. Og tertizert af de enkelte borgere som
individer, og det skal man taenke over, at det er den magtstruktur, som man arbejder med i
systemet som helhed. Og sé vil jeg advare om en tendens, som jeg ikke synes, at Borger-
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panelet har ligget under for, men som pressen i hgj grad har, det er at sige, politikerne de
gor sddan og sddan. Jamen, politikerne det er altsd ikke én grd masse. Der er fanden til for-
skel pd, hvad de politiske meninger er, hos for eksempel en Frank Aaen, en Margrete Au-
ken, en Arne Melchior, den beremte tvarpolitiske jyske mafia. Laeg merke til de enkelte
politikere og det de har givet udtryk for. Det er meget forskelligt.

Per Nygaard, Borgerpanelet: En ganske kort bemarkning til Ekse Gros, der siger, at man
skal gere noget for at fi folk til at flytte tettere pd deres arbejde. Den er lidt sver, synes
jeg, fordi nér folk har gaet ledige i et stykke tid, s& skal de ogsd have noget arbejde, selvom
det ligger langt vaek, og sé er de méske ikke lige praecis modne til, nar de far trukket det
ned over hovedet ogsa at rive teltpelene op og flytte, sa den er ikke lige sd simpel, som den
er sagt. Men det kunne da vere rart, hvis det var lige som 1 gamle dage 1 Helsinger, at alle
gik hjem til middag til frokost, for de kunne ga pa deres gaben hjem, og de kunne na tilba-
ge igen en time efter. Men det er klart at sddan er tilvarelsen nu engang ikke. Ogsa fordi vi
netop har lavet store industriomrdder, og vi har lavet boligomrader, s der er blevet storre
afstande. Men det at sige til folk, de skal bare flytte neermere p4, det er lettere sagt end
gjort.

Lis Friihling Larsen, ordstyrer: Jeg har lyst til at citere nogle reaktioner, jeg fik i kaffepau-
sen pé den forste halvdel, og Borgerpanelet, I mé endelig protesterer, hvis jeg ikke citerer
jer korrekt. Og jeg vil godt knytte det til et indleeg, der kom fra Thomas Kragh, som lagde
meget vagt pa, at trafikomradet var meget vanskeligt at hdndtere og meget kompliceret, og
derefter var argumentationen, at derfor blev det sa vigtigt, at alle blev bedre til at forklare,
hvorfor man lavede nogle ting. Det vil jeg sa godt koble til nogen af de ting, som Borger-
panelet sagde i pausen. Nemlig at — der var flere bemarkninger bl.a. citat fra Margrete Au-
ken om, “at nogle af sa@tningerne omkring holdningsbearbejdning var naive”, og der vil jeg
godt sige, at panelets reaktioner var, at de faktisk har brugt utrolig meget tid pa, det Tho-
mas Kragh siger om bedre at forstd alle baggrundene. Det indebarer, at man er nedt til at
have den dialog med borgere, selvom de en gang imellem kan fa udtrykt det, som om det
lyder naivt. Og jeg héber, det er 1 orden, at jeg har citeret jer 1 Borgerpanelet.

Lars Kliiver, tilherer: Jeg er sekretariatschef 1 Teknologirddet, som er den ene af arrango-
rerne bag det her, det er derfor, jeg lige vil tage ordet inden I skal snakke med de andre
personer her. Jeg vil sige mange tak for det her slutdokument. Jeg lovede vist fredag mor-
gen, at [ ville have rede gjne pa det her tidspunkt. Det er nu ikke helt rigtigt. I har selvly-
sende gjne. Nasten lige som orkerne 1 de der fortidsbeger som kommer marcherende med
gule gjne. Jeg herer noget med, at I stort set har sovet en halv time i nat. Det er altsa re-
kord, vil jeg fortaelle jer. Og jeg tror, at det siger lidt om den her konference, fordi det jeg
egentlig ville sige, det var, at vi som arrangerer har vaeret meget bevidste om, at vi gav jer
en opgave, som var pseudo-fokuseret. Altsa vi fortalte jer, I skulle forholde jer til korsels-
afgifter, men vi har hele tiden undervejs varet ret bevidste om, at nar man sperger folk om
det, sa sporger man dem 1 virkeligheden til hele trafikken. Og pd den ene side set sa var det
jo udgangspunktet, men vi kunne jo ikke stille jer spergsmalet ‘tag stilling til hele trafik-
ken’, fordi der er noget, der er et redskab, som er i spil, som der skal diskuteres, og derfor
lavede vi den her pseudo-fokusering. Sa jeg kan godt forstd, at jeres resultat ser ud, som
det ser ud.

Og jeg synes, det er flot, at [ sender mange vigtige signaler her. I siger noget om, at ‘man
skal styre mod helhedslegsninger, man skal tage alle apparaterne i gang, man skal sette tra-
fik pa dagsorden mere, malsetning for losning’, osv. I giver en masse signaler, som er vig-
tige for trafik som sadan, og I giver ogsa nogle svar pa den her pseudo-fokusering, vi har
lavet for jer. Som jeg ogsa sagde 1 fredags, sa er vores erfaring, at slutdokumenter fra kon-
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sensus-konferencer er ret helstabte. Jeg synes I, under de betingelser, I har faet, har lavet et
meget helstobt dokument. Jeg vil sige, at det selvfolgelig ogséd giver nogle andre proble-
mer, som vi selvfolgelig ogsa har vaeret opmarksomme pa, og der er nogen, der har sagt, at
ekspertpanelet har ikke varet komplet, altséd I har ikke faet alt det input, I burde have for at
snakke om trafik som sddan. Men siadan er det.

Vi bliver nedt til at begraense, hvor mange indleg vi kan halde i hovedet pa jer. Og pa et
tidspunkt kan I ikke kapere mere, det kan andre simand heller ikke, og der har vi altséa
valgt at folge op pa med den her fokusering, dvs. I har ikke faet indlaeg om al trafik i denne
verden. Og det er bare betingelserne. S& under de betingelser I har haft, vil jeg i hvert fald
sige tak for et utrolig flot dokument.

Margrete Auken, medlem af Folketinget, SF (kort indleeg i forhold til slutdokumentet): Tak
for debatten. Jeg vil godt sige allerforst, at ordet naivitet hos mig, det ikke kun er et nega-
tivt ord. Det er det selvfolgelig ogsd, men det har ogsé det ved sig, at det er godt at komme
med den gode vilje. Jeg tror, at noget af det I har oplevet ved at veere med 1 debatten, det
er, at der er sd mange ting, der er gaet op for jer. Og s siger man, jamen, hvis der var
mange flere mennesker, der opdagede alt det her, sé ville det se bedre ud. Og sé er det, jeg
ser sergmodigt tilbage, at sddan er det ikke. Trafikken er en elendig paedagog, og det kan vi
forst og fremmest se med fardselssikkerheden. Og det er nok fordi, man ikke rigtig er klar
over, hvad det er, man har med at gore. Hvis man tog det fra hejden og skulle se det med
den fart, man ville ramme jorden med, sé skulle I bare se reaktioner. Og det vil sige, hvis
man skal lere det, ” the soft way”, bliver det the hard way”. Meget, meget hard way”.
Altsa hvor man ferst ligger 1 en bunke eller nogen 1 ens umiddelbare nerhed er kommet ud
for det, og det skal siges her, fordi vi er nedt til at g ind og lere og bruge den viden, vi har
ogsé til en gang imellem og tage det der forbistrede lederskab. Og sa er det da rigtigt, at det
er trels, hvis politikere ikke kan here efter. Og det er traels, hvis politikere ikke kan ind-
remme, nar de har dummet sig. Og jeg vil godt sige hus forbi pa begge punkter. Der hvor
jeg har en fejl, det er, jeg kommer til at sige ordene lidt for tydeligt ind imellem og for hur-
tigt. Og det vil jeg gerne undskylde for.

Sé vil jeg sige, de tre store problemer som vi star med, som I har papeget, er nogle, der
spiller en meget stor rolle for os — trengsel, miljo — og jeg vil godt lige sige, at ulykkestal-
let er jo meget veerre, end I er klar over, fordi - jeg har ogsé brokket mig overfor Susanne
Krawack, at hun ikke har gjort opmarksom pé det, det forstar jeg simpelthen ikke, hun
ikke har - de sidste tre ar er ulykkerne steget. Og derfor er det altsé klamt, at vi skal here,
at det gar ned hele vejen igennem. Det er, fordi vi er faerdig med at bruge de nemme vir-
kemidler og skal 1 gang med de skrappe. Dem dér I ved udover samtalen. Og der bliver der
pludselig ballade. Og det kunne Susanne nu godt have sagt, for hun ved det godt. Men si er
det hermed sagt, at det er galt over hele feltet. Og I skal ogsé lige have noget ekonomi med
1 det her ogsd. Desverre har jeg ikke lige naet at finde tallene, men der er noget der hedder
en Dalore-rapport, der blev lavet for nogle ar siden, som viste at de eksterne omkostninger,
altsa det der ligger ud over vejslid, de eksterne omkostninger: miljo, faerdselssikkerhed
eller usikkerhed og traengsel og stej, det var 4 pct. af EU-landenes BNP. Det er faktisk et
meget stort belob. S& nér de der fra vej-mafiaen kommer og siger, at de betaler 1 dyre
domme. Gu’ gor de ej! De skylder os som bare det. Og det gaelder altsa om at fa kradset
nogen af pengene ind fra dem, fordi der er virkelig noget at hente, hvis vi skulle til at se pd
reelle omkostninger i det her spergsmél. S& kommer vi i den der situation, hvad ger vi?

Og der tror jeg, at vi tre, som jo altsa star bag forliget om vejafgifter, er fuldstendig klar
over, at road pricing er ét virkemiddel blandt mange. Og jeg vil sddan set bede alle herinde
om at polimisere mod det spogelse, der ikke findes, nemlig som siger, at det er det eneste

44



middel vi skal bruge. Jeg tror ikke, der er nogen af os, der har beskaftiget os lenge med
trafikpolitk, som kunne dremme om at have det her som andet end et middel blandt mange.
Vi er géet til det i stedet for benzinafgifterne, hvad jo bilindustrien er interesseret i. Det ved
man normalt ikke, men de er jo interesseret i at selge ny biler, og bilerne har en elendig
benzingkonomi. Min ferste bil var saidan en gammel 2CV, den gik 20 km pa literen. Og
den jeg har nu, som er en gammel Morris, den gir 14 km pa literen. Den er klart konkur-
rencedygtig med det vrevl, de laver nu. Men det er kun én af metoderne. Benzinafgifter -
der bliver vi jo sa sldet i hovederne med grensehandel. Der var jo en konsensus-
konference her for nogle ar siden, der anbefalede en benzinpris pa 13-14 kr. literen, og det
var dengang, benzin kostede meget mindre end nu, men det var jo meget meget svert, for
der var de sd ude og prove og tage lidt lederskab og opdagede, hvor svert det er.

Det gode ved jeres slutdokument, det er, at — det er maske ogsa svagheden — det kan bruges
af dem, der ikke vil have road pricing, og af dem der gerne vil have road pricing. P4 et
punkt er jeg altsa lodret uenig med jer, og det er, nér I siger, vi forst ma foretage os noget,
nar alle andre har gjort det. Altsa det er forst, nar EU er med. Det med hvem der skal ga
ind og tage lederskab fik mig fuldsteendig op pé stikkerne. Danmark ligger 1 baghjul pa
nasten hvad som helst, hvad der har med trafikken at gore. Vi er ekstremt bange for val-
gerne - jeg siger vi, et vi jeg ikke vil omfattes af selv. Og valgerne bliver af en eller anden
underlig grund altid beskrevet som bilister. Og det far de sa lov til at slippe igennem med.
Jeg tror, at man kan komme igennem med ret meget. Og lad mig sé sige at pengene fra
road pricing eller vejafgifter skal bruges forst og fremmest bruges lokalt. Jeg s& meget me-
get gerne, at ligesom vi kunne tage faerselssikkerhedskontrollen, som kunne leegges meget
mere ud lokalt, sidan s& at man via fotofartfeelder — og jeg vil gerne have dem udliciteret,
jeg tager gerne dem pd motorvejen, det skal bare vare 1 pct. 1 afgift. Vi kan tage dem med
net derude jo. Og sé skal de penge gé tilbage til vejmyndighederne, men bundet. Men bun-
det sddan sa man faktisk gér ind og forbedrer den kollektive trafik.

Men sa skal I veere klar over, vi kan kun fa det der til at virke, hvis vi for alvor gér ind og
giver den kollektive trafik praeferencer. Det har den jo ikke faet. Vi har lige lavet asfaltfor-
liget, som vi jo alle sammen kender til. Det gik den stik modsatte vej. Det at man skal kere
60 km/timen pé visse strekninger pa Kegelandevejen var jo nok til, at den skulle udvides.
Og det er altséd ikke mere end 60 km/timen, man skal ned pa, det er kun ganske 4 minutter.
Jeg har lige taget den for nylig, for at se om jeg ikke havde ret, og det havde jeg. Hvorimod
ndr folk stér i lag og laser — de skal sta i toget fra Slagelse til Kebenhavn, fordi der ikke er
tog-kapacitet nok. Og deres tid bliver aldrig beregnet af Vejdirektoratet. Aldrig. Sa det er
der ikke noget dyrt i. Det er kun, nér bilisterne sidder én mand, der skal kere 60 km/timen 1
stedet for 100 km/timen og i fem minutter, sd har man et formidabelt regnestykke, som fér
det til at blive en meget dyr affeere for samfundet. Sa vi skal ind for alvor og gere noget nu.
Og jeg vil godt lige sparke noget tilbage til jer — en ting, der ikke kommer til at koste ret
meget —nemlig at vi laver rigtige kollektive trafikveje for cykler. For det begynder at bety-
de noget. Altsa at vi laver en omvendt motorvej. Vi er villige til i hele landet at plastre det
til med veje, og ingen andre trafikanter end bilerne ma vare der. Hvad med at lave nogle
veje, hvor alle andre trafikanter end bilerne ma vare der? Vi starter med Amagerbrogade.
Der laver vi busbaner langs fortovene, cykelstier inde i midten, og sa forklarer vi HUR, at
den der stambus, de vil lave, den er altsé ligesa tabelig, som nar man har bumletog. Vi vil
ogsa gerne have nogle tog, der kerer hurtigt.

Og S-busserne, som er den eneste gave, de har givet os, de der slamberter, den eneste gave
de har givet os, den vil de tage fra os nu. Og sé siger de, jamen, vi fir mere fremkomme-
lighed. De tor jo ikke komme og foresld min omvendte motorvej. Vi skal lave det i de store
radialgader — og der skal vi altsd have penge til forseg, og tidligere end vi far road pricing
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ind. Der skal ske meget meget mere end bare lebebekendelser til kollektiv trafik, og sa reel
forkaelelse af vejtrafikken, for det er det, der er sket indtil nu.

Seren Kolstrup, medlem af Folketinget, EL (kort indleeg i forhold til slutdokumentet): Jeg
er enig med gruppen i, hvad I har fokuseret pa. At I siger treengsel, miljo, ulykker, men
ogsd CO, diskussionen har I medtaenkt. Det mener jeg er nedvendigt. Vi kan ikke skille de
her ting ad. Det er fint nok. Sa er jeg ogsa enig med jer i, at sa l&nge det der med mal ikke
er klart, sd opstar der forvirring 1 debatten. Og jeg skal bare komme med den melding, der
hedder, at det er ikke tilfzldigt, at der er uklarhed omkring road pricing. Jeg vurderer road
pricing som et alibi for ikke at gore det nedvendige her og nu. Det er min vurdering. Men
ndr det sa er sagt, sa er det selvfolgelig vigtigt at fa praeciseret - er det en omlagning af
trafikken? - er det primert en omlaegning af afgifterne? eller er det 1 virkeligheden bare
sadan et lille forseg pd udtemning af trafik nogen steder og sa fortetning andre steder, sa
villavejene f.eks. far et endnu verre liv?

Som det er blevet sagt, hvis vi vil noget med road pricing, sé er det nadvendigt at det er en
ekstraafgift, og der tror jeg, der ligger forskellige vurderinger, som vi kan komme tilbage
til. Nar man skal valge road pricing skal man se det 1 forhold til andre midler. Det kunne jo
vare, at der fandtes noget, som var hurtigere at gennemfore, med langt faerre omkostnin-
ger, og som var mere effektivt til at fa folk fra bilen og over i1 den her dejlig duvende spor-
vogn, der drener af sted 1 eget tracé. Hvis det var tilfeldet, hvorfor pokker skulle vi s sid-
de og diskutere den komplicerede losning? Man skal altid sammenligne med andre ting, og
der er I meget fornuftige, fordi I begynder ikke at fatte stor umiddelbar keerlighed til road
pricing. I er ikke blevet gift med det. Det er godt nok. Endelig problematiserer I det med, at
vi skal sikre en anonym ferden. Enig. Altsd hvis jeg skulle patvinges road pricing, og man
sagde til mig mod min vilje, du har kun et skud 1 bassen, makker. Altsa enten vaelger du
den nuvarende tilstand eller road pricing. S& ma jeg sige, jamen, jeg vil ikke, jeg vil ikke.
Hvis ikke vi har sikret anonym farden. Nogle steder — ikke alle.

Sa har der vaeret kort en debat om spillet mellem erhvervsliv, politikere osv. Det her hand-
ler ogsa om magt og magtstruktur. Men hvad er det egentlig for en rolle, vi politikere ber
have? Ja, vi ber forst og fremmest ikke — og det er der, er jeg mest hvinende uenig med jer
— vi ber forst og fremmest ikke ligge underdrejet. Og det vil vi komme til at gere hvis vi
lytter til jeres budskab omkring EU - jeres lad vente, lad vente, lad vente. Der tror jeg, det
er vigtigt, som politikere at vi tager en slaskamp med jer. Det er ogsé derfor, vi er til som
politikere, det er at tage slaskampe.

Men sa kunne I sperge, hvordan far vi den der cocktail mellem at komme med et bud og
ville noget og s& samtidig lytte maksimalt. Mit bud lyder: vi skal have 51 pct. gulerod, 49
pct. pisk. Og guleroden skal gerne kunne komme en lille smule for pisken. Og den diskus-
sion vil jeg gerne gé ind 1, hvordan vi sikrer den. Altsa, jeg tror, det er utroligt vigtigt, at
ndr pisken kommer, sa har man pa en synlig made faet malet frem, at bussen kerer i eget
tracé, at cyklen kan kere 1 sit eget tracé og gerne, at vi har faet indfert den her sporvogn,
der karer i eget tracé. For vi ved jo af erfaringer, at den kollektive trafik bliver utrolig po-
puler i de byer, hvor den er sa meget fremkommelig.

Jeg har siddet i en mellemeuropaisk by sammen med en gammel kollektiv trafikhader og
kort i den der sporvogn, der drener af sted duvende let. Og han er kommet til at elske den.
Selvfolgelig @ndres folks opfattelse, deres holdninger i1 forhold til omgivelserne, men det
er selvfelgelig ogsa der, den svare diskussion ligger, og den synes jeg, vi skal tage.
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Sa vil jeg sige, omkring det sidste der er blevet navnt, at det her spergsmal er kompliceret.
Ja. Jeg mener ikke, det er mere kompliceret, end at hvis man lytter til de rent faktiske erfa-
ringer der er, f.eks. omkring bom-penge systemet, sé har vi jo faktisk nogle systemer, der
er afprovet, der er hyldevarer, der umiddelbart kan indferes, og man har iser gode erfarin-
ger, nar man sa bruger det element, som Margrete Auken navner, at hver eneste kroner, du
hiver ind via pisk, det gar sé til at fremme det, der er musik 1. Det gronne.

Jytte Wittrock, medlem af Folketinget, S (kort indlaeg i forhold til slutdokumentet): Jeg
tror, at jeg er lidt ene her. Jeg har laest pd jeres slutpapir, og jeg synes, det er rigtig godt at
tage problemerne pa forskud en gang imellem, og det er ogsé godt, at der er fremsynethed i
forbindelse med den trafikale udvikling. Samtidig kan det vare svert at spa om fremtidens
losninger pd de her problemer, fordi vilkdrene jo @ndrer sig med rivende hast. Far vi f.eks.
mindre pendling i de kommende 4r pga., at vi far flere og flere hjemmearbejdspladser,
fjernarbejdspladser, udviskes miljoproblemerne efterhanden, fordi vi inden leenge har mere
og bedre miljovenlig trafikmulighed med bedre biler? - der er bade tale om, at vi kan fa et
bedre design, men at vi ogsa ind imellem har @&ndret pa det via afgiftspolitikken. Far mo-
biltelefonernes WAP-teknologi road pricing til at fremstd som en helt logisk form for vir-
tuel bompenge inden for de naeste par ar?

Der er mange faktorer at tage hejde for, og derfor er det ogsé rart, at vi skal bruge nogle ar
til at f& undersogt, hvad vi kan f af gevinster ved road pricing. Det er jeg i hvert fald utro-
lig glad for — at det ikke er noget, vi skal tage fat pa her og nu, for det synes jeg bestemt
ikke, vi er klar til. Jeg synes, vi skal have et solidt fundament at tage den endelige diskus-
sion pa. Alt respekt for at I har siddet her og brugt — og jeg er dybt imponeret over, at I har
siddet her I sa lang tid og i1 nat kun har faet en halv times sgvn, det horte jeg lige da jeg
kom — sé jeg synes, det er et utrolig flot arbejde og et tigerspring i den debat, som jeg synes
er ngdvendig. Sa I skal 1 hvert fald have tak for det. Men jeg synes, vi skal bruge meget tid
pé det ogsé fremover.

Umiddelbart synes jeg jo, at det var mest oplagt at udvide den kollektive trafik 1 byomra-
derne og styrke det, som vi 1 gvrigt ogsd har taget politisk beslutning om, at vi skal have de
der Park & Ride muligheder. Gode parkeringsmuligheder tet ved byerne. Der mener jeg,
at der ligger et virkelig godt potentiale 1, at vi kan nd de resultater med bdde treengsel- og
miljeproblemer, som er vel hovedarsagen til, at vi overhovedet begynder at tale om road
pricing. Jeg synes ogsa, at der ma ligge nogle flere muligheder 1 hele delebil-ordningen, sa
jeg tror, at den succes vi skal have pa den front handler om at have tdlmodighed - det krae-
ver béade tid og tilvenning, for vi ser en gevinst pa det.

Jeg er maske praget af, at jeg kommer fra landet. Jeg er ikke s& meget for de der afgifter
generelt pr. km pa biler, fordi jeg synes faktisk, at det er et stort stort problem, hvis man i
landomrader bliver palagt ekstraudgifter, s& derfor er det helt klart, at for mig er det vae-
sentligt, ogsé det problem som I har tegnet, at der er bade sociale problemer i det der, og
der er ogsa geografiske problemer i det. Og jeg er bestemt — jeg horte der var én, der havde
et indleeg om, at sd kunne man bare gore det billigere at flytte. Ja tak, men laver man den
ovelse, sd laver man faktisk en ovelse, som gér stik imod nogle andre politiske avelser, vi
har i gjeblikket, hvor vi siger, vi vil have vakst ogsa i yderomraderne, og vi vil bestemt
ikke have folk til at flytte fra yderomraderne, vi vil gerne have dem til at flytte til, sa vi har
nogen til at betale skat, sa vi kan holde et serviceniveau, der er passende ogsa for os derude
1 yderomraderne. S& jeg er ikke sa vild med det og har i1 hvert fald et keempeproblem med
det, hvis det skulle vaere en generel afgift, s& dem der pr. definition, ved at de bor i yder-
omriderne har brug for at kere de mange kilometer, skulle vere palagt en ekstraudgift, det
synes jeg er et utrolig stort problem. Det har I jo ogséa peget p4, at det er noget, man skal
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finde ud af, og jeg har et direkte spergsmal til jer, om I undervejs har nogle konkrete ek-
sempler pa, hvordan man kunne kompensere for det?

Imodsatning til bdde Margrete og Seren synes jeg, at det er ret relevant, at vi ogsé kigger
pa, hvad der sker i vores nabolande, og jeg synes jo ikke, at verden stopper ved Krusé eller
Padborg eller Radby, sa derfor synes jeg, at det er nedvendigt, at vi har erfaringer med
ogsa fra de andre lande. Den problematik omkring yderomriderne loser man sa selvfolge-
lig ikke ved at sige, at vi har én ordning 1 EU, der flytter man bare det problem til et storre
geografisk omréde. Sa fandt jeg et lidt skegt indlaeg fra en herre i Amsterdam, som har
peget pa, at man har lest problemet der, hvor han bor, fordi man har delt en by ind i nogle
zoner, hvor det er muligt at krydse mellem zonerne med bil, men det er nemmere med bus-
ser, der har en anden afstand mellem hjulene. Jeg ved ikke rigtig, om jeg er enig 1, at vi
ogsa skal begynde at lave sddan nogle trakasserier- . dvs. at det er afhengig af, hvad det er
for et karetoj, man kerer 1 - men det har jeg kun taget med som et eksempel pa, at der selv-
folgelig er mange gode idéer, men de er maske ikke alle sammen lige gode. Vi skal passe
pa, at vi ikke far nogle lesninger, som 1 praksis viser sig at vere fuldstendig tdbelige. Men
mit forslag skal vare, at der skal arbejdes sammen om det her problem, og jeg synes be-
stemt, at road pricing méiske kunne vare - hvis vi fir det analyseret til bunds - en del af en
hel losning, en del af en pakke, men alene er det for mig ikke nogen lesning. Men jeg har
ikke dermed lost de problemer omkring trengsel og miljg, som jeg er enig 1, vi har.

Kim Gundersen, Borgerpanelet: Det er til Margrete Auken og ogsa til Seren Kolstrup -
frygten for at vi skal ligge underdrejet. Det mener vi jo ikke, at vi skal. Og jeg tror, at der
er dekning for at sige, at Borgerpanelet vil have, at der skal handles 1 forhold til de her tre
problemstillinger, som vi har ridset op. Nér vi sé diskuterer road pricing som middel, sa
siger vi, at der vil vi gerne have en fzlles europ@isk losning, men det betyder ikke, at vi
skal sidde og vente til 2008 og kun vente pd road pricing, fordi der er andre midler. Og sa
tror jeg ogsa - og det er sagt til politikerne - at [ undervurderer befolkningen, hvis I undla-
der at foresla noget, som kan afhjaelpe de her tre problemstillinger, fordi I er bange for at
blive upopulere, og det er sagt til politikere generelt.

Martin A.N. Mazanti, Borgerpanelet: Det er ogsa til Margrete Auken og Seren Kolstrup —
at vente med road pricing til at gere det sammen med EU. Det vi teenker pa, det er at det
rent teknisk nok vil vaere en fordel, sd man kan fa et samlet system, s& man ikke forst skal
ind og installere et system i bilerne her i Danmark, og sa bagefter lave et nyt system, der
skal puttes ind 1 igen. Det vil jo fordyre omkostninger noget jo, hvis det er den losning,
man velger.

Margrete Auken, medlem af Folketinget, SF: Vores argument for vejpriser var jo, at ben-
zinpriser var for falsomme for grensehandels-problematik - dem kunne vi forst lave, nar
de andre havde lavet dem. Hvis man nu kommer og siger, at vi vil ogsa ferst lave det an-
det, nar de andre har lavet det, sé kan I godt se, s& bliver vi lidt rippet for muligheder. Det
er jo meget interessant at se, f.eks. FDM at de havde ikke noget imod road pricing, sa le&n-
ge de var sikre pé, at det ikke blev til noget. Da det sa pludselig viste sig, at man begyndte
at snakke serigst om det kunne lade sig gore — sa sad de oppe i loftet. S& den der med tek-
nik, det er teknikargumenter, som star slutdokumentet, synes jeg er et interessant, men ikke
nedvendigvis afgerende argument, fordi vi fir hele tiden teknikforbedringer. Tenk bare pa
jeres computere. Nar vi skal til at skifte ud i den ene ende, sé skal vi til at forny den anden
eller det samme igen. Det vil blive ved, sé jeg tror i og for sig, tvaertimod vi skal sige, no-
gen af os skal gé i gang med at lave nogle systemer. Sa lad os lave dem sé simple som mu-
ligt ssmmen med de andre ting.
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Og ved I hvad? Transport har vi altsa rad til at betale meget mere for. Har I lagt maerke til
det her postevand, vi sidder og drikker her? Ved I hvor det kommer fra? Det kommer fra
Dolomitterne, og det er noget af det nermeste fra, jeg har set endnu af det der importerede
postevand. Danmark har den bedste vandkvalitet i verden omtrent. Det der kommer ud af
jeres vandhaner, er noget af det bedste vand, I kan fa. Og ikke desto mindre har vi vand fra
Frankrig, fra Sydfrankrig og Island osv., og der er én forklaring pa det: transport er alt for
billigt!

Jeg har tidligere skaldt ud pa Susanne Krawack for hendes — undskyld mig udtrykket —
hendes tesede holdning til det der med det andet, men de har jo lavet nogle glimrende ana-
lyser fra Transportradet, de har lavet mange virkelig gode analyser. I skal faktisk, de af jer
der er kommet til at interessere jer for trafik — det tror jeg er noget af det skaegge ved, at |
har lavet det her, ogsa det at opdage hvor sjovt det er — der er lavet nogle smadder gode
analyser, som bl.a. viser, at transportfradraget har en enorm social skevhed til fordel for
mine vaelgere. Og mine valgere de er fra whisky-bltet, det er de nordkebenhavnske bor-
gere og jeg er altsa ikke spor bange for at sige, at de skal op og betale noget helt andet, end
de gor i dag.

Karin Christer, Borgerpanelet: Jeg blev vaeldig glad, da jeg herte, at Margrete Auken talte
om provenuet fra en evt. road pricing, om dets anvendelse, og jeg forer det tilbage i nogle
vaeldig interessante forsgg, synes jeg, mht. andre mader at lade trafikken kere pa. Provenu-
ets anvendelse har vi ogsa diskuteret i Borgerpanelet, og jeg tror nok, det er gledet ud af
rapporten desverre. Men det var ogsé et sted, hvor vi var meget usikre, og et sted hvor vi
faktisk diskuterede mistillid til politikerne og taenkte, at det bliver det aldrig til. Sa hvis vi
nu kunne se nogle forseg, 1 lighed med forseg med road pricing-systemet, blive etableret
med, som du siger, med de der omvendte motorveje, s kunne det vare troverdigheden til
politikerne ville ages, og at vi tror pd, I gerne vil noget pé trafikomradet.

Per Nygaard, Borgerpanelet: Vi har peget pd, at der bliver nogle sociale og geografiske
forhold, som der skal tages hensyn til, og det er der ingen tvivl om. Vi har ikke rigtig dis-
kuteret, hvordan det skal gares. Vi kunne godt komme med nogle forkromede meninger.
Nu er det en gang sadan, at det er jo aldrig svert at give nogle gode rdd om noget, man
ikke selv skal lave, og det har vi sa undladt at ville gere, for det er jer, der skal finde ud af
at gore det. Og det med at klippe en by over, det kan du faktisk se ovre i Kolding. Der har
man lavet sddan en gade igennem, hvor der er et stort dybt hul, som personbilerne kerer i
og far edelagt bundkaret, og busserne kerer fint henover. Fordelen er, nar man sé har brug
for en omkersel, s smider man to jernplader ud, sa kan alle kere ud, sa det fungerede me-
get godt, da jeg var derovre og se det.

Sa ma jeg sé sige omkring FDM, fordi du lige neevnte det Margrete, at de afviste faktisk
ikke road pricing, da de havde indlaegget forleden dag. Selvfelgelig havde de nogle betin-
gelser for det, men de afviste bestemt ikke, at det kunne vare en méde at gore nogle ting
pa. Og sa er der jo det med, hvor pengene gar hen, nar man opkraver noget. Nu er samfun-
det, det offentlige samfund, jo indrettet pa den méde, at der kraeves skatter ind 1 Skattemi-
nisteriet, Finansministeriet bestemmer, hvem der ma bruge hvad, og sadan er det, og der-
ved far man jo aldrig sat p4, at det lige er de der 52 millioner, der er kravet ind der, de og-
sa bliver brugt til 52 millioner det sted, hvor det nu er. Sddan er det, og sddan er det vel
formodentlig mange andre steder — ogsd i den kommune hvor jeg sidder.

Thomas Kragh, ekspertpanelet: Jeg fik bare lyst til at kommentere Jytte Wittrock, og er
maske lidt unfair, men jeg blev meget begejstret, da jeg sa slutdokumentet fra leegmands-
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panelet, fordi de har haft lejlighed til at s&tte sig ind 1 nogle forhold omkring trafikken og
kommenteret, hvordan virkeligheden er, og nu kom du med et indlaeg, hvor du bl.a. sagde,
at det er meget synd for folk pa landet. Og der har jo varet lavet nogle analyser. Der ligger
faktisk viden om, at det faktisk ikke er serlig synd for folk pa landet. Det er sandt, at de
bruger en lille smule flere penge til transport, men der er jo mange andre ting, man keber
billigere pé landet, f.eks. plads og f.eks. boliger, sé alt taget 1 betragtning kan man ikke
sige, det er synd for folk pd landet. Det er ikke desto mindre en myte, der ridder trafikde-
batten som en mare, og som det ville vere skont at fa aflivet.

Sa navnte du ogsa forskellige ting, man ger, og det er da ogsa synd, du ikke har hert, for
det forste den viden, der ligger, men ogsa fra ekspertpanelet, fordi det er blevet sagt utrolig
klart fra bl.a. HT — eller HUR hedder de 1 dag — at det kan veere udmeerket at udbygge den
kollektive transport, det kan veere udmarket at lave nogle Parkér & Rejs ordninger, men
hvis man ikke prever at gere noget, der begranser brugen af bil, sé bliver brugen af bil
heller ikke begranset. Man kan ikke begraense reelt i virkeligheden brugen af bil ved at
gore det nemmere at gore noget andet. Man skal altsa gore det svearere, lidt mindre attrak-
tivt at bruge bil for at f4 noget ud af det. Og det er bare en kendsgerning, og det er synd, at
du som politiker inden for trafikomradet ikke har faet den samme viden, som laegmandspa-
nelet har. Og afslutningsvis siger du, at du synes, man skulle analysere tingene til bunds,
og det kan man jo sédan set bare erklare sig enig i. Bortset fra at man kan sige, jamen har
vi egentlig ikke analyseret biltrafikken til bunds, inden vi begyndte at bruge den. Jeg er
ikke sa sikker. Altsa bilen det er jo noget, der har udviklet sig, sd af og til ma man jo ar-
bejde med en vis usikkerhed, og det vaelger man ogsé at gere pd andre omrdder. Jeg vil
ikke sige det sd strengt, som Kim Gundersen sagde, men jeg kan alligevel have lyst til at
citere ham, han siger nemlig, politikerne kan godt finde pé at undervurdere befolkningen,
nar de angiver, at der ikke er de problemer, som befolkningen faktisk godt kan se der er.

Seren Kolstrup, medlem af Folketinget, EL: Jeg vil gerne takke for det sidste indleg. Det
her samfund er bygget sddan op, at man accepterer fuldt ud blind vaekst inden for f.eks.
svineproduktion, blind vaekst inden for bilproduktion og anvendelse af biler. Men nér det
sa kommer til kollektiv trafik og ommeblering fra privatbilisme osv., sa skal der analyse-
res, sa skal der laves rapporter, sa skal der inddrages mange heringer. Det er fint, det er
helt fint. Jeg peger bare pa, at der stilles ikke samme krav. Overhovedet ikke. Jeg er meget
glad for den pracisering, I sagde, og hvor vi andre méaske var lidt utydelige, at jeres hold-
ning omkring road pricing og EU kun gér pa road pricing, og ikke at man ikke skulle spee-
de andre instrumenter op. Tak for det. Nér det s er sagt, sé vil jeg ogsa sige, at hvis I har
ret 1 jeres vurdering, at road pricing forst med fordel kan anvendes, nir man er blevet enig
om det i hele EU, sé er der ikke stor grund til at mane til forsigtighed omkring et teknolo-
gisk fiks.

Omkring undervurderingen af befolkningen, som Gundersen var inde pa, der er jeg meget
meget enig i den vurdering, fordi de erfaringer og analyser vi har, nér vi har lavet aendrin-
ger, viser faktisk, at folk bakker op omkring alternative losninger. Vi har jo haft den store
bompenge-diskussion i Oslo, og der er de blevet mere og mere positive, ogsa selvom man
ikke konsekvent bruger provenuet til det, jeg gerne vil bruge det til — det gir mere generelt
til infrastrukturen. Jeg vil gerne have haft at det skulle bruges til eget fremkommelighed,
oget fremkommelighed, oget fremkommelighed. Det er vigtigt at bemarke, og sa er vi til-
bage i diskussionen omkring cocktailen mellem pisk og gulerod. Omkring landomraderne.
Jeg er meget enig 1, at der er en fed fed myte om de stakler, de lever ude pa landet. Det
omréde, hvor Jytte og jeg kommer fra har massivt billige huspriser. Det er ikke tilfeldigt,
at der er nogle kebenhavnere, der flytter derud. Ogsa pa nogle smé dejlige oer. De far sim-
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pelthen reduceret deres omkostninger maksimalt, og samtidig forlanger de, at sa skal man
have to-tre biler.

Nar vi diskuterer landomrader, er det rigtig, at der findes lavindkomstgrupper pa landet,
som man ma tage hensyn til, og derfor er det relevant, nér vi taler om landomrader at skel-
ne mellem stationsnert og ikke-stationsnert. Vi havde jo diskussionen omkring Ringke-
bing Amt, hvor det seren-jensme viste sig, at en langt starre procentdel af befolkningen
boede stationsart, end man troede. Folk 1 Ringkebing Amt troede ikke pa tallene, da de
kom frem. Gud, bor vi sé stationsnzart! Nej, det havde de da aldrig troet. Nej, for de vidste
nasten ikke, at der gik et tog. Og det skal jo give os andre optimisme netop til at kebe det
dejlige materiel. Ogsa til Vestbanen i Ringkebing Amt, eller det er nu Ribe Amt, men altséa
lad det ligge.

Sa lad os konkludere, lad os holde fast i de positive erfaringer, som vi har omkring omlaeg-
ninger, og lad os fa fat i de instrumenter, vi i evrigt har. Hvis man endelig ville en meget
holdbar permanent lgsning — den har veret lidt 1 spil — sé er det selvfolgelig at skabe naer-
hed mellem bopzl og arbejdssted. Méske er det en mere langsigtet lasning, men det er i
hvert fald en lgsning, som vil kreeve nogle brud med den eksisterende mekanisme. Vi kun-
ne jo bare sikre os, at produktionen blev spredt noget mere ud over landet. F.eks. kunne vi
sikre os, at vores landbrugsproduktion ikke sejlede hen mod, at man havde ét slagteri 1 det
her land. Jeg synes, at det ville vere en fordel — ogsa af mange mange andre grunde — at vi
har flere slagterier. Hvorfor skulle vi have alle slagterier samlet i Horsens, og sa skulle de
pendle osv. Det er jo en bindegal udvikling, men det vil kraeve lidt andre instrumenter.
F.eks. umiddelbart stop for udbygning af den konventionelle landbrugsindustri. Men det
var et krav, der ville noget.

Jytte Wittrock, medlem af Folketinget, S: Der er langt fra min verden til visse andres ver-
den, og jeg tror ikke pa, at man kan fa lest dette lands problemer ved at gi tilbage til ro-
mantikken. Jeg vil gerne lige give et svar til Thomas Kragh, som synes, det var s& synd for
mig, at jeg synes, det var synd for folk pé landet. Det synes jeg faktisk ikke det er. Men det
er 1 hvert fald en kendsgerning at vi far ikke folk til at flytte ud pa landet og vere erhvervs-
aktive, hvis der er en storre omkostning ved at fragte sig, og det er jo ikke alle, der alle
steder pd landet ude 1 de yderste kroge bor stationsnert. Jeg ved ikke, om det skal vare
stationsnzert, s& man kan cykle til stationen, eller det er et spergsmél om, hvor langt man
skal kare 1 sin egen bil. Jeg er tilhanger af, at man kan kere 1 sin bil og sa tage de offentli-
ge transportmidler et eller andet strategisk rigtigt sted, et fornuftigt sted, sé det er jeg helt
pé det rene med. Men vi fér i1 hvert fald ikke lost det problem, at Danmark 1 dag affolkes 1
yderomraderne, der skabes store problemer derude ved at sige, at de skal have sterre udgif-
ter ved at transportere sig.

Vi siger, at arbejdskraften skal vere mobil. Det kraever, at der bdde skal kunne komme
arbejdskraft til og fra. Begge veje skal vere lige relevante. Sa det er ikke et spergsmal om,
at jeg synes, det er synd, men jeg ved, at det er en kendsgerning, at det er ikke de gode
skatteydere, der flytter flest af til yderomraderne i gjeblikket, og det tror jeg heller ikke, det
bliver, hvis vi tager road pricing med afgifter, yderligere afgifter, som det eneste virkemid-
del. Sé er jeg 1 ovrigt meget enig med bade Margrete og Seren i alle de andre virkemidler.
Jeg er fuldstendig enig, nér vi snakker offentlig trafik med dem. Den ene gang efter den
anden. Jeg har lavet forlig med jer omkring den kollektive trafik, at der sa tilfaeldigvis var
et asfaltforlig, som har givet udtryk for, at der er altsd ogsé andre sider af trafikken, der
skal fungere. Det er det der med bade og. Det er ikke s& populart, hvis man er til venstre
for mig i salen.
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Det skal fungere det hele, og en eller anden rimelig afvejning stér vi for 1 Socialdemokrati-
et, og det er jeg fuldsteendig enig i. S& der er ikke nogen konflikt, selvom vi ogsé kan blive
enige om den kollektive trafik. jeg har 1 hvert fald lyst til at sperge jer 1 Borgerpanelet - for
der er selvfolgelig meget, I ikke har faet i det der meget lange dokument - og der blev sagt,
at [ havde ikke direkte forslag til, hvordan vi leser det der geografiske og sociale problem,
for det er faktisk min varste hurdle i forhold til road pricing. Jeg er ikke s& bange for at
blive overvéget, det bliver vi simand alligevel pa alle muligheder mader, sa det er ikke
min sterste problemstilling, fordi det tror jeg ikke pa, at man 1 fremtiden kan helt undgé.
Hvis jeg tillader mig at bruge min mobiltelefon, kan jeg ogsa risikere, at jeg er afslaret. Og
alle — mig bekendt — render rundt med mobiltelefon, bade Seren og Margrete har jeg set
med mobiltelefoner ogsa, sa den er vi roget pa, sa det gor ikke sd meget. Men jeg synes, at
jeg har nogle problemer med at finde idéer til, hvordan vi lgser det, hvis road pricing skal
vare en del af den pakke, der skal lose fremkommeligheds- og miljeproblemerne 1 fremti-
den omkring trafikken. Sa hvis I har bare luftet nogle forslag, fuldstendig ligegyldig hvor
skore og spinkle de er, sé ville jeg 1 hvert fald vaere taknemmelig for at {4 et praj om det.

Margrete Auken, medlem af Folketinget, SF: De rapporter, der ligger fra Transportradet,
vil jeg faktisk meget anbefale, at man laser, inden man fér for ondt af dem pé landet, fordi
det er altsé ikke rigtigt. Og jeg vil sige, at jammeren, bilisters jammer, den er ens. Uanset
om de bor pé Osterbro, eller om de bor nede pd Lolland. De lyder fuldsteendig ens. Og har
de to biler, er det fuldsteendig den samme sang, hvor helt umuligt det er, at klare livet uden
to biler, og den sang, hvis man falder for den, sa kan man godt opgive det her projekt. Jeg
synes, det gode ved jeres slutdokument er, at I har meldt klart ud, at det her er et virkemid-
del blandt flere, og at de overordnede problemer er patraengende. Det er vigtigt, hvis I kan
fastholde det fremover ogsa. Sa vil jeg godt sperge jer - har I haft inde 1 diskussionerne, at
det er vigtigt, at man bade laver en generel afgift og en trengselsorienteret afgift, sé vi ikke
bare flytter treengslen eller flytter CO,? Sa man har begge perspektiverne med. I skriver, at
det er let for politikerne at skrue pa afgiftsskruen. Det er ikke rigtigt, nir det gelder trafik -
11 ere pé benzinen der og 4 ere der og 8 ore her og stor ballade. S det er ikke rigtig. Ben-
zinprisen er tvaertimod gaet ned og ned og ned, som jo ogsa Ivan gjorde opmarksom pa.
Men bare vi har det inde over, at vi ikke ma lgse problemet ved at skubbe bulerne i tapetet
hen til et andet sted.

Ole Andersen, Borgerpanelet: For lige at fa det pd plads — her 1 Borgerpanelet sidder den
nordjyske mafia. Om vi har haft landkommuner med 1 diskussionen? Ja, selvfelgelig har vi
da haft det. Fordi at vi sidder og varetager helt andre interesser. Der er en red trdd igennem
den rapport her, det er, at alt hvad der er foregaet deri, det er foregaet i total enighed. Dvs.
at selv om vi kommer oppe fra Nordjylland, hvor man da ikke kan sige, at vi har i hvert
fald treengselsproblemet, kun nér den ene tunnel er lukket, men det kan vi jo heller ikke
blive enige, om der skal laves en mere. Da vi skulle til at definere traengslen, jamen s
kunne jeg godt definere traengsel: det er mange biler pa stranden om sommeren. Og der er
total ufremkommelig 1 Skagen om sommeren. Sé er den pa plads. Men derfor synes jeg
stadigvaek som samfundsborger og som generel borger i Danmark at vi kan have et overor-
dentligt fint input til det her. Om vi nu har diskuteret det i bund, land og by? Det er faktisk
noget af det, der er blevet taget hgjde for - der star ogsa i slutdokumentet at road pricing
kunne virke pa landsplan ved CO, pavirkning.

