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Resumé

Forord

Et effektivt og fleksibelt transportsystem er vigtigt for ‘ekonomisk
aktivitet” og livskvalitet. Folk kraever og forventer bekvem transport,
som er overkommelig i pris til arbejde, uddannelse og
fritidsaktiviteter. Imidlertid udggr det transportsystem, der har
udviklet sig i EU til at imgdekomme disse behov, en betydelig og
voksende trussel mod miljget og vores sundhed, og systemet
modvirker endog sine egne mal, ‘for meget trafik draber
trafikken’.

Ngglen til at finde en balance mellem disse tilsyneladende
modsatrettede hensyn er at udvikle politikker, der integrerer
miljghensyn og andre hensyn til beredygtigheden i beslutninger,
der treeffes om transport, og i de hermed forbundne politikker.
Baredygtighed for transportsektoren og andre sektorer er nu et
mal for EU i henhold til Amsterdam-traktaten — og der er behov
for fremskridt.

‘Man kan ikke styre noget, som man ikke kan male’. Man kan kun
bedgmme om nuvarende og fremtidige integrerede strategier
virker ved at identificere nggleindikatorer, som kan spores og
sammenlignes med konkrete politiske malsetninger
(benchmarking). Transport- og miljgrapporteringsmekanismen
(TERM) er specifikt udarbejdet til dette formal.

Dette er den fgrste indikatorbaserede TERM-rapport. Den er
udarbejdet til at bistd EU og medlemsstater med at overvage
fremskridt i deres transportintegrationsstrategier, identificere
endringer i de vigtigste indsatsomrader for politisk intervention,
som f.eks. investeringer, gkonomiske instrumenter, fysisk
planlegning og udbud af infrastrukturer, og ggre resultaterne
forklarlige over for samfundet. Rapporten forventes at fungere
som en model for andre sektorspecifikke indikatorbaserede
rapporter pa EU-plan.

Det billede som rapporten tegner giver anledning til alvorlige
bekymringer. Den traditionelle model for miljglovgivning sasom
fastsaettelse af normer for kgretgjer og braendstof har resulteret i
betydelige forbedringer. Meget af det, der er vundet, bliver
imidlertid hastigt opvejet af gget transport, iser privatbilisme og
luftfart, og af indfgrelsen af tungere og kraftigere kgretgjer. Ud
over de miljgmessige og helbredsmessige problemer, der er
forbundet med trafikforurening, kraever trafikulykker fortsat svaere
ofre i form af dgdsfald og skader.
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Der er klart behov for en omfattende indsats for at reducere
forbindelsen mellem transport og gkonomisk vekst. Dette kraever
en zndring i politikken bort fra de seneste artiers hovedsageligt
udbudsorienterede transportpolitikker, som isar fokuserer pa
vejtransportinfrastrukturer og udbud af biler, hen imod mere
integrerede efterspgrgselsbaserede politikker, som er udformet
til at forbedre transportmulighederne samtidig med, at
stigningen i trafikken med motorkgretgjer begraenses. Dette
kraever f.eks. bedre koordineret fysisk og infrastrukturel
planlegning, rimelig og effektiv prissetning, telekommunikation
og samfundsoplysning. For at nd Kyoto-malene og endnu laengere
— efterhanden som der bliver behov for yderligere reduktioner i
emissionen af drivhusgasser — er det ogsa vigtigt i vaesentligt
omfang at reducere anvendelsen af fossile breendstoffer inden for
transport. Fglges denne linje, kan der med sikkerhed opnas
succes, for ved at ggre dette, lgser vi samtidig andre alvorlige
luftforureningsproblemer som for eksempel syreregn,
luftforurening i byomrader, eutrofiering.

Forskellige grupper spiller en rolle i integrationsprocessen. Hvor
effektiv processen er, athanger af samarbejdet mellem EU o
politiske planleggere pa nationalt, regionalt og lokalt plan inden
for transport, miljg, skonomi, regionaludvikling og fysisk
planleegning. Industrien, transportselskaberne og brugerne ma
ngdvendigvis ogsa varetage deres del.

TERM er en deltagerstyret proces, som efter mandat fra Radet
omfatter Det Europaiske Miljgagentur, Europa-Kommissionen
(GD for Transport, GD for Miljg og Eurostat) og medlemsstaterne.
Kommentarer og tilbagemeldinger fra politiske planleggere og
interessegrupper hilses velkommen. Det vil hjelpe os til at
forbedre indikatorerne og tilpasse dem bedre til de
informationsbehov, som de politiske planleggere og
offentligheden har.

Jeg er overbevist om, at denne og fremtidige indikatorbaserede
TERM-rapporter vil bidrage til at ggre transportsektoren bade
mere miljgeffektiv ‘mere velfeerd fra mindre natur’ og mere
ansvarlig.

Domingo Jiménez-Beltran
Administrerende direktgr
Januar 2000
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Bevaeger vi os i den rigtige retning?

Amsterdam-traktaten identificerer integration af miljg- og
sektorpolitikker som vejen frem mod en baredygtig udvikling. Pa
Det Europziske Rads topmgde i Cardiff i 1998 blev
Kommissionen og trafikministrene anmodet om at koncentrere
sig om udviklingen af integrerede transport- og miljgstrategier.
Efter Det Europaziske Miljgagenturs indledende arbejde
vedrgrende transport- og miljgindikatorer opfordrede Radets
feelles samling bestaende af transport- og miljgministrene
samtidigt Kommissionen og EEA til at skabe en transport- og
miljgrapporteringsmekanisme (TERM), som satter politiske
planlaeggere i stand til at male fremskridt i deres
integrationspolitikker.

Denne analyse sammenfatter konklusionerne af den fgrste
indikatorbaserede TERM-rapport. Der behandles syv spgrgsmal
som politiske planleggere i EU anser for at vaere ngglen til at
forsta, om de nuvaerende politiske foranstaltninger og
instrumenter pavirker interaktionen mellem transport og miljg i
en baredygtig retning (se Boks 1).

Boks 1: Syv centrale spgrgsmal om integration

—_

Er transportsektorens miljgindsats forbedret?

Er vi blevet bedre til at styre transportefterspargslen og til at veelge
transportformer?

Er vi blevet bedre til at planleegge og koordinere transporten, saledes
at den passer til efterspgrgslen?

Er brugen af transportinfrastrukturerne blevet bedre, og bevaeger vi os i
retning af et mere afbalanceret kombineret transportsystem?
Bevaeger vi os i retning mod et mere fair og effektivt
prisseetningssystem, der sikrer, at eksterne omkostninger daekkes?
Hvor hurtigt bliver forbedrede teknologier fert ud i livet og hvor
effektivt udnyttes keretgjer?

