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TEMA: Nye veje for fremtidens trafik?

I december kommer Infrastrukturkommissionen
med deres bud til hvordan fremtidens trafikale
udfordringer skal lgses. Og det ser ud til at
blive ‘business as usual’ - dvs. flere motorveje.
Det er ikke vejen frem, hvis vi bade skal have
et hgjmobilt og miljgvenligt samfund. Trafik-
forskere og Det @kologiske Rad har flere bud

pa, hvordan den opgave kan lgses. Det kan du
lese mere om i trafiktemaet.

Vi har ogsa gjort plads til at hylde en fgdselar:
EU er fyldt 50 ar i ar. Vi ser pa hvordan, EU har
taklet miljget gennem tiderne.

-~
),

Christian Ege
formand, Det
Pkologiske Rad

@

Det Okologiske Rad

Trafikomlagning kan gavne miljo

og folkesundhed

B Christian Ege, formand, Det @kologiske Rad

Transporten er det sorte far i klimapolitikken.
Udslippet af kuldioxid vokser uhzemmet, uden at
der bliver gjort noget som helst. Det geelder savel i
Danmark som i andre lande. De hidtidige officielle
klimaplaner i Danmark har forsemt at sette mal
og virkemidler for transportomradet. Dog er der i
regeringens strategi for baredygtig udvikling fra
2002 et mal om, at udslippet af CO> fra transpor-
ten skal reduceres med 25 pct. i 2025 sammenlig-
net med 1990. Hidtil har regeringen intet foretaget
sig for at leve op til det mal.

Der er mange ting, man kan gere, hvis der er
politisk vilje til det (se ogsd Det Jkologiske Rads
ti punkter s. 15). Men regeringen afviser, bl.a. med
det argument, at det er for dyrt at reducere CO;
i transportsektoren sammenlignet med andre sek-
torer. De overser, at vi kan sli flere fluer med ét
smzk ved at reducere privatbilismen.

Udover at reducere udslip af CO3 kan man:

> reducere antallet af bilulykker

> szenke luftforureningen med f.eks. partikler og
kvelstofoxider

> forbedre folkesundheden ved at flere far motion
i hverdagen

> mindske kedannelse

> forbedre bymiljoet

> forbedre mobiliteten for de, som ikke har ad-
gang til bil, f.eks. bern og gamle

I det officielle regnestykke ser man bort fra alle

de andre fordele for miljget og sundheden. Hele

omkostningen belaster CO;-reduktionen. Dermed

kan man vise, at det er dyrere malt i kroner pr.

tons CO»-reduktion at reducere i transportsekto-

ren sammenlignet med andre sektorer — og vupti

— fdr man et argument for fortsat at laegge armene

over kors og lade stigningen i privatbilisme fort-
szette. Hvis man derimod inddrog de andre forde-
le for miljo og sundhed, ville det samlet set kunne
betale sig at begraense stigningen i privatbilisme.

Antallet af dedsulykker i trafikken har i en ar-
rekke varet for nedadgdende, men i ar er det ste-
get igen. Frem til 23. november var der 337 dede i
trafikken mod 306 i hele 2006.

Som det ser ud nu, vil Danmark ikke kunne
opfylde EUs graensevardier for kvalstofoxider og
smé partikler i gadeluften i de store byer i 2010
— medmindre der tages nye initiativer. Partiklerne
medferer dodsfald og mange allergiske reaktioner.

Indregner man gevinsterne for samfundet ved, at
vi alle f&r mere motion, er investering i bedre for-
hold for cyklister blandt de samfundsekonomisk
mest fordelagtige trafikinvesteringer, man kan fore-
tage. For lidt motion er skyld i en betragtelig del af
forekomsten af hjerte/kar sygdomme, diabetes 2,
visse kreftformer (bryst- og tyktarmskreft) m.v.

Hyvis vi ogsa indferte treengselsafgifter i de store
byer, kunne vi bade forbedre bymiljeet og fa ferre
bilkeer. Hidtil har regeringen veeret afvisende.

Efter valget har vi fortsat den samme regering,
men VKOs flertal er indskranket til det sneevrest
mulige. Alt tyder pa, at regeringen bliver nedt til at
gé efter bredere flertal. Her er det tydeligt, at bade
den samlede opposition og Ny Alliance ensker en
strammere klimapolitik. Der skulle siledes vere
mulighed for at presse regering og Folketing til at
sikre reduktion af drivhusgasudledningen, ogsa
fra trafikken.
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Klimavenlige hoteller
Nordens fgrende hotelkaede
Scandic vili 2025 reducere
udledningen af kuldioxid til
nul. Siden 1996 har strate-
gien ‘Spar og udskift” givet
en reduktion pa 30 procent.
Overgang til sensorstyret
belysning, termostatstyret
opvarmning, vandeffektive
vandhaner, brusere og toi-
letter, @-meerket mad, skift
til vandkraft-el i Sverige og
Norge samt en total skrotning
af engangsemballagerne har
veret en del af midlerne.

Skovnaturens helbred
males

Danmark har faet et nyt sy-
stem til at beskrive hvordan
skovens natur har det. Pa
baggrund af bl.a. dedt ved,
traearternes sammensatnin-

gen, hydrologi, skovdrift m.m.

beregner systemet en indeks-
verdi fra 0 til 1, hvor 1 er
den bedst opndelige tilstand.
Indeksvardier inddeles igen
svarende til de tilstandsklas-
ser, der benyttes i vandram-
medirektivet. Systemet er
udviklet til brug af myndighe-
derne. www.dmu.dk

2010-mal nas ikke
Medmindre en jetteindsats
ser dagens lys, sa nar vi ikke,
at standse tabet af biodiver-
sitet inden 2010. Tabet af
biodiversitet fortsatter, og
presset forventes yderligere
forstaerket af klimaforandrin-
ger og invasive arter. Det er
konklusionen i den fjerde rap-
port fra Europas Miljgagentur.
90 pct. af de europaiske re-
geringer, havder ellers nu, at
have politikker til beskyttelse
af gkosystemer og arter.
www.countdown2010.net
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Pa sporet af isbjorne

Sytten isbjgrne i @st-
grenland er deltagere
i et nyt projekt, der
skal vurdere effekter
af olieaktivitet.

M Tina Lzbel, redakter

Havisen ved Jstgronland smel-
ter og mindskes i udbredelse.
Nye, dbne havomrader bliver in-
teressante for olieefterforskning
og senere mulig udvinding af
olie fra havbunden. Men efter-
forskning, udvinding og trans-
port af olie kan fa konsekven-
ser for isbjerne og andre dyr, der
lever pa og ved havisen. Derfor
foregdr en reekke projekter for at
kunne vurdere virkningerne pa
dyr og milje af olieaktiviteter.
Et af disse ledes af Gronlands
Naturinstitut — nemlig underse-
gelser af isbjernenes vandringer
i Ostgronland. Studiet foregar
i samarbejde med DMU, Oslo
Universitet, Norsk Polarinstitut
og DTU.

Olie ikke godt for isbjerne

”Malet med undersogelsen er
forst og fremmest, at skaffe vi-
den om hvilke omrader, isbjor-
nene benytter pa forskellige ti-
der af dret med varierende fore-
komst af is. Ved at kende til is-
bjernenes ’vandringsmenstre’
kan man nedbringe mulige ef-
fekter pa isbjernene, hvis olieef-
terforskning og udvinding reali-
seres. Isbjernen er meget sarbar
over for olieudslip. Olie odeleg-
ger pelsens isolerende evne, og
bjernene kan ikke téle at f3 olie
i sig, nar de slikker sig for at ren-

Med en traditionel halsbandssen-
der, kan voksne hunner folges i et
par ar. Hannernes hals er tykkere
end hovedet og et halsband vil
falde af dem. Som noget nyt ud-
styrede man derfor hanner med
sma sendere pa ca. 60 g, som
enten sad i oret eller i pelsen.

De kan sende i et halvt ar.

gore pelsen.” Det forteller se-
niorforsker ved DMU, Rune Di-
etz. Han var med, da det sidst
i marts i &r lykkedes at indfan-
ge og bedave sytten isbjerne pa
drivisen i Ostgronland. Af dem
blev syv hunner og fem hanner
udstyret med satellitsendere. Da-
taene vil blive sammenholdt med
data fra 1990erne, si forskerne
kan se om dyrenes vandringer
har endret sig.

Miljegifte

DMUs afdeling for Arktisk Mil-
jo tager sig af at undersoge is-
bjernenes helbredstilstand. Pro-
ver fra fedt, blod, hud og har
undersoges for en rekke miljo-
gifte, fedtindhold, stabile isoto-
per, hormoner, vitaminer m.m.
Det sker som en del af et stor-
re program under det internati-
onale polardr 2007-2009, hvor
miljegifte, effekter og samspil-
let mellem klima og miljegif-
te over tid og rum undersoges.
Disse undersogelser bygger tilli-
ge pé preveindsamlinger fra den
gronlandske fangst fra midten af
1980'erne og pa historiske sam-
linger, der gar mere end 150 ar
tilbage i tiden.

Laes mere pa: www.dmu.dk/Udgivel-
ser/DMUNyt/2007/21/default.htm



Kirke og klima

ledere i samtale.

Fotos: Daniel Heaf & Jo Roach

Tv. Hans Alhellighed Patriarken Bart-
holomzus af Konstantinopel hilser
pa lokale indbyggere i Illulissat.

Kristne og buddistiske religigse

Der er normalt langt mellem religion og videnskab,
men i tilfeldet klima synes der at vaere konsensus.
Verdens befolkninger og i serdeleshed de rige lande
skal hurtigst muligt omlaegge deres energiforbrug.

M Tina Label, redakter

Ved isfjorden i Illulissat var gejst-
lige fra alverdens religioner sam-
men med videnskabsfolk i sep-
tember indbudt til symposium
om en mulig forstaelse for i fel-
lesskab at afverge en fremtidig
klimakatastrofe. P4 det gode
skib *Fram’, var startskuddet til
en uges diskussioner og foredrag
en stille bon gennemfort af ledere
fra den katolske, den evangeliske
og den lutheranske kirke, shia-
og sunnimuslimer, joder, shinto-
ister, buddhister og hinduer.
Normalt er der i vores del af
verden langt mellem videnskab og
religion, som med hver deres veer-
diszt byggende pa observation og
refleksion, holdes adskilte. I tilfzel-
det klima var de gejstlige dog ikke
bange for at lytte til videnskabs-
folk, fortzller Minik Rosing, der
er dansk-grenlandsk forsker i
geologi og som deltog i medet:
”Det overraskede mig, hvor
stor en villighed der var fra re-
ligiose kredse til at lytte til de
videnskabelige indleg.”

Han henviser til, at den lydhor-
hed méske allerede blev grund-
lagt 1 2006, hvor den ortodokse
og den katolske kirke som ellers
historisk har veaeret meget ueni-
ge, kom med en felles udtalelse
om at tage trusler mod naturen
og skabervzrket alvorligt.

Lighedspunkter
P4 symposiet sagde kardinal
McCarrick som reprasentant
for Den Katolske Kirkes at:
”Med stigende tydelighed vi-
ser videnskabelig forskning, at
menneskets aktiviteter i et lokal-
omrdde kan have globale kon-
sekvenser. Religiose mennesker
har varet temmelig ligeglade
eller endda fjendtlige over for
videnskaben, og mange forskere
og wkologer har kun kunnet se
fa lighedspunkter mellem deres
verden og de troendes. Nu, hvor
sddanne lighedspunkter er blevet
mere igjnefaldende, er der naep-
pe en religios leder i verden, som
ikke er optaget af problemerne

med forurening og klimaforan-
dringer”

Néar Minik Rosing i en kronik
i Politiken forseger at opsumme-
re fra diskussioner og indleeg om
bord er det bl.a. med disse ord:
”Det blev tydeligt at, der er en
lang rekke grunde til at verdens
befolkninger og i seerdeleshed de
industrialiserede lande hurtigst
muligt ma omlaegge deres ener-
giforbrug.”

Han minder om, at konklu-
sionen ikke er en dommedags-
profeti udstedt af en klimapes-
simist, men en fzlles forstielse
hos alle fra det religiose hajre
i USA langt ind i den islamiske
verden og fra ledende politikere,
diplomater, militzerstrateger og
forskere med kolossal bredde i
ekspertise, kulturel og politisk
baggrund.

Laes mere om symposiet ‘The Artic:
Mirror of Life’ - det syvende under
fellestitlen 'Religion, Science and

Environment’ : www.rsesymposia.org
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Dyr bruger broer
Faunapassager som indrettes
rigtigt bliver brugt. Det viser
en undersggelse DMU har lavet
for Vejdirektoratet. Forskere
fandt, at et bredt udsnit af
dyr fra mus til radyr har vaen-
net sig til at bruge en rakke
faunapassager. Men det er for
dyr som med mennesker: De er
ikke meget for at ga gennem
en lang og snaver tunnel. Jo
lengere en faunapassage skal
vare, des mere skal der til i
hgjde og bredde for at fa dy-
rene til at bruge den.

www.dmu.dk

Miljgpris til Alberts-
lund

Albertslund Kommune blev i ar
tildelt Nordisk Rads Natur- og
Miljepris &r som arets mest
bzredygtige by, herunder kom-
munens vedholdende indsats
med at forankre miljparbejdet
blandt borgere og virksomhe-
der. Siden 1992 har kommunen
haft grgnne regnskaber, og
siden 1998 mal om at reducere
udslippet af kuldioxid med 50
pct. i 2010. Hidtil er det lyk-
kedes, at senke kuldioxid med
46 pct.

Baeredygtige gaver

10 gode grunde til at give

en baredygtig gave kalder
FSC-Danmark deres ny jule-
kampagne, der satter fokus pa
FSC-certificerede gaver. Skal
gaven vere smarte pko-sko
lavet af certificeret ragummi
fra indiske skove? Flotte mgb-
ler eller legetej til bernevaerel-
set? Mgbler eller et nyt gulv?
FSC garanter, at det tree, der er
brugt, kommer fra veldrevne
skove, hvor der er taget hensyn
til mennesker og miljg. Fra
Honduras til Nordsverige.
www.fsc.dk



Solenergi til digitalt udstyr

Oplad mobilen med solenergi med et nyt produkt "Sunny” mobil soloplader fra DSR Skan-
dinavia. Solopladeren kan oplade 98 pct. af alle mobiltelefoner pa det danske marked.
Solopladeren kan ogsa bruges til iPod, PDA, kamera med et adaptorstik eller med et USB-
stik, og sa kan den samtidig bruges som lommelygte.

Er solen ikke til radighed, kan du oplade med 220 V, og gemme helt optil 2500 mAh pa
det indbyggede Lithium batteri.

