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Talemanuskript til brug for samrad den 3. februar 2022

Samradssporgsmal H

”Vil ministeren redegore for forlgbet, hvor der forst blev udarbejdet tal for CO2-udledning i
forbindelse med anlegsfasen af projekterne i “Aftale om Infrastrukturplan 2035”, og de tal siden
blev tilbageholdt fra aftaleparter, selvom de blev efterspurgt i forhandlingerne mundtligt og
skriftligt? Og vil ministeren herunder klargere sin egen involvering i beslutningerne,
ministerens viden om beslutningen, og hvornar ministeren forste gang blev opmaerksom p4, at
tallene findes, og at de fjernes fra det materiale, ordfgrerne fik udleveret? Der henvises til
artiklen “Minister bekraefter: holdt klimatal hemmelige for politikere og borgere” fra
ingenigren.dk den 28. januar 2022 (https://ing.dk/artikel/minister-bekraefter-holdt-klimatal-
hemmelige-politikereborgere-253827).”

Samradssperger er Henning Hyllested (EL), Susanne Zimmer (FG), Mai Villadsen (EL).

Besvarelse

Tak for spergsmalet.

Dette er forste af to samrad i dag. Som I ved har jeg indvilget i,
at vi efterfolgende har endnu et samrad om samme emne, men
med en lidt anden vinkel. Der vil dog nok vaere en del

sammenfald mellem de to samradsbesvarelser.

Jeg er glad for, at jeg har faet muligheden for at komme her i

dag og forklare denne sag.

Jeg vil gerne indlede med at sige: Jeg mener ikke, at jeg hverken
har lgjet eller vildledt, og jeg er oprigtig aergerlig over den her

sag.

Det er korrekt, at der fandtes tal for CO2-udledningen fra

anlaeg, og at jeg kendte til, at der var sadan nogle tal, som var
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ukonsoliderede. Det er ogsa korrekt, at partierne ikke fik

udleveret disse tal under forhandlingerne.

Men jeg har ikke holdt tallene skjult af politiske arsager.

Det vi sagde under forhandlingerne var: for det forste at det var
svert at regne pa, og for det andet at vi ikke kunne udlevere

nogen tal.

Derfor endte det ogsa med en formulering i aftaleteksten om, at
“Parterne noterer sig, at der arbejdes med at udvikle et veerktgoj,
som skal anvendes til at opgere CO2-fodaftryk fra de produkter,
der anvendes i anlaegsfasen, og som pa sigt kan gore det muligt
at opstille krav til CO2-reduktion i forbindelse med
planlegning, anleeg samt drift og vedligehold af

infrastrukturen”.

Det er dette arbejde, som i praksis foregar via udviklingen af
modellen kaldet InfraLCA. "LCA” star for "Life Cycle
Assessment”, og det betyder, at der regnes pa CO2-udledningen

for hele anlaeggets livscyklus inklusive fornyelse og vedligehold.

Nar jeg ser tilbage pa forlgbet, skulle jeg have veeret mere klar i

forhandlingerne omkring det arbejde, der var blevet sat i gang i
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ministeriet med at kunne angive CO2-udledningen fra anlaeg.
Og jeg skulle ogsa have foldet det mere ud over for partierne,

hvorfor det var svaert at regne pa, og hvorfor vi ikke var i mal.

Vi skrev godt nok i bade de svar, vi gav, og i selve aftaleteksten,
at arbejdet med at udvikle den her metode — de her tal — var

under udarbejdelse.

Men jeg kan se nu, at det ikke blev sagt klart nok til partierne, at
vi havde tal, men at for de tal vi havde, der var den faglige
vurdering, at der ikke var tilstreekkelig sikkerhed for, at tallene

var retvisende. Det burde jeg have sikret.

Jeg er derfor ogsa ked af og sergerlig over kritikken af, at jeg har

tilbageholdt oplysninger. Det var aldrig min intention.