Hvor effektivt anvendes miljestyrings- og overvagningsveerktgjer til
statte for politikker og beslutningstagning?
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Indtil for nylig har det vigtigste instrument til begrensning af de
miljgmaessige virkninger af transport veeret miljgforskrifter,
hovedsageligt via fastsettelse af kvalitetsnormer for kgretgjer og
breendstof. Denne rapport viser, at selvom sadanne
‘symptombehandlende’ metoder har fgrt til fremskridt pa visse
omrader, opvejes fordelene heraf ofte af gget trafik og anvendelse
af tungere og kraftigere kgretgjer. Som fglge heraf er transport
blevet en af de stgrste bidragydere til flere alvorlige
miljgbelastninger for eksempel klimaandring, forsuring, lokal
luftforurening, tab af biodiversitet og stgj. Trafikulykker er fortsat
arsag til mange dgdsfald, skader og materielle tab, selvom der er
opnaet betydelige forbedringer i de seneste artier.

For at opfylde internationale og nationale miljgmal er der behov
for ggede politiske incitamenter, sa koblingen mellem
transportefterspgrgsel og skonomisk vekst mindskes, og vegten i
stedet leegges pa mindre miljgskadelige transportformer. Dette
kraever, at fagministerierne for transport og planleegning, som har
hovedansvaret for de ‘drivende krefter’, foretager flere
forebyggende indgreb. I handlingsplanen for EU’s felles
transportpolitik (FTP-handlingsplanen) for 1995-2000 er der
allerede ivaerksat visse strategier, som pa laengere sigt muligvis kan
bidrage til at vende ugunstige tendenser, f.eks. rimelig og effektiv
prisfastsaettelse, revitalisering af jernbaner, fremme af kombineret
transport og bedst mulig udnyttelse af eksisterende
infrastrukturer. Gennemfgrelsen af disse strategier er imidlertid
forbundet med mange vanskeligheder, og virkningerne heraf har
endnu ikke udmgntet sig i @ndringer af betydning i
transportaktiviteten. Endvidere er der behov for, at begreberne
efterspgrgselsstyring, tilgengelighed og miljgeffektivitet i hgjere
grad afspejles i EU’s transportpolitikker. begreberne begrebne

Selvom vurderingen hovedsageligt fokuserede pa udviklingen i
EU, kan der ogsa hgstes vigtige erfaringer ved at foretage en
sammenligning af de nationale resultater, da dette kan give
nyttige oplysninger om effektiviteten af de politiske
foranstaltninger. TERM udvikles til dette formal til et
benchmarkingveerktgj.

Der er adskillige fellestreek pa medlemsstatsplan. F.eks. er
transportefterspgrgslen, energiforbruget og COemissionerne
stigende i de fleste lande. Fordelingen pa transportformer gar i
stigende grad i retning af vejtransport, og lufttransporten er i
kraftig stigning pa bekostning af mere miljgvenlige
transportformer. Der er imidlertid vaesentlige forskelle i

7
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indfaldsvinklen til levering af transportsystemer, som i hgjere grad
tager hensyn til baredygtigheden. F.eks. gor nordiske lande langt
mere brug af skatter, andre prisfastsettelsesmekanismer og
planlegning af arealanvendelse end lande i Sydeuropa. Visse
lande som f.eks. @strig, Danmark, Finland, Holland og Sverige
har udarbejdet miljgphandlingsplaner og sat mal for
transportsektoren. Nogle lande har ogsa opstillet betingelser for
gennemfgrelse af strategiske miljgvurderinger af visse
transportpolitikker, -planer og -programmer. Dette medfgrer gget
integration af miljghensyn og sikrer, at miljgmyndighederne og
offentligheden inddrages i beslutningstagningen.
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Tabel 1: Kvalitativ vurdering af nagleindikatorernes udvikling

& Nogle- Integrationsmal Vurdering af udviklingen i indikatorer
-2°¢ indikatorer
o a
o2
gg_ A B D DK E F FNGR | IRL L NL P S UK EU
—_ N
1  Emissioneraf: Opfylde internationale mal for
begraensning af emission
co, 0000020002002 ©
NMVOCs © 0 © ©© ©0 02000 ©0© €
NO, OO0 0VBLOHEBOBOBOHILLBO O ©
2 Passager- Adskille ‘ekonomisk aktivitet’ og 000000 OO O

befordring efterspargsel pa passagerbefordring

Fremme andelene af
jernbanetransport, offentlig
transport, gang, cykling

®
®
®
0]
0]
0]
0]
0]
0]
0]
®
0]
0]
0]
0]
®

Adskille ‘ekonomisk aktivitet’ og DB 21 31 VOB B
GedbwErasan: efterspargsel pa godstransport
Fremme andelene af © 00 © 00000002200 ©
jernbanetransport, offentlig
transport, gang, cykling
3 Gennemsnitlig Fremme adgangen til -
rejseleengde til  grundleeggende tjenester via 27?7280 °2°7?27°2727°2227?27?727?728 7
arbejde, miljgvenlig transportformer
indkeb,
uddannelse,
fritidsaktiviteter

4 Investeringeri Prioritere udviklingen af

transport- miljevenlige transportsystemer
infrastruktur

5 Andringeri Fremme jernbanetransport og 2 2?7?28 7?2?2077 72272772772 ?
prisen for. offentlig transport ved brug af ot ct ot :
transport i prisinstrumenter

faste priser

Grad af Fuld internalisering af 988000 HBOOBO0H OB €
internalisering miljgomkostninger og omkostninger
af eksterne ved ulykker
omk. (1)

6 Energi- Reducere energianvendelsen pr. ?2 790 7?7270 ?7?720?72720?7206 ?
intensitet transportenhed

7 Gennemforelse Integrere miljo- og ©00 ©0 0 ©0© 6060600606060 o
af integrerede  sikkerhedshensyni
transport- transportstrategier

strategier (1)

positiv udvikling (beveeger sig mod Denne vurdering er hovedsageligt foretaget pa basis af udviklingen i

mélgt); - - indikatorer. Da der uundgaeligt er et tidsinterval mellem
S B (el udwklmg (men . udarbejdelsen af en politik, gennemferelsen af denne og
utilstreekkelig til at opfylde malet); virkningernes manifestation i indikatorudviklingen, betyder en

ugunstig udvikling (langt fra malet);
kvantitative data foreligger ikke eller er

~® ® O

‘negativ’ tendens ikke nedvendigvis, at der ikke sker nogen positiv
politisk udvikling med sigte pa at endre disse parametre.
utilstraekkelige; Overvagningen af disse nggleindikatorer er forste skridt pa vejen til
der foreligger ingen tidsraekke: at styre de nuveerende og fremtidige politiske tiltag. F.eks. er
vurderingen afspejler den nuvaerende overvagning af brugspriser, som det sker i Storbritannien og
situation og ikke en udvikling Danmark, vigtig for at styre foranstaltninger, som fremmer en rimelig
og effektiv prisfastseettelse.

