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Sammendrag

Forord

Et effektivt, rasjonelt og fleksibelt transportsystem er en
forutsetning for gkonomisk aktivitet og for livskvalitet. For &
komme seg pa arbeid, skole og fritidsaktiviteter etterspgr og
forventer folk hensiktsmessige mater a forflytte seg pa som de
ogsa har rad til. Men det transportsystemet som har utviklet seg i
EU for a mgte disse behovene, utgjer en betydelig og stadig stgrre
trussel mot miljget og menneskets helse, og gdelegger til og med
for seg selv (“for mye trafikk kveler trafikken”).

Ngkkelen til 4 finne en balanse mellom slike tilsynelatende
motsatte hensyn er a utvikle en politikk som integrerer miljghensyn
og andre baerekraftshensyn i beslutningsprosessen innenfor
transport og pa beslektede omrader. Baerekraft, bade i
transportsektoren og i andre sektorer, er faktisk etav EUs mal i
henhold til Amsterdam-traktaten — og her ma det gjgres framskritt.

"Du har ingen kontroll med det du ikke kan male". I hvilken grad
en integrert politikk vil lykkes, kan bare vurderes dersom vi
identifiserer ngkkelindikatorer som kan spores og evalueres i
forhold til konkrete malsetninger for politikken
("benchmarking"). Det er nettopp i denne hensikt den sakalte
Transport- og miljgrapporteringsmekanismen — Transport and
Environment Reporting Mechanism (TERM) — er utarbeidet.

Dette er den fgrste indikatorbaserte TERM-rapporten. Den skal
bidra til at EU og medlemslandene kan overvake framskrittene de
gjor med sine integrasjonsstrategier i transportsektoren,
identifisere endringer i de viktigste omradene for politisk
handling (som investeringer, gkonomiske virkemidler,
arealplanlegging og infrastrukturtilbud), samt sta ansvarlig
overfor samfunnet for resultatet. Det ventes at denne rapporten
vil danne mgnster for andre sektorindikator-rapporter pa EU-niva.

Bildet som tegnes i rapporten er ganske urovekkende. Den
tradisjonelle tilnaermingen til miljglovgivning, som a fastsette
kjoretgy- og drivstoffstandarder, har gitt en betydelig forbedring.
Men mye av gevinsten blir raskt oppveid av at transportvolumene
stadig gker, noe som serlig gjelder transport med privatbil og fly,
og av at kjgretgyene stadig blir tyngre og kraftigere. I tillegg til de
miljg- og helseproblemer trafikkforurensningen medfgrer, er det
mange som skades eller omkommer i trafikkulykker.
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Det ma gjgres en kraftinnsats for a Igse opp bindingen mellom
transport og gkonomisk vekst. Dette fordrer en endring av
politikken, bort fra de siste tiars hovedsakelig tilbudsorienterte
transportpolitikk (som saerlig har fokusert pa veitransportinfra-
struktur og tilbudet pa markedet av biler) og til en mer integrert,
etterspgrselsstyrt politikk som tar sikte pa a bedre tilgjengeligheten
samtidig som veksten i den motoriserte trafikken begrenses. Dette
forutsetter for eksempel bedre koordinert areal- og infrastruktur-
planlegging og rettferdig og effektiv prissetting, telekommunika-
sjoner og folkeopplysning. Skal vi klare a oppfylle malene fastsatt i
Kyoto og komme enda videre (ettersom detvil bli ngdvendig med
ytterligere utslippsreduksjoner nar det gjelder klimagasser), er det
ogsa vesentlig & oppna en betydelig reduksjon i bruken av fossilt
brensel innenfor transportsektoren. Dette alternativet utgjgr en
sakalt "vinn-vinn"lgsning ettersom vi, ved 4 redusere bruken av
fossilt brensel, ogsa vil redusere andre alvorlige luftforurensnings-
problemer (sur nedbgr, luftforurensning i byene, eutrofiering).

Forskjellige grupper har sin rolle a spille i integrasjonsprosessen.
Prosessen vil bare vere effektivdersom politikere (innenfor
transport, miljg, skonomi, regionalutvikling og arealplanlegging)
i EU og pa nasjonalt, regionalt og lokalt plan samarbeider.
Industrien, transportbransjen og brukerne vil ogsa matte ta sin del
avansvaret.