Seminar: Non Energy Benefits
Ggr 16. januar 2008 status over
indsatsen for energibesparelser i
Danmark.

Arranger: Det @kologiske Rad i
samarbejde med Energi Industrien,
Dansk Energi, Dansk Byggeri og Sta-
tens Byggeforskningsinstitut.
[epa— | LTE p—. Las mere s. 31.

Gronne billan

TIr1L

‘Sunny’ mobil soloplader 4,5-9 V koster 659 kr.
ved bestilling over nettet pa www.solkongen.dk

Varmepumper: Ver opmaerksom!

Salget af energieffektive varmepumper er i de senere ar steget kraftigt, sa der i
dag installeres mellem 15.-20.000 styk om aret. Udviklingen har dog ogsa bety-
det, at der er kommet darlige produkter pa markedet. Teknologisk Institut forer
Gaskomfuret slar elkogeren en positivliste over systemgodkendte varmepumper, og her er der ikke mange
importerede billige varmepumper, der star distancen. Anlaeg produceret i @sten,
passer sjeldent til det danske klima. Men generelt mangler forbrugerne vejled-
ning om varmepumper, og det betyder, at de kaber anlag, der korer darligt, er af
darlig kvalitet eller som forudsatter supplerende

opvarmning baseret pa direkte elvarme

(elpanel og brugsvandsanlaeg), f‘
skriver elsparefonden. e

IlL.: Energimidt

P& www.teknologisk.dk/varme- '1 "j ¥
pumpeinfo findes en liste over .\{
godkendte varmepumper samt en Y
huskeliste til dig, der gerne vil i \
gang med at spare pa varmeregningen ' —
0g energien.

Jordvarmepumper er de mest energieffektive. De udnytter
jordens varme (som er varmere end luften om vinteren),
og leverer varme bade til opvarmning og varmt vand.
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Nye veje for fremtidens trafik?

Alle taler om den kollektive trafik, ingen gor noget ved det. Sadan
har samtalen i mange ar lydt mellem togpassagerer. I de senere

ar er ogsa bilisterne sprunget pa ‘ingenting-vognen’, for hvem gor
noget ved bilkgerne? Mobilitet handler om at komme fra et sted til
et andet. Sikkert og planmassigt og uden at genere andre. At trafik
generer, er dog ikke nyt. Katalysatorer har varet lovpligtige siden
1989. Men forureningen stopper ikke her. Trafik bidrager ogsa til
klimaproblemer. 0g mens trafikken fortsaetter med at stige, gor ud-
slippet af kuldioxid det ogsa.

Global @kologi har i dette nummer fokus pa trafik. Aktuelt fordi In-
frastrukturkommissionen i december (formodentlig) kommer med
deres bud pa, hvordan fremtidens trafikale udfordringer skal lgses.
Betyder det nye veje for fremtidens trafik?

Nappe, siger trafikforsker, som i artiklen ‘Mobilitet uden made’
langer ud efter Infrastrukturkommissionen. Star det til den, bliver
fremtidens trafiklosninger ‘business as usual’. Dvs. flere motorveje,
uden skelen til miljgomkostninger.

Der er andre veje. Hgj mobilitet og miljevenlig trafik kan vaere for-
enelige. Men det kraever bl.a. hgjhastighedstog og massive investe-

TEMA 4 - 2007

ringer i jernbanen. Og sa skal kerslen i bilen beskattes. Hvorfor kan
du laese mere om i artiklen “Bremser miljofolk trafikken'?

I temaet kigger vi ogsa nermere pa elbilerne. At netop den skal
blive fremtidens bil, er der mange gode argumenter for. For bilen er
ikke til at komme uden om i et moderne samfund. Hvorfor kan du
leese om i artiklen ‘Alle har ret til en bil. Og slutteligt kan man jo
ogsa sporge, om al den hgjhastigheds mobilitet nu egentlig kommer
os til gavn. Det kan du blive klogere pa i ‘Slow down — behgver alt
ga hurtigere og hurtigere’?

Udenfor temaet har vi fokus pa EU. EU kan i ar fejre sin 50 ars fod-
selsdag. Og fra at vaere et fellesskab uden et miljegrundlag, er EU
i dag - i hvert fald pa nogle omrader — den grgnne duks. 0Og maske
bliver det netop EU, der i fremtiden satter nye dagsordener for
trafikken. Forelgbig kan du tage med tilbage og maske genopfriske
sagerne om ‘nitratpelsen’ og ‘dasedirektivet’.

Venlige hilsner og god laeselyst.
Redaktionen



Foto: Mario Savoia

Mobilitet uden made

Star det til Infrastrukturkommissionen skal
flere motorveje, ny teknologi og moderate

oliepriser lgse fremtidens trafik-

problemer. Mobilitet er godt, mere

mobilitet er bedre.

At klimaudfordringen saetter nye
rammer ogsa for transportsekto-

ren indgadr ikke i Kommissionens
visioner.
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B Af Per Homann Jespersen trafikforsker, Ros-
kilde Universitetscenter

Infrastrukturkommissionen (ISK) blev ned-
sat af VK-regeringen i efterdret 2006 og fik
til opgave: at analysere de fremtidige in-
frastrukturbehov pd transportomrddet, og
komme med forslag og strategier til hand-
teringen af de langsigtede udfordringer for
transportinfrastrukturen.

ISK skulle have afleveret deres rapport
omkring 1. november, men fik pd grund af
valget udszttelse til december. Denne arti-
kel bygger pa udkastet til kommissionens
betaenkning.

Forudse og forsyne’
Betznkningsudkastet er et omfattende
vaerk pd 260 sider, der kommer langt om-
kring, rigtig langt. Fundamentet er imidler-
tid klassisk: Det offentlige skal stille den in-
frastruktur til rddighed, som trafikanterne
eftersporger. Predict and provide, *forud-
se og forsyne’ kalder man denne planlzeg-
ningstilgang, hvor eftersporgsel efter mobi-
litet betragtes som noget naturgivent, som
man ikke kan eller skal gore noget ved men
kun i videst muligt omfang tilfredsstille.
Denne tradition viderefores af ISK, der stort
set holder sig fra alt, der drejer sig om re-
gulering af eftersporgslen som for eksempel,
hvordan gkonomiske virkemidler kan vare
med til at reducere vores voksende mobili-
tetsbehov. Mobilitet er godt, det oger vel-
standen’ er et dogme, der ikke diskuteres.
Derfor er udgangspunktet for kommissio-
nens arbejde ogsa prognoser for efterspargse-
len efter korsel med bil og tog. Med en lineal
(ganske vist en kompliceret én), fremskriver
man de sidste artiers trafikudvikling frem
mod 2030. Og tenk, behovet for at kere i
bil stiger, ligesom i de foregdende dr, mens
behovet for at kere i tog, kun stiger ganske
svagt. Der vil blive efterspurgt hele 70 pct.



Antal personbiler i Danmark 2 mio. + Antal kerte km pr. bil i 2002, i gennemsnit 11.100 km
Forggelse af motorvejsnettet siden 1990 62 pct. «ie: vonmars sttistic

flere bilkilometre pa statsvejene i 2030, mens
togtrafikken kun vil stige 5-10 pct.

Forudsztningen er ganske vist, at traengs-
len pd vejene ikke pavirker bilisterne — over-
sat betyder det, at motorvejsnettet fortsat
skal udbygges. Pa banen klarer vi os med
de jernbaner, vi har haft i mange ar og som
er nogle af Europas taettest trafikerede og i
ovrigt steerkt forsemte baner.

Det kan undre, at kommissionen split-
ter behovet op i bil og bane. Det vigtige for
samfundsudviklingen er vel at personer og
varer kan komme frem (mobiliteten), og
ikke hvordan de kommer frem.

Olie og klima
ISK velger at ga let hen over bilernes afhzn-
gighed af olie og konsekvenserne for klima-
udviklingen af forbruget af fossile breend-
stoffer. De bruger det Internationale Ener-
giagenturs (IEA) prognose for oliepriserne,
som konsekvent har vist sig at vere i under-
kanten. Prognosen siger aktuelt, at prisen
holder sig omkring 50-60%/tende frem til
2030, men for at vere pa den sikre side fore-
tager ISK en folsomhedsanalyse, hvor man
ser pa, hvad der sker, hvis olien alligevel
skulle blive 10 pct. dyrere. 10 pct.! I skriven-
de stund koster olien 98$. Hvis dollarkursen
gar tilbage til det niveau, den havde for seks-
syv ar siden, stiger olien med 40 pct. 10 pct.,
det kan man da kalde optimisme.
Optimismen er endnu sterre, nir det
galder klimaet. Kommissionen gir endda
i rette med regeringens malsztning om, at
transportsektoren skal halvere sit klimagas-
udslip frem til 2030:

”Det er ikke hensigtsmeessigt at leegge sig
fast pd konkrete sektorspecifikke mdl i den
nuveerende situation, hvor omkostningerne
ved at reducere miljobelastningen i trans-

portsektoren sammenlignet med omkost-
ninger ved tilsvarende reduktioner i andre
sektorer, ikke er kendte,” skriver Kommissi-
onen frejdigt. Den sztter sin lid til den tek-
nologiske udvikling, til planleegningen, til
’strategisk investering og information’ om
kollektiv trafik. Dog uden at gore sig den
mindste umage for kvantitativt at vurde-
re, om effekterne af disse virkemidler er til-
streekkelige til at nd mélet.

Miljgvenlige biler

Huvis Infrastrukturkommissionens prognose

holder, og der kommer 70 pct. mere trafik

pa statsvejene i 2030 (og maske 40 pct. me-

re pad de kommunale veje), skal vores biler

vere cirka tre gange s CO,.effektive, som

nye biler er i dag. Det svarer til 55 g CO, pr.

kilometer. Det er en yderst optimistisk for-

udsztning set i forhold til, at EUs mal er en

reducering til 100 g pr. kilometer i 2020. De

andre teknologiske muligheder, der nevnes,

kan heller ikke redde os:

> Biobrzndstoffer har en begraenset CO;-
fortrengning, ogsd den sikaldte 2. gene-
ration (men de mindsker oliebehovet).

> Batteribiler skal hente deres energi fra el-
nettet, der med den beskedne udvikling
der er planlagt for vedvarende energi,
stadig vil pulse store mengder CO, ud i
2030.

> Brintbiler skal ogsa have deres energi fra
elverkerne eller alternativt fra naturgas el-
ler olie.

Og dog ... kommissionen nzvner lige, at
det ville vaere godt, hvis der sidder mere end
1,5 personer i gennemsnit i hver bil, men at
udviklingen desvarre gir den forkerte vej.
Og det nzevnes, at en generel hastighedsbe-
graensning pa 80 km/t vil betyde, at bilerne
kerer energiokonomisk optimalt. To fornuf-

tige tiltag, men de diskuteres ikke yderligere
i rapporten. Den teknologiske udvikling er
bestemt vigtig, for at vi ogsa fremover kan
have en hej mobilitet — men det er ingen mi-
rakelkur.

Flere motorveje

Det afsluttende kapitel Vision, mdlsetnin-
ger og indsatsomrdder for infrastrukturen
og transportsystemet i 2030 beskriver pri-
meert nye vej- og baneprojekter. Ganske vist
skal Danmarks infrastruktur og miljoet ga
hdnd i hand, men ud over den store optimis-
me i forhold til den teknologiske udvikling,
er der kun et svagt hint om at @ndre beskat-
ningen pa biler endnu mere end regeringen
gjorde her i sommer (som regeringen selv
regner med giver 2 pct. CO;-reduktion). Det
Jkologiske Rad har vist, at en effektiv ad-
feerdseendring kreever at man beskatter det
at kere i bilen og ikke kun @ndrer registre-
ringsafgiften. Men den slags betragtninger
kommer man overhovedet ikke ind pa.

Med vagt pd Hovedstadsomradet og
Ostjylland inkl. en ny Lillebzltsforbindelse
peger ISK pd en razkke nye projekter. I
Ostjylland er det nesten udelukkende vej-
projekter men ”Pd baneomrddet kan ... ske
opgraderinger af det eksisterende jernbane-
net i Dstyylland med henblik pa at etablere
kvartersdrift i regionaltrafikken og hurti-
gere rejsetider mellem de store byer og der-
med aflaste vejtrafikken”. Hvis der bygges
en lang bro fra Bogense til Juelsminde, skal
der dog ogsé tog med over.

I afsnittet om Hovedstadsomradet indehol-
der beteenkningen nogle fa kendte projekter
pa banesiden: En ringbane i Ring 3, et over-
halingsspor pa S-banen til Hillered og nogle
afgreninger pd den vedtagne Metro city-
ring til bl.a. Brenshgj og Ny Ellebjerg.
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Til gengzeld holder man sig ikke tilbage med
motorvejsudvidelser: Motorring 4 skal for-
lenges, Motorring 5 skal overvejes og bade
pa Koge Bugt- , Frederikssund-, Hillerad-
og Helsingormotorvejene skal der ske ud-
videlser. Hvorfor afsnittet i beteenkningen
har fiet titlen Ringene skal sluttes i Hoved-
stadsomrddet pd bdde vej og bane ma st
som lidt af en géde.

Den anerkendte leerdom om at udbygning
af radialer forer til mere trafik i centrum er
tilsyneladende géet helt i glemmebogen. Det
samme gelder den lerdom, at nye veje ska-
induced traffic er et vel-
kendt begreb. Ogsa viden om, at eget mobi-

ber mere trafik —

litet ikke nedvendigvis giver oget vaekst, er

Udslip af svovldioxid fra diesel er mindsket 77 pct. Antal dede

fraveerende. Mobilitet er godt, mere mobili-
tet er bedre, synes at vaere mantraet.

‘Det skal nok g&’

Udkastet til beteenkningen fra ISK er om-
fattende og giver et rigtig godt indblik i den
danske transportsektor. Men i forhold til
visionzre strategier for de statslige inve-
steringsbeslutninger pa transportomrédet
kommer den i den forelgbige version helt til
kort. Strategiske valg ber baseres pa de trus-
ler, der kan veere. Kommissionen tager uden
vaklen ’det skal nok g’ positionen i forhold
til olie og i forhold til klima.

Man skal ikke nedvendigvis planlegge ud

fra det mest pessimistiske scenarie, men nar

de pessimistiske scenarier slet ikke er be-
skrevet, sd fir regeringen og Folketinget ik-
ke noget godt beslutningsgrundlag.