=
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31 TERM-indikatorer til
besvarelse af de 7 spergsmal om
integration

TERM’s vesentligste resultater bliver en rekke regelmaessige og
indikatorbaserede rapporter, hvorigennem effektiviteten af
transport- og miljgintegrationsstrategier kan overvages. Tabel 2
indeholder en oversigt over de indikatorer, der udggr kernen i
TERM. Denne liste er opstillet i samrad med en rakke af
Kommissionens tjenestegrene, nationale eksperter, andre
internationale organisationer og forskere. Indikatorerne blev
udvalgt og grupperet for at besvare de syv hovedspgrgsmal, der er
opstillet i Boks 1.

Indikatorerne dakker alle de vigtigste aspekter af transport- og
miljgsystemet (den sikaldte DPSIR-ramme — Driving forces
(Drivende kreefter), Pressures (Belastninger), State (Tilstand),
Impact (Pavirkning) og Responses (Tiltag) — og omfatter
miljgeffektivitetsindikatorer.

Den nuverende liste er en langsigtet vision om en ‘ideel’ liste, og
visse af de foresldede indikatorer har ikke pa nuvarende stadium
kunnet kvantificeres. Hvor adgang til data har forhindret en
EUIb5-analyse, blev der anvendt eksempler fra de enkelte lande
eller indirekte (proxy) indikatorer.

I de folgende afsnit opsummeres resultaterne af den fgrste
TERM-rapport. Visse ‘nggleindikatorer’ er vist for at illustrere de
vigtigste udviklingstendenser inden for hvert enkelt omrade.
Tabel 1 indeholder en kvalitativ vurdering af
indikatorudviklingen for en rakke integrationsmal. Hvor det var
muligt, er der anvendt internationalt aftalte kvantitative mal, f.eks.
Kyoto-médlene for begraensning af emission af drivhusgasser, til at
vurdere indikatorudviklingen. For flere indikatorer er der endnu
ikke fastsat EU-mal eller nationale mal, og der blev i disse tilfaelde
anvendt mere kvalitative ‘integrationsmal’.

Data, der ligger til grund for indikatorerne, findes i Eurostats
statistiske kompendium om transport og miljg, der offentligggres
sidelgbende med denne rapport.
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Liste over pateenkte TERM-indikatorer (n@gleindikatorer angivet
med fed)

Gruppe Indikatorer Position i  Tids- Data-
DPSIR punkt kvalitet
Transport- og miljgindsats
1. Slutenergiforbrug og primeerenergiforbrug til transport og andel af samlet forbrug D i =
(fossile breendstoffer, atomkraft, vedvarende energi) fordelt pa transportform
M"j”'_ 2. Emissioner hidrgrende fra transport og andel af samlede emissioner for P ++ +
maessige CO,, NO, NMVOC, PM,, SO, fordelt pa transportform
konse- 3. Overskridelser af luftkvalitet S ++ +
l;}/enser 4. Eksponering for og gener forarsaget af trafikstgj Sogl = o = o
GEEEER 5. Infrastrukturens indvirkning pa ekosystemer og levesteder (‘fragmentering’), P og § E E
og hvor neer transportinfrastrukturen er pa omrader bestemt hertil
6. Inddragelse af friarealer til transportinfrastrukturer P + +
7. Antal trafikuheld, dedsulykker, tilskadekomne, forureningsuheld (pa | ++ -
landjorden, i luften, til havs)
8. Passagerbefordring (opgjort efter transportform og formal): D ++ -
samlet antal passagerer
samlet antal person-km
Transport R
efter- person-km pr. indbygger
sporgsel person-km per BNP
og 9. Godtransport (opgjort efter transportform og varekategori): D ++ +
intensitet samlet antal ton
samlet antal ton-km
ton-km pr. indbygger
ton-km pr. BNP
Determinanter i transport/miljgsystemet
Fysisk 10. Genne.msni.tlig passagc.errejse.ti.d og -lengde pr. transporFform, formal D - -
P (pendling, indkeb, fritidsaktiviteter) og omradets placering
:';'"*5'""51 1. Adgang til transport, f.eks.: ' D - -
e antal motorkeretgjer pr. husholdning
lighed % af personer et sted, der har adgang til et offentligt trafikknudepunkt
inden for 500 meter
Transport- 12. Transportinfrastrukturnettets kapacitet, opgjort efter transportform og D : )
a5 infrastrukturtype (motorvej, statslig vej, kommunal vej, osv.)
13. Investeringer i transportinfrastruktur/pr. indbygger, opgjort efter transportform D og R ++ +
14. Andring i prisen for passagerbefordring i faste priser, opgjort efter transportform R - -
Pris- 15. Breendstofpriser og —afgifter D ++ +
signaler  16. Transportafgifter og —gebyrer R 5 5
17. Tilskud R - -
18. Udgifter til personlig mobilitet pr. person, opgjort efter indkomstgruppe D + -
19. Andel af infrastruktur- og miljgomkostninger (herunder omkostninger som R - -
folge af belastning af vejnettet), der daekkes af prisen
20. Samlet energieffektivitet for passager- og godstransport (pr. person-km P/D - -
Teknologi og pr. ton-km og opgjort efter transportform)
e 21. Emissioner pr. 'person—km og emissioner pr. ton-km for CO,, NO,, NMVOC, P/D - -
iy PM,,, SO, opgjort efter transportform
offekti- 22. Passagerbilers beleegningsprocenter D - -
i 23. Beleegningsprocenter for godstransport ad landevej (LDV, HDV) D + -
24. Overgang til renere breendstoffer (blyfri benzin, el, alternative breendstoffer) og D ++ +
antal keretgjer, der anvender alternative braendstoffer
25. Vognparkens starrelse og gennemsnitsalder D - +
26. Andel af vognpark, der opfylder visse luft- og stgjemissionsnormer (opgjort D - —
efter transportform)
27. Antal medlemsstater, der gennemfgrer en integreret transportstrategi R + -
28. Antal medlemsstater med nationalt transport- og miljgovervagningssystem R + +
Manage- 29 " |gangseetning af strategisk miljgvurdering inden for transportsektoren R + +
rnent- . 30. Transportselskabers igangseetning af miljgstyringssystemer R - -
integration3 Offentlighedens bevidstgerelse og adfserd R - -
D = Driving force (drivende kraefter), P = Pressure (belastning af miljg), S = State (tilstand), | = Impact (pavirkning), R = Response (tiltag)

Tidspunkt: ++ nu; + snart, arbejde pakraevet; - en del arbejde pakraevet; - - situationen uklar.

