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Forord

Formalet med denne publikation er at beskrive sammenhange mellem
transport og miljg. Dette er primaert illustreret ved opstilling af indika-
torer, der benyttes i internationale sammenligninger.

Bogen indledes med en kort sammenfatning og perspektivering. Kapitel
2 beskriver de vasentligste miljgmaessige konsekvenser af samfundets
mange transportggremal. I kapitel 3 bliver den danske transportefter-
sporgsel og omfang beskrevet i et miljgmeessigt perspektiv. Kapitel 4
beskaftiger sig med transporttilgeengeligheden i Danmark. Kapitel 5
beskeeftiger sig med forskellige former for transportudbud. Kapitel 6
beskriver transportsektorens forskellige prissignaler. Bogen slutter af
med et kapitel, der opstiller en rakke statistiske oplysninger, som
belyser transportsektorens teknologi og udnyttelseseffektivitet.

Hovedparten af de statistiske oplysninger i denne publikation er prae-
senteret i form af figurer. Dette er et bevidst valg, da sigtet med publika-
tionen i hgj grad har veeret, at ggre stoffet sé let tilgaengeligt som muligt.
For dem der fortsat har behov for tabelopstillinger findes de bagerst i
publikationen. I teksten er der Ipbende henvisninger til tabellerne, s&
sammenligning mellem figurer og tal er mulig. I den forbindelse skal det
ogsa navnes, at endnu mere detaljerede tabelopslag kan findes gratis i
Danmarks Statistikbank: www.statistikbank.dk.

Trafik og miljgforhold er udarbejdet i kontoret for Landbrug og Trans-
port af fuldmeegtig cand. polit. Teger Flagstad.

Danmarks Statistik, oktober 2006

Jan Plovsing / Kristian Hjulsager
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1. Sammenfatning og perspektivering

Det har i mange ar veeret kendt, at transport har en stor indflydelse pa
miljgtilstanden.

11998 blev det i forbindelse med EU-topmgdet i Cardiff besluttet, at EU-
landene skulle etablere et sarligt overvagningsprogram kaldet TERM
(Transport and Environment Reporting Mechanism for the EU), til at
belyse sammenhzangen mellem transport og miljg, siledes at fx poli-
tikere vil vaere i stand til at vurdere, hvor effektivt miljgpolitik og hen-
syn integreres i overensstemmelse med den miljgintegrationspolitik, der
blev ivaerksat pa Cardiff topmgdet. Derudover er det af almen interesse
for den enkelte borger, at kunne fglge med i hvordan miljget har det’.

Den engelske forkortelse TERM kan oversettes til transport- og miljg-
rapporteringsmekanisme. TERM bestar af en lang rekke indikatorer
med tilhgrende underindikatorer, hvoraf omkring 30 af disse er kvanti-
tative og et mindre antal er af en mere beskrivende karakter og beskri-
ver i hvor hgj grad miljgstyring og overvigning bliver brugt til at
understgtte miljgintegrationspolitikken i de enkelte medlemslande. Der
sker Ipbende en revidering af indikatorer.

TERM indikatorerne er organiseret pa en made, der giver anledning til
at stille syv hovedspgrgsmal og denne publikation er bygget op omkring
de forste seks af disse spgrgsmal.

 Er transportsektorens miljgindsats forbedret?

* Er vi blevet bedre til at styre transportefterspgrgslen og velge de
»rigtige« transportformer?

* Er vi blevet bedre til at planleegge og koordinere transporten,
séledes at den bedst muligt passer til behovet for tilgeengelighed?

» Er brugen af transportinfrastrukturerne blevet bedre og bevager vi
os i retning af et mere afbalanceret kombineret transportsystem?

* Bevager vi os i retning af et mere rimeligt og effektivt prissystem,
der sikrer at eksterne omkostninger indgér?

e Hvor hurtigt bliver forbedrede teknologier fort ud i livet og
hvor effektivt udnyttes kgretgjer?

* Hvor effektivt bliver miljgstyrings- og overvagningsveerktgjer brugt
til stgtte for politikker og beslutningsgrundlag?

Det Europeiske miljgagentur (EEA) udgav i 2000 en samlet TERM-
publikation: Are we moving in the right direction?, Indicators on trans-
port and environment integration in the EU, TERM 2000 med indikator-
set for de enkelte EU-15-lande, herunder ogsd for Danmark.
Endvidere udgav Eurostat i 2001 en publikation: Statistics for the
Transport and Environment Reporting Mechanism (TERM) for the
European Union, som indeholder detaljerede og sammenlignelige data
for de daveerende EU-15-lande. I 2001 udkom: ’Indicators tracking
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transport and environment integration in EU’. I 2002 udkom: Paving
the way for EU enlargement, indicators of transport and environment
integration’. Den nyeste EEA publikation fra 2005 er: 'Transport and
environment: Facing a dilemma’.

Siden 2001 har Danmarks Statistik udgivet efterretningen: Trafik og
miljp samt en drspublikation, der giver et overblik over de danske trafik-
og miljpindikatorer. Endvidere fglges den internationale udvikling pa
omrédet.

Transport binder samfundet sammen, men belaster ogsd miljget, fordi
det giver anledning til udslip af stoffer, der pavirker miljget, fx udslip af
kuldioxid (CO,), lattergas (N,0), kvealstofoxider (NOy), svovldioxid
(80,), flygtige organiske forbindelser (NMVOC), kulilte (CO) og par-
tikler. Disse stoffer kan udover at veere skadelige for mennesker, ogsé
bidrage til miljgproblemer, sdsom forgget drivhuseffekt og forsuring af
miljget. Transportsektorens andel af de samlede nationale udledninger i
2004, var stgrst for kvaelstofoxider og kulilte med 39 pct. og mindst for
lattergas, hvor andelen var 6 pct.

Transportens belastning af omgivelserne er omfattende. Det viser sig fx
i form af stgj- og lugtgener, estetiske gener, samt feerdselsérer som
opdeler landskabet. Transport kreever anleg af veje, jernbaner, havne
og lufthavne. Dette kan medfgre en opsplitning af sammenhengende
naturarealer og dermed give anledning til en negativ pavirkning af re-
kreative naturomrader og den biologiske mangfoldighed.

Andelen af trafikbelastede Ramsar-omrader og specielle fuglebeskyt-
telsesomrader (se afsnit 2.4), var i 2002 pa hhv. 26 og 60 pct. Flere om-
rader var belastet af mere end en type af transportinfrastruktur pa en

gang.

Transportens ressourceforbrug er stort og daekker over det direkte for-
brug til drift og vedligeholdelse af transportmidlerne, ressourcer til
produktion af faktiske transportmidler, ressourcer til at omlagge
landskabet, sd trafikken kan komme frem, ressourcer til at vedligeholde
transportnettet, samt ressourceforbruget til skrotning af transportmid-
lerne, nar disse er udtjent, osv. I 2005 blev der skrottet 98.000 biler.

Fra 1990 til 2004 steg transportsektorens samlede energiforbrug fra
170 petajoule (PJ) til 209 PJ, svarende til en stigning pa 23 pct., hvor
vejtransporten i 2004 stod for 77 pct. af dette. Energiforbruget til
luftfart er trods de senere &rs fald, begrundet i den globale afmatning
inden for luftfart efter 11. september 2001, igen steget og er nu pa det
hgjeste niveau nogensinde. Fra 2003 til 2004 steg det samlede
energiforbruget 5 pct., en stigning der kan begrundes i vaksten i
energiforbruget til vejtransporten og udenrigsluftfarten. Luftfartens
energiforbrug steg 13 pct. fra 2003 til 2004.

Realprisudviklingen for benyttelse af bil har bevirket, at denne
transportform er blevet ’tilgodeset’ frem for offentlig transport, da det i
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inflationskorrigerede priser kun er blevet 7 pct. dyrere at holde bil siden
1990, hvorimod det er blevet 18-21 pct. dyrere at benytte bus og tog.

Motorvejsnettet er blevet forgget med 62 pct. siden 1990, mens
jernbanenettet er blevet 7 pct. kortere. Laengden af jernbanenettet siger
dog ikke i sig selv noget om kvaliteten af dette, eller noget om den
intensitet, hvormed det benyttes.

Fra 1990 til 2005 steg antallet af personbiler med 24 pct. mens befolk-
ningstilveeksten kun var pd 5 pct. Saledes var der i 2005 nasten 2 mio.
personbiler i Danmark med en gennemsnitsalder pé 9,1 ar. Bilteetheden
i Danmark, mélt som antal biler pr. 1.000 indbyggere, er dog stadig
lavere end den gennemsnitlige bilteethed i de gamle EU-15 lande.

Antallet af husstande med mere end en bil er vokset gradvist siden
1990. I 2004 havde godt 20 pct. af bilhusstandene 2 eller flere biler. I
2005 gik 13 pct. af husholdningernes udgifter til privat transport, mens
omkring 1 pct. gik til offentlig transport.

Den stgrre bilrddighed har medfert, at der bliver kert mere og i
perioden fra 1990 til 2002, er det udfgrte persontransportarbejde med
personbiler steget fra 49,9 mia. personkm til 59,9 mia. personkm, en
stigning pa 20 pct. Omregnet til gennemsnitligt persontransportarbejde
pr. indbygger, blev der i 2002 praesteret 11.100 personkm, mod 9.700
personkm i 1990.

Persontransportens samlede omfang, mélt i personkm, er steget med 16
pet. fra 1990 til 2002, mens godstransportens omfang, mélt i tonkm, i
2004 er 44 pct. hgjere end i 1990. Stigningen i transportarbejdet be-
tyder, at miljget siden 1990 har vaeret udsat for en stigende belastning.
Selvom bilerne kgrer leengere pé literen, er udslippet af fx CO, fra trans-
portsektoren alligevel vokset med 24 pct. fra 1990 til 2004 og
vejtransporten stod for 94 pct. af dette. Meengdemeessigt 14 udslippet af
CO, fra transportsektoren pd 12,9 mio. tons i 2004, hvilket svarede til
en udledning pa 2,4 tons CO,, pr. indbygger. I 1990 var dette pa 2,0 tons
af CO, pr. indbygger.

Den stigende trafikkoncentration skaber flere farlige situationer med
ulykker og medferer ogsé stgrre tendens til kedannelser og forsinkelser
pa vejene i myldretiden. I 2005 var antallet af drabte og tilskadekomne
i vejtrafikken 6.919 personer. En positiv ting er dog, at der trods en
stprre bestand og koncentration af keretgjer pa vejene, har veret tale
om et fald i antallet af dreebte og tilskadekomne, som er det laveste i
mange &r. Dette kan bl.a. forklares ved vejtekniske forbedringer og
trafiksikkerhedskampagner.

For at afbgde skadevirkningerne har der veret tekniske tiltag, der har
bevirket, at bilismen har skadet miljget relativt mindre. Fx bruger nye
biler 16 pct. mindre braendstof for at kgre en given straekning. De fleste
biler, (87 pct. i 2005) er udstyret med katalysatorer, som formindsker
udslippet af kulilte og kvelstofoxider markant. En negativ konsekvens
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af dette har dog vaeret, at udslippet af lattergas fra transportsektoren er
steget betydeligt.

Reduktionen i breendstofforbruget har dog ikke helt stiet mal med den
teknologiske udvikling der er sket med biler de seneste artier, da nye
biler ofte er udstyret med mere energiforbrugende ekstraudstyr, fx
aircondition, som ’ader’ en del af den forbedrede effektivitet, der ellers
ville have veret. Ydermere er de nye biltyper ofte stgrre og tungere.

Den benzin der szlges i dag, er blyfri efter at blyholdig benzin blev
udfaset i 1994. Dette har forbedret byernes luftkvalitet, hvad angar
koncentrationen af bly i luften. I 2005 14 denne koncentration under en
40.-del af den europziske grensevardi for de fire danske byer, der er
foretaget maélinger i. Derfor mé udfasningen af blyfri benzin betegnes
som en gevinst for miljget. Der er dog stadig problemer med nogle
stoffer, fx 1& koncentrationen i 2005 af kvealstofdioxid i Arhus og
Kgbenhavn over den fastsatte greenseverdi.

En anden positiv ting for miljget er, at der er sket et kraftigt fald (77
pct.) i udslippet af svovldioxid fra transportsektoren, da det meste svovl
i dieselolie fra vejtransporten er blevet fjernet, som fglge af stadigt
skrappere krav. Dette geelder dog ikke for bidraget fra sgtransporten,
hvor kravene til udslip af svovldioxid er mindre restriktive end for
vejtransporten.

Nogle af de centrale faktorer, der har indflydelse pa sammenhaengen mellem
transport og miljg, er segt illustreret i figur 1.1. Valg af breendstof betyder fx
noget for starrelsen af partikelforureningen, drivhuseffekten, forsuring og
forurening med fx tungmetaller. Dvs. at sterrelsen og arten af forureningen vil
afhaenge af, om karetejet bruger benzin, diesel, gas eller el som braendstof.
Effektiviteten betyder noget for energiforbruget. Er energieffektiviteten hgj
kreeves mindre energi til at udfere samme maengde trafikarbejde. Og jo starre
beleegningen er, desto mere transportarbejde kan udferes med det samme
trafikarbejde. Ydermere kan keretgjernes aldersfordeling have en betydning
for miljebelastningen, da eeldre keretgjer typisk vil have en ringere
energieffektivitet end nyere og maske ikke er udstyret med en katalysator.
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Figur 1.1 Transport og miljebelastning
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2. De miljgomaessige konsekvenser af transport

2.1 Energiforbruget pa transportomradet

Transportens energiforbrug deekkes primaert ved afbraending af fossilt
braendstof, og er derfor en veesentlig kilde til udslippet af drivhusgasser,
forsurende stoffer, samt en lang raekke af andre skadelige stoffer, fx
ozonlagsnedbrydende stoffer.

Transportsektorens energiforbrug opgeres for vejtransport, jernbane-
transport, indenrigs- og udenrigs lufttransport, samt for indenrigs sg-
transport.

Det samlede endelige energiforbrug, har udvist en stigende tendens, og
steg fra 592 PJ (1 petajoule=10" Joule) i 1990 til 645 PJ i 2004, hvilket
var lidt hgjere end 1999, hvor dette 14 pa 644 PJ. Transportsektoren
stod for 32 pct. af det samlede endelige energiforbrug i 2004, og
andelen har veret stigende siden 1990 (se tabel 1 og 2), hvor den 18 pa
29 pct. 1EU-15 18 denne andel i 2002 pé 31 pct.

Endeligt energiforbrug efter formal, klimakorrigeret
P
800
700
600
500
400
300
200
100

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

M Transport M Husholdninger M Erhverv

Kilde: Energistyrelsen.

Transportsektorens energiforbrug 14 pa 170 PJ i 1990, og var i 2004
steget til 209 PJ (23 pct. stigning). Fra 2000 til 2002 var der tale om et
mindre fald i transportsektorens energiforbrug, som bl.a. skyldtes
forbedret energieffektivitet og nedgang i forbruget til luftfart. Frem til
2004 steg transportsektorens energiforbrug igen, grundet en stigning i
energiforbruget til udenrigsluftfart og vejtransport.
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Endeligt energiforbrug til transport fordelt pa transportform
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Kilde: Energistyrelsen.

Fra 1990 til 2004 steg det samlede forbrug af energi til vejtransporten
fra 130 PJ til 161 PJ (24 pct. stigning), hvilket ikke er overraskede nér
man fx betragter veeksten i bestanden af personbiler og gvrige
motorkgretgjer i samme periode, jf. afsnit 7.6.