Eigil Kaas, ekspertpanelet: Igen kaster jeg mig ud i det som almindelig borger i dette sam-
fund. Fordi jeg kom jo ind her for at skulle snakke om dette her med CO, og solens effekt.
Men det jeg nu vil sige, det er, at da jeg startede her 1 fredags, da havde jeg egentlig over-
hovedet ikke taget stilling til det med road pricing, s& derfor var det interessant for mig at
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deltage og sa here det, der blev sagt. Dét jeg har fiet ud af det, det er at road pricing er jo
et perfekt instrument til at gore det nemmere for dem pé landet, og til at gere det mere so-
cialt retfeerdigt. Det er det, jeg umiddelbart sa og har hert, sé jeg forstar ikke det her pro-
blem med. Idéen var jo netop, at man skulle lave differentierede priser pé vejene sadan, at
hvis man kerte langs en jernbane, hvor man lige s& godt kunne tage toget, sa ville det vaere
teskedyrt, men hvis man kerte ude pa landet 1 gvrigt, sa ville det vere ganske billigt. Det
var det, jeg havde forstdet, der var idéen bag det. Og sddan ville det jo ogsa vaere, hvis man
—nu snakker jeg ikke om det generelle afgiftsniveau, for det kan man sanke eller age, som
man nu finder politisk opportunt, men en ting man jo kunne gore, hvis man leegger afgif-
terne om, det var maske at s@nke registreringsafgifterne en anelse, sa det ville blive mere
socialt retferdigt, mens det til gengeld blev dyrt at kere i bilen, ndr man brugte den.

Kirsten Westergaard Fisker, Borgerpanelet: Jeg kan ikke lade vaere med at knytte en kom-
mentar til alt det her med, at det er synd for dem pa landet. Jeg er ogsa en af dem fra Nord-
jylland, og jeg synes ikke, at I skal vere sa blagjede at tro, at det kan vere, jeg bor taet pd
en station, men det er ikke sikkert, der gar nogen busser dertil, hvor jeg skal. S& derfor er
det en nedvendighed mange gange at have en bil. Og busserne kerer maske heller ikke med
den samme frekvens, som de gor her i Kegbenhavns-omradet. Dvs. har man overarbejdet en
time, s& m& man vente til naeste dag, for man kan komme hjem. Man skal lade vaere med at
lave det til en bagatel. Selvfelgelig kan det vare korrekt for nogen, men ikke for alle.

Martin A.N. Mazanti, Borgerpanelet: Du sagde Jytte, at hvis vi havde nogle gode forslag,
sa skulle vi sige frem. Hvis du var kommet en lille smule for, sa havde Ivan Lund fra NO-
AH faktisk noget knald godt at sige, men ham kan du tale med bagefter. Med hensyn til det
der med at Margrete Auken siger, at man ikke skruer pa nogen haner ved trafikken - det
har man jo gjort her 1 Kebenhavn med P-afgiften. Det har vi faet forklaret meget ngje med,
at man startede med en afgift pa, jeg mener det var 12 kr., s& fandt man ud af, at det virke-
de ikke efter hensigten. S& drejede man det stille og rolig opad, og den er oppe pa 20 kr.
nu, mener jeg. S& man kan da godt skrue pa det, ndr man har midlet.

Seren Kolstrup, medlem af Folketinget, EL: Jeg vil godt precisere diskussionen med land-
kommuner. Det er ikke séddan at alle, der bor stationsnzrt, at de har lgst deres problem. Der
kommer det igen, at hvis vi vil en anden verden, og hvis vi vil lese de problemer, som I har
peget pa, sa kraver det initiativer lige fuldt omkring pisk og omkring gulerod. Men nar det
sd er sagt, sa synes jeg, det er meget betegnende for det omrdde, Jytte og jeg kommer fra,
at vi der bor stationsnert i det omrade, vi har fiet et udmerket kollektivt trafiksystem, der
fungerer glimrende. Det er den velkendte med, at hvis du satser pa regularitet, nyt materiel
og meget hgj trafikintensitet, hyppige afgange sa giver det drive for den kollektive trafik,
men alle tre dele skal gores samtidigt lige fuldt, men sa er der ogsd jackpot. Det er bare det.
Omkring det andet vedrerende hvad bruger vi et eventuelt provenu til omkring road pri-
cing, sa skal jeg sige, at den slaskamp der hedder at eremarke, hvad enten det nu er bom-
penge eller road pricing, at eremarke dem det er en meget sver politisk diskussion. Vi har
haft den herinde, og det haenger sammen med, at man i EU systemet meget lidt kan lide
det, men eftersom det parti, jeg kommer fra, hele tiden har sagt, at vi vil kun vaere med til
sakaldt gronne afgifter, hvis provenuet fores tilbage til noget mélrettet alternativt, si har vi
veeret inde 1 den slaskamp, sé det er jo ikke forbudt, det er jo altsé ikke forbudt, selvom der
er nogle, der siger, fy, det mé I ikke, sd er det altsd ikke forbudt at oprette en ny kasse, der
sa eremarker dem. Det er bare et teknisk spergsmal. Det kan lgses, men det er en politisk
slaskamp at skelne mellem gronne afgifter og noget, der er statsligt fiskalt. Men det er en
vigtig diskussion.
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Susanne Krawack, ekspertpanelet: Jeg har to kommentarer. Det ene er i spergsmélet Dan-
mark 1 forhold til resten af EU, og der har vi jo nogen sarlige vilkar i Danmark, ved at vi
har nogle meget hgje afgifter pa biler, og derfor kan vi sige, at i forhold til andre lande har
vi noget at handle med. Der er muligheder for at lave nogle lgsninger, ligesom der er nogle
penge at spille ind i et system, som man jo ikke har i de lande, hvor der ikke er en hgj regi-
streringsafgift. Det synes jeg peger pd, at vi maske 1 Danmark har en mulighed for at
komme meget hurtigere til og lave nogle lgsninger, der ogsa bygger pa kerselsafgifter. Og
hvis vi skal vente pa alle de andre lande, som ikke er vant til at have hgje skatter pa trafik,
s kan vi komme til at vente meget laenge.

Det andet er spergsmalet om provenu, fordi det er dels spergsmalet om, hvad pengene skal
bruges til, men det er jo ogsd meget vigtigt at tage stilling til, 1 hvilken kasse skal de ind.
Skal de ind 1 statskassen og ind i den prioritering, som Seren lige snakkede om, eller skal
de ind 1 de lokale, regionale kasser — altsd HUR for hovedstadsregionen, og kommunerne
eller amterne for resten af landet. For det er jo netop de myndigheder — de lokale — der har
til opgave at sikre den samordning af den fysiske planlegning og trafikplanlaegningen, s
det var maske en god idé, at de ogsa fik mulighed for at have nogle penge til at realisere
deres planer for og ikke kun argumentere med Folketinget om der nu skal bygges en stump
vej eller en stump bane. Og pd den made kan man ogsa tenke de midler ind.

Kaj Lemberg, tilhorer: Trafikken er langt mere nyttig pa landet end i byerne, og derfor er
ejerskabet selvfolgelig ogsa sterre. Skal vi have kerselsafgifter er det da indlysende, at de
ikke skal indferes pd landet, og det vil altsé sige, at landbefolkningen far og ber fa en for-
del ved, at det nuverende system suppleres med et road pricing-system. Det er helt fint.

Jytte Wittrock, medlem af Folketinget, S: For mig er det altsd ikke vigtigt, at det her bliver
en ny skattemulighed. Jeg har ikke noget imod, at vi beholder de samme penge 1 systemet,
men jeg har ikke overvejet — og det kan godt vare, det er en god idé — og give den gulerod
derude til at man tager de lokale initiativer til, at det her fungerer endnu bedre. Det er ikke
usandsynligt. Det kunne godt vaere, det kunne sa&tte skub 1 noget. Men for mig er det vig-
tigt, at vi ikke siger, at der skal mere ind samlet, og det er vigtigt, at det ikke bliver en hin-
dring for nogles mobilitet — det kunne selvfolgelig vare en lgsning, at det overhovedet ikke
indfores pa landet — men der er stadigvak, synes jeg, den praktiske hindring, at fordi man
bor pé landet, holder man sig jo, heldigvis, ikke vak fra byerne, sd hvis man bevager sig
ind 1 byerne, sd m& man vel skulle betale pd samme made, som dem der beveager sig i by-
erne til daglig.

Det enkelte menneske kan godt vare interesseret 1 at ville bidrage, men det offer man skal
leegge er altsa ikke sammenligneligt, uanset hvad vi snakker om. Men jeg synes bestemt —
og det tror jeg ogsa, jeg sagde — at road pricing kan godt vare et instrument, men jeg sy-
nes, for mig er der langt til, at der er en praktisk losning. S4 jeg er glad for, at der 1 hvert
fald laves nogle forseg, og uanset at Seren sa synes, det er traels, at der skal underseges og
gores ved, nar det handler om sddan noget som det her, sé tror jeg alligevel, at det betyder
sd meget for at hverdagen fungerer for os alle sammen, sa det er ikke noget, man skal
proppe ned i halsen pd folk, inden at man har forstéet, at det her det er en god og fornuftig
losning. Det mener jeg ogsa, jeg har lest i jeres slutdokument, at det er vigtigt, at det bliver
accepteret, den dag man tager det i brug.

Karin Christer, Borgerpanelet: Margrete Auken spurgte til en af vores anbefalinger med
hensyn til takster. Jeg ved ikke om det er svar pa dit spergsmal, men jeg har fundet én se-
kvens om, hvad vi mener om takster og indferelse af takster. Vi mener, “at ved en eventuel
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indferelse af road pricing, skal fastsettelse og efterfelgende justering af priser og takst-
strukturer alene ske ud fra dokumenterede trafik- og miljemassige hensyn.”

Margrete Auken, medlem af Folketinget, SF: Vi roser jer sa meget, men der er ogsa lidt
kritik. Jeg ved godt at I skal vare enige om det hele, men I har vaeret utrolig forsigtige med
at komme med anbefalinger, det er “hvis sa, hvis sé, hvis sd...”. Det gor det jo brugbart for
nasten hvem som helst, det ville I opdage, hvis I selv var aktive politikere, at det fir man
jo altsa spat af pé et tidspunkt, hvor nogen SKAL ud og treeffe nogen sveare beslutninger.
Jeg synes at vi skal have begge dele med. Hvis vi skal have CO,-perspektivet med, samti-
dig med vi har det lokale miljo, sé skal vi altsd ogsa have afgifter, der er landsdaekkende.
Det er jo fuldstendig tabeligt, hvis vi fremmer bilismen pé landet.

Og sé vil jeg godt lige sige 1 denne sammenhang at — ogsa sagt til jer fra Nordjylland — et
af vores problemer med folk i de tyndt befolkede omrader, det er, at nér de skal sige vi om
mobilitet, er det altid bilister. Det er altid voksne — i1 reglen mand — der har biladgang, der
er vi. Og sé er alle andre afvigende i forhold til det der vi. Dvs. vi vil ikke tage mobiliteten
fra nogen, sagde Jytte. Hvad med bern og gamle? Dem har vi taget mobiliteten fra. De har
mistet deres automobilitet. De er ath@ngige af, at andre kan transportere dem. Fordi det er
blevet for farligt at cykle. Og fordi man har nedlagt den kollektive trafik, eller lavet en s&
fattig frekvens som den, du beskriver. Og vi har jo ikke rad til — det er jo derfor at kilopri-
sen for guleredder er for hej — fordi vi har jo ikke réad til at have Serens enormt flotte sy-
stem til at kere oppe 1 Nordjylland, nar de ikke kunne dremme om at bruge det. Og det er
det, der har varet problemet bade 1 Senderjylland og 1 Nordjylland, og forst og fremmest 1
Ringkebing Amt - det er, at det er ikke faldet dem ind og bruge det. Og sa star vi altsd med
nogle systemer, som fuldstendig underminerers.

Sa kommer de og forteller os, hvor dyre busserne er, og “hele ugen alene” kerer chauffo-
ren og synger... Men du kan godt here, at der er den sammenhang mellem det, at vi skal jo
tvinge jer til at bruge den, og der er altsa kun pisken, kammerat, fordi det har vist sig, at
ndr bilister gér ind for kollektiv trafik, sd vil de gerne have de andre skal kere 1 den. Sa der
bliver mere plads til os pa vejene. Det er hele tiden det argument, vi render ind i, hvis ikke
vi bruger pisken ogsd. Og derfor er det her road pricing altsd et middel blandt flere, men
det skal ses blandt flere. Og ud og konfiskere parkeringspladser. Fa politiet til at ga ind for
ferdselssikkerhed, sé de overholder 10 meters parkeringen, det vil de nemlig ikke, ikke i
Kebenhavn i hvert fald. Ved at fa lavet de der omvendte motorveje, nogle ordentlige foto-
fartfeelder — det fremmer desvarre, havde jeg nar sagt, mobiliteten, nar folk kerer lidt
langsommere, s bliver der lidt mere plads pa de der veje, sa det er ikke noget umiddelbart
middel til andet end ferdselssikkerhed.

Ole Kvajborg, tilherer: Jeg har egentlig tre ting, men det kan godt vare, jeg kan korte det
ned til to. Det forste er det her problem med kollektiv trafik pa landet. At hvis malsatnin-
gen er, at alle skal kere 1 kollektiv trafik, jamen sa er det fint nok, at vi skal udbygge det
kollektive transportsystem pa landet. Der skal vaere masser af tog, og der skal vaere mange
tog, og der skal vare masser af busser. Problemet er bare, at befolkningsgrundlaget pd lan-
det ikke er til at have den hyppige frekvens, fordi det bliver mere milje-urigtigt, fordi bilen
faktisk er mere effektiv rent miljomaessigt pa landet, fordi der mindst skal 20 mennesker i
en almindelig bus, for at den er mere miljorigtig end en enkelt person i en bil (kommentar
fra salen om at der kun skal veare seks i1 en bus) — s siger vi seks, men der er 1 hvert fald et
vaesentligt uforhold imellem det. Og det vil sé sige, at det skulle vaere de samme menne-
sker, der kerer igen og igen 1 de samme busser, sd derfor vil der ikke kunne opretholdes
den samme kollektive trafik pa landet. Det kan godt vare, den kan geres bedre, det vil jeg
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overhovedet ikke udelukke, men at se det som en fuldstendig erstatning, det tror jeg ikke
pa.

Det naste jeg vil tage fat 1, det er s anvendelsen af provenuet, og der har der sa meget
varet snakket om, skal det vere en afgiftsomlagning, eller skal det veere aget afgift. Hvis
det er ogede afgifter, sd er der ogsa et oget provenu, der kan anvendes til lokale formal til
kollektiv trafik. Men hvis det er en omlaggelse af afgifter, sd skal der ske en ompriorite-
ring af anvendelse af afgifterne, og det er sd et politisk spergsmal, om man vil flytte det fra
anden anvendelse til kollektiv trafik.

Det tredje jeg sé lige ville have navnt, det var det her CO, problem. Jeg vil sige, der er
road pricing altsa IKKE et serlig godt instrument. Det er ogsa et instrument, men der kan
man altsa finde nogen meget bedre, f.eks. benzinafgifterne som er direkte relateret til det.

Seren Kolstrup, medlem af Folketinget, EL: At road pricing skal underseges — det er til
Jytte — enig. Jeg siger bare, hvis det skal underseges meget lenge, sé er det et ekstra argu-
ment for at sette alle de andre instrumenter i sving.

S& har man navnt noget omkring provenu. Jeg vil godt lige understrege, at I siger, der er et
problem omkring afgiftsskruen. Ja, men der er sandelig ogsa et stort problem omkring pro-
venuanvendelsen. Hvis provenuanvendelsen gar til, at vi er nyttige idioter for lokale spare-
bander. Det vil altsé sige, at hvis man ferer et provenu tilbage til amt og kommune, sé skal
man jo sikre sig, at det bliver et ekstra tilleeg til den kollektive trafik. Jeg har selv veret
nyttig idiot, det er jeg meget bevidst om, 1 den her proces. Jeg har varet med til at give lidt
ekstra penge til det kollektive i Kebenhavnsomridet samtidig med, at man sé har brugt
disse midler som en undskyldning for at spare ekstra meget.

Og der tror jeg, at vi skal s&tte utrolig meget ind, og vi politikere, der vil den kollektive
trafik, Jytte, vi kan ikke vere bevidste nok, vi kan ikke vare bevidste nok om at spille ud
med modeller, der sikrer at den sakaldt grenne afgift sa bliver gron og brugt til at speede
det op. Iseer HTR kender til den trafik.

Sa skal jeg sige omkring socialt/asocialt: det nuvaerende system er hamrende asocialt.
Transportfradraget er hamrende asocialt, og styrkeforholdet mellem bilprisudvik-
ling/benzinprisudvikling pa den ene side, og billetpriser til det offentlige den er hamrende
hamrende asocial. Det er det, der er udgangspunktet. Det er somme tider som om, man
taler om, at vi er pa vej til at lave noget, der maske vil vare asocialt. Nej, det nuvarende
system er asocialt. Det var bare for at erindre om det.

Men sa har jeg et speorgsmal til jer, og det er det, der drejer sig omkring landet. Og det er
det, som vi hele tiden cirkler omkring. Jamen, hvordan sikrer vi os s, at fattigravene pa
landet bliver holdt fri. Altsa, kan vi bere, at vi laver raffinerede zone-inddelinger. Fordi
der er ogsa et problem 1 — nu vil jeg ikke svare pa mit eget spergsmél — hvis vi laver flere
zoneinddelinger, eller hvordan vurderer I det? Kan jeg ikke lade vare med andet end at
sige til Ole — Ja, 20 i en bus.. jo, jo.

Margrethe Auken, medlem af Folketinget, SF: Seks i en bus!

Seren Kolstrup, medlem af Folketinget, EL: Seks i en bus. Jo, jo. Det er da et problem eller
to, men samtidigt, hvad er opgaven? Nu er vi jo altsd samlet omkring noget gront. Men
samtidig har vi vel ogsa en social tanke. Under alle omstendigheder skal det vel vaere en
ret for @ldre, handicappede, bern, nydanskere og sa alle de der kvinder, der jo ikke kerer i
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bilen, de skal vel ogsa have ret til at bruge det kollektive, s& spergsmalet er, hvordan vi
indretter et fleksibelt kollektivt system pé landet. Det er bare for hele tiden at sige, jeg har
ikke spor imod, de har mange biler ude pa landet, fordi i virkeligheden er det jo ikke det,
der er problemet. Vinder vi slaget om Kongens Kebenhavn, sa vinder vi det hele, ikke. S&
det er bare peanuts vi diskuterer.

Mette Jensen, ekspertpanelet: Tak. Ja, jeg vil lige sige til dig, Jytte, at ndr du siger, at vi
ikke vil tage mobiliteten fra nogen, sé vil jeg da sige, at det synes jeg da er lidt argerligt.
Ikke at vi ikke vil tage mobiliteten fra nogen, men at du ikke samtidig siger, at vi méske
skulle nedbringe mobiliteten fra alle, fordi det er jo 1 virkeligheden det eneste, der kan lose
problemet. Det er, hvis vi nedbringer mobiliteten hos alle, og nedbringer mobiliteten i sam-
fundet generelt.

Og sa vil jeg gerne lige referere til, at jeg faktisk har lavet nogen undersegelser, hvor jeg
har veret ude og interviewe folk. Her viser det sig faktisk, at 85pct. af dem, jeg har spurgt,
og det er 1 Vanlgse, at de tilkendegiver, at de synes, at det vil vaere helt fint, at man be-
greensede mobiliteten, hvis det var ens for alle. Det er i virkeligheden det, der er afgerende,
og det var ogsa lidt det, som du var inde pa, Kim, at det er meget, sadan... tankevakkende,
at der sidder s mange politikere — det er méske ikke nedvendigvis Jer, der sidder her —
men andre som er s& bange for at gere noget ved det her. Rent faktisk er der et meget stort
flertal i befolkningen, som siger, at det er OK at lave nogen begransninger, hvis det er ens
for alle, og det er sa det, der er meget vigtigt hver gang. Sa kan jeg ikke lade veere med
ogsé at referere, og det er jo sd det kedelige ved det, at de undersogelser, jeg har lavet, at
de viser altsd ogsa, nar jeg sperger dem om, hvorvidt de tror, at politikerne er i stand til og
onsker og vil lgse disse problemer, sa er der lige s mange — altsé ogsa 85pct. - der svarer
nej. Og det er jo virkeligt beklageligt, fordi det betyder, at man stér 1 en situation, hvor man
siger, pa er der et meget stort flertal, der vil lose det, og man siger, det er politikerne, der
skal og kan lgse det, og pa den anden side sa siger man, at det har man altsa ikke tillid til,
at de gor 1 det virkelig liv. Og det er jo altsé et af problemerne. Tak.

Lene Ottesen: Borgerpanelet: Ja, Margrete Auken, du spurgte pa et tidspunkt, om vi 1 vores
slutdokument havde nogen konklusion eller havde forholdt os til nogen felles afgifter,
altsa generelle faste afgifter. P4 side 12 1 det dokument, det ligger herude, hvor vi har det
afsnit, der hedder ‘Alternative muligheder’, der star der i andet sidste afsnit, “det er ned-
vendigt at fa en effektiv indflydelse pa treengsel, miljo og ulykker. Derfor er man nedt til at
kombinere flere muligheder, hvis det skal have effekt.” Og her har vi et afsnit, hvor vi net-
op har forholdt os til, at man har mulighederne med fast kilometerafgifter, og man har en
forhgjelse af braendstofafgift som en af mulighederne, sa jeg mener helt klart, at vi har ta-
get stilling, og vi siger, vi skal kombinere tingene. Og jeg synes faktisk, det passer meget
fint med det, Mette lige kom med nu, at undersegelser viser, at vi vil egentlig godt som
befolkning generelt vaere med til at tage et medansvar, hvis vi far lov.

Kirsten Westergaard Fisker, Borgerpanelet: Jeg kan ikke lige lade vare med at komme
med en kommentar til dig, Margrete Auken, vedrerende dit angreb af folk pa landet, vedre-
rende vores brug af den kollektive trafik. Altsd det kraever jo ogsa lidt, at den kollektive
trafik kerer derhen, hvor vi skal. Det er jo heller ikke altid, den ger det. Altsa hvis du skal
transporteres fra A til B. Altsd mulighederne er jo ikke lige s store, som du har herinde i
Kebenhavn.

Tonny W. Wollesen, Borgerpanelet: Det vi har vaeret inde pa i Borgerpanelet ogsa, det er
det at kebe bil. Den helt store omkostning ved at have en bil, det er faktisk indkebet af bi-
len. Og det betyder s& ogsd, at ndr man har kebt en bil og betalt den hgje registreringsaf-
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gift, ja sé benytter man ogsa bilen, hver gang man skal transporteres og interesserer sig
ikke ret meget for, om der er alternativer. Bl.a. ogsa fordi prisen i mange tilfelde nasten
kunne vare den samme, om man kerer 1 sin bil eller velger en billet med offentlige trans-
portmiddel. Vi ser road pricing, 1 hvert fald i de tilfelde, hvor den indferes sammen med
en nedsattelse af registreringsafgiften, som mulighed for at synliggere, hvad det egentlig
koster at keare 1 bil, s man far en mere variabel udgift pd det at transportere sig i egen bil.
Hvis man vidste, at der var en kilometertakst ved at kere fra Jylland til Kebenhavn, som
maske gjorde det mere interessant og kigge pa, om togtiderne ogsd kunne passe, sé tror vi
p4, at man méiske ville tage toget lidt oftere og maske ogsa generelt ville feerdes mindre,
fordi vi ma jo ogsa erkende, at det er jo ikke al faerdsel, der er behov. Det er ikke al feerd-
sel, der er mellem hjem og arbejde. Is@r ndr man har bil, sa har vi jo set tal pd, at man
transporterer sig dobbelt sa langt som folk, der ikke har bil. Det er nok ikke, fordi de har
dobbelt sd langt til arbejde alle sammen, men fordi at de velger at tage bilen af bekvemme-
lighed og pa udflugtsture osv.

Peter Kaspersen, Borgerpanelet: Ja, det er kun lige for at sige til Margrete Auken, at vi er
bekendt med mekanismen om, at hvis road pricing rigtig skal have effekt, si skal vi op pa
en meget meget hoj veerdi, s meget sd det gor ondt, for at vi kan vere sikre pa, at det
rammer bredt, og der virkelig bliver nogen mennesker, der kommer til at kere mindre. Det
var som om du lige vil antyde, at vi ikke har varet inde pé det problem. Men stadigvaek sa
er det jo ogsd séledes, at egentlig kan denne mekanisme ogsé gere, at I faktisk far mindre
rdderum, forstéet pd den made at hvis det samlede antal afgifter har en hvis sterrelse mak-
simalt, hvis vi s& gér hen og indferer road pricing og bruger den del af det til at adfaerdsre-
gulere, s& kan man blive tvunget til at nedsatte vaegtafgiften, og man kan blive tvunget til
at nedsatte registreringsafgiften, og nedsattelse af registreringsafgiften kan give flere ko-
retgjer, og sa er vi tilbage igen. Altsa vi har veret igennem alle disse mekanismer som sé-
dan. Men er endt pa et, hvad skal vi sige, realistisk bredt grundlag, som udgangspunkt.

Lars Tolbro, tilherer: Jeg glaeder mig meget over, I pd side 2 far navnt, at det der jo ogsa
skal til debat, eller den debat man ber fere, det er, hvad vi vil med vores samfund og vores
byer. Og jeg synes i1 den her ssmmenhang, at det er vigtigt, at vi ikke ser os blind pa road
pricing, og at den sé skal — pa et eller andet niveau — afskaffe biltrafikken. For mig at se
handler det om en fornuftig brug af biltrafikken. Og enhver vil vel vide at forskellen pa
f.eks. at lave en indkebsseddel, inden man kerer ud og handler, og sé lave en indkebssed-
del, den kan vel vere, at man er nedt til at kere to gange, hvis man ikke skriver en ind-
kebsseddel, og jeg vil tro, de fleste bilister kender den, at der var lige noget, man glemte,
og sa kerer man en tur til, fordi det er jo sd nemt. Og sa vil man jo allerede i det tilfeelde
allerede have afskaffet 5Opct. af turene. Kunne vi bare f.eks. afskaffe hver 10. tur, s har vi
jo reduceret biltrafikbelastningen med 10pct., og sd vil meget i virkeligheden vaere ndet 1
forhold til de midler, vi har i trafikplanleegningen i1 dag.

For lige at vende tilbage til det med, hvad vi vil med vores byer og vores trafik. Man kan
sige, hvis vi ikke gor noget overhovedet, sé vil vi mest sandsynligt fi mere trafik. Hvis vi
vil have mindre trafik, eller bare fastholde de kvaliteter, vi har i vores byer i dag, s er vi
nedt til at gere noget. Og s er det selvfoelgelig en diskussion, som vi har haft her, hvad vi
vil gere med vores byer og vores trafik. For lige at vende tilbage til den fornuftige brug af
bilen, jeg kan ikke lade vare at teenke pé, da jeg for mange ar tilbage, var i Norge med mi-
ne foraeldre pa skiferie. Der vil jeg sige, der havde man en ufornuftig brug af el, fordi el var
sa billigt og efterspargslen var sé lille. Lyset brendte pa hotellet degnet rundt, og ndr man
synes, det blev for varmt, sa dbnede man vinduerne. Det er jo ikke tilfzeldet i dag i Norge,
fordi energien er bleven dyrere. Nu lukker man vinduerne op, nar man skal have luft, og
lukker dem igen, nér man er feerdig, og lyset bliver slukket om natten, sa ogsa i Norge er el
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jo blevet dyrere. Sa det var bare en lille analog til, hvordan man prissatter og verdisatter
sine ting 1 det her tilfzlde el, i andre tilfelde transport.

Jytte Wittrock, medlem af Folketinget, S: Nar jeg siger, at jeg ikke vil tage mobiliteten fra
folk, sa er det jo ikke, fordi jeg siger at de ikke nedvendigvis mé bruge transportmidler
fornuftigt. Altsa, du tillegger mig noget andet, end det jeg troede, jeg sagde. Sa det var
kort omkring det.

S4 hvis bare vi kan bruge det fornuftigt, og vi kan bruge alle mulighederne stadigvaek, s&
vil jeg gerne vere med til at regulere bade pa den ene og den anden facon. Det har jeg ikke
sagt s& meget om, jeg har forholdt mig til road pricing. Tak.

Seren Kolstrup, medlem af Folketinget, EL: Tak. Peter Kaspersen, du talte om realistisk.
Hvis vi nu med realistisk mener politisk realistisk, sa synes jeg, det er vigtigt, at vi holder
fast 1, at hvis vi vinder slaget om storbyerne, og vi — der taenker jeg pé os, der vil lose de
problemer, | har peget pé i panelet spaendende fra CO, over trengsel til ulykker — jamen, si
vinder vi alt. For sa vil alle, der skal ind i Kongens Kagbenhavn jo skulle bruge det offentli-
ge transportmiddel system. S4 jeg tror pa, at det har storartede belgevirkninger. Ogsé langt
ud til Nordjylland. S& derfor er den afgerende slaskamp vore storbyer. Landomréderne skal
vi lgse, men det er peanuts i forhold til de problemer, og jeg skal bare glaede mig over, at vi
s ogsa til sidst har faet sat fokus— og tak for det — pa spergsmaélet om mobilitet. For vi
politikere ma ikke opgive at lave strukturreformer i det her samfund. Hvem er det, der
kreever oget mobilitet? Det er en lille del af befolkningen, men det er tilfaeldigvis dem, der
sidder pd magten. Men derfor behever flertallet jo ikke at acceptere det.

Margrete Auken, medlem af Folketinget, SF: Ja, og jeg vil ogsa gerne takke. Jeg synes, det
er sjovt, og jeg bliver altid lidt glad, nar der er flere, der teender pa noget, som jeg har veret
tendt pa nu 1 20 ar. Altsé, det er samfundets kredsleb vi ser der. Og det er fantastisk span-

dende at arbejde med.

Og sd vil jeg sé sige, at jeg sagde pé et tidspunkt, om I havde spurgt os, og det har I si hert
lidt af, hvordan det ligger nu. Nogen af tingene havde jo varet sjove ogsa og have med her
inden, ved at sige hvad baggrunden er for, at vi har snakket om det her. Men jeg vil godt,
som min slutreplik, tage fat 1 det som Mette Jensen sagde om hvor mange der stottede det
ene og det andet. Det er jo fuldstendig rigtigt, det er svaert at fa tilstrekkelig opbakning til
at fore den her politik. Vi er for fa. Altsa, vi er for fa politikere, der tor. Men noget, der
ville hjelpe meget, det var, hvis der var nogle flere af vores aktive borgere, som jo er en
meget vigtig del af beslutningsprocessen, der gik hen og kraevede det. Sa hvis I nu vil vere
sa sede fremover at ga ud og sige, bare de politikere snart tor begynde at sige, at nu skal
det koste saddan og sadan, og nu skal vi i gang med sadan og sadan, ikke. Og nar I gér til
vaelgermeader — hvornar har du sidst sagt til din politiker, at benzinprisen skal op uanset
greensehandel, hvornér har du sidst forlangt sddan og sddan? Det er altsd meget meget
sjeldent, at vi bliver modt af de spergsmal, nér vi er ude vil jeg lige sige.
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Eksperternes skriftlige indlaeg

Tema 1: Baggrund — hvorfor interessere sig for road pricing?

Susanne Krawack, sekretariatschef, Transportradet

Spoegsmil 1 a

Pa grund af tiltagende traengsel, forurening og ulykker vil det vaere hensigtsmaessigt
at reducere bilismen. Keorselsafgifter kan vare et veerktej til at regulere bilismen i
den enskede retning.

Samfundet er i forandring, trafikmensteret kan derfor sndre sig. Hvordan forventes
trafikken og hermed traengsel, trafikulykker, forurening og den generelle sundhed at
udvikle sig?

Hvilken betydning kan forhold som flere hjemmearbejdspladser, eget og fleksibel
fritid, 2endring i befolkningens alderssammensztning, og nye generationers trafikva-
ner, teenkes at fa for det fremtidige trafikmenster?

Keorselsafgifter — et virkemiddel, der kan regulere biltrafikken

Arsagen til at kerselsafgifter er interessante er at det er et godt veerktej, hvis man vil
regulere biltrafikken. Korselsafgifter kan bruges til at gore det mere attraktivt at kere pa
visse tidspunkter og steder og i visse typer af koretgjer, mens andre tider og steder gores
mindre attraktive.

Vi har hidtil benyttet os af mange andre typer af verktojer til at regulere biltrafikken Der er
gkonomiske styringsmidler som for eksempel afgifter pa biler og braendstof. Der er
trafiktekniske virkemidler som hastighedsbegransning, parkeringsrestriktioner mv.

Nogle af disse er virkemidler har lokale effekter, mens andre er mere generelle. Det nye
ved kerselsafgifter er at man her har et gkonomisk styringsmiddel, som kan fa en regional
og lokal virkning. Der er altsd mulighed for at regulere biltrafikken med hensyn til hvornar
og hvor man vealger at kore pa en mere direkte og effektiv made end det er sket hidtil.

Stigning 1 biltrafikken

Om det er nedvendigt at regulere biltrafikken er naturligvis afthengigt at om biltrafikken
bliver ved med at stige. Vi er i en situation 1 Danmark at vi er begyndt at opleve trengsel
pa vejene. I myldretiderne pé vejene serligt ind mod de sterre byer er der daglige
keproblemer. De er endnu ret kortvarige og optrader relativt fa steder. Hvis biltrafikken
stiger vil deres omfang imidlertid vokse.

Stigningen 1 biltrafikken sker primeert fordi flere og flere danskere far radighed over bil. En
—gennemsnitsdansker der bor i en husstand uden bil transporterer sig i dag 22 km per dag.
En gennemsnitsdansker der bor i en husstand der har bil transporterer sig i gennemsnit 42
km per dag. Hver ny bil vil derfor oge trafikken set som et gennemsnit og det meste vil
forega i bil. Mekanismerne bag den udvikling er naturligvis at de der har en bil lettere kan
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transportere sig og derfor far en frihed til at vaelge sine aktiviteter l&ngere vek. Det
betyder storre frihed for denne enkelte til at vaelge netop det arbejde, de fritidsaktiviteter,
den skole til barnene som man satter sterst pris pa.

I Danmark er der i dag (1997) 340 personbiler per 1000 indbyggere. Tallet er steget fra 309
1 1990. En periode med ekonomiske vakst har altsa fort til en stigning 1 biltallet og deraf
folgende stigning 1 biltrafikken.

Denne veakst kan forventes at fortsaette. I lande som minder om Danmark i ekonomisk
udvikling som Sverige, Holland og Tyskland er bilerne godt nok billigere end herhjemme,
men antallet af biler per 1000 indbyggere er mellem 370 og 505. Der er altsa en betydelig
eftersporgsel efter flere biler i vore nabolande og selv i USA har man ikke set et
matningspunkt for antallet af biler eller biltrafikken malt i km. Med stigende ekonomisk
velstand er det derfor meget sandsynligt at flere danskere vil kebe bil og at biltratikken vil
vokse.

Biltrafikken vokser ogsé fordi vi kerer leengere ture i dag end tidligere. Der er flere der
kerer meget langt - for eksempel mellem landsdelene - for at komme pa arbejde.

De to tendenser betyder samlet at vi 1 gennemsnit transporterer os lige s mange ture som
tidligere og bruger lige sd meget tid til transport, men i takt med at flere fér bil og at
infrastrukturen bliver bedre kommer vi l&ngere, sé vi kerer flere og flere km.

De @ndringer jeg kan se i trafikmensteret er derfor primert at flere far bil og en storre del
af trafikken afvikles med bil.

Andre tendenser i trafikudviklingen

Om kommende generatione vil prioritere anderledes med hensyn til transport er naturligvis
vanskeligt at svare pa. Analyser peger pa at unge 1 byerne bade er meget mobile og har en
anden holdning til biler og transport end de helt voksne. Sociolog Mette Jensen fra DMU
peger pa at de unge ikke anser bilen som staussymbol, men som et praktiskt brugsredskab i
dagligdagen. Hvis den holdning slér igennem kan det pege pé at valget af bil bliver mere
“fornuftspreeget”, men der er ikke meget der tyder pé at de unge vil kerer mindre i bil.
Andre analyser af trafikvaeksten (COWI) viser at de unge kerer betydeligt lengere i bil end
de lidt ®ldre og hvis de fortsatter denne adfaerd vil det betyde at vaeksten 1 biltrafikken vil
oges. Hver generation har hidtil kert l&ngere end den foregiende.

Zndret alderssammensatning mod flere &ldre betyder alt andet lige at trafikken kan
forventes at falde over de neeste 30 ar. Til gengeld vil en sterre andel af befolkningen have
karekort om 30 ar og det vil i grove treek opveje denne tendens. Samlet set tyder analyser
af befolkningsudviklingens indflydelse pé trafikken pa at der ikke kan forventes store
@ndringer.

Mere fritid i en periode med vakst ma forventes at fore til mere transport. Den del af
transporten der er steget mest i dette arti er trafikken i forbindelse med fritid.

Hjemmearbejde og oget brug af IT kan pé forskellig made erstatte fysiske rejser med
telekommunikation. Der er gennemfort forseg med distancearbejde og opgerelser over
hvad effekt det kan forventes at f4 pé transporten. Det viser sig at man primeert flytter turen
tidsmaessigt sdledes at man undgéar myldretiden men at i gennemsnit bliver hjemme mindre
end en dag per uge. Nar dette resultat sammenholdes med hvor stor en del af
arbejdsstyrken der kan arbejde hjemme fra bliver det samlede resultat at hjemmearbejde
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kan reducere den samlede trafik med under 1 %. Udviklingen pa lang sigt kan naturligvis
blive en anden, hvis arbejdsmarkedet @ndres.

Samlet set tyder de forskellige tendenser i en leengere udvikling pé at biltrafikken fortsat
vil stige, men der er muligheder for at myldretiden bliver mindre markant bade pd grund af
hjemmearbejde og pa grund af sterre tidsmaessig fleksibilitet bade 1 arbejde og fritid.

Konsekvenser af stigende biltrafik

Pé trods af at trafikken er steget betydeligt i de senets artier er der ikke sket en tilsvarende
stigning 1 ulykker og luftforurening. Det forer til at de sundshedsmassige skader fra
trafikken er blevet ferre - 1 serlig grad trafikulykker.

Parallelt med denne udvikling er man blevet opmarksom pé flere negative effekter af
trafikken: sma partikler, benzen, MTBE, allergi...Det har sddan set ikke gjort
sundhedsskaderne fra trafikken sterre, men vi kender mere til deres omfang i dag end for
10-20 &r siden. Der er sdledes en tendens til at man gennem myndighedernes krav til biler
og braendstoffer nedbringer en reekke miljoprobleme, men samtidig bliver man
opmerksom pé nye.

Desuden er trafikkens stojbelastning og trafikkeng generelle pavirkning af livet i byer
elementer, hvor indsatsen overfor generne vaeret mindre succesfuld. Det kunne ga hen og
blive nogle vasentlige udfordrnger 1 fremtiden.

Langt de fleste miljgproblemer findes 1 byomrdder. En kilometer keort i en by har derfor en
ganske anden effekt pd bide treengsel og sundhed end en kilometer kort pd landet.Ogsa
dette peger pa at kerselsafgifter vare et nyttigt vaerktej hvis man vi sege at styre trafikken,
sa de negative effekter begraenses uden at det gar ud over muligheden for transport for alle
borgere 1 Danmark.

Mere biltrafik giver flere treengselsproblemer. Nar der kommer sa mange biler pé en vej at
man er tet pd kapacitetsgraensen vil trafikken hyppigt bryde sammen. Det er altsé sadan at
trafikken pa en vej kan stige laenge, men nar metningspunktet er naet sa bryder trafikken
sammen - hastigheden er nede pa 10-20 km/t og man kerer i “stop and go” kersel. Det er
en situation der er dérlig for miljeet, da luftforureningen stiger og det er darligt for de
mennesker der holder i ko i stedet for at bruge deres tid pa aktiviteter der er mere
behagelige.

Trangselsproblemer kan 1 princippet takles pa tre mader:

Man kan bygge nye veje. Det er en losning, hvis der populart sagt er plads til flere biler 1
begge ender af den strekning med trengsel. Hvis der ikke er det vil man blot flytte
koproblemet.

Man kan lade folk holde i ke. Det vil pé et tidspunkt fi bilister til at veelge andre
losninger. Kollektiv transport, anden arbejdsplads eller bopzl, andre indkebssteder o.1.
Men hvis man ser pa situationen i byer i udlandet spildes der uhyre meget tid i keen for det
sker. Og erhvervskeretgjer, busser mv sidder jo ogsé 1 keerne

Man kan regulere trafikken. Ja sd er vi jo tilbage ved at kerselsafgifter er verd at

interessere sig for. Ved at gore biltrafikken dyrere hvor den af hensyn til treengsel og
miljeproblemer er uensket betyder at de grupper der har mindst nytte af at kere pa de
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steder og tider vil finde andre lgsninger - og der vil vere bedre plads til den der har stor
nytte af at transportere sig netop der og som derfor er parate til at betale for det.

Det der ikke virker péa biltrafikken er alene at satse pa at udvikle den kollektive trafik.
Hvis man udbygger og forbedrer den kollektive trafik vil der komme flere passagerer i den
kollektive trafik, men det vil kun vaere en meget lille del af dem der har bilen som
alternativ.
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Bo Christian Koch, kommunikationschef, FDM

Spergsmal 1a

P grund af tiltagende traengsel, forurening og ulykker vil det vaere hensigtsmaessigt
at reducere bilismen. Korselsafgifter kan veere et veerkteoj til at regulere bilismen i
den enskede retning.

Samfundet er i forandring, trafikmensteret kan derfor sndre sig. Hvordan forventes
trafikken og hermed traengsel, trafikulykker, forurening og den generelle sundhed at
udvikle sig?

Hvilken betydning kan forhold som flere hjemmearbejdspladser, eget og fleksibel
fritid, 2endring i befolkningens alderssammensztning, og nye generationers trafikva-
ner, teenkes at fa for det fremtidige trafikmeonster?

I underteksten til spergsmédlet anfores det, at det ’pa grund af tiltagende treengsel, forure-
ning og ulykker vil vaere hensigtsmeessigt at reducere bilismen”. Imidlertid er virkelighe-
den faktisk den, at sdvel lokalforurening som ulykkestal har varet stot faldende igennem
de sidste mange ar, mens trengselsproblemerne og CO2-udslippet har varet stigende pa
grund af tiltagende bilkersel.

Stigningen 1 trafikken er et udtryk for, at Danmark har oplevet en leengere periode med
hejkonjunktur, hvor flere er kommet i arbejde, og flere har fiet rad til at anskaffe sig bil,
blandt andet for at kunne varetage deres forpligtelser pa arbejdsmarkedet. Derfor synes det
at veere en lidt vidtleftig pastand, at det vil vaere hensigtsmaessigt at reducere bilismen.

Péstanden er er en meget god indikation af, at kerselsafgifter for mange er et meget ab-
strakt begreb, som det er svert at finde ud af, hvad man egentlig skal bruge til.

Efter FDMs mening er det uhyre vigtigt, at man gor sig klart, hvilke problemer det er, man
forventer at fa lost, hvis man indferer kerselsafgifter. Og man ma gore sig klart, om det
overhovedet er hensigtsmassigt at reducere bilismen, eller om en reduktion af bilismen
blot vil fore til problemer andre steder i samfundet, for eksempel i form af flaskehalspro-
blemer i forbindelse med arbejdsstyrkens mobilitet.

Der er ikke noget entydigt billede, der viser, at treengselsproblemerne pa vejene vil fortsaet-
te med at stige. Vejtrafikken er egentlig en meget god indikator for konjunkturerne i sam-
fundet, og de seneste trafiktal viser faktisk en svagt faldende tendens. Samtidig er salget af
nye biler gdet mere eller mindre i std, en anden indikator for, at hjulene drejer lidt lang-
sommere.

Derfor er det altafgerende efter FDMs opfattelse, at man gor sig helt klart, hvad man vil
opné. Er det at lose nogle trengselsproblemer, som méske venter rundt om hjernet? Det er
muligt, at kerselsafgifter kan lase de problemer, og hvis det er tilfeldet, vil det naturligvis
ogsa glaede bilisterne. Der er ingen, der holder i ke ved Hans Knudsens Plads hver morgen,
fordi de synes det er sjovt. De gor det, fordi de har et arbejde, hvor arbejdsdagen starter og
slutter pd samme tidspunkt som stort set alle andres, og fordi de ikke har et effektivt alter-
nativ i den kollektive transport.
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Der har ogsa vaeret talt meget om kerselsafgifter som et middel til at lose miljoproblemer i
narmiljeet. Men den teknologiske udvikling har allerede lgst en meget stor del at de lokale
miljeproblemer, og selv om der hele tiden opdages nye problemer, sd bliver de ogsé lest.
Og lokalforureningen fra bilerne er i dag reduceret kraftigt 1 forhold til for ti eller 20 ar
siden, selv om vi kerer mere 1 bilerne.

Korselsafgifter har ogsa veret neevnt som et middel til at nd mélsatningen om at reducere
de globale miljoproblemer, specielt CO2-udslippet. Det kraever, at der bliver breendt min-
dre breendstof af, altsa kert mindre, og det er FDMs opfattelse, at folk kerer bil, fordi de
har et transportbehov. Det er muligt, at kerselsafgifter kan fa folk til at veelge anderledes,
ndr det geelder lokalisering af arbejde eller fritidsaktiviteter, men al erfaring viser, at det
har en meget lang tidshorisont at e&ndre folks adfeerd radikalt. En mulig lgsning pé det pro-
blem er, at man ger det uforholdsmassigt dyrt at bruge bilen, men det er vel et spergsmal,
om vi gnsker et samfund, hvor folk i den grad vil fele sig reguleret og begrenset af afgif-
ter. Og igen ma man overveje, hvilke problemer en reduktion i bilismen vil medfere andre
steder 1 samfundet.

En meget vaesentlig grund til at interessere sig for kerselsafgifter er naturligvis, at det in-
den for en overskuelig fremtid vil veere muligt at indfere systemer, hvor bilister kan betale
afgift efter den belastning af vejene og miljeet, som man udger. Det er vanskeligt at sige
noget konkret om satserne pd nuvarende tidspunkt, men teknologien er ved at vare pa
plads.

Der har varet talt meget om, at Danmark skal vaere foregangsland pd omradet, og det er
naturligvis udmarket, at vi i Danmark kan udvikle systemer, som maske pa sigt kan eks-
porteres til andre lande. Det er dog FDMs opfattelse, at den enkelte bilist er ligeglad med,
om Danmark er foregangsland, hvis det bliver dyrere at vere bilist i Danmark, eller hvis
bilisten — uanset om det er reelt eller ej — foler, at han bliver overvaget.