Kvalitet: ++ komplet, pélidelig, harmoniseret; + ufuldstaendig, - upalidelig/ikke harmoniseret; - - alvorlige problemer
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Integrationsspergsmal 1: Er
transportsektorens miljgindsats
forbedret?

Nggleindikator: Emissioner fra transport (EU)

De stigende CO, emissioner fra transport risikerer at true EU’s opfyldelse af sine mal i
henhold til Kyoto-protokollen. Miljgregler om emissionsnormer har siden
begyndelsen af 1990’erne fort til et fald i emissionerne af NO _og NMVOC, men disse
teknologiske effektivitetsfordele er til dels blevet opvejet af @get trafik og anvendelse
af tungere og kraftigere biler.

Kilde: EEA/ETC-AE/
Eurostat

Index (referencear 1990)

20 F ton-km
110 1
_— o
_— person-km
100 - L co,
90 1 ] ! L NO.
80 |
NMVOC's
70 T T T T T
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996

Transport er en af hovedkilderne til CO2-emissionerne, der er
steget med 40 % siden 1985 som resultat af gget trafik og den
dermed forbundne vakst i energiforbruget (fossile braeendstoffer).
Der er kun sket meget sma fremskridt hen imod stgrre
energieffektivitet. I 2010 forventes emissionerne at stige med
yderligere 30 %, hvilket ggr det usandsynligt, at EU vil opfylde
sine mal i henhold til Kyoto-protokollen, som er en begransning
af emissionerne af drivhusgasser pa 6-8 % i 2008-2012.

Emissionerne af NMVOC og NO_ har varet faldende siden
begyndelsen af 1990’erne. Dette viser, at miljgregler og iser
stramningen af normerne for emissioner fra kgretgjer i en vis
udstreekning har varet effektive. Den stigende
transportefterspgrgsel har imidlertid til dels opvejet de
teknologiske forbedringer. Som helhed er der opndet stgrre
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begraensninger i emissionerne inden for andre sektorer, sa
transportens andel af de samlede emissioner har varet stigende.
Transporten forventes at blive ved med at vaere en stor kilde til
forsuring og problemer med luftkvaliteten.

Auto-olie-programmet er et vigtigt middel, som Fellesskabet
bruger til at imgdega kvalitetsproblemer forarsaget af vejtransport.
Selvom luftkvaliteten er blevet bedre i de seneste artier, isaer i
store byomrader, oplever nasten alle byboere stadig overskridelser
af EU-normer for luftkvalitet. Der sker hver sommer overskridelser
af ozongranserne de fleste steder i Europa.

Trafikstgj er et alvorligt problem i byomrader, men der mangler
fortsat harmoniserede og landsdaekkende oplysninger og data.
Tekniske fremskridt og lovgivning om maksimalgraenser for stgj
har fgrt til begrensninger i stgjen fra de enkelte biler og lastbiler
med 85-90 % siden 1970’erne. Stgjen fra moderne jetfly er
tilsvarende blevet begranset med en faktor pa ni sammenlignet
med 1970’ernes luftfartgjer. Der er imidlertid stadig problemer
med trafikstgj pa grund af fordoblingen af transportmzngderne i
perioden og stigende hastigheder. Mere end 30 % af EU’s
befolkning udsettes for hgje stgjniveauer fra vejtransport, ca. 10 %
udsettes for hgje stgjniveauer fra jernbaner, og der er
sandsynligvis et lige sa stort antal mennesker, der udszttes for
luftfartsstgj. Der er ved at blive udarbejdet en EF-stgjpolitik, som
skal danne retsgrundlag og fastsette malsatninger, der efter
planen skal fgre til en harmonisering af data og indikatorer i hele
EU.

Transportinfrastrukturen daekker 1,2 % af det samlede EU-
landareal, hvoraf vejene (93 %) tegner sig for langt stgrstedelen. 1
1990-1996 blev der i gennemsnit dagligt inddraget 10 ha jord til
bygning af nye motorveje. Jorden, der anvendes til veje og
jernbaner, har hovedsageligt vaeret anvendt til landbrug, men har
ogsa vaeret bebyggede omrader, skove, delvis naturomrader og
vadomrader. Den lineare infrastruktur kan udggre en vigtig
hindring, som opdeler samfund. Transportinfrastrukturerne
udger ogsa en betydelig trussel mod naturbevaring, da de splitter
og forstyrrer levesteder og setter omrader bestemt til
naturbeskyttelse under pres. 65 % af serlige beskyttede fugle- og
Ramsaromrader (vidomrader) befinder sig allerede i naerheden
af stgrre infrastrukturer. Selvom der rutinemessigt udfgres
miljgkonsekvensvurderinger af stgrre infrastrukturer, undlades
det ofte at tage hensyn til alternative ruter. Arealoverskridelse af
udpegede naturomrader er fortsat en almindelig foreteelse.

Vedtagelse af tekniske sikkerhedsnormer og fartgrenser har
bidraget til at reducere ulykkesprocenterne. Dgdsulykkerne pa
vejene faldt med 40 % mellem 1970 og 1996. De stgrste fald
kunne noteres i Holland, Finland og Sverige, mens
dgdsulykkerne steg i Grekenland, Spanien og Portugal, hvor
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stigningen i passagertransporten har veret hurtigst. Fremskridtet
har imidlertid veret langsommere i de seneste ar, og med mange
tusinde dgdsulykker hvert ar (44 000 i 1996) — ca. 40 gange sa
mange tilskadekomne og betydelig materiel skade — krever
vejtrafikken stadig meget af samfundet. Der er brug for en
betydelig indsats for at na malet for fzllesskabshandlings-
programmet vedrgrende faerdselssikkerhed for 2010: at
nedbringe det arlige antal dgdsulykker med mindst 18 000 i
forhold til de nuvarende niveauer.
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Integrationsspergsmal 2: Er vi blevet
bedre til at styre transporteftersporgslen
og til at vaelge transportformer?

Nagleindikator: Efterspergsel pa passager- og godstransport (EU 15)
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Nogleindikator: Efterspergsel pa passager- og godstransport
fordelt pa transportformer (EU 15)
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Transportmengderne er de stgrste drivende kraefter bag
sektorens miljgbelastninger. I EU er efterspgrgslen pa transport i
hgj grad forbundet med ‘skonomisk aktivitet’. Som resultat heraf
er passager- og godstransporten mere end fordoblet i de sidste 25
ar med den sterkeste stigning i luft- og vejtransport, iser
motorvejstransport. En formindskelse af forbindelsen mellem
gkonomisk vekst og transportefterspgrgsel er derfor et af den
feelles transportpolitiks (FTP) hovedmal. Politikker til styring af
transportefterspgrgslen tager i visse lande meget lang tid
undervejs.