Vejtransporten stod for 77 pct. af transportsektorens samlede energi-
forbrug i 2004. Drivmidlerne til vejtransporten var hovedsageligt
fordelt pa gas/dieselolie samt pd motorbenzin. Motorbenzin var det
mest anvendte drivmiddel i vejtransporten med 53 pct., mens andelen
af dieselolie 14 p& 47 pct. Dieselolie har i perioden 1990 til 2004 udgjort
en stigende andel af energiforbruget.

Luftfarten (indenrigs- og udenrigsflyvningen) er den neststgrste bi-
dragyder til transportsektorens samlede energiforbrug og bidrog med
17 pct. af dette i 2004. Luftfartens energiforbrug har varet stigende i
perioden 1990 til 2001, og steg fra 28 PJ i 1990 til 35 PJ i 2001. Fra
2001 til 2002 faldt luftfartens energiforbrug til 31 PJ, hvilket kan
tilskrives den globale afmatning inden for luftfart efter 11. september
katastrofen i 2001. Ligeledes var energiforbruget til luftfarten i 2003
preeget af frygten for SARS epidemien. I 2004 14 luftfartens samlede
energiforbrug pd 36 PJ, hvilket var hele 13 pct. hgjere end det
foregéende ar.

I perioden 1990 til 2004 steg luftfartens samlede energiforbrug med 30
pct. Luftfarten er dermed den transportform, med det hurtigst voksende
energiforbrug. Det skal bemerkes, at luftfarten har et relativt stgrre
energiforbrug end dens andel af transportarbejdet. Dette er fordi
luftfart er en af de mindst energieffektive transportformer.

I 2004 stod indenrigsfarten for 4 pct. af luftfartens samlede energi-
forbrug, mens den i 1990 stod for 11 pct. Iszer efter dbningen af
Storebeltsbroen i 1997, er energiforbruget til indenrigsflyvning faldet,
og dette 14 1 2004 kun pa 50 pct. af 1997-niveauet.
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Endeligt energiforbrug til luftfart
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Kilde: Energistyrelsen.

Selvom luftfartens endelige energiforbrug, malt i energienheder er
betydeligt lavere end vejtransportens, har det vist sig, at klimaeffekten
af luftfartens udledninger af CO, er op til tre gange stgrre, end for den
tilsvarende udledning fra vejtransporten, pga. at udledninger direkte i
atmosfzeren er mere skadelige, end udledninger pa landjorden.

Jernbanetransportens energiforbrug er faldet fra 4,8 PJi 1990 til 4,3 PJ
i 2004 (11 pct.), og udgjorde 2 pct. af transportsektorens samlede
energiforbrug i 2004. Faldet i energiforbruget til jernbanetransport kan
bl.a. tilskrives en stgrre energieffektivitet.

En stigende del af energiforbruget til jernbanetransport bliver daekket
med el, som i 2004 udgjorde 31 pct. mod 15 pct. i 1990. Resten af
jernbanetransportens energiforbrug blev daekket ved anvendelse af
gas/dieselolie.

Endeligt energiforbrug til jernbanetransport

PJ

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Kilde: Energistyrelsen.
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Fra 1990 til 2001 faldt det endelige energiforbrug til indenrigs sg-
transport fra 6,3 til 4,8 PJ. I 2004 14 det pa 5,1 PJ i 2004. Det samlede
energiforbrug fra indenrigs sgtransporten udgjorde i 2004 omkring 2
pct. af hele transportsektorens energiforbrug. I 2004 blev 67 pct. af
dette energiforbrug deekket af gas/dieselolie, resten blev deekket med
fuelolie.

Endeligt energiforbrug til indenrigs satransport

P)
10

8

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Kilde: Energistyrelsen.

Fra 1994 til 1996 steg energiforbruget til indenrigs sgtransport og
toppede i 1996 med 7,9 PJ, hvilket skyldtes indsettelse af energi-
forbrugende hurtigfeerger (Cat-link og Molslinien) i 1994. Fra 1996 til
1997 var der et fald i energiforbruget i forbindelse med, at jernbane-
feergerne over Storebelt indstillede driften og da bilfeergedriften ogsa
blev indstillet i 1998, skete der et yderligere fald i energiforbruget. (se
tabel 3). Stigningen i energiforbruget til indenrigs sgfarten fra 2001 til
2002, kan sandsynligvis forklares i angst for flyvning efter 11.
september katastrofen 2001. Dette har betydet af noget af indenrigs
flytransporten er blevet erstattet af indenrigs sgtransport.

Transport med skib giver anledning til store udslip af svovldioxid (SO-),
og visse typer af skibsfart, fx hurtigfeerger, kan veere overordentligt
energiforbrugende. Skibsfarten stér for den stgrste del af transport-
sektorens samlede SO,-udslip, da skibene bruger tung fuelolie med et
stort svovludslip til fglge.

I 2003 kom der et EU-direktiv (2003/30/EC) vedr. stgrre udbredelse af
alternative drivmidler. Her hedder det, at biobenzin i 2010 skal udggre
5,75 pct. (2 pct. i 2005) af transportsektorens energiforbrug i hele EU.
Der er dog endnu ikke nogle krav til de enkelte medlemslande om
andele.



14 Trafik og miljaforhold

Luftforurening
er bade lokal,
regional og global

Kraeftfrem-
kaldende stoffer

Klima og Kyoto

Danmarks bidrag

Ggteborg-
protokollen

2.2 Udledninger fra transportsektoren

Luftforurening fra transportsektoren bestar af udledninger af en reekke
stoffer med bade lokale, regionale og globale effekter p&d miljpet. De
lokale effekter er fx transportens bidrag til luftforureningen i byerne. De
regionale effekter er fx transportens bidrag til sur nedbgr og forurening
af grundvandet. De globale effekter er fx transportens bidrag til
drivhuseffekten.

De forurenende stoffer fra transportsektoren bestar af drivhusgasserne kuldio-
xid (CO,) og lattergas (N,0). Andre vigtige stoffer, som transportsektoren ud-
leder, er de luftforurenende stoffer (air pollutants), som bestar af kvaelstof-
oxider (NO,), flygtige organiske forbindelser bortset fra metan (NMVOC),
svovldioxid (S0O,), mellemstore partikler (PM;), samt kulilte (CO).

Transportsektoren bidrager ogsa til udslip af kraeftfremkaldende stoffer,
som fx polyaromatiske hydrocarboner (PAH’er), samt til udslip af
tungmetaller. Derudover bidrager iser den dieseldrevne transport til
udledningen af de helt fine partikler, som menes at veere serligt farlige
for den menneskelige sundhed, da disse kan treenge langt ned i
lungerne og foranstalte sundhedsmeessig skade.

EU har tilsluttet sig FN's internationale klimakonvention. I 1997 blev
Kyoto-protokollen vedtaget under FN’s klimakonvention og det blev
besluttet, at landene som har tilsluttet sig klimakonventionen, skal
reducere udledningen af drivhusgasserne CO,, CH, (metan) og N,O. Den
gennemsnitlige udledning for alle landene skal inden 2012, ligge 5 pct.
under niveauet i 1990, regnet i CO,-akvivalenter. Som en del af Kyoto-
aftalen, har EU bundet sig til en aftale om en samlet reduktion pa
mindst 8 pct., dog med forskellige landespecifikke udledningskrav. Fx
ma Island udlede op til 10 pct. flere drivhusgasser end i 1990, mens
Rusland skal holde status quo.

Danmarks bidrag til dette, skal veere en reduktion pd 21 pct. af
udledningen i forhold til 1990-niveauet. Kyoto-protokollen blev
underskrevet af de 15 EU-lande i marts 2002. I november 2004
ratificerede Rusland aftalen. Dermed har s& mange lande ratificeret
aftalen, at denne nu er tradt i kraft. I 2005 var der i regi af Kyoto-
protokollen, nye forhandlinger om yderligere reduktioner af udslippene
af drivhusgasser. Ifglge fremskrivninger af udledninger af drivhusgasser
baseret pa eksisterede nationale og EU-relaterede politikker, mener det
Europaiske Miljpagentur dog ikke, at Kyoto-mélet om en reduktion pé
mindst 8 pct., vil blive opndet. Kyoto-protokollen skal veare med-
virkende til opfyldelse af EU-mélsaetningen om en begraensning af de
globale temperaturstigninger inden &r 2100, til maks. 2 grader over det
fgrindustrielle niveau.

I henhold til Ggteborg-protokollen og direktivet vedrgrende nationale
emissionslofter, blev der i 1999 og 2000 vedtaget maélsatninger til
begrensning af udslippet af forsurende stoffer. For Danmarks ved-
kommende er mélet pd 52 pct. mélt i forsuringsekvivalenter. Den
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forsurende indvirkning pé skove og sger kan fgre til skovded og kan
draebe liv i sgerne, og fx medvirke til dannelse af smog i atmosfeeren.
Dette problem er pd grund af stoffernes lange levetid i luften et
grenseoverskridende problem. De forsurende stoffer har ud over deres
forsurende virkning, ogsd andre miljgmessige konsekvenser. Fx har
NO, og SO, indvirkning pa& menneskers helbred mht. astmaproblemer
og allergi. Dette gaelder iser steder med megen trafik.

Flere andre typer af samfundsmaessig aktivitet, fx inden for produktion
og elforsyning bidrager ogsé til udledning af de stoffer, der er fokuseret
pa her. Transportens andel af de samlede udledninger af disse er vidt
forskellig, alt efter hvilken udledningstype der betragtes.

Transportsektorens andel af de samlede nationale udledninger i 2004
var stgrst for kulilte og kvealstofoxider med 39 pct., og mindst for
lattergas med kun 6 pct. (se tabel 4).

I perioden 1990-2004 er transportsektorens andel af kuldioxid-, svovl-
dioxid- og lattergasudslippet steget. For de gvrige stoffers vedkom-
mende er transportsektorens andel af udslippet faldet, trods en stigende
transport. Det skal bemerkes, at andelene ikke siger noget om den ab-
solutte udledning i tons. Fx er udledningen af kuldioxid den stgrste rent
mangdemassigt. Og endelig siger udledningsmangden alene ikke
ngdvendigvis noget om skadevirkningerne pd miljget, hverken lokalt,
regionalt eller globalt.

Transportsektorens andel af samlede nationale udledninger
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Anm. : For (PMy ) er der kun data for 2004.
Kilde: Danmarks Miljoundersagelser.

2.2.1 Udslip af kuldioxid fra transportsektoren

Udslippet af kuldioxid fra transportsektoren er i perioden 1990 til 2004
steget fra 10,4 mio. tons til 12,9 mio. tons, hvilket svarede til en
gennemsnitlig arlig stigning pa 1,3 pct. I 2004 stod transportsektoren
for en andel pad 24 pct. af det samlede nationale udslip af kuldioxid.
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Vejtransporten bidrog til den stgrste del (94 pct.) af kuldioxidudslippet
fra transportsektoren i 2004. (se tabel 5).

Personbiltransporten' stod for den stgrste andel af udslippet fra
vejtransporten. Udslippet fra jernbane-, luft-, og setransporten bidrog
med hhv. 2, 1 og 4 pct. af transportsektorens samlede udslip af kuldio-
xid i 2004.
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Kilde: Danmarks Miljsundersggelser.

Det skal bemarkes, at udslippene af stoffer fra transportsektoren fra
international luft- og sefart, ikke er medtaget i de officielle
emissionsopggrelser. For kuldioxid er der tale om ganske store
udslip, som for den internationale luft- og sefart sammenlagt
udgjorde 5 mio. tons i 2004.

Kuldioxid er normalt en ugiftig gas i moderate koncentrationer, men har i de
seneste artier veeret i fokus, da en foreget koncentration af denne, antages at
kunne pavirke temperaturen pa jorden i en opadgaende retning. En stigning i
atmosfeerens koncentration af kuldioxid, kan betyde en forsterkning af
jordens naturlige drivhuseffekt og kan resultere i uoverskuelige klimatiske
@ndringer pa leengere sigt. Kuldioxid dannes som et biprodukt ved enhver
form for afbreending af fossile breendsler, som fx benzin, gas eller olie.

FN's klimapanel har fastslaet at den globale middeltemperatur er steget med
0,5-0,7 grader siden 1900. Det vurderes, at iseer de sidste 50 ars stigning er
menneskeskabt. Det forventes ud fra fremskrivninger af forskellige scenarier,
at den gennemsnitlige globale middeltemperatur frem til ar 2100, vil stige
mellem 1,4 til 5,8 grader, set i forhold til det nuveerende niveau. De regionale
fordelinger af disse temperaturstigninger vil veere forskellige. Iseer forventes
polaromraderne og Nordeuropa at blive udsat for sterre stigninger end
gennemsnittet. Konsekvenserne kan i yderste fald blive katastrofale for livet
pa jorden, hvis temperaturstigningerne globalt set kommer til at ligge i den
hgje ende af de forventede stigninger.

Den precise storrelse af udslippet af kuldioxid for de enkelte transportformer for
vejtransporten, er for usikker til at Danmarks Miljgundersagelser ensker at publicere det.
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2.2.2 Udslip af lattergas fra transportsektoren

Lattergas er en virksom drivhusgas, hvor udslippet hovedsageligt kom-
mer fra transport, landbrug samt fra industrielle kilder.

Udslippet af lattergas fra transportsektoren er i perioden 1990 til 2004
steget fra 500 til 1.400 tons, men udgjorde alligevel kun 6 pct. af det
samlede nationale udslip af lattergas i 2004. Vejtransporten star hoved-
sagligt for udslippet af lattergas fra transportsektoren. (se tabel 6).
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Kilde: Danmarks Miljoundersagelser.

Udslippet af lattergas fra transportsektoren er steget markant, fordi der
er blevet langt flere biler, som er udstyret med en katalysator (se afsnit
7.9.). Lattergassen dannes i katalysatoren, som et biprodukt ved rense-
processen.

Selvom udslippet af lattergas fra transportsektoren maengdemeessigt er
beskedent, har udledningen af hvert ton lattergas en 310 gange stgrre
effekt pd klimaet end udledningen af et ton kuldioxid. Mélt i klimaeffekt
havde udslippet af lattergas fra transportsektoren samme effekt som 3,4
pct. af udslippet af kuldioxid fra transportsektoren, selvom det mang-
demaessigt kun udgjorde 0,01 pct. af dette.

Det forventes fremover at udslippet at drivhusgasser fra vejtransporten
béde pa dansk samt pa europzisk plan, vil stige pa trods af en forbedret
energieffektivitet. Dette er fordi motorparken konstant vokser, samt at
der kgres mere. Iser forventes det, at den internationale vej- gods-
transports omfang vil stige kraftigt de kommende 10 r.
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2.2.3 Udslip af NMVOC fra transportsektoren

Udslippet af de flygtige organiske forbindelser (NMVOC), stammer fra
oplgsningsmidler i den kemiske industri, fra energi og fremstillings-
sektoren og i stor udstraekning fra uforbreendte udstgdningsprodukter
fra transportsektoren. NMVOC kan skade plantevaksten og give gener
pa mennesker i form af hovedpine og irritation af gjnene.

Transportsektorens udslip af NMVOC, er i perioden 1990 til 2004,
faldet fra 82.000 til 28.000 tons, et fald pd 65 pct. Vejtransporten var
den stgrste bidragyder, og bidrog med ca. 93 pct. af transportsektorens
udslip i 2004. Sgtransporten bidrog i 2004 med 5 pct. af transport-
sektorens udslip af NMVOC, mens jernbane- og lufttransporten til-
sammen stod for en pct. (se tabel 7).

