Sammenfatning

 

Alt tyder på, at en ny bil om fem år vil være mere energieffektiv og miljøvenlig end en tilsvarende bil årgang 1997. Hvis udviklingen fortsætter som den har gjort de seneste 5-10 år, er det dog sandsynligt at gevinsterne af denne teknologiske udvikling i vid udstrækning bliver "spist op" af en vækst i gennemsnitsbilens størrelse og motoreffekt. For at opnå energi- og miljøfordele af den teknologiske udvikling, er det derfor vigtigt at vende denne udvikling, så bilparkens gennemsnitsvægt falder.

 

Ligeledes er der nu - og formentlig i endnu højere grad i fremtiden - et betydeligt spænd mellem forskellige biltypers energiforbrug og miljøbelastning. Selv inden for biler af samme klasse ses forskelle i energiforbrug på ca. 15%. Derfor er det vigtigt at tilpasse markedsforholdene, således at tilgangen til bilparken primært består af de typer og modeller, som er bedre end gennemsnittet når det gælder energi- og miljøforhold.

 

Teknologiske muligheder på kortere sigt

For at identificere foranstaltninger der fremmer mere energi- og miljøvenlige biler og som kan iværksættes umiddelbart, ses på de teknologiske muligheder på kort sigt, det vil sige inden for en 5-årig periode. Mere langsigtede og spekulative teknologier er ikke blevet behandlet. Fokus er lagt på muligheder for at begrænse energiforbrug og miljøbelastning fra det enkelte køretøj, mens en række andre virkemidler der kan bidrage til at reducere trafikkens miljøbelastning, såsom trafikantadfærd, fordeling på og samspil mellem transportformer, forbedret udnyttelse af køretøjernes kapacitet, bosætnings- og lokaliseringsmønstre med videre, ikke er behandlet. 

 

I nedenstående tabel er de forskellige teknologier præsenteret. Det må bemærkes at effekten af de forskellige teknologier ikke blot kan lægges sammen, da nogle af teknologierne er alternativer, mens andre supplerer hinanden.

 

Det er vanskeligt at give entydige vurderinger af den enkelte teknologis effekt, samt omkostningen ved at anvende denne teknologi. Tabellen bør derfor kun betragtes som en grov oversigt over de fremtidige teknologiske muligheder, og deres effekt på energi og miljø. Teknologiernes effekt på CO2, "Øvrige emissioner" og omkostning er vurderet i forhold til tilsvarende konventionel teknologi. Kolonnen med "Tidsperspektiv" beskriver hvornår de forskellige teknologier forventes at være almindeligt tilgængelige på markedet til priser, som ikke afviger væsentligt fra prisen på konventionel teknologi.

 

 

 

Tabel: Teknologiske muligheder for forbedring af bilers energi- og miljøeffektivitet.

 

PRIVATE
Teknologi
CO2
Øvrige emissioner
Omkostning
Tidsperspektiv

 

Lean burn
8-12% reduktion
NOx stigning
1-2% stigning
0-3 år

 

GDI-benzin + lean burn
15-25% reduktion
HC og CO reduktion

NOx stigning
2% stigning
1-3 år

 

Variabel indsugnings-geometri
10-15% reduktion
Reduktion
2-4% stigning
0-3 år

TDI-diesel
10-15% reduktion
Uændret
1-2% stigning
0-2 år

 

El-bil
20-60% reduktion
NOx reduktion
100% stigning
Mindst 5-10 år

 

Kat. retrofit
0
HC, CO og NOx 

reduktion
2-5.000 kr. stigning
1-2 år

 

Down-sizing
25 % reduktion
Reduktion
- 30 - 50 %

 
Nu

Bedste teknologi
10-15% reduktion
Reduktion
5% stigning
Nu

 

Energi-dæk
1-2% reduktion
Uændret
0-5% stigning
Nu

 

Bedre dieselolie
1% stigning
Partikel og NOx 

reduktion
1-2% stigning
Nu (hvis lovkrav)

 

Reformuleret benzin
1% stigning
HC, CO og NOx reduktion
1-2% stigning
Nu (hvis lovkrav)

 

Bio-brændstof
10-50% reduktion
HC, CO, NOx og partikel reduktion
3-5 gange almindelig brændstof
Mindst 10 år 

 

Hybridbiler
10-15% reduktion
Reduktion
10-20% stigning
5 år

 

 

 

Udvalgte teknologier

Blandt teknologierne i skemaet er der udvalgt nogle som på kort sigt, og ud fra økonomiske og miljømæssige overvejelser, er særlig attraktive. For hver teknologi er der først givet en kort teknisk beskrivelse, hvorefter der er peget på forskellige virkemidler, som kan bidrage til at fremme anvendelsen af teknologien.

 

Bedste teknologi

Der findes allerede i dag visse bilmærker og modeller, som i energi- og miljøsammenhæng skiller sig positivt ud fra gennemsnittet. Eksempler herpå er Honda Civic 1,5 VTEC-E, der har et ca. 17% mindre brændstofforbrug end tilsvarende gennemsnitsbiler i samme klasse. Ligeledes præsterer Toyota Carina 1,8 lean-burn et forbrug, som er 8-12% mindre end en tilsvarende model med konventionel teknologi. Introduktion af direkte benzinindsprøjtning (GDI) og variabel indsugningsgeometri giver håb om reduktion på op til 25% i de bedste biler, inden for en fem-årig periode.

 

Som mulige virkemidler til fremme af bedste teknologi kan peges på:

 

· Afgiftsdifferentiering af biler efter de forventede fremtidige EU normer for emission af forurenende stoffer fra biler. Skærpede normer forventes fra EU i 2000 og 2005, og disse kan anvendes som udgangspunkt for differentierede afgifter. Dette er gennemført i Tyskland med virkning fra indeværende år.

· Afgiftsdifferentiering efter bilers energieffektivitet, for eksempel som øget progression af registreringsafgiften eller i form af den foreslåede grønne ejerafgift. Dette kunne eventuelt kombineres med normer for bilers energieffektivitet inden for vægtklasser, således at der gives incitament til at vælge energieffektive biler. EU har ingen regulering af bilers energieffektivitet, og Danmark har derfor vide rammer for selv at fastlægge en regulering af bilernes energieffektivitet.

· Energi- og miljømærkning af biler, som i klar form oplyser bilkøbere om bilernes økonomiske, energimæssige og miljømæssige forhold sammenlignet med andre biler.

· Offentlig indkøbspolitik rettet mod biler med bedste teknologi, som har et lavt energiforbrug og gode miljøpræstationer. Ud over at reducere energiforbruget og miljøbelastningen fra biler ejet af offentlige institutioner, kan dette bidrage til at skabe et marked for biler med bedste teknologi.

 

Down-sizing

Energi- og miljøeffekterne ved at vælge biler med mindre motorer og lavere vægt er betydelige. Hvis man for eksempel tager udgangspunkt i en mellemklassebil som Opel Astra 1,8i, med en energieffektivitet på 11,8 km/l, kan der spares 9,5% på energiforbruget ved at "nøjes" med Astra 1,4i. Yderligere 5% besparelse kan opnås ved at gå fra en Astra 1,4i til en Corsa 1,4i - altså en lidt mindre bil. Endelig kan man spare yderligere 12% ved at vælge en Corsa med en 1,2i motor. Det totale besparelsespotentiale i dette eksempel på down-sizing er ca. 24%, og altså størrelsesmæssigt fuldt på højde med, hvad vi inden for de nærmeste år kan forvente at opnå med den mest avancerede teknologi. 

 

De virkemidler, som er nævnt til fremme af bedste teknologi, er også de væsentligste til fremme af down-sizing. Herudover kan peges på nogle nicher, hvor justeringer af reglerne kan fremme down-sizing:

 

· Varebilsbeskatningen favoriserer køb af store varebiler, da registreringsafgiften reduceres jo større bilen er. Ændringer i afgiftssatser m.v. kan skabe en bedre sammenhæng mellem varebilernes priser med og uden afgift, og kunne øge virksomhedernes interesse i at købe mindre varebiler.

· Firmabiler har i de seneste år udgjort ca. 25% af de nyregistrerede biler, og samme andel af bilparken har oprindeligt været købt som firmabil. Firmabiler sælges typisk efter 3-4 års brug til anvendelse som privatbil. Firmabiler er gennemsnitligt større end private biler, og medvirker derfor til at øge gennemsnitsstørrelsen af bilerne i den danske bilpark. Mere energieffektive og miljøvenlige firmabiler kunne fremmes gennem justeringer af reglerne for beskatning af brugeren af firmabil, bl.a. differentiering af beskatningsprocenten, og ved at give virksomhederne et incitament til at beholde firmabilerne i flere år.

 

Drivmidler

Fremtidige forbedringer af brændstofkvaliteten, vil have positiv effekt på bilers og lastbilers belastning af lokalmiljøet. Danmark er dog allerede ret langt fremme på dette område, og indenfor de kommende år kan vi derfor ikke forvente væsentlige miljøgevinster, som følge af forbedret benzin- og dieselkvalitet. 

 

Biomasse (excl. affald) forventes at kunne dække ca. 10% af det nuværende samlede danske energiforbrug. Biomassen vurderes at få de største energimæssige og økonomiske fordele ved anvendelse i energisektoren. På kort sigt vurderes brændstoffer baseret på biomasse derfor ikke at få nævneværdig udbredelse i transportsektoren. 

 

De gasformige brændstoffer giver, specielt i forhold til diesel, betydelig mindre lokal miljøbelastning, og kan derfor med særlig fordel introduceres i de mest miljøfølsomme områder. Det vurderes, at LPG indenfor de nærmeste fem år kan opnå en vis udbredelse f.eks. i flåder af busser, renovationskøretøjer og lignende. 

 

Eftermontering af katalysator

Eftermontering af katalysator er en teknisk løsning, som har stor opmærksomhed i Tyskland, hvor biler med katalysator belønnes med en meget betydelig reduktion i den årlige køretøjsskat. I det omfang bilen får monteret en reguleret katalysator (tre-vejs katalysator), vil den i miljømæssig sammenhæng være næsten lige så god som en bil monteret med katalysator fra fabrikken. Vælger man i stedet en mere simpel løsning, hvor katalysatoren er ureguleret, vil man opnå betydelige forbedringer når det gælder kulilte- (CO) og kulbrinte- (HC) emissioner, mens kvælstofoxid (NOx) emissionen kun vil blive reduceret ved visse driftsituationer. En reguleret katalysator vurderes at koste ca. 5.000 kr., mens en ureguleret katalysator koster ca. 2.000 kr.

 

Ca. 1.050.000 personbiler ud af den samlede bestand på 1.710.000 biler er ikke udstyret med katalysator. Hvis man forestiller sig, at alle biler uden katalysator fra årgangene 1987-90 (331.700 biler) eftermonteres med katalysator, vil dette reducere personbilernes samlede CO-emission med ca. 23%, og de øvrige regulerede emissioner med ca. 11%. Omkostningen forbundet med denne satsning kan skønnes til mellem 1,3 og 1,7 mia. kr.

 

Virkemidler til fremme af eftermontering af katalysatorer kunne omfatte:

 

· Vægtafgiften forøges for benzindrevne personbiler uden katalysator, dog således at man ved at eftermontere en katalysator kan undgå denne stigning.

· Statstilskud til eftermontering af katalysator.

· En kombination af de to ovenstående, således at der både gives et positivt incitament i form af økonomisk støtte, og et negativt incitament i form af en afgiftsforhøjelse, hvis man ikke eftermonterer katalysator.

 

El-biler

Elbilernes primære force i forhold til biler med forbrændingsmotor er, at de ikke belaster nærmiljøet med emissioner. Specielt i byerne har dette forhold stor betydning. 

 

Sammenlignet med konventionelle biler har elbilen en meget begrænset rækkevidde og er stadig uforholdsmæssig dyr. Disse forhold vil formodentlig ikke ændre sig væsentligt indenfor de nærmeste fem år, og elbilen vil formentlig ikke få stor udbredelse blandt de private bilister indenfor de kommende fem år.

 

Elbiler er på nuværende tidspunkt fritaget for registreringsafgift, og der ydes således allerede nu en betydelig indirekte statsstøtte til elbil-teknologien. Ud over dette er der overvejelser om også at fritage elbiler for vægtafgift, ligesom bl.a. Københavns Kommune har fritaget elbiler for parkeringsafgift.

 

I specielt miljøfølsomme områder kunne det overvejes at støtte initiativer rettet mod anvendelse af elbiler. Et eksempel herpå kunne være iværksættelse af demonstrationsprojekter med elbiler til brug for city-distribution og city-taxi.

 

Hjælpeudstyr modvirker energiforbedringerne

Meget sikkerheds- og hjælpeudstyr i biler bruger el, dette gælder for eksempel ABS-bremser, airbags, el-drevne ruder o.s.v. I de fleste tilfælde er der dog tale om et begrænset energiforbrug sammenlignet med bilens samlede energiforbrug. Anvendelsen af aircondition-anlæg er imidlertid stærkt energiforbrugende, og er for alvor ved at slå igennem som standardudstyr på en større del af nybilsmarkedet. I praksis skønnes anvendelse af et aircondition-anlæg i bilen under danske forhold at medføre en forringelse af bilens samlede energieffektivitet på 10-15% på årsbasis, hvilket vil sige, at et sådant anlæg let kan "sluge" en stor del af den forbedring i energieffektiviteten, som de kommende år opnås ad teknologisk vej.

 

Provenuneutralitet kan svække afgifters styringseffekt

Afgifter spiller en vigtig rolle i den nuværende regulering af trafiksektoren, og har en tilsvarende vigtig rolle til fremme af mere energieffektive og miljøvenlige biler. Det er samtidig et styringsmiddel, hvor Danmark har relativ stor kompetence i forhold til EU. 

 

Ved forslag til grønne afgifter på biler er der ofte lagt vægt på, at afgifterne ikke må forøge statens provenu i forhold til de nuværende afgifter - at de skal være provenuneutrale. Modelberegningerne viser imidlertid, at provenuneutralitet inden for den enkelte afgift i høj grad svækker afgiftens mulighed for at virke som et effektivt styringsmiddel. Som eksempel er vurderet virkningerne af en differentieret "grøn" registreringsafgift, hvor afgiften øges på biler med stort energiforbrug, og reduceres for biler med lille energiforbrug. Afgiftsniveauerne er lagt, så det samlede provenu er uændret ved den nuværende adfærd. Beregningerne viser, at en provenuneutral omlægning i sidste ende fører til uændret, eller måske endda større energiforbrug, og dermed ikke opfylder intentionerne med omlægningen.

 

Konklusioner

· Der er udsigt til at de bedste biler kan blive op til 25% mindre energiforbrugende inden for en 5-årig periode. Forbedringerne skyldes især anvendelsen af mere effektive motorer.

· Der er risiko for at fordelene bliver "spist op", hvis ikke tendensen til stadig tungere og mere motorstærke biler vendes.

· Allerede med den nuværende bilteknologi kan der opnås væsentlige energibesparelser ved at reducere bilernes gennemsnitsstørrelse og motorkraft.

· Teknologier som er specielt miljømæssigt gunstige for nærmiljøet (for eksempel erstatning af diesel med gas og anvendelse af elbiler) har størst effekt hvis de introduceres i områder, hvor nærmiljøet er særlig belastet, for eksempel i trafikbelastede dele af større byer.

· Forureningen fra ældre biler uden katalysator kan nedbringes væsentligt ved eftermontering af katalysatorer. Eftermontering af katalysatorer på de 7-10 år gamle biler skønnes at nedbringe personbilparkens CO-emission med ca. 23%, mens de øvrige regulerede emissioner reduceres ca. 11%. Eftermontering kan fremmes via differentiering af vægtafgiften og/eller indførelse af tilskud. 

· Differentierede afgifter efter bilers energieffektivitet og miljøbelastning er et vigtigt styringsmiddel, hvis mere energieffektive og miljøvenlige biler skal fremmes. Differentierede afgifter kan både fremme anvendelsen af den bedste teknologi, og virke i retning af at folk køber lettere, og mindre motorstærke, biler.

· Miljøgevinsten ved omlægning til differentierede afgifter kan reduceres eller bortfalde, hvis omlægningen skal være provenuneutral (d.v.s. at der ikke kan accepteres et forøget provenu ved omlægningen). For at opnå en miljøeffekt er det vigtigt både at prisen på de større og mere energiforbrugende biler øges, men også at prisen på de billigste biler ikke reduceres væsentligt.