Der er ved at blive udformet strategier til at forbedre fordelingen
pa transportformer under FTP og i flere lande, men de viser sig
vanskelige at gennemfgre. Virkningerne af de nuverende
politikker for at fremme jernbanetransport, transport ad indre
vandveje og offentlig transport er endnu ikke synlige i de
nuverende udviklingstendenser i fordelingen pa de respektive
transportformer.

I de seneste artier er der sket et drastisk skift i
passagertransporten i retning mod privatbiler: andelen af
biltransporten steg fra 65 til 74 % mellem 1970 og 1997.
Luftfartsandelen, stadig den mindst energieffektive af alle
transportformer, voksede fra 2 til 6,7 %. Andelen af
jernbanetransport faldt fra 10,1 til 5,8 %, og gang og cykling er
ogsa faldet markant. Desuden er 50 % af alle bilture kortere end 6
km - over sadanne afstande er det i byerne ofte hurtigere at cykle
end at kgre i bil. 10 % er kortere end 1 km — en afstand, som det
er ideelt at ga.

Bileje, der ogsa er tet forbundet med gkonomisk vakst, er en
vigtig faktor. EU’s vognpark er steget med 150 % siden 1970,
hvilket betyder at 454 ud af 1000 i gennemsnit er bilejere.
Mztningspunktet er muligvis ved at veaere naet i visse lande, men
andre steder er antallet af bilejere stadig i steerk stigning. Feerre
personer i hvert kgretgj har ogsa bidraget til veeksten i
passagertransport. Forskellige initiativer som f.eks.
delebilsordninger er dukket op som modvagt til denne tendens,
men de har ikke hidtil haft den store virkning.

Godstransport overgar ogsa i stigende grad til vejtransport.
Lastbilkgrsel andrager nu 45 % af den samlede godstransport
(30 % 1 1970). Globalisering af gkonomien og liberalisering af det
indre marked har gget afstandene mellem rastofudvinding,
fremstilling og genanvendelse af varer og slutforbrugeren. Som
resultat heraf transporteres varer mere og over lengere afstande.
ZEndringer i produktion og forsyningssystemer, stgrre afstande og
kgrsel med tomme kgretgjer — karsel med tom vogn udger stadig
omkring 30 % af det samlede antal kegrte km — har resulteret i en
fordobling af antallet af fragt-km mellem 1970 og 1997 med den
stgrste arlige stigning inden for vejtransport (gennemsnitlig 4 %)



Resumé

og sgtransport over kortere afstande (3 %). Selvom Fellesskabets
handlingsplaner for godstransport har resulteret i bedre
resultater for sgtransport over kortere afstande, har de endnu ikke
vendt de faldende andele for jernbaner og indre vandveje. En
vigtig udvikling har varet levering ‘til tiden’: Sadanne leveringer
kraever en fleksibilitet og driftssikkerhed, som jernbane- og
sgtransport ikke kan tilbyde, men de tegner sig for transport af
store lagre fra pakhuse til veje.

17
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Integrationsspergsmal 3: Er vi blevet
bedre til at planleegge og koordinere
transporten saledes at den passer til
eftersporgslen?

Nogleindikator: Gennemsnitlige rejseleengder, opgjort efter formal

(Storbritannien)
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Zndrede fysiske mgnstre, f.eks. byers uhaemmede vekst, har fort
til stigninger i bade rejseleengde og antallet af rejser. Pget velfeerd
motiverer ikke blot folk til at sl sig ned i forstadsomrader, hvor
der er mere plads, men det betyder ogsa, at de indre bydele bliver
ladt gde, og at efterspgrgslen pa transport stiger. Indkgb foregar i
stigende grad i centre uden for byen, ofte med gode
parkeringsmuligheder, men med darlige offentlige
transportforbindelser. Industrier vaelger beliggenheder i
nerheden af motorvejsknudepunkter. Fald i udbuddet, kvaliteten
og driftssikkerheden af den offentlige transport, et stigende antal
bilejere, en skavhed i investeringer i retning mod
vejinfrastrukturer og @ndringer i rejsemgnstre er alle faktorer, der
resulterer i, at adgangsmulighederne bliver stadig mere
afhaengige af vejtransport.
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De fleste transportpolitikker sigter efter at forbedre mobiliteten
ved at gge udbuddet og kvaliteten af transportinfrastrukturerne
med sarlig vaegt pa vejtransport. Nationale undersggelser viser
imidlertid, at gget adgang til vejtransport ikke altid har resulteret
i en tilsvarende stigning i tilgengeligheden af grundleggende
tjenester og aktiviteter som indkgb, arbejde, fritidsaktiviteter og
uddannelse. I Storbritannien bliver det f.eks. stadig vanskeligere
for de 30 % af alle husholdninger, der ikke har bil, at skaffe sig
adgang til grundleggende tjenester. Stigende ferdselsteethed pa
veje og i lufthavne haemmer ogsa i stigende grad adgangen til
byerne. For stor faerdselsteethed pa vejene betyder, at folk bruger
mere og mere tid pa at komme til og fra arbejde, og at der opstar
dyre forsinkelser i leveringer.

Geografisk planleegning kan anvendes til effektivt at pavirke
behovet for at rejse og rejsemgnstrene, men de politiske
planlaeggere har i de seneste artier ikke fokuseret saerlig meget pa
dette omrade. Der har dog, siden begyndelsen af 1990’erne, veret
en fornyet interesse for denne fremgangsmade. Nogle lande og
byer har taget initiativ til bedre koordinering af

regional-, by- og transportplanlegningen for at forbedre
tilgeengeligheden samtidig med, at de har reduceret
efterspgrgslen efter transport i bil, f.eks. gennem en kombination
af bymessige funktioner, byplanlegning, parkeringspolitik og
forbedret offentlig transport. Kommissionens initiativer
vedrgrende informationsudveksling som f.eks. netvaerket af bilfrie
byer, den lokale mobilitetsinformationstjeneste og databasen
vedrgrende byforvaltning og baredygtighed bidrager til at sprede
god praksis.
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Integrationsspergsmal 4: Er brugen af
transportinfrastrukturerne blever bedre
og beveaeger vi os i retning af et mere
afbalanceret kombineret transportsystem?

Nogleindikator: Investeringer i transportinfrastruktur i mia.euro

(EV)
Mia euro (1995 priser)
il 70
Invest.erlngs- e
fordelingen |
60
i lufthavne
begunstiger
bygning af veje 50 ® indre vandveje
® jernbane
407 veje
30
20
10 1
Kilde: ECMT

1987 1995

Transportpolitikker har generelt veret fokuseret pa at udvide
infrastrukturerne, iser veje, som reaktion pa den stigende
efterspgrgsel. Selvom jernbanerne far en stgrre andel af de
samlede investeringer end deres andel af den samlede
efterspgrgsel, har dette ikke vaeret tilstreekkeligt til at modvirke
den gradvise nedgang i udbud, kvalitet og driftssikkerhed, og
dermed i udnyttelsen, af jernbaner.