Udslip af NMVOC fra transportsektoren
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Kilde: Danmarks Miljgundersagelser (DMU).

Reduktionen i udslippet af NMVOC, skyldes bl.a. udskiftningen af bil-
parken mod mere miljgvenlige biler.

Udslippet fra motorcykler og knallerter er steget fra i 1990 at udggre 3
pct. af det samlede udslip af NMVOC fra vejtransporten, til i 2004 at
udggre 11 pct. Dette haenger sammen med den store tilvaekst i
bestanden af disse kgretgjer. I 1992 var der 46.000 motorcykler (inkl.
knallert 45), mens dette antal i 2004 var vokset til 162.000.

2.2.4 Udslip af SO, fra transportsektoren

Udslippet af svovldioxid skyldes i hgj grad den menneskeskabte
forurening ved afbraending af fossile breendstoffer. I atmosferen om-
dannes svovldioxid til svovlsyre, som kan give skader pa vegetationen,
forsure sger og vandlgb og give anledning til fiskedgd. Forurening med
svovldioxid er et greenseoverskridende miljgproblem.
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Svovldioxidudslippet fra transportsektoren er i perioden 1990 til 2004,
faldet kraftigt (77 pct.) og udgjorde i 2004 knap 11 pct. af det samlede
nationale udslip. Det totale udslip af svovldioxid fra transportsektoren,
er faldet fra 11.800 tons i 1990 til 2.700 tons i 2004. Den indenlandske
sgtransport bidrog i 2004 med 84 pct. af udslippet af svovldioxid fra
transportsektoren, mens vejtransporten bidrog med 14 pct. (se tabel 8).

SO,-udslip fra transportsektoren
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Kilde: Danmarks Miljsundersagelser.

Udslippet af svovldioxid fra den indenlandske sgtransport var i 2004
nasten seks gange sa stort, som udslippet fra vejtransporten. Arsagen til
det store fald i det samlede udslip fra transportsektoren, er bl.a., at det
meste svovl i dieselolie er fjernet fra vejtransporten. Varebilers,
lastbilers og bussers andel af det samlede udslip af svovldioxid fra
transportsektoren er faldet markant fra 43 pct. i 1990 til blot 6 pct. i
2004. Dette geelder dog ikke for sgfarten, hvor der ikke stilles de samme
krav til reduktion af udledningerne af svovldioxid. Fra 2003 til 2004
kan stigningen i udslippet af svovldioxid fra transportsektoren alene til-
skrives en stigning i udledninger fra den indenlandske sgtransport.

2.2.5 Udslip af NO, fra transportsektoren

Kvalstofoxider kan skade traeer og anden vegetation, ved at medvirke til
dannelse af ozon i den nederste del af atmosfaeren. De vigtigste kilder til
udslip af kveelstofoxider er transportsektoren og kraftvarmeverkerne.

Udslippet af kvaelstofoxider fra transportsektoren er i perioden fra 1990
til 2004 faldet fra 117.000 til 71.000 tonms, et fald pd 39 pct.
Vejtransporten bidrog i 2004 til 83 pct. af transportsektorens udslip.
Udslippet af kvalstofoxider fra personbiler udgjorde i 2004 omkring 43
pct. af vejtransportens samlede udslip. T 1990 14 den tilsvarende andel
pa 58 pct.

12004 stod sg-, jernbane-, og lufttransporten for hhv. 11, 5 og 1 pct. af
det samlede udslip af kvaelstofoxider fra transportsektoren. (se tabel 9).
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Kilde: Danmarks Miljgundersggelser (DMU).

Faldet i udslippet af kvelstofoxider fra personbiler, trods en voksende
bestand af disse skyldes, at en stadig stgrre andel af bilparken er blevet
udstyret med katalysatorer.

2.2.6 Udslip af CO fra transportsektoren

Transportsektoren bidrog med 39 pct. af det samlede nationale udslip af
kulilte (CO) i 2004. Forureningen forekommer iser i byomréder. Kulilte
bidrager sammen med kvalstofoxider til fotokemisk forurening
(dannelse af ozon i lav hgjde under indflydelse af sollys). Endvidere kan
kulilte pavirke menneskers hjerte-karsystem i en negativ retning.

Udslippet af kulilte fra transportsektoren er i perioden 1990 til 2004
faldet fra 458.000 til 242.000 tons (47 pct. fald). Vejtransporten bidrog
med 96 pct. af dette udslip i 2004 og personbiltransporten bidrog til ho-
vedparten (84 pct.), af udslippet af kulilte fra vejtransporten. (se tabel
10).

Motorcyklers og knallerters andele af det samlede udslip af kulilte fra
vejtransporten, blev tredoblet fra 1990 til 2004 (fra 2 til 7 pct.), hvilket
igen kan forklares med den store tilveekst i bestanden af disse
transportmidler i perioden. Ligeledes er sgtransportens andel af trans-
portsektorens udslip af kulilte steget fra 2 til 3 pct.



Figur 2.2.6

Fald i CO-udslip
pga. nye biltyper

Forurenings-
kilder

Luftforurening
varierer over tid

Autoolie-Il
programmet

Normer for
luftforurening for
fem vigtige stoffer

Trafik og miljeforhold 21

CO-udslip fra transportsektoren

Tusinde tons
600

500
400
300
200

100

0

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
M Vejtransport M Jernbaner W Luftfart M Sgtransport

Kilde: Danmarks Miljsundersggelser.

Faldet i udslippet af kulilte fra transportsektoren, haenger bl.a. sammen
med en Igbende udskiftning af bilparken mod nye biltyper med en bedre
forbraendingsgrad, som derfor forurener mindre.

2.3 Luftkvaliteten i byerne

Luften i byernes gader forurenes med en rakke stoffer fra forskellige
kilder: Trafik, rumopvarmning, industri samt kraftvaerkernes produk-
tion af el og varme. Derudover er der ogsa forurening fra off-road-trafik,
som fx greessldmaskiner. 1 byerne er luftens indhold af forurenende
stoffer hgijt, fordi mennesker og mange aktiviteter er koncentreret.
Desuden har udslip fra trafik i byerne stor virkning, fordi de sker i lav
hgjde og i forholdsvist lukkede gaderum.

Trafikbelastningen varierer i lgbet af dagen, og luftforureningen har
derfor en dggnrytme. For andre kilder varierer belastningen over aret,
hvilket fx gelder for rumopvarmning. Luftforureningen afhanger ogsa
af meteorologiske forhold som fx blasevejr, der bevirker, at emissionen
fortyndes og forureningen dermed bliver lavere.

I 1997 blev der indgéet et samarbejde mellem EU-kommissionen og
bl.a. bilindustrien, med henblik pé at opnd en bedre luftkvalitet i for-
skellige europeiske byer. Samarbejdet kaldtes autoolie-II programmet
(AOP II). Formélet var at skabe normer for breendstofkvalitet og udslip
for motorkeretgjer fra &r 2000 og frem.

Det nye i AOP II var bl.a., at der nu blev opstillet konkrete luftkvali-
tetsmal for fem vesentligt forurenende stoffer, nemlig partikler mindre
end 10 pm (um= milliontedel af en meter), kaldet (PM;q), benzen
(CgHg), kulilte (CO), kvealstofdioxid (NO,) og ozon (Os). Disse
luftkvalitetsmal tog form af en tidsfrist for, hvornér luftens koncentra-
tion af de pageldende stoffer skulle ligge under fastsatte graense-
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I Danmark har Danmarks Miljgunderspgelser siden 1982 forestéet
luftkvalitetsovervagningen, inden for det landsdekkende luftkvalitets-
maleprogram (LMP), hvor luftforureningen i stgrre danske byer er
blevet malt. Det fplgende er baseret pd malinger fra gadestationer.

Luftens indhold af partikler (PM;), har udvist en faldende tendens fra
1990 til 2000 i bdde Kgbenhavn, Aalborg og Odense. 1 Kgbenhavn var
koncentrationen af partikler i luften i 2005 pd 33 pg/m3 (ug=
milliontedel gram pr. kubikmeter) I Odense var koncentrationen af
partikler i 2004 p& 34 ug/m3, mens den i Aalborg og Arhus 13 pa hhv.
33 pug/m3 og 29 ug/m3.
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Anm1. : Der blev ikke foretaget mélinger i Aalborg i 2000.
Anm2. : Arhus er med fra 2001.
Kilde: Danmarks Miljgundersagelser. Afdeling for Atmosfeerisk Miljg.

Graensevardien for den arlige koncentration af partikler i 2005 er sat til
40 pg/m3, og i 2010 skal koncentrationen vare nede pa 20 pg/ms3.
Malet for 2005 er sdledes néet, da der ikke er tale om en overskridelse af
2005-grensevaerdien, dog har Odense ligget teet pd denne med 37
pg/m?3 i 2003. Her hjzlper nyere biler og katalysatorer ikke meget, hvis
partikelforureningen skal formindskes sa meget, at 2010-malet kan nis,
da det primert er dieseldrevne biler og busser samt ophvirvlet stgv fra
korebanen, som er arsag til partikelforureningen. Desuden kan neavnes
braendeovne og stgv fra byggeri. Dieselbiler bidrager iseer til udslip af de
meget sma partikler under 0,2 pm (Uum= milliontedel millimeter), som
er saerligt farlige.

En reduktion af mangden af de meget sma partikler, ved pdmontering
af partikelfiltre pé alle tunge keretgjer, skgnnes at kunne formindske
antallet af 'tidlige’ dgdsfald i byerne i Danmark relateret til partikler,
med ca. 450 personer.
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Benzen (CgH;,) er en af flere flygtige organiske forbindelser, og vej-
transport og oplgsningsmidler er blandt de primeere kilder til benzen-
udslip. Benzen findes i benzin og friggres ved forbreending i benzin-
motoren. Der har varet fokus pd benzen gennem flere ar, da stoffet
anses for at veere kreeftfremkaldende. I 1996 gik man over til benzin
med et lavt benzenindhold.

Koncentrationen af benzen var i Kebenhavn i 2004 pa 3,5 pg/m3 og i
Odense var den i 2001 pa 3 pug/m3. Grensevardien for koncentrationen
af benzen ligger pd 5 Yg/m3, geeldende fra 2010. Denne har i de fa &r,
hvor der har veret foretaget mélinger, kun varet overskredet i Keben-
havni 1998.

Koncentrationen af benzen i byerne
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Kilde: Danmarks Miljgundersagelser. Afdelingen for Atmosfeerisk Miljo.

Kulilte (CO) er en giftig luftart, der primert udsendes fra benzinmoto-
rer. Koncentrationen er hgjest i gader med hgj trafikteethed. CO kan
hindre blodets iltoptagelse, hvis den forekommer i for store mengder.

Gransevardien for kulilte i r 2005 er fastsat til 10.000 pg/m3, opgjort
som et 8-timers glidende gennemsnit. Nar koncentrationen af kulilte i
luften ligger teet pad denne greenseverdi bliver det, ud over stgrrelses-
ordenen af overskridelsen, relevant at se pa, hvor ofte den overskrides.

For Kgbenhavn, Arhus, Aalborg og Odense har der for den storste 8-
timers glidende middelveerdi malt over et ar, ikke veret tale om en over-
skridelse af graenseveaerdien i perioden 1994 til 2005. Dermed er
maélsetningen for grenseverdien af kulilte ndet. Der er endnu ikke
fastsat yderligere skrappere mél fremover.
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Figur 2.3.3
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Kilde: Danmarks Miljgundersagelser. Afdelingen for Atmosfeerisk Miljo.

Indfgrelsen af katalysatorer har betydet en vesentlig reduktion af
udslippet af kulilte. Nr katalysatoren er varm, sker der en reduktion af
udslippene af bl.a. kulilte og kvelstofoxider (NO,) pa 85-90 pct. En kold
katalysator reducerer udslippet fra en bil ved normal kgrsel med 60-
80 pct. Udslippet af kulilte vil falde yderligere, efterhdnden som gamle
biler erstattes af nye og mere effektive katalysatorer. Det periodiske
bilsyn, der indfgrtes i 1998, som fglge af et EU-direktiv, er ogsé en
faktor til begreensning af udslippet af kulilte.

Kvalstofoxider (NO,) er fellesbetegnelsen for kveelstofilte (NO) og kvaelstof-
dioxid (NO,). Kveelstofilte (NO) fra trafikkens udstadning reagerer med ozon
(03) og omdannes til kveelstofdioxid (NO,). Denne proces kreever bestemte
meteorologiske forhold, da forekomsten af ozon over Danmark skyldes udled-
ninger i landene syd for os, som derefter transporteres nordpa. De vejrforhold
der medvirker til denne transport forekommer med forskellig hyppighed i labet
af aret. Koncentrationen af kveelstofilte i luften i byomraderne er generelt he-
jere end koncentrationen af ozon, og dermed bestemmes koncentrationen af
kveelstofdioxid af koncentrationen af ozon neer jordoverfladen. Personbilerne
er en stor kilde til NO,-udslippet. Herudover bidrager kraft- og varmevaerker til
udslippene.

Luftens indhold af kvaelstofdioxid (NO,) har udvist en faldende tendens
i Kgbenhavn fra 1990 til 2001, hvor den gennemsnitlige arlige
koncentration faldt med 26 pct., men i 2005 var luftens indhold af
kvealstofdioxid kommet op pa 47 pg/m? (milliontedel gram pr. kubik-
meter) I Odense var indholdet i luften i 2005 pa 31 pg/m?3. Samtidig var
luftens indhold af kvelstofdioxid pa 40 pg/m?3 i Aalborg i 2005, og i
Arhus var luftens indhold af kveelstofdioxid i 2005 p& 47 pg/m3.
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Anm.: Arhus er med fra 2001.
Kilde: Danmarks Miljgundersagelser. Afdeling for Atmosfeerisk Milja.

Gransevardien for kvalstofdioxid er fastsat til 40 pg/m3 i 2010. Det er
altsé ngdvendigt at ggre en mélrettet indsats for begreensningen af NO,
i byerne, da verdierne for bade Arhus og Kgbenhavn ligger over
grenseverdien.

0zon (05) er en giftig luftart, som kan skade menneskers luftveje og plante-
vaeksten, hvis den forekommer i store koncentrationer. Ozon dannes naturligt i
atmosfaeren ved fotokemiske reaktioner (dvs. ved pavirkning af sollys) mellem
kvaelstofoxider og organiske gasser. Ozonlaget er afgarende for liv pa jorden.
Ved jordoverfalden stammer ozonen fra industri og trafik, og sterstedelen af
den O3, der males i luften i Danmark, stammer fra kilder uden for landets
greenser, iseer fra det sydlige Europa. De sterste koncentrationer findes om
sommeren i perioder med varmt og solrigt vejr.

I henhold Wien-konventionen og den tilhgrende Montreal-konvention,
er der fastsat forskellige mélsaetninger for hvor meget O3 der ma veere i
luften. T 2010 mé der ikke forekomme overskridelser af niveauet 120
pg/m?3 (8-timers middelvaerdi) mere end 25 gange pr. ar. Hvis koncen-
trationen af ozon overskrider 240 pg/m? pé timebasis, inden for tre pd
hinanden fglgende timer, udsendes en smog-alarm til befolkningen.
Den langsigtede malsatning for ozon er, at 120 pg/m?3 for et 8-timers
glidende gennemsnit ikke overskrides mere end 1 dag pr. ari 2020.