 

 

 

Summary

 

Everything indicates that in five years a new car will be more energy-efficient and environment-friendly than a corresponding car from 1997. If development continues as it has for the last 5-10 years, it is, however, probable that the benefits of this technological development will be widely "swallowed up" by an increase in the size and power of the average car. In order to reap the energy and environmental advantages which this technological development has made possible, it is therefore important to have this trend turned so that the average weight of cars is reduced.

 

At present - and presumably to a greater extent in the future - there is a significant link between the energy consumption of different types of car and the effect on the environment. It is, therefore, important to adapt market conditions so that new car sales primarily consist of types and models which are better than the average in terms of energy and environmental aspects.

 

Short-term technological potentials

In order to identify measures which promote more energy and environment-friendly cars and which can be implemented immediately, short-term technological potentials are examined, ie within a 5-year period. More long-term and speculative technologies have not been dealt with. The focus is on technical options to reduce the energy consumption and the emissions of the individual vehicles, whereas a number of other measures, such as the behaviour of motorists, the breakdown of and interplay between different forms of transport, improved utilisation of vehicle capacity, housing and localisation patterns etc. have not been dealt with.

 

The table below shows the different technologies. It should be noted that the effects of these cannot simply be added, as some of these technologies are alternatives, while others supplement each another.

 

It is often very difficult to provide unambiguous answers concerning the effects of a single technology and the costs involved in using this technology. Therefore, the table should only be considered as a rough overview of the future technological possibilities and their effect on energy and the environment. The effects of technology on CO2, "Other emissions", and costs are assessed in relation to corresponding conventional technology. The column including "Time perspective" describes when the different technologies are expected to be generally available on the market at prices which do not differ significantly from the price of conventional technology.

 

 

Table: Technological possibilities for improvement of energy efficiency and environmental performance of cars.

 

 

PRIVATE
Technology
CO2
Other emissions
Cost
Time perspective

Lean burn
8-12% reduction
NOx increase
1-2% increase
0-3 years

GDI-petrol + lean burn
15-25% reduction
HC and CO reduction, NOx increase
2% increase
1-3 years

Variable intake geometry
10-15% reduction
Reduction
2-4% increase
0-3 years

TDI-diesel
10-15% reduction
0
1-2% increase
0-2 years

Electric cars
20-60% reduction
NOx reduction
100% increase
Min. 5-10 years

Cat. retrofit
0
HC, CO, and NOx reduction
DKK 2-5,000 increase
1-2 years

Down-sizing
25% reduction
Reduction
30-50% reduction
Now

Best available technology
10-15% reduction
Reduction
5% increase
Now

Energy-saving tyres
1-2% reduction
0
0-5% increase
Now

Better diesel
1% increase
Particle and NOx reduction
1-2% increase
Now (if required by law)

Reformulated petrol
1% increase
HC, CO, and NOx reduction
1-2% increase
Now (if required by law)

Bio-fuels
10-50% reduction
HC, CO, NOx and particle reduction
3-5 times ordinary fuels
More than 10 years

Hybrid cars
10-15% reduction
Reduction
10-20% increase
5 years

 

Selected technologies

Among the technologies listed above, those have been selected which on short term, and based on economic and environmental considerations, seems particularly interesting. For each technology a technical description is presented, followed by a description of different policy measures, which may facilitate the implementation of the technology.

 

Best available technology

Already today there are certain car marks and models which in the context of energy and the environment are above the average. For example, the Honda Civic 1.5 VTEC-E has approximately 17% less fuel consumption than other cars in the same class. Similarly, the Toyota Carina 1.8 lean-burn achieves a fuel consumption which is 8-12% less than a corresponding model with conventional technology. The introduction of direct fuel injection (GDI) and variable intake geometry gives hope for a reduction of up to 25% in the best cars, within a 5-year period. Possible measures are indicated below:

 

· Tax differentiation of cars according to the expected EU norms for the emission of pollution from cars. Tighter norms are expected from the EU in the year 2000 and 2005 and these can be used as the basis for differentiating taxes. These were established in Germany, with effect from this year.

· Tax differentiation based on the energy efficiency of cars, such as the increased progression of registration tax or by the proposed green tax. This might possibly be combined with the norms for the energy efficiency of cars within a weight class, thus creating an incentive to choose energy-efficient cars. The EU has no regulation of the energy efficiency of cars and Denmark has a wide framework to establish the regulations for energy-efficient cars itself.

· Energy and environment labelling of cars which clearly informs car prospective purchasers of the cars’ economic, energy, and environmental performance in comparison with other cars.

· Public purchasing policy directed at cars with the best technology which have low energy consumption and good environmental performance. In addition to reducing energy consumption and strains on the environment caused by cars owned by public institutions, this could contribute to creating a market for cars with the best technology.

 

Down-sizing

Energy and environmental effects of choosing a smaller car rather than a larger one are significant. If, for example, one takes a mid-range car such as the Opel Astra 1.8i, with an energy efficiency of 11.8 km/l, an energy consumption saving of 9.5 per cent can be achieved by choosing the Astra 1.4i instead. A further 5-per-cent saving can be achieved by changing from an Astra 1.4i to a Corsa 1.4i, which is a slightly smaller car. Finally, one can save a further 12 per cent by choosing a Corsa with a 1.2i engine. The total potential saving of down-sizing in this example is approximately 24 per cent, which in terms of size is the same as we can expect to achieve within the next few years through the most advanced technology. The measures mentioned above to promote the best technology are also the most essential to promote down-sizing. Moreover, some areas can be indicated where minor amendments to the rules can promote down-sizing:

 

· The taxation of vans favours the purchase of large vehicles, as registration taxes are reduced for larger vehicles. Changes in the tax rates etc. can create better cohesion between the prices of vans with and without tax and could increase enterprises' interest in buying smaller vans.

· In recent years company cars have constituted approximately 25% of new car registrations and the same proportion of all cars was originally bought as company cars. Company cars are typically sold after 3-4 years to be used as private cars. On average, company cars are larger than private cars and this, therefore, increases the average size of cars on Danish roads. More energy-efficient and environment-friendly company cars could be promoted, by amending rules for company car taxation, for example differentiation of the tax rate, and by giving enterprises an incentive to retain company cars longer.

 

Fuels

Future improvements in the quality of fuel will have a positive effect on the impact of cars and lorries on the environment. Denmark has, however, made great progress in this area, and therefore, we cannot expect any significant environmental gains from improved petrol and diesel quality within the next few years.

 

Biomass (exclucing solid waste) is expected to be able to cover approximately 10% of total Danish energy consumption. Biomass for energy purpose is expected to have the largest environmental and energetic benefits if utilisation takes place in the energy sector, eg heat and electricity production. In the short term, it has therefor been assessed that biofuels will not play a major role in the transport sector.

 

Gas-based fuels, especially in relation to diesel, cause significantly less impact on the local environment and should therefore be given priority in the most environmentally sensitive areas. Within the next five years, use of LPG may increase in fleets of vehicles, eg. bus fleets, refuse collection vehicles, etc.

 

Post-factory fitting of catalytic converters

Installing catalytic converters is a technical solution which has received great attention in Germany where cars with catalytic converters are favoured with a significant reduction in the annual vehicle tax. In terms of the environment, cars which have a regulated catalytic converter fitted (a three-way catalytic converter) are almost as satisfactory as those with a factory-fitted catalytic converter. A simpler solution, where the catalytic converter is unregulated will achieve significant improvements in terms of carbon monoxide (CO), and hydrocarbon (HC) emissions, while nitrous oxide (NOx) emission will only be reduced in certain operational situations. A regulated catalytic converter is estimated to cost approximately DKK 5,000, whereas an unregulated one costs about DKK 2,000.

 

Roughly 1,050,000 private cars out of a total of 1,710,000 cars are not equipped with a catalytic converter. If all cars not fitted with a catalytic converter from 1987-90 (331,700 cars) were subsequently fitted with one, the combined emission from private cars would be reduced by approximately 23 per cent, and other regulated emissions by approximately 11 per cent. The total cost of this can be estimated at between DKK 1.3 and 1.7 billion.

 

At present, Danish car owners have no incentive to invest in having a catalytic converter fitted. If this technology is to become more widespread it is necessary to construct an incentive structure which, for example, comprises one of the following schemes:

 

· Vehicle excise duty is increased for all petrol-driven private cars with no catalytic converter. However, if a catalytic converter is fitted afterwards, this increase can be avoided.

· A state subsidy for the installment of catalytic converters.

· A combination of the two schemes mentioned above such that both a positive incentive is established in the form of financial support, and a negative incentive in the form of a tax increase if a catalytic converter is not fitted.

 

Electric cars

The primary benefit of electric cars in comparison to cars with a combustion engine is that they do not pollute the immediate environment through emissions. This factor has great significance in urban areas.

 

In contrast to conventional cars, electric cars have a very limited range and are still disproportionately expensive. These conditions will, in all likelihood, not change dramatically within the next five years, and electric cars will probably not significantly increase in number among private car drivers within the same time frame.

 

Currently electric cars in Denmark are exempted from car registration tax and consequently, there is already significant indirect state support for electric car technology. In addition to this, there are considerations as to whether electric cars may be exempt from the annual vehicle tax, and on the municipal level initiatives have been taken, for instance in the Municipality of Copenhagen where electric cars are exempted from parking fees.

 

Supporting initiatives aimed at the use of electric cars in particular environmentally sensitive areas can be considered. One example of this could be the establishment of pilot projects with electric cars used for city couriers and city taxis.

 

Ancillary equipment can negate energy improvements

Much safety and ancillary equipment in cars runs on electricity, for example ABS brakes, airbags, electrically operated windows etc. In most cases, however, there is limited energy consumption in terms of the car's overall energy consumption. However, energy consumption is very high in the use of air-conditioning equipment, which is becoming commonplace as standard equipment in a large part of the new car market. In practice, the use of air-conditioning in cars means a deterioration of the car's energy efficiency by about 10-15 per cent. This means that such equipment can easily "swallow up" a large part of the improvements in energy efficiency which technology can achieve in the future.

 

Revenue neutrality may weaken the regulatory effects of taxes

Taxes play an important role in the current regulation of the transport sector and have a corresponding role in the promotion of more energy-efficient and environment-friendly cars. At the same time it is a regulatory instrument in which Denmark can exercise substantial authority within the EU context. 

 

Under proposals for more green taxes on cars, it is often emphasised that taxes must not increase government revenue in relation to the current taxes, but that they have to be revenue neutral. Model calculations show, however, that revenue neutrality on individual taxes greatly weakens their possibility of operating as an effective regulatory measure. For example, the effects of a differentiated green registration tax have been assessed where the tax is increased on cars with high energy consumption and reduced on cars with low energy consumption. The levels of tax are set so that total revenue remains unchanged from the current level. The calculations show that a revenue neutral amendment ultimately results in no change, or perhaps even in higher energy consumption and therefor fails to achieve the objectives of the amendment.

 

Conclusions

· It is probable that the best cars can become up to 25 per cent less energy consuming within a five-year period. The improvements are especially due to the use of more efficient engines.

· There is a risk of the improvements being "swallowed up" unless the tendency towards greater engine size and power is reversed.

· Even with current motor technology, significant savings in energy can be achieved through reducing the average size and power of cars.

· Technologies which are especially environmentally favourable within the immediate environment (for example, replacing diesel with gas or electric cars) have the greatest effect if they are introduced in areas where the immediate environment is particularly affected, for example, in urban areas where traffic is distinctly heavy.

· Pollution from older cars with no catalytic converter can be significantly reduced if catalytic converters are fitted. Installation of catalytic converters on cars which are 7-10 years old is estimated to reduce private cars' CO emission by approximately 23 per cent, while additional regulated emissions are reduced by approximately 11 per cent. Installation can be promoted via differentiation of vehicle excise duty and/or introduction of subsidies.

· Differentiated taxes on cars according to energy efficiency and environmental performance are important regulatory instruments in order to promote more energy efficient and environmentally friendly cars. Differentiated taxes may favour best available technology and at the same time provide incentive for consumers to purchase smaller and less powerfull cars.

· The regulatory effectiveness of introducing differentiated taxes may significantly be reduced if revenue neutrality is required, ie if adjusted taxes are not allowed to increase tax revenue. In order to achieve environmental effects of differentiated taxes it is important that the consumer prices on larger and more energy consuming cars are increased, but also that the consumer prices of smaller and more energy efficient cars is not reduced significantly.

 

1. Indledning

 

Godt 20% af det samlede energiforbrug i Danmark anvendes til transportformål, og af sektorens samlede indenlandske energiforbrug på 158 PJ/år anvendes 130 PJ til vejtransport. Samtidig bidrager transportsektoren med en stor andel af de samlede emissioner af kvælstofoxider (NOx), kulilte (CO), kulbrinter (HC), samt partikler.

 

Tabel 1.1: Transportsektorens andel af de samlede danske emissioner, 1990.

 

PRIVATE
Emission
Andel af de samlede emissioner i Danmark

CO2
20%

NOx
42%

SO2
7%

CO
73%

HC
79%

Kilde: Forskningscenter Risø 1995.

 

Når der ses bort fra SO2, tegner vejtrafikken sig for ca. 90% af den samlede transportsektors emissioner. Specielt i byerne er vejtrafikken den helt dominerende kilde til luftforurening.

 

Med KVR-regeringens transporthandlingsplan fra maj 1990, blev der for første gang opstillet samlede miljømål for hele transportsektoren. Disse målsætninger er siden da blevet fastholdt i "Trafik 2005" fra 1993, og senest for CO2-målsætningens vedkommende i CO2-handlingsplanen fra 1996. De konkrete mål for transportsektoren er med udgangspunkt i 1988-niveauet:

 

· En stabilisering af CO2-emissionen på 1988-niveau i år 2005, samt en reduktion på 25% inden år 2030.

· NOx - og HC-emissionen skal reduceres med 40% inden år 2000 og med 60% inden år 2010.

· Partikeludslippet skal halveres i byerne inden år 2010.

· Antallet af stærkt støjramte boliger skal reduceres til 50.000 inden år 2010.

 

Siden formuleringen af energi- og miljømålene i 1990 er der sket en betydelig udvikling i omfanget af transporten, og de enkelte køretøjers emissioner. Såvel persontransporten som godstransporten er vokset betydeligt i løbet af den mellemliggende periode, og da der samtidig ikke er sket en markant forbedring af de enkelte transportmidlers energieffektivitet, er transportsektorens energiforbrug og CO2-emission vokset med 16-20% i perioden 1988-1997.

Udviklingen i transportens bidrag til den lokale miljøbelastning, har været mere positiv. Specielt udfasningen af blyholdigt benzin har betydet, at den samlede miljøbelastning i form af blyforurening, næsten er borte. Samtidig er også udledningen af kulilte (CO), kulbringer (HC) og kvælstofoxider (NOx) blevet reduceret en del, primært i kraft af introduktionen af katalysatorer på benzindrevne personbiler. Der opstår dog fortsat situationer, hvor niveauerne i de store byer er over de vejledende grænseværdier, og der er derfor fortsat behov for at reducere disse emissioner.

 

Støjforurening og udledning af partikler må på nuværende tidspunkt betragtes som de to alvorligste lokale miljøproblemer, forårsaget af transport.

 

Dieselkøretøjer, og herunder specielt de tunge køretøjer, bidrager med langt den største del af vejtrafikkens partikelemission. Selv om anvendelsen af let dieselolie nu er udbredt til alle dieselkøretøjer og ultra-let dieselolie nu anvendes over alt i den kollektive bustrafik, betragtes partikelemissionen stadig i sundhedssammenhæng som den største skadevolder.

 

I denne rapport vurderes forskellige muligheder inden for en fem-årig periode for at nedbringe miljøbelastningen fra trafikken ved teknologiske ændringer, altså ved at begrænse energiforbrug og miljøbelastning fra de enkelte køretøjer. Andre virkemidler, såsom ændret trafikantadfærd, ændret fordeling på og forbedret samspil mellem transportformer, forbedret udnyttelse af køretøjernes transportkapacitet, ændrede bosætnings- og lokaliseringsmønstre m.v. er ikke behandlet.

 

2. Katalog over mere miljøvenlig bilteknologi

 

Indledning

Danmarks Teknologiske Institut har for Transportrådet udarbejdet et katalog, som belyser hvilke energibesparende og miljøforbedrende teknologier, der kan forventes at blive tilgængelige på bilmarkedet indenfor en ca. 5 årig horisont. Ligeledes giver kataloget eksempler på energi- og miljømæssige effekter ved et bevidst valg af eksisterende teknologier. Dette kapitel beskriver, med udgangspunkt i teknologikataloget og en række supplerende kilder, de væsentligste teknologiske muligheder for at reducere bilernes energiforbrug og miljøbelastning.