Nar tallene ikke blev fremlagt i forbindelse med
forhandlingerne, skyldtes det en faglig vurdering i ministeriet.

Det vil jeg nu forklare neermere om.

Da jeg tiltradte som transportminister, var det min klare
ambition, at der skulle regnes pa CO2 i forhold til
infrastrukturen. Det var vigtigt for mig, og det var vigtigt for

regeringen.
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Da den tidligere regering (Venstre, Liberal Alliance og Det
Konservative Folkeparti) sammen med Dansk Folkeparti indgik
Aftale om et sammenhangende Danmark — Infrastrukturplan
2030 den 12. marts 2019 fremgik der intet om effekter pa CO2-
udledningen, hverken fra anlegget af infrastrukturprojekterne

eller fra trafikken.

Pa davaerende tidspunkt var det praksis at opgere de enkelte
projekters effekt pa CO2-udledningen fra trafikken i de
respektive beslutningsgrundlag — som oftest i VVM-

undersggelsen af projektet.

Der indgik ikke i beslutningsgrundlagene for projekterne en
opgoerelse af CO2-udledningen fra selve opfarelsen, fornyelsen
og vedligeholdelsen af anlaegget, og der var ikke udviklet nogen

feelles metode for sadanne beregninger.

Transportministeriets tilgang til arbejdet med en ny
infrastrukturplan fra medio 2020 var derfor et paradigmeskift
med en langsigtet malseetning om at kunne beregne CO2-
udledninger ligesa systematisk og metodisk som beregningerne

vedrgrende samfundsgkonomi.

Metodegrundlaget for samfundsgkonomiske beregninger er til

sammenligning udviklet over en 20 ars periode.
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Som led i den nye tilgang blev der arbejdet med at kunne give et
samlet billede af en infrastrukturplans effekt pa CO2-

udledningen fra trafikken.

Arbejdet resulterede i, at der blev udviklet en regnemodel, som
kunne kombinere forskellige projekter og derigennem belyse
den samlede effekt pa CO2-udledningen fra trafikken og pa
samfundsgkonomien. Ikke bare som en sum af projekterne,
men inklusive de forsteerkende og formindskende effekter, der

er pa tveers mellem projekterne.

Modellen blev prasenteret for, og givet til, partierne i
forhandlingerne med henblik pa, at de selv havde mulighed for

at regne pa konsekvenserne af forskellige pakker af projekter.

Parallelt med arbejdet om CO2-udledningen fra trafikken var
det ambitionen, at der for hvert muligt projekt i en kommende
infrastrukturplan skulle kunne angives CO2-udledningen fra
anlag. Dette pa tvers af projekter, hvis undersggelsesniveau
strakte sig fra store VVM-undersggelser til mindre

forunderspgelser.
Vi kom i mal med beregningerne for trafik. Men ikke for anlaeg.

Og jeg vil gerne uddybe hvorfor.
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Pa davarende tidspunkt stod Vejdirektoratet med en metode
for opgerelsen af CO2-udledningen fra anlaeg, ogsa kaldet
VejLCA, som havde varet under udvikling i et stykke tid. Men

pa jernbanen var der ikke udviklet en metode.

Samtidig var det kun i enkelte faerdiggjorte undersogelser, at

der forela en beregning af CO2-udledningen fra anlaeg.

Det var derfor ngdvendigt relativt hurtigt at opstille en grov
metode til beregning af CO2-udledningen fra
jernbaneprojekterne. Derfor var opgerelsen for

jernbaneprojekterne ogsa behaftet med sarlig stor usikkerhed.

Vejdirektoratet og Banedanmark gennemforte herefter
beregninger af CO2-udledningen fra anleg for en raekke

projekter.

Ambitionen for arbejdet var, at der skulle ligge tal for anlaeg for
de samme projekter, som indgik i modellen for beregningerne af
COz2 fra trafikken. Sadan at nar man valgte et projekt i
modellen, sa blev det tilfgjet dels i opgarelsen af CO2-
udledningen fra trafikken, dels i opgarelsen af CO2-

udledningen ved anlaeg.
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Men i sidste ende var den samlede faglige vurdering fra
Transportministeriets departement dog, at der ikke var
tilstraekkelig sikkerhed for, at tallene var retvisende nok til at
kunne laegges til grund for beslutninger om projekterne i en ny

infrastrukturplan.