Koncentrationen af ozon har ikke overskredet grenseverdien pa 120
pug/m3 over 25 gange om dret, da den 26. hgjeste dagsmaling i
Kgbenhavn hgjst har tangeret 80 pg/m3 i perioden 1996 til 2005. Den
hgjeste 8-timers middelverdi for koncentrationen af ozon forekom i ar
2000 med 164 pg/ms3.



26 Trafik og miljeforhold

Figur 2.3.5
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Luftens indhold af bly er faldet mellem 92 og 97 pct. siden 1990 i Kg-
benhavn, Odense og Aalborg. I 2005 1& gennemsnittet for luftens
indhold af bly pd 9 ng/m3 (1 ng= en milliarddel af et gram) i Kgben-
havn, 12 ng/m?3 i Odense, 7 ng/m3 i Aalborg, og pa 8 ng/m3 i Arhus. En
udvikling der primert skyldes en mélrettet indsats for at udfase bly-
holdig benzin. Den malrettede indsats tog fx form af et krav i 1993 om
blyfri benzin.

Grensevaerdien for luftens indhold af bly i 2005, er som fglge af EU-
lovgivningen, fastsat til 500 ng/m?3. Samtlige danske byer, der méles pé
befandt sig allerede i 1990 under denne grenseverdi, og kravet fra
1993 om blyfri benzin har bragt koncentrationen af bly i byerne i 2005
helt ned til under en 40.-del af den europziske greenseverdi.

Koncentrationen af bly i byerne
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Anm. 1. Der blev ikke foretaget mélinger i Aalborg i 2000.
Anm. 2. Arhus er med fra 2001.
Kilde: Danmarks Miljeundersggelser. Afdeling for Atmosfeerisk Milje.
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10 europziske byer? blev udvalgt til en analyse af en fysisk og kemisk
sammenhang mellem udslip og luftforurening. Udviklingen i luftkvali-
teten blev fremskrevet pd baggrund af luftovervagningsdata fra disse
byer.

Resultaterne viste at lavere udslip vil betyde en vasentlig forbedring af
byernes luftkvalitet. Antallet af indbyggere, der bor i byer, hvor mélene
for fire eller flere af de forurenende stoffer overskrides samtidigt,
forventes at falde fra over 40 mio. i 1995 til under 4,5 mio. i 2010.

Luftkvaliteten i danske byer kan karakteriseres som ret god, i forhold til
andre landes byer. Fx er koncentrationen af kvalstofoxider cirka dob-
belt s& hgj i London som i Kgbenhavn. Luftforureningen i de nordiske
lande er gennemgaende lavere end i det gvrige Europa.

2.4 Opsplitning af natur og levesteder

Den konstante udvidelse af infrastrukturen og stigningen i trafikvolu-
men laegger et stigende pres pad de sarligt bevaringsvaerdige natur-
omrader. Levesteder og arter trues af opsplitning, ved at disse gennem-
skaeres af infrastrukturer, der forhindrer en fri passage af dyr mellem
levesteder.

Trafikstgj, lys, luftudslip, udslip af partikler og kemikalier fra kegre-
tgjerne (fx sprinklervaeske), udslip af benzin og olie samt vejsaltning,
pavirker omraderne i en negativ retning. Fx giver vejvand anledning til
forurening af grundvandet.

EEA (Det Europziske Miljpagentur) har foresldet en indikator til belys-
ning af omfanget af opsplitningen, som kan findes ved at opggre hvor
stor en andel af Ramsar-omrdderne og de specielle fuglebeskyttel-
sesomréder i et land, som har en vesentlig transportmaessig infrastruk-
tur inden for en radius af 5 km af deres centrum. Med vasentlig trans-
portmeessig infrastruktur menes motorveje, motortrafikveje, hoved-
landeveje, jernbaner, lufthavne eller stgrre havneanlag.

Ramsar-omrader er vadomrader, der er udpeget i henhold til Ramsar-
konventionen, en international konvention oprettet i 1971, hvis formal det er
at udpege og bevare serligt veerdifulde vadomrader rundt omkring i verden.

Specielle fuglebeskyttelsesomrader er omrader, der er udpeget i henhold
til EU's fuglebeskyttelsesdirektiv som seerligt veerdifulde levesteder for mange
fuglearter.

Fx er vadehavet og Sydfynske @hav Ramsar-omrader, mens Lille Vildmose be-
liggende i Nordjylland, er et EU-fuglebeskyttelsesomrade.

2 Athen, Berlin, Koln, Dublin, Helsinki, London, Lyon, Madrid, Milano og Utrecht.
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Andelen af Ramsar-omrader i Danmark, der ligger inden for en radius af
5 km fra en vaesentlig transportinfrastruktur, var pd 26 pct. i 2002, savel
som i 1999, med flest omréder beliggende i neerheden af jernbaner. For
de specielle fuglebeskyttelsesomrader var denne andel steget fra 59 pct.
i 1999 til 60 pct. i 2002, ligeledes med flest omrader beliggende i neer-
heden af jernbaner. Nogle omrader ligger i neerheden af flere typer af
vaesentlige transportinfrastrukturer pd en gang.

Ramsar-omrader og specielle fuglebeskyttelsesomrader
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Selvom to tal nappe giver anledning til konkludere, hvorvidt at der er
tale om et stigende pres for de beskyttede omrader i Danmark, tyder det
ifplge Europeaeiske Miljgagentur (EEA) pé, at der pd europaisk plan de
seneste 20 ar, er blevet et stgrre pres pa savel de beskyttede sével som
de ikke beskyttede omrader. Det skgnnes at mange af de ikke
beskyttede vadomrader i dag forvinder hurtigere, end for 20 ar siden,
pga. en stigende arealudnyttelse til landbrug, transport og urbanisering.
Desuden kan de europziske gkosystemer pé laengere sigt veeret truet af
klimaeendringer.

Som et supplerende mal til belysning af graden af opsplitning i et land,
er det foresldet at beregne det gennemsnitlige areal af landomrader
mélt i km2, som ikke er gennemskaret af vesentlig transportmassig
infrastrukeur, hvilket i 1999 og 2002 var opgjort til 20,8 km?2 for
Danmark.

Danmark hgrer dermed til et af de lande i Europa, der har den stgrste
grad af opsplitning af landskabet. EU-gennemsnittet var i 2002 pa 151,1
km?2 for landomrader, som ikke var gennemskdret af en vasentlig
transportmeessig infrastruktur. Tallet skal dog ses i sammenhang med
Danmarks beskedne stgrrelse.
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2.5 Affald fra transportsektoren

I juli 2000 blev miljgordningen for biler sat i veerk, med det formal at
give ejere af udtjente biler, en mulighed for at fé foretaget en miljorigtig
skrotning. Derved skal det undgas, at gamle biler belaster miljpet, ved
at de henstilles i naturen, idet man sikrer, at de farlige vasker og
lignende, som er i en bil, bliver behandlet miljgforsvarligt hos de
miljgbehandlere som Miljgstyrelsen har godkendt.

Fra 2000 til 2005 er det arlige antal skrottede biler steget fra 31.000 stk.
til 98.000 stk.
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Kilde: www.bilordning.dk

Siden ordningens start er der udbetalt skrotningsgodtgerelser til
457.000 biler og skrotningsgodtggrelsen er i 2005 fastsat til 1750 kr.
Ordningen ma bedgmt pé forlgbet, betegnes som en succes.

2.6 Genanvendelse af daek

Miljg- og energiministeren indgik i 1995 en aftale med dek- og auto-
branchens organisationer, genvindingsindustrien og de kommunale
organisationer om en tilbagetagningsordning for kasserede deek. Med
aftalen sikres det, at kasserede deek indsamles og genanvendes. Ifglge
EU-direktiv (99/31/EC), vil det i 2006 vare forbudt at henkaste ud-
tjente deek i naturen. Fra et miljgmeessigt synspunkt er genanvendelse af
dak en god ide, da energiforbruget til fremstilling af nye dek er langt
stprre, end det energiforbrug der gér til genanvendelse.

Mangden af brugte deek 14 i 2005 pa ca. 45.500 tons. Genanvendelses-
procenten er steget vaesentligt i perioden 1996 til 2005, fra 43 pct. til
godt 82 pct. Genanvendelsesprocenten er den andel af den samlede
mengde af deekaffald, der er indsamlet og oparbejdet til gummipulver
mv.



30 Trafik og miljeforhold

Figur 2.6.1
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Anm. 1. Indtil d. 1.4. 2000 omfattede ordningen kun person- og varevognsdeek.
Anm. 2. Fra d. 1.4. 2000 omfatter ordningen alle deek anvendt til motordrevne keretgjer.
Kilde: Miljostyrelsen.

2.7 Dreebte og tilskadekomne i vejtrafikken

Ulykker i vejtrafikken er hvert ar skyld i et stort antal dgde og tilskade-
komne, som belaster samfundet bade i form af tabt arbejdsfortjeneste
og i form af sundhedsudgifter. De seneste &rtier er der gjort en stor ind-
sats for at fremme trafiksikkerheden, fx i form af kampagner imod spiri-
tuskgrsel og imod kgrsel med hgj hastighed, samt i form af nedsettelse
af promillegraenserne. Seneste tiltag er den voldsomme skerpelse af
reglerne ved indfersel af ’klippekortsystemet’, hvor fx nye bilister far
kgrselsforbud allerede fgrste gang de bliver taget med en promille over
0,5. Derudover er der lavet mange vejtekniske forbedringer, fx etable-
ring af rundkersler og omrader med fartdeempning.

Antallet af dreebte i vejtrafikken forérsaget af ulykker, er faldet fra 634 i
1990 til 331 personer i 2005 (48 pct. fald), hvilket er det laveste antal i
60 ar. (se tabel 17).
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Draebte i vejtrafikken
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I 2005 var andelen af dreebte med personbil, varebil (0-3.500 kg) og
lastbil (>3.500 kg) under et pa 59 pct., i 1990 var den 50 pct. Andelen
har dog varieret en del gennem arene og i 2001 toppede den med 62
pct. Andelen af drabte pé knallerter (knallert 30) og motorcykler (inkl.
knallert 45), er med variationer steget fra 13 pct. til 14 pct. fra 1990 til
2005. I 2004 toppede denne andel med 19 pct. Andelen af drabte
fodgaengere, cyklister og buspassagerer m.m., er i samme periode faldet
fra 37 til 27 pct.

Fordelingen af draebte i vejtrafikken i 1990 og i 2005

1990 M Andel med person,

vare- og lastbiler

M Andel pa knallerter
og motorcykler

Andel fodgeengere,
cylister og med bus
m.m.

Dgdsfaldene i vejtrafikken er i hgj grad kgnsbestemt, og i 2005 var 76
pct. af de draebte personer mend, mod 72 pct. i 1993. 12005 forekom
26 pct. af samtlige dgdsfald i vejtrafikken i forbindelse med spiritus-
pavirkning.
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Figur2.7.3  Andel af draebte i vejtrafikken fordelt pa ken
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61 draebte pr. mio.  Fra 1990 til 2005 er antallet af drabte i vejtrafikken pr. mio. indbyg-
indbyggere i 2005  gere, faldet nogenlunde jeevnt fra 123 til 61 personer, et fald pé 50 pct.
(se tabel 18).

Antal tilskadekomne  Antal tilskadekomne i vejtrafikken er i perioden 1990 til 2005 faldet fra
er faldet 38 pct.  10.653 til 6.588 personer, hvilket er et fald pad 38 pct. (se tabel 19).
Tilskadekomne dakker over bade lettere tilskadekomne og alvorligt

tilskadekomne.

Figur 2.7.4  Tilskadekomne i vejtrafikken
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53 pct. afde  Fra 1990 til 2005 er andelen, af de tilskadekomne med person-, vare-,
tilskadekomne  (0-3.500 kg) og lastbil (>3.500 kg) under et, steget fra 48 pct. til 53
i2005 var med  pct., andelen af tilskadekomne pa knallerter (knallert 30) og motor-
person-, vare-,  cykler (inkl. knallert 45) er steget fra 16 pct. til 18 pct., mens andelen af

og lastbil  tilskadekomne fodgangere, cyklister og buspassagerer m.m. er faldet
fra 36 pct. til 29 pct.
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Fordelingen af tilskadekomne i vejtrafikken i 1990 og 2005
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Ligesom dgdsfaldene, er fordelingen af de tilskadekomne i vejtrafikken
forskellig fordelt pé ken, og i perioden 1993 til 2005, var 60 til 62 pct. af
de tilskadekomne maend. I 2005 forekom 15 pct. af tilskadekomsterne i
vejtrafikken i forbindelse med spirituspavirkning.

Andel af tilskadekomne i vejtrafikken fordelt pa ken

Pct.
80

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

W Andel meend M Andel kvinder

Fra 1990 til 2005 er antallet af tilskadekomne personer i vejtrafikken pr.
mio. indbyggere, faldet jeevnt fra 2.070 til 1.214 personer, et fald pa 41
pct. (se tabel 20).
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2.8 Olieudslip

Danmark deltager i to internationale samarbejder, hvor vi sammen med
en reekke lande, foretager en falles luftovervigning af hhv. Nordsgom-
radet (Bonn-aftalen) og @stersg-omradet (HELCOM konventionen), for
at kortlegge omfanget af oliespild.

Det arlige antal observerede oliespild i den danske del af Nordsgen og
@sterspen ligger pa et hgjere niveau i 2005 end i 2000. I 2005 var der
observeret hhv. 67 og 112 oliespild i den danske del af Nordsgen og
@sterspen, mod 30 og 68 i 2000. En stor del af disse oliespild var dog
mangdemeassigt smé, og under en kubikmeter (1.000 liter).

Arligt antal observerede oliespild i den danske del af Nordsgen og i
Ostersoen
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Kilde: Sgveernets Operative kommando.

12005 blev der i Nordsgen observeret 0,15 oliespild pr. flyvetime, mens
der i @stersgen samme ar blev observeret 0,22 oliespild pr. flyvetime. I
2000 blev der observeret hhv. 0,09 og 0,14 oliespild pr. flyvetime.

Arligt antal oliespild pr. flyvetime i den danske del af Nordsgen og i
Ostersgen
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Kilde: Sgveernets Operative kommando.
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Olieudslip er en vesentlig forureningskilde i havomréder og sker ofte
som bevidste udledninger fra skibe, fx illegale tankskylninger, eller i
forbindelse med skibsulykker fra fx olietankere. Der forekommer flest
olieudslip fra illegale tankskylninger. De miljgmeessige konsekvenser af
olieudslip er skader pé strande, fisk, skaldyr og fugle. Oliespild kan,
afhaengigt af omfanget, ogsa have negative konsekvenser for turisme og
fiskeri.

EU-direktiv (2000/59/EU) kraver, at medlemsstaterne seetter passende
ressourcer ind for at sgrge for begraensning af olieudslip, ved at der
findes faciliteter i havnene, hvor skibene kan afhende olieaffald og evt.
andet affald.

I Danmark foretager Sgvearnets Operative Kommando (SOK), overvag-
ninger af havet, bl.a. med henblik pé at rapportere om olieudslip. Denne
overvagning udferes af egne skibe og af miljgfly fra Flyvevéibenet.