TERM er en medbestemmelsesprosess som i henhold til et
mandat fra Radet involverer EEA, Europakommisjonen (DG
Transport, DG Miljg og Eurostat) og medlemslandene. Vi tar med
glede imot kommentarer og tilbakemeldinger fra politikere og
interessegrupper. Bare slik vil vi kunne forbedre indikatorene og
gjore dem bedre tilpasset politikernes og allmennhetens behov
for informasjon.

Jeg har tro pa at bade denne og framtidige TERM-
indikatorrapporter vil bidra til & gjgre transportsektoren bade mer
miljgeffektiv (dvs. gi mer velferd for mindre innsats av
naturressurser) og mer ansvarlig.
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Beveger vi oss i riktig retning?

Amsterdam-traktaten identifiserer integrasjon av miljgpolitikk og
sektorpolitikk som veien fram mot baerekraftig utvikling. Pa
toppmgtet i Cardiffi 1998 anmodet Det europeiske radet
Kommisjonen og transportministrene om a konsentrere innsatsen
om utviklingen av integrerte transport- og miljgstrategier. Pa
grunnlag av et innledende arbeid Det europeiske miljgbyraet
hadde gjennomfgrt om indikatorer pa transport og miljg anmodet
det felles Transport- og miljgrad samtidig Kommisjonen og EEA
om a utarbeide en Transport- og miljgrapporteringsmekanisme
(TERM) for a sette politikerne i stand til a male framgangen for
den integrasjonspolitikken de har iverksatt.

Denne analysen oppsummerer funnene i den fgrste indikator-
baserte TERM-rapporten. Den tar opp sju spgrsmal som politikere
i EU betrakter som avgjgrende for a vurdere i hvilken grad
gjeldende politiske tiltak og virkemidler pavirker interaksjonene
transport/miljg i beerekraftig retning (se ramme 1).

Ramme 1: Sju ngkkelspersmal nar det gjelder integrasjon

1. Er transportsektoren blitt mer miljgvennlig?

2. Er vi blitt flinkere til & styre ettersparselen etter transport og til a fa
i stand en bedre fordeling mellom de ulike transportmatene?

3. Koordineres areal- og transportplanleggingen bedre i den forstand at
ettersparselen etter transport er avpasset behovet for tilgjengelighet?

4. Klarer vi a utnytte transportinfrastrukturens kapasitet bedre og sikre
et mer likevektig intermodalt transportsystem?

5. Gar utviklingen i retning av et mer rettferdig og effektivt system for
prising som sikrer dekning av eksterne kostnader?

6. Hvor raskt blir forbedret teknologi implementert og hvor effektivt
brukes kjeretoyene?

7. Hvor effektivt tas miljgstyrings- og miljgovervakingsverkteyene i bruk
for & underbygge politikk og beslutningstaking?



Sammendrag

Inntil nylig var miljglovgivning det viktigste instrumentet for a
bekjempe transportens miljgkonsekvenser, hovedsakelig i form av
standarder for kjgretgyer og drivstoffkvalitet. Denne rapporten
viser at samtidig som slike “end-of-pipe”-tilneerminger har fgrt til
framgang pa enkelte omrader, blir ofte fordelene oppveid av
gkende transportvolumer og bruken av tyngre og kraftigere
kjoretgyer. Dette har fgrt til at transportneaeringen er blitt en av de
stgrste bidragsyterne til flere store miljgproblemer
(klimaendring, forsuring, lokal luftforurensning, tap av biologisk
mangfold og st@y). Selv om det har vaert en betydelig forbedring
de siste tiarene, forarsaker trafikkulykkene fremdeles mange
dgdsfall og omfattende personskader og materielle skader.

For 4 nd internasjonale og nasjonale miljgmal er det ngdvendig a
gi politiske virkemidler gkt kraft for a lgse bindingen mellom
etterspgrsel etter transport og gkonomisk vekst og for & utvide
bruken av mindre miljgskadelige transportmater. Dette forutsetter
at flere forebyggende tiltak treffes av de bergrte departementer
(transport og planlegging), som i all hovedsak er ansvarlig for
“drivkreftene”. Handlingsplanen for Den felles
transportpolitikken (CTP) for 1995-2000 har allerede lansert
enkelte strategier som pa lengre sikt kan bidra til 4 snu ugunstige
trender, f.eks. rettferdig og effektiv prissetting, satsing pa
jernbanen, fremme kombinert transport og bedre utnyttelse av
eksisterende infrastruktur. Gjennomfgringen av disse strategiene
er imidlertid langt fra uproblematisk, og de har enna ikke gitt
noen merkbar endring i transportaktiviteten. Videre ma
begrepene styring av etterspgrselen, tilgjengelighet og
miljgeffektivitet innarbeides bedre i EUs transportpolitikk.