Det er vigtigt, at man holder en fornuftig kritisk distance til begrebet korselsafgifter. Blot
fordi der er udviklet et veerktoj, behover man ikke bruge det. I den politiske debat kan man
af og til fa den opfattelse, at kerselsafgifter er lasningen pé alle de problemer, som biltra-
fikken forer med sig.

Efter FDMs mening nytter det ikke, at man straffer de mennesker, der har kebt en bil, fordi
de har et transportbehov, som bilen er bedst til at lase. Og der er neppe nogen, der vil be-
stride, at langt de fleste af dem, der bruger bilen, ger det fordi de har vurderet, at alternati-
vet enten er for tidkrevende eller upraktisk.

Bilen er et fremragende redskab til at fa hverdagen til at hange sammen for mange famili-
er, og for mange vil det vare et stort problem, hvis man ger det dyrere at vaere bilist. Og
det galder specielt, hvis ikke man serger for at kanalisere nogle penge over til alternati-
verne, sa folk har mulighed for at handle anderledes.

I sin helt rene form er korselsafgifter en meget retfeerdig made at opkreve afgifter fra bili-
sterne pa. Princippet om, at man betaler afgift efter, hvor meget man belaster veje og miljg,
er godt. Problemet 1 Danmark er blot, at bilen i1 forvejen er massivt beskattet, og efter
FDMs opfattelse bliver det meget vanskeligt at overbevise Danmarks 1,8 millioner bilejere
om, at de nu skal til at betale yderligere en afgift for at kere 1 den bil, de allerede har betalt
tre gange, fordi staten tager omkring 200 procent i registreringsafgift, og som de i gvrigt
betaler labende afgifter pa i form af benzinafgifter og ejerafgift.
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Hvis FDM som bilisternes interesseorganisation skal g ind for kerselsafgifter, kraever det
en total omlaegning af de afgifter, vi kender 1 dag. Det ideelle var selvfelgelig, hvis man
kunne forestille sig en situation, hvor man kunne viske afgiftstavlen helt ren og begynde
forfra. I det tilflde kunne korselsafgifter vaere en udmaerket tanke, men det er utopisk at
forestille sig en sddan situation.

Alternativet er, at man indforer korselsafgifter gradvist over en lengere arrekke, samtidig
med at man aftrapper de nuverende afgifter, men her taler vi om en omlaegning over en
10-15 ars periode. Samtidig er der neppe tvivl om, at Danmark indenfor en overskuelig
arrekke vil komme under pres fra EU med henblik pd en omlaegning af bilafgifterne.

Det, som vi desverre fornemmer og frygter mest i FDM er, at den megen bevagenhed fra
politisk hold overfor kerselsafgifter skyldes, at politikerne har gjnet en mulighed for at
skabe et nyt afgiftsopkrevningssystem, som de kan skrue pé efter forgodtbefindende. Og
vores starste frygt er, at politikerne bliver sa forblendet af de teknologiske muligheder, at
de indferer kerselsafgifter uden at have gjort sig konsekvenserne helt klar.

FDM er ikke urealistiske, og vi tror ikke, at det vil blive billigere at vaere bilist i Danmark.
Men man ma ogsd have for gje, at der er en granse for, hvor stramt man kan spande af-
giftsskruen, og derfor vil FDM pa den anden side heller ikke stiltiende se p4, at der bliver
indfort nye afgiftssystemer, der gor det dyrere at vare bilist. Derfor har vi ogsa noteret os
trafikministerens udtalelser om, at en eventuel indferelse af kerselsafgifter skal vare pro-
venu-neutral - bade for staten og for bilisterne.

Hvis man vil indfere korselsafgifter, skal det ske pa en made, sa de danske bilister foler, at
der er et formal, som ogséd de kan have glede af, og at der ikke bare er tale om et varktoj
til at opkraeve yderligere afgifter fra bilisterne. Det vil kun resultere i antipati og modstand.

Derfor er det FDMs opfattelse, at karselsafgifter kan indga som en fornuftig del af en lang-
sigtet omlaegning af de danske bilafgifter — men kun, hvis de eksisterende afgifter aftrappes
tilsvarende over en lengere tidshorisont. Det kraver, at politikerne teenker sig grundigt om
og ikke lader sig forblende af teknologiens muligheder.
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Eigil Kaas, forskningsleder, Danmarks Meteorologiske Institut

Spergsmal 1b:

CO,-teorierne: I sa godt som alt tilgeengeligt materiale vedrerende behov for indgri-
ben over for den foregede trafik med deraf felgende problemer er der opstillet ske-
maer for CO2 udledning. Der blev indtil for nylig ikke sat spergsmal ved, om de an-
vendte teorier for skadevirkningerne var rigtige.

Der er for nylig fremkommet teori om, at CO2-udledningen i virkeligheden ikke er
seerligt betydende for, at jordens temperatur er stigende, men at stigningen alene er
styret af den af solen frigivne energi. Vi finder det afgerende for trovaerdigheden
overfor borgerne, at reprzaesentanter for begge teorier kan fa lejlighed til - over for
panelet og hinanden - at gore rede for baggrunden for deres teorier og videnskabelig-
heden af disse.

De indkaldte eksperter bedes redegere for deres baggrund og forskningsmaessige
uafheengighed af involverede interesser.

Klimapavirkninger og -andringer
Resume
Jordens klima har altid varieret, bl.a. 1 forbindelse med istiderne. I lgbet af de sidste 100 ar
er den globale gennemsnitlige temperatur ved jordoverfladen steget med 0,6-0,7 °C. Den er
formentlig nu hejere end péd noget andet tidspunkt i de sidste 1000 &r. I de sidste 100 ar er
temperaturstigningen foregdet i to omgange, forst fra ca. 1910 til 1940 og siden fra 1975 til
nu. Der er i lobet af de sidste ca. 20 ar observeret et temperaturfald 1 stratosfaeren (12-50
km’s hgjde). Faldet er starst (~5 °C) i den gvre stratosfere. Det er sandsynligt, at en stor
del af temperaturstigningen fra 1920-1940 skyldes naturlige processer, primart variationer
1 vulkansk aktivitet, variationer i solens aktivitet og tilfeeldige” processer. Sterstedelen af
temperaturstigningerne nar ved jordoverfladen i de seneste artier samt det kraftige tempe-
raturfald i stratosfeeren skyldes formentlig foregede menneskeskabte udslip af drivhusgas-
ser inklusive CFC-gasser, som har nedbrudt noget af stratosferens ozonlag.

Det er overvejende sandsynligt, at den gennemsnitlige temperatur ved Jordens overflade
inden for de kommende 100 ar vil stige med mellem 1,4 og 5,8 °C. Usikkerheden 1 tallet
skyldes dels usikkerhed i1 de fremtidige udslip af drivhusgasser og disse gassers skabne i
klimasystemet, dels begranset kendskab til klimaets fysik og beskrivelsen af denne 1 com-
putermodeller. Der ventes ogsd @ndringer i mengden og karakteren af nedber forskellige
steder pa Jorden. Den regionale fordeling af disse @ndringer er dog mere usikker end &n-
dringerne i temperatur.

Disse udsagn er baseret pa en objektiv, ikke politisk styret gennemgang af forskningsresul-
tater 1 internationale videnskabelige tidsskrifter inden for fysik og geofysik.

Forfatteren til denne tekst er ansat ved Danmarks Klimacenter under Danmarks Meteoro-
logiske Institut. Centeret arbejder med klimaforskning og formidling af denne forskning til
det danske samfund. Hovedformalene med forskningen er at afdaekke arsagerne til de ob-
serverede klimaandringer samt at beregne de sandsynlige fremtidige klimaandringer med
hovedvegt pa danske forhold. Der arbejdes isaer med teorier for sammenhang mellem va-
rierende solaktivitet og klima samt med beregninger af klimazndringer som folge af for-
oget drivhuseftfekt.
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Klimapavirkninger og -aendringer

1. Jordens middeltemperatur

Jordens gennemsnitlige klima styres is@r af sollys, mens det meste sollys, der nar oce-

folgende processer: anernes overflade, absorberes og opvar-

e  Den samlede mangde solstraling. Denne mer havet. Hvide skyer (isa@r lavtliggende
direkte meengde af solenergi varierer dels skyer med mange sma skydréber) tilbage-
pé grund af variationer i jordens bane om kaster en meget stor del af sollyset. Hojt-
solen, dels pa grund af variationer i solens liggende tynde isskyer tillader derimod
aktivitet. Jo mere sollys, der tilferes Jor- passage af det meste af solstralingen.
den, jo varmere vil det - alt andet lige -
blive. e Styrken af drivhuseffekten (se boks).

Drivhusgasserne og skyerne virker

e  Storrelsen af refleksionen af solstrdling, som isolerende lag, der hever tem-
dvs. hvor stor en mangde solstriling, som peraturen. Jo kraftigere drivhuseffekt,
kastes tilbage til verdensrummet og der- jo varmere bliver det ved jordoverfla-
med ikke kan opvarme jord, luft og hav. den og i det meste af atmosfaren. De
Det er jordoverfladens udseende og atmo- kan dog vises, at temperaturen i de ov-
sfeerens sammensatning (inklusive skyer re lag af atmosfaren vil aftage som
og partikler), der bestemmer, hvor meget folge af forsterket drivhuseffekt.

solstrdling, der tilbagekastes. Is- og sne-
dekkede omrdder tilbagekaster meget

Drivhuseffekten

Det absorberede sollys opvarmer Jorden. Jorden slipper af med denne varme ved at udstrale infrared straling
(varmestraling) til rummet. Hvis der ikke var nogen atmosfzre, ville temperaturen ved jordoverfladen vaere
mindst 30 °C lavere, end den faktisk er. En af de vaesentligste arsager til denne forskel er drivhuseffekten, som
altsa er en naturlig effekt, der er afgerende for de nuvarende former for liv p& Jorden. Drivhuseffekten virker
ved, at bestemte luftarter (drivhusgasserne) og skyerne absorberer en del af den varmestraling, der kommer ne-
defra. Dermed opvarmes atmosfaren. Atmosfaren slipper af med denne varme igen ved at drivhusgasser og
skyer udstréler varmestraling bdde opad og nedad mod Jorden. Drivhusgasserne og skyerne virker pa denne ma-
de som en slags isolerende lag, der holder p& varmen i atmosfaren, oceanerne og jordoverfladen. Temperaturen
bliver séledes hgjere, end den ville vaere uden en atmosfzre.

De vigtigste drivhusgasser er vanddamp, kuldioxid, metan, lattergas, CFC-gasser (freongasser) og ozon. Per
molekyle er vanddamp ikke scerlig effektiv, men da denne gas forekommer i store koncentrationer i atmosfceren,
er det den vigtigste drivhusgas.

2. De observerede klimavariationer

Klimaet har varieret til alle tider. De fleste temperaturen ner jordoverfladen er steget
kender til istiderne, som med ca. 100.000 1 to omgange, forst fra ca.1910 til 1940 og
ars mellemrum har domineret klimaet i siden fra ca. 1975 til nu. Der er ogsé malt
den sidste million &r. Men der har ogsa temperaturstigninger et par km oppe i at-
varet mindre variationer i nyere tid. Figur mosfaren fra ca. 1960 til nu, som det ses
la viser variationer i globale gennemsnits- af Figur 1c. Dog er stigningen her ikke
temperaturer i atmosfaren i de sidste 1000 tydelig 1 de sidste 20 ar. Forholdene om-
ar. Selvom der er usikkerheder 1 de rekon- kring de atmosfariske temperaturmélinger
struerede data for ca. 1860, er det dog diskuteres yderligere i Kaas (2001) (se
sandsynligt, at 1990’erne var det varmeste litteraturlisten). Det konkluderes bl.a. der,

arti 1 de sidste 1000 ar. Figur 1b viser, at
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1. at forskellen i temperaturstigning nar
jorden og lidt oppe 1 atmosfaeren er re-
el (den er altsé ikke en konsekvens af
fx malefejl eller af, at byomrader er
vokset op omkring malestationerne),

2. at arsagen til forskellen sandsynligvis
er en kombination af sékaldt interne
klimafluktuationer (se afsnit 3 neden-
for), af udtynding af stratosferens
ozonlag, af vulkansk indflydelse og
maske af varierende solaktivitet.

Figur 1d viser temperaturen i den nedre
del af stratosfaeren (fra 15-20 km's hgjde).
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Det ses, at der er sket et fald i1 tem-
peraturen 1 denne hgjde. Faldet er afbrudt
af kortvarige stigninger umiddelbart efter
nogle store vulkanudbrud. Det skal be-
merkes, at lengere nede 1 atmosferen og
ved overfladen giver vulkanudbruddene
en ret kortvarig afkeling. I den ovre del af
stratosfaeren op til 50 km's hejde (ikke
vist) er det generelle temperaturfald meget
stort. Selv om satellitmalingerne er usikre
1 denne hojde, ser det dog ud til at faldet
over de sidste 20 &r har varet ca. 5 °C.
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Figur 1. Temperaturafvigelser fra gennemsnittet i perioden 1961-90. Del a viser en estimeret temperaturkurve for temperatu-
ren pa den nordlige halvkugle naer ved jordoverfladen fra ca. ar 1000 til nu. Figuren, der har en betydelig usikkerhed (indikeret
med gra farve), er baseret pa en raekke indirekte temperaturmal (fra bl.a. treeringe og koraler). Del b viser den malte globale
temperatur neer overfladen fra 1860-1999. De lodrette sorte streger viser usikkerheden. Del ¢ viser den globale temperaturva-
riation fra 1958 til nu omkring 3 km's hgjde malt fra vejrballoner og fra satellit. Del d viser den globale temperatur i den nedre
del af stratosfeeren (ca. 15-20 km's hajde) malt fra vejrballoner og satellitter. Tre store vulkanudbrud er markeret.

Eksterne klimavariationer skyldes en pévirk-
3. Hvilke processer fir klimaet til at ning af klimaet “udefra”. Pévirkningen kan
variere? vaere menneskeskabt eller naturlig. De typiske
menneskeskabte pavirkninger er:

Nér man skal vurdere arsagen til de ob-
serverede klimavariationer 1 de sidste par

hundrede dr, er det vigtigt at kende de varmende 1 de nederste 10-15 km af atmo-

mekanismer, der ligger bag @&ndringerne. :
. . O . sfeeren, men afkeler atmosfzren i stor
Variationer i klimaet pa Jorden kan veare hojde

“interne” og “eksterne’:

Interne variationer finder sted uden pé- Udslip af sma partikler (aerosoler), som
virkninger i form af fx foreget solstraling virker afkelende pa klimaet.

eller menneskeskabte udslip af drivhus-

gasser. De interne variationer fra ti-ar til Udslip af gasser, der via nedbrydning af
ti-ar skyldes primeert vekselvirkninger stratosfaerens ozonlag, afkeler atmosferen
mellem verdensoceanerne og atmosfaeren. omkring 15 km's hejde.

Set over meget lang tid (50-100 &r eller
mere) er storrelsen af udsvingene i disse
variationer tilsyneladende sma. En af de
mest kendte interne klimavariationer er
det sakaldte ENSO fanomen, der er en
tropisk vekselvirkning mellem oceanets
tilstand 1 Stillehavet (EI Nifio) og atmo-

Udslip af drivhusgasser, der virker op-

e /Andringer i landoverfladens udseende.
Dette giver primart anledning til regiona-
le klimavariationer i fx meengden af ned-
ber.

De naturlige pavirkninger er fx

sfaerens tilStanfi i Samme omrade e Andringer i solens aktivitet, som kan give
(Southern Oscillation). I Danmark er varia- bade opvarmning og afkeling i de neder-
tioner i vejrliget fra ar til ar og fra ti-ar til ti-ar ste 10-15 km af atmosfzren.

ofte interne klimavariationer.
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e Vulkansk aktivitet, som forer til afkeling i
de nederste 10 km af atmosfaeren, men
opvarmning derover.

En opvarmning eller afkeling af jordoverfla-
den (menneskeskabt eller naturlig) medferer
imidlertid ogsé andre endringer i klimasyste-
met, som kan forstaerke eller dempe effekten
af den oprindelige pavirkning. Man taler om
positive og negative tilbagekoblinger. Nogle
af de vigtigste er:

e Vanddamp-tilbagekobling: En opvarmet
atmosfzre kan indeholde mere vanddamp
end en keligere atmosfere. Vanddamp er
imidlertid en drivhusgas, sa et foreget
vanddampindhold i atmosfaren forer til
en yderligere opvarmning. Altsa er dette
en positiv tilbagekobling.

e Sky-tilbagekobling: Der sker forskellige
@ndringer i skyernes karakter, nar klimaet
opvarmes. Nogle steder vil skymengden
aftage, mens den vil tiltage andre steder.
Som naevnt ovenfor tilbagekaster skyerne
solens stréler til rummet (en afkelende ef-
fekt), men de eger ogsa drivhuseffekten.
Sa der er altsa tale om bade negative og
positive tilbagekoblinger fra skyer. Den
samlede tilbagekobling fra skyer er usik-
ker og kraever fortsat udforskning.

e Sne/is-tilbagekobling: En generel op-
varmning vil medfere en reduktion (ved
smeltning) af snedaekket over kontinen-
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terne og havisdakket over oceanerne.
Dette medferer mindre tilbagekastning af
sollys til verdensrummet og dermed til en
yderligere opvarmning. Altsa igen en po-
sitiv tilbagekobling.

Det skal bemearkes, at tilbagekoblinger kun
forsteerker eller demper effekten af eksterne
klimapavirkninger. De vil ikke @&ndre selve
fortegnet af effekten, men er afgerende for
storrelsen af den samlede klimaeendring (fx
temperaturstigningen). De navnte tilbagekob-
linger er hovedsageligt positive, bortset fra en
eventuel tilvaekst af lave skyer. Der er andre
tilbagekoblinger, som involverer endringer i
stromningerne i atmosfaren og oceanerne,
hvoraf nogle er negative. Under alle omsten-
digheder forekommer det usandsynligt at ne-
gative tilbagekoblinger, kendte eller ukendte,
skulle kunne eliminere en “drivhusopvarm-
ning” eller en pévirkning fra solen.
Beregninger har vist, at en generel opvarm-
ning vil fere til oget frigivelse af bl.a. driv-
husgassen kuldioxid fra jord og oceaner. Det-
te giver en positiv tilbagekobling pa klimasy-
stemet, som maske ogsa har veret aktiv i for-
bindelse med istiderne (der var meget lave
kuldioxid-koncentrationer under istiderne).
Sterrelsen af denne tilbagekobling er usikker
og ber udforskes yderligere, da den kan vaere
meget afgerende for de fremtidige klimaaen-
dringer som folge af menneskets udledninger
af drivhusgasser.



4. Hvilke pavirkninger har vae- 3
ret vigtigst i de sidste hundrede
M 2
Der er bade menneskeskabte og i
naturlige eksterne pavirkninger af
klimaet. Til at vurdere styrken af
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regning, som kort sagt siger, hvor
stor en netto mangde stralings-
energi der tilfores (eller fjernes,
hvis der er tale om en atkelende
pavirkning) atmosfaren, oceaner-

Figur 2. Estimeret eendring i stralingspavirkning fra forskel-
lige processer i perioden fra omkring 1750 til nu. Sgjlen tv.
viser den positive pavirkning fra drivhusgasserne. De fysi-
ske processer bag alle sgjler th. for "Sulphate" er darligt
forstaede.

ne og landjorden. Strélingspa-

virkning angives almindeligvis 1

Watt per kvadratmeter. Figur 2 viser de

menneskeskabte stralingspavirkninger, der

har fundet sted siden ferindustriel tid.

Som det kan ses af den venstre sgjle, er

der sket en betydelig stigning 1 stralings-

pavirkningen fra drivhusgasserne kuldi-

oxid (CO;), metan (CHy), lattergas (N,0)

og halocarboner (bl.a. CFC-gasser). Dette

hanger sammen med, at de atmosfariske
koncentrationer af de vigtigste drivhus-
gasser er steget betydeligt siden forindu-
striel tid. For kuldioxid, er koncentratio-
nen saledes steget med ca. 31% siden

1770. Pa basis af bl.a. analyser af luftbob-

ler 1 isborekerner fra Antarktis er det

temmelig sikkert, at CO,-koncentrationen
nu er hgjere, end den nogensinde har vee-
ret de sidste 470.000 ar. Andre metoder
viser endog, at den nu formentlig er hoje-
re, end den har vearet de sidste 20 millio-
ner ar. Der er ikke tvivl om, at stigninger-
ne i koncentrationer af drivhusgasser de
sidste par hundrede ar skyldes menneske-
lig aktivitet — primeert afbrending af fossi-
le braendsler som kul og olie.

Pladsen her tillader ikke en grundig gen-

nemgang af alle pavirkningerne i Figur 2.

Ganske kort kan det dog navnes at:

e Nedbrydning af stratosfarisk ozon
giver anledning til en lille negativ pé-
virkning.

e Stigningen i troposfaerisk (de nederste
10-15 km) ozon giver en positiv
pavirkning
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e Effekten af udledninger af sma partik-
ler (sdkaldte aerosoler) er meget usik-
ker, men det er dog relativt sikkert, at
den samlede direkte og indirekte pé-
virkning fra alle typer aerosoler har
varet negativ.

Den eksterne (naturlige) pavirkning fra

solen er ikke medtaget 1 Figur 2. Det esti-

meres bl.a. af [IPCC (se bilag), at den di-

rekte @ndring 1 pavirkning fra solen 1 form

af mere strilingsenergi er mindre end +0,5

Watt/m®. Det er meget vanskeligt at give

et tal for de mulige indirekte solpévirk-

ninger, fx via &ndringer 1 kosmisk stréling
som foresldet af Pudovkin og Veretenenko

(1995) og senere ved DMI af Svensmark

og Friis-Christensen (1997). Dette skyl-

des, at teorien bag denne mekanisme end-
nu ikke er fuldt forstaet.

En anden made at vurdere den relative
betydning af de forskellige klimapévirk-
ninger er at benytte sdkaldte klima-
modeller til at se, om man kan rekonstrue-
re den observerede udvikling af de globale
temperaturer, som er vist 1 Figur 1. En
klimamodel er en computermodel, som
simulerer atmosfarens, oceanernes og
landjordens fysik, samt deres indbyrdes
vekselvirkning. Hovedformalet med mo-
dellerne er at beregne storrelsen af de for-
skellige tilbagekoblinger, hvoraf nogle er
navnt ovenfor i afsnit 3. Figur 3 (sorte
kurver) viser resultatet af sddanne bereg-
ninger. Del a viser temperaturen nar jord-
overfladen i simuleringer, som er startet i



ar 1860 og derefter pdvirket med den
estimerede variation 1 direkte solstraling
samt med vulkansk aktivitet. Del b viser
simuleringer med menneskeskabte pa-
virkninger (drivhusgasser og aerosoler) og
del ¢ viser begge dele. Simuleringerne
antyder:

1. At stigningen fra ca. 1910-1940
formentlig kan forklares med natur-
lige pavirkninger (primert solen).

2. Aten vasentlig del af temperatur-
stigningen efter ca. 1970 med stor
sandsynlighed er menneskeskabt.

En tredje mulighed er at finde pavirknin-
ger ved rent empirisk at sammenholde
forskellige typer data. I en ofte citeret arti-
kel (Friis-Christensen og Lassen, 1991)
blev det fundet, at perioden mellem pé
hinanden felgende solpletmaxima (og
minima) varierede pd nasten samme méade
som temperaturen over land pd den nord-
lige halvkugle. Nar perioden var kort
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(omkring 10 ar), var temperaturen hoj, og
nar den var lang (omkring 12 &r), var tem-
peraturen lav. Dette resultat er af og til
brugt som en slags bevis for, at variationer
i solaktiviteten kunne forklare hele tempe-
raturforlebet 1 de sidste ca. 100-140 &r.
Der var med andre ord "ikke brug for"
drivhuseffekten til at forklare den globale
opvarmning. Nye beregninger af Thejll og
Lassen (2000) viser imidlertid, at nar de
seneste observerede solpletdata og tempe-
raturer tages med 1 undersggelsen, opnés
en fin sammenhang indtil omkring 1975,
hvorefter de observerede temperaturer
stiger mere, end man skulle forvente, hvis
sammenhangen fortsatte (se Figur 4).
Bemark, at forlebet af den stiplede kurve
1 1900-tallet passer nogenlunde med den
sorte modelkurve i Figur 3a. Den nye un-
dersogelse af Thejll og Lassen under-
stotter saledes de to hovedkonklusioner,
der er givet ovenfor.
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Figur 3. Den globale temperatur naer ved jordens overflade vist som afvigelse fra gennemsnittet i perioden 1961-
90. De rade kurver viser de observerede temperaturer. Hver af de sorte kurver viser fire individuelle beregninger
med en klimamodel fra Hadley Centeret i England. | del a er modellen blevet pavirket med den estimerede direkte
effekt fra eendringer i solaktivitet samt med effekten fra vulkansk aktivitet. Tilsvarende viser del b simuleringer, hvor
modellen er pavirket med menneskeskabte stigninger i koncentrationer af drivhusgasser samt med den menne-
skeskabte afkalende effekt af aerosoler. Del ¢ viser simuleringer, hvor bd4de menneskeskabte og naturlige pavirk-
ninger er inkluderet. Fra Tett et al. (2000) og Stott et al. (2000).
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S. Fremtidens klima

IPCC (se Bilag), har opstillet en raekke
scenarier (se [IPCC, 2000), som beskriver
forskellige mulige udviklinger 1 skonomi,
teknologi, befolkning og kultur. Pa basis
af disse har man estimeret fremtidens ud-
slip af drivhusgasser og sulfat-aerosoler.
Figur 5 viser den totale stralingpavirkning
1 perioden fra 1990 til 2100 for alle disse
scenarier. Som det kan ses, er der generelt
tale om store stigninger i klimapavirk-
ningen.

Danmarks Klimacenter ved DMI har an-
vendt en klimamodel til at beregne, hvor
store klimaandringerne bliver som kon-
sekvens af de to scenarier A2 og B2 i Fi-
gur 5. Figur 6 viser et par hovedresultater
for manederne dec-jan-feb fra A2 si-
muleringen (B2 minder meget om A2 men
@ndringerne er lidt mindre). Resultaterne

fra de nye beregninger er detaljeret be-
skrevet 1 Stendel et al. (2000) og de indgar
1 IPCC’s kommende vurderingsrapport.
Som det ses af Figur 6 simuleres der store
stigninger 1 vintertemperaturen i de polare
egne inden for de naste 100 &r. Samtidig
stiger nedberen vasentligt 1 disse egne -
iser pa denne arstid. I Danmark viser be-
regningerne, at temperaturstigningen bli-
ver pa ca. 3-4 grader (nogenlunde lige
meget sommer og vinter), mens der ikke
simuleres store @ndringer i nedbermang-
derne, bortset fra en mulig moderat for-
ogelse af nedberen om efteraret og vinte-
ren og et tilsvarende muligt lille fald om
sommeren. Andre beregninger fra Dan-
marks Klimacenter viser, at nedbegren
sandsynligvis vil falde mere intenst, dvs.
der falder mere pd en gang, nér det ende-
lige regner (eller sner).

olar mece

yele mea

1950

1900

Figur 4. Den fuldt optrukne kurve viser den observerede
temperatur neer jordoverfladen pa den nordlige halvkug-
le. Den stiplede kurve med sorte prikker viser forlgbet af
Solpletcykellaengden
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Figur 5. /Endring i stralingspavirkning i forhold til for-
industriel tid ifalge IPCC's nye scenarier for udslip af
drivhusgasser og sulfataerosoler (IPCC, 2000).
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Figur 6. Resultat af klimamodelsimuleringer udfgrt ved Danmarks Klimacenter. Del a viser temperatursendringen om vinteren i
scenariet A2 i period 2071-2100 relativt til perioden 1961-1990. Farven indikerer, hvor stor eendringen er grader C. Del b viser
tilsvarende den procentvise aendring i nedbar om vinteren. Se Stendel et al., 2000) for yderligere detaljer.

Disse resultater falder fint inden for
IPCC’s generelle vurdering, der siger at
de globale temperaturer sandsynligvis vil
stige med 1,4-5,8 grader inden for de nae-
ste hundrede ar. Usikkerheden 1 tallet
daekker dels over usikkerhed i1 de frem-
tidige udslip af drivhusgasser og skebnen
af disse gasser 1 klimasystemet, dels over
begraenset kendskab til klimaets fysik og
beskrivelsen af denne i computermodeller.
Alle klimamodeller, der indgér i IPCC’s
vurderingsrapport viser en stigning i vin-
ternedberen 1 arktis samt et fald 1 nedbe-
ren 1 mange subtropiske egne (fx omkring
Middelhavet). Der er dog ikke enighed om
den pracise regionale fordeling af @&n-
dringerne.

En af de vigtige konsekvenser af global
opvarmning er havniveaustigninger. I de
forste ca. 100 ar vil stigningerne ikke bli-
ve store (0,2-0,5m), men senere vil stig-
ningerne blive meget storre, hvis den glo-
bale opvarmning fortsetter.

De klimaendringer, der ventes allerede
inden for de kommende 50-100 ar, er me-
get store sammenlignet med de naturlige
variationer siden sidste istids afslutning
for ca. 10.000 &r siden. Hvis vi mennesker
senker udslippene af drivhusgasser nu, vil
det dog forst rigtig kunne markes om 50
ar eller mere. Dette skyldes, at der er en
stor forsinkelse 1 klimaets reaktion pa pa-
virkningerne. Dette gaelder isar for stig-
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ninger 1 havniveauet. Set fra et klimasyns-
punkt vil mélene for hurtige begransnin-
ger 1 udslippene af drivhusgasser derfor
primart vere:

1. At formindske de ellers meget store
@ndringer, som mi forventes fra om
ca. 100 ar og fremefter. For Dan-
mark drejer det sig is@r om sandsyn-
lige vandstandsstigninger pa op mod
flere meter inden for de naste 500
ar.

2. Atundgi uventede drastiske klima-
@ndringer. Som det forhabentlig er
blevet klart af denne tekst, er driv-
huseffekten en fundamental brik 1
jordens klima. Den har formentlig
varet en vigtig medspiller (via kul-
dioxid- og metan-tilbagekoblinger) i
forbindelse med istiders kommen og
géen. Der er dog stadig fundamenta-
le processer og tilbagekoblinger,
som ikke er tilstraekkelig forstaede,
og som is&r pa lang sigt ger bereg-
ninger over konsekvenser af menne-
skets udslip meget usikre. Dette
galder bl.a. manglende forstaelse af
fysikken bag de globale havstremme
og af tilbagekoblinger for kuldioxid
og metan koncentrationer, samt flere
processer (tilbagekoblinger) der in-
volverer atmosfarens, oceanernes,
landjordens og havisens fysik.




6. Upolitisk forskning

Forfatteren til denne tekst er ansat ved
Danmarks Klimacenter under Danmarks
Meteorologiske Institut (DMI). Centeret
arbejder med klimaforskning og formid-
ling af denne forskning til det danske sam-
fund. Hovedformélene med forskningen er
at afdekke arsagerne til de observerede
klimazndringer samt at beregne de sand-
synlige fremtidige klimasndringer med
hovedvagt pa danske forhold. Der arbej-
des is@r med teorier for sammenhang
mellem varierende solaktivitet og klima
samt med beregninger af klimasndringer
som folge af foreget drivhuseffekt. Dan-
marks Klimacenter bidrager via denne
forskning til IPCC arbejdet (se bilag).
DMI er en teknisk forskningsinstitution,
som ikke har nogen skjult politisk dagsor-
den, der siger, at undersggelserne inden
for fx klima “helst” skulle munde ud i det
ene eller andet resultat. Det eneste vasent-
lige er pd bedst mulig méde at afdaekke
sandheden pa basis af videnskaberne fysik
og geofysik.
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Bilag:
FN's klimapanel IPCC og den danske deltagelse

IPCC blev oprettet i 1988 af FN's s@rorganisationer for meteorologi (World Meteorologi-
cal Organization, WMO) og milje (United Nations Environment Programme, UNEP) som
opfelgning pa Brundtland-rapporten "Vores fzlles fremtid". Panelet fik til opgave med
passende mellemrum at sammenstille og vurdere den videnskabelige litteratur om klima-
@ndringer og deres virkninger samt mulighederne for tilpasning til eller modvirkning af
klimaandringer.

Siden FN's klimakonvention UNFCCC tradte 1 kraft i1 1994, har IPCC desuden ydet teknisk
og videnskabelig rddgivning til klimakonventionens organer.

IPCC udsendte sin forste vurderingsrapport i 1990. Her vurderede panelet, at temperaturen
ville stige mellem 2 og 4,5 °C i det 21. &rhundrede, hvis der ikke blev grebet ind over for
udslippene af drivhusgasser. Den anden omfattende vurderingsrapport kom i 1995/96, og
her var én af konklusionerne de meget diskuterede setninger: "Klimaet har @ndret sig i de
seneste hundrede ar" og "Vurderet samlet antyder @ndringerne en skelnelig menneskelig
pavirkning af det globale klima." I den anden vurderingsrapport forudsé panelet en global
temperaturstigning pa mellem 1,5 og 4,5 °C i lgbet af det 21. &rhundrede for en vifte af
forskellige scenarier for udslip af drivhusgasser og aerosoler, de sdkaldte IS92-scenarier.

IPCC's tredje vurderingsrapport (2001) omfatter rapporter fra tre arbejdsgrupper:
1. Videnskabelig vurdering af klimasystemet (Arbejdsgruppe I)
2. Regional vurdering af virkninger af klimaandringer samt muligheder for tilpasning
(Arbejdsgruppe 1)
3. Videnskabelig, teknisk, miljomessig, ekonomisk og samfundsmassig vurdering af
muligheder for at begraense/afdempe klimazndringer (Arbejdsgruppe I1I)

Desuden udarbejdes en sdkaldt synteserapport med en syntese og integration af informati-
onerne 1 de tre arbejdsgrupperapporter til brug for klimakonventionens parter.

Hovedbudskabet i 2001-rapporten er, at der er nye og staerkere tegn pa, at det meste af den
opvarmning, som er observeret over de seneste 50 4r, kan tilskrives menneskets aktiviteter.
For et nyt set af scenarier for fremtidige udslip af drivhusgasser og aerosoler forudsiges en
global temperaturstigning frem til 2100 pa mellem 1,4 og 5,8 °C uden specifikke indgreb
mod emissionerne. Der er imidlertid sket betydelige tekniske fremskridt, som er relevante
for reduktion af drivhusgasudslip, og fremskridtene er sket hurtigere end forventet. Be-
grensning af klimagndringer kan fremme udviklingen og have sideeffekter i form af fx
reduceret luftforurening, oget beskaftigelse og beskyttelse af skove.

IPCC er etableret med et sekretariat ved WMO 1 Geneve. Den overordnede koordinering af
arbejdet sker 1 IPCC's plenarforsamling og i IPCC-Bureauet, som bestér af formanden Dr.
Robert Watson, fem viceformaend og de tre arbejdsgruppers bureauer, for tiden i alt 30
personer. Der legges stor vaegt pa en ligelig reprasentation mellem I-lande, udviklingslan-
de og lande i ekonomisk omstilling.
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I Danmark koordineres IPCC-arbejdet af Energistyrelsen i samarbejde med DMI, men
mange forskere deltager i panelets arbejde som forfattere/bidragydere og som referees. I
praksis foregar det saledes, at der inviteres forslag til forfattere og bidragydere, nar panelet
har besluttet, at der skal udarbejdes en rapport. Invitationen videresendes til danske institu-
tioner/forskergrupper, som anmodes om at foresld eksperter til at deltage i arbejdet. Pa
basis af forslag fra alle de lande, der deltager 1 IPCC-arbejdet, udvalger Bureauet sa ho-
vedforfattere og bidragydere, og de sammensetter en liste af referees.

IPCC har et s@t procedurer for arbejdet med faste regler for hvilket materiale, der kan ind-
g 1 vurderingerne, og hvordan den videnskabelige hering skal foregd, inkl. tidsfrister og
hvordan man beskriver evt. videnskabelig uenighed. Nar forfatterne har skrevet deres ud-
kast til rapport, sendes det til horing hos en reekke eksperter. Forfatterne drefter derefter de
modtagne kommentarer, og et nyt udkast til rapport sendes til hering hos eksperter og rege-
ringsrepraesentanter. Endnu en gang dreftes indkomne kommentarer, og udkastet revideres
igen. Samtidig udarbejdes et udkast til Resume for Beslutningstagere (Summary for Poli-
cymakers). Der fores ngje lister over de kommentarer, der kommer til et rapportudkast, og
der er adgang til at se, hvordan forfatterne har behandlet indsendte kommentarer. P& den
made sikrer IPCC sin status som et teknisk-videnskabeligt (upolitisk) organ.

Sidste fase 1 rapportudarbejdelsen er mader 1 henholdsvis arbejdsgruppe og plenum. I ar-
bejdsgruppen gennemgés Resume for Beslutningstagere linje for linje for at sikre, at tek-
sten er klar, entydig og balanceret og indeholder netop de informationer, som gruppen fin-
der relevant for beslutningstagerne. Det er en vanskelig proces, nar omkring 200 menne-
sker eller flere fra ca. 100 lande og en raekke organisationer skal formulere en tekst, og det
bliver ikke lettere af, at droftelserne foregér pa seks sprog (engelsk, fransk, spansk, kine-
sisk, arabisk og russisk) med simultantolkning. P4 den anden side sikrer proceduren, at
ordvalget har samme betydning pa alle sprog, og at man far en falles reference til de poli-
tiske dreftelser 1 Klimakonventionens regi.
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Henrik Svensmark, seniorforsker, Dansk Rumforskningsinstitut

Spergsmél 1b

CO2 Teorierne: I sa godt som alt tilgaengeligt materiale vedrerende behov for indgri-
ben over for den foregede trafik med deraf felgende problemer er der opstillet ske-
maer for CO2 udledning. Der blev indtil for nylig ikke sat spergsmal ved, om de an-
vendte teorier for skadevirkningerne var rigtige.

Der er for nylig fremkommet teori om, at CO2-udledningen i virkeligheden ikke er
seerligt betydende for, at jordens temperatur er stigende, men at stigningen alene er
styret af den af solen frigivne energi. Vi finder det afgerende for trovaerdigheden
overfor borgerne, at reprzaesentanter for begge teorier kan fa lejlighed til - over for
panelet og hinanden - at gore rede for baggrunden for deres teorier og videnskabelig-
heden af disse.

De indkaldte eksperter bedes redegere for deres baggrund og forskningsmaessige
uafheengighed af involverede interesser.

Jordens klima og Solens varierende aktivitet

Indlaeg pad Konsensuskonference om trafik og kerselsafgifter
Landstingssalen pd Christiansborg d. 30. marts 2001

Henrik Svensmark, Nigel D. Marsh og Eigil Friis-Christensen
Dansk Rumforskningsinstitut.

Jordens overfladetemperatur er steget med ca. 0.7 °C gennem de sidste hundrede ar. Samti-
dig har afbraendingen af fossile brendstoffer faet koncentrationen af drivhusgasser, iser
kuldioxid (CO,), til at stige markant 1 atmosfaren. Dette har affedt en bekymring for, at
den observerede klimazndring er skabt af mennesker. Men Jordens klima har altid vaeret
underkastet variationer, og for at bestemme en eventuel menneskelig indflydelse er det
nedvendigt forst at forstd de naturlige arsager til, at klimaet forandrer sig. En af disse, den
tilsyneladende sammenhang mellem solaktivitet og Jordens klima, har veret serlig van-
skelig at forklare. Spekulationer om en sammenhang mellem Solens aktivitet og Jordens
klima har eksisteret lige siden astronomen William Herschel for snart 200 ar siden bemeer-
kede, at prisen pa hvede varierede med antallet af solpletter. Indtil nu har man ikke kunnet
finde en acceptabel fysisk forklaring pd denne sammenhang, der derfor stadig medes med
skepsis og tilskrives tilfeldigheder. Men nu tegner der sig maske alligevel en fysisk forkla-
ring. Nye resultater baseret pa satellitobservationer af Jordens skydakke peger pé, at fysi-
ske processer 1 forbindelse med dannelsen af skyer kan udgere en mulig forbindelse mel-
lem variationer i solaktiviteten og @ndringer i Jordens klima.

Solaktivitet
Solen er en variabel stjerne. Dens aktivitet ses bl.a. ved udbredelsen af marke pletter pa
Solens overflade, hvis antal og omfang varierer med en periode pé ca. 11 ar. Det er pavist,
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at Solens udstriling @ndrer sig i takt hermed, men ngjagtige satellitobservationer har ogsa
vist, at &ndringen er forholdsvis lille. Soludstrdlingen er en lille smule sterre ved solplet-
maksimum end ved solpletminimum til trods for, at solpletter er koldere og derfor har en
mindre udstriling end den evrige overflade. Dette skyldes, at serligt lysende omréder pa
Solen, kaldet fakler og plages” mere end kompenserer for de merke solpletter. Soludstra-
lingen er gennemsnitligt ca. 0.1% sterre ved solpletmaksimum end ved solpletminimum.
Dette har varet drsag til, at mange klimaforskere har havdet, at @ndringen 1 solaktiviteten
kun kunne forklare en meget lille del af klimaandringen.

Men @ndringer i Solens aktivitet har ogsa indflydelse pa andet end den totale udstraling.
Foruden udsendelse af lys udsender Solen ogsa en strom af partikler, der kaldes solvinden.
Solens magnetfelt baeres af solvinden, som herve skaber et kempemassigt drabeformet
omride omkring Solen. Dette omrade kaldes heliosfaeren og er i sin form og sine egenska-
ber pavirket af aktiviteten pa Solens overflade.

Heliosfaren er udsat for et konstant bombardement af meget energirige partikler, der ho-
vedsageligt bestar af elektrisk ladede brintatomer og et mindre antal tungere grundstoffer.
Dette bombardement af partikler kommer fra vores egen galakse, malkevejen, og kaldes
den kosmiske straling. Den opstir, ndr kempestjerner gér til grunde i supernova-
eksplosioner. Siden opdagelsen omkring 1935 har man malt intensiteten af den kosmiske
strdling, der nar frem til Jorden. Disse malinger viser, at den varierer med solaktiviteten.
Nér der er mange solpletter og dermed hej solaktivitet, formindskes intensiteten af den
kosmiske striling, og nar der er lav solaktivitet, foreges intensiteten. Dette skyldes solvin-
den og det tilherende magnetfelt. Nar solvinden og magnetfelt tiltager i styrke, er heliosfz-
ren bedre istand til at skeerme mod den kosmiske straling. Men nar solaktiviteten er lav,
formindskes Solens magnetfelt og dermed dets evne til at skaerme mod den energirige
kosmiske straling.

Kosmisk striling (hey energt)

aling (lav energ)

Figur 1: Heliosfeeren - Solen dg planetsystemet ses i billedets midte. Fra Solen blceser til
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stadighed en solvind bestdende af ladede partiker. Denne vind forer Solens magnetfelt med
sig ud i heliosfeceren, hvor det danner et varierende skjold mod den energirige galaktiske
kosmiske strdling.

Temperaturstigningen i sidste Arhundrede

Nér man skal vurdere virkningen af CO, foragelsen pa Jordens klima vil en af metoderne
bestd 1, at man undersoger de eksisterende observationer og pd baggrund heraf vurderer,
hvor stor effekten har veret. Det forste spergsmal er derfor, om Jordens middeltemperatur
rent faktisk har @ndret sig. For selv vedrerende dette punkt har der ikke altid veret enig-
hed. Ganske vist kan man pa baggrund af de eksisterende malinger se, at den aflaste tem-
peratur er steget 1 dette arhundrede, men man har ogsa indset, at mange af malingerne er
foretaget pa lokaliteter, som er blevet mere og mere urbaniserede og dermed pévirket af
den lokale opvarmning, som urbaniseringen paviseligt medferer. Men efter passende kor-
rektioner af malingerne, er der dog i dag almindelig enighed om, at Jordens middeltempe-
ratur mélt pd Jordens overflade er steget ca. 0.7 °C i lgbet af sidste arhundrede. Det har
derfor veret narliggende at antage, at denne temperaturstigning skyldes den stigende kon-
centration af CO; og andre drivhusgasser.

Der er imidlertid flere forhold, som ikke umiddelbart er i overensstemmelse med, at tempe-
raturstigningen alene kan henfores hertil. Et af disse forhold er, at Jordens middeltempera-
tur ikke har fulgt den stadigt stigende CO, kurve. Tvartimod har stigningen 1 Jordens tem-
peratur veret storst mellem 1910 og 1940 pé et tidspunkt, hvor stigningen i CO, koncen-
trationen stadig var relativt langsom. Og 1 arene mellem 1940 og 1970 steg temperaturen
ikke. P4 den nordlige halvkugle faldt temperaturen faktisk endog sd meget, at man 1
1970’erne ofte omtalte frygten for, at en ny istid nermede sig. Forst omkring 1980 begynd-
te temperaturen igen at stige - nu til gengzld ret voldsomt. Dette har utvivlsomt medvirket
til opfattelsen af, at dette kunne vere det handgribelige bevis pa, at drivhusvirkningen be-
gyndte at vise sig.

Det vakte derfor internationalt rere, da danske forskere i 1991 paviste, at der var en meget
ngje sammenhang mellem variationer 1 Solens aktivitet og Jordens temperatur. I modsaet-
ning til tidligere forseg pé at pavise en direkte sammenhang med selve antallet af solplet-
ter, hvilket var sldet fejl, anvendte de danske forskere et andet mal for Solens aktivitet,
nemlig leengden af solpletperioden, som normalt er 11 &r, men som typisk er kortere, nér
Solen er meget aktiv og laengere, nér Solen er rolig.

De eksisterende klimamodeller havde ikke noget tilfredsstillende svar pa nedgangen i den

nordlige halvkugles temperatur fra 1940 til 1970, som til gengaeld neje fulgte nedgangen 1
Solens aktivitet.
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Figur 2: Figuren viser temperaturudviklingen T i det sidste arhundrede over den nordlige
halvkugles landomrader. I samme figur er tillige vist udviklingen i Solens aktivitet udtrykt
ved den gennemsnitlige solpletperiodeleengde malt i antal dr.