Selvom infrastrukturens leengde kun er et indirekte (proxy) mal
for kapacitet, viser den stgtte stigning i vejinfrastrukturernes
laengde siden 1970, at vejkapaciteten er gget pa bekostning af
jernbaner og indre vandveje. Lengden af motorvejsnettet er blevet
gget med mere end 50 % siden 1970, mens leengden af
konventionelle jernbanelinjer og indre vandveje er faldet med ca.
8 %. Mere positivt er det, at udvidelsen af jernbaneinfrastrukturen
til hgjhastighedstog forventes at gge jernbanesystemets kapacitet
betydeligt.



Resumé

Forggelser af transportinfrastrukturens kapacitet fgrer imidlertid
til yderligere transport, og dette fgrer igen til efterspgrgsel pa
endnu mere infrastruktur. Erfaringen viser, at ny
transportinfrastruktur ikke er en baredygtig lgsning af problemer
med for stor trafiktethed, f.eks. pa veje og i lufthavne, men blot
har en tendens til at skubbe problemet i tid og rum.

Telematik anvendes i stigende grad til at dirigere trafikstremme
og til at optimere udnyttelsen af den eksisterende infrastruktur,
men fordelene herved opvejes, ogsa her, ofte inden for nogle fa ar
af de ggede trafikmeengder. Denne onde cirkel kan kun brydes,
hvis udbuddet af infrastruktur ledsages af passende
foranstaltninger til styring af efterspgrgslen, men denne strategi
er kun sd smat ved at vinde anerkendelse blandt politikere pa
nationalt og internationalt plan.

Fallesskabet forsgger gennem udvikling af det transeuropiske
transportnet (TEN) at rade bod pa investeringsmgnstrene for
stgrre infrastrukturprojekter og navnlig at puste nyt liv i
jernbanetransport og kombineret transport. Det paregnes, at TEN-
investeringerne, anslaet til over 400 mia. EUR frem til 2010,
fordeler sig med 60 % til jernbaner og 30 % til motorveje, hvor
investeringerne i jernbaner hovedsageligt gar til
hgjhastighedsbanerne. Gennemfgrelsen af det planlagte TEN-
vejprogram er dog ndet meget lengere end udviklingen af
hgjhastighedsbaner, og finansieringsmidlerne fra Fellesskabet og
fra internationale banker, som f.eks. Den Europaiske
Investeringsbank, afspejler endnu ikke dette mal for fordeling pa
transportformer. Medmindre der indfgres foranstaltninger til
styring af efterspgrgslen, forventes det, at TEN vil skabe yderligere
transportefterspgrgsel, som kan udligne fordelene ved en
endring i fordelingen pd transportformer.

Infrastrukturelle investeringer kan muligvis i kombination med
andre foranstaltninger forbedre den offentlige transport og skabe
mere ro i trafikken i byerne, f.eks. rundkgrsler, som ggr trafikken
mere glidende og sikker. Forbedring af omstigningsfaciliteter
mellem transportformer, f.eks. jernbanestationer i lufthavne,
terminalparkeringsfaciliteter, trafikknudepunkter med
forskellige typer trakfikmidler, kan ogsa bidrage til at forbedre
fordelingen mellem transportformer. I 1990’erne er der gjort en
betydelig indsats i visse medlemsstater for at forbedre kvaliteten af
den offentlige transport, f.eks. nye sporvogns- og bybanesystemer,
forbedrede lokale togforbindelser og fleksible former for offentlig
transport, men dette har endnu ikke resulteret i noget stgrre skift
bort fra vejtransport.
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Integrationsspergsmal 5: Beveeger vi os i
retning mod et mere fair og effektivt
prissaetningssystem, der sikrer, at
eksterne omkostninger daekkes?

Neggleindikator: £ndringer i prisen for transport i faste priser

Nuvaerende
prissystemer opmuntrer
til brug af privatbiler
frem for offentlig
transport. Transport i bil
er langt billigere i
forhold til disponibel
indkomst og offentlig
transport, end den var
for 20 ar siden.

Under halvdelen
(forsegsvis anslaet til ca.
4 % af EU’s BNP) af de
omkostninger, der er
forarsaget af miljgskader
og trafikulykker bliver
deekker ved hjzelp af
brugerbetaling, skatter
og afgifter.

Danmark

Indeks (1980 referencear)

200
175 4
150 +
125 +
100 " J
jernbanetakster
75
bustakster
50
privatbiler
25 4 . 8 5
disponibel indkomst
0 T T T T T T T T T T T T T T T T T
1980 1982 1984 1986 1988 1990 1992 1994 1996 1998

Storbritannien

Indeks (1980 referencear)

200
175 H
150 - /
125 H "_"———_‘——__——“———__———-—-
100 + R J
75 4 jernbanetakster
bustakster
50 4
privatbiler
25 4
disponibel indkomst —
0 T T T T T T T T T T T T T T T T T
1980 1982 1984 1986 1988 1990 1992 1994 1996 1998

Kilder: Danmarks Statistik; Det Britiske Miljg-, Trafik og Regionsministerium, Storbritannien (1999), Eurostat



Resumé

Kommissionens rimelige og effektive prisfastsettelsesstrategi
skulle pa leengere sigt sikre, at alle eksterne
transportomkostninger, miljgmessige og andre, inddekkes i den
pris, der betales af brugeren. Forbedringer i transportafgifter og -
gebyrer er det vigtigste element i denne strategi.
Gennemfgrelsen af denne strategi er imidlertid forbundet med
mange vanskeligheder.

Andringen i transportefterspgrgslen og fordelingen pa
transportformer kan til dels forklares ved andringer i
transportpriser. Begrensede data udelukker en vurdering af denne
indikator pa EU-plan. Data fra Storbritannien og Danmark viser
imidlertid, at de samlede omkostninger til biltransport i faste
priser, herunder kgb, vedligeholdelse, forsikring, skatter og
brandstofforbrug, har vaeret mere eller mindre konstante siden
1980’erne. Desuden er brandstofprisen i faste priser ofte
afggrende for beslutninger om at anvende biler, faldet i visse
lande. I modsatning hertil er omkostningerne til offentlig
transport steget langt hurtigere end omkostningerne til
biltransport og disponibel indkomst. Dette har resulteret i priser,
der klart ansporer til brug af privatbiler frem for offentlig
transport.