Baggrunden herfor var, at der for sa vidt angar opgorelsen af
CO2-udledninger ved anlaeg — i modsaetning til CO2-
udledninger fra trafikken — ikke eksisterede en falles
beregningsmetode pa tvars af transportomradet. Dette kunne
for CO2-beregningerne ved anlaeg resultere i et forkert billede af
starrelsesordenerne pa tvaers af bl.a. jernbaneprojekter og

vejprojekter.

Der var som sagt alene en model for vejomradet, VejLCA, og
den var sa i en temmelig forceret proces blevet anvendt pa et
antal vejprojekter pa forskelligt undersagelsesniveau. For
jernbaneprojekterne blev der gennemfort en beregning ved
siden af denne model, som sa vidt muligt skulle anvende samme

forudsaetninger som i VejLCA.

Herudover var der nogle mere principielle metodiske
udfordringer bade i forhold til opgerelse og effektberegninger af
CO2-udledningen. Med "opgerelse” menes her beregningen af

CO2-udledningen som folge af etableringen af anlaegget i form
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af produktion af cement og jern, drift af anleegsmaskiner og sa
videre. Det er det der ogsa kaldes ”indlejret CO2”. Med "effekt”
menes konsekvenserne for klimaet af at gennemfore eller ikke

gennemfore projektet.

For det forste var opgerelserne af CO2-udledningen ved anlaeg

baseret pa dagens teknologi.

Det indgik ikke — modsat i beregningen af CO2-udledningen fra
trafikken — at der vil ske en teknologisk udvikling, som vil
mindske CO2-udledningen over tid. Dette indgik saledes
hverken for CO2-udledningen fra selve opforelsen eller fra
fornyelsen og vedligeholdet, der typisk beregnes over en 50-arig

periode fra ibrugtagning.

Den manglende medregning af en teknologisk udvikling kunne

potentielt have meget betydelige konsekvenser.

Saledes har "Klimapartnerskabet for bygge- og anlegssektoren”
opstillet en ambition om at den indlejrede CO2 i materialer i

2030 er reduceret med 50 pct. set i forhold til 2018.

Det var i beregningerne heller ikke blevet overvejet, hvorvidt
krav til entreprengrerne om at anvende sarligt klimavenlige

lasninger kunne indregnes.
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Samtidig var datagrundlaget i hgj grad baseret pa internationale
databaser over CO2-udledningen, hvilket ikke ngdvendigvis

afspejler, hvordan udledningen vil veere i en dansk kontekst.

Det var saledes ikke konsistent at forudsatte en teknologisk

udvikling pa trafikken, men ikke pa anlaegget.

For det andet var der en reekke mere grundlaeggende metodiske
problemer knyttet til beregningen af CO2-effekten. Der var
saledes ingen tal for, hvor stor en del af CO2-udledningen, der

sker inden for landets graenser.

I modsatning til hvad der var tilfaeldet for modelleringen af
trafikken, var der for anleg og vedligehold heller ikke en
opgoerelse af udledninger henholdsvis inden for og uden for

kvotesektoren.

Hertil kom det grundleeggende forhold, at der i Energistyrelsens
Klimastatus og -fremskrivning er taget hgjde for en fortsat
aktivitet og CO2-udledning som folge af opforelse og

vedligeholdelse af infrastrukturanleeg.

Det betyder, at der allerede teknisk set er indregnet CO2-
udledning fra investeringsrammen til infrastruktur i det

sakaldte grundforlgb.
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Midler til investering i trafikal infrastruktur vil saledes
alternativt som udgangspunkt forudsaettes anvendt andre steder
i den offentlige sektor eller i samfundet. Den alternative
anvendelse ville ogsa have medfort en CO2-udledning, som bor

indga i en beregning af CO2-effekten.