Den tanke, at @ndringer 1 Solens aktivitet skulle kunne @ndre klimaet mere end drivhus-
gasser og aerosoler, blev dog hurtigt af de fleste klimaforskere forkastet, idet man ikke
forstod den fysiske mekanisme, hvorved en sadan effekt kunne opnas. Det lykkedes end
ikke at overbevise det internationale klimapanel, IPCC, om nedvendigheden i at medtage
virkningen af Solens aktivitets@ndringer pd klimaet som en vasentlig usikkerhedskilde,
der skulle undersgges pd linie med drivhusgasser, aerosoler, skydaekke, isdekke, hav-
stromme og landoverfladeprocesser. Pa trods heraf var der dog enkelte klimaforskere, som
med begrensede midler fortsatte forskningen vedrerende mulige klimatiske virkninger af
variationer 1 Solens aktivitet.

Ved offentliggerelsen af disse resultater for 10 &r siden var de sidste 2 datapunkter i oven-
stdende figur endnu ikke tilvejebragt, men der var fortsat overensstemmelse mellem stig-
ningen i temperaturen fra 1970 og en solpletperiode, der samtidig syntes at blive kortere.
Dette har nu a@ndret sig. I lobet af de sidste 10 ar er der nemlig sket en fortsat stigning i
temperaturen uden at der er sket den forventede @&ndring i Solens aktivitet udtrykt ved pe-
riodeleengden. Dette kunne fortolkes pa den made, at temperaturen i de forste 80 ar af sid-
ste arhundrede hovedsageligt skyldes stigningen i Solens aktivitet, medens de sidste 20 ars
temperaturstigning primart skulle tilskrives den egede mangde af drivhusgasser 1 atmo-
sfeeren.

Denne fortolkning af de seneste ars temperaturstigning ved Jordens overflade er dog heller
ikke uden problemer. Den er nemlig ikke i overensstemmelse med de satellitmalinger, der i
samme periode er foretaget af gennemsnitstemperaturen i selve luftlaget over Jorden. Disse
malinger viser ikke nogen nevneverdig stigning i modsatning til klimamodellernes forud-
sigelser. Er det malingerne, der er forkerte? Eller er klimamodellerne endnu ikke i stand til
at beskrive dagens klima? Méske skyldes det, at der i modellerne mangler nogle fundamen-
tale fysiske processer.
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Solaktivitet og Jordens klima i historisk tid

En af de sterste virkninger af Solens varierende aktivitet ses 1 den kosmiske stréling, der
rammer Jorden. Nér den energirige kosmiske straling kolliderer med atomkerner i Jordens
atmosfare dannes der nye grundstoffer. Et af disse grundstoffer er kulstof-14. Denne kul-
stofisotop giver information om Solens aktivitet gennem tiderne. Nar Solen er meget aktiv
skaermer dens magnetfelt for den kosmiske stréling, og derfor dannes der mindre kulstof-
14 1 atmosfaeren. Mangden af kulstof-14 er bevaret 1 organisk materiale, f.eks. trae, og So-
lens aktivitet gennem lange tidsrum kan derfor afleses af det varierende indhold af kulstof-
14 i1 det materiale, som indgar i traeernes arringe.
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Figur 3: £ndringen i dannelsen af kulstof-14 gennem de sidste 1000 dar. Grafen viser va-
riationer som er af leengere varighed end ca. 50 ar. Bemcerk grafen for kulstof-14 er vendt
pd hovedet.

Variationer i solaktiviteten er derfor kendt langt tilbage i tiden. Figur 3 viser a&ndringerne i
kulstof-14 koncentrationen gennem de sidste 1000 &r. Fra ar 1000-1300 blev der ikke dan-
net sa meget kulstof-14, og man mé antage at solaktiviteten har veret hgj. Denne periode,
som dakker vikingetiden, var en varm periode, hvor blandt andre Erik den Rede omkring
ar 985 sejlede til Greonland og bosatte sig. Her dyrkede vikingerne korn og holdt keer og
far. I tree fra 1300-tallet kan aflaeses en stigning i kulstof-14 koncentrationen, hvilket af-
spejler et fald i Solens aktivitet. Klimaet blev koldere og denne periode kaldes den lille
istid (1300 -1850). Denne klimazndring gav store problemer for vikingerne i Grenland, og
de sidste udder omkring 1450. I den lille istid var perioden fra 1645 til 1715 specielt kold.
Denne periode er karakteriseret ved, at der nasten ingen solpletter blev observeret. Gen-
nem de sidste hundrede ar er solaktiviteten steget til det hgjeste, man har observeret i de
sidste 700 ar. Nye resultater, opnéet ved at ssmmenholde satellitméalinger af solvinden med
observationer af forstyrelser i Jordens magnetiske felt, har overraskende pavist, at Solens
magnetfelt er blevet fordoblet gennem de sidste hundrede ar.

Forbindelsen til Jordens skydakke
Beregninger af soludstrdlingens variation gennen det sidste &rhundrede giver en gennem-
snitlig stigning pa ca. 0.3 watt pr. kvadratmeter, hvilket er for lidt til at forklare de observe-
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rede temperaturvariationer. Derfor er det nedvendigt af finde en anden forklaring. En mu-
lig forklaring ligger 1 @ndringer 1 Jordens skydaekke. Den kosmiske straling er hovedérsa-
gen til, at hver kubikcentimeter luft i den nederste del af atmosfaren indeholder ca. 2000
elektrisk ladede partikler, ioner. Sddanne partikler kan have afgerende betydning for dan-
nelsen af de smd stovkorn, ogsa kaldet kondensationskerner, som er nedvendige for at
vanddamp kan forteettes til skydréber. Ved at @ndre antallet af kondensationskerner, pévir-
kes antallet og sterrelsen af vanddriberne i en sky. Da skyer i gennemsnit dekker 65% af
Jordens overflade og forarsager en afkeling af atmosfaeren svarende til mellem 17 og 35
watt pr. kvadratmeter, har de meget stor betydning for Jordens energibalance. Hvis skyer-
nes egenskaber pévirkes af variationerne i1 den kosmiske straling vil dette vare en meget
effektiv made at @ndre pd Jordens stralingsbalance og derigennem Jordens temperatur.
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Figur 4: Statistisk sammenhceng mellem mcengden af lave skyer og kosmisk straling i den
seneste solpletperiode.

Denne formodede sammenhang underbygges af satellitobservationer af Jordens skydakke
gennem den seneste solpletperiode. Figur 4 viser, hvorledes @ndringer i mangden af skyer
under 3 kilometers hejde folger variationerne i den kosmiske straling. Forskellige typer af
skyer pdvirker stralingsbalancen pé forskellig made. Lave skyer afkoler atmosfaren, me-
dens hgje tynde skyer virker opvarmende. Den samlede indflydelse af skyer er en atkeling
af Jordens atmosfare.

Selvom der er et sammenfald mellem @ndringer i kosmisk strdling og @ndringer 1 egen-
skaberne af Jordens skydakke, sé er det ikke tilstraekkeligt til at bevise en fysisk sammen-
hang. For at undersege en mulig fysisk sammenhang mellem kosmisk straling og skydan-
nelse er der etableret et stort internationalt samarbejde ved CERN, det europaiske center
for partikelfysik i Geneve, hvor man i et skykammer vil forsgge at genskabe de processer,
som naturen anvender i forbindelse med skydannelsen.

Konklusion
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Jordens klima er pévirket af mange faktorer, som endnu ikke er tilstreekkeligt forstaet. Ob-
servationer viser, at der i1 fortiden har varet store variationer i Jordens klima, som tilsyne-
ladende hanger sammen med variationer i Solens aktivitet. Der er ingen grund til at tro, at
en sadan sammenheeng ikke ogsé skulle eksistere 1 vor tid. Men der er heller ingen grund
til at tro, at &ndringer 1 Solens aktivitet er den eneste arsag til klimazndringer. ndringen
af atmosfarens sammensatning bl.a. som folge af menneskets udledning af drivhusgasser
vil antagelig have en effekt, stor eller lille. Den videnskabelige udfordring bestér i at forsta
fysikken 1 alle disse processer for dermed at fa et videnskabeligt grundlag for at udtale sig
om sterrelsen af virkningen pa klimaet. Klimamodeller er et nedvendigt led heri. Men de
klimamodeller, der 1 dag er til rddighed, udviser endnu for store uoverensstemmelser med
observationerne og er for ufuldkomne til at kunne give et videnskabeligt uanfaegteligt svar
pa sterrelsen af den fremtidige @ndring 1 den globale temperatur. Derfor er det nedvendigt
at fortseette udforskningen af dette komplicerede problem — ogsé ved i hgjere grad end hid-
til at inddrage andre aspekter end virkningen af drivhusgasserne.
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Tema 2: Road Pricing, teknik og system

Jan Kildebogaard, Forskningslektor, Danmarks Tekniske Universitet

Spergsmal 2a
Panelet vil gerne have en beskrivelse af de to forskellige udgaver af det satellitbasere-
de road pricing system, som er blevet prasenteret for dem:
e Det enkle system: ”Kontantsystem” a la taletidskort (envejs kommunikation)
¢ Det mere udbyggede system: ”Kreditsystem” a la telefonregning (tovejs kom-
munikation)

Er det muligt at indfere begge systemer med valgfrihed for borgerne, og kan det enk-
le system teknisk set senere opgraderes? Og hvor let vil det senere vare for politiker-
ne senere at indfore det udbyggede system?

Hyvilke serviceydelser kan taenkes indbygget i det udvidede system, f.eks. tyverisik-
ring, eftersegning af stjalne biler, navigationsudstyr, og vil man kunne gere det fri-
villigt at kebe disse serviceydelser enkeltvis i det udvidede system.

Det er maske sa meget sagt at tale om to forskellige systemer. I det systemoplag, som
FORTRIN programmet har udarbejdet, laegges der op til valgfrihed med hensyn til beta-
lingsform. Det vil sige, at der tales om ét system med forskellige muligheder for betaling.
Resten af funktionerne er de samme, dvs. positioneringen, takststrukturen (det digitale
kort) og beregningen af afgiften. Nedenstaende figur viser systemkonceptet.
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Kontantbetalingen (som 1 virkeligheden er en forudbetaling) teenkes gennemfort ved at
bilisten skal have et vardikort (typisk 1 form af et chipkort, dvs. et plastickort med indbyg-
get mikroprocessor),

hvor der pa forhdnd er indbetalt et belgb. Dette belab nedskrives under kerslen, og kortet
skal sa tilfores penge igen med jeevne mellemrum. Princippet svarer fuldsteendigt til et tale-
tidskort til en mobiltelefon (men den praktiske gennemforelse er lidt anderledes, fordi man
jo her ikke har telefonnettet til hjelp). Betalingskortet skal formentligt vaere specielt til
dette formal, fordi man ellers ikke ved til hvilket formél, pengene er brugt (det ville kreve
kommunikation fra bilen).

Kreditbetalingen kan forega ved at bilens udstyr gemmer det skyldige belob og med jevne
mellemrum sender dette til en betalingscentral, der sa gennemforer den praktiske betaling,
fx via PBS. Det skal understreges, at det er kun nedvendigt at sende et beleb — ikke hvor
bilen har vaeret. Det kan sa diskuteres, hvor ofte det er nedvendigt at sende saldoen. Belo-
bet mé ikke blive for stort, men der er pa den anden side ingen grund til at sende besked
om hver eneste tur.

Der er ikke noget i vejen for at starte med den enkle version og senere udbygge den. Det
kan uden problemer gores valgfrit for den enkelte bruger. Kreditbetalingen kraver dels et
kommunikationsudstyr 1 bilen (fx en mobiltelefon), dels en organisation, der kan handtere
betalingen. Begge versioner kraver nogle sikkerheds- og kontrolrutiner, der ikke er pa
plads lige nu.

Korselsafgiftssystemet giver mulighed for en lang reekke serviceydelser, fordi bilen sa har
indbygget et positioneringssystem (fx GPS) og en computer med et digitalt kort. Hvis det

suppleres med en (frivillig) kommunikationskanal (fx mobiltelefon), er der mange mulig-
heder:

e Nodkald, hvor bilens position overfores til en alarmcentral i forbindelse med aktivering
af en nedknap eller automatisk ved kollisioner

e Navigation og rutevejledning

e Genfinding af stjdlne biler kan ske ved at fa sendt bilens position til en overvagnings-
central

e Hastighedstilpasning, der hjelper foreren med at overholde hastighedsgranserne. Det
sker enten 1 form af advarsler eller en fysisk begrensning af bilens hastighed.

e En billig fladestyring kan etableres for fx hdndvarksmestre og vognmaend, der har be-
hov for at kende deres vognes position hjemme 1 firmaet eller i vagtcentralen

e Det er muligt at give “personlig” trafikinformation til trafikanter, fordi deres udstyr ved
hvor de befinder sig og i hvilken retning de kerer.

e En ”sort kasse” 1 udstyret kan registrere koretgjets bevagelser sammen med andre rele-
vante data (betjening af rat, bremser etc.). Oplysningerne kan bruges til havariunderso-
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gelser i forbindelse med trafikuheld.

e Trafikcentraler kan anonymt modtage rejsetidsmalinger fra biler pa udvalgte straeknin-
ger. Disse data kan bruges som supplement til traditionelle detektorer ved optimering
af signalanlag, trafikantinformation mm.

e Endelig kan et betalingskort kombineres med et sikaldt intelligent kerekort. Det er et
kort, der indeholder oplysningerne fra indehaverens kerekort samt et kodenummer. Det
sidste kan bruges til at informere bilens udstyr om, hvem der mé kere bilen. Hermed er
den sikret mod tyveri.

Vi legger i FORTRIN op til, at det skal vare ekstra funktioner, der kan kebes sammen
med udstyret eller som supplement (situationen ligner indkeb af en autoradio — den kan
ogsé fas i mange versioner og med mange forskellige funktioner: mono/stereo, bandspiller,
cd-spiller osv.). Man kan ogsa forestille sig at det bliver en konkurrenceparameter blandt
leverandererne af et korselsafgiftssystem (vi forudsatter, at man kan kebe forskellige ud-
styr, der dog skal veere godkendte). Med andre ord: hvem kan levere det smarteste kersels-
afgiftssystem til den billigste pris?

Spergsmal 2b
Panelet vil gerne have praesenteret nogle eksempler pa modeller for, hvordan kunne
man forestille sig at afgiftsdifferentiere mht.

e Geografi (by, land, zoner)

e Tidspunkter (myldretid, helligdage, ferie, mv.)

I FORTRIN programmet har vi opstillet 3 forskellige typer af afgifisstrukturer, som bygger
pa helt forskellige forudsatninger. Det er:

1. En struktur baseret pa internalisering af transportens eksterne omkostninger: Med andre
ord at trafikanten betaler for de gener, han eller hun paferer samfundet.

2. En struktur baseret pa trafikplanmassige overvejelser: taksterne fastsettes efter hvilke
trafikpolitiske mél, man ensker at understotte.

3. En struktur baseret pa skatte- og afgiftsmassige overvejelser (omlagning af afgifter).

De tre strukturer er vist 1 nedenstaende tabeller:

Pris pr. km. By Land
(kroner)
Tidsperiode Kategori Person | Varebil | Lastbil | Person | Varebil | Lastbil
bil bil
Lav 0,71 1,43 2,71 0,09 0,16 0,70
Myldretid Centralt 1,35 2,76 5,10 0,15 0,31 1,25
Hoj 4,03 8,89 16,52 0,43 0,88 3,69
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Lav 0,39 0,79 2,07 0,09 0,16 0,70
U. myldretid Centralt 0,66 1,38 3,72 0,15 0,31 1,25
Hoj 1,69 4,22 11,85 0,43 0,88 3,69

Scenario 1: Takster baseret pa skon over de marginale eksterne omkostninger. I
hver kategori er angivet 3 forskellige skon.

Omréde Taet by By Land
Pris pr. km. | Tidsperiode |Perso |Va- |Last |Perso |Va- |Last |Perso|Va- |Last
(kr.) nbil rebil |bil nbil |rebil |bil nbil |rebil |bil
Primaere Myldretid 0,85 (1,79 | 3,78 | 0,45 | 0,99 | 2,18 | 0,20 | 0,49 | 1,18
trafikveje | U. myldretid 0,50 | 1,09 | 2,38 | 0,35 | 0,79 | 1,78 | 0,20 | 0,49 | 1,18
Sekundzere | Myldretid 1,15 (2,39 (4,98 | 0,68 | 1,45 | 3,10 | 0,35 | 0,79 | 1,78
trafikveje | U. myldretid 0,65 | 1,39 | 298 | 0,50 | 1,09 | 2,38 | 0,35 | 0,79 | 1,78
Lokale veje | Myldretid 1,45 (2,99 16,18 | 090 | 1,89 | 3,98 | 0,50 | 1,09 | 2,38

U. myldretid 0,80 | 1,69 | 3,58 | 0,65 | 1,39 | 2,98 | 0,50 | 1,09 | 2,38

Scenario 2: Trafikplanbaserede takster (malstyringsscenariet)

(kr.)

Pris pr. km.

Personbil

Varebil

Lastbil

0,63

0,28

0,28

Scenario 3: Takststorrelser ved en total omlaegning af transportrelaterede afgifter

Der er mange, der betragter den forste som den teoretisk korrekte. Den har det praktiske
problem, at det er meget svert at fastlegge kilometerpriserne, specielt nar man begynder at
dele op pa forskellige vej- og omridetyper. Som eksempel kan navnes vanskelighederne
ved at fastleegge luftforureningen pr. kilometer for en varebil pa en boligve;j i et byomrade.

Den tredje struktur forudseetter at al afgift pa biler betales som kerselsafgift. Det er ment
som en illustration af sterrelsesordenen for de totale bilafgifter sat i relation til antal kerte
kilometer.

Den anden struktur er nok den mest realistiske. Den tager sit udgangspunkt i, hvad vi en-
sker at opnd med kerselsafgifterne, og fastleegger priserne derefter. Hvor detaljeret opde-
lingen skal vare, athanger bl.a. af om man iser ensker at pavirke fx myldretidstrafikken
eller trafikken pd mindre veje. Fastleggelsen af priserne kan nappe ske pé en gang, fordi
vi ved for lidt om hvordan trafikanterne reagerer, sa der vil sandsynligvis blive tale om et
antal justeringer undervejs.

De tre strukturer er bevidst valg, s de repraesenterer nogle yderpunkter. Det er muligt at en
endelig takststruktur kommer til at indeholde elementer af dem alle tre. Der er mange mu-

91




ligheder for at afgiftsdifferentiere, og den endelige losning ma vare en balance mellem
overskuelighed og trafikal effekt.

Spergsmal 2¢

Hvordan kan man forestille sig at handtere

Misbrug

Tekniske fejl i systemet (udenfor bilen)

Tekniske fejl i enheden i den enkelte bil

Afgiften, hvis bilen er stjilet

Afgifterne i forhold til udenlandske biler, bade personbiler og lastbiler?

Det er et af de gode sporgsmaél, der endnu ikke er nogen faerdig lesning pé. Forst og frem-
mest skal et system gores sé driftssikker som muligt — herunder skal det vaere robust over
for misbrug og sabotage. Desuden skal der indferes nogle kontrolforanstaltninger, evt. pd
stikpreveform. En mulighed er at lade bilens udstyr udsende et kortreekkende signal om
status for udstyret (at det virker og hvilken takst det lige nu kerer til). Det kan sa modtages
og kontrolleres af faste kontrolstationer og beerbart udstyr. Det er ogsa en politisk diskussi-
on, hvilken sikkerhed for betaling man vil kraeve. Det kan blive bade dyrt og besvarligt at
opna noget der ligner 100% sikkerhed for betaling.

Udstyret skal kunne gere opmarksom pa interne fejl, og 1 den situation ma bilisten kere pa
vaerksted. Fejl 1 systemet uden for bilen ber pa samme made kunne opdages og rettes. Det
er nok desverre sddan, at bilistens motivation til at gare opmerksom pa og rette fejl af-
hanger af den ekonomiske konsekvens af at lade vaere. Derfor mé det ikke vaere muligt at
kere rundt i1 leengere tid med et udstyr der ikke virker. I sin yderste konsekvens ma det kob-
les til bilens startsperre.

Spergsmaélet om afgifter for stjalne biler athanger af betalingsformen. Far man bil og beta-
lingskort stjalet, ma det vaere et forsikringsspergsmal at f4 pengene erstattet (tyven bruger
jo ogsé bilens benzin). Er der tale om efterbetaling, kan den blokeres 1 lighed med et stjélet
Dankort.

Endelig er der de udenlandske biler. Ideelt set burde et afgiftssystem vare europaisk, men
indtil da mé& man klare sig pd anden vis. Den helt simple losning er at lade dem kere uden
afgift ud fra det argument, at vi ogsé kerer pa deres veje, men det er nok ikke let at argu-
mentere for. De kan ogsé betale en fast afgift (evt. en km-afgift med fast pris) ved grensen
for at kere i Danmark, men harmonerer darligt med de dbne graenser inde for Schengen-
aftalen. Endelig kan de tvinges til at leje et udstyr, som sa afleveres og aflases nér de igen
forlader landet, men det er en tung administrativ procedure. Som det fremgér af ovenstéen-
de, er der her brug for gode ideer.
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Harry Lahrmann, lektor, Trafikforskningsgruppen, Aalborg Universitet

Spergsmal 2d

Fungerer et satellitbaseret system hele tiden og hvad ger man, hvis det ikke fungerer?
Bliver man afhaengig af den stat, der ejer satellitten i forhold til beslutninger, ekono-
mi og drift af satellitten

Borgerpanelet sporger forst:
Fungerer et satellitbaseret system hele tiden og hvad ger man, hvis det ikke fungerer?

Besvarelsen af dette sporgsmaél ta%ﬁr udgangspunkt i erfaringer med det amerikanske satel-
litbaserede system - GPS-systemet - og kan deles op i to underspergsmal:

1. Er GPS-signalerne stabile over tid
2. Kan GPS-signalerne modtages overalt

Til det forste spergsmal kan man sige, at GPS-systemet har fungeret i 20 ar uden afbrydel-
ser, og det kan derfor konkluderes, at der er stor driftsikkerhed pa signalet set over tid.
Sandsynligheden for utilsigtede drift forstyrrelser er derfor meget lille, men man kan delvis
garder sig, hvis bilens road pricing udstyr er koblet til bilens kilometertaller, idet man sa
kan opkrave en enhedskilometerafgift, hvis GPS-positioneringen svigter.

Om det andet sporgsmaél kan siges, at for at modtage GPS-signalet skal der vere frit udsyn
fra antennen til satellitten, og antennen skal kunne se mindst fire satellitter for at kunne
beregne en position. I Danmark er der pa langt de fleste veje en GPS-dakning, sé nejagtig-
heden pa positionsbestemmelsen er nogle fa meter. Under en raekke sarlige omstaendighe-
der kan der imidlertid opsta problemer med at modtage GPS-signalerne og dermed lave en
sikker positionsbestemmelse. Det drejer sig om folgende lokaliteter:

Tunneler

Parkeringshuse

I skove med lovdakke hen over vejen

I smalle gaderum med heje huse pé begge sider.

bl

Normalt giver GPS-modtageren en ny position hvert sekund, men dérlige modtager forhold
vil som beskrevet ovenfor kunne bevirke, at der kan gé et antal sekunder — men ikke mi-
nutter - mellem hver positionsbestemmelse, svarende til, at bilen har kert fx 900 m igen-
nem Limfjordstunnelen. Nér prisen beregnes, sker det ved, at systemet ud fra to positioner
beregner afstanden mellem positionerne og herefter ganger taksten pd den aktuelle vej pd
denne afstand. Sé leenge det kun er sekunder og ikke minutter, hvor positionen mistes, be-
tyder det 1 praksis intet, idet systemet blot beregner afstanden til forrige position, nar der
igen kan beregnes en position. Den sterste fejl er, at afstanden bliver lidt kortere end den
virkelige afstand, fordi den rette linie mellem de to punkter beregnes og ikke de sving, ko-
retgjet eventuelt har foretaget mellem punkterne.

' Foruden det amerikanske system findes der det russiske GLONASS-system
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Praktiske testkorsler har vist, at positioneringen er tilstraekkelig nejagtig til, at den samme
tur giver samme pris, nar den gennemkeores mange gange. Resultatet af en sddan testkorsel
er vist i figur 1. I denne test er en rute pa ca. 20 km med varierende modtagerforhold for
GPS-signalet gennemkert 10 gange, og for hver tur er bilens tripteller aflaest, turens di-
stance beregnet pd baggrund af GPS-positioneringerne og endelig er turens pris beregnet.
Det ses, at de ti tures pris kun varierer med 5 ore ud af en samlet turpris pd ca. 6,85 kr.

Opsummerede veaerdier og aflaeste data

Turnr. Tidi Bilens km  Beregnet distance Turens
mm:ss teeller (DGPS) i meter pris
1 29:32 19.1 18905 6.88
2 28:30 19.1 18882 6.88
3 26:45 19.1 18862 6.86
4 25:52 19.1 18882 6.85
5 26:12 19.1 18854 6.87
6 25:00 19.1 18833 6.85
7 26:19 19 18845 6.85
8 26:38 19 18842 6.84
9 26:01 19 18868 6.87
10 25:20 19 18848 6.83

Figur: Test af et GPS-systems sikkerhed ved beregning af
turpris - samme tur kert 10 gange (Road Pricing - en
prototype, Jesper Kruse Nielsen, Trafikforskningsgruppen,

Borgerpanelet sporger derncest:

Bliver man athaengig af den stat, der ejer satellitten i forhold til beslutninger, skonomi og drift af
satellitten

Svaret er ja, idet den stat, der ejer satellitten — USA ejer GPS-systemet - til enhver tid kan
lukke for signalet, @ndre pa signalerne sa systemets pracision falder, begynde at opkrave
penge for at benytte signalet osv.

Men hvor stor er risikoen for, at man lukker for signalerne eller pa anden made @ndrer
dem, s et road pricing system ikke kan fungere, og hvad kan man gere for at imgdekom-
me risikoen?

Anvendelse af GPS-signalerne stiger i disse ar eksplosivt i alle sektorer af samfundet, fx
bruges GPS 1 dag i stor udstrakning til positionsbestemmelse i bade skibsfarten og luftfar-
ten, og vurderingen er, at konsekvenserne for hele verdenssamfundet er sa store, at det ikke
vil ske pludselige @ndringer af signalerne. Samtidig er det vurderingen, at skulle det ske,
vil et road pricing system, som ikke kan fungerer, vare i den absolut mindre betydende del
af de konsekvenser, som en @ndring vil {4 for det danske samfund.
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Vil man undga denne afthangighed af USA er der to veje at gé:

1. Satellitpositioneringsmodtagerne i road pricing udstyret kan udformes som dualmodta-
gere, sd de ogsd kan modtage signaler fra det russiske GLONAS. Det vil gore road pri-
cing udstyret betydelig dyrere, men er klart en teknisk mulighed. Det skal dog under-
streges, at det er en mulighed, som ikke benyttes i andre GPS-anvendelser, hvorfor det
ma konkluderes, at andre sektorer ikke vurderer risikoen for lukning/endring af signa-
lerne for store.

2. Fremme af GALILEOS projektet. GALILEOS er et europaisk satellitnavigationssy-
stem, som efter EU-kommisionens forslag skal vaere faerdig 1 2008 og skennes at ville
koste 23 mia. kr. Forslaget skennes at have sammenhang med, at EU pa et overordnet
strategisk niveau ikke ensker at vaere athengige af USA.

Vil USA begynde at opkrceve penge for at bruge GPS-signalet?

Maske!! Hvis EU opgiver GALILEOS og ruserne ikke l&ngere har penge til at vedligehol-
de GLONAS kunne man tenke sig, at USA ville vare fristet til at begynde at kreeve penge
for signalerne. Imod taler imidlertid to forhold, for det forste, at den frie adgang til GPS-
signalerne er en kraftfuld motor i opbygningen af et marked for elektroniske produkter,
som indeholder GPS-modtagere — et marked praget af amerikanske virksomheder. Et yder-
ligere forhold, som taler imod er, at et europaisk system trods alt ”kun” er budgetteret til
23 mia. kr., hvilket betyder, at 1 det gjeblik, der sattes betaling pa GPS-signalerne vil et
alternativt system hurtigt blive opbygget.
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Tema 3: Okonomi ved evt. indferelse af roadpricing

Jan Kildebogaard, Forskningslektor, Danmarks Tekniske Universitet

Spergsmal 3a
Hvorledes hanger ekonomien ved en eventuel indferelse af Road Pricing sammen:

e Hvilke beregninger ligger der pa etableringsomkostninger ved indferelse af
Road Pricing, samt pd omkostninger til drift af administration, kontrol, op-
kravning af afgifter, etc.? Hvad vil det koste, hvis man laver et system, der
kun dakker hovedstadsomradet og evt. nogle af andre sterre byer i Danmark?

e Hbyvis der ingen beregninger foreligger, enskes et sken over omkostningerne,
inkl. et kvalificeret bud pa driftsomkostninger ved henholdsvis det enkle sy-
stem: ”Kontantsystem” a la taletidskort og det mere udbyggede system: ”Kre-
ditsystem” a la telefonregning.

e Hyvad ville det koste ekstra, hvis man indferte det enkle system, men gav bru-
gerne
mulighed for frivilligt at tilslutte sig det udbyggede system?

Der foreligger ingen beregninger af hvad det vil koste at installere og drive udstyret. For-
sogsudstyret til AKTA forsegget i Kebenhavn koster ca. 8.000 kr. pr. bil, men det kan blive
meget billigere med en masseproduceret, specialiseret enhed. Der er ca. 2 mill. biler i
Danmark, s& markedet er stort. Vi har pa et tidspunkt sat som maél, at en enhed til bilen
hejst mé koste det samme som en bilradio, dvs. 1-2000 kr., athengigt af standarden. Hvis
man holder sig til et karselsafgiftssystem 1 bilen (og altsd uden betalingsstationer) gor det
ikke den store forskel, 1 hvor stor en del af landet det introduceres. De grundlaeggende sy-
stemer skal vare pé plads 1 alle tilfzlde.

Det er sveert at vurdere omkostningerne til kontrol og anden drift s& leenge der ikke er taget
stilling til, hvordan det skal forega.

Det samme galder spergsmélet om udbygning af systemet. Det vil alt andet lige vaere dy-

rere at give trafikanterne flere valgmuligheder for betaling, men det er pa nuvarende tids-
punkt ikke muligt at sige hvor meget.
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Jane Ildensborg-Hansen, ekonom, Danmarks Tekniske Universitet

Spergsmal 3b: Panelet ensker beregninger af ekonomi og de trafikale konsekvenser
ved forskellige grader af afgiftsomlaegninger.

1 Indledning

En omlagning af afgifterne for personbiler mod, at en del af de faste afgifter aflases af
variable kerselsafgifter vil have effekter pa bade bilparkens sterrelse og trafikomfanget.
Grundlaeggende vil lavere faste afgifter betyde, at der kebes flere biler, mens hgjere om-
kostninger ved brug af bilen vil betyde, at der vil blive kert mindre 1 hver bil. Spergsmélet
er, hvad de samlede trafikale effekter af en afgiftsomlagning vil vaere.

Pt. eksisterer der ikke en model, som kan belyse hvad effekten vil vere for bilparken, for-
delingen af trafik pa forskellige transportmidler, trafikomfanget etc. af en afgiftsomlaeg-
ning til variable kerselsafgifter, hvor afgifterne er differentieret pa eksempelvis forskellige
omrader og/eller tidspunkter. Idet de trafikale effekter ikke kendes, kendes de okonomiske
effekter heller ikke.

I forskningsprojektet FORTRIN pa Danmarks Tekniske Universitet underseges mulighe-
derne for at indfere et variabelt korselsafgiftssystem. I den forbindelse er der foretaget mo-
delberegninger af de trafikale effekter af at indfere variable kerselsafgifter oven i de eksi-
sterende afgifter. Disse resultater prasenteres.

Efterfolgende prasenteres et overslag over, udfra en mere overordnet betragtning, hvad
forskellige afgiftsomlaegninger vil betyde for bilparkens sterrelse og det samlede trafikom-
fang. Der er her tale om et skon, hvor den variable kerselsafgift er modelleret som en ens-
artet kilometerafgift, der ikke er differentieret pd forskellige omrader. Endvidere er der
ikke taget hojde for, at effekten af en variabel korselsafgift ikke vil vaere den samme for
bilture med forskellige formal.

2 Trafikale effekter af variable kerselsafgifter

I FORTRIN-projektet er der foretaget modelberegninger af de trafikale effekter af at indfe-
re variable kerselsafgifter i Hovedstadsomradet.

Effekterne er beregnet med udgangspunkt i, at de variable kerselsafgifter har en storrelse
og en struktur som vist i tabel 1.

Personbil Omrade

Pris pr. km Tidsperiode Teet by By Land
(kr.)

Primeere tra- | Myldretid 0,85 0,45 0,20

fikveje U. myldretid 0,50 0,35 0,20

Sekundzere Myldretid 1,15 0,68 0,35

trafikveje U. myldretid 0,65 0,50 0,35

Lokale veje Myldretid 1,45 0,90 0,50

97




H | U. myldretid | 0,80 | 0,65 | 0,50 |

Tabel 1 Takster for personbiler i Hovedstadsomradet

Modelberegningerne viser, at det samlede antal ture, der udferes 1 omradet, kun @ndres
marginalt som folge af indforelse af en variabel korselsafgift. Antallet af ture fordelt pé de
forskellige transportmidler er vist i tabel 2.

Basis Med kersels- Absolut Relativ
Transport- situation afgifter Forskel forskel
middel (1000 ture) (1000 ture) (1000 ture)
Bil 3182 3032 -150 -4,7%
Cykel 1229 1281 52 4,3%
Gang 1223 1270 48 3,9%
Kollektiv 965 1010 46
trafik 4,7%
I alt 6598 6594 -4 -0,1%

Tabel 2 Sammenligning af antal ture i en situation uden kerselsafgifter (basissituation) og i en situation
med kerselsafgifter fordelt pa transportmidler.

Antallet af bilture falder med ca. 5% 1 situationen med kerselsafgifter, og disse bilture bli-
ver erstattet af nogenlunde lige mange gang, cykel og kollektive ture. Ser man isoleret pd
bilturene, viser modellen, at mens antallet af ture falder med ca. 5%, vil trafikarbejdet
(malt som antallet af korte kilometer) udfert med bil falde med ca. 11%. Trafikarbejdet
reduceres dermed relativt mere end antallet af ture, hvilket skyldes, at folk gennemsnitligt
kerer kortere ture, nar der indferes variable korselsafgifter. Dette betyder, at med hojere
variable kerselsomkostninger valger folk at placere deres aktiviteter tattere pa deres bo-
pal, eksempelvis vil nogle valge at kebe ind tettere ved boplen.

Hvordan pavirkes de forskellige typer af ture?

I modellen er effekterne beregnet for forskellige turformal. Derved kan modellen afspejle,
at folk reagerer forskelligt pd de variable kerselsafgifter athengig af, hvilken type af tur,
de foretager. Antallet af ture fordelt pa de forskellige turformal er vist i figur 1. Diagram-
merne viser antallet af ture 1 en situation uden kerselsafgifter sammenlignet med situatio-
nen med kerselsafgifter fordelt pa turformal og transportmiddel.

I modellen @&ndres det samlede antal bolig-arbejdsstedsture, bolig-uddannelsesture samt
erhvervsture ikke mellem de to situationer. Dette sker udfra en betragtning om, at disse tre
typer af ture er ture, der skal udferes. Derimod vil nogle af de gvrige ture (indkebs- eller
fritidsture) falde vaek, nar der introduceres variable korselsafgifter. Beregningerne viser
dog, at der er tale om en meget lille reduktion 1 antallet af gvrige ture.
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Figur 1 Antal ture i basissituationen og i situationen med kerselsafgifter fordelt pa formal og trans-
portformer. Den relative forskel mellem situationerne er angivet over sejlerne.

Figur 1 viser, at der er stor forskel pé, hvilket transportmiddel, de forskellige typer af ture
udferes med. Neasten halvdelen af bolig-arbejdsstedsturene foretages med bil. Disse bilture
reduceres med 7% 1 en situation med variable kerselsafgifter, og turene vil i stedet blive
foretaget til fods, pa cykel eller med den kollektive trafik. De fleste bolig-uddannelsesture
foretages pa cykel, og kun en meget lille del foregér i bil, hvilket skyldes, at kun fa stude-
rende har rddighed over en bil. De studerende har generelt en lav indkomst og er derfor
forholdsvis felsomme overfor @ndringer i omkostningerne ved transport. Derfor vil indfe-
relsen af en variabel kerselsafgift reducere andelen af bilture med hele 30%.

Nasten alle erhvervsture foretages 1 bil, og 1 modsatning til bolig-uddannelsesturene er
denne type ture meget lidt folsomme overfor @ndringer i kerselsomkostningerne. For den-
ne trafikantgruppe er tiden som oftest af storre betydning. Som felge heraf vil den variable
koarselsafgift praktisk taget ikke have nogen effekt for transportmiddelvalget for disse ture.
Nasten halvdelen af de gvrige ture foretages med bil, mens en lidt mindre del foretages til
fods. Indferelse af en variabel kerselsafgift vil reducere bilturene med 5%, og disse ture vil
i stedet blive foretaget til fods, pa cykel eller med den kollektive trafik.

Det kan bemarkes, at der sker en lidt sterre relativ reduktion af bolig-arbejdsteds-bilturene

end af bilturene med ovrige formél. Ifelge modellen er det séledes lettere at fa folk, der
kerer i bil, til at benytte andre transportmidler pa bolig-arbejdstedsture end pa indkebs-
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eller fritidsture. Grunden til det kan vere, at det ofte vil vaere lettere at benytte kollektiv
transport pa bolig-arbejdstedsturen, da det er den samme tur der foretages hver dag, hvor-
imod destinationen for indkebs- eller fritidsture ofte vil variere.

Hvordan pavirkes de forskellige geografiske omrader?

Som folge af, at taksterne er differentieret pa tre forskellige omréder og tre forskellige vej-
typer, vil biltrafikken blive pavirket forskelligt i de enkelte omrader. Det beregnede trafik-
arbejde fordelt pa de tre omradetyper er vist 1 tabel 3 1 basissituationen og 1 situationen med
korselsafgifter.

Basissituation Med kerselsafgifter | Andring i %
Mio. km. Mio. km.
Tat by 2,45 2,18 -11%
By 16,25 14,59 -10%
Land 10,75 10,18 -5%

Tabel 3 Trafikarbejdet opdelt pa omradetyper i basissituationen og i en situation med korselsafgifter.

Med variable kerselsafgifter vil trafikken reduceres relativt mest i det omréde, hvor det er
dyrest at kere, nemlig i tet by omradet. Men en nasten lige sa stor relativ reduktion vil ske
1 by omradet, hvor den sterste del af trafikarbejdet udferes. Den mindste reduktion i trafik-
arbejdet vil fas pa landet, hvor det er billigst at kere.

De provenumezessige effekter af variable korselsafgifter
Pé baggrund af de beregnede trafikale effekter og sterrelsen af de variable kerselsafgifter
kan beregnes, hvilket provenu kerselsafgifterne vil give fra personbiltrafikken.

De trafikale effekter er kun beregnet for Hovedstadsomrédet, og derfor er det ligeledes kun
muligt at beregne provenuet for dette omréde. I tabel 4 er angivet provenuet fra de forskel-
lige afgiftstyper for basissituationen og provenuet i en situation med variable kerselsafgif-
ter. Det er antaget, at der ikke sker @ndringer i de faste afgifter.

Arligt provenu Arligt provenu med

Afgiftstype Mio. kr. (1999) korselsafgifter

o Mio. kr. (1999)
Registreringsafgift 6.645 6.645
Gron ejerafgift/vaegtafgift 1.944 1.944
Ansvarsforsikringsafgift 429 429
Benzinafgift 2.202 1.968
Variable korselsafgifter - 2.746
Total 11.220 13.732

Tabel 4 Afgiftsprovenu med og uden korselsafgifter for personbiler i Hovedstadsomradet.

Af tabellen ses, at de variable kerselsafgifter vil give et provenu pé ca. 2,7 mia. kr. i Ho-
vedstadsomrédet. I forhold til en situation uden variable kerselsafgifter vil provenuet fra
benzinafgifterne reduceres, hvilket skyldes, at trafikarbejdet med personbil falder som fol-
ge af indferelsen af de variable korselsafgifter. Totalt set vil afgiftsprovenuet vere 2,5 mia.
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kr. hejere end i en situation uden variable kerselsafgifter. Der vil altsa vare tale om et
merprovenu.

Ses der samlet pa de trafikale og provenumassige effekter, vil indferelsen af variable kor-
selsafgifter af en storrelse som vist i tabel 1 i Hovedstadsomréadet betyde, at trafikarbejdet
med personbil reduceres med 11%, mens provenuet fra afgifterne fra personbiltrafikken
stiger med 22%.

En provenuneutral lgsning ville umiddelbart kunne fas ved, at de eksisterende faste afgifter
nedsattes med de 2,5 mia. kr., der er merprovenuet. Udfra tabel 4 ses, at dette eksempelvis
kunne opnds ved, at den grenne ejerafgift/vaegtafgift afskaffes (ca. 1,9 mia.kr.) og at regi-
streringsafgiften generelt nedsattes med 8% (ca. 0,5 mia. kr.).

En sddan nedsattelse af disse faste afgifter vil naturligvis have afledte effekter pé bilpar-
ken og dermed pé trafikomfanget. Men som navnt kan de specifikke trafikale effekter af
en sadan afgiftsomlaegning ikke umiddelbart beregnes. ndringerne vil sandsynligvis be-
tyde flere biler og dermed et storre korselsomfang med deraf folgende foreget provenu fra
benzinafgifter og variable kerselsafgifter.

3  Effekter af forskellige grader af afgiftsomlaegninger

Det er vanskeligt at vurdere effekterne af en grundleeggende omlegning af afgifterne for
personbiler i Danmark over mod at erstatte de faste afgifter med variable keorselsathaengige
afgifter. Registreringsafgiften ved keb af en ny bil er hej 1 Danmark, og en redukti-
on/afskaffelse af denne afgift vil betyde markante a&ndringer i bilpriserne. At der er tale om
store a@ndringer, gor det svaert at vurdere effekterne.

I forbindelse med at FDM m.fl. 1 1995 fremlagde et gennemgribende forslag til omlaegning
af de eksisterende afgifter pad personbiler i Danmark, har Transportradet gennemfort en
konsekvensvurdering af forslagets effekter.

Denne analyse er baseret pa nogle observerede overordnede sammenhange pé landsplan
mellem bilpris, bilparkens sterrelse, benzinpris og trafikomfang. Med udgangspunkt i de
fundne sammenha&nge kan man lave en skensmessig vurdering af, hvad effekterne af for-
skellige afgiftsomlegninger vil betyde. Det er udfra de givne sammenhange kun muligt at
analysere effekterne af en kilometerafgift, der er ens for alle omrader og pa alle tidspunkter
(afgiften vil pd denne méde bare svare til en stigning 1 benzinafgiften). Dvs. effekten af en
differentieret afgift kan ikke analyseres.

I det folgende er der taget udgangspunkt i, at provenuet fra afgifterne fra personbiler on-
skes fastholdt pa dagens niveau. Der er lavet en vurdering af tre forskellige scenarier, hvor
det tredie scenarium svarer til, at alle faste afgifter er afskaffet og erstattet af en variabel
korselsathaengig afgift.

Resultatet er vist i tabel 5. I det forste scenarium afskaffes den gronne ejeraf-
gift/vagtafgiften. For at opretholde et uendret provenu indferes en variabel kerselsafgift
pd 40 ore pr. km. Disse to effekter giver sammenlagt et fald i det landsdekkende trafikar-
bejde med personbil pé ca. 13 %.
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I det andet scenarium suppleres afskaffelsen af den gronne ejerafgift/vaegtafgiften med en
reduktion af registreringsafgiften pd 50%. Dette kreever en variabel kerselsafgift pa 80 ore
pr. km for at fastholde et uaendret provenu, og sammenlagt fs et fald i trafikarbejde pa ca.
15 %.

I det tredie scenarium afskaffes badde den gronne ejerafgift/vegtafgiften og registreringsaf-
giften. Dette kraver en variabel korselsafgift pd 1,25 kr. pr. km for at fastholde et uaendret
provenu, og sammenlagt fas et fald i trafikarbejde pa ca. 13 %.

.. . Variabel ndring i
/ndring i faste afgifter korselsafgift trafikarbejde
- Den gronne ejerafgift/vaegtafgiften af- 0,40 kr. pr. km. _13%
skaffes
- Den gronne ejerafgift/vaegtafgiften af-
skaffes 0,80 kr. pr. km -15%

- Registreringsafgiften reduceres med 50%

- Den gronne ejerafgift/vaegtafgiften af-
skaffes 1,25 kr. pr. km. -13%
- Registreringsafgiften afskaffes

Tabel 5 Effekter pa trafikarbejdet ved forskellige provenuneutrale afgiftsomlaegninger.

Udfra ovenstaende analyse skulle trafikarbejdet altsd kunne reduceres ved en provenuneu-
tral omlegning af afgifterne mod flere variable afgifter. Denne reduktion skyldes, at de
storre omkostninger ved keorsel, som indfersel af de variable korselsafgifter betyder, vil
reducere kerslen per bil mere, end stigningen i antallet af biler (som folge af de lavere faste
afgifter) vil forege keorslen.

Aftabel 5 kan man dog se, at dette fald 1 trafikken kun gelder til et vist punkt. Den storste
reduktion i trafikarbejdet fas i scenarium 2, hvor den grenne ejerafgift/vaegtafgiften er af-
skaffet og registreringsafgiften er reduceret med 50%. Reducerer man registreringsafgiften
yderligere vil stigningen i trafikarbejdet som folge af det egede antal biler overstige reduk-
tionen 1 trafikarbejdet, der fas som folge af de ekstra variable kerselsafgifter. Dvs. hvis
bilerne bliver alt for billige, vil trafikarbejdet stige igen.

Det ber understreges, at overslaget er et meget usikkert skon over, hvilke effekter en af-
giftsomlegning vil have. For det forste beregnes effekterne af nogle afgiftsforhold, som er
markant anderledes end dagens situation. Dette giver 1 sig selv en stor usikkerhed, idet de
sammenhange, som er forudsat mellem eksempelvis de variable kerselsomkostninger og
trafikarbejdet ikke nedvendigvis er geeldende, nar forudsatningerne er andret sd markant i
forhold til udgangssituationen. Endvidere er beregningen baseret pd nogle meget overord-
nede sammenhange, hvor der eksempelvis ikke tages hejde for, at effekten af afgifterne
vil vaere forskellig for de enkelte turformal.
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Bjarne Eir, projektleder, Kebenhavns Kommune, Vej & Park

Spergsmal 3c: Hvad er de kerselsmassige og trafikale effekter af at man indferer et system
som kun dakker bestemte geografiske omrader (f.eks. Hovedstadsregionen eller de store
byer)?