Brendstofpriser varierer betydeligt i de enkelte medlemsstater. I
nogle lande er tendensen stigende priser og i andre faldende
priser. Blyholdig benzin var 4-17 % dyrere end blyfri benzin i 1998
og op til 57 % dyrere end dieselolie. De hgjeste priser pa blyfri
benzin i 1998 havde man i Finland, Sverige og Italien og de
laveste i Luxembourg, Graekenland og Portugal. Billedet er det
samme for priserne pa diesel, hvor Storbritannien er med i
hgjprisgruppen. Braendstofafgifterne tegner sig for 70-80 % af
den samlede pris pa blyfri benzin og 60-80 % af prisen pa
dieselolie. Luxembourg, Portugal, Irland, Spanien og
Grzekenland har de laveste afgifter pa benzin (under 70 %),
Frankrig og Storbritannien de hgjeste (omkring 80 %).

Brendstofafgifter suppleres i mange lande med andre
transportafgifter og -gebyrer, f.eks. vej- og brogebyrer,
eurovignettesystemet, registreringsafgifter pa kgretgjer). En
anden vigtig faktor, nar man ser pa internalisering af de eksterne
omkKkostninger, er den rolle, som transportstgtten spiller. Der
foreligger ikke fyldestggrende og harmoniserede data om tilskud
og transportafgifter og -gebyrer, ud over brendstofafgifter, og en
vurdering af disse indikatorer pa EU-plan kraever yderligere
arbejde.

De eksterne omkostninger til vej- og jernbanetransport i EU
forarsaget af miljgskader, som f.eks. stgj, lokal luftforurening og
klimazendring, og ulykker anslas til ca. 4 % af BNP. Heri indgar
ikke omkostninger til slitage pa infrastrukturer, for stor
feerdselsteethed og en rakke andre miljgproblemer, der er
vanskelige at kvantificere. Et vigtigt mal for EU’s strategi for
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rimelig og effektiv prisfastsettelse er deekning af alle eksterne
omkostninger, baseret pd princippet om, at brugeren betaler. At
finde frem til det rette markedsprisniveau kompliceres imidlertid
af vanskelighederne ved at beregne de eksterne omkostninger
samt manglende indsigt i priselasticitet.

Selvom tallene er usikre som fglge af problemer med metodik og
data, anslas den nuverende inddaekning af infrastruktur- og
miljgomkostninger kun til ca. 30 % for vejtransport og 39 % for
jernbanetransport. Det betyder, at transportindtegterne via de
pagzeldende afgifter og gebyrer stadig ikke daekker alle eksterne
omkostninger. Frankrig, @strig, Danmark og Spanien tegner sig
for de hgjeste omkostningsinddaekningsprocenter.
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Integrationsspergsmal 6: Hvor hurtigt
bliver forbedrede teknologier fort ud i
livet og hvor effektivt udnyttes keretgjer?

Nogleindikator: Energiintensitet for passager- og godstransport
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Transportsektorens energiintensitet og bestemte emissioner
(energiinput og emissioner pr. transportenhed) afggres af
vognparkens teknologiske karakteristika og udnyttelse som
belaegningsprocenter, belastningsfaktorer og kgrselsmgnster.

I Igbet af det seneste arti har der kun veret en beskeden eller
ingen forbedring af energiintensiteten for passager- og
godstransport. Teknologiske forbedringer har gjort motorer mere
energieffektive, men det stigende antal tungere og kraftigere
kgretgjer samt faldende belegningsprocenter har opvejet disse
forbedringer. Frivillige aftaler med automobilbranchen om at
reducere de gennemsnitlige CO,-emissioner fra nye biler skulle
forbedre situationen, og de fremskridt, der ggres ved at
gennemfgre sadanne aftaler, bgr ngje overvages.

Indfgrelsen i 1992-93 af emissionsstandarder (krav om
katalysatorer) for biler og lignende standarder for lastbiler har fort
til betydelige begransninger i specifikke emissioner af NO_ og
NMVOC i visse lande. Ifplge data fra Ostrig og Holland er
emissionerne af NO_og NMVOC pr. person-km og ton-km faldet
betydeligt for vej-, jernbane- og lufttransport. Fordelene herved er
imidlertid delvist opvejet af stigende efterspgrgsel pa transport.
Desuden er det indtil videre kun 48 % af benzindrevne biler i
EU, der er udstyret med en katalysator, og der er store forskelle
landene imellem. Nyere forskning har bekreftet, at der sker en
systematisk stigning i bestemte emissioner i takt med gget antal
kgrte km, og at der er store forskelle mellem prgveemissions-
malinger og méalinger pa vejene. Dette viser, hvor vigtigt det er at
gennemfgre regelmaessige vedligeholdelsesprogrammer.

Udfasning af blyholdig benzin er historien om et integrations-
tiltag, der er lykkedes. Blyfri benzin er kommet op pa en
markedsandel pa 75 % gennem anvendelse af midler som afgifter
og teknologistandarder (katalysatorsystemer). Blyholdig benzin
forventes at vere delvist afskaffet i ar 2000 og fuldsteendigt i ar
2005. Til trods for EU’s forsgg pd at fremme alternative energi-
kilder, el, naturgas og brandstofceller samt vedvarende energi-
kilder (biobraendstoffer) til transport bruges sidanne
energikilder endnu i begrenset omfang.

Mellem 1980 og 1997 blev gennemsnitsalderen for EU’s vognpark
forgget fra seks til syv ar da vognparken kun langsomt blev fornyet.
Dette medfgrte en langsommere gennemslagskraft for mere
moderne teknologier. Graekenland, Portugal, Finland og Sverige
har den eldste vognpark, mens Luxembourg, Irland og Belgien
har de hurtigste fornyelseshastigheder. Den hgje gennemsnits-
alder i Portugal, Grekenland, Sverige og Finland hanger
sammen med hgj beskatning af kgretgjer og de gkonomiske
forhold i disse lande.
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Medlemsstaterne Grekenland, Danmark, Spanien, Frankrig,
Irland og Italien indfgrte bilskrotningsordninger i 1990’erne.
Sadanne programmer resulterer naturligvis kun i
miljgforbedringer, hvis de nye kgretgjer har betydeligt bedre
emissionsniveauer end de zldre modeller. Desuden skal de
miljgmaessige virkninger af at bygge og skrotte kgretgjer mindskes.
Direktivforslaget om udtjente kgretgjer tager sigte pa at sikre
dette.

EU-politikker, som f.eks. auto-olie-programmet, fokuserer i
gjeblikket hovedsageligt pa teknologi og brandstofkvalitet for at
opna effektivitetsforbedringer. Yderligere initiativer omfatter
skrotningsordninger for gamle biler og frivillige aftaler med
automobilindustrien om CO,-emissioner. Sidanne
foranstaltninger skal suppleres med foranstaltninger, der pavirker
kgbe- og kgreadferd i form af forbrugeroplysninger,
kgretreeningsprogrammer, miljgstyrings- og kontrolordninger for
selskaber, bildeleordninger.
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28 Bevaeger vi os i den rigtige retning?