Og lad mig kort blive ved begrebet nettoeffekten pa klimaet. Der
er nemlig en vigtig sondring mellem pa den ene side at opgere
CO2-udledningen og pa den anden side sige noget om CO2-
effekten.

Lad mig give et hypotetisk eksempel: Vi beslutter at bygge
Kalundborgmotorvejen som en 2+1 vej frem for en motorve;j.
2+1 vejen har et mindre tvarsnit end en motorvej, og den
bruger saledes feerre materialer. Den medforer derfor en lavere

CO2-udledning end anlaeg af en motorvej pa samme straekning.

Med en opgorelse af CO2-udledningen vil det fremsta saledes,
at der er sparet CO2 svarende til forskellen mellem 2+1 vejen og

motorvejen.

Men det vil ikke veare retvisende for CO2-effekten, for anleg af
2+1 vejen er samtidig billigere end motorvejen. Og hvis vi sad
ved bordet og forhandlede en investeringsplan, sa ville den

besparelse jo straks have finansieret et andet anlegsprojekt,



Side 11 af 16

maske en anden vej, en cykelsti eller en togstation, som i alle

tilfeelde ogsa medferer en CO2-udledning i anlaegsfasen.

Tilsvarende har det ogsa en CO2-udledning, hvis vi i stedet
afleverede besparelsen i Finansministeriet, sa den kunne blive
brugt andre steder i den offentlige sektor, eller, hvis den slet
ikke bliver brugt, forblive i skatteborgernes lommer og ende i

privatforbrug eller private investeringer.

Det handler saledes om, hvad vi veaelger at bruge pengene pa, og
sa hvilken alternativ anvendelse, som pengene kunne bruges til,

nar vi skal beregne CO2-effekterne af forskellige beslutninger.

Samlet set var det pa denne baggrund den faglige vurdering, at
der ikke var tilstraekkelig sikkerhed for, at tallene for CO2-
udledningen fra anlaeg var retvisende, dels i forhold til
sammenligning af enkelte projekter pa tveers af jernbane og vej,
dels for sa vidt angar de samlede konsekvenser og nettoeffekten

pa klimaet.

Tallene blev pa den baggrund ikke taget med i det endelige
materiale. Det var en faglig beslutning og ikke en politisk
beslutning, og beslutningen blev ikke forelagt mig. Men jeg blev

selviglgelig orienteret om den.
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Jeg vil samtidig gerne sige noget om det arbejde der er i fuld

gang og den fremadrettede indsats.

Det er fortsat min klare ambition, at vi skal kunne opgere CO2-

udledningen fra anleg ved fremtidige infrastrukturprojekter.

Det er ogsa baggrunden for, at vi i aftaleteksten for
Infrastrukturplan 2035 skrev, at der arbejdes pa at udvikle et

veerktaj, der kan opgere CO2 fra anlaegsfasen.

Inden for Transportministeriets koncern arbejdes der derfor
fortsat med at fa skabt et feelles metodegrundlag for en

opgorelse af CO2-udledningen fra anlaeg.

Vejdirektoratet har igennem det sidste ars tid sammen med Ba-
nedanmark videreudviklet VejLCA til modellen Infral.CA, som
daekker bade vej og bane. Banedanmark har bidraget med
mange nye data og et nyt modul, saledes at modellen nu ogsa

kan bruges pa jernbanedelen af Danmarks infrastruktur.

Det betyder, at der snarligt kan udarbejdes konsistente og
retvisende opgorelser af den indlejrede CO2 pa anlaeg ved
opforelse af anlaeg 1 dag. Der gaelder dog fortsat en reekke af de
navnte metodiske udfordringer i forhold til fortolkningen af

resultaterne, og derfor er arbejdet endnu ikke i mal.
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Og opgoarelsen vil fortsat ikke vare et udtryk for nettoeffekten
pa CO2-udledningen, som jeg netop har redegjort for med et
eksempel. At opgore nettoeffekten pa CO2-udledningen af
offentlig forbrug og investeringer er en storre tveerministeriel

gvelse.