Gunver Bennekou direkter i Danmarks
Naturfredningsforenings har for nylig
spurgt miljeminister Connie Hedegaard
om hvordan hun ville sikre, at trafikudvik-
lingen ikke spolerede vores klimastrategi.
Miljeministeren svarede, at det regnede
hun da bestemt med, at Gunver klarede som
medlem af Infrastrukturkommissionen.
Gunver far rigtig travlt.
phj@ruc.dk

Laes mere: www.infrastrukturkommissionen.dk

Transportens energiforbrug skal ned

Udnyttelsen af braendstoffet er afgerende for bilers
energieffektivitet.

~ Benzindrevne biler udnytter under 14 pct. af energien
fra benzinen, resten frigeres til varme.

Hybridbiler, der bade kgrer pa el og benzin kan have en
udnyttelsesgrad pa op til 26 pct.

Hybridbilen pa billedet til venstre, Toyota Prius, er
yderligere udstyret med et ekstra batteri som oplades

af solceller monteret pa taget. Med solcellemodulet kan
kereleengden pa el i alt nd op pa 32 kilometer om dagen.
Udnyttelsesgraden er da cirka 29 pct. afhangig af kere-
vaner, hastighed og vejbelegning.

Fotos: Solar Electrical Systems

Elbiler der kgrer pd vedvarende energi kan have en energi-
effektivitet pa op til 65 pct. Las ogsa side 16-17.

Mere info: www.solarelectricalsystems.com

10 | GLOBAL @KOLOGI | DECEMBER 2007
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INTERWIEW

Der skal flere
fremtids-
scenarier til

Per Homann er trafik-
forsker ved Roskilde
Universitet.

Antal togrejser med DSB i

- Hvad er din storste anke mod Infrastruktur-
kommissionens forslag til fremtidens trafik?
Miden, de har grebet opgaven an pa. De
har ikke spurgt, hvordan kunne dette sam-
fund tenkes at se ud i 2030? De har blot
overfort nutidens behov. Der skal flere frem-
tids-scenarier til. Et kunne jo typisk vare
’Lomborg-scenariet’ det gdr nok, et andet
’Auken-scenariet’ som det bekymrende. S&
kommer nuancerne frem, udviklingsper-
spektivet bliver spredt, og du overser ikke
sa let noget. Infrastrukturkommissionens
planlegning er for simpel.

- Mange (isar mand) elsker biler, de pudser
og polerer dem, og kan lide at kgre i dem. Er
der noget galt i det?

Nej, jeg har selv bil. Bilen er vigtig og uund-
verlig i hverdagen for mange. Min pointe er
bare, at man skal bruge den pa steder, der
er velegnet hertil, dvs. afsidesliggende om-
rader og ikke pa de store indfaldsveje til Ko-
benhavn, hvor den kollektive trafik er vel-
udbygget. Og sd vil jeg gerne veere med til at
fremme, at man som bilist, rent faktisk kan
komme frem pa vejene.

Transportsektorens energiforbrug

16D
150

2006 166.395 Kilde: Danmarks Statistik

-Hvordan skal man konkret begrense folks
bilkgrsel?

Man kan sztte benzinpriserne op. Argu-
mentet for ikke at gore det er, at s skal alle
lande gore det. Men maske EU pa et tids-
punkt for at begrense biltrafikken vedta-
ger dette. En anden mulighed er, at plom-
bere bilens kilometertzller og fa den aflaest
ved et drligt bilsyn. Det svarer til, at borgere
hvert &r afleeser husstandens elforbrug.

- Er det ikke kontrol?

Jeg synes ikke det handler om kontrol, hvis
du pa veerkstedet far afleest, hvor langt du
har kert i det forgangne &r. Du skal jo ikke
fortelle hvor du bar vaeret, men hvor langt
du har kort.

- Hvordan kommer du selv pa arbejde?

Jeg er rigtig stolt, nér jeg formdr at cykle
(Kbh-Roskilde), men det sker desveaerre ikke
sa tit. Jeg bruger mest bil. 5-10 pct. af dage-
ne kollektiv trafik.

14l
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Faklisk energifarbrug = = ' Enesgi pejlemeeris

Figuren viser det fald i energiforbruget,
som regeringen ligger op til i sin baeredyg-
tighedsstrategi fra 2002 (rod stiplet linje).
Den bla linje viser den stigning i energifor-
bruget som forventes i transportsektoren
ifolge Energistrategien for 2025.

Der er langt til malet, og der skal ske en stor
reduktion i forbruget af fossile braendstoffer
til transport for at regeringens malsatning
kan opfyldes.

Regeringen har i sin baredygtighedsstrategi
fra 2002 lagt op til, at trafikkens CO2 udled-
ninger skal reduceres med 25 pct. i 2030 ift.
1988.

Transportens olieforbrug udger omkring 60
pct. af det samlede danske olieforbrug.
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Mobilitet — hvor meget?
”Mobilitet skal ikke forstds som et uforander-
ligt, egendynamisk voksende naturfzenomen,
men det skal undersages til hvilke formdl,
over hvilke distancer og med hvilken hastig-
hed transport af mennesker og gods egentlig
er ngdvendig, og hvordan dette kan ske effek-
tivt, menneskevenligt og miljeskdnende. Det
interessante er ikke trafikarbejdet, men hvad
man far ud af det.” Markus Hesse.
Trafikministeriets motto er Mobilitet,
der skaber veerdi. Det ligger lige som op
til, at ikke al mobilitet skaber vardi. Det
har ministeriet dog ikke arbejdet meget

Bremser miljgfolk trafikken?

Nar miljgfolk blander sig i trafikdebatten bliver de ofte be-
skyldt for at saette Danmark i sta. Sddan behgver det ikke at
veere. Det kan lade sig ggre at indrette et transportsystem,
der bade er fleksibelt og baeredygtigt, og som kan klare de
ggede mobilitetsbehov. Det kraever, at man planlaegger ud
fra fremtidens behov, frem for at fremskrive fortidens.

B Af Per Homann Jespersen, trafikforsker Roskil-
de Universitet & Johan Nielsen, trafikmedarbejder
Det @Bkologiske Rad

Infrastrukturkommissionen er pa vej med
nogle forslag, der primert drejer sig om at
forleenge den hidtidige udvikling. Det er en
konsekvens af den made, man har grebet
opgaven an pa.

Hvis man i stedet havde provet at analy-
sere hvilke svagheder det danske transport-
system har, og hvilke trusler det er udsat for
fremover, matte man forholde sig ganske
anderledes alvorligt til afhengigheden af
fossile braendsler, iszr olie.

Huvis vi godtager, at hoj mobilitet er en
nedvendig forudseztning for vores fremti-
dige velferd, er det s muligt at etablere et
miljovenligt transportsystem, som kan leve
op til disse malsztninger?
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med. Mottoet skulle maske snarere vere
Mobilitet — det skaber veerdi, og det kun-
ne s& samtidig veere overskriften for Infra-
strukturkommissionens arbejde.

Der er al mulig grund til at differentiere
de forskellige mobilitetsbehov og sperge,
hvordan de kan opfyldes. Hvis vi har pro-
blemer med helbredet, sa regner vi med, at
den offentlige sundhedssektor star til radig-
hed. Det er dog ikke alle behov sygehusene
varetager, for eksempel ikke ansigtsleftnin-
ger. Vi ma tilmed ogsé acceptere, at hospita-
lerne saetter os i ke for at kunne gennemfeore
en rationel behandling. Sundhedspolitikken
er reguleret bade p& udbuddet af behandlin-
ger og regulering af eftersporgselen. Sidan
er det ikke med reguleringen af trafikkens
infrastruktur — her er opgaven ’bare’ at for-
syne os med de veje og jernbaner, som bor-
gerne eftersporger.

”Vi skal ikke blande os i om folk valger at

kare bil”, lyder det ofte fra ansvarlige poli-
tikere.

Skal det offentlige virkelig varetage alle
borgeres behov for mobilitet, og er det ikke
rimeligt, at vi ogsd i trafikken sével som i
sundhedssystemet engang i mellem ma ac-
ceptere kedannelse?

Forkert beskatning

Danmark har en af verdens hgjeste bilbe-
skatninger, men vi bruger beskatningen helt
forkert. Vi beskatter anskaffelsen af bilen
hojt, men ikke brugen af bilen. Bilens be-
lastning af milje, klima, sundhed og dens
bidrag til treengsel er imidlertid nzesten ude-
lukkende en konsekvens af brugen af bilen.

Hvis man keber en bil, og lader den sta
pa et sted, hvor den ikke generer andre,
s& gor den begrenset skade. Derfor ram-
mer bilbeskatningen adferdsmassigt for-
kert — har vi forst haft rad til at kebe en
bil, sd kerer vi ogsd meget langt i den. Af
Infrastrukturkommissionens betznkning
fremgar det for eksempel, at vi i gennemsnit
karer betydeligt leengere i bil end tyskerne,
selv om de har mange flere biler.

Men hvis man fjernede registreringsaf-
giften og indkraevede et tilsvarende beleb
som en kilometerafgift eller en benzinafgift,
sd ville man reducere bilkerslen med ca. 10
pct. og efterhdnden som bilparken blev ud-
skiftet fa en reduktion i COz-udslippet, der
var endnu sterre. Bilen ville vaere meget bil-
ligere at kobe, men den enkelte karetur ville
vaere dyrere. Det vil fa os til at tenke os om,
inden vi setter os ind i bilen. Teenke mere
over alternative transportmidler, gore mere
ud af at kere flere sammen i bilen, kere mere
okonomisk osv.

Omvendt kunne der ogsd vere gode
grunde til at sette den samlede bilbeskat-
ningen yderligere op — af hensyn til milje
og klima, men ogsa af rent skattemzssige
grunde for eksempel for at szenke skatten pa
arbejde. Men selv uden at ga sé langt og blot
ved at ndre beskatningen fra registrering
til kerslen, kunne vi f3 en rigtig stor effekt.
Overfladige bilture kunne reduceres, flere
ville cykle og bruge mere kollektiv trafik.
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Behovet for mobilitet stiger med 50 pct. malt i personkilo-
meter forudser Infrastrukturkommissionen. Men vi kommer
ikke hurtigere frem, hvis vi satser pa bilen. Sa skal farten pa
motorvejene i hvert fald settes op til 200 km/t.

Hgjhastighedstog, pa de lengere strakninger bliver derimod
en ngdvendighed, hvis vi skal opfylde fremtidens krav til mo-
bilitet. I byerne er hojhastigheds letbaner en ren, trafiksikker
investering. Her en i Den Haag i Holland.

Las om danske letbaner: www.letbaner.dk

GLOBAL @KOLOGI | DECEMBER 2007 | 13



Foto: David Falk

Tilliden til jernbanerne skal gen-
etableres, hvis jernbanen skal lgse frem-
tidens mobilitetsbehov. Sporkapaciteten

skal udvides, bl.a. ma der satses pa nye
signalsystemer til taettere trafik, og der
skal bygges flere spor eller nye baner.

Bil, bus og tog

I et hgjmobilt samfund er bilen en nedven-
dighed — ingen andre transportmidler for-
binder fleksibilitet og distance pd samme
mdde som bilen. Et nok si finmasket net af
kollektive transportmidler vil aldrig kunne
lose de mangesidede mobilitetsbehov i vores
samfund, heller ikke ud fra en rent miljo-
meessig méilestok.

Netop derfor er det ogsa vigtigt at er-
kende, at man i en fremtid med begransede
muligheder for at bruge fossile breendstoffer
og olie serger for at infrastrukturen under-
stotter, at de begraensede ressourcer bruges
der, hvor de er mest nedvendige, og f.eks.
ikke pa motorveje, der laber langs med jern-
baneinfrastruktur. Hvis landbefolkningen
skal kunne deltage i det moderne liv, hvis
vi stadig skal kunne flyve lange distancer,
hvor der ikke er alternative transportmidler,
sd er det der, de begransende olieressourcer
skal bruges.

Kollektiv transport (bus og tog) er meget
mere energieffektive end privatbiler. Tog stér
for eksempel nu for godt 8 pct. af person-
transporten og knap 2 pct. af CO,-udslippet
i Danmark (Infrastrukturkommissionen).
Hvis togene korer pa strom er de oven i
kobet uafhengige af olie og kan forsynes
med vedvarende energi. En milje- og kli-
mavenlig transportstrategi ma derfor tage
udgangspunkt i et velfungerende jernba-
nesystem til at tage sig af transporten dér,
hvor banen har sine styrker, dvs. i trafikken
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i og omkring storbyerne (bl.a. pendling) og
i Intercitytrafikken. Den skal suppleres med
en bustrafik dér, hvor banen ikke kan til-
fredsstille transportbehovene.

Tillid til jernbanen

Bustrafik er forholdsvis hurtig at etablere,
hvor behovene viser sig. Det behover man
ikke at planlegge lang tid i forvejen. Jern-
baneinfrastruktur derimod er langsomme-
lig og kostbar at etablere, og hvis ikke Dan-
mark skal g i klimafzlden er det nu, der
skal tages vigtige beslutninger. I forste om-
gang er det en genopretningsopgave, hvor
de mange &rs forsemmelser af vedligehol-
delse af spor og signaler skal indhentes —
jernbanen skal igen blive et palideligt trans-
portmiddel.

Nogle af de problemer, der er med jern-
banedriften skyldes ogsd, at udnyttelsen af
sporkapaciteten er meget hej. Hvis jernba-
nen virkelig skal lgse fremtidens mobili-
tetsbehov ma sporkapaciteten udvides ved
at satse pd udvikling af signalsystemer, der
kan klare tzttere trafik og ved simpelthen at
udvide kapaciteten med flere spor eller nye
baner. Bygningen af en ny bane Kebenhavn-
Koge-Ringsted er et forste skridt i den ret-
ning, men der er behov for meget mere.
Infrastrukturkommisionens forslag om en
ny jernbaneforbindelse over en bro Bogense-
Juelsminde er i den forbindelse interessant,
det samme er DSBs forslag om en hojha-
stighedsforbindelse mellem Kobenhavn og
Arhus via Samso.

Hurtigere frem

Stiger mobilitetsbehovet virkelig sd meget
som Infrastrukturkommisionen forudsiger
— omkring 50 pct. malt i personkilometer
frem til 2030 — er der et problem, som kom-
missionen slet ikke tager fat pa: de forslag-

de legger frem, oger ikke hastigheden. Med
mindre at kommissionen forestiller sig, at vi
mé kere 200 km/t pd motorvejene, kommer
vi til at bruge leengere tid pa at transportere
0s. Og man ved fra talrige undersogelser i
Danmark og internationalt, at den tid man
i gennemsnit bruger pd at transportere sig
stort set er konstant over drene. Ca. en time
om dagen i Danmark. At forestille sig at det
skulle oges til halvanden time forekommer
hverken realistisk eller hensigtsmezessigt.