EU-kommissionen har stillet forslag om, at enkeltskrogede olietankere
skal udfases fra EU-farvande fra ar 2015, da sandsynligheden for olie-
udslip ved en evt. ulykke, formindskes pé olietankere med flere skrog.
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3. Transporteftersporgsel og omfang

3.1 Passagertransport

Det samlede persontransportarbejde fordelt pa vej-, tog-, feerge- og fly,
er steget fra 67,2 mia. personkm i 1990 til 78,3 mia. personkm i 2002,
hvilket svarer til en stigning pé 16 pct. Vejtransporten stod for 92 pct. af
persontransportarbejdet i 2002, mens tog-, feerge- og flytransporten
stod for de resterende 8 pct. (se tabel 21).

Personkilometer er et mal for aktiviteten. Der udferes et persontransport-
arbejde pa 1 personkm, nar 1 person flyttes 1 km.

Transport med personbil er den dominerede transportform for vejtrans-
porten med 60 mia. personkm i 2002. I perioden 1990 til 20023 stod
transport med personbil for 82-83 pct. af vejtransportarbejdet, og 74-77
pct. af det samlede persontransportarbejde.

Togtransportens andel af det samlede udfgrte persontransportarbejde
har i perioden 1990 til 2002 veret nogenlunde konstant, og 14 i 2002 pa
7 pct., svarende til 5,8 mia. personkm. Feergetransporten er géet tilbage
og faldt i perioden 1990 til 2004 fra 0,6 til 0,2 mia. personkm.
Nedgangen i fargetransporten henger iser sammen med ophgret af
sejladsen pa Storebelt.

Persontransportarbejdet fordelt pa transportform

Mia. person km.

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

M Vejtransport i alt HTogi alt M Faerge Fly

Kilde: Vejdirektoratet, DSB, rederierne, samt Statens Luftfartsveesen.

Det samlede gennemsnitlige transportarbejde pr. indbygger, er steget
fra 13.100 personkm i 1990 til 14.500 personkm i 2002, hvor person-
bilerne alene stod for de 11.100 personkm. Europeisk set ligger
Danmark i den hgje ende, hvad angér personkm pr. indbygger. Irland
ligger hgjst, med ca. 16.000 personkm pr. indbygger i 2002.

3 Vejdirektoratet arbejder i gjeblikket med en omfattende revision af tal for person-
transportarbejdet.
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Transport med cykel/knallert er géet tilbage siden 1990 og i 2002 blev
der i gennemsnit praesteret 427 personkm pr. indbygger mod 622
personkm i 1990. For togtransporten er det gennemsnitlige antal
personkm pr. indbygger steget fra 1.000 personkm i 1990 til 1.100 i
2004.

Persontransportarbejdet pr. indbygger
Km. pr. indbygger
16 000
14000
12 000
10 000
8000
6000
4000
2000
0
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

M Person-km i alt pr. indbygger M Person-km for personbiler pr. indbygger
M Person-km for cykel/knallert pr. indbygger

Kilde: Vejdirektoratet, DSB, rederierne, samt Statens Luftfartsvaesen.

Det forhold at udviklingen i transportarbejdet ikke skal fglge udviklin-
gen i den gkonomiske vakst, mélt ved bruttonationalproduktet, kalder
man for en afkobling mellem transportarbejdet og den gkonomiske
vaekst. I baeredygtighedsstrategien for EU, er to vigtige elementer, at der
skal ske en afkobling mellem transportens veekst og den gkonomiske
vaekst, samt en forggelse af andelen af transportarbejdet for tog, cykel-,
feerge- og fodgaengertransport, samtidigt med en formindskelse af
andelen af transportarbejdet med personbil.

Et forelgbigt méal inden 2010 er, at stabilisere andelene af transport-
arbejdet pa de forskellige transportformer pa det niveau, der var i gel-
dende 1998. Dette ser nogenlunde ud til at holde i Danmark, da ande-
lene af persontransportarbejdet for biler, tog, busser og cykel, har veeret
nogenlunde stabile siden 1998.

Fra 1990 til 2002 har udviklingen i det samlede persontransport-
arbejde, mélt i personkm, bevaget sig langsommere end den gkono-
miske veekst malt ved bruttonationalproduktet (BNP). Denne udvikling
kaldes ogsé for en relativ afkobling.
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3.2 Godstransport

Det samlede nationale transportarbejde for godstransporten, fordelt pa
lastbiler over 6 tons (national kgrsel), jernbane, rgrledninger samt
feerge, er steget fra 13,3 mia. tonkm i 1990 til 19,1 mia. tonkm i 2004,
hvilket er en stigning pa 44 pct.

Tonkilometer er et mal for aktiviteten, hvor 1 tonkm er det arbejde, der udfe-
res, nar et ton gods flyttes en straekning pa 1 km.

I 2004 var andelene af det samlede transportarbejde med national
godstransport for lastbiler over 6 tons, rgrledninger, jernbane og feerge
pa hhv. 55, 41, 3 og 1 pct. 1 1990 14 disse pé hhv. 71, 22, 5 og 3 pct.

Nationalt godstransportarbejde med
lastbiler, rarledninger, farger- og jernbane

Mio. ton-km.
25 000
20 000 | alt
15 000
Lastbiler
10 000 — —
e
Rerledninger
5000
m—

Feerger- og jernbaner

0
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

En maélsetning i EU-politikken for godstransporten, er ligesom for pas-
sagertransporten, at stabilisere andelene af det samlede godstransport-
arbejde i 2010 p& 1998-niveauet, samt at sikre en afkobling mellem
godstransportens omfang mélt i tonkm og den gkonomiske veekst mélt
ved bruttonationalproduktet (BNP), dvs. at udviklingen i godstranspor-
tens omfang skal veere mindre end udviklingen i den gkonomiske vaekst.
Det sidstnavnte har dog ikke veret tilfaeldet siden 1995, ndr man
betragter EU-15 samlet.

Det kan konstateres at udviklingen i godstransporten malt i tonkm, ikke
er blevet afkoblet fra den gkonomiske vakst, da omfanget i godstrans-
porten er steget 44 pct. siden 1990, hvilket bl.a. skyldes en kraftig vaekst
i omfanget af godstransport vha. rgrledninger, hvor der transporteres
rdolie og naturgas. Andelene for godstransport pa de forskellige
transportformer har heller ikke vearet helt stabile siden 1998, fx er
jernbanens andel af det samlede godstransportarbejde, faldet fra 4 pct. i
1998 til 3 pct. i 2004, mens andelen for transport med feerge siden 1998
er faldet fra 2 pct. til 1 pct. i 2004.
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4. Tilgengelighed

4.1 Afstand og rejsetid til transportformal

Det er vigtigt for det enkelte individ, at have en let og hurtig
tilgaengelighed til arbejde, fritidsaktiviteter, indkeb, undervisnings-
aktiviteter m.v.

Som et mél for hvor stor en grad af tilgeengelighed folk har til services,
benyttes gennemsnitlig turleengde (rejseleengde) pr. person og gennem-
snitligt tidsforbrug pr. person anvendt til forskellige transportformal,
opgjort pa en gennemsnitsdag.

Den gennemsnitlige turleengde pr. person mélt i km pa en gennemsnits-
dag, er for alle formél steget i perioden fra 1996 til 2001. Den stgrste
stigning har vaeret for aktiviteter mellem bolig og indkeb, og for aktivi-
teter mellem bolig og fritid. For aktiviteter mellem bolig og indkgb, var
den gennemsnitlige daglige turleengde pr. person pé 7,1 km i 2001, mod
5,9 km i 1996. Dette er en stigning pa 20 pct. pd blot 5 &r. (se tabel 23).

For transportaktiviteter mellem bolig og fritid var den gennemsnitlige
daglige turleengde 17,8 km i 2001, mod 15,3 km i 1996. Den gennem-
snitlige daglige turlengde for aktiviteter mellem bolig og arbejde var pa
15 kmi2001.

Gennemsnitlig turlengde pr. person pa en gennemsnitsdag

Km.
20
15
10
5
0
1996 1997 1998 1999 2000 2001
B Mellem bolig og arbejde M Mellem bolig og fritid
M Mellem bolig og indkeb m.v. Andet formal

Kilde: Danmarks Transportforskning.

Den gennemsnitlige rejsetid pr. person pd en gennemsnitsdag steg i
perioden 1996 til 2001 svagt for alle formal, undtagen for ture mellem
bolig og fritid, hvor den 18 nogenlunde stabilt pa 22,2 minutter. Ture
mellem bolig og arbejde tog i gennemsnit 20,6 minutter i 2001.
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Figur4.1.2  Gennemsnitlig rejsetid pr. person pa en gennemsnitsdag
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| Mellem bolig og indkeb m.v. Andet formél

Kilde: Danmarks Transportforskning.

Fordelingen af  Transportarbejdet pr. person pa en gennemsnitsdag fordelte sig i 2001
transportarbejdet  med 39 pct. mellem bolig og fritid, 33 pct. mellem bolig og arbejde, 16
pa formal  pct. mellem bolig og indkgb og resten til andre formal.

Der udfgres mest  Personbil er det transportmiddel, hvor der udfgres langt det stgrste
transportarbejde  transportarbejde malt i personkm. Den stgrste del af transportarbejdet
med bil  til fods og i bil som fgrer/som passager, er i forbindelse med aktiviteter
mellem bolig og fritid, mens cykel, tog eller bus anvendes relativt mest
til transport mellem bolig og arbejde. For bil som fgrer isoleret set,
foregar den stgrste del af transportarbejdet pr. person for aktiviteter

mellem bolig og arbejde.

Figur 4.1.3  Gennemsnitligt persontransportarbejde pr. dag efter formal og trans-
portmiddel i 2001
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Kilde: Danmarks Transportforskning.
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Der kan peges pa flere arsager til stigningen i den gennemsnitlige tur-
leengde pr. person, fx kan en stigning i antal km tilbagelagt for aktivi-
teter mellem bolig og indkeb, forklares ved en stigende tendens til at
kgbe ind lengere og lengere veek fra boligen, fx i indkgbscentre i
byernes omegn. Derudover kan den generelle stigning i den gennem-
snitlige turlengde bl.a. forklares med den stigende bilrddighed, og en
deraf stgrre mobilitet til fglge.
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5. Transportudbud

5.1 Transportkapacitet

Laengden af infrastrukturen, dvs. af motorveje, veje, jernbaner og sgveje
mv., kan give en indikation af det, man kalder for transportkapaciteten,
dvs. den hgjst mulige trafikmengde (fx antal kgretgjskilometer pr.
tidsenhed), der kan afvikles via transportinfrastrukturen.

Laengden af det samlede vejnet, som bestar af statsveje, amtsveje samt
kommuneveje var i 2005 péd 72.400 km, hvilket er lidt mere end i 1990,
hvor leengden var 70.900 km. Der er blevet lagt 62 pct. til lengden af
motorvejene som hovedsageligt er statslige, siden 1990. I 2005 var den
samlede le2ngde af motorvejsnettet pd 1.073 km. (se tabel 24).

Den samlede lzengde af jernbanenettet er reduceret svagt fra 1990 til
2005 (7 pct.), og var i 2005 pé 2.644 km. En lignende udvikling, med
formindskelse af leengden af det samlede jernbanenet, har fundet sted i
de fleste andre EU-lande inden for de sidste 10-15 ér.

Laengden af infrastrukturen

Indeks 1990=100
180

Motorveje
160
140

120 Vejnettet

100

Jernbaner
80

60

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Kilde: Vejdirektoratet, Banestyrelsen, Privatbanerne, A/S Storebeelt, A/S @resund, resundsbro-
konsortiet og @restadsselskabet.

Anm. : Leengden af motorveje er inklusive @resundsmotorvejen og Storebeeltsforbindelsen.

5.2 Investeringer i transportinfrastruktur

Fra 1992-2003 er de samlede investeringer i transportens infrastruktur,
malt i lgbende priser, steget fra 12,0 til 13,8 mia. kr., en stigning pa 15
pct. Investeringerne dakker over investeringer i vejnet, jernbanenet,
rgrledninger, havne og lufthavne samt Storebeltsforbindelsen og
@resundsbroen. Udviklingen fra 1992 til 2003 dakker dog over store
variationer grundet investeringerne i @resundsbroen og Storebeelts-
forbindelsen. I 1998 toppede investeringerne med 18 mia. kr., som
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fglge af en udvidelse af Kgbenhavns lufthavn, samt forggede investe-
ringer i en ny gasrgrledning i Nordsgen fra Syd Arne feltet til Nybro.

Investeringer i transportinfrastruktur 1992-2003, Igbende priser

Mio. kr
20.000
15.000
||
10.000
—_—
5.000
0
1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
HVeje  Mlernbaner M Havne M Lufthavne M Rerledninger Storebeelt og eresund

Kilde: Vejdirektoratet, A/S Storebeelt, A/S @resund, Gresundsbrokonsortiet, @restadsselskabet,
Banestyrelsen, Privatbanerne, Statens luftfartsvaesen.
Anm. : Storebaelts og @resundsforbindelsen er inklusive jernbanedel.

I 1992 blev der i henhold til den falleseuropeiske transportpolitik,
opstillet mal for baredygtighed, hvoraf nogle af disse var: Den
eksisterende transportinfrastruktur skal udnyttes mere effektivt og en
mere miljgvenlig transportinfrastruktur skal fremmes, bl.a. ved at
investere mere i jernbanetransport. Ifglge "White Paper on the Common
Transport Policy 2000’, bgr der fores en transportpolitik, som fremmer
andelen af investeringer i jernbaner pd bekostning af investeringer i
veje. Og videre hedder det: Der skal kun investeres i nye vej-
infrastrukturer, nar der er et steerkt behov for det. Det er planen frem til
2010, at der skal investeres 60 pct. i jernbaner, 30 pct. i veje og 10 pct. i
anden infrastruktur.

I Danmark har der ogsd veret store investeringer i jernbane-infra-
strukturer med Metroen, Storebaltsforbindelsen og @resunds-forbin-
delsen, men udviklingen har alligevel i perioden 1992 til 2003 peget
mod en gget andel af investeringer i vejinfrastruktur. (se figur 5.2.2)

11992 var 11 pct. af de samlede infrastrukturinvesteringer i jernbane,
mens 42 pct. var i veje. Rgrledninger, havne og lufthavne under et
bidrog begge med 5 pct. i 1992. Storebealtsforbindelsen og @resunds-
broen bidrog med 36 pct. af de samlede infrastrukturinvesteringer i
1992. 1 2003 var 18 pct. af de samlede infrastrukturinvesteringer i
jernbaner, 69 pct. i veje, mens hhv. 10 og 3 pct. var i rgrledninger,
havne og lufthavne under et. Da Storebaltsforbindelsen og @resunds-
broen var fuldt udbygget i 2003, var der kun marginale investeringer i
disse.
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Figur 5.2.2  Investeringsandele i transportinfrastruktur 1992 og 2003, labende priser
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6. Prissignaler

6.1 Realprisudviklingen for transport

I perioden fra 1990 til 2005, 1& den reale pris for benyttelse af bil (drift
og anskaffelse), dvs. den lgbende pris renset for inflation, 7 pct. over
1990-prisniveauet. (se tabel 26).

For de offentlige transportydelser, var realprisen for bustransport i 2005
pa et 21 pct. hgjere niveau end i 1990, for togtransport var den pé et 18
pct. hgjere niveau. Da iser hovedstadsregionen ikke leengere er med i
prisindekset for bustransport, kan realprisudviklingen for bustransport
forekomme mindre end forventet.