Generelt vil der jo ske det, at biltrafikken reduceres noget i de geografiske omréader, hvor der indfo-
res afgift, medens der ingen @ndring sker udenfor.

Tanken med road pricing er jo, at bilisterne ber betale i forhold til de gener som biltrafikken for-
volder for omgivelserne, og der kan vere store forskelle pa dette. Kun ved at variere prisen efter
pavirkningen kan man sikre at den enkelte bilist inddrager hensynet til omgivelserne i sine overve-
jelser om hvor, hvornar og hvordan han/hun vil bruge sin bil.

Reelt ved vi ikke hvilke kerselsmaessige og trafikale virkninger kerselsafgifter vil have. Vi har
visse formodninger, primert baseret pa effekten af endringer i benzinprisen, men det er hgjst usik-
kert om bilisterne vil reagere pa kerselsafgifter pA samme made som de reagerer pa stigninger i
benzinprisen. Man kan ogsé gennem interviews sgge at afdeekke hvad bilisterne vil gore, hvis de
skal betale en eller anden pris for deres kersel. Men det er vel oplagt, at situationen er hypotetisk og
at svarene vil vere usikre.

Derfor har vi i Kebenhavns Kommune — hvor vi er interesseret i at vide om kerselsafgifter kan
bruges til at regulere trafikkens omfang — valgt at gennemfore et eksperiment, hvor vi lader et antal
bilister afpreve en situation med kerselsafgift. Projektet kaldes AKTA (Afgifter i Kebenhavns
TrAfik) og er en del af et storre EU-projekt ved navn PROGRESS. Jeg skal komme tilbage hertil
senere.

Men forst lidt om hvad vi forventer at kerselsafgifter har af effekt pa trafikken. Disse formodninger
bygger altsd pd modelberegninger baseret pa prisfelsomheden over for endringer i benzinprisen.
For Kabenhavnsomradet er der gennemfort flere sdidanne beregninger. Dels har Transportradet
lavet beregninger over et bomringsystem, dels har Trafikministeriet lavet beregninger af to forskel-
lige afgiftssystemer. Tidligere har Tengvad-udvalget og Wiirtzen-udvalget lavet beregninger af
forskellige bomringsystemer.

Transportridets beregninger af en bomring i Kebenhavn

Transportradet gennemforte i 1997 beregninger af en tenkt bomring placeret langs den sakaldte
godsbanering, dvs i en afstand ca 4-5 km fra centrum, stort set rundt om brokvartererne. Man reg-
nede med betaling hele dagnet og regnede pa takster mellem 10, 20 og 30 kr pr passage.

Hovedresultatet blev, at man kan forvente en trafikreduktion pd 20-35 % 1 selve betalingssnittet.
Inde 1 de taette bydele og i centrum forventes kun reduktioner pd 5-10%, og det illustrerer meget
godt en af ulemperne ved en bomring som middel til at reducere trafikken, nemlig at trafikredukti-
onen ikke altid ligger dér, hvor man har mest brug for det.

En anden effekt af en bomring iflg. Beregningerne, vil vaere at trafikken pé ringvejene uden for
bomringen vil stige, idet bilisterne i et vist omfang sgger at kere uden om afgiftsomradet. Princi-
pielt kan det synes at vaere en rigtig reaktion, men desverre er ringvejene netop allerede nogle af
det mest belastede veje og i visse tilfaelde ogsa umulige at udvide.

Hovedproblemet ved en bomring er imidlertid, at der kreeves en meget hoj afgift for at fremkalde
en trafikreduktion i et sterre omrade, samt at den i sd udpraeget grad er rettet ensidigt mod udefra
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kommende trafik ind mod byen. Derved kan bomringen ogsa fa negative virkninger for lysten til at
bosatte sig og placere arbejdspladser 1 byen. I hvert fald er det nok en frygt for dette, som har faet
Kebenhavns Borgerrepraesentation til gennem é&rene at nedstemme flere forslag om bomringe.

Transportradets beregninger er beskrevet i Rédets rapport nr. 97-05, fra september 1997.

Trafikministeriets beregninger af en kilometerafgift og en zoneafgift i Keben-
havn

Trafikministeriet har i slutningen af 90’erne forestaet et udvalgsarbejde med det formal at underso-
ge forskellige aspekter ved kerselsafgifter. Udvalgets rapport, ”Roadpricing eller variable korsels-
afgifter — med hovedstadsomradet som case”, kom i marts 2000.

Udvalget har set pa to forskellige systemer:

e ¢t system med variable kilometerafgifter, hvor kerslen koster mest pr km i de tette bydele og
mindre i de ydre dele af byen, og

e et system med flere zoner, hvor man betaler for hver passage af en zonegrense.

De to beregnede systemer er vist i figur 1 og 2:

Greater Copenhagen: Kilometer charging

G
I
A
I )
H1T : |I|
e
115
| 10 km. |
—— Motorway Regional Road
Charges:

71 0,35 DKr/km 0,75 DKr/km
[[LII1D 0,50 DKr/km [N 1,50 Dkr/km

Fig 1 Kilometerafgift

104



Greater Copenhagen: Cordon charging

=—— Motorway
Regional Road
Charging Zone System

Fig2 Zoneafgiftssystem

Kilometerafgiften er den, der naermer sig mest til en ideel road pricing situation, idet det her er
muligt at variere afgiften efter hvor trafikken giver de sterste gener, enten det nu er miljogener eller
treengsel man ser pa. Til gengald vil den variable kilometerafgift kreeve et udstyr der hele tiden
bestemmer bilens position saledes at afgiften kan beregnes.

Zoneafgiften er ikke sé fintmarkende som den variable kilometerafgift, men kan dog gradueres
langt mere end en traditionel bomring. Afgiften opkraeves i princippet pd samme méde som almin-
delige bomafgifter og man kan derfor bruge kendt og afprevet teknologi.

Det ville have vearet rigtigst hvis man i begge tilfeelde havde regnet med forhejede afgifter i myl-
dretiden, idet trafikproblemerne jo er sterst i myldretiden. Men de modeller som var til radighed for
udvalget kunne ikke simulere forskydninger mellem forskellige tider af degnet, og derfor er dén
situation ikke beregnet.

De afgifter, der er regnet pa er:

¢ En kilometerafgift der varierer fra 1,50 kr/km i centrum til 0,35 kr/km i yderomradet.

e En zonetakst pa 3 kr/graensepassage (da zonerne er mindre i de indre bydele, koster en given
tur alligevel mere her end i den ydre del af byen)

Der er altsa tale om meget moderate afgifter ssmmenlignet med bomringstilfaeldene. Man kan vel
sige, at afgiften groft set svarer til hvad en kollektiv rejse vil koste, nemlig i gennemsnit 8-10
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kr/tur. For en bolig-arbejdssted pendler, der fortsetter med at kere hele aret, og som kerer helt ind i
den dyreste zone, bliver den arlige udgift af sterrelsen 4-5.000 kr.

Resultatet af beregningerne var, at trafikken i afgiftsomradet (som nogenlunde dekkede Koben-
havn, Frederiksberg og Kabenhavns Amt) blev reduceret med omkring 10%%, mal i kerte kilome-
ter. | Kebenhavns Kommune var den gennemsnitlige reduktion pa 10-15%, i Kebenhavns Amt pé
7-10% og uden for afgiftsomrédet pa 1-3%. Uden for afgiftsomradet, altsé i Frederiksborg og Ros-
kilde Amter, er det isar de sotre indfaldsveje ind mod byen, som har faet mindre trafik. Der er efter
beregningerne ikke de store forskelle pa virkningen af de to systemer mht den generelle trafikre-
duktion. Dog viser zonesystemet en tendens til stigende omvejskersel (uden om afgiftsomradet), og
det har ogsé veret vanskeligt at indrette zonerne saledes at ensartede ture koster helt det samme i
forskellige dele af omradet.

Det er meget usikkert om modelberegningerne kan sige ret meget om hvad de “afviste” trafikanter
gor 1 stedet. Umiddelbart viser beregningerne, at 40-50% skifter til et andet trafikmiddel (bade kol-
lektiv trafik og cykel-gang) og 15-25% @ndrer deres rejsemal (til et der ikke giver sa stor udgift).
Men der er mange handlemuligheder som modellen ikke “kender” — f.eks. samkersel eller opgivel-
se af visse ture — s denne del af beregningerne ber nok vurderes med stor forsigtighed.

Pa grundlag af beregningerne kan man beregne, at trafikanterne i de to systemer vil betale omkring
3 mia kr &rligt i kerselsafgifter. Herfra skal naturligvis treekkes udgifter til drift og forrentning af
systemerne, men alligevel bliver der tale om et ganske stort provenu. Sa stort, at det ma blive en
meget varm politisk sag at tage stilling til, hvad der skal ske med dette provenu, og hvem der skal
bestemme over det. Dette skal jeg komme ind pa i besvarelsen af naeste spergsmal.

Forseg i stedet for beregning

De omtalte modelberegninger har mange svagheder. For at skaffe en anden slags viden om bilister-
nes mulige trafikale reaktion pa en kerselsafgift har Kebenhavns Kommune, i samarbejde med
DTU, Vejdirektoratet og PLS og med stotte fra Trafikminsteriet og EU, startet et forseg, hvor nogle
hundrede bilister kommer til at kere under vilkér der efterligner en situation med kerselsafgift. I
dette forsag (AKTA) far hver af deltagerne installeret et taxameter i bilen, som via satellit bestem-
mer position og afgift til enhver tid. For at give et incitament til at overveje sin kersel gives hver
deltager en konto, hvorfra kerselsafgiften traekkes. Det belgb, som resterer efter forsgget, kan del-
tageren beholde. Forsgget kan ikke blive helt virkelighedstro, det er stadig et forseg. Men det har
den fordel, at bilisten trods alt forholder sig til en konkret, hdndgribelig situation. Vi tror derfor at
den adferdsandring vi eventuelt vil konstatere, er mere troveerdig end f.eks. udsagn fra et inter-
view.

Spergsmal 3d: Hvilke muligheder har man ved en eventuel indferelse af road pricing
for at sikre en eremzrket anvendelse af provenuet til f.eks. udbygning af kollektiv
trafik, forbedring af vejnettet, etc.?

For at kunne indfere road pricing, det vaere sig i en landsdakkende udgave eller for afgraensede
geografiske omréder, méa der nedvendigvis udarbejdes et lovgrundlag. Heri mé det forventes at der
tages stilling til hvordan provenuet fra en afgift skal anvendes, herunder om det skal eremerkes til
bestemte formal, og vel ogsd hvem der i givet fald skal bestemme over det. Det bliver altsd under
alle omstendigheder et politisk spergsmal.

Det er vist nok sadan, at de fleste skonomer synes at det er en darlig idé at eremarke afgifter til
bestemte forméil, da det ofte betyder at pengene ikke anvendes optimalt. Omvendt kan vi se, at de
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steder i udlandet, hvor man har spurgt befolkningen om deres holdning til kerselsafgifter, spiller
det en stor rolle hvad pengene skal bruges til. Hvis pengene indgar som en skat blandt andre synes
der at veere lav tilslutning til kerselsafgifter. Hvis derimod pengene skal gé til trafikale forbedringer
(veje, parkeringspladser og kollektiv trafik) sé er der sterre forstaelse for afgifterne. Et ofte hert
krav er, at der mé etableres rimelige alternative transportmuligheder til de, der rammes af en kor-
selsafgift, og at sddanne alternativer ber etableres for afgiften indferes.

I de beregningseksempler, som Trafikministeriets udvalg om road pricing har gennemfort, ndede
man frem til at provenuet fra en kerselsafgift i hovedstadsomradet meget vel kunne blive pa flere
milliarder om aret. Selv om lokale politikere formentlig vil mene, at disse penge principielt bar
forblive i regionen og bl.a. anvendes til at forbedre trafikforholdene med, s& ma man nok erkende,
at der er tale om s& store belab, at regionen ikke alene kan bestemme over dem.

Som inspiration kan man se pa hvordan man har forholdt sig til spergsmalet i andre lande.

I England behandler man i gjeblikket et lovforslag der abner for at lokale myndigheder — pa neer-
mere vilkar - kan indfere korselsafgifter. Det er et krav, at systemet indgar i en samlet trafikplan,
som skal godkendes af regeringen. De lokale myndigheder kan beholde provenuet i de farste 10 éar,
bl.a. til realiseringen af den naevnte trafikplan. Derefter overgar provenuet til staten.

I Norge er man ligeledes ved at vedtage en lovaendring, der tillader lokale myndigheder at indfere
karselsafgift til at reducere trafikkens omfang (de eksisterende norske afgiftssystemer er lovmees-
sigt fastlagt til udbygning af vejanlag og i begreenset omfang ogsa kollektivtrafik). Provenuet skal
deles mellem staten og de lokale myndigheder og anvendes til kollektiv trafik og forbedring af
trafikmiljoet.

Man kan méske af disse eksempler opstille nogle betingelser, som mé opfyldes:

e Korselsafgifter kan ikke sté alene, de mé indga i en samlet plan eller politik for omrédet. Her-
under ma det praeciseres hvilke forbedringer af trafiksystemet der er fornuftige.

e Staten ma have et overopsyn med eller godkende indholdet af en sddan plan.

e De relevante lokale myndigheder ma kunne se en vasentlig interesse i afgiften, f.eks. ved at
kunne bruge en del af provenuet til lokale trafikforbedringer og/eller miljemaessige tiltag.

e Provenuet ber deles mellem stat og lokale myndigheder for at tilgodese begges behov.

Hvordan spillereglerne naermere skal udformes for at opné en passende balance mellem de forskel-
lige hensyn er et dbent spergsmal, som vil kreeve megen politisk kunnen for at blive lost.

107



Tema 4: Det store billede

Jan Kildebogaard, Forskningslektor, Danmarks Tekniske Universitet

Spergsmal 4a

Vi har kendskab til, at problemstillingen omkring den egede biltrafik ikke udeluk-
kende er et dansk faenomen men er aktuelt i hele Europa. Bl.a. er der indfert kilome-
terafhaengige betalingssystemer forelebigt kun for lastbiler i Schweiz og tilsvarende
system pa vej i Tyskland. Hvordan er mulighederne for at etablere, eller for at vi
kobler os pa et fzlles system indenfor EU? Her taenker vi pa, om et felles system vil
veere billigere og mere fremtidssikret, s& samme system f.eks. kan anvendes nar vi
krydser landegranserne.

I Schweiz betaler lastbilerne en kilometerafgift med en kilometertakst, der athaenger af
lastbilens storrelse og om den kerer med anhanger eller ej. Der er ikke nogen differentie-
ring pé veje og zoner. Alle lastbiler er monteret med et udstyr, der ved hjelp af GPS be-
stemmer om bilen er i betalingszonen, dvs. i Schweiz. Desuden anvendes GPS til at kon-
trollere den korte afstand, der fas fra bilens elektroniske kilometertaller. Udenlandske last-
biler kan installere udstyret eller manuelt ”stemple” sig ind og ud af Schweiz ved grense-
stationerne. Administrationen af systemet er interessant: i udstyret sidder et magnetkort,
der registrerer de kerte kilometer. Dette kort (der er market med lastbilens registrerings-
nummer) sendes hver méned ind til en central myndighed til afregning. Hver bil har to
kort, sd der hele tiden er et 1 bilen. Myndighederne sender kortet retur og kan laegge nye
zonegrenser eller lignende ind 1 systemet ad denne vej. Endelig kan de kontrollere at alle
lastbiler far betalt. I fremtiden kan man inddatere sin kersel via Internettet — i lighed med
den made man i dag indberetter moms i Danmark.

Det vil helt klart veere en fordel med et feelles system 1 EU — alene af den grund at man
ellers risikerer at skulle benytte flere forskellige udstyr pd en tur gennem Europa. Det er
ogsa vigtigt at et korselsafgiftssystem kan spille sammen med de eksisterende betalingssy-
stemer pa fx Storebalt og Oresund. Det ber ikke vaere nedvendigt bade at have en Brobizz
og et korselsafgiftssystem installeret. Indtil videre er de eksisterende systemer kun for last-
biler (og 1 Tyskland kun pa motorveje), sé det vil vare nogen tid for man er parat til at ind-
fore dem for alle biler. Teknologien bag et system, der skal omfatte alle biler 1 en differen-
tieret prisstruktur pa hele vejnettet, er noget mere kompliceret end bade det schweiziske og
tyske system.

Et feelles system vil sandsynligvis blive billigere, alene fordi markedet for bilens udstyr
bliver mangedoblet. Endeligt vil det vaere muligt at dele udgifterne til udviklingen af et

endeligt system. Det kunne fx foregd i EU’s rammeprogrammer for forskning og udvik-
ling.
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Dorthe Nohr Pedersen, kontorchef, Trafikministeriet

Spergsmal 4b

Ved evt. indforelse af road pricing i Danmark, vil vi pafere alle som kerer i landet en
variabel udgift afthaengig af for eksempel antal korte kilometer og den valgte rute.
Dette vil ogsa pafere udenlandske turister og udenlandske vognmzend en ekstraudgift
i forhold til i dag. Hvilke reaktioner kan vi forvente at dette vil medfere udefra nu
eller senere. Vil Danmark kunne indfere sidanne regler uden at radfoere sig med EU?

Svar:

Indledningsvis skal der geres opmarksom pé, at regeringen i lebet af de naste tre ar, vil
fremlaegge et beslutningsgrundlag for indferelse af road pricing 1 Danmark. Dette beslut-
ningsgrundlag vil blive baseret pa en rekke undersogelser, der over de naste 3 dr skal be-
lyse for eksempel miljemessige, juridiske, skonomiske og adfeerdsmaessige forhold. For-
malet med evt. at indfere road pricing er blandt andet, at sette ind overfor forurening og
treengsel forarsaget af biltrafikken.

Der er endnu ikke taget stilling til, om der skal indferes road pricing, og hvordan et even-
tuelt road pricing system skal udformes. Hvis der vaelges et avanceret road pricing system,
hvor afgiften opkraves automatisk og varierer geografisk og eventuelt tidsmassigt, vil det
kreeve installation af teknisk udstyr i keretejerne. Det kan tenkes, at dette udstyr vil blive
enten meget bekosteligt eller besverligt at installere. I givet fald er det tvivlsomt, om det
vil veere hensigtsmaessigt at kraeve, at udenlandske keretgjer, der kun sjeldent befinder sig
1 Danmark, skal installere udstyret, inden de kerer ind 1 landet.

Det er derfor ikke sikkert, at man vil stille de samme krav til udenlandske keretgjer som til
danske keretgjer. Dette skal naturligvis ses i lyset af, at den udenlandske andel af vejtrafik-
ken 1 Danmark er meget lille og af mindre betydning, hvis formélet med et road pricing-
system for eksempel er at reducere byernes trengselsproblemer og transportsektorens mil-
jobelastning 1 Danmark.

Hvis man indferer road pricing i Danmark, er man nedt til at overholde de aftaler og regler,
der er indgéet i EU. Det bevirker overordnet set, at man ikke ma indfere afgiftssystemer,
der pdlaegger udenlandske koretgjer at betale mere for at kere i Danmark, end vi selv ger.
Omvendt ma Danmark ifelge EU's regler gerne diskriminere sine egne borgere, det vil sige
kreeve hojere afgifter for danske keretojer end for udenlandske koretojer.

I EU-kommissionens grenbog af 20. december 1995 om fair og effektiv prissetning pa
transportomréddet, anbefales korselsafgifter som et af de midler, hvormed man kan sikre en
mere hensigtsmaessig regulering af transportsektoren.
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Tema S: Trafikpolitik

Thomas Krag, Trafik- og projektkonsulent

Spergsmal 5.1:
a. Handler den trafikpolitik, der feres i Danmark, mere om ekonomi end om trafikale
problemer (trengsel og miljo).

b. Hvilke tiltag har der varet inden for de sidste fem ar til lesning af traengsels og
forureningsproblemet?

@konomien gennemsyrer alting

Det er sveert at skille tingene ad. @konomi gennemsyrer alting, og pa én gang er
trafiksystemet en forudsaetning for gkonomien ligesom gkonomien har en stor ind-
flydelse pa trafikken. Ogsa afgifterne pa biler, bilforsikringer og benzin handler om
to ting pa en gang. Pa den ene side handler det om en mere eller mindre bevidst
trafikpolitik. Og pa den anden side handler det om skattepolitik.

Den skattepolitiske del er til at tage og fale pa. | 1999 fik staten, moms iberegnet,
13 mia ind pa benzinafgifter, 28 mia i diverse bilafgifter, 10 mia pa tobak og 7 mia
pa alkohol. Bilafgifterne giver altsa et paent skvat i statskassen, men bidrager dog
ikke med mere end 7% af de samlede skatter og afgifter, som samme ar var 615

mia.

Bilafgifterne pavirker kersel og antallet af biler

Det er steerkt omdiskuteret, i hvor hgj grad de forskellige afgifter pa benzin og biler
er rimelige, og i hvor haj grad de virker efter hensigten. Man kan ogsa med rette
spgrge, hvad hensigten egentlig er, og den er langt fra entydig. Trafikpolitikken
herhjemme er nemlig ikke noget, der er bare tilnaermelsesvis enighed om. Diskus-
sionen om den ofte bestar alt for ofte i et skaenderi om, hvilke midler det er rimeligt
at bruge, og alt for sjeeldent i en drgftelse af hvilke mal, man gerne vil opna.

De forholdsvis hgje afgifter pa biler betyder, at vi laenge har haft forholdsvis feerre
biler herhjemme end i udlandet. Der er imidlertid ikke blevet investeret mindre i
vejene af den grund, og resultatet har veeret, at biltrafikken i mange ar i det store
og hele har haft plads nok. Problemer med kadannelser og trafikpropper var indtil
for nyligt noget, man kunne opleve i udlandet, men kun helt undtagelsesvis sa i
Danmark.

Velstanden er imidlertid efterhanden blevet sa stor, at bilafgifterne ikke forhindrer

ret mange i at have en eller flere biler. Et overvejende flertal af befolkningen - over
tre fijerdedele - har bil pa husstanden. Og de bruger den flittigt. Sa flittigt, at vi er
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ved at opleve ganske tydelige treengselsproblemer. Man kan diskutere hvor slemt
det er, og der er ingen tvivl om, at det kan blive langt veerre. Men det er ikke til at
komme udenom, at der er et problem. Det geelder ikke blot Kgbenhavn, hvor bil-
kgerne i dag er laengere end nogen sinde, men ogsa en raekke andre danske byer.
Og det geelder motorvejsnettet i og udenfor Hovedstadsomradet.

Prisen pa benzin har, selv om mange vaegrer sig ved at tro det, en stor indflydelse
pa, hvor meget der kares. Det er saledes ikke noget tilfaelde, at vi pa det seneste
har oplevet et lille fald i bilkgrslen efter mange ars stadige stigning. Det haenger
ngje sammen med, at benzinen for nylig blev dyrere. Alle bilture er ikke lige n@d-
vendige, og stiger prisen pa at kere, vil mange reagere ved at holde lidt igen med
de lange ture i fritiden.

Trafilpolitikken mindre vigtig end andre politikker

Spergsmalet gik pa, om trafikpolitikken i Danmark mere handler om gkonomi end
om trafikale og miljgmaessige problemer. Og den handler som sagt om begge ting.
Men man kan sige, at den danske trafikpolitik i hgj grad er underlagt andre omra-
der, og at det er gkonomi og andre ting, der har den stgrste vaegt. Trafik er noget,
der skal til for at fa samfundet til at fungere, uden at det i sig selv ikke et saerligt
interessant felt. Sadan ser man pa det politisk. Og sadan ser de fleste andre for sa
vidt ogsa pa det. Der kan veere prestige i store biler, flyrejser og avancerede tog.
Men transport som sadan er alt andet end et hgjstatusomrade.

Det er ellers blevet snakket en hel del om miljg og treengselsproblemer pa trafik-
omradet. Der er ogsa sket noget, som jeg senere skal vende tilbage til. Men i det
store og hele sa har erkendelsen af, at den stigende trafik kan veere sveer at fa
plads til, fysisk savel som miljgmaessigt, endnu kun helt undtagelsesvis sat sig
spor pa andre omrader. Landet regeres ud fra den forudsaetning, at vi alle har rige-
lig adgang til naesten ubegreensede maengder af hurtig og effektiv transport, og at
vi ikke skal veere tilbageholdende med at kare langt.

Det geelder frem for alt arbejdsmarkedspolitikken. Her er der i form af et skattefra-
drag tilskud til dem, der bor langt fra arbejdspladsen. Filosofien bag er, at det er
fuldt ud rimeligt og gnskeligt, at man har en lang, daglig transport, og at man der-
for gennem et fradrag vil kompensere for de ekstra udgifter, der er forbundet med
transporten. Det gar sig ogsa geeldende indenfor arbejdslashedsomradet, hvor det
betragtes som ulovlig vaegring ikke at tage et anvist arbejde, selv om det ligger
langt fra bopeelen.

Og det geelder skole- og sundhedsomradet, hvor man laenge har sammenlagt sko-
ler og hospitaler til starre enheder. Argumentet er, at store enheder kan drives me-
re effektivt. Det siger sig selv, at starre enheder medfgrer mere transport, men sa
vidt vides har man i intet tilfaelde taget hensyn til de ggede omkostninger hertil.
Muligheden for hurtig og effektiv transport - og det vil for de stgrre afstande helt for
en meget stor del sige transport i biler - har vaeret taget for givet og betragtet som
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omkostningsfri.

Skattebidrag fra bilisterne

Man hgrer ofte, at det er urimeligt, at bilisterne skal betale sa meget til statskas-
sen. Synspunktet baserer sig pa den helt rigtige iagttagelse, at der samlet kraeves
betydeligt flere penge ind i skat pa biler, bilforsikringer og benzin, end det offentli-
ge giver ud til veje, offentlig trafik og reparation pa skader fra trafikken, hospitals-
vaesenets del inklusive. Man kan altsé sige, at der ikke er balance i regnskabet.

De, der er afhaengige af bil, kan - i hvert fald nogen ret - henvise til, at bilen er alt
andet end luksus. Og argumentet om, at det ma hgre op med at veere bilisterne,
der skal betale overpris for deres biler, er derfor besnaerende. Man skal dog holde
for gje, at der er en ngje sammenhaeng mellem hvem der har penge og hvem der
har bil, i seerdeleshed mere end én bil. Og navnlig skal man teenke pa, at mere
end tre fijerdedele af befolkningen har bil. S& skulle man lave nogle skatteomlaeg-
ninger, hvor en stor del af afgifterne pa biler faldt bort, ville man blive ngdt til at
kraeve pengene ind pa en ny made, som i meget hgj grad ville ramme preecis de
samme mennesker. Bilisterne skal altsa betale. Men de kunne for sa vidt godt be-
tale pa en anden made end lige gennem bil- og benzinafgifter.

Trafik- og miljginitiativer de senere ar

Jeg vil herefter ga i gang med at svare pa det andet spgrgsmal, som gar pa, hvad
der er gjort for at Igse treengsels- og forureningsproblemerne indenfor de sidste 5
ar. Jeg vil dog tillade mig at se tingene i et lidt laengere perspektiv.

Trafikpolitikken har i mange ar veeret praeget af, at man gerne ville skabe plads til
de biler, der var. Dette geelder bade nationalt og lokalt, altsa i amter og kommuner.
Fremkommeligheden for biltrafikken - dvs. at man skal kunne kgre nogenlunde
uhindret pa vejene - har veeret sa central, at man stort set aldrig har talt om det.
Man har taget for givet, at vejene selvfglgelig skulle kunne rumme alle de trafikan-
ter, der nu engang gerne ville bruge dem. Og der er udfoldet betydelige bestrae-
belser pa ved vejudbygninger og krydsomformninger at sgrge for dette.

Der er parallelt hermed blevet talt en masse om at fremme den kollektive trafik, og
denne er for sa vidt ogsa pa nogle punkter blevet bedre, end den var. Blot har ud-
viklingen af den pa ingen made svaret til den udvikling, der har veeret i biltrafikken.
Andelen af kollektiv trafik er gaet ned. lkke fordi vi i absolutte tal karer feerre kilo-
meter med den kollektive trafik end far, men fordi veeksten i biltrafikken har veeret
meget starre. Ofte naevnes det i debatten, at man skal lgse treengselsproblemerne
ved at forbedre den kollektive trafik. Det er imidlertid bade i teori og praksis doku-
menteret, at dette ikke er muligt, hvis ikke man samtidigt gar noget, som gar det
mindre tiltreekkende at kare i bil.
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Der er ogsa siden 1970erne blevet talt noget om, at der ogsa skulle veere plads til
dem, der gerne ville cykle, eller maske ikke havde anden mulighed. Det har blandt
andet resulteret i, at der er anlagt cykelstier mange steder. Men bortset fra i cen-
trale byomrader, sa gar det ikke frem for cykeltrafikken. Det er der to grunde til.
Den ene er, at vejnettet generelt pa grund af den store stigning i biltrafikken er
blevet mindre egent til at cykle pa, dette pa trods af, at der er anlagt flere cykelsti-
er. Den anden er, at flertallet har aendret syn pa risiko og frem for alt faet en livs-
stil, hvor bilen tages for givet. Den tidligere kultur med at bruge cyklen i alle mulige
sammenheaenge er i tilbagegang.

Slut med gadegennembrud

Miljgsynspunkter har betydet, at trafikpolitikken til dels er blevet ny orienteret. Det
var saledes tidligere almindeligt at rive huse ned for at give plads til vejudvidelser i
byerne. Dette sker kun helt undtagelsesvis i dag. Derimod er der en stor opbak-
ning bag trafiksanering, som bestar i at man opmuntrer bilister til at szette hastig-
heden ned i by- og boligomrader. Der er tale om foranstaltninger, der i praksis
nedsaetter bilernes fremkommelighed. Det betyder ikke, at man ikke kan komme
frem i bil, det gar blot lidt langsommere, end det ellers ville. Og de fordele, det har
for bymiljget, er sa store, at de feerreste i dag stiller spgrgsmalstegn ved fornuften i
trafiksanering.

Al snakken om miljg og forurening har ogsa - i hvert fald pa nogle omrader - resul-
teret i handling, bade pa nationalt og pa lokalt niveau.

Den sundhedsskadelige forurening fra bilerne er saledes faldende, selv om der
bliver kart mere. Det skyldes, at mange af bilerne i dag har katalysatorer. Diesel-
karetgjer er fortsat et problem, men de tekniske Igsninger er ved at veere pa plads,
og der er forsgg i gang i Danmark i gjeblikket.

Stajen fra bilerne gagres der ogsa noget ved. Der er sket en kortlaegning af pro-
blemet, og der arbejdes systematisk pa at nedszette antallet af stgjbelastede boli-
ger. Om stgjniveauet egentlig er acceptabelt kan diskuteres, men tilstandene er
bedre end de har veeret, og vil blive bedre endnu.

Og selv om niveauet af trafikulykker er foruroligende hgijt - det ville medfare mini-
sterens gjeblikkelige afgang, hvis man stiltiende accepterede en tilsvarende risiko

for ulykker pa andre samfundsomrader - sa har der i det store og hele vaeret tale
om et fald over de sidste 15 ar.

CO; og traengsel er problemomrader

Tilbage er bilernes CO,-udsendelse, hvor det klart gar den gale vej. Det skyldes
dels, at trafikken som sadan stiger, dels at de biler, der kgrer rundt, i det store og
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hele ikke er blevet mere energigkonomiske end tidligere. Her er der dog ved at
ske noget. EU har saledes udarbejdet en frivillig aftale med bilproducenterne, som
gar ud pa, at bilerne i gennemsnittet skal leve op til en vis benzingkonomi.

Og herhjemme blev der i 1997 gennemfgrt en omlaegning af afgifterne til sakaldt
"gronne” bilafgifter, der begunstiger de benzingkonomiske biler i forhold til de me-
re forslugne. Feerdselsstyrelsen har parallelt hermed udarbejdet oplysningsmateri-
ale, der forteeller om bilernes benzingkonomi. Og de har udarbejdet en energi-
maerkning svarende til den, der bruges pa elapparater. Der er naeppe tvivl om, at
disse initiativer har en virkning, uden at nogen dog kan sige, hvor stor virkningen
er. Blot kan man konstatere, at den ikke er stor nok til at opfylde de malseetninger
for CO2-udsendelsen, som man tidligere har lagt sig fast pa.

De politiske aftaler om fastholdelse af en forholdsvis hgj afgift pa benzin kan lige-
ledes betragtes som trafik- og miljgpolitiske virkemidler. Men sigtet har nok snare-
re veeret CO»-end traeengsel. Og som fgr kan man konstatere, at det stadigvaek ikke
er nok til at komme ned pa de fastsatte mal for CO,-udsendelsen.

Af denne grund har der veeret politiske udmeldinger om, at man nok skal aendre
CO2-malseetningen pa trafikomradet, og i stedet ma laegge starre vaegt pa at finde
tilsvarende CO,-besparelser andre steder.

Man kan sige, at de nationale bestraebelser pa trafikomradet hidtil alene har be-
staet i at sgge at lgse treengselsproblemerne ved at udvide vejene. Midlet bruges
ogsa lokalt. Men hvor der ikke er mere plads at give af, har man mattet ty til virke-
midler, som for feerre til at kgre.

Et eksempel pa dette er, at man - indtil videre kun i Kabenhavn - regulerer trafik-
ken ind til centrum ved at begreense grgn-tiderne i de signalanlaeg, der star pa ho-
vedindfaldsvejene. Ellers bestar politikken i byerne i at begraense antallet af bil-
parkeringspladser og at seette en hgj pris pa brug af de resterende pladser.

Og disse bestraebelser har i ganske stort omfang virket. Mange undlader saledes
at kgre i bil til arbejde i Kgbenhavn, fordi det er sa dyrt og vanskeligt at parkere.
Og de hagje parkeringspriser har beviseligt haft den effekt, at pladserne bliver brugt
i kortere tid af gangen af folk, der har aerinder i byen. For sa vidt kan dette siges at
give anledning til mere trafik pr. parkeringsplads, men der er tale om en trafik, der
finder sted pa andre tidspunkter end der, hvor traengselsproblemerne er starst.

Men de kendte midler til at Igse treengselsproblemerne synes at veere ved at na
deres greense. Der er ikke umiddelbart mulighed for pa enkel vis at skaffe den
plads pa vejene, som eftersparges i myldretiderne, og derfor oplever vi stigende
problemer med langsom trafik og egentlige kadannelser pa vejene.

Udvidelsen af Helsingarmotorvejen, som blev gennemfart i 1999, er et ganske

godt eksempel pa, hvor vi star. En del af streekningen blev udvidet fra to til tre spor
over en straekning pa 7 km. Nu er der ingen kger her, men til gengeeld er der op-
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staet keger i myldretiden bade far og efter den udvidede straekning. Eksemplet be-
kreefter den erfaring, man har gjort mange gange i udlandet, nemlig at vejudvidel-
ser kun midlertidigt giver forbedringer, idet der efter kort tid vil opsta problemer
andre steder i systemet. Kun en massiv udbygning af hele vejsystemet kan give
plads til dem, der alt andet lige gerne vil kare i myldretiden. Og i og med, at det i
hvert fald i byerne ikke er muligt at skabe mere vejplads, vil der under alle om-
steendigheder veere behov for at lase problemet pa anden made her.

Afslutning

Personligt er jeg af den opfattelse, at vi ma til at se i gjnene, at vi har mistet den
trafikale uskyld. Det er ikke laengere muligt at tro pa, at vi kan laegge tingene til
rette, sa det pa alle steder og tidspunkter er muligt at kere i bil i det omfang, som
vi umiddelbart har lyst til. Der skal en eller anden form for styring til. Det smarte
ved vejafgifterne er, at man med dette veerktgj kan styre og begraense lige preecis
de steder, hvor der er problemer, uden at man rammer den gvrige trafik. Som in-
strument betragtet er vejafgifterne derfor meget mere naensomme end det meste
andet, man kan foresla.
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Dorthe Nohr Pedersen, kontorchef, Trafikministeriet

Spergsmal 5.1

Handler den trafikpolitik der fores i Danmark mere om ekonomi end om trafikale
problemer (traengsel og milje)?

I den trafikpolitik der fores 1 Danmark sker der en afvejning af miljghensyn, hensynet til
fremkommelighed og ekonomiske hensyn. P& den ene side ensker vi sa lidt forurening som
muligt, pd den anden side ensker vi mobilitet, fremkommelighed, et velfungerende ar-
bejdsmarked og at Danmark kan veare forbundet med omverden og sté staerkt i konkurren-
cen med udlandet.

Hyvilke tiltag har der veeret inden for de sidste fem ar til lesning af treengsels- og foru-
reningsproblemet?

I Danmark er miljohensyn traditionelt prioriteret hejt 1 trafikpolitikken. Det mest dbenlyse
eksempel er de meget hgje afgifter pa nye biler. Denne politik har medfert, at vi i Danmark
har et veesentligt lavere bilejerskab, end de lande vi normalt sammenligner os med.
Samtidig gives der lobende offentlige tilskud til fremme af mere miljovenlige transport-
former.

Der har 1 de seneste 5 ar varet en rekke yderligere tiltag, der skal sikre bade fremkomme-
lighed og milje. Det vil vare for vidtrekkende at komme ind pé dem alle, men nogle cen-
trale tiltag er:

e 11997 blev den gronne ejerafgift indfort i stedet for vaegtafgiften. Den gronne eje-
rafgift beregnes pa grundlag af bilens brendstofforbrug og har saledes betydet et
fald 1 afgiften for serligt breendstofekonomiske biler. Som eksempel kan navnes, at
en Volkswagen Lupo 3L, der kerer 33 km pr. liter diesel, betaler 200 kr. om aret i
gron ejerafgift, mens en bil med et breendstofforbrug pa omkring 16 km pr. liter
diesel betaler 5.120 kr. &rligt i gron ejerafgift og udligningsafgift.

e Som folge af en lovendring 1 1999 blev der skabt yderligere incitamenter til an-
skaffelse af saerligt breendstofekonomiske biler. I det danske afgiftssystem far biler,
der korer mindst 25 km pr. liter benzin eller 32,1 km pr. liter diesel, efter EU
brendstofnorm, et nedslag 1 registreringsafgiften.

e Metroen, der forventes dbnet i oktober 2002, er et eksempel pa et tiltag der primaert
sigter pa at nedbringe trengslen ved at forbedre den kollektive trafik i hovedstads-
omrédet. Ligeledes er det i efteraret blevet vedtaget at forlaenge s-togene til Roskil-
de, hvilket forventes at forbedre rejsetiden og fremkommeligheden for pendlerne 1
hovedstadsomradet.

e Den sékaldte pinsepakkepulje er over en arrekke udmentet pa en raekke tiltag, der
skal styrke mere miljovenlige transportformer. Det er for eksempel sket via takst-
nedsattelser 1 den kollektive trafik og etablering af en ny ringbane 1 Kgbenhavn.

e Der er lobende gennemfort en reekke projekter, der skal fremme mere miljorigtige
transportformer for eksempel ved etablering af cykelstier, cykelruter og bedre cy-
kelparkeringsmuligheder ved stationerne.

e Isa@rihovedstadsomréadet er der gennemfort projekter, der skal sikre bedre omstig-
ningsmuligheder mellem transportformerne. Formélet er at oge brugen af den kol-
lektive trafik, der hvor trengselsproblemerne er sterst. For eksempel er der pa Hel-
singermotorvejen etableret “kys og kor” anleg ved Naerum.
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Peter Hartoft-Nielsen, civilingenier, lic.techn., Forskningscentret for
Skov & Landskab, Miljo- og Energiministeriet

Spergsmal 5.2

”Kan man ved hjzlp af fysisk planleegning lose problemer med trzengsel og i sa fald
hvordan? Her tenkes bl.a. pa placering af kontorhuse og indkebscentre eksempelvis i
Kobenhavns havn og i Arhus. Planlegning/Placeringen af Oresundsbroen”.

Den fysiske planleegning og indretningen af vore byer pdvirker i hej grad vores trafikale
adferd. Dermed pavirker den fysiske planlaegning ogsd om og hvor treengsel opstar. Den
fysiske planleegning kan derfor bidrage til at lase problemerne med treengsel. Gor den ikke
det, er det svaert ogsd med andre mere direkte virkende midler at lgse treengselsproblemer-
ne.

Gennem region- og kommuneplanlaegning kan de regionale myndigheder (Hovedstadens
Udviklingsrad og amterne) og kommunerne bestemme, hvad hver enkelt areal mé anven-
des til, og hvor teet der ma bygges. Hermed bestemmes placeringen af kontorhuse, butik-
ker, boliger og andre rejsemal. Hvor skal det fremtidige byggeri placeres 1 forhold til den
by, vi allerede har, og i forhold bycentre, veje og baner ? Skal byerne spredes over et storre
areal, og skal boliger, arbejdspladser og indkebscentre placeres 1 adskilte omrader ? Eller
skal boliger, arbejdspladser og butikker blandes i de enkelte bydele, og skal de placeres, s
der er god adgang med kollektiv transport ?

Det er alt sammen forhold, som pavirker rejseafstande og dermed den samlede person-
transport ganske betragteligt. Det er ogsa forhold, som 1 betydeligt omfang pdvirker folks
transportmiddelvalg. Det gaelder f.eks. brug af bil, og athengighed af bil. De pavirker om
den kollektive transport er en attraktiv transportmulighed, og om cykel og gang er det.
Dermed pavirker disse forhold ogséd om - og hvor - trengselsproblemer opstér.

Men hvordan skal vi sd indrette vore byer, sd vi undgér treengselsproblemer ?

Her er der o skoler inden for byplanlegningen, hvis lesningsmodeller peger 1 hver sin
retning. Lesningsmodellerne er n&ermest hinandens modsatninger. De har derfor ogsa vidt
forskelle miljgmaessige, sociale, trafikale og ekonomiske konsekvenser. Deres langsigtede
holdbarhed vil jeg ogsd vurdere meget forskellig. Det behandler jeg i det folgende.

Den ene skole giver et svar, som ved en umiddelbar betragtning kan synes at vare det mest
logiske. Den mener, at vi ber sprede byens boliger, arbejdspladser og andre rejsemal ud i
bylandskabet og udbygge infrastrukturen — motorvejene — sd den passer til den spredte by.
Vi skal flytte de trafikskabende funktioner ud af byerne. Spreder vi rejsemalene, undgar vi
treengsel. Flytter vi blot arbejdspladser og indkebscentre uden for byerne, sé de dér let kan
nas med bil, undgar vi treengselsproblemerne ind til centrum. ”Skolen” betragter bilen som
et uundgdeligt faktum, bekymrer sig mindre om det globale miljo og om ikke-bilisters mo-
bilitet. Lasningsmodellen er saledes ikke baredygtig. Hverken miljemaessigt, socialt eller
okonomisk.

Den anden skole - som jeg tilherer og vil argumentere for - mener, at mindre transport og
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mindre bilkersel er det bedste udgangspunkt for pa det lange sigt at imedegé treengselspro-
blemer. Byerne skal og kan indrettes sé rejselengderne reduceres, og séledes at de vigtig-
ste rejsemal kan nés med kollektiv transport, cykel og gang. Det betyder - modsat den for-
ste skoles lgsningsmodel - at kontorhuse, butikker, boliger, uddannelsessteder, institutio-
ner, kultur- og fritidsaktiviteter osv. placeres i byerne eller 1 direkte tilknytning til vore
byer, og ikke 1 nye omrader uden for byerne eller ved landsbyer tat ved de store byer. Spe-
cielt skal de placeres dér, hvor den kollektive trafikbetjening er bedst. Byerne skal séledes
punktvis fortettes for at begrense rejseafstandene og for at understotte transportmassige
alternativer til bil.

Det sikrer alle befolkningsgrupper god mobilitet, uanset om de har bil eller ej. Samtidig
giver det den mindste globale miljebelastning.

I de store byer ber arbejdspladser og indkebsmuligheder imidlertid af flere grunde ikke
kun placeres 1 bymidten, men ogsd uden for. Det skal vaere i aflastningscentre, dér hvor den
kollektive trafikbetjening er bedst, og ikke som en spredt byudvikling. Placeringen af ar-
bejdspladser, butikker og uddannelsessteder osv. skal samtidig understotte mulighederne
for at udnytte den trafikale infrastruktur — veje og baner - 1 begge retninger morgen og
aften.

Modellen kan i sig selv bidrage til at nedbringe den samlede biltrafik betragteligt, men den
er ingen garanti mod, at lokal treengsel kan opsta.

Ethvert projekt som indebarer nye boliger, arbejdspladser, butikker eller andre besggsmal
vil skabe ny trafik og ny biltrafik. I den tatte by vil det skabe mindre bilkersel, end hvis
det tilsvarende projekt blev placeres et andet sted 1 byen eller uden for byen. Men det vil
ofte veere i et mere folsomt omréde, hvor trengsel og miljebelastning vil kunne genere
mange mennesker. Det er derfor vigtigt som en del af denne model, at ethvert projekt fol-
ges op med en omhyggelig belysning af de trafikale konsekvenser og af mulighederne for
”pé stedet” at afvaerge uheldige folgevirkninger.

Losningsmodellen stiller derfor store krav til supplerende lokale trafiklgsninger, herunder
en stram parkeringspolitik og et godt kollektivt transportnet, samt evt. kerselsafgifter eller
andre gkonomiske virkemidler. En omhyggelig detailplanleegning er nedvendig.

En vigtig pointe er imidlertid, at hvis vi indretter vore byer og placerer de vigtigste rejse-
mal, sé der er fuldgode alternativer til bil, vil det i sig selv betyde vesentlig ferre korte
kilometer 1 bil. Det vil ydermere betyde, at vi gennem ekonomiske virkemidler som f.eks.
korselsafgifter kan skrue yderligere ned pd bilkerslen, uden at det forringer vores mobilitet,
og uden at vi oplever betydelige velfaerdstab.

Umiddelbart kan det nok forekomme paradoksalt, at vi skal bygge tettere for at imede-
komme treengselsproblemerne. Netop taethed og treengsel forbindes ofte med hinanden.

Synspunktet vil derfor blive underbygget i det folgende.