Hvis mobiliteten skal eges, mé vi have
hurtigere transportmidler — bilerne klarer
det ikke, de bliver snarere langsommere,
hvis kravene til reduceret CO,-udslip skal
imedekommes. Vil man tilfredsstille det
ogede mobilitetsbehov bliver man nedt til
at satse pa hejhastighedstog pa de leengere
strekninger, for eksempel Kebenhavn-
Arhus.

Hojhastighedstog til udlandet bor ogsa
undersoges. Der gar hojhastighedstog fra
Kebenhavn til Stockholm og om nogle ar
ogsé til Goteborg. Hamburg og Berlin er
forbundet til det europaeiske hejhastigheds-
net. Nar det nu ser ud til, at der bygges en
Femernbro, burde man i det mindste udnyt-
te den til at fa hurtige togforbindelser. To
timer til Hamburg og tre til Berlin er ikke
urealistisk.

Verdens bedste

Skal Danmark vil veere et foregangsland pa
klimaomradet, kan vi ikke lengere ignore-
re et af de storste problemer: Transportsek-
toren. Vi mé vise, at der findes baredygti-
ge losninger. Vi ma finde losninger, der kan
reducere overflodig mobilitet, der bruger
gronne afgifter, som far os til at zendre ad-
feerd, og som giver os verdens bedste kollek-
tive trafiksystem.

phj@ruc.dk og johan@ecocouncil.dk

"Trafikdiskussionen er praget af en holdning om, at
mobilitet skaber vardi. Derfor kan vi ikke tale om trafik-
effektiviseringer og trafikbesparelser pa samme made,
som vi er blevet vant til at tale om energi-effektivise-
ringer og energibesparelser uden at det straks forbindes
med voldsomme tab af velfaerd.”



frem

Hvad skal der til for at fremtidens trafikveje

bliver sikre, miljovenlige og fremkommelige?
Det Okologiske Rads trafikgruppe har 10 Bud.

i

o

26

Reducering af

nye bilers energifor-
brug til 120 g/pr km i 2012
(EU krav opretholdes) og

3.

Genopretning af

yderligere reduktion i DK
jernbanen, udbygning

ved regulering af regi-

S og forggelse af hastighe-

den af de nationale og

regionale jernbaner

an Schweitzer

1.

Indforsel af

4.

korsels-afgifter og En massiv sats-

tilsvarende halvering af ning pé at fa national

registreringsafgiften og international gods-

over fem ar

5.

Indfersel af miljo-

transport vek fra lande-

10.

vejene og over pa tog Forbedring af

zoner i de storre byer og skib

ferdselssikkerheden
(maks. 30 km/t hvor harde og

blgde trafikanter bruger samme

vej, hastighedskontrol, ombyg-

med krav om partikelfilter og
SCR-katalysator pa alle vare- og
lastbiler. Indfarsel af traeeng-

selsafgifter i Kebenhavn,

6.

Udbygning af
lokal hgjklasse skinne-

ning af veje og kryds,sikring
af blede trafikanter)

Aarhus og Aalborg og

Odense

baren trafik i Kebenhavn,
Aarhus, Odense og
Aalborg

Udbygning af
cykelstier, bedre
parkeringsforhold for
cyklister og kampagner
for flere cyklister

7.

Pilotprojekt med

Fredeligggrelse
af bymidter i de stor-

indpasning af elbiler i re byer, med gagader,

stillegader og parke-
ringsforbud

energiforsyning — elbiler
som buffer for vind-
energi

Kontakt D@Rs trafikgruppe: Johan@ecocouncil.dk



Den forurener ikke, stgjer ikke og har et lille CO,-udslip. Forbedret
batteriteknologi spadr, at fremtiden karer pa el. Alligevel sxlges
der i dag stort set ingen elbiler til private i Danmark. Vi har brug
for nye opfattelser af biler og transport, siger eksperter.

"\/i ma konstatere, at der er
sektorer, der har varet tilbage-
holdende med at fremme elbiler.

Det galder bilproducenter -

staten - og oliebranchen.”
Per Jorgensen Moller formand,
Dansk Elbil Komité
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B Af Tina Laebel, redakter

Arstallet er 1985, da den forste dansk pro-
ducerede elbil populart kaldet *Ellerten’ un-
der stor mediebevagenhed vises frem. Her er
den nye biltype, der lydlest, miljevenligt og
billigt skal fragte danskerne frem og tilba-
ge pa arbejde. Desvearre varede eventyret alt
for kort. Barnesygdomme tvang i 1988 fir-
maet bag Eltrans A/S til at lukke.

”Problemerne med elbilerne har vret,
at de ikke har holdt, hvad de har lovet, for-
klarer Seren V. Eilsborg, der er direktor i
firmaet Dansk Autoimport A/S. Men det
er fortid, pointerer han. Han vejrer helt ny
morgenluft og vil nu udvide sit bilsortiment
bestdende af eldrevne pick ups, vare- og lad-
vogne med topmoderne to eller fire perso-
ners elbiler til bykersel.

Det drejer sig om den franske elbil Mega
City, der kan nd en topfart pd 65 km/t og
som har en raekkevidde pa 80 kilometer.

”Mega City er en helt igennem miljo-
venlig personbil, ingen forurening, ingen
motorstej, ingen vagtafgift, man behover
bare at dreje teendingsneglen, sztte bilen i
frem-eller bakgear, traede pa speederen, s
keorer bilen helt lydlest frem eller tilbage.”
hedder det i en pressemeddelelse fra Dansk
Autoimport. Andre bekrefter, at elbiler er
nemme og lige frem afstressende at kore i.
Gode argumenter til trods. Der korer meget
fa elbiler pa de danske veje.

Nye opfattelser

Nar elbilen nu tilsyneladende stir overfor
et comeback, sd skyldes det udviklingen af
det steerkt energifyldte lithium-ion batteri,
som producenter har fremelsket til laptop
og mobiltelefoner, og som passer fortrinligt
til elbiler. Men trafikforsker Kaj Jorgensen
fra Forskningscenter Risg tror ikke, at bat-
teriet alene gor det:

”Hvis det virkelig skal rykke pé elbilom-
radet, skal vi have skrappere miljokrav om
nul-emmissioner. Det vil tvinge os til en ny
opfattelse af bilen. Vak fra den opfattelse,
at bilen i dag er et universalmiddel, der skal
opfylde alle vore behov. Vi ville blive nedst til
at teenke mere i *Vores bil’, som for eksempel
kunne vere eldrevne delebilsordninger.”

Ogsa Per Jorgensen Maoller, der er for-
mand for Dansk Elbil Komité peger pd, at vi
skal til at tzenke anderledes, for vi ser flere
elbiler pa vejene:

”Maiske er det unfair, at elbilerne i Oslo
ma keore i vejbanerne for den kollektive trafik
— men omvendt si forurener elbilerne ikke,
og derfor ma de tilgodeses — min pointe er,
at vi bliver nedt til at se p4 samfundets sam-
lede omkostninger i forbindelse med trans-
portsektoren. En opgerelse for nylig viste, at
der samlet der cirka 4000 af trafikkens for-
urening hvert ar. Vi ved, at folk der af sma
dieselpartikler, men det er faktisk et lige sa
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Foto: Think
Foto: Teslamotors

Moderne norsk elbil anno 2007. Det handler
ogsa om design og sa vil Th!nk ikke vaere
familiens bil nummer to, men nummer ét.
Den korer op til 180 km pa en opladning.
Pris ca. 180.000 dk. kr., dertil skal ligges

Kendisserne star i kg, til bade at inve-
stere og kere i denne 100 pct. eldrevne
Tesla Roadster. Den korer ca. 210 km/t
og har en rekkevidde pa 300-400 km.
Opladning pa blot tre en halv time. Pris

stort problem med bremsestov. Elbilerne gar
fri, for her opsamles bremseenergien, og der
er ingen partikelforurening.”

Grent og billigt
At en af barrierne for udbredelsen af elbi-
ler er, at de skal lades op, er der bred enig-
hed om, men med en typisk rekkevidde pa
ca. 100 km kan nye elbiler i dag opfylde 80
pct. af danske bilisters daglige korselsbe-
hov, som for det meste ligger under 100 km
om dagen. At fritagelse for treengselsafgifter
i storre byer fremmer elbilens udbredelse er
London og Oslo, hvor der keorer flere tusin-
de elbiler rundt gode eksempler pa.

Alligevel kan det undre, at ikke alene
den billige korsel i en elbil, skulle f4 flere
danskere til at hoppe pa elvognen. 25 ore
pr. kilometer (ved 1,5 kr. pr. kWh) har Per
Jorgensen Moller beregnet, at det i gennem-
snit har kostet ham at kere i sin elbil Citroén
AX i lebet af et 4r. Det er under halv pris
af, hvad det koster for en benzindreven bil
(15 km/l = 9 kr./l benzin). Dertil skal legges
gratis parkering, (i Kebenhavn), fritagelse
for at betale registreringsafgift, samt en la-
vere vegtafgift.

Og sd er det gronne regnskab slet ikke

medtaget endnu.

Elbilerne kan fremvise en noget ander-
ledes imponerende energieffektivitet ’fra

leje af batteri ca. 1000 kr./md.

kilde til hjul’ pa helt op til 55-65 pct. mod
benzinbilers ca. 14 pct. Dette i kombina-
tion med at el kan produceres effektivt pa
kraftvarmevarker eller helt CO,-neutralt
pa vindmeller eller vandkraft betyder, at
der kan spares store mangder kuldioxid ved
at skifte til elbiler (se ogsd boks, red). Det
handler saledes ikke kun lokalt om, at elbi-
len giver renere miljo, globalt set kunne elbi-
len blive en vigtig brik i klimaspergsmalet.

Det er sandt, at elbilen har begrens-
ninger pd rzkkevidde og tophastighed.
Men allerede nu er der elbiler, der har en
tophastighed pd 200 km og en rekkevidde
pd 200-300 km. Og en ladetid pa ned til tre
timer eller mindre.

Elkorsel er *Bare Grent og billigt’,
som der star i salgsbrochurerne fra Dansk
Autoimport. S& hvorfor veere i tvivl. Din nye
bil kerer pa el.

Dansk Autoimport A/S elbiler til private forven-
tes til salg i forste halvdel af 2008.
Mere om elbiler: www.danskelbilkomite.dk

ca. 100.000 dollars.

Et elbil-scenarie pa vindenergi

Skift hele Danmarks personbilpark ud
med elbiler. Med en personbilpark be-
staende af 1,9 millioner af de nyeste
elbiler, vil det arlige forbrug veere cirka
3,8 mio. MWh. Det svarer ca. til, hvad
en 1.000 MW havvindmgllepark eller
500 styk 2 MW havbaserede vindmgl-
ler kan producere ved en gennemsnitlig
arlig produktionstid pa 3.800 timer per
vindmalle.

Hvis man forudstter, at hele personbil-
parken i dag er benzin-biler med en C02-
emmission pa 140 gram per kilometer,
ville en total udskiftning til elbiler ned-
bringe Danmarks samlede CO2-udledning
fra personbiler med nasten 4,5 millioner
ton om aret.

Finansieringen kan komme fra elbil-bili-
sterne selv. En havvindmglle koster ca.
24 millioner kr. Fordelt pa 1,9 millioner
elbiler svarer det til ca. 6.000 kroner
per elbil.

Kilde Jgrgen Horstmann, EL&Energi -
www.danskenergi.dk
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’ Bilen er blevet s'g/mbolet pa frihed og fleksibilitet
og er det kit, der far hverdagen titsat hange sammlen
for mange. Paradoksalt nok begranses fleksibiliteten
af ‘alles ret til en bil. Det ender i bilkger og forsink-

elser. I*adfaerd @ndre noget?

Foto: Elena Elisseeva
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‘Alle har

B Af Ph.d. Malene Freudendal-Pedersen, Transport-
forsker Roskilde Universitetscenter

Hvor langt kan vi na ved adferdspévirk-
ning? Min umiddelbare reaktion pd dette
sporgsmdl er: Ingen vegne — forudsat at vi
forventer, at adfeerdspavirkning skal kunne
gore det alene. Vi kan ikke lave kampagner,
der fir os til at kere mindre i bil, medmin-
dre det sker i sammenhang med konkrete
fysiske og politiske tiltag baret af en vision
for trafikomrédet. Transporten eller mobi-
liteten i det moderne samfund er ikke blot
et sporgsmdl om at komme fra a til b, den
er ogséd vevet ind i en raekke komplekse on-
sker og dremme for det gode liv. At kun-
ne komme fra sted til sted, at bevaege sig og
at opsege nye og gamle faellesskaber spil-
ler en stor rolle i vores identitet. Dette er pa
mange mader positivt, men rummer ogsi en
lang reekke af negative konsekvenser bade
for miljeet, og ikke mindst for det sociale
liv vi som individer indgér i. Vi stiller krav
til de elementer i vores hverdagsliv, som til-
sammen skal udgere brikkerne i det gode liv
og ofte bliver mobiliteten, iseer den mobili-
tet der foregdr i bilen, det kit, der muligger,
og opfylder disse krav.

Det gode liv

Hvad det gode liv indeholder, kan vere me-
get forskelligt fra person til person, men
flertallet ville komme med svar, der relate-
rer sig til sikkerhed, tryghed, fellesskab og
frihed. I denne sogen efter det gode liv bli-
ver de negative effekter, som mobiliteten
har sdsom immobilitet for andre, hoj ha-
stighed i hverdagslivet, hoj miljebelastning,
ofte overset. Hver dag skal vi ssmmensatte
’det gode liv’ for os selv og vores familie. I
forleengelse heraf far vi selv ansvaret for de



ret til en bil’

miljemessige, sikkerhedsmaessige og sund-
hedsmessige problemer, som mobiliteterne
kan medfere, og det er svert at overskue,
hvordan de handlinger, vi foretager, kan
flytte noget som helst.

”Det har ingen betydning, hvad jeg gor,
for alle andre er jo ligeglade” er en kom-
mentar man ofte horer, ndr man taler med
folk om at begranse bilkersel. Netop derfor
er det vigtigt, som udgangspunkt for at zn-
dre mobilitetsadfzerd, at ansvaret ikke alene
bliver lagt pa den enkelte, men at der kom-
mer overordnede visioner og strategier, som
vi kan lzne os op ad.