 

I det omfang anvendelse af de beskrevne teknologier medfører betydeligt ændrede økonomiske forudsætninger, er dette anført. Hvor intet er anført, skønnes anvendelsen af den aktuelle teknologi at have begrænset indflydelse på omkostningerne ved anskaffelse og drift af køretøjet.

 

2.1 Oversigt over teknologiernes effekter og potentiale

I tabel 2.1 er givet en oversigt over de forskellige teknologier, deres primære miljømæssige effekter, samt et skøn over de økonomiske omkostninger. Teknologierne er gennemgået i afsnit 2.2-2.6.

 

Tabel 2.1: Teknologiske muligheder for forbedring af bilers energi- og miljøeffektivitet.

 

PRIVATE
Teknologi
CO2
Øvrige emissioner
Omkostning
Tidsperspektiv

 

Lean burn
8-12% reduktion
NOx stigning
1-2% stigning
0-3 år

 

GDI-benzin + lean burn
15-25% reduktion
HC og CO reduktion

NOx stigning
2% stigning
1-3 år

 

Variabel indsugnings-geometri
10-15% reduktion
Reduktion
2-4% stigning
0-3 år

TDI-diesel
10-15% reduktion
Uændret
1-2% stigning
0-2 år

 

El-bil
20-60% reduktion
NOx reduktion
100% stigning
Mindst 5-10 år

 

Kat. retrofit
0
HC, CO og NOx 

reduktion
2-5.000 kr. stigning
1-2 år

 

Down-sizing
25 % reduktion
Reduktion
- 30 - 50 %

 
Nu

Bedste teknologi
10-15% reduktion
Reduktion
5% stigning
Nu

 

Energi-dæk
1-2% reduktion
Uændret
0-5% stigning
Nu

 

Bedre dieselolie
1% stigning
Partikel og NOx 

reduktion
1-2% stigning
Nu (hvis lovkrav)

 

Reformuleret benzin
1% stigning
HC, CO og NOx 

reduktion
1-2% stigning
Nu (hvis lovkrav)

 

Bio-brændstof
10-50% reduktion
HC, CO, NOx og 

partikel reduktion
3-5 gange alm. brændstof
Mindst 10 år 

 

Hybridbiler
10-15% reduktion
Reduktion
10-20% stigning
5 år

 

 

Tabellen giver en grov vurdering af de forskellige teknologiske muligheder for at reducere energiforbrug og miljøbelastning. Ofte er det meget vanskeligt at give et entydigt svar på den enkelte teknologis effekt, samt omkostningen ved at anvende denne teknologi frem for konventionel teknologi. Tabellen bør derfor kun betragtes som en grov oversigt over de fremtidige teknologiske muligheder, og deres effekt på energi og miljø. Teknologiernes effekt på CO2, "Øvrige emissioner" og omkostning er vurderet i forhold til tilsvarende konventionel teknologi. Kolonnen med "Tidsperspektiv" beskriver hvornår de forskellige teknologier forventes at være almindeligt tilgængelige på markedet til priser, som ikke afviger væsentligt fra prisen på konventionel teknologi.

 

 

2.2 Benzinbiler

 

Indledning

Ca. 95% af alle danske personbiler er benzindrevne, og benzinbilen udgør således den helt dominerende andel af personbilparken og kørslen. Intet tyder på, at benzinbilen i de kommende år vil miste markedsandele til andre typer af drivmidler, og udviklingen i benzinbilens energi- og miljøforhold vil derfor også i de kommende år, være helt afgørende for den samlede bilparks energi- og miljøforhold.

 

Langt størstedelen af benzinbilerne på markedet betjener sig af stort set ens motorteknik, og har derfor også (for biler af samme størrelse) relativt ens præstationer når det gælder energieffektivitet og emissioner. I forhold til gennemsnitsbilen skiller enkelte mærker sig ud ved at kunne levere visse modeller, som anvender mere energi- og miljøvenlige motorteknikker.

 

Lean burn motorer

"Lean burn teknologi", hvor forbrændingen sker med et luftoverskud i forhold til den indsprøjtede mængde benzin, er en af de teknikker, som hæver sig over gennemsnittet, når det gælder energieffektivitet. Lean burn teknikken medfører mere effektiv udnyttelse af brændstoffet og forventes i løbet af få år, at kunne medføre en energibesparelse på 15-20%. Til gengæld har biler med lean burn teknik en større udledning af NOx end tilsvarende biler med støkiometrisk blandingsforhold og tre-vejs katalysator. Den store NOx-emission skyldes, at en katalysator ved lean burn drift ikke omdanner NOx. Emissionerne fra lean burn motoren ligger dog fortsat indenfor de gældende normer, og meget tyder på, at udviklingen af nye katalysatorer og bedre motorstyring, vil afhjælpe dette problem. 

 

I Danmark markedsføres personbiler med lean burn motorer på nuværende tidspunkt kun af Toyota, som med deres Carina 1,8 Lean burn har opnået en forbedring af energieffektivitet på ca. 8-12% i forhold til en tilsvarende model med konventionelle motorer. I udsalgspris er modellen med lean burn motor ca. 8.000 kr. dyrere end den tilsvarende konventionelle model med samme motoreffekt.

 

Variabel indsugningsgeometri

Variabel indsugningsgeometri og ændring af åbnings- og lukkeprofil for ind- og udstødsventiler, har indenfor de sidste 4-5 år været den største nyskabelse inden for benzinmotorer i de senere år. Teknologien har dog ikke vundet den store udbredelse uden for bilmærkernes topmodeller eller sportsmodeller. Honda er det mærke, som i størst omfang har markedsført modeller med variabel indsugningsgeometri. Honda kalder teknologien for VETEC eller VETEC-E (for Economy). Sammenlignet med tilsvarende biler med konventionel motorteknik, har en Honda 1,5 VETEC-E et brændstofforbrug som er ca. 17% lavere.

 

Direkte benzin indsprøjtning (GDI)

DirD
Direkte indsprøjtning af brændstoffet i forbrændingskammeret er en teknologi, som er klar til at blive introduceret i seriefremstillede benzinbiler. Med direkte indsprøjtning er det i meget højere grad muligt at kontrollere opblandingen af benzin og luft og dermed forbrændingen, hvilket betyder, at motoren kan køres med en meget mager blanding (lean burn). Et luft/-brændstofforhold på helt op til 25-35 eller mere, er muligt med en GDI-motor mod normalt 14-16. 

 


I forhold til konventionelle motorer bruger GDI-motoren 15% mindre brændstof ved 100 km/t og 25% mindre i bytrafik. Samtidig betyder GDI-teknologien, at man på trods af anvendelse af lean burn kan holde NOx-emissionen nede på et lavt niveau. Mitsubishi Galant GDI, (Gasoline Direct Injection), er den første bil, der er blevet introduceret med denne teknologi. Bilen blev introduceret i Japan i efteråret 1996 med en 1,8 l GDI motor. En lignende model forventes markedsført i Europa i slutningen af 1997.

 

Bedste teknologi indenfor en fem-årig tidshorisont

Som tidligere beskrevet, er der allerede i dag et betydeligt spænd mellem de mest energieffektive teknologier og den gennemsnitlige bilteknologi. Dette spænd kan med introduktionen af GDI-motorer forventes at blive endnu større i løbet af de kommende år.

 

Alt i alt kan man forvente, at de mest energi- og miljøvenlige benzinbiler indenfor de nærmeste fem år, vil blive ca. 25% mere energiøkonomiske end en gennemsnitsbil af tilsvarende størrelse og med tilsvarende motoreffekt i 1997. Samtidig må det forventes, at udledningen af miljøskadelige stoffer begrænses i forhold til dagens niveau. Specielt i forbindelse med koldstarter, forventes emissionerne at blive begrænset betydeligt i forbindelse med bl.a. anvendelse af elektrisk forvarmning af katalysatorer og filteranordninger til opsamling af uforbrændte kul-brinter.

 

Bedste teknologi på længere sigt

3-liters bilen (hvilket vil sige 3 liters brændstofforbrug ved 100 km kørsel) er et af de fjerne sigtepunkter for bilindustrien. En række bilproducenter har præsenteret forsøgsbiler, som kommer i nærheden af dette mål.

 

Greenpeace præsenterede i 1996 et eksempel på en sådan forsøgsbil, nemlig en stærkt modificeret udgave af en Renault Twingo. Greenpeace-bilen, SmILE, er udstyret med en lille højtydende benzinmotor, og er desuden gjort ca. 200 kg lettere og mere aerodynamisk. Med disse ændringer er bilen blevet mellem 45% og 50% mere energieffektiv end en orginal Twingo, og SmILE kan efter den nye europæiske kørecyklus køre ca. 30 km/liter benzin. Denne forbedring i energieffektiviteten er vel at mærke opnået uden at forringe bilens accelerationsevne og topfart.

 

2.3 Diesel- og elbiler

 

Dieselbiler

Kun 5% af den danske personbilpark er dieselbiler, hvilket set i international sammenhæng er en meget lav andel. For de tunge køretøjer, er diesel det helt dominerende drivmiddel, såvel når det gælder godstransport som passagertrafik.

 

Dieselmotorers primære fordele er lavt energiforbrug og stor holdbarhed. Til de negative sider regnes tung og dyr konstruktion, højt støjniveau, samt stor emission af partikler og Nox. 

 

 

Den kraftigste udvikling inden for dieselmotorer er sket inden for de lidt større motorer til busser og lastbiler. Udviklingen er her sket som følge af stigende krav om nedbringelse af emissionerne. Udviklingen er gået mod elektronisk styring (EDC, Elektronic Diesel Control), direkte indsprøjtning og common-rail.

 

Anvendelsen af oxiderende katalysator er efterhånden udbredt blandt moderne dieselbiler, hvilket vurderes at begrænse partikelemissionen med ca. 25-30% i forhold til tilsvarende biler uden katalysator. Samtidig er de første personbiler med direkte indsprøjtning så småt ved at slå igennem på markedet, og meget tyder på, at udviklingen for de små dieselmotorer vil gå i retning af, at flere og flere går over til direkte indsprøjtning, eventuelt kombineret med turboladning, ladeluftkøling, EDC og recirkulering af udstødningsgassen. Alt i alt forventes dette at medføre, at dieselbilerne i løbet af de kommende år bliver ca. 10-15% mere energieffektive, samt at partikel- og NOx -emissionen reduceres noget. 

 

Elbiler

Elmotorers primære fordele er høj virkningsgrad, ingen lokale emissioner, stort startmoment og lavt støjniveau. På minussiden tæller først og fremmest energilageret, som er et problem i transportsammenhæng.

 

Elbiler 
Elbiler spås en afgørende rolle i fremtidens transportsystem. Udviklingen har bl.a. været drevet af kravet om salg af en vis procentdel "zero-emission vehicles" i Californien. Et krav som i dag kun kan opfyldes med elbiler, og som har betydet en væsentlig stærkere udvikling på området, end man ellers ville have set.

 


Elbilernes direkte energiforbrug er i størrelsesorden 1/4 til 1/3 af forbruget i en benzinbil af tilsvarende størrelse. Elbilernes primære energiforbrug (i form af brændsel på elværkerne) er derimod mere vanskelig at opgøre, da dette energiforbrug bl.a. afhænger af kraftværkets konstruktion, tidspunktet på dagen og året, transmissionstab i elnettet, virkningsgraden i ladeapparatet og batteriernes opladningsvirkningsgrad. Når hele energikæden medtages og disse forhold inddrages, vurderes det primære energiforbrug til elbildrift at være mellem 28% og 65% mindre end for en benzinbil af tilsvarende størrelse. Potentialet for energibesparelser er således betydeligt. På grund af den udbredte anvendelse af kul i elproduktionen, vil reduktionen i CO2-emissionen dog være noget mindre.

 

På nuværende tidspunkt findes enkelte el-drevne personbiler på markedet. Specielt de franske bilproducenter har været hurtige til at introducere eldrevne modeller. Elbilerne lider dog fortsat under, at batterierne rummer for lidt energi i forhold til deres vægt og rumfang. Dette medfører, at bilernes rækkevidde er begrænset til ca. 65-85 km på en opladning. Dagens elbiler fungerer fint i bytrafik, men på grund af en ret begrænset motoreffekt og batterikapacitet, er elbilerne mindre egnet til landevejskørsel. For den private bilist vil elbilen derfor primært være at betragte som et alternativ til familiens anden bil.

 

Som en midlertidig ordning er elbiler fritaget for registreringsafgift, hvilket betyder at elbilens anskaffelsespris er ca. det samme som en benzinbil af tilsvarende størrelse. Oven i denne pris skal man for elbilens vedkommende lægge omkostninger til leje af batteri, hvilket let beløber sig til mere end 1.000 kr. pr måned. Samlet må det vurderes, at de faste omkostninger ved at holde elbil på nuværende tidspunkt er væsentlig højere end ved en benzinbil af tilsvarende størrelse.

 

Det vurderes ikke som realistisk, at kommercielt tilgængelige elbilers rækkevidde forøges markant indenfor de nærmeste fem år. Derfor må elbiler også i de kommende år ses som en teknologi, der kan udfylde visse nicher indenfor specielt transport i de større byer. Samtidig vurderes det, at elbilen ikke får den store udbredelse hos privatbilisterne indenfor de nærmeste fem år.

 

2.4 Downsizing

 

Nedenstående figur viser, at udviklingen i nye personbilers energieffektivitet er stagneret indenfor de seneste 5-10 år. Hvis denne udvikling fortsætter, er det sandsynligt at gevinsterne af denne teknologiske udvikling i vid udstrækning blive "spist op" af en vækst i gennemsnitsbilens størrelse og motoreffekt. Set ud fra et energi- og miljøsynspunkt, er det derfor meget vigtigt at denne udvikling stoppes og vendes, så bilparkens gennemsnitsvægt kan falde.

 

Figur 2.1: De seneste års udvikling i nye bilers gennemsnitlige energieffektivitet og vægt (salgsvægtet gennemsnit)

 



Kilde: Johs.Vibe-Peterersen, Aalborg Universitet, 1996

 

De umiddelbare energi- og miljøeffekter ved at vælge en mindre bil er betydelige. Hvis man f.eks. tager udgangspunkt i en Opel Astra 1,8i (85 kW) med et energiforbrug på 2,72 MJ/km (11,8 km/l) kan der spares 9,5% på energiforbruget ved at "nøjes" med en Astra 1,4i (44 kW). Yderligere 5% besparelse kan opnås ved at gå fra Astra 1,4i til Corsa 1,4i - altså en lidt mindre bil. Endelig kunne man spare yderligere 12% ved at vælge Corsa'en med 1,2i (33 kW). Det totale besparelsespotentiale ved dette eksempel på down-sizing er ca. 24,3%, og altså størrelsesmæssigt fuldt på højde med, hvad vi inden for de nærmeste år kan forvente at opnå ved anvendelse af den mest avancerede teknologi.

 

Reduktion af bilparkens gennemsnitsstørrelse kan tænkes at have trafiksikkerhedsmæssige effekter. Statistisk set adskiller trafiksikkerheden ved små biler sig imidlertid samlet set ikke fra store bilers. Betragtes det totale antal dræbte og tilskadekomne pr. mio. vognkm. er der en tendens til, at tallet er lavere for små end for store biler. Fordelingen mellem egenskader og modpartsskader er imidlertid forskellig. De små biler forvolder således færre skader på modparter, d.v.s. på de bløde trafikanter og på fører og passagerer i modpart-bil. Omvendt har fører og passager i små biler flere egenskader end i store biler. En reduktion af bilernes gennemsnitsstørrelse kan således næppe siges at øge den samlede risiko for personskader i trafikken. Emnet er belyst nærmere i Appendix 2.

 

2.5 Drivmidler

 

Specifikationer for benzin og diesel

Specifikationerne for benzin og diesel er blevet ændret flere gange i de sidste år, primært af miljøhensyn. Blyindholdet i benzin er blevet reduceret kraftigt, dels af sundhedsmæssige årsager, dels for at muliggøre anvendelse af katalysatorer. Samtidig er svovlindholdet i diesel blevet reduceret væsentligt i forbindelse med skærpelsen af specifikationerne.

 

Der arbejdes fortsat med nye EU-specifikationer for benzin og diesel, som skal træde i kraft fra år 2000. 

 

Benzinkvalitet

De vigtigste elementer i EU-forslaget til ny standard for blyfri benzin, er en sænkning af maksimumindhold af bly og benzen. Desuden indeholder forslaget også krav om lavere damptryk, ligesom der indføres grænseværdier for indholdet af svovl og aromater. De foreslåede ændringer vil sikre en bedre virkningsgrad og længere levetid på katalysatorerne, samt begrænse fordampningen af kulbrinter og sænke benzinens indhold af kræftfremkaldende stoffer.