For flytransport var realprisen i 2005 blevet 12 pct. hgjere end i 1990,
mens den i 1995 1& helt oppe pd 21 pct. over 1990-niveauet. Det er
prisudviklingen pa den internationale flytransport, der siden 1995 har
trukket den samlede realpris for flytransport ned, med en stabilisering
de seneste par ar. For sgtransport steg realprisen med 7 pct. i perioden
1990 til 1994, for derefter at falde sa meget, at den i 2005 kun udgjorde
93 pct. af realprisen i 1990.

Realprisudviklingen for forskellige transportformer
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Anm. Fra og med 2001 er HT og Nordjyllands Trafikselskab ikke leengere medtaget i prisindeks
for bus- og togtransport.

Den gunstige realprisudvikling for biltransport favoriserer stadigveek
benyttelsen af denne transportform, frem for transport med bus og tog.
Dog er realprisen for benyttelse af bil steget lidt de seneste ar, grundet
de stigende breendselspriser. Prisen ikke det eneste der bestemmer valg
af transportmiddel. Her spiller faktorer som komfort, hurtighed, fleksi-
bilitet, fglelse af frihed samt prestige ogsé en stor rolle, og pa disse
punkter er transport med bil ofte overlegen.
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6.2 Priser og skatter pa braendstof

Salgsprisen for en liter blyfri benzin (95-oktan), er i reale priser steget
med 20 pct. siden 1990. I lgbende priser er den steget med 64 pct., fra
5,8 kr. i 1990 til 9,5 kr. i 2005. Fra 2004 til 2005 er den lgbende
benzinpris steget 9 pct. Skatteandelen, forstet som andelen af CO,-,
energiafgifterne og momsen ud af salgsprisen, 14 pa 62 pct. i 2005.

Prisen pa blyfri benzin (1990-priser)

Kroner
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1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
B Nettoprisen (producentprisen) pa blyfri benzin I Skatten pa blyfri benzin
Kilde: Oliebranchens Feelles Repraesentation.

Salgsprisen for en liter diesel er i reale priser steget med 35 pct. siden
1990, og ligger nu pé det hgjeste niveau siden 1990. Skatteandelen 14 i
2005 pé 52 pct. af salgsprisen. I lgbende priser er dieselprisen steget
med 84 pct., fra 4,6 kr. 1 1990 til 8,5 kr. i 2005. Fra 2003 til 2005 er den
lpbende dieselpris steget med 28 pct.

Prisen pa diesel (1990-priser)

Kroner

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
M Nettoprisen (producentprisen) pa diesel I Skatten pa diesel

Kilde: Oliebranchens Feelles Repraesentation.
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6.3 Transportskatter

De samlede skatter pa transport og benzin er i lgbende priser steget fra
19 mia. kr. i 1990 til 44 mia. kr. i 2005, hvilket svarer til en stigning pé
127 pct.

Transport og benzinskatterne i 2005 fordelte sig hovedsageligt pa vaegt-
afgift og grgn ejerafgift med 21 pct., registreringsafgifter med 48 pct. og
benzinafgifter med 21 pct. (se tabel 27).

De resterende skatter bestar af ansvarsforsikringer, nummerpladesalg,
passagerafgifter samt afgifter pa deek. Registreringsafgifterne er steget
fra 7,9 mia. kr. i 1990 til 21,3 mia. kr. i 2005, mens de grgnne ejer-
afgifter er steget fra 4,4 mia. kr. til 9,3 mia. kr. i samme periode. For de
gronne ejerafgifter, har der veret tale om en stigning pé over 110 pct. i
Igbende priser.

Transportskatter
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6.4 Transportsubsidier

De samlede transportrelaterede subsidier i lebende priser er steget fra
6,4 mia. kr. i 1990 til 10,3 mia. kr. i 2005, en stigning pa 60 pct. (se
tabel 28).

Subsidierne bestér af stgtte til tog og bus. Subsidierne til tog har i perio-
den 1990 til 2005 ligget mellem 4,5 og 7,5 mia. kr. Subsidierne til bus-
drift 1& i samme periode mellem 2 og 2,8 mia. kr.
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Figur 6.4.1
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Anm. : Tallene fra 2003 til 2005 er forelgbige, i 2005 blev tallene datarevideret.

Subsidier er offentlige tilskud til erhvervsvirksomheder, der har til for-
mal at reducere prisen hos forbrugerne for derved at stimulere til yder-
ligere forbrug eller for at muligggre en tilfredsstillende aflgnning af de
indsatte produktionsfaktorer.

Danske miljgrelaterede transportsubsidier omfatter begge forhold. Til
den fgrste kategori hgrer fx underskudsdekningen til DSB. Til den an-
den kategori hgrer fx kommunale tilskud til busdrift, der ofte drives af
private selskaber. Der er tale om subsidier, der antages at have en vis
gunstig effekt pa miljget via pavirkninger af produktion eller forbrug.

6.5 Husholdningernes udgifter til transport

Udgifter til privat transport bestér i nationalregnskabsmeessig forstand
af udgifter til anskaffelse og drift af transportmidler til private trans-
portformdl, mens udgifterne til offentlig transport bestar af udgifter til
kegb af offentlige transportydelser.

Husholdningernes udgifter til transport er domineret af udgifterne til
privat transport, og i perioden fra 1990 til 2005 gik 9-13 pct. af hus-
holdningernes samlede udgifter til privat transport, mens 1-2 pct. var til
offentlig transport (se tabel 29).
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Figur 6.5.1  Husholdningernes udgifter til transport
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pa transportydelser.
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7. Teknologi og udnyttelseseffektivitet

7.1 Energieffektivitet og specifikke udslip fra transport

De miljgmaessige konsekvenser af transport bestemmes bl.a. af hvor
effektivt transportmidlerne bliver anvendt. Energieffektivitet er
relateret til faktorer som energiforbrug (fx mélt som liter pr. 100 km),
eller mengden af emission produceret pr. personkm/tonkm eller pr.
kgretgjskilometer. Desuden afhznger effektiviteten af hvilken type
breendstof der benyttes til koretgjerne, samt af om der pdmonteret en
katalysator, og af hvor om hvor stor en del af transportarbejdet som
bliver udfert som by, landevejs-, eller motorvejskorsel.

7.2 Energieffektiviteten for nyregistrerede biler

Energieffektiviteten for nyregistrerede biler kan opggres som den
mengde brendstof, en bil bruger pé at kgre en streekning pa 100 km,
eller alternativt som antal kgrte km pr. liter breendstof. Energieffek-
tiviteten er i det fglgende opgjort som den gennemsnitlige arlige energi-
effektivitet for nyregistrerede benzin- og dieselbiler og for nyregistrer-
ede benzin- og dieselbiler under et, dvs. at energieffektiviteten ikke er
opgjort for den samlede bilbestand, som m4 antages at have en noget
lavere energieffektivitet.

Den samlede gennemsnitlige energieffektivitet for nyregistrerede ben-
zin- og dieselbiler under et, er blevet forbedret med 16 pct. i perioden
fra 1997 til 2005, nemlig fra 7,7 liter pr. 100 km til 6,4 liter pr. 100 km.

De nyregistrerede dieselbiler har i perioden fra 1997 til 2005, haft den
stgrste forbedring i den gennemsnitlige energieffektivitet, med en
forbedring pa 14 pct. og disse er ogsd mest energieffektive. Benzin-
bilerne har kun opndet en forbedring i den gennemsnitlige energi-
effektivitet pa 12 pct. i samme periode (se tabel 30).
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I 1980’erne steg nye personbilers energieffektivitet pga. teknologiske
landvindinger. Men forbedringerne i energieffektiviteten er siden da
blevet afdeempet af, at bilerne samtidigt er blevet stgrre og tungere, og
er blevet forsynet med mere ekstraudstyr, fx aircondition, som er meget
energiforbrugende.

EU har indgéet en frivillig aftale med bil- og olieindustrien om krav til
forggelse af energieffektiviteten for nyproducerede benzin- og diesel-
biler. Nye benzinbiler skal fra 2008 kunne kgre mindst 16,6 km/I1, eller
hgjst bruge 6,02 liter benzin pr. 100 km. Dieselbiler skal kunne kgre
mindst 22 km/1, eller hgjst bruge 4,5 liter diesel pr. 100 km, hvilket ikke
er sé langt fra at veere opfyldt i Danmark.

En af de mest energieffektive biler i gjeblikket er VW Lupo, som kan
kegre omkring 33 km pé en liter diesel. Den findes dog kun som brugt bil,
da produktionen stoppede i midten af 2005.

Bilindustrien arbejder pa at fremstille sakaldte 1 og 2-biler, dvs. biler,
der kun bruger en eller to liter breendstof pa at kgre 100 km. I fremtiden
vil man kunne regne med en langt stgrre energieffektivitet, nér brint-
drevne biler kommer pa markedet. Det forventes, at de store bilfabrik-
ker allerede i lgbet 2007 og 2008 vil sende prototyper med brintdrevne
biler pé gaden. Ford har i 2004 fremstillet og udstillet en eksperimentel
brintdreven bil. I New York og andre byer i USA, vil der i 2006 blive
bygget brinttankstationer. Det er dog ikke problemlgst udvinde brinten,
og dette kreever en stor maengde energi. Samtidigt er brint meget
eksplosionsfarligt.
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7.3 Specifikke CO2-udslip

Udslippet af kuldioxid fra keretgjer i vejtrafikken pr. personkm/tonkm,
kaldes for det specifikke CO,-udslip, og giver et billede af miljg-
belastningen pa en standardiseret made, siledes at man kan
sammenligne hvad det »koster« miljget i form CO,-belastning at
prastere en personkm/tonkm, ved kgrsel med forskellige typer af kgre-
tgjer.

Personkilometer er et mal for aktiviteten. Der udferes et persontransport-
arbejde pa 1 personkm, nar 1 person transporteres 1 km.

Det specifikke CO,-udslip afhenger af energieffektiviteten, (se afsnit
7.1) aldersfordelingen af kgretgjerne, belaegningsgraden/lastningsgrad
mv. Jo hgjere en energieffektivitet, desto mindre mengde braendstof
forbruges der pr. kgrt kilometer, med et lavere CO,-udslip til fglge. Jo
eldre kegretgjerne er, desto mindre energieffektive er de, fordi deres
evne til at forbreende braendstoffet falder, og jo mere CO5-udslip vil der
veere fra dem. Endelig vil en stgrre beleegningsgrad/lastningsgrad i sig
selv forgge antallet af preaesterede personkilometer og dermed vil de
specifikke CO,-udslip veere lavere alene af denne grund. Der er dog ikke
altid tale om et én til én forhold mellem belaegningsgrad/lastningsgrad
og de specifikke CO,-udslip, da en gget belegningsgrad/lastningsgrad
kan give anledning til et stgrre breendstofforbrug, iseer nér keretgjet
narmer sig sin kapacitetsgraense mht. antal passagerer/lastningsgrad.

Ifplge det Europaiske program for klimazndringer, baeredygtigheds-
strategien og den 6-te miljgmessige handlingsplan, spiller energi-
effektivitet og dermed ogsé specifikke CO,-udslip en vigtig rolle. Der
tales i bzredygtighedsstrategien om 4 mader at forbedre energi-
effektiviteten for transport og dermed reducere de specifikke CO,-
udslip.

* Der skal benyttes mindre energiforbrugende transportmidler i gods-
trafikken, sdsom jernbanetransport og sgtransport frem for lastbils-
transport.

* Det skal undgas, at der opstar ke pé vejene, fx ved anvendelse af
intelligente trafikstyringssystemer og bedre vejplanleegning.

* Brugen af alternative braendsler skal fremmes.

* Der skal indgés aftaler med bilindustrien om produktion af mere
energieffektive transportmidler.

EU har en strategi om, at nye personbiler solgt pd det europeiske
marked, i gennemsnit skal have en tredjedel lavere CO,-udslip, og det
er malet at udslippet i gennemsnit skal ned pd 120 gram CO, pr.
vognkilometer senest i 2010. Der er allerede indget frivillige aftaler
med den europeiske, japanske og koreanske bilindustri, om at nye
personbiler solgt i EU, i gennemsnit skal have et CO,-udslip pa 140
gram pr. vognkilometer (kgretgjskilometer) i 2008.
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De seneste tal fra 2005 viser dog, at maélet vedr. CO,-udslip,
sandsynligvis ikke vil blive opnéet i 2010, da det gennemsnitlige udslip
af kuldioxid pr. keretgjskilometer for nye biler solgt i EU-15, 18 pa
omkring 160 gram. For den japanske og koreanske bilindustri, 1a de
tilsvarende tal pa hhv. 169 og 172 gram CO, pr. keretgjskilometer.

Karetgjkilometer: Der udfares et trafikarbejde pa 1 keretgjskilometer, nar et
karetej beveeger sig 1 km, uanset belaegningsgraden.

7.4 Kapacitetsudnyttelse for danske lastbiler

Kapacitetsudnyttelse er en vigtig faktor for godstransport med lastbiler.
En hgj kapacitetsudnyttelse er gnskelig, da det vil betyde et lavere antal
ture og dermed et mindre forbrug af breendstof. Men en stgrre grad af
kapacitetsudnyttelse vil ogsa give lastbilerne en stgrre vagt, som kan
medfgre et gget breendstofforbrug.

Kapacitetsudnyttelsen for danske lastbiler over 6 tons, national
transport (pct. af lasteevnen (ton)), har i perioden 1999 til 2005, udvist
et fald fra 71 pct. i 1999 til 66 pct. i 2005. Medtages kgrsel med tom
vogn ogsa, har der veret tale om fald i samme periode fra 52 pct. til 45
pct.

Kapacitetsudnyttelsen for danske lastbiler, national transport
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Arsagerne til den faldende kapacitetsudnyttelse er bl.a., at firmaerne
pga. forholdsvis lave transportomkostninger prioriteter en hurtig
levering af varer til kunden, frem for en leengere leveringstid, som
kunne give mulighed for en bedre kapacitetsudnyttelse, ved at der
kunne kgres rundt med en stgrre meaengde varer.
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7.5 Salgsandelen af blyfri benzin

Siden 1985 har folketinget vedtaget afgiftslettelser for salget af blyfri
benzin, for at fremme udfasningen af blyholdig benzin. I 1994 blev der
ikke leengere solgt blyholdig benzin i Danmark.

Det ses af figur 7.6.1, at Danmark har varet hurtigere til at udfase den
blyholdige benzin end gennemsnittet af EU-15-landene, hvor blyholdig
benzin sé sent som i 2001 stadig blev solgt i nogle lande. 12002 blev
blyholdig benzin ikke leengere solgt i EU-15-landene, og forventes i
lgbet af nogle f4 &r at veere fuldstaendigt udfaset i de nye EU-lande.

Danmark er et af de EU-lande, der har veret hurtigst til at udfase
blyholdig benzin.

Salgsandelen af blyfri benzin
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Kilde: Miljgstyrelsen og Eurostat, EEA.

P4 det europaeiske plan har der i forbindelse med autoolie-programmet,
veret et krav om (EU-direktiv 98/70/EC vedr. malsatninger for salg af
benzin), at der ikke métte salges blyholdig benzin efter ar 2000, hvilket
dog ikke blev opfyldt helt. Nu er det malet, at salget af blyholdig benzin
i Europa skal vaere fuldsteendigt udfaset.

EU-direktivet 98/70/EC kraevede blyfri benzin fra 1. januar 2000, men
der var dog givet dispensation til at Graekenland, Italien og Spanien
kunne markedsfgre blyholdig benzin frem til 31. december 2001.