Autologikken dominerer

Bilismen er tet koblet til udviklingen af det
moderne samfund og moderne liv. Bilen
er blevet en teknologi, der pa en fortrinlig
méde synes at passe med ensket om frihed,
fleksibilitet og individualitet. Den kan tilsy-
neladende betjene os i en travl hverdag, hvor
vii sterre og storre udstraekning skal na fle-
re goremdal mellem hjem, arbejde, indkeb,
og hvor vi tilbagelegger storre og sterre af-
stande og kerer flere og flere kilometer. Vi
har faet planlagt vore byer, bosztningsfor-
mer, butiksstruktur mv. efter autologikken,
dvs. den logik hvor bilen som transportmid-
del er den dominerende transportform. Den
fremkommelighed, som bilismen krezver,
bliver blokeret af det selv samme trafiksy-
stem, der skulle sikre fremkommeligheden.
Hastigheden og accelerationen — det at kun-
ne komme hurtigt frem i sin bil - slar over i
en deceleration og stilstand. Det betyder s
paradoksalt nok, at den teknologi, der rum-
mer de potentielle muligheder for at fore os
derhen, hvor vi pa et givet tidspunkt ensker
det, slar over i det stik modsatte. Teknolo-
gien har udviklet sig til en masseteknologi,
hvor alle de andre ogsa vil hindhzve deres
individuelle ret til at komme frem. Det en-
der i trafikkeer og forsinkelser.

Veardier med i trafikplanlagning

Det at vaelge ét transportmiddel frem for et
andet, er ikke blot et udslag af en tilsynela-
dende rationel tankegang med faktorer som

afstand, rejsetid, omkostninger, regularitet
mm. Ofte er valget ogsa pavirket af en lang
raekke faktorer, som er indlejret i hverdags-
livets komplekse sammensatning af formal
og den rejsendes tanker om, hvad han/hun
prioriterer at kunne nd. Som mennesker
teenker vi ikke udelukkende skonomisk ra-
tionelt, nar vi skal afgere, hvilke transport-
muligheder vi skal benytte i hverdagslivet.
Huvis vi gnsker at zndre mobilitetsadfzrd, er
det derfor vigtigt ogsd at have et blik for de
andre veerdier, som hverdagslivet organise-
res efter. Det kan handle om ideer om, hvad
den gode forzlder gor for sine bern, ideer
om hvad vi skal fylde vores liv med for at
udvikle os til de mennesker, vi ensker at ve-
re, for blot at nzvne nogle eksempler. Der
findes i hverdagen en lang raekke valg om
mulige aktiviteter. Alle disse muligheder be-
tyder, at vi fir presset tiden og derfor bliver
transportmiddelvalget ofte det, der fir den
laveste prioritet. Det er afgorende at forsta
de prioriteringer og overvejelser, der ligger
bag mobilitetsvalg. Denne viden har en stor
betydning, hvis planleegningen skal imede-
komme nogle af de behov og ensker, der lig-
ger bag forestillingen om ’det gode liv’.

Frihed og fallesskab

Nogle af de felles spergsmal, som vi skal
finde forum til at diskutere, kan tage ud-
gangspunkt i frihedsbegrebet, som spiller
en afgerende rolle for vore forestillinger
om mobilitet. Spergsmal kan tage udgangs-
punkt i de utilsigtede konsekvenser der er
ved, at alle gerne vil have frihed via bilen.
Er det muligt at have hgj grad af mobilitet
og bzredygtighed pd samme tid og dermed
arbejde med trafiksystemer, der kan give os
lidt af det hele? De konsekvenser vores hver-
dagshandlinger har for andre individer, der
i bund og grund har de samme ensker, krav
og behov som os, bliver vi nedt til at tage
stilling til. Det primzere mal mé saledes vz-
re at arbejde for rammer, som imodekom-
mer dremmen om ’det gode liv’ for indivi-
det og dets nermeste. Andre mennesker har
ogsa indvirkning pd vor frihed. Hvis vi alle
samtidigt bestemmer os for det samme, ode-

Her er ingen DVD skarm. Det er
i stedet blevet til en lur. I hver-
dagen tilbagelagger vi flere og
flere kilometer, og barnene
lerer at indrette sig herefter.

leegger vi mulighederne for hinanden, sidan
at ingen nar deres mal.

Det handler i hej grad ogsd om at gere
valgmulighederne mere simple, blandt an-
det ved at den enkelte ikke skal sté ’alene
med ansvaret’ for fremtidens transport.
Trafiksystemet, som det fungerer i dag, til-
byder ikke nedvendigvis individet frihed og
sikkerhed — og i hvert fald ikke for storste-
delen. Vi méa turde tage nye diskussioner
om, hvordan trafiksystemer kunne bygges
op ud fra helt nye kriterier, hvor bilen ikke
har hovedrollen, hvor mange forskellige for-
mer for mobilitet — bide den langsomme og
den hurtige, den stille og den larmende, den
motordrevne og den menneskedrevne — spil-
ler sammen ved at opfylde forskellige behov
i hverdagslivet.

Og vigtigst af alt sd gelder det om at fa
udviklet visioner om: hvordan fremtidens
transport og mobilitet skal udvikle sig, sd vi
som individer kan se, hvor vi er pd vej hen
og hvad mdlet er.
malenef@ruc.dk

Sadan kommer jeg rundt i hverdagen

oo Tog

® Bil

Bus

Cykel
Rulleskegjter
Til fods

® o o = det mest anvendte transportmiddel
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Slow down

Behover alt ga hurtigere og hurtigere?

By-feenomenet Cittaslow eller Slow
Cities er udsprunget af den italienske

i 1987, som en protest mod at etablere
en MacDonalds ved siden af Den Spanske
Trappe i Rom.
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Slow Food-bevagelse — som blev grundlagt

I vores travle tidsalder, spirer et opggr mod tidstyranniet, vi
ma laere at handtere tid pa en anden made. Det er forudsat-
ningen for langsommelighed i et hurtigt samfund.

M Af Lise Drewes Nielsen, Professor Roskilde Uni-
versitetscenter

Moobilitet er blevet en integreret del af det
moderne liv. Ofte stopper vi ikke engang op
og reflekterer over denne udvikling. Vi ved
godt, at der er en lang reekke negative kon-
sekvenser for miljo, sundhed og sikkerhed,
men i vore daglige rutiner og vaner tenker
vi ikke sd meget over det. Trafikken vok-
ser, transportsektoren bliver stadig udbyg-
get, ferierejserne bliver der flere og flere af,
og vi nyder varer, der har rejst langt fra de
fjerne lande.

Selvfolgelig har der veret rejst massiv kri-
tik af denne udvikling, men kritikken har
haft vanskelig ved at sette sig igennem i for-
andringer i adfeerd. Udviklingen er blevet en
del af vaner og rutiner i det daglige liv, og
ingen tiltag der har segt at regulere og redu-
cere bilismen har fundamentalt fiet vaeksten
i bilismen til at tage af.

Det ser nu ud til, at det storste anslag
mod bilismen i de kommende ar bliver det
faktum, at der simpelthen ikke er plads til
bilismen, i hvert fald ikke i det indre af de
store byer. Derfor opstdr en raekke regule-
ringsformer, der kan regulere trafikken i de
indre byer og med en vis succes i London,
Stockholm mv. Spergsmadlet er imidlertid,
om det er nok — eller om vi skal ga dybere
i et forseg pd at bryde med bilismens pa-
virkning af vores daglige liv, vore rutiner og
vore vaner. Her kan en debat af bilismen set
i hastighedens og accelerationens perspektiv
maéske szttes ind.

God tid

Bilismen har som teknologi haft en stor ind-
flydelse pa, hvorledes vi opfatter tid og af-
stande. Vi har accelereret hverdagens akti-
viteter og goremdl i takt med, at mobilite-
ten blev baret af bilismen. En lang raekke
af hverdagens aktiviteter er nu stablet ind
i vores daglige tidsstrukturer og foregar pa

mange forskellige steder. I de gamle lands-
bysamfund i 1950ernes og 1960ernes Dan-
mark var dagligdagens aktiviteter fokuseret
omkring landsbyen og de steder, der kun-
ne nds i gang eller cykelafstand. Det gjaldt
arbejde, indkeb, skolegang, fritidsaktivite-
ter mv. Alle sddanne aktiviteter foregik og-
sa i et andet tempo end i dag. Der var mere
tid til de enkelte aktiviteter, der var mere tid
til feellesskab, og der var ikke s mange for-
skellige aktiviteter ’stablet’ ind i hverdagen.
I dag udtrykker mange familier beklagelser
over, at de har svert ved at fa det daglige
tidspuslespil mellem hjem, arbejde og fritid
til at ga op. De oplever stress ved al den ko-
ordinering af de mange aktiviteter, som de
enkelte familiemedlemmer skal né i lebet
af et degn. Det bliver neermest en ’ledelses’

Slow Cities

Slow Cities-
bevagelsen har

L]
\ bredt sig til en
“ " lang rakke lande

citaslory bt

vidst satser pa en
kvalitetsudvikling indenfor arkitektur,
mad, produktion og bykultur. Et lokalt
helhedsperspektiv, som omfatter en re-
spekt for 'stedets and', et byskologisk
plankoncept og en socialt orienteret
livsstil.

Cirka 50 europaiske byer er med. For-
uden Italien er det smabyer i England,
Wales, Tyskland, Polen og Portugal og
Norge. Ingen danske byer er med. Slow
Cities eller Cittaslow omfatter kun byer
under 50.000 indbyggere.



opgave at skulle tilretteleegge det hele (i ov-
rigt ofte kvindernes ansvar), og det kan for
mange kun ga op, hvis bilen som et fleksi-
belt transportmiddel star til radighed for de
daglige opgaver.

Er dette stress og jag ved at blive en byrde?
Og sporgsmalet er, hvad vi kan gere ved det?

Langsom tid

I Norge og Sverige har der i de senere ar ve-
ret rejst en debat omkring vores opfattelser
af tid. Tusindvis af mennesker har deltaget i
debatten, der netop gir ind og bryder med
vore forestillinger om det gode liv og vore
onsker om at gore op med det daglige tids-
tyranni. Thomas Hylland Eriksen rejste de-
batten i Norge med bogen Oyeblikkets Ty-
ranni, hvor han argumenterer for, at vi for
at gore op med tidstyranniet er nedt til at
gore op med den stigende acceleration af
aktiviteter og geremal i dagligdagen. Han
argumenterer for, at vi pa en raekke omra-
der mé indfere det, han kalder for langsom
tid. Det kan for eksempel gores ved at sztte
graenser for dagens aktiviteter, ikke at veere
parat til at gere alt inden for korte tidsrum,
men at vere opmearksom pa at aktiviteter
tager tid. Bodil Jonsson har i Sverige skrevet
flere boger om tid. I Ti tanker om tid, som
er den forste, argumenterer hun for, at vi
skaffer os mere oplevet tid ved at frigere os
fra urets tyranni og i stedet saette det, hun

Sokndal Kommune i Norge er nyt medlem af den
italienske bevaegelse Cittaslow. Hvert ar besgger
ca. 50.000 gester kommunen.

Fra venstre: Butikkerne satser pa lokalt s@rpraeg.
I Madam Kiellands butik i Sogndalstrand er der
hjemmelavet slik, kage-bred, s®be m.v.

Naturen bidrager til et godt liv i Sokndal. Her
udsigt over Sogndalstrand, havet og kysten.

To gamle huse inderst i fjorden. De ligger i la af
fjeldene og har ingen tagsten. De er altid torre.

kalder for stilletid, ind i hverdagen. Derved
kan der findes en balance mellem den opdel-
te tid, den med de mange fastlagte aktivite-
ter og den uopdelte tid, den hvor vi er mere
frie og selv kan fastsztte aktiviteter i tiden.

Hverken Hylland Eriksen eller Bodil Jons-
son har nogen laengsler efter, at den moder-
ne tidsopfattelse skal eller kan skrues tilba-
ge til tidligere tiders samfund, eller at vi skal
vende tilbage til landsbysamfundets hver-
dagsliv. De argumenterer tvaertimod for,
at vi som moderne mennesker skal lere at
handtere de teknologier, som pavirker vores
tidsopfattelser. Her har informationstekno-
logierne selvfolgelig ogsd betydning ved si-
den af bilismen. Vi m4 leere at omgas tekno-
logier og tid pa nye mader.

Slow City

At kunne héndtere tiden bliver derved ogsa
argumenter for, hvorledes det langsommere
samfund kan etableres. Det samfund hvor
hastigheden i hverdagens aktiviteter er sat
ned. Her kan hentes inspiration i visioner-
ne om Slow City (Foreningen Baeredygtige
Byer og Bygninger Slow Cities & Det go-
de liv juni 2003. nr. 2, drgang 6). Den lang-
somme by er byen, hvor der er tid til at leve
aktiviteterne ud i deres egne tidsrytmer. Her
er langsomhed sat over acceleration og ha-
stighed. Her er sammenhzaenge i hverdagens
aktiviteter baret af tanker om at kunne be-

De fredede traehuse i Sogndalstrand
er fra 1700-1800-tallet. Trafikken
er langsom.

vaege sig med langsommere teknologier end
bilen, med gang, cykling og offentlig trans-
port. Her er fellesskaber i det naere med ud-
gangspunkt i boligerne baret af forestillin-
ger om, at det langsomme ogsa er baret af
det nzre og fordybende i de menneskelige
relationer og ikke af spredte og flygtige sam-
menhznge som det moderne arbejds- og fri-
tidsliv er praeget af.

Det langsomme samfund vil selvfelgelig
pa mange omrdder stille nye krav til udform-
ning af vore byer, boliger, arbejdspladser og
fritidsaktiviteter. Det langsomme samfund
vil ogsa udvikle andre behov for teknologier
og transportsystemer. Her bliver bilismen
maéske fortreengt af andre transportformer
som gang, cykling og kollektive trafiklos-
ninger og hvor hverdagens transport frige-
res fra bilismen.
ldn@ruc.dk

Sadan kommer jeg rundt i hverdagen

® Tog
eeo Bil
Bus
Cykel
Rulleskgjter
Til fods

® o o = det mest anvendte transportmiddel

@KOLOGI | DECEMBER 2007 | 21

Fotos: Knut Bry



EU m1l]¢ets frontlﬁber

Fra en m1lJQJp0|.1t1k pa nulpunktet har EU udviklet sig til
et feellesskab med en staerk miljgprofil. Det g=lder i dag

- is&r pa klima og kemikalieomradet, mens landbrug og
fiskeri stadig halter bagefter.

I halvtreds-aret for EUs tilblivelse gar Global @kologi
status over EUs miljgpolitik.
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Franske Simone Veil i midten, blev som den
forste prasident af Europa Parlamentet
direkte valgt hertil i 1979.