 

Danmark har sammen med andre lande, argumenteret for en endnu lavere benzen-grænseværdi. Sideløbende med arbejdet i EU pågår i Danmark forhandlinger om indførelse af en afgiftsbegunstigelse af benzin med et lavt benzen-indhold.

 

Dieselolie kvalitet

I Danmark anvendes i dag udelukkende Let Diesel, som er en bedre kvalitet end gældende EU-standard. Der findes desuden en endnu skrappere specifikation kaldet Ultralet Diesel, der udelukkende anvendes i den kollektive bustrafik.

 

EU-forslaget vil for Danmark primært betyde en sænkning af svovlindholdet, og en forøgelse af cetan-tallet. Det reducerede svovlindhold vil dels sikre en bedre virkningsgrad og længere levetid på eventuelle katalysatorer, dels muliggøre anvendelse af partikelfiltre, hvor flere fabrikater dog kræver endnu lavere svovlindhold end foreslået.

 

 

EU Kommissionen forudsiger, at virkningen af den nye dieselspecifikation vil være en reduktion af NOx, HC og CO med 0-2%, og en reduktion af partikel-emissionen med 3% for tunge køretøjer. Reduktionerne forudsiges at blive noget større for lette køretøjer, nemlig ingen ændring i NOx, reduktion af HC og CO med 10-11% samt reduktion af partikelemissionen med 10% [9]. I Danmark er anvendelsen af såkaldt Ultra-let diesel allerede 100% indenfor den kollektive bustrafik, og effekterne af EU-forslaget må derfor forventes at blive betydeligt mindre i Danmark.

 

De to danske raffinaderier står godt rustet til at imødekomme de nye benzin- og diesel-standarder. En omlægning af afgifterne, så de forbedrede brændstofkvaliteter blev introduceret hurtigere på det danske marked, vil således ikke støde på væsentlige raffinaderi-tekniske problemer.

 

Biobrændstoffer

Biobrændstof er en fælles betegnelse for brændstoffer fremstillet af biomasse. Blandt biobrændstofferne er de mest realistiske muligheder under danske forhold ethanol og rapsoliemethylester (RME).

 


Biobrændstoffer er i princippet "CO2-neutrale". Når planter gror på marken, optager de CO2, og når planterne høstes, forarbejdes til brændstof og afbrændes i en motor, produceres der CO2. Ideelt set opstår der derved et lukket CO2-kredsløb. Det er dog en sandhed med modifikationer, idet høst, produktion og forbrug af biobrændstof ofte vil udsende mere CO2, end planterne optager. Men under alle omstændigheder er biobrændstofferne mere CO2-venlige end traditionelle benzin eller dieselbrændstoffer.

 

Biomassen kan anvendes til andre energiformål end som brændstof til transportsektoren. Raffinering af biomassen til et flydende eller gasformigt brændstof, der kan anvendes i biler, er omkostningskrævende og i nogle tilfælde energikrævende. Samtidig er mængden af biomasse til energiformål begrænset. Ved en høj udnyttelse kan dansk biomasse således dække omkring 10% af det samlede danske energiforbrug. Set i forhold hertil kan anvendelse af biomasse til el- og varmeproduktion være mindre omkostningskrævende og mere energieffektivt.

 

En embedsmandsgruppe med repræsentanter fra styrelser under Miljø- og Energiministeriet, Trafikministeriet og Landbrugsministeriet, har gennemført en række forundersøgelser, og skal nu igangsætte et demonstrationsprogram, som sigter på at forbedre grundlaget for afvejning af anvendelsen af biomasse til forskellige energiformål. Demonstrationsprojekterne kan gennemføres med finansiel hjælp fra en puljeordning, og programmet forventes afsluttet om fem år.

 

I det følgende er de forskellige former for biobrændstoffer kort beskrevet.

 

Alkoholer

Alkoholerne ethanol og methanol er egnede som benzinbrændstoffer. Methanol fremstilles i dag ud fra naturgas, og er således et biobrændstof. Methanol kan, omend det ikke er rentabelt, fremstilles af biogas. Ethanol produceres fra cellulose- og sukkerholdige plantedele, der som fællesbetegnelse kaldes for biomasse. De to alkoholers egenskaber som motorbrændstoffer er dog næsten ens.

 

Potentialet for bedre energiudnyttelse ved alkoholdrift ligger i størrelsesordenen 25%. Det er dog påkrævet med nogen tilpasning af motoren for at opnå disse energibesparelser. Flere fabrikanter har introduceret såkaldte "flexibel brændstof"-køretøjer. Nogle af disse kan køre enten på benzin eller på alkohol, mens andre kan køre på vilkårlige blandinger af benzin og alkohol op til en vis grænse (typisk 15% alkohol).

 

Prisen for ethanol til motorbrændstof vil på længere sigt kunne nedbringes til mellem 2,50 kr. og 3,00 kr. pr. liter ved en kommerciel produktion. Når ethanols lavere energiindhold indregnes, vil dette betyde, at produktionsprisen er ca. 3-4 gange højere end benzin og dieselolie.

 

Rapsolie Metyl Ester (RME)


Rå rapsolie egner sig ikke til brændstof i moderne lav-emissionsmotorer. Da transportsektoren er underlagt skrappe emissionskrav, får rå rapsolie ikke nogen større udbredelse uden videre forarbejdning.

 

Rapsolie Metyl Ester (RME) fremstilles ved forestring af rå rapsolie. RME er et brændstof, som på mange måder ligner diesel, og som kan bruges i alle typer dieselmotorer uden modifikationer. Dog skal pakningsmaterialer undersøges for kompabilitet med RME, som opløser nogle gummi- og plastikmaterialer.

 

Driftserfaringer og målinger viser, at RME er et realistisk, moderne CO2- og miljøvenligt alternativt brændstof til dieselmotorer. De regulerede emissioner er ikke meget forskellige fra Ultralet Diesel, men partiklernes sammensætning og potentielle sundhedsskadelighed, er så meget gunstigere, at partiklerne ikke længere kan anses for noget større sundhedsproblem i relation til kræftsygdomme.

 

Den største hindring for RME er prisen, som p.t. ligger på ca. 8 kr./l ekskl. moms, hvilket er væsentligt højere end for diesel. Ved større produktion må prisen forventes at falde til omkring 4,50-5 kr./l, men der vil altid være brug for en økonomisk særbehandling, hvis RME skal have en større udbredelse i transportsektoren.

 

Gasformige brændstoffer

LPG

Liquidfied Petroleum Gas (LPG) kan være et biprodukt ved fremstilling af benzin, afhængigt af raffinaderiteknikken. I Danmark fremstilles LPG på raffinaderierne. LPG var tidligere ret udbredt i transportsektoren, og blev dengang kendt som autogas eller flaskegas. Efter omlægningen af afgifterne i forbindelse med introduktion af blyfri benzin, er LPG ikke længere økonomisk attraktivt, og i dag findes næsten ingen LPG-anlæg i danske biler, og derfor næsten heller ingen tankningssteder.

 

Mængden af LPG svinger efter produktionen af benzin, og prisen har derfor været lidt ustabil. I 1996 lå prisen omkring 0,80 kr./l ekskl. afgift. LPG har dog kun omkring 75% af benzinens energiindhold, og forbruget i liter ligger derfor ca. 1/3 højere pr. kørt kilometer.

 

Set i forhold til moderne benzinbiler har LPG i energi- og miljøsammenhæng en fordel, når det gælder fordampning fra bilens brændstoftank, men er ellers meget lig benzinbilen. I det omfang LPG erstatter dieseldrift, vil man opnå en væsentlig positiv effekt på specielt NOx - og partikelemissionen, mens man til gengæld må acceptere en noget større udledning af CO2. Disse forhold peger i retning af, at LPG først og fremmest bør anvendes, hvor det erstatter dieseldrift i byerne. Busflåder og renovationskøretøjer kunne være eksempler på dette.

 

Naturgas

Compressed Natural Gas (CNG), komprimeret naturgas, og Liquidfied Natural Gas (LNG), flydende naturgas, er forholdsvis nye brændstoffer i transportsektoren, og i Europa er Italien det eneste land, hvor naturgasdrift har en vis udbredelse. Desuden har anvendelse af naturgas i transportsektoren en stor udbredelse i bl.a. Argentina og New Zealand. Danmark har en betydelig produktion af naturgas fra felterne i Nordsøen.

 

CNG er komprimeret naturgas, hvor gassen lagres i køretøjets tanke under et tryk på ca. 250 bar, hvilket er en proces som kræver et væsentligt energiforbrug. LNG fremstilles ved nedkøling af naturgas. Flydende naturgas har et 650 gange større energiindhold end gas ved 1 atm. tryk, og altså et energiindhold, som er mere end dobbelt så stort som CNG. I øjeblikket er CNG-teknologien dominerende. 

 

Sammenlignet med en benzinbil har naturgasbiler væsentligt lavere emissioner af NOx, højere emissioner af HC, mens CO er uændret. Hvis man ikke medregner metanemissionen, hvad man f.eks. ikke gør i Californien, er HC-emissionen (NMHC) også meget lav. Faktisk er emissionerne så lave, at flere CNG-køretøjer med god sikkerhedsmargin er godkendt efter Californien’s Ultra Low Emission Vehicle (ULEV) standard, som p.t. er verdens skrappeste emissionsnorm. Samtidig har naturgas på grund af kulstofsammensætningen en naturlig CO2-fordel fremfor benzin. Selv hvis metanemissionen medregnes, er det samlede udslip af drivhusgasser ca. 20% lavere end for en tilsvarende benzinbil.

 

Naturgas anvendes i benzinmotorer. Der findes i dag kommercielt tilgængelige CNG-personbiler, f.eks. BMW's 3- og 5-serie og Honda's Civic, som dog ikke markedsføres i Danmark. Hvor BMW'erne kan køre på enten CNG eller benzin, er Honda'en udelukkende CNG-drevet. Honda oplyser en merpris for Civic CNG på 4.500 dollars (ca. 27.000 kr.) i forhold til den benzindrevne version.

 

Hverken CNG eller LNG skønnes at få nogen væsentlig udbredelse på personbilområdet inden for en 5-årig periode, primært på grund af manglende infrastruktur til håndtering af brændstoffet. Hvis naturgas på længere sigt skal have en udbredelse i transportsektoren, kræves der udbygning af infrastrukturen i form af tanknings-/komprimeringsanlæg.

 

DiMetylEther (DME)

DiMetylEther (DME) er et helt nyt brændstof i transportsammenhæng. DME kan fremstilles af forskellige råmaterialer, men det mest umiddelbare er naturgas. Produktionsprisen på DME vil dermed blive højere end for naturgas, men da distributionsomkostningerne for DME, der håndteres som LPG, er lavere end for naturgas, kan forbrugerprisen på længere sigt blive omtrent den samme.

 

Til forskel fra de øvrige gasformige brændstoffer anvendes DME i en dieselmotor, og har dermed fordelen af en højere virkningsgrad sammenlignet med benzinmotorer. DME eliminerer samtidig dieselmotorens største ulempe, partikelemissionen, og har potentialet til meget store reduktioner af NOx. DME anses af folk i branchen som det mest lovende alternative brændstof, specielt til de tunge køretøjer som erstatning for diesel. I de kommende år vil der blive gennemført et større praktisk forsøg med anvendelse af DME i bybusser.

 

På personbilområdet vurderes DME ikke at opnå nogen udbredelse indenfor de nærmeste fem år. Hvis udfaldet af udviklingsarbejdet med de tunge køretøjer bliver positivt, kan det tænkes at DME på længere sigt kan slå igennem på personbilområdet.

 

2.6 Øvrig udrustning

 

Opvarmet katalysator m.v.


Da ca. 80% af emissionerne under en 20-30 minutter lang kørsel slippes ud inden katalysatoren bliver varm, kan emissionerne reduceres betydeligt ved at få katalysatoren varmet hurtigt op. Sådanne systemer kaldet EHC (Electrically Heated Catalyst) er under udvikling, og vil sandsynligvis blive standard inden år 2000, hvor de nye emissionsnormer ventes at træde i kraft.

 


Som et alternativ til den opvarmede katalysator arbejdes der med udvikling af systemer, som kan akkumulere kul-brinte emissionen i forbindelse med koldstarter. Disse systemer vurderes dog først kommercielt tilgændelige på lidt længere sigt.

 

Eftermontering af katalysator på ældre biler

Stort set alle biler fra før 1. oktober 1990 har ikke katalytisk rensning af udstødningsgassen. Af den samlede personbilpark på ca. 1,7 mio. biler, er mere end 1 mio. ikke udstyret med katalysator. Ved eftermontering af en katalysator kan emissionsforholdene for denne del af bilparken forbedres betydeligt.

 


Der findes to typer af katalysatorer til eftermontering; en ureguleret og en lambda-reguleret. Den lambda-regulerede kræver montering af et styre- og overvågningssystem, og koster ca. 5.000 kr. Den uregulerede er simpel, den koster ca. 2.000 kr. I det omfang bilen får monteret en reguleret katalysator (tre-vejs katalysator), vil den i miljømæssig sammenhæng være næsten lige så god som en bil monteret med katalysator fra fabrikken. Vælger man i stedet en mere simpel løsning, hvor katalysatoren er ureguleret, vil man opnå betydelige forbedringer når det gælder kulilte- (CO) og kulbrinte- (HC) emissioner, mens kvælstofoxid (NOx) emissionen kun vil blive reduceret ved visse driftsituationer. 

 

I Tyskland er der netop indført en lovændring som medfører, at der gives en betydelig nedsættelse af vægtafgiften ved montering af en tre-vejskatalysator på en ældre bil.

 


Eftermontering, eller "retrofit", af katalysator er et effektivt redskab, hvis man vil forbedre den eksisterende bilparks miljøforhold. En indsats rettet mod eftermontering af katalysatorer på den eksisterende bilpark vil, i modsætning til initiativer rettet mod nye biler, få hurtigt gennemslag på den samlede bilparks miljøforhold. I appendix 4 er konsekvenserne af eftermontering af katalysatorer på et stort antal biler vurderet.

Dæk

Et køretøjs rullemodstand stammer hovedsageligt fra deformationer af dæk. Valget af dæktype har ad denne vej betydning for bilens energiforbrug under kørsel, og en række dækproducenter har da også indenfor de seneste år markedsført visse dæktyper som "grønne" eller "energi-dæk".

 

I en amerikansk test er 24 forskellige dækmærker sammenlignet, hvor forskellen i rullemodstand mellem det bedste og det dårligste dæk var ca. 32%. Denne forskel i rullemodstand vil omregnet til brændsstofbesparelse, give en besparelse på 2% ved bykørsel og 4,5% ved landevejskørsel.

 

Komfortudstyr

Moderne biler udstyres til stadighed med mere og mere elektrisk- og mekanisk drevet komfort-udstyr. Størstedelen af dette udstyr har kun et mindre eller kortvarigt energiforbrug, og derfor kun begrænset indflydelse på bilens samlede energieffektivitet. Et klima-anlæg med et aircondition-anlæg skiller sig energimæssigt ud fra det øvrige komfortudstyr. Et fuldt kølende aircondition-anlæg belaster motoren forholdsvis meget, og har således et stort energibehov. Der er tale om et effektbehov på 8-9.000 W, når aircondition-anlægget køler optimalt. En vægtning af, hvordan og hvor ofte et sådant anlæg anvendes, resulterer i et faktisk effektbehov på omkring 4.000 W. Konkret kan anvendelse af airconditionanlæg under danske forhold medføre at bilens samlede energiforbrug stiger i størrelsesorden 10-15%, hvilket vil sige, at et sådant anlæg let kan "sluge" en del af den forbedring i energieffektiviteten, som i de kommende år forventes opnået af teknologisk vej.

 

3. Vurdering af mulige foranstaltninger 

 

På baggrund af vurderingen af de tekniske muligheder for at reducere det enkelte køretøjs energi- og miljøbelastning er her peget på de løsninger, som indenfor en ca. fem-årig tidshorisont vurderes at være mest attraktive og økonomisk realistiske. I det følgende beskrives foranstaltninger, som kan fremme disse løsninger. 

