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naturligvis ' md henvise til regeringens hand-
lingsplan, som forventes offenthgg]ort i april
méned. .

Resultatet af fremsknvnmgen er, at C02
emissionerne i transportsektoren stiger med
godt 20 pct. frem til 2005 og med godt 30 pct.
frem til 2030, og da transportsektoren, som jeg
sagde for, stdr for ca. en femtedel af de samlede
CO,-emissioner, kan man gere regnestykket
som andel af den samlede CO,-emission op
séledes, at isoleret set vil der veaere tale om en
stigning i den samlede CO,-emission alene fra .
transportsektoren pd mellem 4 pct. og 6 pct.
Maélsetningen om en stabilisering af CO,-emis-
sionen i transportsektoren pd 1988-niveaueti ar
2005 og derefter en reduktion pd 25 pct. frem til
2030 kan séledes ikke opfyldes uden nye initi-
ativer.

Baggrunden for stigningen i COz—ermssmner~ :

ne i fremskrivningen er en forudseaetning om et
gkonomisk veekstforleb, hvor produktion og
forbrug stiger mere end i de sidste 25 ar. Lad det
vere sagt med det samme.

- Den hidtidige udvikling har vist, at person-
bilen er et meget eftertragtet gode; det tror jeg vi
alle ved og erkender. Stigningen i det private
forbrug giver sig derfor meget, kan man sige,
kraftigt udslag i bilsalget. Erfaringen viser end-
videre, at med en stigende bilbestand oges ker-
selsomfang og energiforbrug.

-Samtidig er samfundsudviklingen praeget af
en stigende arbejdsdeling og specialisering, -
hvilket jo bl.a. viser sig i form af voksende sam-
handel med udlandet. Jget arbejdsdeling giver
gkonomiske fordele, men indebaerer naturligvis
samtidig mere transport. Det er sdledes forhold
uden for transportsektoren, der medvirker til
stigende energiforbrug og COz-em1ssmner fra
transportsektoren.

- P4 den anden side er en effek’av transportsek-
tor. naturligvis vaesentlig for den ekonomiske
veaekst og befolkningens mobilitet savel i den
daglige trafik mellem hjem og arbejde som i fri-
tiden. Udfordringen er derfor at planlegge los-
ningerne af miljpproblemerne i transportsekto-
ren, sa det er muligt at nd miljemalene med en

_fremtidig hej ekonomisk veekst.
For et ikkebilproducerende land som Dan-

mark, som vi jo mé erkende vi er — hvor besveer-

ligt det end kan vere, ndr vi leder efter los-
ningsmuligheder for at nedbringe CO,-emissio-
nen fra bilsektoren — er det naturligvis i seerlig
grad vigtigt-atlegge meerke til, at de initiativer,
der fornuftigvis skal tages p& omradet, kraever

en koordineret indsats pd EU-niveau. Koordi-
nerende initiativer pé dette niveau vil ikke blot
kun pavirke omfanget og sammensaetningen af
transporteftersporgslen, men ogsé give produ-
centerne et incitament til at producere mindre
energiforbrugende biler. Derfor folger den dan-
ske regering med stor interesse de udspil, der i
denne tid kommer fra Europa-Kommissionen.

I slutningen af 1995 offentliggjorde Europa-
Kommissionen en grenbog om de omkostnin-
ger, som den enkelte trafikant pafarer resten af
samfundet i form af bla. forurening, uheld,
kedannelser. Budskabet i grenbogen er, at den
enkelte borger skal medtage disse omkostninger
i sin beslutning om transportbehov og trans-
portvalg, hvilket er helt i overensstemmelse
med regeringens politik. Nogenlunde samtidig
offentliggjorde Europa-Kommissionen en stra-
tegi til fremme af energiskonomiske personbiler
som grundlag for dreftelser i Ministerrdd og
Europa-Parlamentet.

Europa-Kommissionen konkluderer her i
overensstemmelse med tidligere vurderinger, at
der er et stort potentiale for at reducere
CO,-emissionerne ved pd EU-niveau at satse pa
mere energiokonomiske keretajer.

I opleegget fra Kommissionen naevnes mulig-
heden for, at nye biler i &r 2005 i gennemsnit
kerer 20 km/1. Nar man tager hensyn til, at gen-
nemsnitsbilen i Danmark kerer op imod 14
km/1, og da vi ved, at udskiftningen af biler
naturligvis foregar over en lang arreekke, vil
virkningen pa kort sigt derfor ogsd vaere ganske
moderat. Det leengere perspektiv .af en sddan
udvikling kan imidlertid veere, at en almindelig
bil i gennemsnit kommer til at kere omkring 100
km pé 31, dvs. at benzinforbruget mere end hal-
veres i forhold til dagens niveau. Det er natur-
ligvis ikke teknisk uopnéeligt. Hertil kommer
mulighederne for et egentlig teknologisk skift
f.eks. til biler, der kerer pd andre drivmidler.

I regeringens handlingsplan vil det derfor bli-
ve overvejet, hvordan vi fra dansk side kan tage
initiativ til, at der i EU-regi treeffes konkrete
beslutninger pd dette omrade.

Samtidig har vi i Danmark muligheden for
gennem afgiftsdifferentiering at fremme ener-
giekonomiske keretojer. Regeringen overvejer
sledes for gjeblikket mulighederne for at
omleegge bl.a. veegtafgiften for motorkeretejer i
en mere miljovenlig retning i overensstemmelse
med nogle af de tanker, som bilorganisationerne
har lagt frem. Samtidig vil det bliver vurderet,
om det gennem oplysningskampagner eller