B Af Jan Sgndergard, Greenpeace og
Christian Ege, Det Pkologiske Rad

Da De Europziske Fellesskaber blev dan-
net i 1957, var der i dets grundlag — Rom-
trakaten — ingen direkte referencer til mil-
jobeskyttelse. Traktatens mal var ganske
entydigt etableringen af et felles marked
med fri bevegelighed for varer, kapital og
arbejdskraft. Der var ganske vist enkel-
te regler af miljepolitisk karakter de for-
ste 15 ar af *fzllesskabets’ historie, men de
havde primeert til formal at sikre et velfun-
gerende felles marked, og de blev vedtaget
uden at miljebeskyttelse eksplicit var nzevnt
i grundlaget for EU-samarbejdet. Det gjaldt
bl.a. felles regler om klassificering af farlige
stoffer og bilers udstedning, som blev ved-
taget pd initiativ fra medlemslande med he-
je miljestandarder for at hindre en ugunstig
konkurrence situation.

Miljobeskyttelse ind i samarbejdet

I den naste fase af EUs miljepolitiske histo-
rie fra 1972 til1986 begyndte miljomeessi-
ge bekymringer at blive ’institutionaliseret’.
Miljepolitikken sneg sig ind pa agendaen pa
EU topmedet i oktober 1972, hvor ganske
bemerkelsesverdigt principper som ’fore-
byggende indsats’ og ’forureneren betaler’
blev indsat i EUs forste miljghandlingspro-
gram.

Set gennem danske briller var en stor del
af den miljepolitiske debat i denne periode
centreret omkring EU harmoniseringer, der
truede med at treekke vore miljo- og sund-
hedsstandarder ned: Ingen forbud mod or-
ganiske oplesningsmidler i maling, ingen
pant pa ol- og leeskedriksemballager og flere

tilseetningsstoffer i fedevarer. Det lykkedes
at forhindre de fleste af disse tilbageskridt
gennem danske serregler. Set igennem *EU-
briller’ var det imidlertid en periode, hvor
der for alvor kom fart pd miljearbejdet (dog
stadig uden et miljopolitisk retsgrundlag).
Regler om luft-ferskvand- og havforurening
samt affaldsforvaltning sa bl.a. dagens lys i
denne periode.

At hensynet til markedet havde for-
rang for miljebeskyttelsen var imidlertid
indiskutabelt. EUs miljslovgivning var
ogsd pa mange omrdder stadig bagefter
OECDomrédet — iszr hvad angik forure-
ning fra biler, hvor USA og Japan var ti ar
foran EU med hensyn til blyfri benzin og
katalysator-krav.

Men i EUs tredje miljghandlingsprogram
fra 1983 sker der noget nyt. Man erkendte,
at naturressourcerne er basis — men ogsé ud-
gor graensen — for yderligere skonomisk og
social udvikling. Derfor foreskriver miljo-
programmet, at miljghensyn skal indbygges
i andre af Fellesskabets politikker — land-
brug, energi m.v.

Miljo ind - frihandel stadig overst

Mailet om at fuldfere ”Det indre Marked”
stod allereverst pa dagsordenen, da diskus-
sionen om en traktatrevision blev stadig me-
re intens midt i 1980%rne. I 1985 vedtog
man ’Den Europziske Fzllesakt’ (EF-pak-
ken) og med den @ndredes afstemningsreg-
lerne i 1987 fra at love nu kunne vedtages
med kvalificeret flertal, dvs. 2/3 flertal mod
tidligere enstemmighed. Samtidig blev der

for forste gang ogsa skrevet et miljeafsnit
ind i traktaten, men her gjaldt imidlertid
stadig krav om enstemmighed i Minister-
radet. Det fik en negativ betydning set fra
et miljesynspunkt. For tolkede EU en given
regel som mest miljo, kreevede det altsa en-
stemmighed. Tolkede man derimod, at det
mest handlede om det indre marked, var det
langt lettere at fa vedtaget lovgivningen, da
man kunne nedstemme et eventuelt mindre-
tal. Dette tilskyndede Ministerrddet og iszr
Kommissionen til at tolke s& meget som mu-
ligt som forst og fremmest at veere konkur-
renceregler, mens miljo blev nedtonet. Det
betod samtidig, at ndr sidanne regler blev
vedtaget var der tale om totalbarmoniserin-
ger, dvs. at landene ikke métte have stren-
gere regler end de flles EU-regler — modsat
miljereglerne, som er minimumsregler.

Miljogarantien

Der var specielt i Danmark en frygt for, at
EF-pakken med det kvalificerede flertal, vil-
le medfere forringelser af miljo- og sund-
hedsstandarden i et eller flere medlemslan-
de. Det provede man at tage hejde for, ved
at traktatens miljeafsnit gav mulighed for at
medlemsstater selvsteendigt kunne indfere
strengere nationale miljeregler — hvis disse
var forenelige med traktaten. P4 EU-sprog
kaldes det, at det ikke m4 vaere en teknisk
handelshindring. I Danmark blev det kaldt
‘miljegarantien’. Brugen af denne var dog
underlagt en reekke begransninger.
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Miljepolitiken sneg sig i

1972 ind i EUs forste
miljehandlingsplan. I
perioden herefter tru-

ede harmoniseringer med
at traekke hojere danske
standarder ned. Det gjaldt
blandt andet indholdet af tilsaet-

ningsstoffer i mad.

Progessivt Parlament

Fra et miljosynspunkt var den veesentligste
nyskabelse ved EF-pakken imidlertid nok,
at EU-parlamentet fik medbestemmelse om
lovgivning, mod tidligere kun at have haft
en horingsret. Nu fik EU-parlamentet lej-
lighed til at stille 2endringsforslag til lovgiv-
ningen, og i denne periode ser man typisk et
ganske miljoprogressivt EU-parlament, som
forer felles sag med de mest miljeprogres-
sive medlemsstater. Et konkret resultat var
vedtagelsen i 1989 af krav om katalysatorer
pé benzindrevne personbiler.

‘Bldasesagen’

Sidst i 1980%rne og forst i 1990’erne udfol-
dedes der sig en kamp imellem EUs institu-
tioner i forhold til frihandel og miljg. Dan-
mark vandt en 2/3 dels sejr i ‘olddse-sagen’
1 1988, hvor vi fik lov at beholde krav om
pant pa emballager og forbud mod déser til
ol og leeskedrikke. I 1991 afsagde EU-dom-
stolen kendelse om det korrekte retsgrund-
lag for et direktiv, som regulerer forurening
fra titandioxid industrien. Kendelsen trak i
retning af, at sager der faktisk vedrerer mil-
jobeskyttelse, skulle behandles som frihan-
delssager — med totalharmonisering. Men i
1993 kom en dom om det sakaldte affalds-
rammedirektiv. Her dbnede man omvendt
op for brug af minimumsregler om mil-
jo, nér det er ting, som ikke handles over
landegrenser. Det blev den sidste dom, der
kom til at tegne linien.
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Med EF-pakken fra 1987 fik EU-
parlamentet mulighed for at kom-
me med &ndringsforslag til lovgiv-
ningen, inden denne blev vedtaget

i Ministerradet. I denne periode er
EU-parlamentet aktiv sammen med
miljoprogressive lande. Det forer i
1989 til vedtagelsen af katalysatorer

pa benzindrevne personbiler.

Maastricht

I 1993 tradte Maastricht-traktaten i kraft.
For miljoet betad det, at miljoregler nu som
hovedregel kunne vedtages af Ministerra-
det med kvalificeret flertal. Pa tre vaesent-
lige omrader kraeves der dog stadig enstem-
mighed. Nemlig; ved indfersel af miljgaf-
gifter, fysisk planlegning og forvaltning af
vandressourcer, samt valg af energikilder.
EU-parlamentet fik nu samme indflydelse
pé miljgomradet, som det ved EF-pakken
fik tildelt pa det indre marked. Dermed for-
svandt det pres, der i perioden 1987-93 hav-
de veret for at kalde alle miljeregler for in-
dre marked og konkurrence.

Der blev ogsa i traktaten indfejet bestem-
melser om, at EU skal fremme “en bzeredyg-
tig ikke-inflationzer vakst, som respekterer
miljget” samt, at miljehensyn skal indbyg-
ges i alle fzllesskabets’ politikker. Endelig
dbnede Maastricht-traktaten fra 1992
op for mulighed for ekonomisk at straffe
medlemsstater, som overtraeder EU-regler.
Amsterdam-traktaten fra 1998 beted bl.a.
en yderligere styrkelse af EU-parlamentet.

I lobet af 1990'erne blev EU gradvist
mere miljoorienteret. Udvidelsen i 1995 med
Sverige, Finland og Ostrig styrkede samlet
set den mest miljoprogressive flgj. Generelt
har EU bevaget sig til at blive miljeferende
pa globalt plan pa de fleste omrader. Vi ser
det mest markant i forhold til klima, hvor
EU var hovedkraften bag vedtagelsen af
Kyoto-aftalen i 1997. Men det geelder ogsa
pé affaldsomradet, hvor EU sikrede en glo-

bal vedtagelse af Baselkonventionen om
forbud mod eksport af farligt affald fra rige
lande til ulande, trods modvilje fra USA,
som ikke har ratificeret de vitale dele.

EU er ogsé nu i spidsen, hvad angar ke-
mikalieregulering — efter vedtagelse af
REACH-reformen i 2006. Der skete en be-
tydelig udvanding undervejs, men lovgivnin-
gen er stadig ferende pa globalt plan.

Barrossos gkonomi

Der skete et vist tilbageslag for miljepoli-
tikken, da de borgerlige vandt parlaments-
valget i 2004, og Barrosso blev formand for
Kommissionen. Mélet om at integrere milje
i alle politik-omrader — som var den centrale
malsztning i den sikaldte Cardiff-process -
blev reelt aflost af Lissabon-processen, som
har til formdl at styrke EUs konkurrenceev-
ne globalt set. Lissabon-processen indeholdt
ganske vist formelt tre ’ben’ — okonomi, det
sociale og miljeet — men hensynet til gkono-
mien har helt overskygget de andre. De sid-
ste par drs debat om klima har dog flyttet
holdninger, s selv Barrosso er begyndt at
se, at satsning pd milje kan kombineres med
okonomisk fremgang. Det samme gelder i
nogen grad de toneangivende statsledere —
iseer fra Tyskland, men ogsa Storbritannien
og pa det seneste ogsé Frankrig.

@stblokken

12004 kom den store udvidelse med de Cen-
tral- og Osteuropzeiske lande. Det er endnu
sveert at bedemme, hvad den betyder mil-

Fotos: Erik Lam, Seren Dyck-Madsen
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Sidst i 1980’erne og farst i 1990'rne Med Maastricht-traktaten fra 1993 F

var der kamp mellem EUs institu-
tioner om forholdet mellem :
frihandel og miljo - mellem
totalharmonisering og mini-
mumsregler. Danmark vandt i
1988 en sejr i ‘oldase-sagen’ og fik

lov til at beholde pantsystemet

(sagen blev behandlet som miljoregler)
Andre sager i den periode (forurening fra
titandioxid-industrien) talte dog for at
se pa miljeforhold som frihandelssager.

jomeessigt, men stottemidler til miljo, ener-
gi og infrastruktur flyttes i hoj grad fra de
gamle til de nye lande. Vi ser en modsatret-
tet tendens i de nye lande hvor hgjere gko-
nomisk vakst, mere intensivt landbrug og
mere trafik traekker i retning af sterre mil-
joproblemer. Men samtidig sker der en tek-
nologisk fornyelse, og landene skal overhol-
de EUs miljokrav, hvilket i den sidste ende
formentlig vil fore til en nettoforbedring af
miljetilstanden.

Energipolitikken

Reformtraktaten (tidligere Forfatningstrakta-
ten) eendrer ikke meget pa miljgomradet, men
betyder dog, at EU forpligtes til at arbejde for
vedvarende energi og energibesparelser.

Energien har hidtil stdet svagt i trakta-
ten, men den indgdr bl.a. i forbindelse med
styrkelse af infrastrukturen i medlemslan-
dene. I de senere ar er der kommet sterkt
fokus pa forsyningssikkerhed, blandt andet
pa grund af konflikter i Mellemgsten, men
ogsa Rusland spiller med musklerne, og har
et par gange har lukket for deres store eks-
port af gas.

Der kan rettes — velbegrundet — kritik
af EU-landenes miljo- og energiindsats.
Men den er uden tvivl ferende pa globalt
plan — og har varet steerkt medvirkende
til, at Indien, Brasilien, Kina, Malaysia og
Sydafrika har ratificeret Kyoto-protokollen.

Det er ogsd EU, der nu presser pé i forbe-
redelserne af Kyoto II, som — forhabentlig
— skal geelde fra 2013.

blev det bestemt, at baeredyg-
tighed og miljohensyn skal
indbygges i alle EU’s politikker.
Det er ikke sket. Overfiskeri er
stadig et keempeproblem: EUs

fiskeripolitik lider under en "meget
hojere grad af overfiskeri end gennem-
snitligt pa verdensplan og i sammenlig-

nelige lande”, hedder det i en ny intern

rapport fra EU Kommissionen.

Fiskeri og landbrug

Der er stadig vigtige omrader, hvor EUs mil-
joprofil halter gevaldigt. For eksempel er
snzvre og kortsigtede skonomiske hensyn
stadig i centrum for bade landbrugs- og fi-
skeripolitikken — med enorme miljeskader
til folge. Det rammer ogsa udviklingslande,
nar EU presser dem til fiskeriaftaler, hvor
EUs fiskeflader har lov til at temme ulande-
nes hav for fisk.

12002 blev beredygtighed og skosystem-
forvaltning faktisk indskrevet som grundlag
for fiskeriforvaltningen under EUs felles
fiskeripolitik. Alligevel far EUs fiskeriflade
stadig lov til at drive et fiskeri, der totalt ig-
norerer den biologiske rddgivning.

EU i front

Forurening er som bekendt graenseoverskri-
dende, og et internationalt samarbejde om
losninger er derfor nedvendige. I princippet
ville det vere bedst, hvis det foregik i FN-
regi — i form af globale konventioner. Men
det er svert at fa globale aftaler gjort bin-
dende og med tilhgrende sanktioner. Det er
hidtil neesten kun lykkedes med Montreal-
protokollen om beskyttelse af ozonlaget.
Kyoto-aftalen er et andet eksempel, men her
er det endnu ikke helt lykkedes, fordi bl.a.
USA star udenfor.

Hvis arbejdet foregdr i EU-regi, har
det den fordel, at der kan traffes bin-
dende beslutninger, at der er en ’regering’
(Kommissionen) og et retssystem (EF-
domstolen), der kan sikre, at de deltagende

parter overholder de felles beslutninger.
Det er da ogsé lykkedes at fa forbedret EUs
miljepolitik vaesentligt de sidste 20 dr. Malt
pa klima- og energipolitikken, kemikalielov-
givning og delvis indenfor naturbeskyttelse
er det ikke forkert at tale om, at EU har den
globale forertroje pa.

jan.soendergaard @nordic.greenpeace.org og
christian@ecocouncil.dk

Laes mere:

Andrew Jordan, Environmental Policy in the Euro-
pean Union, Earthscan 2002.