Den forste model — byspredningen - er den, der er rendyrket i den traditionelle amerikan-
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ske byplanlaegning. Her er udviklet bysamfund, som kun kan betjenes med bil, og som 1
dag oplever enorme ko- og treengselsproblemer pé de store motorveje ved byerne. Den har
ogsé haft stor indflydelse pd udviklingen af de danske byer i de seneste artier, siden bilens
udbredelse for alvor tog fart 1 1960’erne. Spredning af arbejdspladser og boliger har i no-
gen grad lettet presset pd bymidterne, sdledes at status quo f.eks. pd det samlede keben-
havnske vejnet stort set er opretholdt siden 1970, dog med stigninger 1 de seneste ar.

Pé den anden side har byspredningen oget athengigheden af bil og skabt store rejseafstan-
de for de fleste. Dermed har byspredningen varet en medvirkende arsag til, at biltrafikken
er vokset voldsomt i de seneste ar. Samtidig er vores mobilitetsbehov bl.a. som foelge af
udviklingen pé arbejdsmarkedet blevet stadig sterre. Mange rejser foregér pa tvars af de
indfaldsveje til bymidterne, som var de ferste, der fik trengselsproblemer og stoppede til.
Nu ser vi treengselproblemer og store trafikkeer ogsa pa ringvejene omkring de storre byer.
Og vi ser 1 stigende grad treengselsproblemer omkring de store erhvervsomrader 1 omeg-
nen, som alene er bilbetjente. Det gaelder f.eks. omkring et af de mest succesrige erhvervs-
omréader for store IT-virksomheder, Lautrupparken ved Ballerup.

Nyere undersegelser viser, at hvis et kontorhus placeres fjernt fra en station i Kebenhavns
omegn, f.eks. i Lautrupparken, vil det skabe mindst 3 gange s meget bilkersel, som hvis
det samme kontorhus blev placeret 1 Indre by. Der er eksempler pé helt pa til 14 gange me-
re. Og en ikke-stationsner placering af kontorhuset vil skabe mellem 17 til 2 gange sa
meget bilkersel, som hvis kontorhuset 14 ved en velbeliggende station, som f.eks. Lyngby,
Glostrup eller Hoje-Taastrup.

Der sporges specielt til placering af kontorhuse 1 Kebenhavns Havn. Placeres kontorhuset
centralt, men pa en beliggenhed, hvor det er let at komme til med bil, og svaert med kollek-
tiv transport, vil det imidlertid skabe naesten lige sd meget bilkersel som hvis det 1& dérligt
placeret fjernt fra en station 1 omegnen. Det er der eksempler pd blandt de nye kontorhuse 1
Kebenhavns Sydhavn.

Nye undersogelser viser ogsd, at et nyt boligbyggeri, der placeres i udkanten af en by, vil
skabe 3-4 gange sa meget bilkersel, som hvis det blev placeres naer bymidten.

I mange europ@iske storbyer har man erkendt, at man ikke leengere kan imgdekomme
treengselsproblemerne ved blot at udbygge vejnettet og sprede byerne over et storre areal.
Denne model forer stedse til en oget samlet bilkersel, hvorefter nye flaskehalse og treeng-
selsproblemer vil opsta andre steder. Samtidig indebzarer byspredningen et stort forbrug af
landbrugs-, fritids- og naturarealer 1 neerheden af de byer, hvor stadig flere af os bor.

Derfor er der blandt planlaeggere, forskere, nationale og regionale planmyndigheder samt 1
EU-Kommissionen en stigende interesse for den anden model, som anbefaler, at vi forteet-
ter byerne ved at genanvende ledigblevne byarealer, og at vi placerer de mest trafikskaben-
de byfunktioner og rejsemal ved de kollektive trafikknudepunkter. Ved at blande boliger,
arbejdspladser, uddannelsessteder, kultur og butikker skabes ogsa mere levende byer.

Vi star i disse ar i en gunstig situation for at kunne gennemfore denne model. Mange cen-
tralt beliggende grunde ligger ede hen. Det kan vere tidligere erhvervs-, havne-, militer-
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og banearealer. Og service- og informationssamfundets arbejdspladser kan meget lettere
blandes med boliger, end tilfeeldet var med industrisamfundets arbejdspladser. For at undgé
stgj og meg 1 boligomraderne 14 industrien ofte bedst i specielle erhvervsomrader uden for
byen.

I Hovedstadsomradet har man 1 de seneste 10 &r gennem regionplanlegning segt at styre
placering af kontorhuse, butikker og andre trafikskabende rejsemaél, sa de ligger ner ved
stationerne. Der er rigeligt med placeringsmuligheder ved en raekke velbetjente stationer 1
omegnskommunerne og centralt i Orestad. En sddan lokaliseringspolitik er fornuftig med
henblik pa at begranse bilkersel og trengselsproblemer. Men den har vist sig sver at gen-
nemfore i praksis, og har derfor ikke haft den effekt, som den var tiltenkt.

I Kebenhavns Havn er kommunen i stigende grad interesseret i at placere boliger. Det er
ud fra den her skitserede filosofi - om foerst at begraense den samlede bilkersel og dernaest
lose problemerne lokalt - ogsé er en meget fornuftig politik. Boligbyggeri i havnen krever
imidlertid, at de lokale trafikale problemstillinger belyses grundigt, og at nedvendige for-
holdsregler tages. Mange af de beboere, som vil komme til at bo i de nye havneboliger, vil
have bil. Selvom de vil kere langt mindre 1 bil, end hvis de boede 1 et tilsvarende byggeri 1
omegnen, vil det skabe en lokal miljebelastning i Kebenhavns gader, som i forvejen er
belastet. Derfor er der brug for en kombination af virkemidler.

Oresundsforbindelsen vil over en arreekke fremme en gradvis sterre integration mellem
Kebenhavns-omradet og Skane. Det er derfor vigtigt, at byudvikling og trafikplanlaegning
koordineres pé tvaers af @Oresund. Vi skal pa begge sider af sundet etablere en bystruktur,
der muligger og fremmer brug af kollektiv transport. Orestad kan blive en vigtig bydel for
virksomheder, der beskeftiger arbejdskraft fra begge sider af sundet. Bydelen bliver virke-
lig godt betjent med kollektiv transport.

I Holland har man med udgangspunkt i de stadig stigende treengselsproblemer vedtaget en
lokaliseringspolitik, som svarer til den her beskrevne, og som konsekvent matcher virk-
somhedernes mobilitetsbehov og omriders tilgengelighed. I de to typer af omréder hvor
kontorhuse og butikker mé lokaliseres, er der fastsat loft for hvor mange parkeringspladser,
som ma etableres. I de store byer ma der i den ene type maksimalt vere 1 parkeringsplads
pr. 10 arbejdspladser, 1 den anden type maksimalt 1 parkeringsplads pr. 5 arbejdspladser.

Instrumentet har vist sig meget effektivt. Herhjemme gor vi det modsatte, idet kommuner-
ne stiller minimumskrav. I Kebenhavn typisk mindst 1 parkeringsplads pr. 3 arbejdsplad-
ser.

Opsamling

Konklusionen er, at den fysisk planlegning kan tilretteleegges, séledes at den samlede bil-
kersel over en arreekke bliver mindre. Det forudsatter, at det trafikale og miljgmeessige
hensyn vejer tungt i den samlede planlegning, og at byerne 1 hovedsagen udvikler sig gen-
nem omdannelse pa de arealer, der allerede i dag benyttes eller har varet benyttet til by-
formal. Kontorhuse, butikker og andre vigtige rejsemél skal placeres centralt eller 1 aflast-
ningscentre, hvor den kollektive trafikbetjening er bedst.
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Gennemfores en sddan planlegning skaber det mindre biltrafik og giver gode muligheder
brug af andre transportformer end bil. Det er ingen garanti for, at treengselsproblemer ikke
opstar. Tvertimod kan netop fortetningen skabe trengselsproblemer, hvis vi ikke anven-
der andre virkemidler. Og det i byomrdder som méske er s@rlige folsomme for de miljoge-
ner, som hanger sammen med trengslen. Det er derfor vigtigt, at vurdere konsekvenserne
af ethvert byprojekt med hensyn til dets trafikale belastning, og at belyse mulighederne for
’pé stedet” at afvaerge problemerne. Pointen er, at der med denne model skabes det bedste
udgangspunkt for at lgse trengselsproblemerne. Ogsa pé lang sigt. Fordi den samlede
transport og bilkersel er pa et lavere niveau. Parkeringsrestriktioner er nedvendige, men
andre trafikale og ekonomiske virkemidler, som f.eks. kerselsafgifter, kan ogsé vare ned-
vendige medspillere.

Fortsatter vores byer derimod med at spredes, vil bilathaengighed og bilkersel eges yderli-
gere. Det kan medfere betydelige tab 1 mobilitet og velfaerd, nér vi med trafikale og eko-
nomiske virkemidler er nedt til at imedegé de treengsels- og miljegproblemer, som den vok-
sende bilkersel skaber.

Uden for de tetteste bydele — bymidterne og brokvartererne - bor og arbejder de fleste af
os 1 dag ret spredt, selv i de sterste byer. En planlaegningspolitik, der forhindrer byspred-
ning, betyder derfor ikke, at vi skal bo ”som sild 1 en tende”. Det betyder blot, at vi skal
placere kontorhuse, butikker og boliger med mere omtanke, tettere pa hinanden og mere
fornuftigt 1 forhold til kollektiv transport, og 1 forhold til den by vi allerede har.

Byer kan fortettes med flere boliger og arbejdspladser, samtidig med at vi forbedrer deres
kvalitet og far flere og bedre friarealer, mere byliv og mindre trafik. Den historie fortaller
flere europeiske byer 1 disse 4r.

Figur 1 Figur 2
Bilbenyttelse ved for skellig beliggenhed af kontor virksomheder Dagligt biltransportarbejde pr. ansat i kontorvirksomhed
i hovedstadsomradet (andel ansatte som benytter bil til arbejde) ved forskellig beliggenhed i hovedstadsomradet
1004 Procent 60 4 Biltransportarbejde i km
504
4041
304
204 19-28 km
104
0
Indre by Stationsneert kollektive  ikke-stationsneert Indres by Stationsnzert kollektive  kke-stationsneert
trafikknudepunkter trafikknudepunkter

Figur 1 viser, at hvis et kontorhus i hovedstadsomradet placeres i Indre by vil det veere
10-25% af de ansatte, der benytter bil. Placeres kontorhuset i omegnen vil det veere 40-
60% af de ansatte, der benytter bil, hvis kontorhuset ligger ved en velbeliggende station,
mens det vil veere 75-85% af de ansatte, der benytter bil, hvis kontorhuset placeres mere
end 500-600 meter fra en station.
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Figur 2 viser det samme som figur 1, men her omsat til hvor mange kilometer de ansatte
i gennemsnit dagligt vil kore i bil, hvis kontorhuset placeres i de tre typer af lokaliteter.

Figur 3 Figur 4
Andel af ansatte der benytter hhv. bil, Beboernes gennemsnitlige daglige transport
offentlig transport og cykel/gang i bil som farer, som funktion af boligbebyggelsens
i hovedstadsomradet afstand til centrum i udvalgte byregioner
. Bil . Offentlig transport . Cykel og gang 35 7 Transportarbejde i km
Procent
30 4
70 Arhusomradet

Mellemstore provinsbyer Hovedstadsomradet

60 25 1

50 20
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Indre by Stationsnaer Ikke stationsnaer 0 5 1'0 1'5 2'0 25 30
Figur 3 viser hvor stor en andel af de ansatte, der dagligt benytter hhv. bil, kollektiv tra-
fik og cykel/gang, hvis et kontorhus i hovedstadsomradet placeres i Indre by, ved en vel-
betjent station eller mere end 500-600 meter fra en station (ikke-stationsncert).

Figur 4 viser hvorledes beboernes gennemsnitlige daglige antal korte kilometer i bil vok-
ser jo leengere boligomradet ligger fra byens centrum. I et nyt boligomrdde i Koben-
havns eller Arhus centrum korer beboerne i gennemsnit 7,5 km dagligt i bil. Ligger bo-
ligbebyggelsen leengere ude i regionen, korer beboerne i gennemsnit op til godt 25 km i
bil.
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Hans Ege, trafikplanchef, Hovedstadens Udviklingsrad

Spergsmal 5.3
Hvilken indflydelse vil en bedre kollektiv trafik (frekvens, hastighed og komfort) ha-
ve pa trafikmaengderne pa vejene? — Kan udbygning af vejanlaeggene herved undgas?

Kundernes holdninger til den kollektive trafik er belyst gennem flere undersagelser
i de senere ar. Undersggelser viser, at kunderne laegger stor vaegt pa regularitet,
preecision og korte ventetider. Korte ventetider haenger bl.a. sammen med fre-
kvensen og koordinationen af kareplaner mellem de forskellige kollektive trans-
portmidler. Kgretiden er ogsa en vigtig parameter, ligesom komforten herunder
muligheden for at fa en siddeplads. Kvaliteten af den kollektive trafik har saledes
betydning for, om vi veelger at kare i bus eller tog. Her i Hovedstadsregionen kan
vi bl.a. pege pa S-busserne, de nye S-tog og @resundstog, som er blevet en stor
succes. Men problemet i relation til den stigende biltrafik pa vejene er, at det kun
er relativt fa bilister, der har ladet bilen sta og er hoppet pa bussen eller toget, hvis
vi lige ser bort fra trafikken over @resund, hvor de relativt hgje priser for personbi-
ler har faet mange til at veelge toget. Trods forbedringerne af den kollektive trafik
er det sveert at konkurrere med bilens kvaliteter, viser erfaringerne.

Selv store forbedringer af den kollektive trafik som indfgrelsen af Metroen i Ka-
benhavn i efteraret 2003 forventes kun at fa en forholdsvis beskeden indflydelse
pa biltrafikken. Med udgangspunkt i undersggelser og erfaringer af , hvordan vi
reagerer pa eendringer i transportsystemerne er der opbygget trafikmodeller for
Hovedstadsregionen. Modelkgrslerne for ar 2003 med de farste to etaper af Me-
troen og et almindeligt tilpasset busnet viser, at den kollektive trafik som helhed vil
fa cirka 7,5% flere passagerer i forhold til de cirka 300 millioner kollektive passa-
gerer pr. ar i dag. Det svarer til cirka 22 millioner flere passagerer om aret. Godt
en Y4 af disse passagerer, svarende til cirka 6 millioner passagerer ville have valgt
at kgre i bil, hvis Metroen ikke var abnet. De gvrige cirka 16 millioner nye kollekti-
ve passagerer vil enten have fortsat med at ga eller cykle eller er rejsende, der
foretager nogle ekstra ture, nu da Metroen er kommet. De 6 millioner passagerer,
der kommer fra bilerne, vil bevirke et fald pa cirka 4,5 millioner bilture pr. ar. Med
godt 1 milliard bilture om aret i Hovedstadsregionen vil biltrafikken saledes falde
med cirka 72 % som fglge af Metroen. Til sammenligning er biltrafikken i Hoved-
stadsregionen steget med i gennemsnit naesten 3% pr. ar de sidste 10 ar.

Svaret pa spargsmalet er derfor, at en forbedring af den kollektive trafik — selv en
sa stor forbedring som Metroen med en investering pa cirka 10 milliarder kr. —
umiddelbart kun vil have marginal betydning for biltrafikkens udvikling. Omvendt
kan man sige, at en forbedring af den kollektive trafik er en forudseetning for, at vi
kan gore sig hab om at flytte bilister over i den kollektive trafik f.eks. ved hjselp af
karselsafgifter. Udbygningen af vejnettet er et spargsmal om hvilke mal og politik-
ker man stiller op for begraensninger af treengselseffekterne. Skal traengslen pa
vejene begraenses ved at udbygge og bygge nye veje eller ved at begreense eller
styre biltrafikken.? Isoleret set kan forbedringer af den kollektive trafik kun bidrage
lidt hertil, som det er fremgéaet.
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a. | Hvilket omfang har prisen betydning for benyttelsen af den kollektive trafik? —
Vil gratis offentlig transport fa flere mennesker veek fra bilerne?

Effekten af aendringer i forskellige kvalitetsparametre, f.eks. prisen, opggres ofte i
form af elasticiteter. Elasticiteter benyttes som en relativ simpel "omregning” fra en
eendring i f.eks. prisen til en resulterende aendring i efterspargslen eller antal rej-
ser. En priselasticitet pa x betyder, at hvis prisen andrer sig med 1%, sa aendrer
antallet af rejser sig med x%. | tilfeeldet prisen er den direkte priselasticitet som
hovedregel negativ. Det vil sige, at nar prisen stiger, sa vil antallet af rejser falde —
alt andet lige. Elasticiteter er generelt vanskelige at male, men trafikselskaberne
har gennem arene indsamlet en del erfaringer, ligesom der er gjort erfaringer i ud-
landet. Baseret pa disse erfaringer regner vi i dag i Hovedstadsregionen med en
priselasticitet pa:

- -0.3 ved prisstigninger og
- -0.2 ved prisfald

Det betyder, at hvis prisen stiger med 10% falder antallet af kollektive passagerer
med cirka 3%. Omvendst falder prisen med 10% stiger antal kollektive passagerer
med 2%. Det betyder, at kunderne og dermed passagertallet er mere fglsomt
overfor prisstigninger end overfor prisfald.

| september 1997 blev de kollektive takster i Hovedstadsregionen og resten af
landet - med stgtte fra Regeringen - sat ned med cirka 9%. En sammenligning af
passagertallet i busser og tog 1 ar for med passagertallet 1 ar efter nedsaettelsen
viser en stigning pa 1-172% i antallet af passagerer, hvilket svarer omtrent til den
anvendte priselasticitet pa —0.2.

Der er kun meget fa nyere erfaringer med effekten af at indfgre gratis kollektiv tra-
fik. | Ikast har man gjort det gratis at kere med busser. De generelle erfaringer er,
at starre takstreduktioner eller gratis kollektiv trafik kun har haft lille indflydelse pa
biltrafikken. Der er dog eksempler, f.eks. fra Basel og London, pa at et godt kollek-
tivt udbud kombineret med lavere takster kan reducere biltrafikken med mellem 5
0og 15%.

Prisen har betydning for benyttelsen af den kollektive trafik, men betydningen er
relativ begreenset. Et prisfald pa 10% forventes saledes kun at fare til en stigning
pa cirka 2% i den kollektive trafik. At gore det gratis at kare med kollektiv trafik har
erfaringsmaessigt en begreenset effekt og vil kun fa bilister til at flytte til bus og tog.
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Lars Jorgensen, forskningsassistent, Danmarks Tekniske Universitet

Spergsmal 5.4:

I hvilken udstraekning vil road-pricing, der er differentieret efter tiden, fa folk til at
kore pa andre tidspunkter ? Her tzenkes bl.a. pa bedre udnyttelse af flextid/4 dages
uger/hjemmearbejdspladser.

Variable korselsafgiftssystemer for personbiler (road pricing) er endnu pa udviklingsstadi-
et, og er ikke 1 drift noget sted i verden. Der er utrolig mange muligheder for at designe et
variabelt korselsafgiftssystem differentieret pa tid, sted og biltype. Der mangler imidlertid
praktisk erfaring med et sddant system, og det er derfor vanskeligt at forudsige effekten.

Betydningen af differentieringen pé tid athenger af korselsafgiftens absolutte storrelse og
af forskellen 1 pris for at kere 1 de forskellige tidsperioder. Hvis der er stor forskel i prisni-
veauet mellem myldretid og evrige tider, md man forvente at differentieringen har en storre
effekt end, hvis der kun er smé forskelle 1 prisen for tidsperioderne.

For at redegore for hvilke effekter en kerselsafgift differentieret pé tid vil have i Danmark
gennemgas 1 det folgende nogle erfaringer med kerselsafgifter fra andre lande og resultatet
af en brugerundersogelse i Danmark. Det har ogsd varet overvejet, at benytte trafikmodel-
ler til at forudsige effekten af differentiering af korselsafgiften pa tid. I de eksisterende
trafikmodeller i Danmark er det imidlertid ikke muligt at modellere, at folk @ndrer tur-
tidspunkt.

Internationale erfaringer

Korselsafgifter bliver brugt i mange lande 1 form af blandt andet bompenge for at benytte
motorvejene. Formalet med disse bompenge er ofte at skaffe et provenu til staten eller at
skaffe midler til vejinvesteringer. Det er kun i enkeltstdende tilfelde, at kerselsafgiften
bliver brugt som et trafikpolitisk middel til at reducere trafikbelastningen. Et enestdende
eksempel pé et sddant system er et korselsafgiftssystem pa en motorvej i Singapore, hvor
afgiftsniveauet bliver fastsat efter onsket om en forudbestemt trafikbelastning.

I Europa er de praktiske erfaringer med anvendelse af korselsafgifter til at reducere trafik-
belastningen meget begranset. [ vores nabolande er det kun Norge, der har praktisk erfa-

ring med kerselsafgifter i form af bompengeringe omkring nogle af de sterre byer. Det er
kun i Trondheim, at afgiften er differentieret pa tid.

I Trondheim er etableret en bompengering rundt om byen. Bompengeringen er illustreret
pa figur 1.Det er kun trafikken ind mod byen pd hverdage i perioden fra kl.6.00-k1.17.00,
der skal betale en afgift. Afgiften er 10 kroner for personbiler ved manuel betaling, og der
er mulighed for rabat ved automatisk betaling. De fleste betaler automatisk via en elektro-
nisk brik i forruden. Bompengeringen er placeret i en afstand fra centrum, hvor 60% af
befolkningen bor udenfor bompengeringen, og de fleste arbejdspladser og butikker ligger
indenfor bompengeringen.
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Figur 2 : Bompengeringen i Trondheim

Effekten af bompengeringen er blevet undersogt ved at sammenligne trafikken for (1990)
og efter (1992) bompengeringens indforelse.

Bompengeringen har betydet en reduktion i antal bilture over bompengeringen fra kl. 6.00-
kl. 17.00 pa 10%. Uden for denne periode har der imidlertid varet en veekst i antal bilture
over bompengeringen pd 8-9%. Det samlede antal bilture over bompengeringen er reduce-
ret 6% pa hverdage. Selvom antal bilture er blevet reduceret er den samlede tid forbrugt i
bil blevet foraget. Dette skyldes forst og fremmest, at folk udenfor bompengeringen har
kort omveje for at undga, at skulle betale afgift.

For den kollektive trafik har der vaeret en vaekst i antal ture pd 8 %. Samtidigt med indfe-
relsen af bompengeringen er indfert en del forbedringer for den kollektive trafik, der ogsé
har haft indflydelse pa veksten.

I interviews er det ogsa blevet undersogt, hvilke turformal der bliver pavirket af bompen-
geringen. Arbejdsturene er de svaereste at pavirke. Folk skal pa arbejde, og det er kun me-
get i, der har mulighed for at passere bompengeringen udenfor tidsrummet 6.00 —17.00.
Enkelte bilister vaelger imidlertid et andet transportmiddel til bolig-arbejdstedsturen. For
andre turformél som for eksempel indkebsture @ndres i heojere grad turtidspunkt eller de-
stination. P& indkebsture er bilen stadig det foretrukne transportmiddel.
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Brugerundersogelser

P& Danmarks Tekniske Universitet bliver mulighederne for at indfere et variabelt kersels-
afgiftssystem 1 Danmark undersogt 1 forskningsprojektet FORTRIN. I den forbindelse er
udfert brugerundersogelser, hvor 64 personer fra hele landet har deltaget. For at kunne
udtale sig om holdning til og forventet adfaerd af et karselsafgiftssystem er det nedvendigt
med et vist kendskab til systemet. Derfor er deltagerne i undersegelserne indledningsvist
fiet en kort introduktion til systemet. I korselsafgiftssystemet, der blev presenteret ind-
kreeves en myldretidsafgift fra kl. 7.00 til 9.00 om morgenen og fra kl. 15.00 til 17.00 om
eftermiddagen. Myldretidsafgiften er 1,5 gang sa hgj som kerselsafgiften udenfor myldre-
tiderne i alle byomrader, og 2 gange sa hoj som kerselsafgiften udenfor myldretiderne i de
centrale bydele i de sterre byer. Der er ikke anvendt en myldretidsafgift pa landet.

I brugerundersagelserne er road pricing blevet diskuteret 1 grupper, og der er efterfolgende
blevet udfyldt et spargeskema. Et af de belyste emner i undersogelserne har varet den va-
riable afgifts differentiering pa tid. Den generelle holdning til en kerselsafgifts differentie-
ring pa tid er, at det er et godt princip, at det bliver dyrere at kere i myldretiderne (se tabel

).

Holdning til differentiering pa tid

60%
50%
40%
30% -
20%
10%
0%

Godt princip Darligt princip  Ved ikke

Tabel 2 : Holdning til at den variable afgift er dyrere i myldretiden end udenfor myl-
dretiderne.

I spergeskemaundersogelsen er der ogsa blevet spurgt, om det forventes, at differentierin-
gen pa tid vil fa bilisterne til at kere pé andre tidspunkter. Svarene deler sig her nogenlunde
ligeligt mellem folk, der tror, at differentieringen pa tid har en effekt, og folk der ikke tror,
at differentieringen pa tid har en effekt. Nar deltagerne i undersegelsen efterfolgende er
blevet spurgt, om de selv ville @ndre adfaerd er svaret imidlertid noget klarere. Her siger en
noget storre andel af de adspurgte (ca. 60%), at de ikke vil &ndre adfaerd pa grund af diffe-
rentieringen pa tid. Der er séledes en forventning til at “naboen” vil &ndre adfaerd, men
ikke en selv (se tabel 2). Der er imidlertid stadig omkring 35%, der efter eget udsagn vil
@ndre adferd pa grund af en hejere korselsafgift i myldretiden.
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Vil en kerselsafgift i myldretiden fa bilister
til at kere pa andre tidspunkter ?

60%
50%

40%

30% -

20%

10% -

0% | =

Ved ikke

Vil en kerselsafgift i myldretiden fa dig til at
kore pa andre tidspunkter ?

60%
50% -
40% -

30%
20%
10%
0% - -

Ved ikke

Tabel 3 : Folks forventninger til hvordan andre og de selv vil reagere p4 en differen-
tiering af kerselsafgiften pa tid.

Cirka halvdelen af deltagerne 1 brugerundersogelserne (31 personer) har efterfelgende ud-
fyldt turdagbeger, hvor alle bilture pé en dag er blevet registreret. Der er efterfolgende be-
regnet priser for de enkelte ture, og deltagerne 1 underseggelserne er efterfolgende blevet
presenteret for disse priser, og spurgt om de ville udfere turen alligevel. Sterstedelen af de
adspurgte vil ikke @ndre turtidspunkt pa baggrund af de beregnede prisforskelle.

Deltagerne er ogsé blevet spurgt, om de har fast eller fleksibel arbejdstid. Da datamateria-
let er meget spinkelt kan det imidlertid ikke konkluderes, om der vil blive en bedre udnyt-
telse af flextid. Det er ikke undersegt om en differentiering af afgiften vil fa flere til kun at
arbejde hjemme eller kun at have en 4 dages arbejdsuge.
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Tema 6: Alternative muligheder

Bjarne Eir, projektleder, Kebenhavns Kommune, Vej & Park

Spergsmal 6.1/a:
Hvordan kan man etablere et bomsystem ved de storre indfaldsveje til storbyerne
(som alternativ til road pricing)? Kan man ensrette de mindre veje ud af byen?

Besvarelse:

Bomsystemer betragtes i de fleste lande ogsd som road pricing. Men spergsmaélet her synes
at dreje sig om bomsystemer som en enkel foranstaltning i modsatning til mere omfattende
variable kerselsafgiftssystemer der dekker storre omrader.

Bomsystemer er allerede etableret 1 mange norske byer, herunder de tre storste: Oslo, Ber-
gen og Trondheim. Tilsvarende planlegges 1 Bristol i England og i Rom og Genua i Itali-
en. Teknikken er desuden kendt fra mange udenlandske motorvejsstraekninger og her-
hjemme fra Storebaltsbroen og Oresundsbroen. For at fungere 1 bymassig sammenheang,
hvor der ikke kan skaffes arealer til omfattende betalingsstationer, kraeves der systemer
som kan opkrave afgiften automatisk uden at bilisten skal standse for at betale. Det forud-
setter at hovedparten af bilisterne er tilsluttet den automatiske betalingsordning. Sddanne
systemer er allerede 1 drift.

Med hensyn til spergsmaélet om kun at etablere bomstationerne pa de store indfaldsveje til
de store byer og ensrette de mindre veje ud af byerne, ma jeg sige, at jeg ikke ser vasentli-
ge fordele 1 en sddan lesning. Hvis man alene vil opkreve afgiften pa de store indfaldsveje
(f.eks. for at begraense antallet af betalingsstationer), sd vil det nok vare mere hensigts-
maessigt at lukke de mindre veje helt. Normalt vil man ievrigt placere en bomring sammen
med eksisterende barrierer 1 byen, f.eks. langs jernbaner, parkstrog og seer etc., hvor antal-
let af passagemuligheder 1 forvejen er begraenset. Hvis hensigten med forslaget er, at man
kun skal kere ind mod byen péa de store veje og ud af byen ad de sma veje, sé vil det nok
indebaere en uhensigtsmassig belastning af de sma veje.

En anden ting er, at nogle nyere bomsystemer er planlagt til at tage betaling for den tid
man har opholdt sig inden for omradet. Det giver mulighed for at kombinere kerselsafgift
og parkeringsafgift i én afgift. Men det forudsatter naturligvis, at bilisten registreres bade
ved indkersel til og udkersel fra byen. I den situation vil det altsa ikke veere muligt at lade
nogle veje ensrette udad og undtage dem for afgift.
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Kaj Joergensen, Det Okologiske Rad

Spergsmal 6.1/b: Kan man indfere en afgift, der reguleres efter antal kerte km? Kan
evt. opkraeves nar bilen alligevel er til periodiske eftersyn samt ved handel af bilen?

En ordning hvor der opkraves en kilometerafgift pr. kort kilometer er bl.a. blevet foreslaet
af Det Okologiske Rad i forbindelse med publikationen P4 vej mod en baredygtig trafik-
politik”, der udkom 1 1999. Tanken bag dette er at en hurtigt virkende prisforhejelse pé
biltransport er en nedvendig (men ikke tilstrekkelig) forudsatning for at fremme en trafik-
politik pé et baeredygtigt grundlag - samtidig med at mulighederne for at have benzinafgif-
ten begrenses af hensyn til grensehandlen, ligesom indferelse af et satellitbaseret road
pricing system 14 et stykke ude i fremtiden. Ordningen skulle vare baseret pa en periodisk
aflesning, fx i forbindelse med de periodiske syn som alle biler der er mindst 4 &r gamle,
skal til hvert andet ar. Derudover kunne den vare baseret pa selvaflesning som det kendes
fra maling af eksempelvis el- og varmeforbrug.

En sddan ordning er 1 princippet nem, hurtig og billig at indfere da den hverken forudsetter

udvikling af ny teknologi eller opstilling af malestationer, og der vil ikke som benzin- og

dieselafgifter vaere en grensehandels-problemstilling at tage hensyn til. Man har mulighed
for at graduere taksten efter bilens miljetilstand (dvs. at man kan lade en forurenende bil
betale hgjere takst pr. km eller reducere den for en serlig miljovenlig bil), men til gengaeld
kan man ikke variere taksten efter tidspunktet eller efter det sted hvor kerslen finder sted.

Man kan sdledes ikke bruge systemet til fx at ramme korsel 1 myldretiden eller i tette by-

kerner hardere end kerslen i almindelighed.

De vigtigste problemer i forbindelse med systemet er:

e En rimelig sikring mod snyd ved fusk med kilometertalleren. Det neppe er muligt at
muligheden for snyd elimineres helt, men det er nok heller ikke nedvendigt for at sikre
at systemet accepteres. Problemstillingen med at forhindre snyd med kilometertalleren
er i forvejen inde pa livet i forbindelse med brugtvognshandler og i forbindelse med
hyrevogne - hvor det ogsé er vigtigt at der er tillid til afleesningen. Generelt er det sim-
plest at snyde med forholdsvis gamle biler, mens dagens kilometertallere er vaesentlig
svarere at pille ved, uden at det kan ses.

e En ordning for hvad man ger med kersel 1 udlandet - dvs. med danskeres kersel i andre
lande og med udenlandske trafikanters kersel her 1 landet

Begge problemstillinger er i gvrigt ogsé aktuelle i forbindelse med de satellitbaserede sy-

stemer for kerselsafgifter.

Afslutningsvis kan siges at ideen 1 systemet er muligheden for en hurtig og billig introduk-

tion af systemet. I det omfang der udvikles enkle og billige satellitbaserede systemer, mi-

ster kilometerafgiften sin berettigelse.
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Hans Ege, trafikplanchef, Hovedstadens Udviklingsrad

Sporgsmal 6.2

Hvordan kan man give den kollektive bustrafik bedre forhold og gore det
mindre attraktivt at kere i bil? Kan man sikre bedre plads til busserne og
mindre plads til privatbilerne?

HUR er i faerd med at laegge sidste hand pa en plan om indfgrelse af et stam-
busnet i Kgbenhavn. Ideerne er at skabe et hgjklasset, enkelt og kundevenligt
busprodukt, som effektivt kan spille sammen med S-busser, tog og den kommen-
de Metro. Erfaringerne med S-busser har vist, at der er stor kundetilfredshed med
enkle og hgjklassede bussystemer. Inspiration til stambuskonceptet er bl.a. hentet
i Stockholm, hvor man allerede har indsat 3 af 5 stambuslinier med stor succes.

| Kabenhavn er det planen at indfgre 6 stambuslinier, som primaert skal betjene
de stgrste trafikstramme uden for de banebetjente omrader. Stambuslinierne skal
tilbyde passagererne kort rejsetid, hgj frekvens og god regularitet. En forbedring af
fremkommeligheden er en vigtig forudsaetning for at opna den gnskede kortere
rejsetid og hgje regularitet. Allerede i dag kerer busserne mange steder i separate
busbaner og far forkgrselsret (prioritet) gennem lyskryds. Men med stambusnettet
gnskes antal og leengder af busbaner udviddet gennem gadeombygninger. Malet
er at opna en samlet reduktion i karetiden for busserne i forhold til i dag pa op mod
5%. En sadan reduktion i kgretiden kan kun ske pa bekostning af fremkommelig-
heden for den gvrige biltrafik.

Indfgres et sadant stambusnet med de beskrevne forbedringer i efteraret 2003
samtidig med abningen af Metroens 1. og 2. etape viser trafikmodelberegninger, at
den kollektive trafik vil stige med yderligere cirka 4 millioner passagerer pr. ar,
hvoraf 1.5 millioner kommer fra bilerne

En made at give den kollektive bustrafik bedre forhold og gare det mindre attraktivt
at kare i bil er ved inddrage en del af karearealet pa gader og veje til bustrafik som
separate busspor og sikre busserne forkarselsret (prioritet) ved lyssignaler. Der-
ved kan busserne komme hurtigere frem og blive ikke stoppet af kedannelser pa
vejene. Til gengaeld bliver der mindre plads til bilerne, som kan fare til starre
traengsel og dermed forsinkelser for biltrafikken. HURs planer om indfgrelse af
stambusser i Kebenhavn bygger bl.a. pa en forudseetning om etablering af flere
separate busspor gennem gadeomlaegninger for at kunne opna en reduktion i ko-
retiden med op til 5% i forhold til dagens busser.
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Bjarne Eir, projektleder, Kebenhavns Kommune, Vej & Park

Spergsmal 6.3: Hvordan kan man give delebilordninger bedre forhold? (som alter-
nativ til road pricing)

Besvarelse:

Delebiler er en sympatisk og fornuftig ordning, ikke mindst i byomréder. Delebilordninger
har det tilfeldes med road pricing, at biludgiften i en vis grad flyttes fra ejerskabet af bilen
over til brugen af bilen, hvad der er en sund ting.

De hidtidige erfaringer med delebilsordninger synes dog ikke at give grund til at forvente
en effekt pd den samlede trafik i byen, som tilnermelsesvis kan blive lige sa stor som ef-
fekten af road pricing. Det er derfor svert at se delebilsordninger som et alternativ til at
indfere road pricing.

De nuvarende delebilsordninger er kommet i stand med veasentlig hjelp fra offentlige
myndigheder. Da det vist nok er den almindelige opfattelse, at sidanne ordninger ber hvile
okonomisk i sig selv uden vasentlige offentlige tilskud, er det nok begraenset hvad der kan
gores for at give ordningerne bedre forhold. Méske taenkes der med spergsmaélet pé at give
delebiler sadanne fordele som fritagelse for parkeringsafgift eller parkeringsrestriktioner,
eller ligefrem at oprette reserverede parkeringspladser forbeholdt delebiler. Selv om der er
miljefordele ved delebiler, sa er det alligevel vanskeligt at se det rigtige 1, at delebiler skul-
le nyde sé store fordele frem for andre.

Den veasentligste forhindring for en sterre udbredelse er efter vores opfattelse, at de eksi-
sterende ordninger (jeg kender bedst Kebenhavn) ikke er billige nok sammenlignet med
selv at eje sin bil.

Maske vil sma bilklubber pa andelsbasis oprettet af beboerforeninger eller virksomheder
kunne gore systemet billigere? En overvejelse kunne vare at oprette delebilklubber pa
virksomheder med tjeneste- eller firmabiler, sdledes at de ansatte kunne bruge bilerne uden
for arbejdstiden. Men sddanne initiativer ber nok komme fra de, der vil bruge delebilerne,
ikke fra det offentlige.

En udvikling, hvor delebiler samtenkes med kollektiv trafik vil sikkert kunne oge udbre-
delsen af delebiler. Medlemmerne af delebilordninger vil jo ofte basere en stor del af deres
gvrige transport pa kollektiv trafik. Man kunne méske teenke sig ordninger hvor medlem-
skab af en delebilordning samtidig giver fri brug af kollektiv transport?

Center for Mobilitet og Miljo har netop for Miljestyrelsen og Transportrddet gennemfort
en evaluering af delebiler i Danmark. Rapporten kan lases pa hjemmesiden
www.mobilitet.dk} og jeg henviser interesserede hertil.
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Kaj Joergensen, Det Okologiske Rad

Ad pkt. 6.4: Hvilke muligheder er der for at mindske forureningen fra biler ved at
satse pa bedre teknologier?

Spergsmal: Hvad er mulighederne for at fremme teknologien og anvendelse af szerligt
energieffektive benzinbiler og hybridbiler?

Der er de seneste r sket store forbedringer af bilernes udslip af forurening med kulilte,
kulbrinter og kvelstofoxider (NOx), og udviklingen kan forventes at fortsaette. Drivkraften
bag udviklingen har varet sterkt skerpede offentlige udstedningskrav til de nye biler, og
der er planlagt yderligere skaerpelser i de kommende é&r.

Derimod har benzinekonomien ikke varet prioriteret hejt i udviklingen af biler. Det er
sddan at dagens biler 1 grove traek kerer lige sd langt pa literen som for 20-30 ar siden
(gennemsnitligt ca. 13-14 km/liter), men deres standard hvad angér accelerationsevne,
komfortniveau, kollisionssikkerhed mv. er langt hgjere. Derfor er der store potentialer for
at forbedre brendstofekonomien for biler. Ikke mindst motorerne er kilde til store tab i
dagens personbiler, idet typisk 80% eller mere tabes i motoren. Ogsa bilernes sterkt sti-
gende vegt medvirker alt andet lige til at forringe bilernes energieffektivitet. EU har ind-
gdet en frivillig aftale med bilindustrien om reduktion af det gennemsnitlige energiforbrug
for nye personbiler med 20-25%, s& en gennemsnitlig ny personbil i &r 2008 mindst kerer
17,1 km/liter (for benzinbiler). Det er dog usikkert om den faktisk bliver efterlevet da der
ikke er sanktioner til at bakke det op med, og desuden er aftalen sardeles moderat hvad
angdr potentialerne for forbedring af benzinekonomien.

De tekniske granser for hvor meget bilernes braendstofekonomi kan forbedres athenger
bl.a. af 1 hvilket omfang man er parat til at g pa kompromis angéende bilens ydeevne og
dens pris. Desuden vil der vaere storre potentialer for forbedring hvis man er parat til at
skifte dagens benzinmotor med mere effektive drivsystemer (fx hybriddrift eller braend-
selscelledrift). Hvis vi tager udgangspunkt i at bilen skal kunne nogenlunde det samme
som dagens bil, og hvis vi 1 ferste omgang holder os til benzinbiler, vil de tekniske graenser
for hvor meget den kan forbedres, formentlig ligge pa ca. 30-40 km/liter, svarende til ca. 2-
3 gange sa godt som dagens gennemsnit og ca. dobbelt sa godt som dagens bedste biler.
Det svarer nogenlunde til de sakaldte 3-literbiler (33 km/liter) eller lidt bedre. Bidragene til
forbedringen kommer forst og fremmest optimering af motordriften samt reduceret vaegt.
Det forudsetter et der sker et gennemgribende skift til nye letvaegtsmaterialer, hvilket er
usikkert og under alle omstendigheder kraver en lang tidshorisont. Sddanne biler vil efter
al sandsynlighed vere dyrere end dagens biler, 1 hvert fald 1 en overgangsperiode, og det
kraever derfor en indsats fra myndighederne at f4 dem pd markedet (og solgt).

I dag er dieselmotorer alt andet lige vasentlig mere energieffektive end tilsvarende ben-
zinmotorer, men det forventes at denne forskel indsnaevres i fremtiden ved at benzinmoto-
ren “efterligner” dieselmotorens princip (som det allerede kendes i dag, bl.a. fra de sékald-
te GDI-motorer).

Skifter man benzin- eller dieselmotoren ud med andre drivsystemer i keretgjerne far man
mulighed for at opnd endnu hejere energieffektiviteter, samtidig med at udslippet af skade-
lige stoffer fra keretgjet elimineres helt eller naesten helt. De heje energieffektiviteter op-
nds dog ikke automatisk ved at skifte, der forudsatter at man arbejder malbevidst pé det
ved udviklingen og tildels ved driften af keretojerne. Elbiler og -busser (med batterier) er i
princippet meget energieffektive, men de vil formentlig vaere begrenset i deres anvendelse
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af den reekkevidde batterierne giver (selv med avancerede batterier. Hybriddrift (dvs. kere-
tajer med bade forbrendingsmotor og elmotor ombord) giver principielt mulighed for at
personbiler kan komme op pé 50-60 km/liter eller maske endda hejere. Endnu hgjere kan
man nd med brandselscellebiler eller -busser med brint som braendstof. En braendselscelle-
koretej kan opfattes som et elkeretej hvor elektriciteten produceres ombord i breendselscel-
len. Med brandselscelledrift er der ikke noget principielt til hinder for at man kan komme
op omkring 100 km/liter eller hgjere, men det er usikkert hvilken gkonomi dette fér, og det
er under alle omstendigheder noget der skal ses med en lang tidshorisont. En 100% omstil-
ling af transportsektoren til brintdrevne breendselscellekoretojer er noget der tidligst kan
vaere gennemfort om 30-50 ar.

Spergsmal: Hvad er mulighederne for at sztte partikelfiltre pa dieselbiler?
Problemerne med partikeludslippet fra trafikken er der forst for alvor kommet fokus pé
inden for de seneste fa ar, og teknologien er derfor under stadig udvikling. Tidligere troede
man at renere braendstoffer (forst og fremmest med mindre svovl) var vejen frem, men nu
ved man at effekten af dette 1 sig selv er begraenset. Der er dog ikke desto mindre behov for
at markedsfore diesel med meget lavt svovlindhold, dels af hensyn til andre typer af udslip,
dels fordi det er nedvendigt for at fa visse af filterteknologierne til at fungere.

Det er ikke s@rlig svaert at udvikle filtre der kan rense partiklerne fra, men det svare er at
undgd at der bliver tale om uoverskuelige store problemer og/eller udgifter med at holde
filtrene rensede. De tidlige filtre stoppede 1 vid udstraekning til, men nu ser der ud til at
vaere en raekke filtertyper pd vej der kan leve op til kravene, og i de kommende &r vil vi
efter al sandsynlighed se endnu flere. I forste omgang kommer de isar til busser og lastbi-
ler, der er tilstraekkeligt store keretgjer til at kunne baere merprisen ved filtrene, og som
samtidig ofte befinder sig 1 bytrafikken hvor problemet er s@rlig stort. Der er ogsa filtre pa
vej til personbiler, om end det naeppe bliver aktuelt at eftermontere filtrene pa eksisterende
biler, sdledes som det sker med tungere koretajer. Generelt satser bilindustrien i disse ar
meget pa udviklingen af dieseldrevne personbiler, og den er meget bevidst om at forudset-
ningen for at dette kan lykkes er at partikeludslippet reduceres betydeligt. Dette kommer
ogsa til udtryk 1 at udstedningsnormerne for bilernes partikeludslip skarpes betydeligt i de
kommende éar.

Spergsmél: Kan MTBE erstattes med mindre miljefarlige stoffer?

I et vist omfang kan erstatningen vere den samme benzin bare uden MTBE. Her og nu er
det kun oktan 98 benzin der er problemer, mens oktan 95 og 92 ikke behaver tilsetningen.
I dag er det kun bilerne fra for 1989 der skal have 98 oktan, og hvis man forestiller sig at et
forbud mod MTBE-tils®tning kommer 1 lobet af nogle ar, fx 1 2003, vil den del af bilpar-
ken vere reduceret til skonsmeessigt omkring 15% (athengigt af hvordan salget udvikler
sig) med skensmassigt ca. 10% af kerslen. Dermed er det i sig selv et relativt begranset
problem, hvilket gor det mere overskueligt at finde et alternativ eller evt. give dispensation
til de gamle biler. Men sa enkelt er det ikke, for i 2005 skerper EU - med god grund - reg-
lerne for benzen og aromater i benzinen, og sa vil der ogsé vare brug for et alternativ til
MTBE til oktan 95 og méske ogsd 92. Til gengeld er losningen tilsyneladende tattere pa
end man troede for bare et ar side

Der ser nemlig ikke ud til at vaere behov for et alternativt tilsetningsstof, idet problemet
formentlig kan lgses ved @ndret teknologi pa raffinaderierne (a&ndret crackning). Derud-
over er det alternative tilsatningsstof der i dag ser mest oplagt ud formentlig etanol, der
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imidlertid ikke er helt problemfrit (hvad angér udslip af kulbrinter). Etanol kan baseres pa
biomasse, dvs. at det bliver vedvarende energi. Dette kreever dog en del areal, og Danmark
er et land hvor areal er en knap ressource. Det er absolut at foretraekke hvis problemet kan
loses uden nye tilsaetningsstoffer.