Integrationsspergsmal 7: Hvor effektivt
anvendes miljostyrings- og overvagnings-
veerktgijer til stotte for politikker og
beslutningstagning?

Nggleindikator: Den offentlige mening om lasninger pa transport-
problemer (repraesentativt proveudsnit af 16 000
EU-borgere)

Forbedringer af offentlig
transport, regler om cykling
og gang og begraensning af
biler i visse omrader er de
foranstaltninger, der blandt
befolkningen menes at have
storst stotte. Anvendelse af
prismaessige
foranstaltninger er langt
mindre acceptabel for
befolkningen. Desuden
drages der ikke altid en
forbindelse til egen adfzerd.

Kilde:
Eurobarometer, 1999

Forbedre den offentlige
transport

Skabe flere
fodgeengeromrader

Kraftigt reducere
biltrafikken

Skabe flere cykelstier

Kraftigt reducere antallet af
parkeringspladser i byerne

Bygge nye ekspresruter i
byerne

Palaegge bilister gebyrer
for at komme ind i byen

Dge prisen pa braendstof

Andet

Intet

Hvilken af disse foranstaltninger ville efter Deres
mening gere det muligt mest effektivt at lose
miljgproblemer i forbindelse med bytrafik?

T T T T T T

20 30 40 50 60 70 80

% svarprocent

Indtil videre er der ikke mange medlemsstater, der gennemfgrer
integrerede transport- og miljgstrategier. Otte lande er i gang med
at udvikle sadanne strategier, men i de fleste tilfzelde er
strategierne ikke fuldt ud vedtaget, finansieret og gennemfgrt.
Kun @strig og Finland har indtil nu udarbejdet en
indikatorbaseret rapport i overensstemmelse med TERM. Sverige
har planer om at ggre det. Cardiff-processen skulle sikre et stgrre
incitament til at afleegge rapport om fremskridt i integrationen pa
sektorspecifikt plan. TERM kan anvendes som en felles model for
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nationale rapporteringsaktiviteter og vil blive ngje koordineret
med disse.

Internationalt er der voksende enighed om, at strategisk
miljgvurdering (SEA) er et vaesentligt redskab til integration af
miljpovervejelser i nationale/regionale/lokale
transportpolitikker og -planer, og dermed forbundne fysiske
politikker og planer. SEA bidrager ogsa til at sikre, at offentlige
myndigheder og miljgmyndigheder er fuldt ud involveret i
beslutningsprocessen. En praksis for strategiske miljgvurderinger
(SEA) inden for transportsektoren er ved at blive etableret i
adskillige lande. Forbindelserne mellem SEA og den faktiske
beslutningstagning er imidlertid generelt dérlige, da den retlige
struktur for SEA ofte er langsom og da de institutionelle
hindringer heemmer accepten af SEA.

Pa virksomhedsniveau tager transportsektoren i stigende grad
miljgstyringssystemer i brug, iser ISO 14001 og EMAS, som en
omkostningseffektiv made til forbedring af miljgindsatsen.

Helt op til 45 % af EU’s borgere betragter for stor ferdselstaethed
pa vejene som et alvorligt problem for deres lokale miljg, 40 %
anser luftforurening som et alvorligt problem, og 30 % betragter
stgj som et alvorligt problem. Forbedring af den offentlige
transport, regler vedrgrende cykling og gang i forbindelse med
begransninger for bilkgrsel i visse omrader ses som de mest
effektive lgsninger. Der synes ikke at vaere sarlig stor folkelig
accept af prismessige foranstaltninger som middel til at forbedre
situationen. Folk er tilbgjelige til at mene, at lokale, regionale og
nationale, og i mindre udstrekning EU, myndigheder er
ansvarlige for at lgse de nuverende problemer: De forbinder ikke
fuldt ud problemerne med deres adfeerd som enkeltpersoner.
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30 Bevaeger vi os i den rigtige retning?

Fremtidig TERM-dagsorden

TERM er udformet som en fortlgbende proces. Data og metoder
vil gradvist blive forbedret.

Manglerne i data har betydet, at denne fgrste TERM-rapport har
sine begransninger. Nogle af de foreslaede indikatorer kan
endnu ikke kvantificeres — der matte i stedet for anvendes
indirekte (proxy) indikatorer, mens andre data kun kan vises for
et begrenset antal lande. Der er ogsa behov for forbedringer i data
og metoder for at opna en bedre forstielse af:

° arsagssammenhzangene mellem transportefterspgrgslens
drivende krefter;

° disses pavirkning og indvirkning pa miljg og mennesker;

° effektiviteten af de politiske reaaktioner for at athjelpe
dette pres og disse virkninger.

Aktioner med henblik pa at samordne de metodiske modeller og
strgmline dataindsamlingen nationalt og internationalt er vigtige
for TERM-dagsordenen. Medlemsstater, Eurostat, EEA og dets
europxiske temacentre er de vigtigste aktgrer. Kommissionens
program for forskning og teknologisk udvikling inden for
transport kan anvendes til at fokusere pa internationale
forskningsbestraebelser vedrgrende specifikke TERM-behov.

Sidelgbende vil listen over TERM-indikatorer regelmessigt blive
revideret, sa behovet for oplysninger tilpasses de
integrationsstrategier og mal, der fremkommer. Snart skal der
indledes aktiviteter for at inddrage tiltreedelseslandene i TERM-
processen og tilpasse listen over indikatorer herefter.

Efterhanden som data og metoder gradvist forbedres, bliver det
muligt bedre at kunne bedgmme, hvor effektive specifikke
politiske foranstaltninger er. Den regelmessige indikatorbaserede
rapport vil blive suppleret af fokusrapporter om bestemte politiske
emner, som kraver uddybning. Endvidere vil gennemfgrligheden
af at medtage scenarieprognoser i de indikatorbaserede rapporter
blive undersggt.

Adskillige nationale indikatorrapporteringssystemer ser nu
dagens lys, og der bliver behov for koordinering for at sikre
sammenligneligheden af nationale vurderinger og for at give
tilbagemeldinger til TERM. Samarbejdet inden for netverk med
andre internationale organisationer, som f.eks. Organisationen for
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@Pkonomisk Samarbejde og Udvikling,
Verdenssundhedsorganisationen, Den Europziske
Transportministerkonference og De Forenede Nationers
@Pkonomiske Kommission for Europa, bgr fortsaette, sa
overlapninger undgas.

Det er Kklart, at alle disse aktioner kun kan etableres gradvist og at
de kreever tilstreekkelige ressourcer i medlemsstaterne samt til
EEA og Eurostat.
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