Det @kologiske Rad, EUs miljgpolitik, 2001.

EU har en tredeling mellem Kommis-
sionen, Parlamentet og Ministerradet.
Kommissionen har eneretten til at frem-
legge lovforslag. Herefter er det Radet,
oftest i samarbejde med Parlamentet,
der vedtager lovene. Parlamentet kan
foresla @ndringer, og Radet kan blive
tvunget til at forhandle med Parlamen-
tet om disse.

Las mere pa: eu-oplysningen.dk
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DEBAT

Braendeovne duer ikke

til opvarmning

B Af Rolf Czeskleba-Dupont, ekstern lektor i
Planlagning, Rum og Ressourcer, RUC og Solveig
Czeskleba-Dupont, miljgkonsulent, Center for Na-
tur, Arbejde og Samfund, Hvalsg

Forstdeligt nok dremmer brendeovnsfa-
brikanterne om at blive en slags pendant
til vindmelleindustrien (MiljoDanmark nr.
5,2007). Brendeovne kan jo betegnes som
CO; neutrale, siger fabrikanterne, og parti-
kelforureningen fra hver enkelt breendeovn
kan reduceres til 1/20. Desuden anferes det
i artiklen, skal man naturligvis ikke fyre om
natten, nar det er vindstille, man skal sor-
ge for at skorstenen er én meter over husets
hejeste punkt, at der ikke er hoje bygninger
eller store trzeer i nzerheden til at hindre fri
fortynding og endelig naturligvis — fyre med
rent, tort breende pd den helt korrekte ma-
de. - Det lyder alt sammen ligetil.

Samtidig med at tree til opvarmning hidtil
har varet billigt at anskaffe, at reklamerne
er flotte og talrige, og at antallet af braende-
ovne til boligopvarmning eksploderer, har
miljeministeren ivrigt satset pa trefyring i
sine fremtidsvisioner. Miljostyrelsen arbej-
der derfor iherdigt pé at gere breendeovne
salonfxhige. I flere ar har styrelsen via kam-
pagner forklaret offentligheden, hvordan
man efter deres mening fyrer rigtigt. De
har sendt en brendeovnsbekendtgorelse til
hering i april 2007, som skal mindske par-
tikeludslip pa nye ovne og opmuntre kom-
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munerne til at gribe ind over for generende
braendereg (dog uden krav til kommunalpo-
litikerne om at gore det). Endelig satser re-
geringen 10 millioner kroner pa teknologier,
der skal nedbringe forureningen fra braende-
ovne. Til alt dette har Miljostyrelsen fundet
samarbejdspartnere blandt breendeovns-
producenter og nogle forskere. Men er det
brendeovne, der i fremtiden skal opvarme
vore boliger? Er trefyring en god strategi i

forhold til lokalsamfund, Danmark og til
hele kloden?

Luftforurening

Allerede i 1980 omtalte tidsskriftet En-
vironmental Science and Technology
(Vol.14, nr.7) en undersogelse, der proble-
matiserede luftforureningen fra breendeov-
ne. Kemigiganten Monsanto havde konsta-
teret, at de malte emissioner ved korrekt fy-
rede brendeovne var storre end fra nogen
anden form for opvarmning, hvad angik
fine partikler og kraftfremkaldende tje-
restoffer (PAH). De var klar over, at tree-
fyring til boligopvarmning er et tveagget
svaerd: P4 den ene side er trz en fornybar
ressource, der findes mange steder og er let
at benytte. Men pd den anden side er den

Braendeovne bgr udfases fra deres nuvarende privile-
gerede position for de skaber vaesentlig luftforurening
med partikler, tjerestoffer og dioxin, og der kan tilmed
stilles spargsmal ved deres CO,-neturalitet.

‘I breendeovne futter artiers
lagre af CO, af pa én gang,
mens binding af kulstof gen-
nem ny traevaekst tager artier’.

samlede forurening fra breendeovne stor og
nzrmest umulig at kontrollere. Nyere dan-
ske undersogelser har vist samme resultater.
Selv ndr man fyrer med rent, tort trae er for-
ureningen med hensyn til fine partikler, tjz-
restoffer og dioxin markant (O.Schleicher et
al, 2001, M.Glasius et al, 2007). Yderligere
viser en rapport til FN fra Danmarks Miljo-
undersagelser i 2006, at ca. 90 procent af
de tjerestoffer, der sendes ud i luften fra
danske kilder, kommer fra trefyring i bo-
liger og at det samme geelder ca. 50 procent
af dioxinemissionerne og 60 procent af de
fine partikler (kaldet PM2,5 dvs. partik-
ler mindre end 2,5 mikrometer i diameter).
Selv en reduktion af partikeludslip til 1/20
af det nuvzerende niveau, sidan som brzn-
deovnsfabrikanterne lover, vil give tyve gan-
ge storre emissioner pr. energienhed end et
oliefyr og flere hundrede gange storre end et
naturgasfyr (Miljeministeriets miljoprojekt
nr.1021, 2005).



CO2-Problematikken
De centrale myndigheder er begyndt at re-

agere pd forureningsproblemerne. Men de
er endnu ikke villige til at forlade trefyring
som opvarmningsteknologi pga. den pasti-
ede CO;-neutralitet.

”De samlede emissioner (af dioxin, sd)
kan nedbringes med et forbud mod af-
brending af biomasse i sma anlaeg uden
roggasrensning, men i relation til mélene
om at nedbringe de samlede CO; emis-
sioner vil et sddant tiltag kunne have en
uensket virkning” (Miljeministeriet i sin
handlingsplan maj 2006 til opfelgning af
Stockholmkonventionen).

Imidlertid begynder kritikken mod at
szette CO,-udslip fra trefyring lig nul at
brede sig. Et af argumenterne imod den pa-
stdede CO,-neutralitet gar pd, at savel fy-
ring med tre som fyring med kul, olie og
naturgas friger kulstof fra kulstoflagrene til
atmosfaeren.

Kulstoflagre i ro

Helt overordnet burde klimapolitikken glo-
balt gé i retning af at holde lagrene af kul-
stof i havene, i undergrunden, i jordbunden
og i den levende plantevaekst i ro ved at for-
breende mindst muligt til atmosferisk CO,.

Ja, det bedste ville veere ligefrem at oge kul-
stoflagrene! Den mest oplagte mulighed er
at zendre mdden at drive jordbrug og skov-
brug pa. I driftsplaner for sdidanne virksom-
heder burde man inddrage optimering af
kulstoflagrene i plantedekke og jordbund
som planmal. I FNs Klimapanel har man
leenge veeret klar over dette! P4 den bag-
grund er det interessant, at danske stats-
skove nu er ved at blive omlagt til naturnzr
skovdrift, dvs. skove med mange m3 tre
pr. arealenhed, stor biodiversitet og traeer i
mange aldersklasser. Herom har seniorfor-
sker Lars Vesterdal, KU til P1s Miljemagsin
d. 21 september i &r sagt:

”Jo mere naturlig en skov er, jo mere
kulstof har den oplagret. Faktisk er der tre
gange sd meget kulstof bundet i en natur-
neer skov, som der er i en traditionel, ren bo-
geskov. Samtidig er der ogsd bundet mere i
jordbunden.”

I en naturner skov lagres 225 tons kul-
stof pr. ha i modsatning til kun 77 tons pr.
ha. i traditionel begeskov. Ved naturner
skovdrift far store gamle traeer lov til at sta,
og stammerne far lov til at ligge og radne,
dvs. de nedbrydes langsomt i modsatning
til hvad der sker ved trefyring. I breendeov-
ne futter artiers lagre af CO; af pé én gang,

Det @kologiske Rad mener

Pga. den store forurening med isar par-
tikler mener Det @kologiske Rad ikke, at
man bgr bruge breendeovne til opvarm-
ning, hvis man bor i en by - stor som
lille - heller ikke hvis breendeovnen er
CE- eller Svanemarket. Man kan bruge
ovnen engang imellem til hyggebrug.
Udenfor byerne skal man fyre sa energi-
rigtigt og rent som muligt. Her er f.eks.
de finske masseovne at foretrakke.

mens binding af kulstof gennem ny tre-
vaekst tager drtier. Hvis CO,-kurven skal
knaekkes inden ar 2020 kan vi ikke vente
pa dette!

sd@cnas.dk & nest@ruc.dk
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EU skal ga forrest

Anmeldt af Xenia T. Trier, redaktions-
medlem Global @kologi

Gron

glabaligaring

Er man ny pd miljgomradet, har
man huller i sin miljohistoriske-
organisatoriske viden, eller er
man underviser, vil socialdemo-
kraten og EU parlamentarikeren
Dan Jorgensens debatbog Gron
Globalisering — Miljopolitik i
forandring veere en god indfering
i miljoets "Problemer, Aktorer og
Svar’. Problemerne gennemgas
historisk med referencer, set gen-
nem den traditionelle red-gron-
ne optik. Afsnittet om aktorerne
star steerkt, hvor beskrivelsen af
de organisatorisk-politiske sam-
menhange vidner om, at cand.
polit’en Dan Jorgensen er pa
hjemmebane. Losningerne (sva-
rene) er konkrete, og iser rettet
mod EU, og indeholder inspire-
rende interviews bl.a. med Lester
Brown. Et storre og mere globalt
udsyn til hvad udfordringerne vil
vaere fremover, bide i Danmark/
EU og i udviklingslandene, kun-
ne dog have loftet bogen, lige-
som faerre, men mere gennemar-
gumenterede forslag, sat i relati-
on til de fernaevnte problemer og
akterer, méske havde bundet bo-
gen bedre sammen.
Hovedvisionerne er, at EU
skal patage sig en international
lederrolle pd miljgomradet; at

miljepolitikken skal oppriorite-
res og integreres i alle sammen-
haenge fra politik til de interna-
tionale handelsorganisationer;
og at internationale politiske or-
ganisationer som FN ber styrkes
for at hamle op mod pengeinte-
resser alene.

Tilbage stdr et indtryk af en
solid, lettilgeengelig men ikke
revolutionerende bog, hvor savel
nye som gamle pa miljgomradet
kan hente facts og citater i og fa
et overblik af.

Dan Jgrgensen. Gren Globalisering -
Miljopolitik i forandring. 249 kr.
Forlaget Hovedland, 2007.

Besparelser er hotte!

Anmeldt af Christian Ege, formand
Det Bkologiske Rad

.
AN 1NI0RE

I sin nye bog Cool it har Bjern
Lomborg tilsyneladende beve-
get sig, men det er desveerre kun
tilsyneladende. Selvom Lomborg
taler lidt for indfersel af CO;-af-
gifter er hans grundleggende te-
se stadig at: Hvis virksomheder
og forbrugere tvinges til at an-
vende dyrere energialternativer,
vil det ga ud over den skonomi-
ske vaekst. Det er foraldet tan-
kegods, som flere undersogelser
har tilbagevist.
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Hvis BLs teorier holdt, skulle
Sovjet og Usteuropa have stiet i
en fantastisk konkurrencepositi-
on ved murens fald, da deres in-
dustrier lznge havde haft adgang
til billig energi og ingen energi-
besparende ’pisk’. Det forholder
sig omvendt. De virksomheder,
der tvinges til at reducere deres
forurening, er samtidig dem, der
far trimmet deres produktion og
klarer sig bedst i konkurrencen.

BL gentager ogsa, at stigende
vandstand i verdenshavene ikke
er sd slemt — blot 30 cm frem til
ar 2100. For det forste er det den
allermest optimistiske forudsi-
gelse, hvor man kun medregner
effekter af varmeudvidelsen i
havene, ikke at isen smelter pa
Gronland. For det andet inte-
resserer BL sig ikke for, hvad
der sker efter 4r 2100. Han gir
blot ud fra, at hvis det gar ver-
re, kan vi gore noget ved det til
den tid. Han ser bort fra, at for-
skerne peger pé, at der vil opsta
en selvforsterkende effekt. Nar
isen smelter pd Nordkalotten,
forsvinder dens reflekterende
virkning p4 sollyset og opvarm-
ningen oges. Nar moserne i den
sibiriske tundra smelter, sker der
en voldsom frigivelse af metan,
som er en langt sterkere driv-
husgas end CO3. Dvs., at hvis vi
om 30 eller 50 ar skulle beslutte,
at nu ville vi virkelig gore noget
for at stoppe udslippene, kan det
vise sig at vere for sent.

BL stotter, at der gives penge
til forskning i renere teknologier.
Han har en tyrkertro p4, at nar
disse forst er udviklet, bliver de
indfert helt af sig selv. Historien
modbeviser dette. Det har leenge
veere muligt at fremstille biler
med et langt lavere braendstof-
forbrug. Men enten har bilindu-

strien ikke haft nogen interesse i
at markedsfere dem — eller ogsi
er de ikke blevet solgt. F.eks. er
VW-Lupoen, som kerer 33 km/I,
stort set kun solgt i Danmark,
fordi beskatningen her var for-
delagtig. Nu er den gdet ud af
produktion.

Besparelser er hotte. Cool it
kan ikke kolne det faktum, at der
er brug for virkemidler for at fa
os til at teenke mere langsigtet.

Bjern Lomborg. Cool it. 260 sider,
249 kroner. Lindhardt og Ringhof.

Tankevakkende dybde-
gkologi

Anmeldt af Niels Henrik Hooge,
redaktionsmedlem Global @kologi

John Holten-Andersen, der mat-
te vige sin plads i Miljestyrel-
sen, da miljeskeptikeren Bjorn
Lomborg tiltradte som radgiver
for regeringen i 2001, har begé-
et en interessant og tankevaek-
kende bog Vanvid og Virkelig-
hed — om de tankeszt, der ligger
bag vore dages miljgproblemer.
Hans budskab er det indlysen-
de, at hvis det er bestemte ver-
dier og former for rationalitet,
der ligger til grund for de miljo-
skadelige aktiviteter, der truer os
og vore efterkommere, bor man



bekaempe sygdommens arsag og
ikke kun dens symptomer: Jko-
logisk omtznkning kan ikke
forlade sig pa teknisk innovation
alene, men implicerer en dybere-
gdende omlzegning af den made,
vi teenker og handler p4, af vo-
res grundleggende verdier, og
af hele vores kultur.