7.6 Bestanden af biler

[ 2005, opgjort pr. 1/1 det fglgende &r, var der i alt 1.965.000
personbiler i Danmark, hvilket er 24 pct. eller 374.000 flere end i 1990,
hvor der var 1.590.000 personbiler (se tabel 31). Til sammenligning er
den danske befolkning vokset med 5 pct. fra 1990 til 2005.
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Ud af de 1.965.000 biler var omkring 11 pct. dieseldrevne, svarende
219.000, mens 1.746.000 eller omkring 89 pct. af bilerne var benzin-
drevne. En meget beskeden andel af bilerne er drevet af gas eller andre
drivmidler, som fx el. Det er hovedsageligt de private husholdninger der
ejer bilerne.

Antal personbiler

Indeks 1990=100
120

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Ikke alene er bestanden af biler vokset, men der er ogsa blevet flere
husstande, der rader over to eller flere biler. Det samlede antal
husstande, der réder over bil, er siden 1992 steget fra 1.241.000 til
1.505.000 husstande. Andelen af husstande med to eller flere biler
udgjorde i 2004 omkring 20 pct. af husstandene med bil. T 1992 1&
denne andel p& 17 pct.
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Bestanden af personbiler sat i forhold til befolkningen, er for Danmark
steget fra 309 personbiler pr. 1.000 indbyggere i 1990 til 362 person-
biler pr. 1000 indbyggere i 2005, hvilket er en stigning pa 17 pct.
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Antallet af personbiler pr. 1.000 indbyggere ligger pa et lavere niveau i
Danmark end for gennemsnittet af EU-15-landene og har i perioden
1990-2002, vaeret 100-140 biler lavere. I 2002 var der for gennem-
snittet af EU-15 landene 495 biler pr. 1.000 indbyggere, dette tal
deekker dog over store landevariationer.
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7.7 Gennemsnitsalderen for bestanden af personbiler

Gennemsnitalderen for bestanden af personbiler var i 2005 pé 9,1 ar
mod 7,9 ar i 1990. Siden 1999 er der blevet lagt naesten et ar til gen-
nemsnitsalderen. Der har dog varet udsving i perioden, hvor gennem-
snitsalderen steg kontinuerligt fra 1990 til 1993 med en top pa 9,1 ar
for senere at falde igen til et lavpunkti 1999 pa 8,2 ar.

Gennemsnitsalderen for bestanden af personbiler
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Anm. Gennemsnitsalderen for 1990 til 1992 er beregnet ud fra aldersfordelingen for personbil-
parken, fra 1993 og frem er denne baseret pa data for den enkelte bil.
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Aldersfordelingen af bilerne var i 2005 fordelt med 28 pct., der var 0-4
ar gamle, 34 pct., der var 5-9 ar gamle og 39 pct. der var &ldre end 10
ar. 11992 var aldersfordelingen tilsvarende pé 25, 41 og 33 pct.

Den danske bestand af personbiler er europeisk set relativt gammel,
antageligt grundet de hgje registreringsafgifter. Strengere krav til
bilerne, skrotningssystemer mv. har givet en gradvis udskiftning til
mere energieffektive og mindre forurenende biler, trods en relativt hgj
gennemsnitsalder. En bilparks gennemsnitsalder péavirkes bl.a. af
konjunkturer og udgifterne til bilbenyttelse.

7.8 Overgang til renere breendstof

Andelen af vejtransportens energiforbrug fra autogas (LPG), malt i
energienheder, har i Danmark fra 1990 til 2004, ligget pa mellem 1 og 4
promille, hvilket svarer nogenlunde til gennemsnittet for de gamle EU-
15-lande.
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Kilde: Energistyrelsen.

Anvendelse af autogas reducerer udslippene af kvelstofoxider (NOy) og
flygtige organiske forbindelser (NMVOC) betydeligt. I Danmark har der
veaeret forsgg med LPG-drevne busser, som udover en lavere forurening
ogsé er mere stgjsvage end de traditionelle dieseldrevne busser.

P& europaisk plan har der veret en stigende interesse for at fremme
transportsektorens forbrug af alternative brandsler som fx naturgas,
alkoholer (i form af methanol eller ethanol), brint, og elektricitet.

Siden maj 2006 har det vaeret muligt pa visse tankstationer, at tanke
benzin blandet op med 5 pct. bioethanol, kaldet Bio95. Bioethanolen er
mere miljgvenlig og er produceret enten pa sukkerrgr, korn, hvede eller
majs. Brendslet betragtes som CO,-neutralt, da det ved forbraendingen
ikke udleder mere CO,, end hvad afgrgderne det er lavet af optog, da de
voksede pa marken.
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7.9 Andelen af benzindrevne personbiler med katalysator

Andelen af benzindrevne personbiler med katalysator er steget fra at
udggre 15 pct. af bestanden af biler i 1992, til at udggre 87 pct. i 2005.
Denne andel vil over tid nerme sig 100 pct. i takt med, at bestanden af
biler fra fgr 1990 forsvinder. Samtidig vil bestanden af biler gradvist
blive udstyret med nyere og mere effektive katalysatorer. (se tabel 33).
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Siden 1990 har det i Danmark varet lovbefalet, at nyregistrerede ben-
zindrevne biler skal veere udstyret med en katalysator.

Pa europeisk plan kom der krav om brug af katalysator for nyregistre-
rede benzindrevne biler i 1993, under den sdkaldte EURO I-protokol
(Direktiv 91/441/EEC), som senere er blevet erstattet af strengere krav.
Med den nye EURO IV-protokol, som skal treede i kraft i 2006, forventes
den tilladte udstgdning af forurenende stoffer at blive reduceret dra-
stisk.

Derudover findes ogsa udledningsstandarder for lette og tunge lastbiler,
samt for andre typer af kgretgjer, fx for motorcykler. De nye standarder,
som skal treede i kraft i 2006, vil veere meget skrappe i forhold til de
nuverende.
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7.10 Andelen af starre fly som opfylder ICAO’s stojstandarder

Stgj fra luftfartgjer har gennem 1960’erne fiet en stigende offentlig
bevégenhed, i takt med den stigende lufttrafik. Stgjstandarder for luft-
fartgjer blev forste gang vedtaget i 1971 af konventionen for inter-
national civil luftfart (ICAO) i det sdkaldte Annex 16. Annex 16 inde-
holder definitioner og praksis for certificering af luftfartgjer som del-
tager i international luftfart og er opdelt i en rakke stgjkapitler med
stigende krav til begransning af stgj fra flyene.

Kapitel 2 er en standard for supersoniske jetfly der er stgjcertificeret for
1977. Kapitel 3 er en mere skarp stgjstandard der omhandler jetfly
certificerede i perioden 1977 til 2005, stgrre propelfly (over 5700 kg)
certificerede i perioden 1985-1998, samt stgrre propelfly (over 8186
kg) certificerede efter 1988. Kapitel 4 som er en ny og endnu strengere
stgjstandard for supersoniske jetfly og propeldrevne fly skal trede i
kraft efter 1. jan. 2006.

I starten af 2005 var der for de stgjcertificerede fly, ifglge Statens
Luftfartsvaesen, stort set kun kapitel 3 fly, og disse udgjorde 99 pct., den
sidste pct. var kapitel 2 fly. Der var ingen kapitel 1 fly, da disse har
veeret forbudt i Europa siden 1988.
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Tabel 1. Endeligt energiforbrug pa sektorer
____________________________________________________________________________________________________________________|
1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

PJ
lalt .............. 592,2 6214 6230 6365 6355 6444 6384 6359 6322 6358 6453
Transport ......... 170,2 1845 1883 1912 1935 1991 1993 1989 1954 1998 2090
Husholdninger ... .. 1863 1916 1878 1934 1933 1936 1900 1881 1913 1902 189,
Erhverv........... 2357 2454 2469 252,0 2487 251,7 2491 2489 2455 2457 2473
Kilde: Energistyrelsen. Anm.: (PJ=10" Joule).
Tabel 2. Transportens andel af det endelige energiforbrug

|
1990 1995 199 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

pct.
Transportens andel af det
endelige energiforbrug ...... 287 297 302 300 305 309 312 313 309 314 324
Kilde: Energistyrelsen.
Tabel 3. Endeligt energiforbrug til transport

C___________________________________________________________________________________________ |
1990 1995 199 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

PJ

lalt ............ 170,2 1845 1883 191,2 1935 1991 1993 1989 1954 199,8 2090
Vejtransport ....... 1299 139,7 142,7 1461 1480 153,17 153,8 153,3 153,6 1570 1605
Jernbanetransport .. 4,8 5,0 5,0 5,0 4,5 44 43 4.1 4,2 4,2 4.3
Luftfart’ ... . ... 27,5 28,7 30,2 30,9 32,8 34,3 34,8 354 30,6 31,7 358
Indenrigs satransport 6,3 7,6 79 6,9 55 4,8 4,9 4.8 58 5,7 51
Forsvarets transport . 1,6 3,5 2,4 2,3 2,8 2,5 1,5 1,3 1,2 1,3 3,3
Kilde: Energistyrelsen. ! Indenrigs- og udenrigsluftfart.
Tabel 4. Transportens andel af samtlige nationale udledninger 2004
]

0y N0 NMVOC 50, NOy o PM1o

pct.

Transportens andel af samtlige
nationale udledninger i 2004 .. 23,8 57 24,3 11,0 39,2 39,1 17,5

Kilde: Danmarks Miljeundersagelser (DMU).
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Tabel 5. CO,-udslip fra transportsektoren
|
1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

mio. tons

lalt ......... 103359 116386 11906,7 12040,6 120654 12133,7 12004,1 11991,8 12170,0 12604,5 12 858,6
Vejtransport .... 92414 104826 10723,5 10936,2 111242 112698 11159,5 11163,4 112789 117222 12024,
Jernbaner ...... 296,7 302,9 300,6 292,7 247,0 232,0 2278 211,2 210,5 2183 216,2
Luftfart ........ 242,7 198,6 204,9 212,0 193,8 1741 1541 161,5 139,9 136,6 128,1
Setransport .. ... 555,0 654,4 677,7 599,7 500,4 457,9 462,7 455,8 540,7 527,4 490,2
Kilde: Danmarks Miljgundersagelser (DMU).

Tabel 6. N,0-udslip fra transportsektoren

______________________________________________________________________________________|]
1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

tons

lalt .... 453,2 838,2 9264 10309 11077 11744 1211,8 12302 12889 13425 13988
Vejtransport 402,4 781,8 867,6 9770 10629 11335 11716 11908 12443 12982 13570
Jernbaner . 8,2 83 83 8,1 6,8 6,4 6,3 58 58 6,0 6,0
Luftfart ... 10,3 9,5 10,6 10,8 9,5 8,6 7,6 79 1,7 8,0 8,0
Setransport 324 38,5 399 34,9 28,6 25,9 26,2 25,7 31,1 30,2 27,9
Kilde: Danmarks Miljgundersagelser (DMU).

Tabel 7. NMVOC-udslip fra transportsektoren

|
1990 1991 1992 1993 1994 1995 199 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

1.000 tons

lalt ...... 81,9 828 822 779 720 702 663 598 541 483 41,2 37,7 342 31,8 283
Vejtransport . 79,5 80,4 798 754 695 677 638 573 51,9 461 390 356 321 299 265
Jernbaner ... 0,3 0,3 0,3 04 03 03 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,2 0,2 0,2 0,2
Luftfart .. ... 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,1 0,2
Setransport .. 1,8 1,9 1,9 20 1,9 20 20 1,9 1,8 1,8 1,7 1,7 1,7 1,6 1,5
Kilde: Danmarks Miljsundersagelser (DMU).

Tabel 8. SO,-udslip fra transportsektoren

I ———.
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

1.000 tons
lalt ....... 18 130 75 54 51 46 40 38 36 30 21 1.9 25 23 27
Vejtransport .. 58 59 38 16 17 17 17 17 18 11 04 04 04 04 04
Jernbaner . ... 04 04 03 01 0,1 0,1 01 0,1 0,1 00 00 00 00 00 00
Luftfart ...... 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 00 01 00 00 00
Setransport . .. 55 67 34 37 33 28 21 1,9 1,7 18 1,7 15 21 1.9 23

Kilde: Danmarks Miljoundersagelser (DMU).
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Tabel 9. NO,-udslip fra transportsektoren
_____________________________________________________________________________________________________________________|
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

1.000 tons

lalt ....... 117,5 120,3 118,7 116,5 112,7 111,7 109,0 1028 956 90,0 845 803 771 754 711
Vejtransport .. 102,1 103,33 1024 990 963 947 916 870 824 780 725 688 642 626 591
Jernbaner .. .. 4,9 50 53 55 50 50 50 4,8 4,1 3,7 3,7 3,4 34 3,5 3,5
Luftfart ...... 1,1 09 09 09 09 1,0 1,0 1.0 09 08 07 0,7 06 06 06
Setransport . .. 93 11,1 101 1117 105 11,1 11,5 100 82 74 75 74 89 87 8,0
Kilde: Danmarks Miljoundersagelser (DMU).

Tabel 10. CO-udslip fra transportsektoren

|
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

1.000 tons

1alt 4584 477,2 472,0 464,3 4282 4554 4292 3788 362,5 329,5 308,9 299,7 277,8 2688 2419
Vejtransport . 448,8 467,5 462,4 4545 4184 4388 419,2 369,0 353,2 3204 299,7 290,6 2685 259,6 232,7
Jernbaner ... 69 09 10 10 09 09 09 09 07 07 07 06 06 06 06
Luftfart ..... 11 10 10 09 11 12 11 11 1,0 09 09 09 09 08 09
Setransport .. 76 78 77 79 78 145 80 78 76 715 76 716 18 78 18
Kilde: Danmarks Miljsundersagelser (DMU).

Tabel 11. Koncentrationen af partikler (PM,g) i byerne

L |
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Hg/m3

Kebenhavn . 73,7 77,4 741 696 648 614 653 468 456 472 487 342 360 329 320 330

Arhus ... Cee e e e e e e oo e s 317 2960 294 232 292
Odense .... 612 667 60,0 621 560 533 627 61,4 455 487 444 309 332 367 310 341
Aalborg .... 708 718 620 635 611 561 689 537 507 513 ... 290 318 312 270 329

Kilde: Danmarks Miljoundersagelser (DMU).
Anm.: Ny metode fra 2001

Tabel 12. Koncentrationen af benzen i byerne

|
1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Hg/m3

Igﬂbenhavn . 5.8 4,9 3,6 3,4 3,6 3,7 3,5

Arhus ..... . .

Odense .... 4,2 3,5 2,2 3,0

Aalborg ... . . .

Kilde: Danmarks Miljoundersagelser (DMU).
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Tabel 13. Koncentrationen af kulilte i byerne, hgjeste 8-timers glidende gennemsnit
|
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Hg/m3
Kegbenhavn ...... 8725 5864 5473 5784 5073 5084 4162 3872 4605 3588 3624 4076
Arhus ... ... 4284 2562 2524 1780 1882
Odense ......... .. ... 5970 5556 4970 4091 4890 5713 3322 383 2816 3148
Aalborg. ......... s ... 5452 6113 5339 4384 369 4047 3465 3485 2916 2504
Kilde: Danmarks Miljgundersagelser (DMU).
Tabel 14. Koncentrationen af kveelstofdioxid i byerne

L |
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

ug/m3
Kobenhavn . 540 52,0 520 440 460 526 447 430 430 470 420 400 470 470 460 47,0
Ahus ... S 430 440 460 450 47,0
Odense ... 350 420 370 370 350 340 340 360 320 330 31,0 31.0 370 350 320 31.0
Aalborg ... 360 410 390 390 360 37.4 37.6 340 340 400 350 350 330 350 350 40,0

Kilde: Danmarks Miljeundersagelser (DMU).