 

3.1 Foranstaltninger til fremme af udvalgte teknologier

 

Danmark har begrænsede muligheder for direkte at påvirke bilproducenterne. Dette skyldes at den direkte regulering af bilernes udformning, emissioner, sikkerhedsudstyr m.v. primært varetages af EU, og at det danske bilmarked er af beskeden størrelse internationalt set. På kortere sigt kan indsatsen primært rettes mod forbrugernes valg af biler. Reguleringsinstrumenterne omfatter her afgifter på biler, visse muligheder for tiltag vedrørende bilers energiforbrug og CO2-emission, information, offentlig indkøbspolitik og lignende. 

 

Tabel 3.1. Styringsmidler og udvalgte teknologier. 

 

PRIVATE
Teknologi
Politisk virkemiddel

"Bedste teknologi"

(mest energieffektive og miljøvenlige teknologi)
· Afgiftsdifferentiering efter energieffektivitet

· Afgiftsdifferentiering efter fremtidige emissionsnormer

· Normer for energieffektivitet indenfor bilklasser

· Offentlig indkøbspolitik

· Miljømærkning og oplysning

 

Down-sizing

(Reduktion i nye bilers gennemsnitlige størrelse og motoreffekt)
· Øget progression i registreringsafgiften

· Øget progression i vægt- og ejerafgift

· Normer for bilers energieffektivitet

· Afgiftsdifferentiering efter energieffektivitet

· Afgiftmæssigt incitament til køb af små varebiler

· Afskaffelse af beløbsgrænser ved beskatning af firmabiler

· Skattemæssig begunstigelse af små firmabiler

· Begrænsning i frikørselsmuligheden for store hyrevogne

 

Eftermontering af katalysator
· Økonomisk støtte til eftermontering af katalysator

· Afgiftsrabat for biler med eftermonteret katalysator

 

Køretøjer til særligt miljøfølsomme områder
· Støtte til forsøg med eldrevne city-taxis

· Forsøg med miljøzoner i de største byer

· Incitamenter for at fremme det bedste brændstof i bybusserne

 

 

Mens kompetencen til regulering af bilernes emissioner af forurenende stoffer i høj grad ligger i EU, er der større adgang til dansk regulering på afgiftsområdet så længe afgifterne ikke er diskriminerende og regulering vedrører bilers energiforbrug og CO2 emission. Afgifter, der differentieres efter bilernes forurening, skal være knyttet an til EU’s eksisterende eller kommende normer, men størrelsen af afgifterne kan fastsættes af den danske regering. På områder hvor der ikke er fælles EU regulering (f.eks. bilernes energiforbrug) kan afgifter fastsættes efter nationale kriterier.

 

Nye afgifter der sigter på at reducere vejtrafikken, er også mulig i forhold til EU, herunder øgede brændstofafgifter, indførelse af roadpricing, bompenge m.v. Afgiftstyper som dels vil virke i retning af reduceret vejtransport, dels vil kunne påvirke bilparkens sammensætning på sigt.

 

Som eksempel på nyere justeringer i bilafgifterne kan nævnes, at Tyskland fra 1. marts 1997 har indført en differentiering af den årlige ejerafgift på biler, således at ejerafgiften reduceres for biler der overholder EU’s forventede emissionsnormer for henholdsvis år 2000 og 2005. Der er i loven taget udgangspunkt i EU’s forventede normer, selv om disse endnu ikke er vedtaget. Ejerafgiften nedsættes endvidere for biler, som har en CO2 emission på under et givet niveau (120 gr/km for biler indregistreret før 2000, 90gr/km for biler indregistreret efter 2000). Lempelserne bortfalder fra 1. januar 2005. 

 

Provenuneutralitet svækker afgifters styringseffekt

Der er i de senere år ofte lagt vægt på, at afgiftsomlægninger skal være provenuneutrale.

 

Modelberegningerne viser imidlertid, at provenuneutralitet inden for den enkelte afgift, i høj grad begrænser afgiftens mulighed for at virke som et effektivt reguleringsmiddel. Som eksempel er vurderet virkningerne af en grøn registreringsafgift, differentieret efter bilernes energiforbrug. I beregningseksemplet er registreringsafgiften vippet omkring den nuværende registreringsafgift for en bil med dagens gennemsnitlige energiforbrug, således at afgiften øges på mere energiforbrugende biler og mindskes for mindre energiforbrugende biler. Afgiftsniveauerne er lagt, så det samlede provenu er uændret ved den nuværende adfærd. 

 

Resultatet af beregningerne er, at en provenu-neutral omlægning i sidste ende fører til uændret eller større energiforbrug, og dermed ikke opfylder intentionerne med omlægningen. Grunden til dette er, at selv om der købes mere energieffektive biler, bliver der samtidig købt flere biler ialt. For at sikre provenuneutralitet bliver afgiften på de små energieffektive biler nemlig lavere, og der bliver derfor købt flere af dem, med øget bilkørsel til følge. Denne effekt opvejer de fordele, som forbedringen af de enkelte biler giver. Selv om beregningerne naturligvis er behæftet med usikkerhed, er konklusionen om at provenuneutralitet svækker afgiftens reguleringseffekt imidlertid meget robust over for ændrede forudsætninger. Beregningerne er præsenteret nærmere i Appendix 3.

 

3.2 Fremme af mest energi- og miljøvenlig teknologi

 

Rabat på registreringsafgiften

EU-Kommissionen har fremsat forslag til fremtidige emissionsnormer for personbiler. Skærpelsen af normerne foreslås gennemført i to trin, med første skærpelse i 2001 og en yderligere skærpelse i år 2005.

 

De fremtidige EU-normer har stor umiddelbar betydning, da man fra nationalt hold kan relatere sine afgifter til fremtidige emissionsnormer. Konkret kan vi fra dansk side beslutte at yde en afgiftsrabat for biler, som opfylder disse normer, og derved fremskynde introduktionen af mindre forurenende bilmodeller. Danmark har tidligere brugt dette redskab i forbindelse med introduktion af katalysatorer på biler, og proceduren er således velkendt.

 

Der findes ikke fra EU's side direktiver for bilers energieffektivitet, og Danmark er derfor på dette punkt mere frit stillet med hensyn til indførelse af national regulering. Konkret betyder dette, at vi fra dansk side egenhændigt kan indføre normer for bilers energieffektivitet eller afgiftsdifferentiere registreringsafgiften med udgangspunkt i bilernes energieffektivitet.

 

Hvis normer for energieffektivitet skal anvendes til at fremme udbredelsen af den bedste teknologi, vil det mest oplagte være, at opstille et system af normer for bilers energieffektivitet indenfor en række vægtklasser. Sådanne normer kunne enten være absolutte, således at kun biler, som opfylder normerne kunne indregistreres. Alternativt kan normerne kombineres med et system, hvor biler, som ikke opfylder normen for energieffektivitet, pålægges en ekstra "strafafgift" i form af højere registreringsafgift.

 

Med henblik på fortsat at stimulere anvendelsen af den til enhver tid bedste teknologi, vil det være vigtigt at normerne for energieffektivitet til stadighed skærpes, i takt med den teknologiske udvikling.

 

Øget progression i "den grønne ejerafgift"

Det væsentligste argument for den verserende "grønne ejerafgift" er, at man derved skærper bilafgifternes miljøvirkning. Konkret vil man indenfor samme provenu-ramme fremover opkræve en årlig afgift afhængig af bilernes energieffektivitet. I praksis vil det foreliggende forslag ikke betyde væsentlige ændringer i afgiftssatserne, i forhold til de satser som er gældende på nuværende tidspunkt. Forslaget - i dets nuværende form - vurderes derfor at have meget begrænset effekt.

 

Kravet om at afgiftsomlægningen skal være provenu-neutral, sætter store begrænsninger for den energi- og miljømæssige effekt af omlægningen.

 

Ved at acceptere et større samlet provenu af afgiften, vil effekten af en mere progressiv afgiftsskala blive forøget betydeligt. Alt i alt vil et sådant initiativ både motivere til øget anvendelse af den mest energieffektive teknologi og til down-sizing af bilparken.

 

Energi- og miljømærkning af biler

Pr. 1. januar 1997 er der indført en bedre metode til opgørelse af bilers energiforbrug (den nye ECE-norm), således at der fremover vil være et ensartet grundlag for at sammenligne de forskellige biltypers energieffektivitet.

 

På baggrund af denne ensartede beskrivelse af bilernes energieffektivitet, kan der let foretages en egentlig energimærkning af nye biler. En sådan ordning findes allerede i Sverige, hvor nye biler udstillet på salgsstedet, skal være forsynet med tydelig deklaration af brændstofforbrug, og en oversigt over konkurrerende modellers brændstofforbrug.

 

Ud over en sammenligning af bilmodellernes brændstofforbrug, kunne mærkningen også omfatte en beskrivelse af de samlede årlige brændstofomkostninger ved et typisk kørselsomfang (f.eks. 15.000 km/år). Denne økonomiberegning vil svare til den eksisterende deklaration af hårde hvidevarers energiforbrug.

 

Trafikministeriet vurderer i rapporten "CO2-reduktioner i transportsektoren", at miljømærkning af nye personbiler kan medføre reduktion i sektorens samlede CO2-emission på mellem 0,1% og 1%. Effekten af miljømærkning må altså vurderes at være ret begrænset.

 

Bevidst offentlig indkøbspolitik

Tidligere analyser skønner, at institutioner under stat, amter og kommuner i alt har ca. 150.000 køretøjer. En stor del af disse køretøjer er lastbiler, og antallet af personbiler og små varebiler kan groft skønnes til ca. 50.000. 

 

Størstedelen af de tunge køretøjer vil formentlig forblive i offentlig tjeneste i en meget lang årrække, mens de lette køretøjer typisk anvendes en årrække og efterfølgende sælges til private brugere.

 

For statslige institutioner er der i "Cirkulære om miljø- og energihensyn ved statslige indkøb" fastsat regler om, at der skal tages miljø- og energihensyn ved indkøb. Cirkulæret beskriver, at miljøforhold skal inddrages på lige fod med f.eks. kvalitet og leveringsbetingelser.

 

Kommuner og amtskommuner er på samme måde underlagt Miljøbeskyttelsesloven, men der findes ikke en tilsvarende udmøntning af lovens krav i forbindelse med indkøb.

 

Selvom volumen af de offentlige indkøb af køretøjer er begrænset, må en energi- og miljøbevidst offentlig indkøbspolitik vurderes at have væsentlig betydning, dels i kraft af signalværdien overfor øvrige forbrugere, dels ved at de offentlige indkøb kan medvirke til at skabe et marked for de mest energi- og miljøvenlige biltyper.

 

Miljøstyrelsen forventes indenfor den nærmeste fremtid at udarbejde vejledningsmateriale til brug for de offentlige indkøbere i forbindelse med valg af køretøjer. Det kan overvejes, om dette vejledningsmateriale bør følges op af yderligere initiativer rettet mod "down-sizing" og anvendelse af den mest energi- og miljøeffektive teknologi indenfor den offentlige sektor.

 

3.3 Fremme af down sizing

 

Flere af foranstaltningerne til fremme af mest energi- og miljøvenlig teknologi vil samtidig virke fremmende på down-sizing. Det gælder specielt registrerings- og vægtafgifter, der differentieres efter bilens energieffektivitet. I dette afsnit er derfor kun set på foranstaltninger, som specielt er rettet mod down-sizing af visse segmenter af bilmarkedet, og som ikke er beskrevet ovenfor.

 

Varebilsbeskatning

Antallet af varebiler er steget de sidste 20 år og udgjorde i 1994 225.000 stk. Ud fra varebilernes andel af det samlede antal kørte kilometer, udgør varebilernes energiforbrug ca. 20% af energiforbruget i vejtrafikken. Antallet af varebiler over 2.000 kg er blevet 3-doblet siden 1976, mens antallet af små varebiler under 2.000 kg er faldet med knap 40% i samme periode. Udviklingen de sidste 20 år er altså gået i retning af flere og stadig tungere varebiler, og de store varebiler udgør nu langt den største del af varebilerne. En vigtig grund til at varebilerne bliver stadig tungere kan søges i beskatningsreglerne.

 

Tabel 3.1 Registreringsafgift for varebiler

 

PRIVATE
Totalvægt
Op til 2.000 kg
2.000-3.000 kg, og lastrummet mindst halvdelen af bilens samlede længde
3.000-4.000 kg

Afgiftstype
Værdiafgift, med mulighed for fradrag for sikkerhedsudstyr
Stykafgift
Stykafgift

Afgiftsstørrelse
95% af værdien over 6.100 kr
30.000 kr/stk
19.000 kr/stk

 

I figur 3.1 er samspillet mellem varebilernes totalvægt, afgifter og priser illustreret. Priserne/afgifterne er beregnet som gennemsnit for et udvalg på ialt 15 varebiler, fordelt på de tre vægt- og afgiftsklasser. Der er udvalgt de billigste standardversioner af egentlige arbejdsbiler - d.v.s. ingen firhjulstrukne eller luksuriøse modeller inden for de tre klasser. Figuren viser, at selv om priserne på varebiler før afgift vokser med størrelsen af dem, så medfører afgiftssystemet, at den endelige salgspris gennemsnitligt set er uafhængig af varebilens totalvægt. Den faldende registreringsafgift modsvarer de højere priser før afgift for større biler. 

 

Fig. 3.1 Gennemsnitspriser og -afgifter for udvalgte1 varebiler. Januar 1997

 



1. Udvalgte varebiler efter totalvægt: 








0-2000 kg: 
Toyota Corolla, Opel Astra van, Peugeot 405 Express van, Ford Fiesta Courier, 


VW Golf van, Opel Campo van, Ford Escort van, Citroen Belingo van. 
2001-3000 kg: 
Ford Transit, Toyota Hi-Ace, Mercedes ViTo, Mazda 2000 Sumo, 


3001-4000 kg: 
VW type 70, Citroen Jumper, Peugeot Boxer 310

Kilde: D.A.F. Brugtvognskatalog nr. 149. Orienterende salgspriser. 

 

Registreringsafgiftens udjævning af prisforskellene mellem forskellige størrelser af varebiler må forventes at have den uheldige virkning, at flere vælger større varebiler end de ellers ville have gjort. Herved sammensættes varebilparken af større biler, der typisk er mere energiforbrugende og medfører større miljøbelastning i byområder (mere støj, trængsel og større emissioner). 

 

En mere ensartet afgiftpålæggelse af varebiler ville øge virksomhedernes interesse i at vælge mindre varebiler. Ændringer i afgiften kunne f.eks. omfatte forhøjelse af stykafgiften på de større varebiler og reduktion af springet i stykafgiften mellem varebilerne under og over 3000 kg, eller indførelse af en værdiafgift også for varebiler over 2000 kg.

 

Ændring af afgiftssatserne kompliceres dog af, at varebiler befinder sig et sted mellem personbiler, der for en væsentlig del af værdien er afgiftsbelagt med 180%, og lastbiler, der ikke er afgiftsbelagt. Logikken i det nuværende system er, at jo mere varebilen minder om en lastbil, jo mere reduceres afgiften, med henblik på at sikre en fornuftig sammenhæng mellem varebilspriser og lastbilspriser. Omvendt indebærer kravet om lastbils-kørekort til vare- og lastbiler over 3500 kg dog, at der uanset afgiftsforholdene er en barriere for efterspørgslen efter biler over denne størrelse, og at de fleste næppe ville købe vare- eller lastbiler over 3500 kg, selv om der var en større afgiftsfordel at hente.

 

Firmabiler

Firmabilbeskatningen i dens nuværende udformning giver ringe incitament for lønmodtageren til at vælge en benzinøkonomisk firmabil, når benzinudgifterne betales af virksomheden.

 

Firmabil anvendes her som udtryk for en personbil, som ejes af en virksomhed og som stilles til rådighed for en medarbejder i virksomheden. Når medarbejderen har rådighed over bilen i fritiden og får benzin og vedligeholdelsesomkostninger betalt, er der tale om fri bil. Ved fri bil beskattes lønmodtageren af 23% af bilens værdi ved indregistreringen de første tre år af bilens levetid, herefter reduceres bilens værdi til 75% af nyvognsprisen. Af en firmabil til en værdi af 200.000 kr. beskattes en lønmodtager af en yderligere A-indkomst på 46.000 kr (svarende til en skatteværdi på 29.900 kr. ved en marginaltrækprocent på 65) uanset hvor mange km der køres i bilen. Der er en beskatningsmæssig minimumsgrænse for bilens værdi på 150.000 kr og en maksimumværdi på 400.000 kr. Hvis bilen udelukkende bruges på arbejde skal der ikke betales skat af fri bil.

 

I figur 3.3 er de årlige omkostninger ved bilhold for privatbil og firmabil sammenlignet ved et årligt privat kørselsforbrug på 15.000 km. Det må understreges, at der især er usikkerhed om omkostningerne ved privat bilhold, og de her anvendte omkostninger må vurderes som værende ret højt sat. Ikke desto mindre er der næppe tvivl om at størrelsesordnerne står til troende. 