Generelt kan man sige at man oplever igen og igen at nar man med en stor indsats har fjer-
net €t problem ved benzindrift, er der til gengeld et eller flere andre der bliver forverret.
Dette haenger sammen med at benzin er et s@rdeles kompliceret produkt, som derefter bli-
ver forbrendt 1 en kompliceret forbraendingsproces 1 en motor. Fra en miljosynsvinkel vil
meget blive lettere hvis det erstattes at andre simplere braendstoffer (fx brint) - 1 seerdeles-
hed hvis man ogsé kan erstatte dagens forbreendingsmotor med fx eldrift.

Spergsmal: Hvilke samfundsstettede tiltag er der til forskning/udvikling af alternati-
ver som fx hybridbiler, biler med bremsegenvinding, elbiler og elbusser, og hvor
mange ressourcer bruges hertil?

Alternativerne kan fremmes dels pa producentsiden (eller selgersiden)- ved direkte stotte
til forskning og udvikling og ved mere generelt at give firmaer, institutioner og andre inci-
tamenter til at fremme alternativer - og dels pé forbrugersiden (eller kebersiden) ved at
understotte opbygningen af et marked. Hvad angar ferstnavnte sker den altovervejende del
af indsatsen 1 internationale ssmmenhange. I Danmark er indsatsen meget beskeden - i
forste reekke pé grund af at vi ikke har nogen bilindustri af betydning, men ogsa fordi em-
net “alternative drivmidler” har veret lavt prioriteret 1 transportpolitikken. Det er svaert at
give et samlet kvantificeret overblik over omfanget af denne indsats i en international
sammenhang. Den samfundsmassige stotte er dog under alle omstaendigheder ubetydelig 1
sammenligning med de ressourcer bilfabrikkerne bruger pa at udvikle deres almindelige
modeller.

Pé forbrugerssiden kan man bruge mange forskellige midler for at fremme alternativer til
dagens keretgjsteknologier - fx tilskud, afgifter, normkrav mv.

En vigtig drivkraft i den globale udvikling af alternative drivmidler har varet det californi-
ske sakaldte “nulemissions-mandat” (ZEV-mandat), der siger at 10% af de solgte personbi-
ler fra og med &r 2003 skal vare “nulemissions-keretgjer”, dvs. keretegjer uden skadelige
emissioner fra selve koretojet (elbiler og brintdrevne brandselscellebiler). Forskellige for-
hold - bl.a. at man kan opfylde en del af forpligtelsen gennem sdkaldte “delvise nulemis-
sions-keretgjer” - gor at det ikke er 10% af bilsalget der er egentlige nulemissions-biler.
Det @ndrer dog ikke pd at reglen har haft stor betydning for udviklingen af alternativerne,
hvilket skal ses i lyset af at det californiske bilmarked er sa stort at det interesserer ogsa
den globaliserede bilindustri hvad der foregér pa det.

Den maéske vigtigste danske stetteordning pad omradet er fritagelsen for registreringsafgift
for elbiler. Denne ordning - der er tidsbegranset men til stadighed er blevet forlenget -
giver et tilskud svarende til 1 storrelsesordenen 150-200.000 kr. pr. bil - eller et tocifret
millionbelob samlet for de elbiler der er solgt 1 perioden. Det er i den forbindelse vard at
bemarke at den ofte kritiserede hgje registreringsafgift faktisk giver gode betingelser for at
fremme alternativer til dagens biler, hvis man forstdr at udnytte dem. Ordningen virker dog
ikke for mange af de oplagte kunder til elbiler, nemlig offentlige institutioner og lignende,
der ikke betaler registreringsafgift. For varebiler (et andet oplagt marked for elbiler) er
registreringsafgiften, og dermed det tilskudselement man opnér, vaesentlig mindre.

Et andet vigtigt eksempel pd virkemidler for at fremme mere miljovenlige koretojer er
systemerne omkring udlicitering af busdriften, der kan bruges til at forcere forbedringen af
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bussernes miljostandard ud over det der opnéds med skeerpede normer for de nye busser (der
1 sig selv er relativt leenge om at slé igennem i1 den samlede buspark. Ikke mindst HT har
brugt dette virkemiddel ved at betale lidt ekstra til de busoperaterer der forpligter sig til en
hejere miljostandard (fx gasbusser eller busser med partikelfiltre). Bussernes energiforbrug
og CO2-udslip har vaeret helt negligeret i denne proces - fordi det er problemer med langt
mindre fokus pa - men for den lokale forurening omkring bussen er der opnaet store frem-
skridt ad denne ve;j.

Spergsmal: Hvilken indvirkning/effekt vil det have pa brugen hvis miljemzaessigt dér-

lige biler (benzinforbrug/CQ0O2) palaegges en hejere afgift?

Der findes allerede i en vis udstreekning afgifter der - mere eller mindre praecist rammer

biler med hejt benzinforbrug:

e Benzin- og dieselafgiften, der inkl. moms udger 60-70% af den samlede forbrugerpris,
har betydning for braendstofforbruget. Typisk er det sddan at forbruget alt andet lige
falder 3-4% hvis forbrugerprisen stiger 10% - dels ved mindre kersel, og dels ved keb
af mere braendstofekonomiske biler.

e Den hgje danske registreringsafgift for personbiler pavirker bilmarkedet 1 retningen af
billigere biler end vi ser 1 andre lande. Som hovedregel kerer de dyrere biler kortere pa
literen end de billigere, om end ikke nedvendigvis. Selvom der ogsé er eksempler pa at
mere breendstofekonomiske biler er dyrere, er det hovedreglen der har sterst effekt, og
det er dokumenteret (af Lee Schipper fra Lawrence Berkeley National Laboratory) at
den danske bilpark herer til blandt de mest energiokonomiske, og ikke mindst har gjort
det tidligere. Samtidig medferer den hgje registreringsafgift at den danske bilpark pr.
indbygger er lille 1 forhold til sammenlignelige lande.

e Den gronne ejerafgift der blev indfert for {4 ar siden, og som er en érlig afgift gradueret
efter bilens brendstofekonomi. Indtil nu har den nok haft en begranset effekt, dels for-
di den vejer lidt 1 ejerens samlede bilomkostninger, dels fordi den afleste en vegtafgift,
der ganske vist ikke var direkte knyttet til energiforbruget, men reelt var det fordi veg-
ten har stor betydning for bilens energiforbrug. Selve det at ejerafgiften er knyttet di-
rekte til energiforbruget har dog medvirket til at s@tte mere fokus pé det, og den giver
et "héndtag” der ved at strammes kan bruges til at skubbe markedet i retningen af mere
energivenlige biler.

Generelt kan man sige at man 1 princippet har de nedvendige instrumenter til at fremme

mere benzingkonomiske biler, og at disse vil have en miljeeffekt hvis man ellers er parat til

at bruge (dvs. stramme) dem. Ikke mindst er det veerd at bemarke at den hgje registre-
ringsafgift giver gode muligheder for at fremme alternativer til benzinbilen (herunder an-
dre typer af alternativer, som fx delebiler).

Den storste mangel i1 det aktuelle afgiftssystem er at visse dele af transportsektoren er frita-

get for afgift. Ikke mindst er det uheldigt at busser ikke betaler afgifter, og der ligger fak-

tisk en beslutning om at indfere afgifter, mod at provenuet bliver fort tilbage sé det ikke
gor den kollektive trafik, men der er strandet 1 forhandlingerne om modeller for denne til-
bageforing. I denne forbindelse er det ogsé s@rdeles uheldigt at transportmader som fly og
faerger (der herer til de mest energislugende transportmader) er afgiftsfritaget. Ogsd om-
kring varebiler har der veret meget uheldige afgiftsforhold.

Miljeeffekten af @ndringer af afgiftssystemet begranses hvis det kraeves at &ndringen er

provenuneutral (dvs. hvis det kreves at det samlede afgiftsprovenu der kommer 1 de offent-

lig kasser, ikke @ndres). For at opna dette vil det nemlig veere nedvendigt at seenke afgiften

136



pa de miljomaessigt gode koretojer i et omfang der modsvarer den hejere afgift pa de darli-
ge. Dermed vil der efter al sandsynlighed blive solgt flere koretgjer og kert flere kilometer,
ganske vist med en bedre miljostandard. Dermed vil den samlede miljogevinst veere min-

dre - og den kan helt forsvinde - end den der kan opnés hvis man ikke pélaegger sig selv
den begransning.
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Dorthe Nohr Pedersen, kontorchef, Trafikministeriet

Spergsmal 6.4

Kunne man tenke sig Danmark som foregangsland til ikke at ville typegodkende ko-
retejer, hvis de overskred en fastsat forureningsstandard — eller ikke udnyttede det
tilferte braendstof godt nok?

Som et land uden egen bilproduktion og med beskeden international markedsandel kan
Danmark ikke alene pavirke udviklingen i bilindustrien. Det er erfaringen, at Danmark
bedst kan pavirke bilernes energieffektivitet og forureningsstandard gennem internationale
aftaler.

Som eksempler pd internationale aftaler er krav til bilers udstedning som blev obligatoriske
1 EU fra 1992. Et af resultaterne af denne aftale er en vesentlig reduktion i trafikkens bi-
drag til luftforureningen. Se nedenstiende figur.

. Fremskrevet udvikling i emissioner
{index 1988 = 100)
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1
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== Partikler s N0y (kvaeistofoxider)
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CO (kulilte)

Kilde: Vajoirektoratet

Pé godstransportomradet har man via EU opstillet lignende krav til forureningen fra lastbi-
ler. Det forventes, at der 1 2006 vil vere indfert udstedningsnormer for dieseldrevne moto-
rer, der svarer til en reduktion af skadelige partikler pd omkring 90% 1 forhold til 1990.
Endvidere indgik EU-Kommissionen og den europaiske bilindustri (ACEA) 1 1998 en
aftale om forbedring af personbilers energieffektivitet som led i realisering af strategien til
begraensning af personbilers CO; -udslip. Aftalen er endeligt stadfeestet 1 1999. I aftalen
forpligter ACEA sig til, at CO, -udslippet i &r 2008 for nye biler i gennemsnit skal vare
140 g/km, hvilket svarer til et breendstofforbrug pa ca. 17 km pr. liter for benzinbiler og 19
km pr. liter for dieselbiler. En tilsvarende aftale er indgdet med den japanske og koreanske
bilindustri.
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Tema 7: Konsekvenser for erhvervslivet

Michael Svane, ordferende direktoer, Dansk Transport og Logistik (DTL)

7/a,b
Hyvilken indflydelse vil indfersel af roadpricing/kerselsafgifter have pa forskellige
dele af dansk erhvervsliv?
a. Serligt udsatte brancher
b. Pavirkning af
- Konkurrenceevne
- Lokalisering (udflytning fra byerne, affolkning af landet)
- Rekruttering af arbejdskraft
- Lenudvikling
- Andet

Ja, kerselsafgifter vil have indflydelse pd dansk erhvervsliv. Hvor stor indflydelse vil dog
afhange af omfanget og strukturen af kerselsafgifterne, hvordan evrige afgifter samtidig
@ndres, og 1 hvilket omfang afgifterne bliver samordnet internationalt.

Erhvervslivet benytter i stort omfang lastbiler, nar varer og gods skal transporteres mellem
virksomhederne og deres leveranderer og kunder. Personbiler har stor betydning for trans-
port af medarbejderne — bade i tjeneste og til og fra arbejdspladserne. Setransport har ogsa
stor betydning — isar for varer, der skal transporteres oversgisk, mens togtransport har
mindre betydning.

Udgangspunktet for erhvervslivet er, at hvis kerselsafgifter indferes, skal benzin- og die-
selafgifterne s@nkes tilsvarende. Erhvervslivet onsker ikke et storre afgiftstryk. Erhvervs-
virksomheder, der palegges agede afgifter, vil fa vanskeligere ved at skabe et overskud,
ved at konkurrere og ved at overleve. Bliver der med indfersel af kerselsafgifter tale om en
samlet foragelse af omkostningerne, vil det have en negativ indflydelse pé erhvervslivet.
Is@r erhverv, der eksporterer store dele af produktionen (f.eks. industrien), vil ikke kunne
overvalte en omkostningsstigning 1 priserne pé forbrugerne. Den samme situationen vil
mere eller mindre ogsé vare tilfeldet for erhverv, der er i konkurrence med udenlandske
virksomheder pé det danske marked. Den danske konkurrenceevne vil séledes blive forrin-
get, hvis indferselen af kerselsafgifter ikke modsvares af tilsvarende lettelser for de pagel-
dende erhverv.

I det omfang det kan lykkes at velte de ogede omkostninger videre, vil det ga ud over virk-
somhedernes kunder og 1 sidste ende forbrugerne.

Serligt udsatte vil vaere de dele af erhvervslivet, der skal betale kerselsafgifterne. Det vil i
forste omgang sige vognmandserhvervet, men ogsa de virksomheder, som enten selv har
mange lastbiler eller personbiler (f.eks. Post Danmark), eller som i stort omfang keber
transportydelser.

Det er de virksomheder, som sidder med pinen” — at skulle forsege at fa dekket den nye
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afgift gennem hojere priser til kunderne.

Helt afgarende for dansk erhvervsliv er, at en eventuel indfersel af kerselsafgifter — og en
tilherende reduktion af benzin- og dieselafgifter — bliver internationalt koordineret, dvs. 1
EU. Dansk erhvervsliv er forst og fremmest i konkurrence med erhvervslivet i resten af
Europa, og lige vilkar for virksomhederne 1 EU er helt afgerende. Men Europa kan ikke ses
isoleret. Europaisk erhvervsliv er i konkurrence med resten af verden, forst og fremmest
USA, Japan og de ostasiatiske lande. Selvom en kerselsafgift koordineres 1 EU, skal der
tages hensyn til konkurrenceforholdet til resten af verden.

Det er ogsa afgerende, at alle transportformer (vej, bane, sotransport — med personer og
gods) betaler "’korselsafgifter” efter samme principper og retningslinier, og at afgifterne
indferes samtidig for alle. Ellers skabes konkurrenceforvridning pé tvars af transportfor-
merne og en darlig udnyttelse af samfundets ressourcer — hvilket naturligvis ogsa er til
skade for erhvervslivet.

En af ulemperne ved korselsafgifter er saerligt store omkostningsstigninger for erhvervs-
virksomheder, der ligger i teet bebyggede byomrader, hvor der palaegges serligt hoje kor-
selsafgifter. Det vil bdde give problemer med at holde pa og rekruttere ny arbejdskraft, og
det vil fordyre varetransporter til og fra virksomhederne. Det samme er tilfeldet for virk-
somheder, som ligger i et udkantomrade langt fra leveranderer, kunder og arbejdskraft,
hvor transportafstandene er store. Dermed stilles disse virksomheder ringere end konkurre-
rende virksomheder, der er mere heldigt” placeret. Virksomhederne vil tilmed have van-
skeligt ved at flytte, da vaerdien af deres ejendomme vil falde.

Sagt med andre ord vil kerselsafgifter med usvigelig sikkerhed medfere konkurrencefor-
vridning mellem virksomheder pé baggrund af den geografiske placering.

Det danske samfund og dansk erhvervsliv er ikke noget puslespil, hvor man kan begynde
pa bar mark, og hvor brikkerne frit kan placeres og omplaceres. De fleste brikker er allere-
de lagt. Virksomheder og boliger ligger, hvor de ligger. Den vesentligste effekt af kraftige
kerselsafgifter kunne gi hen og blive @ndringer i ejendomspriser — bade pa erhvervsboli-
ger og private boliger. En effekt kunne ogsé vere, at borgerne kraver mere i lon som kom-
pensation for de ggede transportudgifter, at borgerne flytter naermere deres arbejdspladser
— veek fra de mindre samfund pé landet (hvis de kan fa solgt deres huse), og at egtefellen
med laveste indkomst siger sit job op. Pé leengere sigt kan det teenkes, at virksomhederne
flytter ud af bycentrene i de storre byer og vek fra de mindre samfund pa landet, og at bor-
gerne flytter med.

Der kan desvarre ikke gives serligt praecise svar, for der eksisterer ikke et tilstraekkeligt
data- og modelgrundlag pé trafik- og transportomradet.

Den offentlige debat om kerselsafgifter handler 1 hgj grad om overvagning og teknik. Det
er ikke de vasentligste temaer for erhvervslivet, men det skal bemaerkes, at Specialarbe;j-
derforbundet 1 Danmark (SiD) ikke begejstret er for overvagning af deres medlemmer —
chauffererne.
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For transporterhvervet er det i ovrigt meget vesentligt, at man forholder sig til, om ker-
selsafgifterne skal deekke hele eller kun noget af vejnettet. I Tyskland overvejer man kun at
indfore korselsafgifter pd motorvejsnettet. Det er ikke klogt, da en del af trafikken dermed
vil flytte ud pd de langt mindre trafiksikre landeveje.

Hvad er formélet med kerselsafgifter?

Dceekning af de sdkaldte “eksterne” omkostninger (vejslid, miljo, trafikuheld), dempning/cendring
af trafikken eller finansieringskilde for det offentlige?

Trafik giver ulemper for det omgivende samfund. Herom hersker der ingen tvivl, og DTL
er enig i princippet om, at enhver mé svare sit. De omkostninger, som en transport med
lastbil indebeerer, dekkes ved, at vognmanden forrenter og afskriver sin lastbil, betaler lon
til sin chauffer, betaler til dieselolie, forsikring osv. Dertil kommer en rekke eksterne om-
kostninger 1 form af vejslid, forurening, stej, ulykker og trengsel pa vejene, som ikke beta-
les direkte. Til at dekke disse omkostninger betaler vognmanden dieselafgift, CO,-afgift,
vejbenyttelsesafgift, veegtafgift samt en rekke ovrige miljoafgifter pa smereolie, akkumu-
latorer, deek, vand, strom mm.

Efter DTLs opfattelse bidrager vognmandene ganske godt; nemlig med ca. 3 milliarder kr.
arligt. Heraf gér ca. 1,8 milliarder til lastbilernes andel af vejudgifterne. De resterende 1,2
milliarder kr. gar til deekning af de ovrige eksterne omkostninger. Om det sa er for meget
eller for lidt, kan ingen — efter DTLs opfattelse — give et klart svar pa, men det kan 1 hvert
fald konstateres, at lastbilerne betaler afgifter, der i et eller andet omfang deekker de eks-
terne omkostninger, mens f.eks. jernbanerne modtager sa betydelige statstilskud, at de end
ikke deekker deres egne interne omkostninger og ingen eksterne omkostninger.

Konklusionen er, at lastbilerne allerede 1 hej grad dekker sine eksterne omkostninger. Det
samme er tilfeldet for personbiler og varebiler.

Lastbiler, der er 1 konkurrence med bane- og setransport er typisk godt udnyttede vogntog,
der fortrinsvis kerer pa motorvej eller storre hovedlandeveje. Der er naeppe nogen, der fo-
restiller sig, at tog eller skib skal hente malken hos landmandene eller distribuere den til
supermarkederne inde 1 byen. P4 de lange strek er lastbilen ganske fornuftig — ogsé ud fra
en miljomassig betragtning. Store lastbiler med fuldt lees, der kerer med jeevn hastighed pa
motorvej, udnytter breendstoffet optimalt, og der er fa uheld. Da motorvejene primert lig-
ger 1 dbent land, er der faerre mennesker, der generes af stgj og luftforurening. Da lastbilen
er godt lesset, bliver belastningerne mélt pr. tons ganske lav.

Dertil kommer, at lastbiler ikke kerer rundt ”for sjov”. De kerer sa vidt muligt n@rmeste
eller hurtigste vej og undgér sé vidt muligt steder og tidspunkter, hvor der er treengsel i
trafikken. Det gor de af den simple grund, at det pd én gang giver faerre omkostninger og
flere indtegter. Ferre omkostninger til blandt andet dieselolie, fordi bilen kerer med mere
jevn hastighed, og flere indtagter, fordi lastbilen kan n4 at lese flere transportopgaver. Der
er sa at sige ikke brug for serlige kerselsafgifter, for at vognmandene og chaufforerne
forstar denne ekonomiske realitet.

Konklusionen er, at korselsafgifter pa lastbiler kun i begrenset omfang vil @ndre trafik-
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menstret. Der er ikke alternativer i byen og pa de korte afstande, s en s@rlig hoj korsels-
afgift i bytrafik vil ikke betyde en endring af trafikken — medmindre erhvervslivet og bor-
gerne bade forlader bycentrene og landet — hvilket er en mulighed pé lidt leengere sigt.

Politikere har i drevis lovet, at egede “gronne” afgifter (det kunne vaere en kommende keor-
selsafgift) anvendes til at lette personskatterne, der reelt set er det storste problem for
dansk erhvervslivs internationale konkurrenceevne. Det er ikke sket, og indfersel af en
korselsafgift kan vanskeligt opfattes som andet end en ny méde at skaffe finansiering til de
offentlige kasser.

Konklusionen er, at erhvervslivets tillid til, at en ny kerselsafgift kompenseres ved nedseet-
telse af andre afgifter eller skatter, er meget, meget lille.

Fordele ved kerselsafgifter

Ideen med indfersel af kerselsafgifter er, at det bliver forholdsmeessigt dyrere at kore 1
myldretiden, i byen osv. Det vil kunne mindske spidsbelastningerne pé vejnettet. Specielt
hvis fritidstrafikken og trafikken mellem bolig og arbejdsplads med personbil kan reduce-
res, vil der kunne blive bedre plads til erhvervstrafikken. Det vil selvsagt vare en fordel for
erhvervslivet.

En rekke forudsetninger skal dog vaere opfyldt. Iser for trafikken mellem bolig og ar-
bejdsplads, ma der tilbydes gode alternativer, dvs. en god kollektiv trafikbetjening med tog
og bus.

En effektivisering af jernbanerne vil pé sigt kunne give mere gods med tog. Kerselsafgif-
terne vil dog ikke veere midlet. Tvartimod kan man risikere, at ensidige hgje afgifter pa
lastbiler vil gere det muligt for jernbaneselskaberne at overleve uden at effektivisere.

Afgifter ber benyttes konstruktivt, f.eks. ved at der betales lavere afgift af mere miljovenlig
dieselolie og benzin. Fra 1. april i ar afhenger lastbilernes vejbenyttelsesafgift af motorer-
nes miljostandard. Det er godt for miljoet. Hojere afgifter alene skaffer penge til statskas-
sen men ikke et bedre miljo.

Hvis der 1 gvrigt skal vere lidt paedagogisk konsekvens 1 afgiftspolitikken, ber afgifterne

nedsettes, da luftforureningen, stojforureningen og antallet af trafikuheld er faldet og fort-
sat vil falde i de kommende ér.
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Anette Kayser, civilingenior, Rambgll Nyvig

Spergsmal 7 c:
Hvorledes vil road pricing sendre detailhandlens struktur og vilkar?

Indledning

Sammenh@nge mellem detailhandel og trafik er et komplekst emne, fordi s4 mange andre
faktorer end trafikken pavirker handlen. F.eks. har @ndringer i vores arbejdsmenstre, pas-
ning af bern, forbrugsmenstre mv. stor indflydelse pa indkebsvaner.

Ved en undersggelse, der blev gennemfort for et par ar siden tydede resultaterne pa, at bu-
tikkernes attraktion og sammensa&tning har langt sterre betydning end de trafikale forhold=
Det er muligvis en sandhed med modifikationer, da det i Danmark som regel er rimeligt
nemt at komme til butikker med béde bil, cykel, bus eller tog.

Korselsafgifter vil, om ikke gore det mere besverligt, sd dog gere det dyrere at bruge bil 1
det omrade, hvor der er betaling. Spergsmalet er si, hvordan og hvor meget det vil pavirke
folks indkebsvaner samt om hvor meget de @ndrede vaner i sidste ende kan pavirke han-
delsstrukturen.

For at kunne svare pa dette, ville det vere rart med nogle erfaringer at leene sig op ad, men
dels er erfaringerne med road pricing begrensede og dels har gennemforte undersegelser
som regel fokus pd @ndringer 1 trafik — ikke pa detailhandelens vilkar. Der er dog en del
undersogelser fra Norge, hvor de har bompenge i1 Oslo, Trondheim og Bergen. Bompenge
er ikke helt det samme som road pricing. Der vil der vare nogle andre problemer ved
grenserne mellem betalings- og ikke-betalingsomradet ligesom at man ved bompenge ikke
betaler for at kere inden 1 omradet.

Alligevel treekker de folgende overvejelser 1 hgj grad pd norske undersagelser. Dette sup-
pleres med viden fra andre byer, bl.a. indsamlet i forbindelse med et projekt om sammen-
hange mellem trafik og erhvervsliv.

For at kunne sige lidt mere om afgifters indflydelse medtages ogsa effekter af parkerings-
afgifter, som isar for butikskunder kan sammenlignes med en kerselsafgift — det er noget
man skal betale for at komme til butikken.

Ved vurderinger af afgifters pavirkning af kunder er det vigtigt forst at gere sig klart, hvor
mange der egentlig pavirkes. Derfor indledes med beskrivelser af fordeling pé transport-
midler.

Transportmidler
Detailhandelens vilkar haenger naturligvis sammen med mulighederne for at kunder kan

komme til butikkerne. Nir man taler om detailhandel og trafikforhold er det derfor vigtigt
forst at se pa, hvordan kunder kommer til butikkerne — altsd om de kommer i bil, pa cykel,

? Trafik og erhverv i danske bymidter. Transportradet og Miljostyrelsen. 1997
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gér eller tager tog og bus.

Hvor mange, der bruger de forskellige transportmidler, athanger af en raekke forhold som
f.eks. bysterrelse, typen af butikker, hvor langt veek kunderne kommer fra samt om der er
tale om centrum, forstader, storcentre eller andet. I storre byer med god kollektiv trafik vil
det ofte kun vaere omkring 25-30% af kunderne, der kommer 1 bil. I lidt mindre byer med
omkring 25.-50.000 indbyggere vil det typisk vare over halvdelen af kunderne, som kom-
mer i bilEIDet er ogsd ret tydeligt, at der er flere, som kommer i bil om lerdagen end til
hverdag™

I Kebenhavns kommune er turene generelt fordelt med nogenlunde 1/3 1 bil, 1/3 med kol-
lektiv trafik og 1/3 pé cykel. Ser man udelukkende pé transport til detailhandel vil forde-
ling formodentlig i endnu hejere grad varet praeget af cykel og gangtrafik og muligvis ogsé
af kollektiv transport (har ikke tal pa nuvaerende tidspunkt, men prever at finde til konfe-
rencen).

Et andet aspekt af betydning er, hvor meget kunderne kaber for, og her er der en forskel pa
bilister og andre. Saledes keber bilister gennemsnitligt for sterre belab end henholdsvis
bus/tog passagerer, gdende og cyklister, se skemaet nedenfor.

Keobsbelab pr. besog Bil Gang Cykel Bus/tog
(gennemsnit =100)

3 danske byer™ 116 81 59 95
Hollandske byer 125 70 65 90

Tallene viser, at bilisterne i1 de tre danske byer kaber for 16% mere end gennemsnittet. Til
gengzld viser den samme undersggelse, som disse tal kommer fra, at bilisterne ikke kom-
mer lige sé ofte og handler som andre kunder.

Nogle konklusioner pa det med transportmidler er, at
¢ det er vigtigt at huske, at bilisterne kun star for en del af omsatningen. I store byer
som f.eks. Kebenhavn udger bilisterne omkring 25-30%, mens andelen er storre i
mindre byer. Det er séledes kun en del af kunderne, der vil blive pavirket af korselsaf-
gifter.
¢ bilisterne kommer sjaeldnere, men keber sa for mere pr. gang. Denne tendens vil mu-
ligvis blive mere udtalt ved indferelse af kerselsafgifter.

Andringer i adferd

Ved en trafikal @ndring vil detailhandlen blive pavirket, fordi dens kunder reagerer pa &n-
dringen. F.eks. kan bilister ved indferelse af korselsafgifter velge at:

. blive ved at anvende bil og acceptere at betale

. skifte transportmiddel

. @ndre indkebsvaner

Ved indferelse af bompenge sker der et fald i biltrafikken (se skemaet péa naste side), men
de norske erfaringer peger pa, at dette fald med tiden udjevnes — i hvert fald med den stor-

* Trafik og erhverv i danske bymidter. Transportradet og Miljostyrelsen. 1997
* Hillerod, Horsens og Nestved, inkl. Neestved Storcenter

144



relse afgift, som de har her. Tilsvarende viser erfaringer fra @ndringer i parkeringsafgifter,
at pavirkning og @ndringer jevner sig med tiden — man vaenner sig tilsyneladende til afgif-
ten.

Sted Afgift Total trafikeendring

Bergen 5 nkr. - 6%

Oslo 12 nkr. -3,5%

Trondheim ca. 9 nkr. kl. 6-10 - 8% 1 afgiftsperiode
ca. 7 nkr. kl. 10-18 totalt ingen &ndring

Singapore ca. 15% af dagslen - 44%

New York' ? kun myldretid - 9% 1 afgiftsperiode

+20% i timen efter

"modelberegning

Tallene siger ikke noget om, hvorvidt der kerer flere i hver bil. I Norge var der ingen pa-
virkning af antal personer 1 bilerne, mens der 1 Singapore, hvor samkerselsbiler kom gratis
igennem, var en kraftig stigning i samkerende.

Set fra detailhandlens side er det mest relevant at se pd, hvor mange der @ndrer indkebsva-
ner — enten ved at kebe mere andre steder eller kabe storre ind ad gangen.

Indkebsrejser er ikke sa bundne som ture til arbejde eller uddannelse, og derfor er det
sandsynligt, at de pavirkes i1 hgjere grad. I Oslo blev det ved indferelse af bompenge un-
dersogt hvordan rejsevanerne @ndrede sig 1 lobet af det forste ar. Det viste sig, at ture til
indkeb og lignende faldt 17% mod en gennemsnitligt fald i antal ture pd 11%-

I Trondheim, hvor der betales bompenge i dagtimerne, viste en spergeundersoggelse at ca.
10% af dem, der bor 1 byen og omegnen @ndrede indkebsadfzerd og handlede uden for
bomringen. En senere rejsevaneundersogelse tydede pa sma @ndringer i rejseaktivitet, og
hvad angik indkebsrejser var der skeé]en forskydning i tid, saledes at flere handlede efter
kl. 17, hvor det var gratis at kere ind™ Endnu handelsundersggelseﬂviste, at kunderne kun 1
ringe grad havde @ndret indkebssted péa grund af bompengeringen™.

Bedre trafikforhold i form af faerre koer og forsinkelser kan muligvis péavirke til at flere vil
vaelge at kore til centrum. Da der blev indfert generelle parkeringsafgifter i Kebenhavn
blev kundeparkeringen fordoblet pa bekostning af pendlerparkeringen. Sa det, at det blev
nemmere at fa parkeringsplads gav altsa flere kunder pd trods af, at der skulle betales af-
gift.

Tilsvarende vil beboere i afgiftsomradet vil formodentlig sege af minimere turafstandene
og altsd handle na&rmere deres bolig.

Ferre koer og forsinkelser vil give bedre fremkommelighed og lavere omkostninger for
varelevering”.

Analyser af trafiksaneringer og anden fredeliggerelse af byomrader viser, at mindre trafik
og fredeligere gader er normalt et gode for butikkernes attraktion.

> Road Pricing and Toll Financing. T@I. 1995
% Handel, tilgjengelighet og bymilje. Miljoverndepartementet. 1997
7 Miljehéndboken. T@I. 2000
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Omsaztning

Zndrede indkebsvaner pdvirker naturligvis detailhandlen pé en eller anden vis. Hvor me-
get det er og mere pracist, hvordan og hvem det pavirker er sverere at afklare. En made at
belyse @ndringerne pé er at se pa omsatningen.

I Oslo skete der som navnt et fald 1 antal indkebsture, men butikkernes omsetning @&ndrer
sig kun lidt og den stiger oven 1 kabet efter et par ér, se skema nedenfor. Skemaet viser
ogsa, at antallet af butikker har veret stigende™

Ar Antal butikker Omsztning'
1980 100 100
1988 107 99

1989 103 93
BOMPENGE

1990 105 92

1991 108 91

1992 113 95

1980 = index 100

I Trondheim viste registreringer af omsatning blandt 20 butikker inden for og 20 butikker
uden for bompengeringen, at der ikke var nogen konkurrenceforvridende effekt™

I Singapore er afgifterne er meget hgje og der er indfert en del andre restriktioner pa biltra-
fikken. Her har der varet et bortfald af handlende i centrum.

Disse erfaringer gaelder hele det bererte omrade og er altsa ikke delt op efter typen af bu-
tikker. Det har ikke umiddelbart vaeret muligt at finde tal fordelt pé butikstyper, men fra
undersogelsen af sammenhange mellem trafik og erhverv vides det, at i mellemstore byer
kommer kunderne oftere med bil, nar de keber udvalgsvarer end nar de keber dagligvarer.
Séledes kan der muligvis ventes storre pavirkning af udvalgsvare- end af dagligvarebutik-
ker. Det mé dog tages med et vist forbehold, da mange andre ting kan spille ind, f.eks. at
beboere i omradet vil kebe dagligvarer neermere deres bopel.

En tredje mulig vinkel er at se pd arealanvendelse, altsd noget om hvorvidt byen vil blive
mere spredt eller mere teet. Erfaringer fra Norge og modelstudier tyder pa, at kerselsafgif-
ter vil medfere at folk vil bos®tte sig mere centralt og at virksomheder tilsvarende vil ryk-
ke narmere for at betale mindst mulig afgift. Men effekterne af kerselsafgifter vil vare
beskedne i forhold til de mange andre faktorer der spiller ind ved beslutninger om, hvor
man skal bo.

Konklusioner

Trods intentioner om det modsatte blev det til en masse tal, sé her til slut traekkes lige nog-
le hovedlinier op.

¥ Road Pricing and Toll Financing. T@I. 1995
? Handel, tilgjengelighet og bymilje. Miljeverndepartementet. 1997
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En stor del af butikkernes kunder kommer gaende, cyklende eller med bus / tog, iser 1 de
store byer. De vil ikke blive pavirket negativt af afgifterne.

Med de erfaringer, jeg har kendskab til, synes pavirkningen af indforelse af korselsafgifter
1 ovrigt at vaere

¢ aten del af bilisterne pé kort sigt vil @ndre adfeerd og undgd indkeb, hvor de skal
betale for at kere 1 bil
at der pd leengere sigt sker en tilvenning og @ndringer i adferd udjevnes
at indkebsrejser pavirkes mere end ture til arbejde og uddannelse
at omseatningen som helhed for et omrade ikke @ndres markbart
at jo hgjere afgifterne er des storre er pavirkningerne. Ved meget hoje afgifter (i
Danmark svarende til 150-200 kr. om dagen) vil @ndringerne 1 indkebsvaner vere
sa store, at det virker konkurrenceforvridende.

* 6 o o

Og sa lige en lidt pudsig oplysning, jeg faldt over, da jeg laeste rapporter igennem:
Trafikken i bymidten er ikke kun problematisk i dag: For Kristi fodsel blev der i Rom ind-

fort karselsforbud for andet end offentlig koretajer i dagtimerne. Undertaget var dog tri-
umftog for sejrende feltherrer!!!

Annette Kayser
RAMBOLL NYVIG
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Tema 8: Menneske- og samfundssyn

Gorm Harste, lektor ved Institut for Statskundskab, Aarhus Universitet

Spergsmal 8.1/a, b,c
I forbindelse med road pricing ensker vi at fa viden om, hvad der er baggrund for
menneskers usikkerhed overfor overvigning

a. Bygger usikkerheden pa fornuftspraegede argumenter eller er der tale om dybere-
liggende angst / felelser?

b. Med udgangspunkt i at politikerne lover et og gor noget andet, vil vi gerne vide, om
der er en sammenhaeng mellem befolkningens angst/usikkerhed overfor overviagning
og politikernes manglende trovzerdighed? (f.eks. ”efterloen”, mulighed for at politi-
kerne ”let” kan indfere tovejs-systemet til road pricing, nir ferst envejs-systemet er
der)?

c. Hvilken sammenhaeng er der mellem brugen og udbredelsen af overvagning i sam-
fundet og de veerdinormer som karakteriserer et samfund som det danske?

Udtalelsen bestar ferst (I) af en sammenfatning af den generelle samfundsanalyses
forstaelse af a) overvdgning, af b) angstoplevelsers eventuelle rationalitet og af c)
trafikken i samfundet. Derneest (II) forseges sporgsmaélene besvaret i forhold til
feenomenet road pricing.

I. Generelt
a) Overvagning

Samfunds- og humanvidenskaben har omfattende analyser af overvdgningens
betydning for savel samfundet som for det enkelte menneskes opfattelse af
samfundet og af sig selv. Overvagningen gar tilbage til 1600-tallet og i seerlig grad
til eneveeldens forsog pa via matrikelsystemer, kortleegning og registrering af veje,
borgere, erhverv, jordbonitet samt ikke mindst bevaegelsesmonstre i uhyre
detaljeret grad at mobilisere potentielle ressourcer, primeert til forsyning af
militeeret. Specielt i Nord- og Nordesteuropa var stavnsbindingen et vigtigt led i
sddant et overvagningssystem. Den danske eneveelde var pd det punkt
sandsynligvis den mest velorganiserede i Europa.

For samfundets individer skabte dette den reaktion, at individerne trak sig tilbage

fra blot at optraede i de padduttede roller som skattebetalere og veernepligtige,
hvilket i slutningen af 1700-tallet medferte, at det moderne individs forhold til sig
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selv fik en helt ny karakter, nemlig af personlighed, individualitet og af
"menneske" slet og ret. Derfor opstod forestillingen om "menneskerettighederne".
Det enkelte menneskes folelse, fornuft og selvopfattelse blev en ny standard for,
hvad der var acceptabelt i samfundet.

Man kan derfor sige, at moderne mennesker dybt inde i dem selv forstdr hvad
overvagning er, og simpelthen forstar sig selv i modsatning til en sddan
overvagning. Aspekter heraf gar endog tilbage til reformationen, og
forestillingerne om, at kun Gud i grunden kan overvage alle
bevaegelsesmenstrene. Dette er vigtigt nok, fordi en reekke af de ord og
beskrivelser vi har om menneskets "verdi", "tro", "identitet" og "neerveer" gar
tilbage til de midder den slags blev forstaet pa i hgjmiddelalderen og i
reformationens brud hermed. I et luthersk retsstatslige samfund - som i princippet
det danske - ser dette temmelig anderledes ud end i kalvinistisk
markedsdominerede samfund og i katolske feellesskabs-dominerede samfund.

Grundopfattelserne heri lever med stor sikkerhed videre selv om man i dag ser sig
som ateist.

b) Angstoplevelsers rationalitet

I sociologien ser vi i dag beskrivelser af samfundet som et risikosamfund. 1
risikosamfundet fordeles ikke blot goder, men ogsa risici. Pointen er, at det
moderne menneske ikke har nogen grundliggende sikkerhed for, om dets
placering i samfundet er acceptabel. Denne usikkerheds-oplevelse heenger
sammen med, at det enkelte menneske grundleeggende er henvist til at identificere
sig med sig selv fremfor at blive identificeret af samfundet, staten,
skatteforvaltningen, militeeret etc. Usikkerheds-oplevelsen er derfor en gammel
bestanddel af moderne samfund.

Nar usikkerhedsoplevelsen er kommet til at fylde meget gennem de sidste par
artier skyldes det sandsynligvis ikke blot gkologiske kriser, atomvében e.l. Men
lige sa meget, at gamle forseg pd ved hjelp af politiske ideologier, nationalisme og
enkle uddannelsessystemer at skabe tiltro til sikkerhed er brast sammen.

Alligevel kan man sige, at den moderne oplevelse af angst i risikosamfundet
bestdr i, at individet kan fa eksempelvis "tunnelangst", fordi det er bange for hvad
"Barseback" er, fordi de er bange for hvad "computere" er, fordi de er bange for
hvad "globalisering" er, hvad "EU" er o0.s.v. 0.s.v. Angsten er en del af det, det vil
sige at veere et moderne individ, men sensationsorienterede massemedier geor en
del for at skubbe pé og gore som om det er de nye moderne feenomeners skyld.
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Det gor de via den méde de forteeller om nyheder pa. I stedet for at sta ved sin
angst, skubber man den altsa over pd Storebeelts-tunneler, atomkraft, computere,
EU, globalisering o.s.v. Og selv om der kan veere problemer med tunneler o.s.v. er
denne "skubben over" simpelthen ikke noget svar. Angsten for at leve i det
moderne samfund er slet og ret en del af at leve i det.

Den forste der viste det, var igvrigt danskeren Sgren Kierkegaard i sin bog Om
begrebet Angst fra 1843.

c) Trafikken i samfundet

Der er en pafaldende mangel pd en generel sociologisk analyse af trafiksystemet.
Imidlertid er der grund til at antage, at en generel sociologisk trafikforskning er
blevet mulig, idet trafik kan analyseres som kommunikationssystem, og der er
sket store udviklinger i kommunikationsanalysen inden for de sidste 10 - 20 &r.

Grundliggende er trafiksystemet kun én ud af flere former, som kanaliserer
menneskers kropslige beveegelsesmonstre, styrer dem bestemte steder hen,
forsteerker dem, gor bevaegelserne til oplevelser eller til fare, til rigdom og til
omkostning, til sundhedsskabelse eller til heemning.

Der er seerdeles gode grunde til at tro, at en generel sociologisk trafikanalyse vil
bekreefte det trafikforskere af og til kalder trafikkens "selvsving". Trafik udvikler
sig sandsynligvis i selvorganiserende og selvrefererende systemer: Altsa, barn
keores i skole, fordi trafikken omkring skolerne er blevet sa voldsom, fordi der er sa
mange born der bliver kort i skole, fordi... Hvilket til tider har fort til en ny
stavnsbinding af berns beveegelsesmonstre.

Trafiksystemets selvorganisering pavirker familiesystemer, pendlingssystemer,
erhvervsfrekvens og familiers gkonomi samt behovsstrukturernes udvikling,
sundhedssystemets udvikling m.m. i et kraftig selvforsteerkende system.

Der er abstrakt set ikke nogen greenser for trafik knyttet til trafikken selv, man kan
altid udvide: Statistisk set og abstrakt set ville er der ikke nedvendigvis graenser
for den daglige trafik, for hvert individ gennemsnitligt bevaeger sig 1/4 rundt om

jorden pa vej til og fra arbejde.

Et morsomt eksempel, der mdaske bedre forklarer problemet end mange tunge ord
er dette brev fra 1912 forfattet af en afrikaner pa forskningsrejse til Tyskland:

Mukama!
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Du sperger, hvortil Wasunguerne bruger vogne, og hvorfor de
uden forskel kerer bade her og der? Teaenk pa vejen fra Niansa til Rubengera. Nu
gaar en beerer den paa fire dage, et bud paa to. Sunguen vilde bygge en
jernbjeelkevej, for at dette bud kunde gore turen paa een dag. For at bygge vejen
maa mange tusinde mennesker gaa derhen og arbejde og gaa tilbage. Andre maa
bringe disse naering og breende. Arbejderne faar len. Den vil de give ud. Af den
grund maa der komme en Inder med mange laste tgj, huer, perler og snaps. Saa er
der en Sungu, som staar der, som raaber og skriver op. Saa varer for Sunguen. Saa
beerere, der bringer tree og stene til et hus for Sunguens varer. Saa en Sungu, der
teeller disse varer og skriver op og indkreaever afgift derfor. Ogsaa til ham maa der
bygges et hus og et andet for ham, der passer paa, at pengeopkreeveren ikke
beholder pengene for sig selv. Saaledes er vi allerede i et 'sundt neeringsliv' eller i
en 'sund forretningsmeessig udvikling'. Der kommer da snart en Sungu, som laver
billeder af bedriften og skriver en bog derom. Der bliver bygget et hus, hvori
jernbanens vogne bliver repareret. I husene arbejder mennesker, der bliver hentet
med vognene. Endvidere bruger man kul og breende; man henter dette med
bognene og opheder vognenes maskine med kul. Man bygger altsd vogne for at
kunne hente kul i dem og henter kul for at kunne bygge vognene. Drift, transport,
rog, larm og fremskridt, altsaa det, Wasunguerne kalder kultur, er i gang. Der
nedseetter sig ogsaa snart handelsfolk, snapsseelgere og piger, der er til kebs, for at
liste pengene fra arbejderne. Naar der paa grund af den begeerlighed, som er vakt
hos arbejderne, og paa grund af snapseriet opstaar uorden, maa der bringes vogne
med bevaebnede meend, som skriver op, af hvilken art uordenen er, og hvad det
hedder, det uordentlige, som arbejderne har lavet... ...og det altsammen for, at et
bud hurtigere skulle kunne tilbageleegge vejen fra Niansa til Rubengera..." (Citeret
fra H.Paasche, Lukunga Mukara, Kebenhavn 1929)

II.

a) Bygger usikkerheden pa fornuftspraegede argumenter eller er der tale
om dybereliggende angst?

Det er her vigtigt at veere opmeerksom pa, at trafiksystemet, herunder specielt bil-
og lastbiltransport, savel slet og ret er det der skaber individets frie
beveegelsesmonstre, og er det der haemmer individets frie beveaegelsesmonstre.
Mennesket er allerede overvaget og overvager allerede sig selv, som felge af de
trafiksystemer vi har. Dette sker langt fra blot pa grund af trafikregler, men ogsa
fordi trafik opfattes negativt af - naesten - alle andre end den, der transporteres.
Mennesket vender sig veek fra trafikken - huspriserne langs sterre veje falder, barn
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holdes tilbage, man undlader at bevaege sig, ga og cykle pa motoriserede veje. I
den forstand er trafiksystemet allerede krgbet ind under huden pa det enkelte
menneskes forhold til sig selv og er allerede en del af menneskets lyst- og
angstfuldte oplevelse. Trafiksystemer er allerede overvagningssystemer.