Tabel 15. Koncentrationen af ozon i Kebenhavn
|
1996 1998 1999 2000 2002 2003 2004 2005
Hg/m3
Maks 8-timer 106,0 92,0 116,0 164,0 73,0 98,0 92,0 83,0
26. hgjeste dag 71,0 73,0 76,0 76,0 64,0 80,0 74,0 68,0

Kilde: Danmarks Miljsundersagelser (DMU).

Tabel 16. Koncentrationen af bly i byerne
' __________________________|
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

ng/m3

Kebenhavn ~ 250,1 236,9 1986 119,1 371 260 248 166 164 166 296 234 175 151 107 91

Arhus ... .. e .. ... ... ... 89 85 115 16 16
Odense .... 1485 1684 1304 96,5 32,0 22,3 22,0 150 145 13,6 130 11,3 120 195 11,4 11,8
Aalborg .... 294,55 262,7 212,0 140,1 44,7 31,4 186 139 130 125 ... 125 105 99 68 75

Kilde: Danmarks Miljeundersagelser (DMU).
Anm.: Ny metode fra 2001
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Tabel 17. Draebte i trafikken
|
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

antal

lalt ............ 634 606 577 559 546 582 514 489 499 514 498 431 463 432 369 331
I personbil ........ 284 284 261 254 267 290 266 259 263 271 235 242 246 236 186 169
Varebil (0-3.500kg) . 27 36 31 32 24 21 33 27 36 27 23 22 29 20 13 23
Lastbil over 3.500 kg. 6 5 6 2 2 7 6 2 4 3 3 2 5 2 3 2
Medbus .......... 1. 1 o0 5 1 2 3 1 1 1 6 2 4 10 1 3
P& motorcykel ... .. 39 32 41 26 40 36 24 23 27 43 36 24 33 34 32 20
P knallert ........ 4 35 4 35 36 27 25 23 33 24 35 31 29 34 38 26
Pacykel .......... 110 68 8 69 77 77 8 65 58 59 58 56 52 47 53 41
Tilfods ........... 18 141 111 133 94 118 68 87 73 82 99 49 64 49 43 44
Andet ............ 5 4 3 3 5 4 1 2 4 4 3 3 1 0 0 3
Tabel 18. Antal draebte i vejtrafikken pr. mio. indbyggere

|
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

antal

Antal draebte pr. mio.
indbyggere i vejtrafikken 123 117 111 108 105 111 97 92 94 9% 93 80 8 8 68 61

Tabel 19. Tilskadekomne i trafikken
I ————————
1990 1995 199 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

antal
1 alt 10653 9991 9810 9617 9175 9393 9092 8465 8791 8412 7546 6588
I personbil ........ 4559 4640 4715 4571 4479 4604 4374 4017 4187 4142 3705 3099
Varebil (0-3.500 kg) . 506 468 544 521 489 an 395 408 375 386 298 330
Lastbil over 3.500 kg. 82 86 88 89 76 91 56 64 57 60 29 48
Medbus .......... 44 77 69 9% 73 75 77 101 85 59 31 38
P& motorcykel ... .. 587 476 523 607 624 660 639 585 611 568 472 422
Paknallert ........ 1125 857 792 679 724 765 975 988 1056 1011 939 787
Pacykel .......... 2505 2327 2149 2088 1781 1808 1692 1513 1619 1456 1376 1287
Tilfods ........... 1187 1033 894 922 892 846 846 764 782 Akl 675 566

Andet ............ 58 27 36 44 37 73 38 25 19 19 21 11
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Tabel 20. Antal tilskadekomne i vejtrafikken pr. mio. indbyggere
|
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

antal
Antal tilskadekomne
pr. mio. indbyggere
i vejtrafikken ... ... 2070 1989 2029 1911 1871 1903 1860 1816 1727 1762 1700 1577 1633 1558 1394 1214
Tabel 21. Nationalt persontransportarbejde

|
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

mia. personkm

I alt 67,2 680 693 689 700 716 733 750 760 775 775 769 783
Vejtransportialt ... 61,1 62,2 632 632 638 655 674 688 698 715 713 705 720
Bil ...l 499 51,2 520 519 525 536 549 565 576 593 591 586 599
Cykel/ knallert ... .. 32 31 32 31 29 28 27 26 25 24 24 22 23 ... ...
Togialt .......... 51 49 50 49 51 49 48 52 54 53 55 57 58 59 61
Ferge ............ o6 06 06 06 06 06 06 05 04 03 02 02 02 02 02
Fy ..ol 05 o4 05 04 05 05 05 05 04 04 04 03 03 03 03

Kilde: Vejdirektoratet, DSB, rederierne, samt Statens Luftfarts-veesen.

Tabel 22. Nationalt godstransportarbejde
' _______________________|
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

mia. tonkm

| alt nationalt
godstransportarbejde .... 13,3 13,5 142 13,8 150 149 156 168 17,2 17,8 189 188 193 19,5 19,1

Transportarbejde med last-
biler 0. 6 tons, national kersel 94 90 94 88 95 93 94 97 101 104 11,0 109 11,1 11,0 105

Godstransport med jernbane,

rejsegods mv. —ialt ........ o7 07 06 05 06 06 05 06 06 06 05 04 04 04 05
Godstransport i rerledninger . 29 34 37 41 45 46 52 61 62 66 71 72 176 78 178
Fergegods .............. o4 04 04 04 04 04 04 04 03 02 03 03 03 02 02

Feerge og jernbanegods .... 10 10 10 09 10 10 09 10 09 08 08 07 06 06 08
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Tabel 23. Afstand til rejsemal og transporttid
]
1996 1997 1998 1999 2000 2001
km
Turlaengde :
Mellem bolig og arbejde .. .. 14,77 15,88 14,41 14,40 15,16 14,96
Mellem bolig og fritid ....... 15,25 16,26 15,29 16,30 17,60 17,84
Mellem bolig og indkgb m.v. . 5,93 6,47 6,53 6,96 734 7,14
Andetformal .............. 10,99 11,32 11,26 11,14 11,99 12,11
min.
Tidsforbrug :
Mellem bolig og arbejde .. .. 20,20 20,93 20,00 19,73 20,23 20,58
Mellem bolig og fritid ....... 22,34 22,28 21,53 21,65 22,58 22,15
Mellem bolig og indkeb m.v. . 10,16 10,40 10,50 10,94 11,1 11,00
Andet formal .............. 15,90 16,10 15,56 15,68 15,98 16,50

Kilde: Danmarks Transportforskning.

Tabel 24. Transportkapacitet

L _______________________________________________________________________________]
1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

km
Vejnettetialt ......... 70922 71322 71382 71444 71492 71622 71664 71890 71951 72075 72 257 72 361
Heraf: Motorveje . . .. ... 663 797 834 80 931 953 1019 1013 1051 1068 1073 1073
Statsveje .............. 4561 4550 4576 1623 1620 1630 1618 1619 1618 1622 1619 1619
Amtsveje .............. 7102 7060 7053 9953 9961 9967 998 9989 9964 9694 9702 9695
Kommuneveje .......... 59259 59712 59753 59861 59882 59995 60018 60240 60328 60717 60894 61006
Jernbanenettetialt ... 2883 2843 2844 2743 2760 2756 2768 2768 2779 2785 2644 2644
Anm. : Leengden af motorveje er inklusive @resundsmotorvejen  Kilde: Vejdirektoratet, Banestyrelsen, Privatbanerne, A/S
og Storebaeltsforbindelsen. Storebaelt, A/S @resund, @resundsbrokonsortiet og Qrestads-

selskabet.
Tabel 25. Investeringer i transportinfrastruktur

C______________________________________________________________________________________|
1992 1993 1994 1995 199 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Mio. kr.
lalt ............. 11991 12886 13231 13586 16077 14525 17975 14609 14479 14243 12964 13817
Veje ... 5083 5697 6136 6643 7194 6770 7082 7444 8239 8884 7944 9556
Jernbaner.......... 1277 1168 1453 1431 1430 1825 2810 2805 3608 3399 3549 2502
Havne ............ 476 313 446 449 394 230 425 387 424 718 78 292
Lufthavne ......... 157 138 329 351 155 256 2198 1009 880 464 788 132
Rerledninger .. ..... 623 523 636 823 727 742 2135 1050 733 751 599 1326
Storebzelt og Oresund 4375 5047 4231 3889 6177 4702 3325 1914 595 27 6 9

Kilde: Vejdirektoratet, A/S Storebaelt, A/S @resund, Bresundsbrokonsortiet,
Orestadsselskabet, Banestyrelsen, Privatbanerne, Statens luftfartsveesen.
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Tabel 26. Realprisudviklingen for forskellige transportformer
' _______________________|
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

indeks 1990 = 100

Bilbenyttelse 100 100 100 101 102 103 103 101 101 103 102 98 98 103 105 107
Bustransport 100 103 106 108 109 108 108 107 100 100 102 105 109 112 119 121
Togtransport 100 103 103 103 101 102 102 108 111 111 111 112 112 113 118 118
Setransport 100 100 106 107 107 105 105 101 98 97 93 91 87 89 90 93
Flytransport 100 109 110 111 117 121 116 115 114 114 115 110 108 111 109 112

Anm. : Bilbenyttelse deekker over anskaffelse, materialer og
reparation samt benzinforbrug.

Tabel 27. Skatter pa transport og benzin
____________________________________________________________________________________________________________________|

1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003* 2004* 2005*

mio. kr.
Transport og
benzinskatterialt ........ 19437 28942 31003 33006 35861 36 375 34 138 33 605 36 875 35458 40 208 44 050
Benzinskatter ............ 5637 7479 8250 8606 8921 9912 10004 10 149 10450 10445 10287 9404
Transportskatter ......... 13801 21464 22753 24400 26 940 26 463 24 133 23456 26 425 25013 29 921 34 646
Veegtafgifter motorkeretajer,
husholdninger ............ 4363 4693 5180 5442 5712 6756 7404 7972 8457 8480 8861 9287
Registreringsafgift af
motorkeretgjer ............ 7917 14885 15419 16530 18526 16879 13850 12288 14566 13052 17333 21293
Salg af nummerplader .. .... 258 350 454 485 536 541 506 481 515 494 570 646
Deekafgift ................ e " 20 19 21 25 29 49 37 35 40 42
Ansvarsforsikringer for
motorkeretgjer ............ 923 947 1099 1314 1347 1441 1327 1503 1809 1946 1999 2045
Passagerafgift ............ . 232 261 280 454 461 477 529 458 466 517 655
Andre afgifter ............. 340 345 322 332 344 361 540 635 583 540 601 678

Anm. : Tallene for 2003 til 2005 er forelgbige.
' Fra og med 2000 opgeres afgift af gas ikke lsengere separat,
men indgar i kategorien "andre olieprodukter".

Tabel 28. Transportrelaterede subsidier
____________________________________________________________________________________________________________________|

1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003* 2004* 2005*

mio. kr.
lalt ....... 6425 7919 8369 8337 8131 8107 8290 8759 8495 9299 9685 10310
Tiltog ....... 4473 5687 609% 6036 5910 5803 5931 6313 5989 6761 6960 7519
Tilbus ... ..... 1951 2232 2273 2301 2220 2304 2359 2446 2506 2538 2725 2791

Anm. : Tallene for 2003 til 2005 er forelabige.
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Tabel 29. Andel af husholdningernes udgift til privat og offentlig transport
____________________________________________________________________________________________________________________|
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

pct.
Husholdningernes udgift
til privat transport ... 94 95 94 91 11,1 11,5 11,9 11,8 11,8 11,8 10,7 10,1 105 98 11,3 126
Husholdningernes udgift
tiloffentligtransport ... 55 55 20 17 16 16 15 15 14 12 13 13 12 12 12 11
Tabel 30. Gennemsnitlig energieffektivitet for nyregistrerede biler

|
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

liter pr. 100 km.

Benzin- og dieselbiler .. 7,67 7,52 7.21 6,98 6,82 6,70 6,60 6,47 6,41
Benzinbiler ........... 7,71 7,60 7,40 7,32 7,31 7,28 719 7,00 6,87
Dieselbiler ........... 6,03 5,79 5,52 519 5,01 4,94 5,05 5,12 5,20

Anm. : 1 1997 kun data for 2. halvar.

Tabel 31. Antal personbiler

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

antal
Personbiler ... ... ..... 1590 1594 1604 1618 1611 1679 1739 1783 1817 1843 1854 1873 1888 1895 1916 1965
Anm. : Opgjort pr. 1/1 det felgende &r.
Tabel 32. Gennemsnitsalder for bestanden af personbiler

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

ar
Gennemsnitsalder... . ... 79 81 88 91 87 88 87 86 83 82 83 86 88 91 92 91

Tabel 33. Beregnet andel benzindrevne personbiler med katalysator

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

pct.

Beregnet andel med 155 20,3 289 355 423 496 569 632 681 71,9 759 796 834 870
katalysator... . ...




Trafik og miljeforhold 69

Temapublikationer fra Danmarks Statistik

2006  Forskning og udvikling - nationalregnskabsmeessigt sattellitregnskab,
1990-2003.
53 sider, 164 kr., TemaPubl 2006:2

Dansk erhvervsliv i internationalt perspektiv.
45 sider, 130 kr., TemaPubl 2006:1

2005 Dgdelighed og erhverv 1996-2000, Udk. 2005. 65 sider. 126 kr.
Familie og arbejdsliv. Udk. 2005. 34 sider, 74 kr.
Vielser og skilsmisser - bgrn i skilsmisser. Udk. 2005. 59 sider, 126 kr.
Privatgkonomi og uddannelse. Udk. 2005. 54 sider. 126 kr.
Overgang til efterlgn. Udk. 2005. 52 sider. 126 kr.

Videre i uddannelsessystemet - fra de gymnasiale uddannelser. Udk. 2005.
45 sider. 126 kr.

Produktivitetsudviklingen i Danmark 1966-2003. Udk. 2005.
129 sider. 240 kr.

StatisTics. Udk. 2005. 23 sider. Gratis.

2004  Befolkningens uddannelsesniveau. Udk. 2004. 47 sider. 122 kr.
De nyuddannede og arbejdsmarkedet. Udk. 2004. 55 sider. 122 kr.
De @ldre og arbejdsmarkedet. Udk. 2004. 25 sider. 72 kr.
Indvandrerne og arbejdsmarkedet. Udk. 2004. 61 sider. 122 kr.
Kgn og arbejdsliv. Udk. 2004. 45 sider. 122 kr.

Produktivitetsudviklingen i Danmark 1988-2000. Udk. 2004.
71 sider. 193 kr.

Vandmiljget. Udk. 2004. 42 sider. 115 kr.

2003  Danske virksomheders samarbejde 2003. Udk. 2004. 43 sider.122 kr.
Helbredsproblemer og arbejdsliv. Udk. 2003. 19 sider. 50 kr.

2002  Borns levevilkar. Udk. 2002. 177 sider. 196 kr.
Skove og plantager 2000. Udk. 2002. 171 sider. 196 kr.

Lees nermere omtale og bestil publikationerne pa
www.dst.dk/boghandel,
tlf. 39 17 30 20 eller publsalg@dst.dk.