 

Figur 3.3 Beregnede privatøkonomiske omkostninger ved bilhold.

 



Forudsætninger: Årlig kørsel 15.000 km. Omkostninger ved privatbil: Motor nr. 1, 1997, FDM. Privatøkonomiske omkostninger ved firmabilen er baseret på en marginalskatteprocent på 65.

 

Firmabiler øger bilparkens gennemsnitsstørrelse

En lønmodtager, der tilbydes en firmabil, kan inden for en given privatøkonomisk budgetramme holde en større firmabil, end vedkommende ville kunne, hvis der var tale om en privatbil. Det er da også et argument for den relativt lempelige beskatning, at virksomhederne muligvis stiller krav om at firmabiler af repræsentative årsager har en vis standard, og at lønmodtagerne ikke bør belastes for dette krav.

 

Som det fremgår af figur 3.3. er der en øvre og en nedre beskatning af fri bil; nemlig beskatning af en nyvognsværdi på henholdsvis 400.000 og på 150.000 kr. Bundgrænsen indebærer at lønmodtageren intet incitament har til at anskaffe sig en lille firmabil til under 150.000 kr, og omvendt indebærer den øvre grænse, at lønmodtageren ikke har incitament til at begrænse bilens pris, hvis den først overstiger 400.000 kr. Virksomheder har dog en naturlig interesse i at begrænse omkostningerne til firmabiler, såvel som andre omkostninger.

 

Firmabiler udgør kun 7% af bilparken. Firmabiler anvendes imidlertid typisk kun i 3-4 år som firmabil, herefter sælges de til anvendelse som privatbil i den resterende del af deres levetid. Indkøb af firmabiler har derfor stor indflydelse på, hvad der udbydes på brugtmarkedet, og ca. hver fjerde bil i Danmark er oprindelig anskaffet som firmabil. Firmabiler udgjorde således mellem 23% og 28% af nyregistreringen af biler i årene 1992-95 (DMU: Arbejdsrapport nr. 34, marts 1997). I 1995 var de nyregistrerede firmabiler gennemsnitlig ca. 100 kg tungere end de nye biler der blev anskaffet privat, og 50-60% af de nyregistrerede biler over 1300 kg var firmabiler. Firmabilerne er altså gennemsnitligt set større end de private nyregistrerede biler, og med en restlevetid på ca. ti år efter de er blevet solgt til privat brug, medvirker de til at presse gennemsnitsstørrelsen og vægten af den samlede bilpark opad.

 

Mulige tiltag til at fremme mere miljøvenlige firmabiler 

Der er flere muligheder for at fremme mindre og mere miljøvenlige firmabiler:

 

· Afskaffelse af både bund- og topgrænse for beskatningsgrundlaget for firmabiler. Herved får lønmodtagerne et incitament til at vælge små biler, og undgå de største og dyreste biler. 

· Miljømæssig begrundet differentiering af den ansattes beskatning ved fri bil. Miljødifferentiering kunne baseres på specificerede miljøklasser for de forskellige bilmærker under hensyn til energiforbrug og forurening. Grundlaget for klassificering kunne være de kommende EU-normer for 2000 eller 2005. Differentiering kunne udmøntes som en reduktion af beskatningen til f.eks. 20% af nyvognsprisen for de mest miljøvenlige biler, og en forøgelse af skattegrundlaget for de øvrige biler til 25% af nyvognsprisen.

· Hvis virksomhederne bevarer firmabilerne i længere tid, vil der samlet set blive købt færre firmabiler og solgt færre videre til private. Herved vil firmabilernes effekt på bilparkens gennemsnitlige bilstørrelse og energieffektivitet blive mindre. Incitamentet til at beholde firmabiler i længere tid, kunne f.eks. øges ved at reducere grundlaget for beskatningen af lønmodtagere med fri bil yderligere efter fjerde eller femte år fra 75% til f.eks. 65% af nyvognsprisen.

 

Hyrevogne

Den danske hyrevognspark udgør kun en beskeden del af den samlede personbilpark, nemlig 0,3%, og hyrevogne udfører godt 1% af det samlede persontransportarbejde i Danmark. Særlig i de store byers trafik spiller taxaer dog en større rolle i trafikken, dels da der er en større koncentration af hyrevogne i byerne, og dels da hyrevogne ofte er på gaden døgnet rundt i modsætning til andre biler. Mere end 40% af landets hyrevogne, ialt 2.350, har således bevilling i Storkøbenhavn. Ændringer i hyrevognsparken påvirker således ikke det samlede trafikbillede væsentligt, men kan i de større byer have en effekt. 

 

Fremme af mindre og mere miljøvenlige biler som hyrevogne ville dels reducere hyrevognenes miljøbelastning mens de anvendes som taxa, dels reducere miljøbelastningen i forbindelse med deres efterfølgende anvendelse som privatbiler. Mere miljøvenlige hyrevogne kunne fremmes ved at differentiere registreringsafgiften efter bilens energi- og miljøkvalitet, eller eventuelt lade adgangen til frikørsel af bilerne være afhængig af miljøkrav, således at kun energieffektive biler, der opfylder nærmere definerede emissionskrav, kan frikøres til afgiftsfrit videresalg til private.

 

3.4. Forbedrede miljøforhold for den ældre del af bilparken

 

Med indførelsen af periodisk syn vil de biler, som forurener uforholdsmæssigt meget på grund af fejl-justeret motor eller slitage, formentlig blive fjernet fra bilparken. 

 

Ca. 1 mio. personbiler er registreret inden 1. oktober 1990, og er derfor ikke udstyret med katalysator. Den gennemsnitlige levetid af danske biler (meridianlevetiden) har de seneste år været stigende fra 13,6 år i 1990 til 15,5 år i 1996. Moderne personbiler holdere længere, og en stor del af denne 1 mio. biler må altså formodes at have en betydelig restlevetid.

 

Støtte til eftermontering af katalysator

Eftermontering af katalysator er en teknisk løsning, som i stor stil anvendes i Tyskland, hvor biler med katalysator belønnes med en meget betydelig reduktion i den årlige køretøjsskat. Tyske beskatningsregler gældende for biler registreret efter 1. januar 1986 betyder, at biler eftermonteret med katalysator får en rabat i den årlige skat på ca. 68%. For de mindste biler svarer denne rabat til ca. 1.100 kr. årligt, mens de største personbiler opnår en rabat på ca. 3.300 kr. Biler eftermonteret med katalysator skal opfylde de såkaldte Euro I-normer for emissioner, hvilket svarer til emissionsnormerne, som blev indført i oktober 1990 i Danmark. Uafhængige testresultater viser, at bilerne med en betydelig margin holder sig indenfor disse emissionsnormer.

 

Teknisk set vil størstedelen af de ældre biler kunne udstyres med en katalysator. Af hensyn til at opnå en stor miljøgevinst i forhold til investeringen i en katalysator, vil det være mest omkostningseffektivt at begrænse eftermonteringen til biler, som kan forventes at have en betydelig restlevetid.

 

På nuværende tidspunkt har den enkelte bilejer intet incitament til at investere i en katalysator til eftermontering. En incitamentsstruktur kunne bygges op på flere forskellige måder, f.eks.:

 

· Vægtafgiften forøges med 50% for alle benzindrevne personbiler uden katalysator, som er registreret efter 1. januar 1987, dog således at man ved at eftermontere en katalysator kan undgå denne stigning.

· Staten yder et tilskud til eftermontering af katalysator på f.eks. 70% af prisen (inkl. montering), dog maksimalt 4.000 kr. for en reguleret katalysator og 1.500 kr. for en ureguleret katalysator. Ordningen kunne være gældende for alle biler registreret efter f.eks. 1. januar 1987.

· En kombination af de to ovenstående.

Et beregningseksempel, hvor alle danske personbiler uden katalysator fra årgang 1987 til årgang 1990 (i alt 331.700 biler) monteres med katalysator, viser at emissionerne fra den samlede personbilpark reduceres med ca. 23% når det gælder kulilte (CO) og ca. 11% når det gælder kombinationen af kulbrinter og kvælstofoxider (HC+ NOx). Den samlede omkostning ved en sådan eftermontering vil være mellem 1,3 og 1,7 mia. kr.

 

Beregningseksemplet findes i sin helhed i Appendix 4, hvor eftermontering af katalysator også sammenlignes med en skrotningspræmie. 

 

3.5 Køretøjer til særlig miljøfølsomme områder

 

Specielt i vore byer er trafikken den helt dominerende kilde til luftforurening, og det kan derfor overvejes at fremskynde anvendelsen af særligt miljøvenlige teknologier i disse områder.

 

LPG-busser

Erfaringer med anvendelse af LPG (autogas) som erstatning for dieselolie som brændstof for bybusser, har vist, at LPG-busser har klare fordele frem for dieselbusser, når det gælder belastning af nærmiljøet. Partikelemissionen reduceres til næsten ingenting, samtidig med at NOx-emissionen og støjniveauer også reduceres betydeligt. Til gengæld må man acceptere et noget højere energiforbrug og en større CO2-udledning.

 

I løbet af indeværende år indsætter Hovedstadens Trafikselskab 47 LPG-drevne busser på ruter i det centrale København. På baggrund af erfaringerne i København kan det overvejes, om staten skal yde støtte til en større udbredelse af denne form for busser. Tilsvarende kan man overveje initiativer rettet mod, at få andre tunge køretøjer i byer konverteret til gasdrift.

 

El-drevne distributionskøretøjer

Distributionskørsel udgør sammen med den kollektive bustrafik en betydelig del af den dieseldrevne trafik i byerne, og flere studier viser, at forskellige former for koordineret distributionskørsel med miljøvenlige køretøjer har et væsentlig miljøpotentiale.

 

Videre analyser af disse muligheder, samt gennemførelse af demonstrationsforsøg, kunne afsløre i hvilket omfang det er muligt at omlægge distributionskørsel til mere energi- og miljøeffektive teknologier.

 

Miljøvenlige hyrevogne

Anvendelse af eldrevne hyrevogne i de største byers centrale dele kunne overvejes. Med en rækkevidde på 80-100 km pr. opladning, vil en eldreven hyrevogn i praksis godt kunne anvendes, f.eks. hvis den udelukkende benyttes til interne ture i de indre dele af København og Frederiksberg. Økonomisk er elbiler imidlertid ikke attraktive for vognmændene, da de stadig er dyrere at anskaffe end diesel- og benzindrevne biler, ligesom de kan være vanskeligere at sælge efter brug. Fritagelsen af elbiler for registreringsafgift giver ikke tilstrækkeligt økonomiske incitament til at anvende elbiler som hyrevogne, da der også er meget lempelige afgiftsregler for almindelige hyrevogne. Dels er registreringsafgiften meget lav, dels betales der ikke vægtafgift af hyrevogne. For at forbedre elbilernes konkurrencesituation skal andre instrumenter tages i brug, f.eks. forhøjelse af afgifterne for almindelige hyrevogne, tilskud til anskaffelse af elbiler, skærpede miljøkrav til hyrevogne, som opererer i større byer, eller kombinationer af disse instrumenter.

 

4. Langsigtede perspektiver for teknologiske forbedringer 

 

Der findes en række realistiske teknologiske muligheder for at bilernes energi- og miljøpræstationer kan blive forbedret i de kommende 5 år, og især er der forventning om udvikling i retning af mere energieffektive motorer. De kommende emissionsnormer og normer for brændstofkvalitet fra EU, vil på forureningssiden give bilproducenterne og olieindustrien vigtige retningslinier for udviklingsarbejdet på kortere sigt. På energisiden skønnes de kortsigtede forbedringer af teknologien at kunne medføre reduktion i energiforbruget i de mest effektive nye biler på 25%.

 

På længere sigt tegner der sig muligheder for teknologiske forbedringer, som kan betyde radikale forbedringer af bilernes præstationer. Nogle vigtige elementer omfatter: 

 

· Udvikling af forbedrede lagringsteknologier for el. Lithiumbatterier tegner sig som interessante på længere sigt, og forventes i løbet af 10-15 år at kunne opnå en energitæthed, d.v.s. energiindholdet pr. kg. batteri, der er tre gange så stort som blybatteriernes energitæthed.

· Udvikling af effektive hybridsystemer, som f.eks. muliggør genindvinding af bremseenergien. Genindvinding af bremseenergien giver mulighed for at reducere energiforbruget med 25-30% i bytrafik. Denne mulighed ligger især lige for i elbiler, da de fleste elmotorer samtidig kan fungere som generatorer, og ved opbremsning derfor kan generere elektricitet til batterierne. 

· Anvendelse af duo-teknologi, hvor køretøjet drives af en elmotor, som får el fra en benzin- eller dieselmotor og fra batterier. Denne konstruktion tillader bilens benzin- eller dieselmotor at arbejde ved optimal belastning, hvor motoren er mest energieffektiv, og muliggør at bilen i miljøfølsomme områder kun kører på el fra batterierne. 

· Udvikling af elproducerende brændselsceller. Anvendelse af brændselsceller til omdannelse af brændstof til el, forventes at kunne øge den energimæssige virkningsgrad i biler fra ca. 30% til ca. 70%. En praktisk anvendelse heraf forudsætter dog, at brændselscellernes størrelse og vægt bliver reduceret.

· Anvendelse af alternative brændsler som drivmiddel. På langt sigt er der især interesse om anvendelse af brint som brændsel i biler, enten til brug for forbrændingsmotorer eller som brændsel til brændselsceller. Skal brint bidrage til reduktion af CO2 emissionen fra transportsektoren, skal brinten dog produceres ved vedvarende energi, f.eks. sol eller vind.

· Reduktion af bilers vægt og luftmodstand. Der er lavet flere studier som peger på at vægten af biler kan halveres, selv om bilen skal opfylde samme krav som dagens. Dette vil forbedre bilens energieffektivitet væsentligt.

 

Ved at se de forskellige forbedringsmuligheder i et samlet koncept, ser nogle iagttagere et meget stort potentiale for forøget energieffektivitet. Mest visionær er Amory Lovins fra Rocky Mountain Institute, som anser det for realistisk at nedbringe bilers energiforbrug til 50-100 km/l. Han har udviklet et skitsekoncept, den såkaldte "hypercar", som bygger på at bilen designes helt om og baseres på nye materialer, fremdrivningsmidler og konstruktionsprincipper, i stedet for at blive ved med at forbedre de eksisterende bilmodeller. Ideen er, at man ved at kombinere lettere materialer, mindre motorer, regenerative bremser m.v. bliver istand til at bygge ganske lette biler med beskedne motorkrav, som samtidig kan levere tilfredsstillende præstationer.

 

Udvikling af radikalt nye biltyper kan møde modstand i bilindustrien, dels på grund af konservatisme i industrien, men i nok så høj grad fordi der vil være en økonomisk risiko forbundet hermed. Risikoen er både forbundet med om man teknisk vil være istand til at udvikle væsentlig mere energieffektive biler til en overkommelig pris, og om forbrugerne herefter vil være villige til at købe sådanne biler. For at overkomme barriererne kan der være behov for en større offentlig involvering for at forøge indsatsen fra industrien, og eventuelt for at reducere risikoen.

 

Som eksempel herpå kan nævnes at USA’s regering i 1993 iværksatte et program sammen med de tre største bilproducenter i USA (Ford, GM og Chrysler) for at fremme udviklingen af energiøkonomiske biler. PNGV - Partnership for a New Generation of Vehicles - sigter på at udvikle biler af samme standard som dagens med hensyn til komfort, ydelse m.v., men som kan køre 80 miles pr. gallon, svarende til ca. 34 km/l. PNGV er et forsøg på målrettet at samordne forsknings- og udviklingsindsatsen mod opfyldelse af disse målsætninger, dels inden for bilindustrien, dels mellem bilindustrien og de forskellige offentlige forskningsinstitutioner. Som milepæle i samarbejdet peges i programmet på, at evalueringen af alternative teknologier afsluttes i 1997, at en koncept-bil bør være bygget i 2000, og at en produktions-prototype bør være bygget i 2004. Hvornår en egentlig produktion skal finde sted indgår dog ikke i aftalen.