Samtidig forholder det sig ogsa sadan, at selvom bade
Vejdirektoratet og Banedanmark kan regne i samme model med
samme grundleggende forudsaetninger, sa er der sarligt pa
inputsiden, altsa i opgerelse af maengder, som eksempelvis stal
og beton, et godt stykke vej for det er forfinet pa seerligt

Banedanmarks omrade.
[Lille pause]

Nu har jeg redegjort for sagen, sidan som jeg ser den. Og jeg
har redegjort for forlgbet i mit ministerium og under

forhandlingerne.

Med den feelles ambition, som vi har formuleret i aftaleteksten
om, at der skal kunne regnes pa CO2 fra anlaegsfasen, og med
det udviklingsarbejde, der er blevet sat i gang, sa mener jeg, at

Vi er pa rette vej.

Vi er der ikke helt endnu, men vi er pa rette vej.
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Vejen derhen er dog leengere, end vi forst havde troet.

Derfor har jeg ogsa faet lavet en tidsplan for arbejdet, som jeg

gerne vil praesentere her i dag.

Senest pa forligskredsmedet i gar var det tydeligt, at denne
tidsplan var meget vigtig. Det gjorde blandt andre SF og
Radikale opmarksom pa. Enhedslisten har ogsa stillet
udvalgsspergsmal om emnet, sa jeg er glad for, at det er

lykkedes, at fa tidsplanen konsolideret til i dag.

Frem mod sommeren vil Transportministeriets departement,
Banedanmark og Vejdirektoratet arbejde malrettet mod at fa
konsolideret InfraLCA-modellen. Konkret skal der blandt andet
arbejdes med at inkludere den teknologiske udvikling i
Banedanmarks modelunderstgtning. Samtidig skal
konsistensen mellem Banedanmarks hidtidige datagrundlag og

baneprojekter i InfralLCA endeligt konsolideres.

Nar metoden er konsolideret, kan det egentlige arbejde frem
mod at kunne opgoere den samlede CO2-udledning fra
anlagsprojekter begynde. Jeg forventer, at dette arbejde kan

pagai 2. halvar 2022.
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Samtidig fremlaegger vi en proces for, hvordan styrelserne kan
indarbejde gronne tiltag i deres udbud, som kan give reelle CO2

besparelser.
Den samlede plan vil vi udsende her efter samradet.
Sa lad mig til sidst sammenfatte:

Den faglige vurdering var, at der ikke var tiltreekkelig sikkerhed
for, at tallene var retvisende nok til at kunne laegges til grund for

beslutninger om projekterne i en aftale.

Men jeg har fuld forstaelse for, at en raekke partier gerne under
forhandlingerne ville have haft en forklaring om baggrunden
for, hvorfor det forholdt sig sidan. Det skulle de have haft, og
det fik de ikke. Det beklager jeg.

Jeg vil bestrabe mig pa fremover at fremlaegge tal, ogsa nar
disse er forbundet med usikkerhed. Der, hvor der er usikkerhed,
vil jeg bestraebe mig pa, at dette bliver varedeklareret sa godt sa

muligt, for eksempel ved at angive et interval.

Nar jeg ser tilbage pa forlgbet, er jeg argerlig over, at jeg ikke
allerede under forhandlingerne fremlagde tallene og samtidig

gjorde opmarksom pa de usikkerheder, der nu var. Derfor vil
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jeg i dag ogsa gerne beklage, at jeg ikke fremlagde tallene under

forhandlingerne.

Der er lagt en tidsplan for det videre arbejde med at forbedre
vores verktgjer, metoder og viden nar det handler om CO2 fra
anleg. Og det er en plan som sikrer lobende inddragelse af

partierne i takt med, at vi bliver klogere. Det ser jeg frem til.

Tak.