Bogen anlegger et hajt ambi-
tionsniveau og fremlegger brud-
vist den vestlige verdens rationa-
litets historie igennem beskrivel-
sen af en rekke neglebegreber,
der bringer leseren igennem
antikken, kristendommen, re-
nzssancen og oplysningstiden,
frem til vores moderne tidsalder.
Selvom beskrivelsen legger sig
i det vanskelige spendingsfelt
mellem filosofi, kulturhistorie
og litteraer essayistik, formdr
den trods sin vidtfavnende form
at bevare fokus pa centrale og
universelle problemstillinger.

Bogen bliver markedsfort som
dybdegkologi, hvad der ikke er
helt forkert, eftersom de fleste
af dybdeokologien problemstil-
linger tematiseres. Ikke blot re-
praesenterer den en videreforelse
af den dybdegkologiske tradi-
tion, men kan formentlig ogsa
anskues som et af forvarslerne
om den bolge af gron litteratur,
man nu m4 forvente er undervejs
fra de humanistiske videnskaber
i almindelighed og filosofien i
szrdeleshed. Som en reaktion pa
den globale akologiske krise.

Vanvid og virkelighed er en
i alle henseender vigtig og ned-
vendig publikation, der m4 an-
befales varmt.

John Holten-Andersen. Vanvid og vir-
kelighed. En gkologisk omtaenkning
355 sider, 268 kr. Forlaget Hovedland.

Globalt Hedeslag

Anmeldt af Bo Normander, redaktions-
medlem Global @kologi

GLOBALT
HEDESLAG

I mere end 30 4r har forskere og
miljefolk fremfort, at menne-
skets afbreending af kul, olie og
gas forer til globale klimaforan-
dringer. Forst for nylig har er-
kendelsen néet en bredere skare.
I Danmark har statsminister An-
ders Fogh som en af de sidste er-
kendt, at global opvarmning er
menneskeskabt. Siden har parti-
erne overgdet hinanden med am-
bitisse klimalofter. Udfordrin-
gen ligger nu i at omsette de go-
de intentioner til handling.

Der er gode rad at hente i den
britiske forfatter og journalist
George Monbiots seneste bog,
Globalt hedeslag. Hans premis
er, at vi i den rige del af ver-
den har skabt klimaproblemet.
Derfor er det ogsd os, der ma gri-
be til handling. CO;-problemet
skal loses, og hvis FNs klima-
panel skal tages alvorligt, kree-
ver det, at de rige lande skerer
deres CO»-udslip ned med rundt
regnet 90 pct. inden 2030. *Jeg
har ingen trost at tilbyde”, skri-
ver han. Til gengzld skorter det
ikke pa losningsforslag.

I kapitel efter kapitel anviser
Monbiot handlinger til, hvor-
dan vi reducerer CO,-udslippet.
Han tager udgangspunkt i eget

hus. Her skal der isoleres bedre,
bruges elsparepzrer, boliglov-
givningen skal @ndres osv. Vi
skal transportere os anderledes.
Vi skal @ndre vores forbrugs-
menstre.

Monbiot mener, der er et
personligt ansvar, men poli-
tikerne skal sztte rammerne.
Statsdirigering er nedvendig men
m3 ikke ende i total ufrihed. Pa
mange omrdder kan vi senke
energiforbruget uden videre. Men
pé andre omrader m4 vi begraense
friheden for de f3, for ikke at ode-
leegge friheden for de mange. Det
gzlder for eksempel flyvningen,
som vi er nadt til at indskrzenke,
for ”hvis du flyver, edelegger du
andre menneskers liv”.

Monbiots skrivestil er levende
med mange illustrative eksem-
pler. Man bliver fanget af hans
argumentationsrakker, der gor

bogen mere leseverdig end de
fleste andre klimabeger. I mod-
sztning til Bjern Lomborg er
Monbiots valg af kilder bredt
favnende. Det gzlder for eksem-
pel i hans argumentation for og
imod atomkraft. Lodderne bli-
ver fordelt i begge vaegtskale. Til
sidst ender han dog med at pla-
cere atomkraften langt nede pa
onskelisten over energiformer,
men dog over kul.

I Danmark har vi Lomborg,
der siger vi skal kole af. I
England har de Monbiot, der
mener vi skal handle nu. Hvad
enten du stetter det ene eller an-
det synspunkt, kan jeg sterkt
anbefale, at du leser Globalt
hedeslag.

George Monbiot. Globalt hedeslag
- hvordan undgdr vi at kloden braender
307 sider, 194 kr. Forlaget Fyrbakken.

Alle taler om vejret

§
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... Vil du gore
noget ved det?

Organisationen for
Vedvarende Energi
Dannebrogsgade 8A
8000 Arhus C.

TIf. 86 76 04 44

Pravenummer kan rekvireres
ved henvendelse til
boesen@ove.org
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EUs landbrugsreform

Vi har féet stotte fra Landbru-
gets Promillefonde samt Viden-
skabsministeriets Tips&Lotto
midler til projektet ’Miljeintegra-
tion i EUs landbrugspolitik” som
skal indsamle og formidle viden
om, hvordan EU’s landbrugspo-
litik i hejere grad kan integrere
hensyn til natur og milje og kli-
ma. Jette Hagensen (medlem af
DORs bestyrelse) er ansat som
projektleder. Hun far hjelp af se-
kreteer Leif Bach Jorgensen, som
bliver tilknyttet som fagmedar-
bejder nogle timer om ugen. Pro-
jektet vil blive udfert i samarbe;j-
de med Paul Rye Kledal, Fodeva-
reokonomisk institut.

Hafte om EUs vandramme-
direktiv

Heftet gennemgér vandramme-
direktivets gennemfarelse i den
danske lovgivning og satter fo-
kus pa, hvordan borgere og in-
teresseorganisationer kan f4 ind-
flydelse pa, hvilke miljemal vo-
re vandleb, seer, kystvande og
grundvand skal opfylde, og hvil-
ke virkemidler, der skal tages i
anvendelse for at opfylde dem.
Hezftet udgives i december. Er
stottet af Undervisningsministe-
riets Tips&Lotto-midler.

Kemikalier i byggeri

Vi har fiet stotte fra Realda-
nia-fonden og Cowifonden til et
projekt om kemikalier i byggeri.
Projektet vil sammenligne eksi-
sterende redskaber til kortlaeg-
ning af farlige kemiske stoffer
og udvezlgelse af stoffer til sub-
stitution (erstatning) med min-
dre farlige. Cand. Scient. Susan-
ne Bruun Jakobsen er projekt-
leder. Arbejdet udferes i sam-
arbejde med Miljeforum-Fyn,
DHI samt byggevirksomhederne
Hansson&Knudsen og Skanska.
Seminarer og foredrag er en del
af projektet. Susanne Bruun Ja-
kobsen erstatter Pia Lund Niel-
sen, som har fiet nyt job og der-
for stopper som kemikaliemed-
arbejder i DOR.

Nanopartiklers effekt pa
milje og sundhed

Vi har fiet stotte fra Europa-
navnet og Videnskabsministe-
riets Tips&Lotto-midler til en
publikation om nanopartiklers
effekt pa miljo og sundhed samt
et seminar. Seminaret er afholdt
d. 29. okt. i samarbejde med
fagforbundet 3F, Forbrugerra-
det samt Informationscentret for
Miljo og Sundhed. Ca. 90 deltog
og horte spzndende opleg af
bl.a. prof. Herman Autrup, AU,
lektor Anders Baun, DTU og
Dan Jorgensen, MEP (S). Heeftet
udkommer ca. 15. december.

Nanoprodukter forventes at fa stor
udbredelse, men man ved kun lidt
om teknologiens og produkternes

effekter pa miljo og sundhed.
Fulleren er opbygget af kulstof-
molkyler.

30 | GLOBAL @KOLOGI | DECEMBER 2006

Konkurrence - skriv

om miljg

Vi har fiet stotte fra
Europanavnet til sam-
men med Politiken at la-
ve en artikelkonkurrence om
EUs miljopolitik — for unge op til
21 ar. Konkurrencen er afholdt
og vinderen fundet. Der kom 29
bidrag, hvilket vi synes er fint,
da emnet er relativt svaert. Ar-
tiklen som vandt fersteprisen,
blev trykt i Politiken som “analy-
se’ d. 10. november. 2. premie-
artiklen trykkes i februar-num-
meret af Global Okologi. De to
vindere fik hhv. 5.000 og 1.000
kr. Desuden fik de — og de, der
blev nummer 3 og 4 — et ars gra-
tis abonnement pd Global Gko-
logi. Vindernes navne kan ses pa
www.ecocouncil.dk.

Reviderede genoptryk
Vi har revideret og genoptrykt
hefterne:

Gron bygherrevejledning:
Med praktiske rad til bygher-
rer, som vil indbygge miljo- og
energikrav ved opferelse af byg-
ninger.

Lavenergibygninger: Gen-
nemgdr erfaringerne i Danmark
og iser udlandet (Tyskland,
Jstrig og Svejts) med lavenergi-
bygninger, herunder de sdkaldte
passivhuse — og viser, hvor store
energibesparelser der kan opnas
ved at folge disse koncepter.

De nye hafter udkommer i
december eller januar.

Kortlaegning af byggemate-
rialer

Vi har fiet stotte fra Dansk
Byggeri til et mindre projekt om
kvalitets- og energi-egenskaber
ved byggematerialer. Vi har an-
sat stud. polyt. Laurits Ander-
sen til at udfere projektet.

Brug Det Gode Program -
stot DOR

Det Qkologiske Rad er tilsluttet
engodsag.dk, hvor en lang raek-

ke virksomheder via nethandel
donerer et belob til frivillige or-
ganisationer. Ved at downloa-
de programmet kan du vealge at
stotte en bestemt almennyttig
organisation.

Vi opfordrer vores medlem-
mer og sympatiserer til at be-
nytte sig af dette for eksempel,
ndr man bestiller flybilletter over
nettet. Her kan man bestille via
Travellink, og sd overfores der
omkring 100 kr. til DJR, for
hver kebt flybillet. Du kan ogsa
sende en ’internethandel’” onske-
seddel til familie og venner, hvor
det péd forhdnd er lavet, s der
gives et beleb fra julegave-kabet
til DAR - uden at det koster dig
ekstra.

‘Det gode program’ downloades fra:
www.engodsag.dk

IlL.: Dean Turner
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Seminar: Non Energy Benefits

16. januar 2008
Dansk Industri, Radhuspladsen

Forelgbigt program:

12.00 Velkomst og sandwich m.v.

12.30 Velkomst ved Anders Stouge,
Energi Industrien og Seren
Dyck-Madsen, D@R

12.45 Status pa indsatsen i Danmark
for energibesparelser i eksi-
sterende bygninger, opndede
besparelser, gkonomien i
energirenoveringer, kampag-
negrundlag, barrierer m.v.
Dorte Lindholm, Dansk Energi,
Jonas Mgller, Dansk Byggeri,
Anders Stouge, Energi Indu-
strien.

13:45 Pause

14:00 Principperne bag NEB, Prasen-
tation af undersggelser og
hovedresultater pa forskellige
omrader og en overordnet
praesentation af anvendte
metoder til prisfastsaettelse af
NEB’s - Lisa Skumatz. Cirka en
halv times spgrgsmal.

15:15 Pause.

15:30 Neermere prasentation af be-
regningsmetoder til NEB ved
Lisa Skumatz og diskussion.

16:30 Afrunding ved Seren Dyck-
Madsen, D@R og mulighed for
fortsat debat.

Arranger: Det @kologiske Rad i sam-
arbejde med Energi Industrien, Dansk
Energi, Dansk Byggeri og Statens
Byggeforskningsinstitut (+ evt. IDA
Byg).

Pris: 300 kr., arbejdslese, pensioni-
ster og studerende dog 150 kr.

Foto: Andrew Howe

|

Stottegave til Det @kologiske Rad

I december vaelger mange at indbetale til velgerende formal, med skatte-
fradrag. Du kan valge at stotte Det @kologiske Rad. Der er flere muligheder.
0Og alle belgb, store som smd, er velkomne.

Vi gor opmaerksom pa at, belgb over 500 kr. kan traekkes fra i skat. Betaler
du til flere organisationer, er det stadig kun de 500 kr. (altsa til den forste
du betaler til), som ikke er fradragsberettiget - leeg de gavebelgb, hvor du
giver mere end 500 kr. pr. forening sammen, og trak 500 kr. fra - sa har du

dit fradragsbelgb.

Gavebrev. Du kan ogsa tegne et sakaldt gavebrev, hvor du binder dig for
mindst 10 ar. Sa kan du traekke hele belgbet fra.

Stottebidrag. Du kan velge at indbetale stottebidrag arligt eller kvartals-
vis. Vi anbefaler, at man tilslutter sig PBS eller laver en betalingsaftale/

fast overfarsel via sin netbank.

Kollektive medlemmer. Vi far flere og flere kollektive medlemmer, som
betaler i forhold til antal ansatte - f.eks. 1.000 kr pr. ar, hvis der er under
20 ansatte. Man kan ogsa valge et sakaldt plus-medlemskab, hvor man be-
taler 2.000 kr., og sa felger der flere eksemplarer af Global @kologi med. Vi
opfordrer alle til at overveje, om et kollektivt medlemskab kunne vzre en

mulighed for éns arbejdsplads.

Du er meget velkommen til at ringe eller e-maile
for yderligere information pa tif. 3315 0977 eller
info@eoccouncil.dk

—

coTTTEEEEEEEEEEEEEEEEEEA

af Det @kologiske Rad og fa Global Okologi

- Meld dig ind eller giv et medlemskab i gave.

Medlemskab koster 295 kr./ar, stud./led./pens. 175 kr./ar. Kan bestilles pa

Som medlem modtager du Global @kologi. Naeste nummer udkommer i februar
2008, og har tema om urbanisering med fokus pa skologiske bykoncepter.

|
1
1
1
www.ecocouncil.dk eller ved henvendelse til sekretariatet pa tif. 3315 0977. :
|
|

e
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HOS 0S ER BKOLOGI LIGESA
VIGTIGT SOM @BKONOMI

TAG ANSVAR = FA ET' PENGEINSTITUT DER ARBEJDER:FOR MILJOET
Hos Merkur laner vi penge ud til beeredygtige formal, der f.eks.
fremmer et sundere miljg. Det harvi.gjort i 25 ar. Som kunde hos
Merkur er du derfor med til at tage ansvar for en bedre fremtid.

Klik ind pd www.merkurbank.dk og laes mere om et anderledes pengeinstitut.

Fzellesansvar

Webbank e Opsparing * Lenkonto » Kassekredit » Betalingsservice * Pension ¢ Gruppelivsdakning * Investering ¢ Boliglén « Billdn  Realkredit « Barneopsparing  Radgivning

@

Det Gkologiske Rad
Fremtidens miljo skabes i dag