 

Et øget offentligt engagement kunne også i europæisk sammenhæng tænkes at øge industriens interesse for at udvikle og producere mere energieffektive biler. At mere effektive biler kan udvikles viser Greenpeace’s forsøgsbil SmILE klart, og at industrien ikke selv har udviklet og markedsført sådanne biler kan muligvis forklares ved den tekniske og markedsmæssige risiko forbundet med produktion i stor skala af sådanne biler. EU kunne indgå i et økonomisk, reguleringsmæssigt og vidensmæssigt samarbejde med industrien, for herigennem at reducere den tekniske risiko, og forbedre det fremtidige markedsmæssige grundlag for bilerne.
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Appendix 1 

 

Regulering af bilers miljøpåvirkning

1. Danmark

Da Danmark stort set ikke producerer biler, søger reguleringen primært at påvirke bilparkens størrelse og sammensætning i Danmark ved at påvirke bilimportørerne, herunder hvilke biltyper der markedsføres, og påvirke bilkøberne. Med et relativt beskedent marked kan dansk regulering næppe forventes at påvirke bilproduktionen og den tekniske udvikling hos bilproducenterne væsentligt. Endelig er Danmarks reguleringsmæssige kompetence i forhold til EU ret begrænset. 

 

Den væsentligste påvirkning hidrører fra afgiftssystemet, nemlig registrerings-, vægt- og brændstofafgifter. De relativt høje registreringsafgifter har medført, at bilbestanden i Danmark er mindre end i de fleste andre rige lande. Mens der i 1994 var 312 personbiler pr. 1000 indbyggere i Danmark, var det tilsvarende tal f.eks. 385 i Norge, 400 i Sverige, 476 i Tyskland og 555 i USA (Vejtransport i tal og tekst 1995. Bilimportørernes Sammenslutning). Ud over at den danske bilpark således er relativ beskeden, består den samtidig af relativt energiøkonomiske biler sammenlignet med de fleste andre rige lande (Lee Schipper et al., Energy use in Denmark: International Perspective. Berkeley 1992). Dette skyldes formodentlig at den høje registreringsafgift giver danskere et kraftigt incitament til at købe billige biler - altså typisk mindre biler.

 

Afgifterne benyttes i visse tilfælde til at fremme miljøvenlige teknologier og brændstoffer. Eldrevne biler er således fritaget for registreringsafgift, ligesom Københavns Kommunes parkeringspladser er gratis for elbiler. Afgiftsdifferentiering ud fra miljøhensyn er kendt fra afgiftslettelsen for blyfri benzin, men kendes også fra dieselafgiften. Afgiften på let diesel er 10 øre/l lavere end for almindelig diesel, hvilket er tilstrækkelig til at gøre den lette diesels salgspris lavere end almindelig diesel. Kollektive busselskaber får endvidere refunderet hele deres dieselafgift plus 30 øre/l (hvilket udgør den skønnede merpris for ultralet diesel i forhold til almindelig diesel), hvis de anvender ultralet diesel, som har bedre miljøegenskaber end den lette diesel. Som resultat heraf anvendes nu udelukkende ultralet diesel i busser.

 

Emissionen fra biler reguleres i Danmark enten på basis af eksisterende EU regler og normer, eller på basis af vedtagne, fremtidige EU regler og normer. Indførelse af katalysatorkrav på nye biler fra oktober 1990 var således en fremskyndelse af EF’s katalysatorkrav, som først trådte i kraft i 1. januar 1993. Bortset fra ikraftttrædelsestidspunktet var det danske katalysatorkrav indholdsmæssigt i overensstemmelse med EF’s 1993-krav. Skærpede danske krav til bilers emissioner i forhold til eksisterende EU-krav skal således relateres til vedtagne fremtidige krav og normer fra EU. Dette gælder også i forbindelse med eventuelle afgiftsdifferentieringer.

 

Fra 1998 bliver der i overensstemmelse med et EU direktiv indført periodisk syn for alle biler over 4 år. Biler over 4 år skal herefter synes hvert andet år. En sådan ordning eksisterer for vare- og lastvogne, men udvides nu til at omfatte personbiler. Ud over bilernes sikkerhedsmæssige tilstand, vil synet også omfatte kontrol af luftforureningen fra bilerne. Emissionen fra bilerne vil blive vurderet efter følgende principper: 

 

· Personbiler med dieselmotor: Analyse af røggassen ved en nærmere defineret opspeedning af motoren.

· Personbiler med benzinmotor og uden katalysator, d.v.s. typisk registreret før 1. oktober 1990: Måling af kulilteemissionen ved tomgang.

· Personbiler med benzinmotor og katalysator, d.v.s. typisk registreret efter 1. oktober 1990: Måling af emission af kulilte i tomgang og ved 2500 omdrejninger samt måling af lambda luftoverskudstallet. Det sidste afslører hvorvidt reguleringen af katalysatoren virker eller ej, ligesom kuliltetallet vil vise om katalysatoren virker.

 

Der er defineret faste grænseværdier for emissionerne for de tre kategorier af biler, og især indsatsen over for biler med katalysator, forventes at have en vis effekt, da reparation af katalysatoren kan reducere emissionerne markant fra de biler, der måtte have defekte katalysatorer. 

 

2. EU 

EF/EU regulerer en række forskellige stoffer i emissionen fra biler, men har endnu ikke gennemført regulering af bilernes energiforbrug. I 1992 iværksatte Kommissionen sammen med bilindustrien og olieindustrien et program for at forbedre det teknisk-økonomiske grundlag for den videre regulering af bilernes luftforurening - det såkaldte auto/oil I program. Sigtet med programmet er at identificere omkostningseffektive tiltag mod bilers luftforurening. Medlemslandene har været informeret om arbejdet, men ikke direkte involveret.

 

Kommissionen har foreslået ændringer af tre direktiver om henholdsvis emissioner fra køretøjer og om kvalitet af benzin- og dieselbrændstof, for igennem skærpede krav at sikre, at de forventede luftkvalitetsstandarder bliver overholdt i det meste af EU i 2010. 

 

Der er foreslået skærpelser af udstødningsnormerne i to trin, det første trin gældende fra 2000 og det næste trin fra 2005. Skærpelserne indebærer, at emissionerne af CO, Nox og HC i 2005 reduceres til mellem 35% (benzinbiler) og 50% (dieselbiler) af de nuværende krav. De foreslåede normer for 2000 er mindst lige så skrappe som de nuværende føderale normer i USA, og forslaget til normer for 2005 kommer tæt på de normer, som fases ind i Californien i perioden frem til 2003 (ULEV). Forslaget indeholder endvidere hjemmel til at indføre reviderede testprocedurer, krav om egendiagnosesystemer samt kontrol af biler i brug (recall). Medlemslandenes muligheder for at anvende afgiftsbegunstigelser opretholdes hvis: 

 

- de refererer til de foreslåede udstødningsnormer, 

- ophører når udstødningsnormerne bliver obligatoriske, og 

- begunstigelserne er mindre end omkostningerne ved at opfylde normerne.

 

For brændstoffer foreslår Kommissionen et generelt forbud mod blyholdig benzin, og reduktion af svovlindhold og andre skadelige stoffer fra 2000. Forslaget ændrer ikke på medlemslandenes muligheder for at afgiftbegunstige renere brændstoffer, sålænge sådanne begunstigelser er i overensstemmelse med direktivet om afgifter på mineralolier.

 

EU har ikke vedtaget nogen regulering af transportsektorens og køretøjernes energiforbrug og CO2-emission. Kommissionen har i december 1995 fremlagt et strategioplæg om reduktion af CO2-emissionen fra personbiler, som omfatter en række elementer:

 

· En frivillig aftale med bilindustrien om en gennemsnitlig reduktion af nye bilers CO2-emission med 25% i 2005 i forhold til 1990.

· Fremme af energieffektive biler gennem differentierede afgifter.

· Synliggørelse af bilers brændstofforbrug gennem mærkning.

· Et forsknings- og udviklingsprogram for forbedring af bilers energieffektivitet.

 

Kommissionen foreslår som et mål for 2005 en forbedring af energieffektiviteten, således at den gennemsnitlige energieffektivitet af nyregistrerede biler i år 2005 er på 100 km pr. 5 liter benzin/4,5 liter diesel.

 

3. Særlige eksempler

I Tyskland er der indgået en aftale mellem bilproducenterne og regeringen om en reduktion af benzinforbruget på modelgennemsnittet på 2% pr. år indtil 2005. Derudover har hver enkelt bilfabrikant forpligtet sig til at udvikle og producere en bil, der kan køre mindst 25 km/l (COWI, arbejdspapir 5, Teknologiske forbedringer af energieffektiviteten, august 1996).

 

USA har som et af de få lande stillet gennemsnitskrav til bilproducenter og -importører med hensyn til nye bilers energieffektivitet. Dette er sket i form af CAFE standarden (Corporate Average Fuel Efficiency), som løbende blev skærpet frem til 1985. CAFE vurderes at have bidraget til den væsentlige forbedring af USA’s bilparks energieffektivitet, som konstateredes i 1980’erne. Til understøttelse af CAFE standarden blev pålagt afgifter på producenter og importører, som ikke overholder standarden, og omvendt kredits, der kan opspares fra år, hvor en producent eller importør mere end opfylder standarden. 

 

Californien har tradition for særlig skrappe emissionskrav til biler. Ud over krav om skærpede emissionsgrænser (henholdsvis Low Emmission Vehicle og Ultra Low Emission Vehicle) for de kommende år, har Californien som led i statens lavemissionsprogram i 1993 indført krav om at 10% af de store bilproducenters salg af biler i staten i 2003 skal være nul-emissions biler (Zero Emission Vehicle - ZEV). Der vil typisk kunne blive tale om elbiler, biler med brændselsceller, visse hybridbiler m.v.

 

 

 

Appendix 2

 

Trafiksikkerhed og bilers størrelse

 

Køretøjernes udformning spiller en væsentlig rolle for risikoen for personskader i forbindelse med trafikuheld. For at fremme bilernes sikkerhed er der indført en række afgiftlempelser i forbindelse med sikkerhedsfremmende udstyr i biler. Listen omfatter airbags, blokeringsfri bremser, rulleseler på bagsædet, sidespejl i højre side, bagrudevisker/vasker og højt monteret stoplygte. Sikkerhedsudstyret har i høj grad vundet indpas i nye biler i Danmark, hvilket bl.a. må tilskrives de afgiftsmæssige begunstigelser.

 

Ud over den ovennævnte type af sikkerhedsudstyr spiller bilens størrelse også en væsentlig rolle for dens sikkerhed. Det fremhæves ofte at små energiøkonomiske biler er mere farlige end større biler, fordi små biler i højere grad bliver ødelagt ved sammenstød. Der er således en mulig konflikt mellem på den ene side ønsket om reduktion af vejtrafikkens energiforbrug, og på den anden side ønsket om større sikkerhed ved vejtransport. 

 

I virkeligheden er sikkerhed imidlertid en kompliceret størrelse, der afhænger af både den aktive sikkerhed, d.v.s. bil og førers mulighed for at undgå trafikuheld, og af den passive sikkerhed, d.v.s. bilens evne til at beskytte når uheld sker. For at komplicere problemet yderligere indebærer uheld endvidere, at skader både kan ske på fører/passagerer i den skadeforvoldene bil, men også på personer uden for bilen, d.v.s. på fører/passagerer i modpartens bil eller på fodgængere, cyklister og lignende.

 

Tabel 1. Antal dræbte og tilskadekomne i ulykker med personbiler involveret. 1990.

 

PRIVATE
Personbil - blød trafikant
Personbil eneulykke
Personbil par-kollision
Personbil alle uheld

2883
1503
2199
6783

Kilde: J. Vibe-Petersen: Biler, energiforbrug og sikkerhed. Aalborg Universitet, juni 1993

 

De personbilrelaterede personskader, som er omfattet af tabellen, udgør 60% af samtlige personskader i 1990 (andre personskader stammer f.eks. fra sammenstød mellem personbiler, fodgængere m.v. og lastbiler, busser, motorcyklister m.v.).

 

En undersøgelse af sammenhængen mellem bilstørrelse og sikkerhed udarbejdet i 1993 af Johs. Vibe-Petersen, Aalborg Univesitetscenter, gør det tydeligt, at bilernes passive sikkerhed og bilisternes adfærd vanskeligt kan skilles ad. 

 

Med hensyn til den passive sikkerhed tyder crashforsøg på, at der ofte er forskel på den passive sikkerhed i store og små biler, til de store bilers fordel. Samtidig findes der imidlertid små biler, som har et sikkerhedsniveau som er bedre end det der findes i en række af de mellemstore og store biler. Der vurderes i undersøgelsen at være væsentlige muligheder for at forbedre den passive sikkerhed også i små biler, og at det primært er myndighedernes krav vedrørende passiv sikkerhed, der fastlægger producenternes indsats både med hensyn til små og store biler. Crashforsøg kan her tolkes som svarende til eneulykker, og til sammenstød mellem biler af samme størrelse. 

 

Ved sammenstød mellem tunge og lettere biler er risikoen for personskader imidlertid klart størst i lette biler, da de små biler skal absorbere en større mængde energi fra den tunge bil. Mange store biler øger altså risikoen for personskader på personer i lette biler, mens sikkerhedsgevinsten ved at køre i en tung bil reduceres jo flere tunge biler der er. 

 

Adfærdsmæssige forskelle spiller væsentligt ind når risikoen for personskader for forskellige bilstørrelser skal vurderes. En analyse af alle rapporterede trafikuheld med personskader foretaget af Johs. Vibe-Petersen viser væsentlige forskelle i, hvem der udsættes for risiko for personskader når forskellige bilstørrelser sammenlignes.

 

Tabel 2. Antal dræbte og tilskadekomne i bilulykker pr. mio. vognkm1. 1985-1989.

 

PRIVATE
Egenvægt + 150 kg
Modpartsskader (omfatter både fører i modparts bil og bløde trafikanter)
Heraf bløde trafikanter
Egenskader på fører
Egen og modpartsskader totalt, incl. flerpartsuheld

750-950 kg
0,120
0,077
0,127
0,279

950-1050 kg
0,194
0,121
0,160
0,403

1050-1250 kg
0,144
0,086
0,102
0,281

1250 + kg
0,165
0,090
0,086
0,300

1. Beregnet som antal personskader pr. mill. km kørt af de forskellige bilkategorier. Kun bilulykker med partsskade som involverer bil-modparter og/eller bløde trafikanter eller er ene-ulykker. Uheld med og mellem lastbiler, busser o.s.v. er ikke medtaget.

Kilde: Johs. Vibe-Petersen: Biler, energiforbrug og sikkerhed. Aalborg Universitet, juni 1993

 

Når dræbte og tilskadekomne uden for bilen medtages, d.v.s. fører og passagerer i en eventuel modparts bil, fodgængere, cyklister m.v., viser analysen, at de små biler sikkerhedsmæssigt er på niveau med eller bedre end de større. Bilerne i gruppen 950-1050 skiller sig markant ud ved meget høj uheldsfrekvens, hvilket sandsynligvis må tilskrives kørestilen hos førerne. 

 

Ved konstruktion af bilerne, og i det sikkerhedsmæssige argument for store biler, fokuseres primært på sikkerhed for bilens fører og passagerer, mens sikkerheden for personer uden for bilen lades upåagtet. Godt 45% af personskaderne i den danske trafik, og herunder også af de dræbte, er fodgængere, cyklister og knallertkørere. En væsentlig del af de resterende 55% tilskadekomne befinder sig i modpartens bil, som klart vil være bedst tjent med at blive ramt af så lille en bil som muligt. Set i dette lys vil en fortsat satsning på større biler, der øger beskyttelsen af bilisten selv, ikke nødvendigvis være den mest effektive måde at øge den samlede trafiksikkerhed på. Sikkerhedsmæssigt kan en reduktion af bilernes størrelse af hensyn til øget energieffektivitet og mindre miljøbelastning, ikke i sig selv siges at øge risikoen for tilskadekomne i trafikken.

 

 

 

Appendix 3

 

Afgifters styringseffekt og provenu

 

Afgifter vigtigt reguleringsmiddel i forhold til EU

Danmarks muligheder for at påvirke bilproducenterne i retning af at fremskynde udviklingen af renere og mindre energiforbrugende biler er begrænsede, da bilmarkedet her er beskedent internationalt set, og Danmark derfor reelt ikke kan lægge pres på producenterne. På kortere sigt kan indsatsen derfor primært rettes mod at forbedre den miljømæssige kvalitet af de biler som importeres. Danmark har imidlertid begrænset indflydelse på den direkte regulering af bilernes udformning, emissioner, sikkerhedsudstyr m.v. Reguleringen heraf er nemlig underlagt EU’s regulering, som Danmark må følge. Med hensyn til bilers energiforbrug og CO2-emission er mulighederne for dansk regulering dog større, da der ikke er nogen fælles regulering heraf på EU-niveau. 