Det kreever yderligere analyser for at kunne sige, preecist i hvilken grad den
ovenneevnte generelle angstoplevelse i forhold til at bebo det moderne
risikosamfund er forbundet med trafiksystemet. Analyser heraf peger i modsatte
retninger: Formodentlig kan man sige, at trafiksystemets selvorganiserende vaekst
skaber tempoforhgjelse og stress-sympotomer og derfor bidrag til en generaliseret
angst-oplevelse. Omvendt er det ogsa angstdeempende, at trafiksystemet muliggor
kendskab til lokaliteter, der ikke pa forhdnd synes fortrolige. Meget forskning
tyder p4, at dette "omrejsende" aspekt ved trafiksystemet deemper angsten for "det
fremmede" samt at det skaber nye leeringsprocesser, bade socialt, politisk og
oplevelsesmeessigt. Er disse to tendenser fremherskende, kan man sige, at
pendlertrafikken er angstskabende, mens fjerntrafikken er angstdeempende.

Der er ingen selvsteendig baggrund for at skulle frygte en angstudvikling omkring
roadpricing safremt et sddant system knyttes til bil- og lastbiltransport. Det
vigtigste er er kropsudfoldelsen ikke heemmes og at der forbliver eksmpelvis
kollektive transportfaciliteter til fjerntransport, som ikke overvages.

Modsetningen rationalitet vs. folelsen af angst er utilfredsstillende. Snarere er der
tale om to skel, som krydser hinanden. De kan opstilles saledes:

Angst i samfundet

ANGSTTYPE Fornuftig Folelsesladet
SAMFUNDSDIAGNOSE
Velordnet
sikkerhedssamfund umulig naiv
Risikosamfund rationel selvbevidst ikke raesonnabel

Forestillingen om et gennemsikret samfund er bevisligt en myte og har da ogsa en
mytisk oprindelse. Til gengeeld kan der veere rationelle grunde til at individet
iagttager samfundet som et risikosamfund, der er s komplekst sammensat, at det
ikke kan have styr pa sig selv og at denne iagttagelse er forbundet med angst.
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Individet kan sdledes have angstoplevelser forbundet med trusler om gdelaeggelse
eller destruktion knyttet til atomkrig, trafikfare for en selv eller ens neermeste,
okologiske sammenbrud e.l. Imidlertid er der muligheder for at individet
generaliserer disse fglelser til en klump, der dybest set bestdr i, at vi alle som
mennesker er ekskluderede fra det moderne samfund; hvis vi ikke var det ville vi
imidlertid ikke kunne opretholde et forhold til os selv og vores egen
individualitet.

Problemet for ethvert overvagningssystem er imidlertid, at det enten kun
fastholdes med nogle fa tekniske koder, f.eks. antal korte kilometre, eller ogsa
kreever det et uhyre komplekst sammensat overvagningspersonale, der "leeser"
informationerne, og hvolredes kan den type komplekse institutioner sa igen
overvages. Pointen er, at der ikke sidder nogen iagttager inde i et
overvagningssystem. Angststrukturen opstér sdledes som en slags psykisk
generalisering af, at der netop skulle sidde en sadan iagttager, der kan samle alle
iagttagelser op.

b) Er der en sammenhaeng mellem usikkerhed/angst for overvagning og
politikernes manglende trovaerdighed?

Problemet er ofte, at det politiske system stilles overfor krav, der overbelaster det.
Det politiske system kan blive fordret at skabe en fuld sikkerhed, fuld stabilitet e.l.
Dette krav stammer imidlertid fra en forleengst forganget samfund, hvor ideen
var, at Gud - enevaelden som Guds repraesentant her pa jorden - med fuld
sikkerhed vidst, hvem individet var, og hvad der var den perfekte evige, stabile og
sikre orden her pa jorden. Denne sikkerhedsidé kan ikke geres til vores.

Imidlertid har vi leert at forvente, at vi sandsynligvis lever leenge, og derfor har vi
glemt, hvordan den enkelte skal kunne handtere grundliggende usikkerhed. Her
glemmer vi, at der samfundets opbygning af forskellige systemer - trafiksystemer,
gkonomiske systemer, retssystemer, forskningssystemer, sundhedssystemer,
militeere systemer, politiske systemer, massemediernes system, kunstsystemer
o.s.v. - ikke nedvendigvis er i sikker balance. De enkelte systemer er risikable, de
kan ga i selvsving, og sammenheengen mellem dem er ogsa risikabel.

Politikeres profession bestar i, at de heevder, at de kan gore noget ved disse risici,
f.eks. fordele dem lidt anderledes. Men det betyder pa ingen made, at de kan
fjerne det grundleeggende forhold, at det politiske system ikke direkte kan styre et
eneste af de andre systemer - og endnu mindre kan gere det, fordi disse systemer
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slet ikke fungerer nationalstatsligt, og stort set aldrig har gjort det.

Det er meget let for pressen, specielt TV-mediet, at stille politikere til ansvar for
denne risiko(u)sammenhaeng, og dermed opleere befolkning til ikke have
trovaerdighed til politikere. Det politiske system kan sendre lidt i reguleringen
mellem systemer. Road pricing er utvivlsomt sa at sige en "kode" til at koble nogle
systemer lidt teettere sammen. Men hvad enten man indferer denne kode eller
ikke indferer den aendres intet i oplevelsen af overvagning.

Politikere, specielt i Danmark og i andre lande med lange, steerke statstraditioner
(Sverige, Frankrig) anbringes let i den gamle eneveeldige rolle, som var de i
princippet i stand til at gribe ind i alle samfundets afgerelser. Regeringens
politikere anbringes derfor let i rollen de, hvorfra overvagningens centrale
perspektiv udgar. TV-mediet har haft en stor betydning for en bestandig og stadig
mere forsimplet version om politikernes centrale perspektiv pa risikosamfundet.
Denne version har imidlertid neesten intet med virkeligheden at gere.
Risikosamfundets grundleeggende strukturer er der, og det kan politikere ikke
gore noget som helst ved, selv om de kan kratte lidt i overfladen. Det farligste ville
veere et fuldt politisk sammenbrud i tilliden til dette risikable system, sd ville
risiciene blive langt storre. Den fare synes imidlertid usandsynlig i hele
Vesteuropa, herunder Danmark.

Mediernes - i sig selv utroverdige - behandling af politikeres troveerdighed er
formodentlig i kraftig eendring, fordi der er s& mange kanaler,
publikationsmuligheder, internet-muligheder, at den klassiske forteelling om
politikerutroveerdighed dels vil brase sammen og dels blive til TV-shows som i
USA. Den danske befolkning har formodentlig en sddan politisk leering, at den
fare er usandsynlig.

Zndringer fra ét- til tovejssystemer eller tilbage vil altid veere mulige i et
demokrati. I sig selv bor overvejelserne herom kobles fra overvejelser om
angst/usikkerhed i forhold til mere brede oplevelser af, at det politiske system
ikke kan styre eller regulere andre systemer. I systemanalysen udtrykker man det
pa den mdde, at eendringer i reguleringer vedrerer en forste orden, men at de
forskellige typer af systemer befinder sig pa et "andet ordens" niveau.
Befolkningens grundleeggende usikkerhed knytter sig til, at samfundets
forskellige systemer ikke er koblet sammen under ét ordnet og styrbart system,
hertil er blot at sige, at dette er blevet forsggt i totaliteere stater, og at risiciene i
totaliteere samfund er langt sterre end i ikke-totaliteere samfund.

154



¢) Sammenhangen mellem udbredelsen af overvagning i samfundet og danske
veaerdinormer?

Som neevnt har vi i Danmark haft en tradition for en overordentlig steerk
overvagning sammenlignet med andre europeeiske staters traditioner. Ingen stat
har veeret sd eneveeldig som den danske. Ydermere: Der synes ikke afgerende at
veere brudt med denne tradition, snarere synes andre europeeiske stater at neerme
sig den danske statstradition.

Internationalisering, europeeisering og de mange forskellige typer af
globaliseringer er forbundet med nye typer af lokalorientering. Forestillingen om
én enhed i overvagningen er derfor i gang med at blive brudt. I stedet for at opleve
en angst ved enheden i den danske stats tradition for overvdgning af borgerne er
det imidlertid pafaldende, at det er oplesningen af denne enhed, der ogsa kan
opleves som angstfyldt.

Danskerne har - som lutheranere savel som undersatter - leert, at de overvdges, og
leert at kikke den anden vej, at blive mennesker alligevel. I den forstand er
satelitovervaget road pricing ikke noget radikalt nyt - der er blot tale om endnu et
overvagningssystem.

Der vil sandsynligvis ske det, som man har kunnet iagttage ved oprettelsen af de
fleste andre overvagningssystemer - skolesystemer, retssystemer, skattesystemer
o.l - at feenomener som fri kropsbevegelse og fri transport far tillagt en helt ny og
ganske anden mening end hidtil. Transport som belastning/frihed vil pd sigt indgd
i samfundet sdvel som i det enkelte menneskes livsverden med en ny betydning.

Noget andet er, at der sociologisk set kan veere grund til at indfere fri transport for
primeert to grupper handicappede (evt. zeldre) samt smdbgrnsfamilier. Der vil
formodentlig veere opbakning til, at de socialpolitiske veerdier omkring seerligt
belastede befolkningsgrupper ma fore til typer af undtagelser, eller til andre
prissystemer e.l.
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Per Helge Serensen, Digital Rights

Spergsmal 8.1/d

"Hyvilke befajelser vil veere nedvendige for myndighedernes hindhaevelser af syste-
met og hvordan sikres retssikkerheden for den enkelte borger mod misbrug af syste-
mets data?"

Hvad er misbrug?

For man kan diskutere misbrug af systemets data, ma man sla fast, hvad man egentlig me-
ner med "misbrug" - og som forudsatning herfor: hvad man opfatter som "korrekt brug" af
systemets data.

Som udgangspunkt for dette vil jeg anvende principperne fra den danske databeskyttelses-
lov (og dermed det europ@iske direktiv om persondatabeskyttelse). Her er udgangspunkt,
at data udelukkende mé anvendes til de formal, der er opsamlet med henblik pd. Data mé
ikke uden brugerens samtykke anvendes ud over dette formal. Og data skal slettes, nar de
ikke lengere er nedvendige for at opfylde det formal, de er opsamlet til.

Et korselsafgift-system opsamler data med det ene formal, at administrere korselsafgifter. I
det folgende vil jeg derfor opfatte brug af systemets data til alt andet end opkraevning og
administration af kerselsafgifter som misbrug.

Hyvilke typer misbrug af systemets data ma man frygte?
Det kan vere hensigtsmessigt at skelne mellem to typer af misbrug:
e "almindeligt" misbrug af systemets data til kommercielle, personlige eller admini-
strative formal - foretaget af private, virksomheder eller offentlige myndigheder
e statens misbrug af systemets data til overvagning af borgerne

Med almindeligt misbrug af systemets data tenker jeg f.eks. pa:

e at et forsikringsselskab via systemets data far viden om, at en given borger parkerer
ofte foran besseklubben Pan og derfor naegter at give borgeren en livsforsikring

e at en virksomhed via systemets data far viden om, at en ansat frekventerer Kreftens
Bekampelses radgivningscenter og derfor opherer med at give ham vigtige opgaver
1 firmaet

e at en privatperson anvender systemets data til at overvage sine familiemedlemmers
(f.eks. sin ®gtefelles) feerden

e aten journalist anvender systemets data til at kortlegge kendte personers (kron-
prinsens, statsministerens) faerden

e at vejdirektoratet anvender systemets data til trafikplanlegning

Med statens misbrug af systemets data til overvagning af borgerne tenker jeg pa:
e at politiet anvender systemets data i forbindelse med efterforskning og bekampelse
af kriminalitet
e at efterretningstjenesterne anvender systemets data til bekeempelse af terrorisme og
overvagning af politisk aktivitet m.v.
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Er fornuftige formal misbrug?

Nér man kigger pa ovenstadende eksemplerne kan man overveje om, der virkeligt i alle til-
feelde er tale om misbrug. Ville det f.eks. ikke veere fornuftigt at vejdirektoratet anvendte
systemets data til at sikre en bedre trafikafvikling pd vores veje - "nér vi nu har data allige-
vel". Og der er vel ingen der kan vaere imod, at politiet bliver bedre til at bekeempe alvorlig
kriminalitet?

I den sammenhang er det vasentligt at holde fast i principperne fra databeskyttelsesloven:
at data kun ber anvendes til det formél, de er opsamlet til: i1 dette tilfeelde opkraevning af
korselsafgifter.

Hvis vi vil begynde at anvende data til andre formal, ma vi derfor overveje det konkret:
e ville vi acceptere at alle danske bilers faerden blev overvaget, med det formaél, at
vejdirektoratet fik bedre mulighed for trafikplanleegning?
e ville vi acceptere at alle danske bilers feerden blev overvaget, saledes at politiet i
forbindelse med en alvorlig forbrydelse kunne fastsla, hvilke biler der har befundet
sig n&r gerningsstedet?

Svaret pd disse spergsmadl ville for de fleste borgere formodentlig vere nej. Selvom trafik-
planlaegning og kriminalitetsbekempelse er fornuftige formal, star gevinsten ikke mél med
det indgreb 1 borgernes privatliv, det ville vere, at overvage alle bilers faerden 1 Danmark.

Hvis svaret pd disse sporgsmaél er nej, er det klart, at denne anvendelse af data heller ikke
kan accepteres blot fordi vi tilfaeldigvis (via kerselsafgiftsystemet) "har data alligevel". Det
ville bogstaveligt talt veere at "indfore overvagning af bagvejen".

Hvordan forhindres misbrug?
Grundleggende er der to metoder til at forhindre misbrug af data 1 kerselsafgiftsystemet:
e gennem lovgivning (databeskyttelsesloven, forbrugerombudsmandens retningslini-
er, politiske garantier m.v.)
e gennem tekniske metoder (f.eks. ved at gore brugen af systemet anonym, sé de data
der kunne misbruges ikke eksisterer).

Kan misbrug forhindres gennem lovgivning?

Den forste type af misbrug: almindeligt misbrug til kommercielle formél m.v. vil med al
sandsynlighed kunne forhindres gennem lovgivning. Idet den danske databeskyttelseslov
netop bygger pa det princip, at data kun mé anvendes til det formal, de er opsamlet til vil
alle de eksempler pa misbrug, som er oplistet ovenfor, formodentlig vare i strid med data-
beskyttelsesloven.

Samtidig vil et system til korselsafgifter veere nemt at kontrollere for Datatilsynet. Syste-
met vil blive drevet af een, professionel, ansvarlig part (maske endda en offentlig myndig-
hed), som vil vaere interesseret 1 at overholde databeskyttelsesloven og hvor Datatilsynet
vil have mulighed for at foretage kontrolbesgg m.v.
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Det er derfor min opfattelse af databeskyttelsesloven vil give en god beskyttelse mod al-
mindeligt misbrug af systemets data.

Hvad angédr myndighedernes misbrug af systemet til overvigning af borgerne stiller sagen
sig anderledes. Pa dette omrader viser al erfaring, at databeskyttelseslovgivning eller poli-
tiske garantier ikke giver nogen beskyttelse af borgerne mod overvagning.

Selvom data i telefonsystemet indsamles til det formal at drive telefoni er der f.eks. en lang
tradition for, at data ogsa bruges til at efterforske kriminel aktivitet - gennem aflytning og
adgang til teleoplysning (hvem, der har ringet til hvem, hvornar). P4 trods af, at denne
overvagning naeppe var tilteenkt, da man oprindeligt begyndte at indfere telefoni, sé har
man altsa politisk besluttet, at kriminalitetsbekaempelse er sa vaesentlig, at telefonsystemets
data skal anvendes pd denne méde.

At telefonsystemets data anvendes til kriminalitetsbekempelse er langt fra enestdende.
Udviklingen inden for de seneste ar viser, at alle nye teknologier, som har kunne spille en
rolle 1 efterforskningen af kriminalitet, er blevet anvendt pa denne mide. Eksemplerne er
mange:
e Dankortsystemet er oprindeligt indfert for at formidle elektroniske betaling, men
bliver nu ogsd anvendst til at spore mistenktes feerden
e Internet er indfert for at formidle elektronisk meddelelser, men bliver nu ogsa an-
vendt til at overvage mistenktes anvendelse af web-sider og kommunikation via e-
mail
e Mobiltelefoner er indfert for at formidle telefonsamtaler, men bliver nu ogsé an-
vendt til at spore mistenktes fysiske feerden (jvf. sagen mod Kort Thorsen).

Etableres et system til keorselsafgift, hvori der findes data, som giver mulighed for at folge
borgernes farden via deres bilers position, ma det derfor forventes, at disse data vil blive
anvendt i1 forbindelse med politiets efterforskning af kriminalitet (og efterretningstjenester-
nes bekampelse af terror m.v.).

Ogsé selvom man politisk beslutter, at systemets data ikke skal anvendes til overvagning,
viser erfaringen, at det er meget vanskeligt at modsta et politisk pres til alligevel at gore
det, nér der opstér en konkret sag: I det gjeblik en 11 arig pige er blevet voldtaget 1 Vest-
skoven, og der ligger data 1 kerselsafgiftsystemet, som kan afgere, hvilke biler der befandt
sig i nerheden af Vestskoven den dag, vil det vere vanskeligt at afvise at give adgang til
disse data.

Kan misbrug forhindres via tekniske metoder?

Som alternativ til at forhindre misbrug gennem lovgivning kan man forsege at forhindre
misbruget gennem tekniske metoder: f.eks. ved at sikre at systemet er anonymt, sé det tek-
nisk set er umuligt at anvende systemet til at folge borgernes ferden.

En teknisk losning vil give en storre sikkerhed for, at kerselsafgiftsystemet ikke misbruges

end lovgivning eller politiske garantier. Selvom databeskyttelsesloven i princippet forhin-
drer misbrug af data til kommercielle formal er der jo altid en risiko for, at misbruget sker
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alligevel. Hvis misbruget forhindres teknisk, ved at data, der kan misbruges, simpelthen
ikke eksisterer i systemet, vil misbruget effektivt vaere forhindret.

Tilsvarende vil en losning, der umuligger at systemet kan anvendes til at folge borgernes
feerden, som udgangspunkt forhindre staten i at misbruge systemet til at overvage borgerne.
Uanset, at man politisk - 1 forbindelse med en konkret sag - pludselig ensker at anvende
systemet til at efterforske kriminalitet, vil det teknisk ikke kunne lade sig gore.

Det er naturligvis et spergsmél, om det teknisk kan lade sig gore at opbygge et korselsaf-
gift system, der sikrer brugernes anonymitet. Etablering af en mulighed for at brugernes
kan klage over den kerselsafgift, de er blevet opkravet, kan f.eks. vaere et forhold, som vil
gore det vanskeligt at opbygge et system, hvor der ikke lagres data over brugernes faerden.
Omvendt kan systemer som telefonselskabernes taletidskort tyde pé, at det faktisk er mu-
ligt at etablere fuldt anonyme systemer.

Vil et anonymt system vzere politisk holdbart?

Selvom man etablerer et system til korselsafgift, som teknisk ikke kan anvendes til at
overvage borgerne, kan det frygtes, at systemet efterfolgende vil blive modificeret, s&
overvagningen alligevel kan finde sted.

I det gjeblik en 11 arig pige er blevet voldtaget i Vestskoven, og kerselsafgiftsystemet
kunne have medvirket til at opklare forbrydelsen, hvis man ikke havde valgt at gare det
anonymt, kan det blive vanskeligt at modst4 et politisk pres for at ndre systemet, s& over-
vagningen kan finde sted 1 forbindelse med efterforskning af fremtidige forbrydelser.

Et eksempel pa denne udvikling er set pa Internettet. Umiddelbart lagres der hos Internet-
udbyderne ikke data, der er tilstraekkelige til efterfolgende at identificere, hvilke brugere
der pd et givet tidspunkt har anvendt en given web-site (f.eks. en web-site med bernepor-
no). Internettet er altsd som udgangspunkt anonymt. Efter pres fra efterforskningsmyndig-
hederne er Internetudbyderne nu begyndt alligevel at lagre disse data - og det overvejes
ligefrem at fremsaette lovgivning, som pabyder at lagre disse data - udelukkende med hen-
blik pé at sikre efterforskning af kriminalitet.

Konklusion

Det er min overbevisning, at det kan lade sig gore at etablere et system til korselsafgift,
hvor det enten gennem databeskyttelsesloven eller via en teknisk lesning sikres, at data om
borgernes farden ikke misbruges til kommercielle, private eller administrative formal.

Det er dog samtidig min overbevisning, at det vil vere meget vanskeligt at etablere (eller
fastholde) et system til kerselsafgift, som ikke vil blive anvendt til at overvage borgerne i
forbindelse med efterforskning af kriminalitet (bekampelse af terrorisme m.v.).

Ved beslutning om etablering af et system til kerselsafgift ma man altsa paregne, at syste-

met - ligesom stort set alle andre nye teknologier - vil blive anvendt til at overvége borger-
ne 1 forbindelse med efterforskning af kriminalitet.
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Mette Jensen, seniorforsker, Danmarks Miljeundersogelser, Afd. for Sy-
stemanalyse

Spergsmal 8.2: Vil det veere muligt ved road-pricing at kunne fa befolkningen til at

endre adfzerd og acceptere systemet som en god ide / rimelig?

e Er der nogen forskel pa om der anvendes en positiv (eks. sanering af afgifterne pa
biler) eller en negativ belenning?

Jeg vil gerne starte med at ridse to forudsatninger for mit svar pa jeres spergsmal op. For
det forste mener jeg at menneskers handlinger ofte har mange begrundelser eller arsager.
Jeg foretreekker at tale om handlinger frem for adfcerd, fordi jeg mener at handlinger er
udtryk for at vi knytter mening til det vi ger, hvor i mod adfaerd antyder at menneskers
handlinger alene kan forstds som resultatet af en ydre pavirkning. Bag vores handlinger
ligger altsé bade de ydre betingelser vi er omgivet af og vores holdninger og vardier.

For det andet er det vigtigt at gore sig klart at det at transportere sig sjeldent er et formal 1
sig selv. Nar vi skal vurdere mulighederne for at omlagge/begraense menneskers transport
er det derfor vigtigt at have for gje 1 hvilken sammenhang transporten indgér i menneskers
daglige goren og laden. I forleengelse heraf er det vigtigt at gere sig klart at befolkningen
ikke er en ensartet gruppe af mennesker, men har forskellige livsbetingelser, goremél og
vardier.

Min vurdering vil vere at det nok for en tid vil vaere muligt at justere (altsé ikke grund-
leeggende omlaegge) vasentlige dele af befolkningens transportmenster v.hj.a. indgreb som
kerselsafgifter. Denne justering vil dog neppe vare meget omfattende (med mindre kor-
selsafgifter gennemfores pé et niveau der i dagens politiske klima mé anses for absolut
urealistisk). Endvidere er min formodning at disse justeringer efter forholdsvis kort tid vil
blive udjaevnet og folk vil kere videre som forhen. Méaske med undtagelse af nogle fa om-
rader hvis afgifterne bliver serligt krasse, f.eks. i Kebenhavns indre by, men det anser jeg
heller ikke at der vil vere politiske vilje eller mod til.

Denne forholdsvis negative vurdering bygger jeg pd mine to indledende forudsetninger.
For det forste mé& man gore sig klart at bilen ikke blot og bart er et transportmiddel. Den er
en integreret del af mange menneskers dagligdag og har flere funktioner i hverdagen. Bilen
giver en frihed til at bevage sig, og det at bevage sig, at vaeere mobil, er ikke lengere blot
en luksus, men for de fleste en nedvendighed for at deltage pa normal vis i samfundets
aktiviteter. Samtidig er bilen et privat ‘rum’ som mange benytter til at samle tankerne,
planlaegge aktiviteter og stresse af i pd vej til og fra arbejde. For dele af befolkningen er en
bil ogsa om ikke et statussymbol, s& dog en méde at signalere noget om sig selv, som de
fleste af os grundleggende satter pris pa.

Der er altsd mange andre faktorer pd spil end de rent skonomiske nir mennesker i dagens
samfund skal forholde sig til bilen som transportmiddel.

For det andet ‘mangler’ en vasentlig forudsatning for at en grundlaeggende forandring af

vores made at transportere os pd kan gennemfores. Det skal vere nogle realistiske alterna-
tiver. Som samfundet er indrettet i dag mht. placering af boliger og arbejdspladser, udbud
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af kollektive transportmidler og arbejdsmarkedets krav om fleksibilitet, er der for store
dele af befolkningen ikke realistiske alternativer til bilen, ndr man ogsa tager de forvent-
ninger mennesker har til deres familie- og fritidsliv i betragtning. Disse forhold er s& dybt
forankret dels 1 vores méde at tage mobilitet for givet pa, dels 1 infrastrukturen og dels 1
vores holdninger og vardier, at det ikke kan @ndres med en ‘snuptags-lesning” som ker-
selsafgifter. Helt grundleggende mener jeg ikke at gkonomiske virkemidler og/eller ‘smar-
te teknologier’ alene kan lose de problemer transportsektoren frembringer, fordi de grund-
leggende haenger sammen med sociale og kulturelle forhold 1 samfundet, og derfor heller
ikke kan lgses uden at inddrage disse forhold.

Hvis kerselsafgifter bliver indfert vil jeg derfor formode at de fleste efter en periode ville
vende tilbage til deres nuvarende transportmenstre, simpelthen for at fa deres hverdag til
at henge sammen — s velger man at betale den ekstra omkostning det evt. ville udlese. En
fare man 1 den sammenh@ng ma vere opmaerksom pé er hvorvidt afgifterne kommer til at
vende den ‘tunge ende nedad’ i den forstand at ekonomisk udsatte grupper er de som i det
vasentligste bliver hemmet 1 deres bevagelsesfrihed.

Den anden del af jeres spergsmél, om accepten af kerselsafgifter, er vanskeligere at give et
klart svar pé. Jeg tror at man skal betragte det pad den made at hvis systemet kan udvikles
og forklares som en rimelig omlagning af afgiftsniveauet til gavn for bade det neere og det
globale miljg, vil det mode en vis forstaelse. Det vil i den sammenh@ng vare vasentligt
om systemet opfattes som en mere ‘retferdig’ fordeling af afgiftsbyrderne — altsé folger
princippet om at ‘forureneren betaler’, dvs. rammer de der forurener mest, hardest.

Problemet er at hvis kerselsafgifter virkeligt skal have en markant miljemassig effekt pa
hele befolkningens transportmenstre skal der ret krasse afgiftsstigninger til — og de vil
nappe made den store accept. Det skyldes ikke at befolkningen generelt er negativt stemt i
forhold til miljeforbedringer, det handler snarere om at man her og nu har en hverdag der
skal henge sammen, dvs. man skal til og fra arbejde, bernene skal hentes og man vil ogsa
gerne have mulighed for at dyrke sine fritidsinteresser. I den sammenhang bliver mere
abstrakte miljoproblematikker — f.eks. den globale opvarmning — let skubbet i baggrunden.
Nér vi skal skabe mening og sammenhang 1 vores hverdag vil det ganske naturligt vaere
vigtigere at bernene skal tilbringe en time mindre i institutionen end om bilen kerer 30 km
mere eller mindre.

Jeg ved ikke om en skelnen mellem positiv og ‘negativ’ belenning er sé givtig i denne di-
skussion. Grundleggende set stiller jeg mig tvivlende overfor afgiftslettelser pa bilkersel,
forst og fremmest fordi det vil svaekke den kollektive transport yderligere og blot give end-
nu en stigning 1 biltrafikken. En realistisk model for kerselsafgifter ville formodentligt
medfore at det bliver billigere for nogle grupper og dyrere for andre at kere bil. De som
slipper billigere vil n&ppe opfatte det som en belenning af deres ‘miljorigtige’ transport-
menster der bevirker at de styrker dette ved f.eks. at kere mindre 1 bil, men blot som en
‘heldig’ afgiftslettelse. Mange af de som skal betale mere vil opfatte det som en byrde der
er uforskyldt, fordi det ikke betragtes som ‘selvvalgt’ at ens job ligger langt fra hjemmet.
Det kan evt. seenke accepten.

I den sammenhang ber man nok ikke overse et vasentligt populistisk potentiale for politi-
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kere/partier der evt. ikke deltager i vedtagelsen af korselsafgifter. Der er mange retoriske
strenge at spille pa, f.eks. ‘overvagningssamfund’, ‘kebenhavneri’/‘bureaukratisering’ og
‘indgreb i den individuelle bevagelsesfrihed’ etc.

Spergsmal 8.3: Hvordan appellerer man med succes til befolkningen, siledes at den
enkeltes handlinger i hejere grad afspejler samfundsmaessige problemstillinger? EKks.:
At der i den enkeltes brug af transportmidler tages samfundsmeessige hensyn (foru-
rening, traengsel, ulykker)?

Denne problemstilling omtales ofte som free-rider eller gratis-passager problematikken.
Det er i og for sig et grundleeggende dilemma mellem hvad der er godt for den enkelte og
hvad der er godt for faellesskabet. Dilemmaet bestar i at frembringelse af et kollektivt gode
for sd vidt er i alles interesse, men at det er mere fordelagtigt for den enkelte at slippe for at
bidrage og alligevel have adgang til godet. Det ville f.eks. vare til alles fordel hvis vejnet-
tet ikke var sé belastet som det 1 dag er tilfeldet. Det kunne man opna ved at alle korte
mindre 1 bil. Hvis alle kerte mindre 1 bil, og kun ‘jeg’ fortsatte som hidtil, ville ‘jeg’ have
en fordel i min hverdag. Og hvis kun ‘jeg’ gjorde det ville det ikke betyde noget. Det
samme gor sig geldende pa miljgomradet generelt. Hvis alle forurenede mindre, kunne
‘jeg’ ubekymret fortsaette som hidtil.

Problematikken er indlysende fra et samfundsperspektiv, men det betyder ikke at den en-
kelte vil omsatte sin forstéelse af problemet til handling til gavn for fellesskabet.

Mine og andres undersagelser tyder pa at mange mennesker godt vil gere en indsats for et
forbedret miljo, men at man forventer at andre skal gore den sammen indsats. Kun de feer-
reste vil g foran som det gode eksempel hvis det har omkostninger som alle ikke bidrager
til. En veesentlig forudsetning for at kerselsafgifter vil bliver accepteret er altsa at befolk-
ningen oplever at alle ma bidrage — og egentligt helst bidrage lige meget, sa byrderne er
ens for alle. Det ville imidlertid netop stride mod det man gerne vil opnd med kerselsafgif-
ter, nemlig at nogle @ndre deres transportmenstre.

For mig at se bestar problematikken pé transportomradet i at langt de fleste af os har nogle
umiddelbare, daglige transportbehov der skal loses for at vores dagligdag kan henge sam-
men. Og som samfundet/infrastruktur/arbejdsmarked er indrettet, er der ikke noget der
tyder pé at det vil &ndres forelobig. Der overfor kan vi stille nogle mere abstrakte miljo-
problemer, som vi ofte ikke en gang har kendskab til med vores sanser. Vi kan nok merke
ndr luften tet ved vores store veje er forurenet, men vi kan ikke for alvor marke den globa-
le opvarmning pa vores egen krop — og dermed heller ikke de langtids-effekter, der er for-
bundet med forurening.

Jeg tror ikke den slags erfaringer opstér gennem appeller (altsé at det kan opnds gennem
oplysningskampagner), men snarere skal udspringe af menneskers daglige erfaringer. Det
er den daglige erfaring med at holde 1 ko 1 sin bil hver morgen der evt. kan skabe forstéelse
for at bilkerslen mé begranses. Men det er min oplevelse at mange mennesker ikke ser sig
selv som en del af problemet — alle andre gor jo ligesddan. Og ndr man ikke ser sig selv
som en del af problemet, ser man heller ikke sig selv som en nedvendig del af lasningen.
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Jeg tror at hvis man virkelig skal disse problemer til livs skal det udspringe af at mennesker
loser de problemer der har mest betydning 1 deres egen hverdag. Det kunne besta i1 at man
skaber nogle realistiske alternativer til folks daglige transport i bil, men forudsetter méske
ogsa pa lengere sigt at man satter tempoet 1 et stadigt mere hektisk arbejdsliv lidt ned.

Jeg ved naturligvis godt at ‘mobiliteten pd arbejdsmarkedet’ er en vanskelig politisk stor-
relse at rore ved, men jeg vil godt advare mod at man tror at en bestemt teknologi kan lose
et problem som for mig at se har vaesentligt dybere rodder 1 samfundets indretning.
Spergsmalet bliver derfor efter min mening ikke hvordan man ‘appellerer’ til befolknin-
gens samfundssind, men snarere hvordan de erfaringer mange har med bilismens negative
effekter kanaliseres til positive overvejelser over hvordan det kan komme den enkelte tilgo-
de at handle mere 1 overensstemmelse med hvad der er 1 feellesskabets interesse.

Spergsmal 8.4: Er der for sammenlignelige omrader eksempler pa at mennesker, der

palaegges en ekstra byrde, hurtigt vaenner sig til dette og ikke lzengere opfatter det

som en byrde? Og hvilke redskaber har vzret anvendt til at opna dette?

e Hvad er det for mekanismer i det enkelte menneske der gor, at vi ender i en ac-
cept af det som tidligere var uacceptabelt (glidende tilveenning)?

Jeg tror for s vidt ikke man behever at tage ‘redskaber’ i anvendelse for at veenne menne-
sker til noget nyt. Vi kan vanne os til mange ting og vil 1 langt de fleste tilfelde venne os
til de livsbetingelser vi bliver indsat i. Mennesker har grundleeggende brug for at der er
mening og sammenhang (men ikke nadvendigvis orden) 1 tilveerelsen. Dertil skaber vi 1
feellesskab (store og sméd) forteellinger. Derfor kan vi ‘vaenne’ os til det meste. Det er dog
ikke ensbetydende med at vi skal acceptere alt, eller blot resignere i forhold til ‘udviklin-

b

gen’.

Vi er naturligvis nedt til at traeffe beslutninger i1 nutiden pé baggrund af den viden vi har til
radighed og de vardier vi betragter som rigtige. Men vi ma ogsa veare opmarksomme pa at
grenserne for hvad der er acceptabelt og ikke acceptabelt hele tiden @ndres. Det er der
ikke 1 sig selv noget galt 1, og det er desuden en del af livet 1 et samfund som det nuveren-
de 1 konstant forandring.

Argumentet om den glidende tilveenning forekommer mig at vare relevant indenfor f.eks.
genteknologi-omradet, hvor vores moralske forestillinger kan kommer under pres, og der
kan ske det at en uensket udvikling ikke kan @&ndres. Nar det handler om kerselsafgifter
mener jeg at problemet er mindre (eller et andet), fordi det handler om fordelingspolitiske
og reguleringstekniske problemer. Systemet vil (bortset fra etableringsomkostningerne)
ikke vare uopretteligt. Det vil teoretisk kunne afvikles uden sterre problemer hvis det ikke
fungerer efter hensigten eller ikke vinder accept.

Hvis der bliver indfort kerselsafgifter er jeg ikke i tvivl om at folk vil vaenne sig til dem.
Spergsmélet er for mig at se snarere om ikke befolkningen vil vaenne sig s& meget til afgif-
terne at de ingen reel effekt vil fa i forhold til de problemer systemet forventes at kunne

lose.

Et eksempel pa noget tilsvarende var da man for nogle ar siden indferte hvad der blev be-
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tragtet som en temmelig markant stigning af P-afgifterne i det indre Kebenhavn. I en peri-
ode forte det til et fald 1 antallet af biler 1 den indre by, men efter kort tid var der lige s
mange biler som tidligere. Folk vannede sig til afgifterne og ville stadig hellere betale
hvad det koster end at stille bilen 1 periferien og pendle ind med bus eller tog.

For mig at se bestar problemet ikke sa meget 1 om befolkningen vil vaenne sig til/acceptere
byrderne ved kerselsafgifter, men om hvorvidt kerselsafgifter overhovedet vil vare i stand
til at lose de problemer vi gerne vil have det til, uden at vi foretager nogle mere grundlaeg-
gende @ndringer i infrastruktur og den méde vi arbejder pé. Systemet til korselsafgifter
forudsaetter nogle ret store investeringer i teknisk isenkram, og man leber derfor en risiko
for at bruge en masse ressourcer pa et system som maske ikke kan lgse de helt grundleg-
gende problemer bilismen udleser. Fokus bliver lagt snavert pd en teknologisk lesning, og
tager dermed ressourcer fra alternative mader at lose samfundets transportproblemer pa.
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Trafik og Kerselsafgifter

Konsensuskonference den 30., 31. marts og 2. april 2001
i Landstingssalen pa Christiansborg

Konferencen atholdes af Teknologiradet i samarbejde med Transportradet.

Program for konferencen

Fredag den 30. marts

8.30-9.00 Tjek ind og kaffe
9.00-9.10 Velkomst ved Lars Kliiver, sekretariatschef, Teknologiradet
9.10-9.25 Den trafikpolitiske status, politiske udfordringer og

mal pé transportomradet

Arne Melchior, formand for Folketingets Trafikudvalg

9.25-10.15 Baggrund — hvorfor interessere sig for road pricing?
Hvordan forventes trafikken og hermed traengsel, trafikulykker, forurening og
den generelle sundhed at udvikle sig?

e Susanne Krawack, sekretariatschef, Transportradet
e Bo Christian Koch, kommunikationschef, FDM

Hyvilken viden findes omkring CO,-udslippets betydning for klimaforholdene —
hvilke teorier eksisterer der pd omrédet?

e Figil Kaas, forskningsleder, Danmarks Meteorologiske Institut.
e Henrik Svensmark, seniorforsker, Dansk Rumforskningsinstitut

Borgerpanelet kan stille opklarende speargsmal og der er mulighed for kommen-
tarer fra ekspertpanelet.

10.15-10.35 Kaffepause

10.35-11.20 Road pricing, teknik og system
Hvordan kan systemerne opbygges, f.eks. et “kontantsystem” 4 la taletidskort
eller et ”kreditsystem” 4 la telefonregning? Hvordan kan man forestille sig at
differentiere afgiften i forhold til geografi og tidspunkt? Hvordan kan man fore-
stille sig at handtere f.eks. misbrug og tekniske fejl i systemet?
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11.20 - 12.00
12.00 - 13.00
13.00 - 13.30
13.30 - 14.30

e Jan Kildebogaard, forskningslektor, Danmarks Tekniske Universitet
e Harry Lahrmann, lektor, Aalborg Universitet

Borgerpanelet kan stille opklarende spergsmal og der er mulighed for kommen-
tarer fra ekspertpanelet.

Okonomi ved evt. indferelse af road pricing

Hvor store vil etablerings- og driftsomkostningerne vare ved en eventuel indfe-
relse af road pricing? Hvordan kan road pricing ses i forbindelse med en om-
leegning af de gvrige bilafgifter? Er der mulighed for at gremaerke provenuet fra
road pricing til f.eks. udbygning af kollektiv trafik?

e Jan Kildebogaard, forskningslektor, Danmarks Tekniske Universitet
e Jane Ildensborg-Hansen, gkonom, Danmarks Tekniske Universitet
e Bjarne Eir, projektleder, Kebenhavns Kommune

Borgerpanelet kan stille opklarende spergsmal og der er mulighed for kommen-
tarer fra ekspertpanelet.

Frokosten er sandwich med vand

Det store billede

Hvad er erfaringerne i udlandet med road pricing og hvordan er mulighederne
for at etablere et fzlles road pricingsystem inden for EU? Kan vi indfere road
pricing 1 Danmark uden indblanding fra EU?

e Jan Kildebogaard, forskningslektor, Danmarks Tekniske Universitet
e Dorthe Nohr Pedersen, kontorchef, Trafikministeriet.

Borgerpanelet kan stille opklarende speargsmal og der er mulighed for kommen-
tarer fra ekspertpanelet.

Trafikpolitik

Hyvilke tanker ligger der bag trafikpolitikken i Danmark? Hvilke tiltag har der
veeret inden for de sidste fem ér til losning af treengsels- og forureningsproble-
merne? Kan man ved hjlp af fysisk planlaegning lose problemerne med treeng-
sel og i sa fald hvordan? Hvilken indflydelse vil en bedre kollektiv trafik have
pa trafikmaengden pé vejene?

e Thomas Krag, trafik-og projektkonsulent

e Dorthe Nohr Pedersen, kontorchef, Trafikministeriet

e Peter Hartoft Nielsen, civilingenier, Forskningscenter for Skov og
Landskab

e Hans Ege, trafikplanchef, Hovedstadens Udviklingsrad

e Lars Jorgensen, forskningsassistent, Danmarks Tekniske Universitet

Borgerpanelet kan stille opklarende spergsmal og der er mulighed for kommen-
tarer fra ekspertpanelet.
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14.30 — 14.50

14.50 — 15.40
15.40-16.10
16.10-17.00
17.00

Kaffepause

Alternative muligheder

Hvordan kan man etablere et bomsystem ved de sterre indfaldsveje til byerne?
Hvordan kan man give den kollektive trafik bedre forhold og gere det mindre
attraktivt at kere i1 bil? Hvilke muligheder er der for at mindske forureningen fra
biler ved hjaelp af teknologiudvikling?

Bjarne Eir, projektleder, Kabenhavns Kommune, Vej&Park
Hans Ege, trafikplanchef, Hovedstadens Udviklingsrad

Kaj Jergensen, seniorforsker, Det @kologiske Rad

Dorthe Nohr Pedersen, kontorchef, Trafikministeriet

Borgerpanelet kan stille opklarende spergsmal og der er mulighed for kommen-
tarer fra ekspertpanelet.

Konsekvenser for erhvervslivet

Hyvilken indflydelse vil road pricing have pa forskellige dele af dansk erhvervs-
liv? Er der brancher, som er s&rligt udsatte? Hvorledes vil road pricing andre
detailhandlens struktur og vilkar?

e Michael Svane, direkter, Dansk Transport og Logistik
e Anette Kayser, civilingenier, Rambell Nyvig

Borgerpanelet kan stille opklarende speargsmal og der er mulighed for kommen-
tarer fra ekspertpanelet.

Menneske- og samfundssyn

Hvad er baggrunden for menneskers usikkerhed overfor overvagning? Og hvil-
ken sammenhang er der mellem anvendelsen og udbredelsen af overvagning i
samfundet og de veerdinormer, der karakteriserer et samfund som det danske?
Er det muligt at eendre folks adferd gennem brug af road pricing? Er der nogen
forskel pd om der anvendes positiv/negativ belenning/straf? Er der fra sammen-
lignelige omrader eksempler pé at mennesker, der paleegges en ekstra byrde
hurtigt veenner sig til dette og ikke leengere opfatter det som en byrde?

e Gorm Harste, lektor, Arhus Universitet
e Per Helge Serensen, konsulent, Digital Rights
e Mette Jensen, seniorforsker, Danmarks Miljeundersaggelser

Borgerpanelet kan stille opklarende spergsmal og der er mulighed for kommen-
tarer fra ekspertpanelet.

Afslutning ved Lis Friihling Larsen, ordstyrer

Lerdag den 31. marts

9.00 - 9.05

9.05-10.00

Indledning ved Lis Friihling Larsen, ordstyrer

Borgerpanelet stiller opklarende og uddybende spergsmal til ekspertpanelet
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10.00 - 10.30

10.30 - 10.50

10.50 - 12.00

12.00 - 12.10

Mandag den 2.

8.30-9.30

9.30-9.35

9.35-10.35

10.35-11.00

11.00 - 12.00

12.00 - 12.55

12.55-13.00

13.00 - 13.30

Eksperterne kan indbyrdes stille spergsmal og kommentere

Kaffepause

Borgerpanelet stiller opklarende og uddybende sporgsmal til ekspertpanelet
Opsummering ved Lis Friithling Larsen, ordstyrer

Konferencens offentlige del holder pause til mandag den 2. april klokken
9.30

Borgerpanelet arbejder videre resten af weekenden i Teknologiradet med at
skrive slutdokumentet.

april
Borgerpanelets slutdokument ligger fremme til laesning. Kaffe

Indledning ved Lis Friihling Larsen, ordstyrer

Slutdokumentet laeses op. Ekspertpanelet retter faktuelle fejl. Dialog mellem
Borgerpanelet og ekspertpanelet

Kaffepause
Dialog mellem Borgerpanelet, ekspertpanelet og tilhererne
Medlemmer af Folketingets Trafikudvalg, fra de fire partier bag aftalen om
etablering af beslutningsgrundlag for evt. indferelse af kerselsafgifter, kommen-
terer Borgerpanelets slutdokument.

o Jytte Wittrock (S)

e Margrethe Auken (SF)

e Soren Kolstrup (EL)
Pressen kan stille spergsmal til Borgerpanelet, eksperterne og politikerne.

Afslutning ved Lis Friihling Larsen, ordstyrer

Reception for Borgerpanelet, ekspertpanelet, folketingsmedlemmer samt pres-
sen
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Trafik og Kerselsafgift

Konsensuskonference den 30., 31. marts og 2. april 2001

Deltagerliste
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Udgivelser fra Teknologiradet

Mange af Teknologiradets udgivelser kan ses - og hentes gratis fra - Rddets hjemmeside www.te-
kno.dk.

Arbejdsliv
Neer eller fjern. Slutdokument og ekspertopleeg fra konsensuskonferencen om telearbejde 2. - 5.
maj 1997. 1997. 95 kr. Best.nr. 182.

Bioteknologi
Kloning til behandling. Resume og redigeret udskrift af hering for Folketinget den 22. november
2000. Teknologiradets rapporter 2001/1, 242 sider.

Xenotransplantation. Resumé og redigeret udskrift af intern hering i Folketinget den 23. februar
2000. Teknologiradets rapporter 2000/2, 35 kr. Best. nr. 205.

Gensplejsede fadevarer - Problemer og Perspektiver. Udskrift af oplagholdernes manuskripter ved
konferencen pa Christiansborg den 4. april 2000. Teknologiradets rapporter 2000/3, 123 sider. 95
kr. Best nr. 206.

Gensplejsede fadevarer. Slutdokument og ekspertoplaeg fra konsensuskonferencen 12. - 15. marts
1999. 1999/2.

Kloning af dyr. Resumé og udskrift af hering i Folketinget den 9. april 1997. 150 sider. 95 kr. Best.
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sider. 80 kr. Best.nr. 171

Grundvand/drikkevand
Drikkevand - rent vand, men hvordan? redigeret af Anne Funch Rohmann. 1997. 60 sider/ill. 40 kr.
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The non-assessed chemicals in EU. Presentations from the conference 30. october 1996. 1997. pris
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Ecological tax-reform. 16-siders introduktion, udgivet som oplaeg til konference om gronne skatter,
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Samfund for alle - ogsa for handicappede. Indleeg og debat fra Teknologiradets konference 5.-6.
september 1995. 1996. 51 sider. 85 kr. Best.nr. 175
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