 

På afgiftsområdet er der imidlertid en udbredt kompetence, sålænge afgifterne ikke virker diskriminerende. Afgifter, der differentieres efter bilernes forurening, skal være knyttet an til EU’s eksisterende eller kommende normer, men størrelsen af afgifterne kan fastsættes af den danske regering. På områder hvor der ikke er fælles EU regulering (f.eks. bilernes energiforbrug) kan afgifter fastsættes efter nationale kriterier. Afgifter på bilanskaffelse, -besiddelse og -benyttelse anvendes i vidt omfang både i Danmark og i andre lande. De danske afgifter er ikke indrettet primært med miljømæssigt sigte, men både registreringsafgiften og vægtafgiften afspejler i praksis ganske godt især bilernes størrelse og energiforbrug. I de fleste tilfælde er der således større registrerings- og vægtafgift jo større bilen er og jo mere energi den bruger. Justeringer af afgifterne med henblik på øget vægt på miljø- og energimæssige forhold er dog mulig, og regeringens forslag om en grøn ejerafgift på nye biler til erstatning af vægtafgiften er et eksempel herpå.

 

Nye afgifter der sigter på at reducere vejtrafikken er også mulig i forhold til EU, herunder øgede brændselsafgifter, indførelse af roadpricing, bompenge m.v., afgiftstyper som dels vil virke i retning af reduceret vejtransport, dels vil kunne påvirke bilparkens sammensætning på sigt.

 

Som eksempel på nyere justeringer i bilafgifterne kan nævnes, at Tyskland fra 1. marts 1997 har indført en differentiering af den årlige ejerafgift på biler, således at ejerafgiften reduceres for biler der overholder EU’s forventede emissionsnormer for henholdsvis 2000 og 2005. Der er i loven taget udgangspunkt i EU’s forventede normer, selv om disse endnu ikke er vedtaget. Ejerafgiften nedsættes endvidere for biler, som har en CO2 emission på under et givet niveau (120 gr/km for biler indregistreret før 2000, 90gr/km for biler indregistreret efter 2000). Lempelserne bortfalder fra 1. januar 2005. 

 

Provenuneutralitet svækker afgifters styringseffekt

Ved diskussioner af ændrede bilafgifter er der i de senere år ofte lagt vægt på at afgiftsomlægninger skal være provenuneutrale. Povenuneutraliteten kan diskuteres på forskellige niveauer:

 

· Provenuneutralitet for statens samlede skatte- og afgiftsindtægter, således at øgede bil-afgifter eller brændstofafgifter modsvares af andre skatte- eller afgiftsreduktioner.

· Provenuneutralitet inden for trafiksektoren eller bilsektoren, således at forøgede brændstofafgifter f.eks. kunne modsvares af reducerede bilafgifter.

· Provenuneutralitet inden for den enkelte afgift, f.eks. således at forøgede afgifter på store biler modsvares af reducerede afgifter på lette biler.

 

Konsulentfirmaet COWI har udarbejdet en model, der sammenfatter den eksisterende viden om sammenhængen mellem afgifter på at bruge og eje bil, herunder afgiftsstrukturens påvirkning af bilparkens sammensætning. Modellen er udviklet som led i et projekt for Transportrådet om vurdering af forslag om afgiftsomlægninger, og er siden blevet benyttet af Transportrådet og af Trafikministeriet.

 

Modelberegningerne viser, at et krav om provenuneutralitet inden for den enkelte afgift i høj grad begrænser afgiftens mulighed for at virke som et effektivt reguleringsmiddel. Som eksempel er vurderet konsekvenserne af en grøn differentiering af registreringsafgiften efter bilernes energiforbrug. I beregningseksemplet er registreringsafgiften vippet omkring den nuværende registreringsafgift for en bil med dagens gennemsnitlige energiforbrug, således at afgiften øges på mere energiforbrugende biler og mindskes for mindre energiforbrugende biler. Afgiftsniveauerne er lagt, så det samlede provenu er uændret. Effekterne af afgiftsomlægningen kan beskrives i tre trin:

 

1. Omlægningen medfører at bilsalget påvirkes i retning af mindre energiforbrugende biler. Efter afgiftsomlægningen vil den gennemsnitlige bil køre længere på literen, og CO2-emissionerne tilsvarende reduceres. Statens provenu vil falde, fordi der sælges mindre og billigere biler, og fordi der bruges mindre benzin. 

2. Den forbedrede energieffektivitet betyder imidlertid, at det bliver billigere at køre bil pr. km Derfor stiger bilkørslen, således at faldet i CO2-emissionen bliver reduceret, og faldet i statens afgiftsprovenu ligeledes bliver reduceret.

3. Med omlægningen bliver de billige biler endnu billigere, da det typisk er de billige biler der bruger mindst benzin. Dette vil føre til forøget bilsalg og en større bilpark. I modellen antages nemlig, at prisen på små, billige biler fastlægger tærsklen for, hvornår en husstand bestemmer sig for overhovedet at have bil. Når prisen for de større biler hæves forventes endvidere, at forbrugere af disse biler snarere køber billigere biler end at de køber færre biler. Omlægningen fører altså til øget bilsalg, og dette fører erfaringsmæssigt til øget kørsel. Når bilparken stiger reduceres kørslen i hver enkelt bil ganske vist lidt, men væksten i bilparken overstiger reduktionen i kørslen i hver enkelt bil. Det øgede bilsalg og kørselsforbrug indebærer at statens afgiftsprovenu fra registreringsafgiften og benzinsalg forøges.

 

I de gennemførte beregninger opnås det paradoksale resultat, at omlægningen af registreringsafgiften i sidste ende fører til forøget CO2-emission og forøget afgiftsprovenu. Ændringerne i CO2-emission og i afgiftsprovenu for de tre trin er illustreret i figur 7.1. Figuren viser hvorledes ændringen først virker i retning af, at folk anskaffer mindre biler med mindre energiforbrug - illustreret ved bevægelsen fra udgangssituationen 0 til situation 1, hvor både CO2 emission og provenu er blevet mindre. Dernæst bliver forbedringen delvist spist op af at kørslen i bilerne øges - illustreret ved bevægelsen fra situation 1 til situation 2. Yderligere spises forbedringen op af det forventede større bilsalg og den yderligere kørsel i de ekstra biler - illustreret ved bevægelsen fra situation 2 til situation 3, hvor der både er større CO2 emission og større provenu end i udgangssituationen.

 

Figur 1. Effekter af provenuneutral grøn registreringsafgift.

 



 

Det må understreges, at de konkrete beregningsresultater i høj grad afhænger af bl.a. de anvendte forudsætninger om husholdningernes prisfølsomhed, og er behæftet med usikkerhed. Af denne grund er de præcise beregningsresultater ikke præsenteret. Beregningerne er imidlertid meget robuste omkring tendenserne i de tre trin og omkring den samlede konklusion, nemlig at der i den sidste ende ikke er nogen væsentlig nettoeffekt af en omlægning af registreringsafgiften, hvis omlægningen følges af et krav om provenuneutralitet. Bilsalgets følsomhed over for prisen på de billige biler skal således reduceres til en fjerdedel af det antagne, for at konklusionen ikke holder. Tilsvarende skal bilsalgets følsomhed over afgiftsdifferentieringen sættes op til det dobbelte for at ændre konklusionen.

 

En væsentlig grund til at det er vanskeligt at foretage en provenuneutral omlægning af registreringsafgiften, der samtidig mærkbart vil forbedre energieffektiviteten af bilparken, er at afgiften i praksis allerede nu i vidt omfang følger bilernes energiforbrug. Registreringsafgiften i kroner bliver større jo dyrere bilen er, og dermed normalt også jo større og mere energiforbrugende den er. Dette skyldes at afgiften er en værdiafgift, og at der er en vis progression i den.

 

Virkningerne af forhøjede brændstofafgifter på energiforbruget og CO2-emissionen kan beskrives ved de samme tre trin som er benyttet ovenfor, og kan illustrere en afgiftsomlægning, der ikke er snævert set provenuneutral.

 

Figur 2. Effekter af højere brændstofafgifter.

 



 

 

I figuren afspejler bevægelsen fra udgangssituationen 0 til situation 1; en reduktion i brændstofforbruget som følge af bilejernes forventede valg af mindre biler, ændrede kørestil m.v. ved højere brændstofafgifter. Bevægelsen fra situation 1 til situation 2 illustrerer et forventet fald i kørselsomfanget pr. bil og bevægelsen fra situation 2 til situation 3 illustrerer et fald i brændstofforbruget som følge af, at højere brændstofpriser forventes at reducere antallet af biler i bilparken. Igen er der naturligvis usikkerhed forbundet med beregning af størrelsen af de enkelte effekter, men næppe tvivl om den retning som CO2 emission og provenu påvirkes.

Appendix 4

 

Effekter af eftermontering af katalysator

I det følgende gennemføres en beregningsmæssig effektvurdering af et scenarie, hvor alle personbiler uden katalysator fra bilårgangene 1987-1990 eftermonteres med en reguleret (tre-vejs) katalysator. Efterfølgende sammenlignes effekterne af eftermontering af katalysator med de miljømæssige effekter af skrotningspræmien fra 1994-95.

 

Effektberegningen tager udgangspunkt i følgende data:

 

· Svenske emissionsmålinger efter ECE-metoden af 56 brugte personbiler uden katalysator.

· Danmarks Statistiks opgørelse over personbilbestand fordelt på katalysatorbiler og biler uden katalysator.

· Danmarks Statistiks undersøgelse af personbilers årskørsel fordelt efter bilernes alder.

· Euro I emissionsnormen for personbiler (CO: 2,72 g/km; HC+NOx: 0,97 g/km).Tyske emissionsmålinger (TÜV) viser, at biler eftermonteret med reguleret katalysator kan præstere emissionsniveauer betydeligt under dette niveau. Med henblik på en konservativ vurdering af effekterne anvendes normens grænseværdier i de videre beregninger.

· Prisoplysninger fra tyske producenter af eftermonteringskatalysatorer.

 

Af forenklingshensyn er beregningerne baseret på, at alle personbiler er benzindrevne. I virkeligheden er ca. 5% af bilparken dieseldreven, hvilket betyder, at der i de følgende beregninger sker en vis overvurdering af potentialet for eftermontering.

 

Bestanden af personbiler

Bestanden af personbiler i Danmark var pr. 31. december 1996 i alt 1.708.159 stk. Heraf er 1.052.170 personbiler registreret som værende uden katalysator.

 

Tabel 1. Bestanden af personbiler fordelt efter alder.

 

PRIVATE
Årgang
Bestand
Uden katalysator

1996
140.418
0

1995
130.186
0

1994
134.444
0

1993
78.545
0

1992
81.276
0

1991
80.873
0

1990
77.053
43.644

1989
74.606
71.600

1988
83.719
83.719

1987
114.721
114.721

1986
151.688
151.688

1985
134.803
134.803

1984
106.889
106.889

1983
81.417
81.417

1982
50.310
50.310

før 1982
213.379
213.379

Ialt 
1.734.327
1.052.170

Kilde: Arbejdsnotat fra Danmarks Statistik 18. april 1997. 

 

Ved en antagelse om, at alle biler uden katalysator fra årgangene 1987-90 monteres med katalysator, vil dette omhandle i alt 331.700 biler, eller ca. 30% af alle biler uden katalysator.

 

Omkostning

Ifølge prisoplysninger fra leverandører af eftermonteringskatalysatorer er omkostningen typisk mellem 4.000 kr og 5.000 kr. pr. bil inkl. montering. Den samlede omkostning forbundet med eftermontering af regulerede katalysatorer på de 331.700 biler kan således opgøres til mellem 1,33 mia. kr. og 1,66 mia. kr.

 

Kørselsomfang

Nedenstående tabel viser et uddrag af resultaterne fra Danmarks Statistiks analyse af sammenhængen mellem bilalder og årskørsel.

 

Tabel 2. Personbilers årskørsel i 1993 fordelt efter bilens alder.

 

PRIVATE
Bilens alder
Gennemsnitlig årskørsel (km pr. bil)


0
23306


1
22523


2
20755


3
21111


4
16296


5
18145


6
18566


7
17722


8
15101


9
15665


10
14574


11
13272


12
13644


14
12789


15
13744


16 og derover
10706


Kilde: Statistiske Efterretninger 1994:25. 

 

 

I de videre beregninger antages at denne sammenhæng også er gældende i 1997.

 

Personbiler registreret mellem 1987 og 1990 skal i relation til ovenstående tabel betragtes som biler værende mellem 6 og 9 år gamle, og kan således forventes at have en årskørsel på mellem 15.100 km og 18.600 km.

 

Personbilers emissioner

Nedenstående tabel viser gennemsnitsniveauet af regulerede emissioner målt på 56 svenske biler uden katalysator. Desuden er EURO I-emissionsnormen anført. Endelig er forskellen mellem de målte værdier (svarende til bilparken uden katalysator) og EURO I-normen (svarende til biler eftermonteret med katalysator) opført.

 

Tabel 3. Emissioner fra biler med og uden katalysator.

 

PRIVATE

CO (g/km)
HC+NOx (g/km)

Biler uden katalysator
19.25
3,14

Euro I-norm (biler eftermonteret med reguleret katalysator
2,72
0,97

Forskel
16,5
2,17

Kilder: Schramm og Sorensen, DTU 1989, samt egne beregninger.

 

Beregnet på baggrund af den officielle ECE-kørecyklus vil eftermontering af en katalysator medføre at bilens CO-emission reduceres med ca. 85% og kombinationen af HC og NOx med knap 70%.

 

Samlet reduktion i emissionerne

Hvis alle personbiler uden katalysator fra årgangene 1987-90 eftermonteres med katalysator, og der samtidig forudsættes de anførte årskørsler, vil den samlede reduktion i emissionerne kunne opgøres til:

 

CO

84.820 tons/år

HC + NOx
11.150 tons/år

 

Reduktionen i emissioner vil bibeholdes i den resterende del af bilens levetid, dog således at mængden falder i takt med at bilen bliver ældre, og derfor har en mindre årskørsel.

 

Der foreligger ikke på nuværende tidspunkt konkrete vurderinger af emissionsmængderne i 1997, men på baggrund af Trafikministeriets referencefremskrivninger, kan personbilernes samlede emissioner i 1997 skønnes til:

 

CO

370.000 tons

NOx

 42.800 tons

HC

 61.100 tons

 

Set i denne sammenhæng, vil den skitserede indsats med eftermontering af katalysatorer medføre en ret betydelig reduktion i bilparkens udledning af de regulerede stoffer.

 

Sammenligning med en skrotningspræmie

I perioden 1. januar 1994 til 30. juni 1995 havde vi i Danmark en ordning, hvor man som ejer af en gammel personbil fik en økonomisk præmie ved skrotning af bilen. Ordningen havde primært sin effekt i det første halvår, hvor antallet af skrotninger blev tredobbelt i forhold til det normale antal skrotninger. I den resterende del af perioden med skrotningspræmie var antallet af skrotninger lidt under det normale niveau, hvilket formentlig kan forklares med at en del skrotninger var fremskyndet fra den sidste del af perioden.

 

Transportrådet har tidligere vurderet effekterne af præmieordningen, og beregnede dengang den samlede reduktion af de regulerede emissioner til:

 

CO

4.200 tons 
HC

 470 tons
NOx

 590 tons

 

Samtidig blev besparelsen i energiforbruget som følge af skrotningsordningen beregnet til ca. 0,8 Peta Joule. Denne besparelse skyldes primært, at en del af bilejerne, som skrottede bil, valgte ikke umiddelbart at genanskaffe en bil.

 

Staten udbetalte i alt mellem 800 og 900 mio. kr. i skrotningspræmie.

 

Hvis en lignende skrotningsordning, med et lignende antal merskrotninger, gennemføres i 1997, vil reduktionen af de regulerede emissioner (CO, HC og NOx) formentlig blive 50-100% større end i 1994-95, da flere af erstatningsbilerne vil være monteret med katalysator. 

 

Samtidig skal det dog understreges, at en skrotningspræmie kun fremskynder en beslutning om bortskaffelse eller udskiftning af den gamle bil, og at de direkte miljøeffekter af præmien således kun er de besparede emissioner i den periode præmien har fremrykket beslutningen om at udskifte den gamle bil. I forbindelse med analysen af skrotningspræmien fra 1994-95 blev denne fremrykning vurderet til ca. 1 år. En forhøjelse af præmien til f.eks. 13.000 kr. (det dobbelte af præmien i første halvår af 1994), ville betyde, at en større del af de gamle biler vil blive skrottet, og at reduktionen i emissionen af de regulerede emissioner ville være tilsvarende større. 

 

 