Selv om rapporten hovedsakelig fokuserer pa utvikling innenfor
EU, kan vi ogsa trekke laerdom av 4 sammenligne resultatene for
de enkelte land, for her kan det ligge mye nyttig informasjon om
effektiviteten ved politiske tiltak. Dette er bakgrunnen for at
TERM skal utvikles til a bli et referanseverktgy.

Medlemslandene har flere fellestrekk. F.eks. gker etterspgrselen
etter transport, energiforbruket og CO,-utslippene i de fleste
landene. Transporten skjer i gkende grad pa vei, og lufttransport
gker raskt pa bekostning av mer miljgvennlige transportmater. Det
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finnes imidlertid betydelige forskjeller i tilnaeermingen til
problemet med a fa pa plass transportsystemer som bedre ivaretar
baerekraftshensyn. F.eks. har de nordiske landene i langt hgyere
grad enn Sgr-Europa tatt i bruk avgifter, andre prismekanismer og
arealbruksplanlegging. Enkelte land, som @sterrike, Danmark,
Finland, Nederland og Sverige, har utarbeidet
miljghandlingsplaner og satt opp mal for transportsektoren.

Enkelte har ogsa fastlagt vilkar for & gjennomfgre strategiske
miljgvurderinger av transportpolitikk og transportplaner og -
programmer. Dette har resulterti en styrket integrasjon av
miljghensyn og sikrer at miljgmyndigheter og befolkningen tas
med i beslutningsprosessen.
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Tabell 1: Kvalitativ evaluering av trender for ngkkelindikatorene

a
§,_ Nokkel- Integrasjonsmal Evaluering av indikatortrender
@ ‘g indikator
o 9
]
E% A B D DK E F FNGR | IRL L NL P S UK EU
0 Utslipp av: Oppfylle internasjonale mal for
utslippsreduksjoner
co, 0000000000000 00 O
NMVOCs XXX EEREEEXNEEXEKXNX KN
NO, VOVVBBYVBHOBOBOYVOHYLY O
Oppheve bindingen mellom B DB B @ @ WD B BB B B B @ o
2 Persontransport gkonomisk aktivitet og @ 8 8 @ @ @ @ @ @ @ C @ @ @ @ @
ettersparselen etter persontransport
@keandelenjembane,offentllg @ @ g @ @ @ @ @ @ @ g @ @ @ @ @
transport, gaing og sykling
Oppheve bindingen mellom
Godst rt N mR se e wn e ) ER) ew) e e wn) (@8 e ww .
CASHaNSPOrt -k onomisk aktivitet og 8860008680900 H0OHBHB 6
ettersporselen etter godstransport
@ke andelen jernbane, innlands 6800990089690 068 9
vannveier, naersjofart
Gj ittli
3 re]iizllq;mjltillg Bedre tilgangen til basistilbud med o
arbeidg miljgvennlige transportmater 27?7280 °2°7?27°2727°2227?27?727?728 7
butikker,
utdanning,
fritid
4 Investeringeri  Oppmuntre tilbrukavjernbaneog © & & & & @ © & & © ® LV O® VL ®© ©®
transport- offentlig transport ved hjelp av
infrastruktur prismekanismen
5 Reelle Oppmuntretilbrukavjernbaneog 2?2 2 2 & 2?2 ?2 ® 2?2 ?2 ?2 2?2 ?2 7?2 7?2 8 7
prisendringer  offentlig transport ved hjelp av
for transport  prismekanismen
Qrada\{ ) Full dekning av alle miljg- og 900 O© 900 9000 O®HO 6
internalisering ulykkeskostnader
av eksterne
kostnader (1)
6 Energiintensitet Redusere energiforbruk per 2 7200 720 7272072797200 2
transportenhet
7  Gjennomfering Integrere miljg- og PR o an en en A an e an e e e
avintegrerte  sikkerhetshensyni ©88o0oHHBLDYVAEBEBLBY O
transport- transportstrategiene

strategier (1)

@ positiv trend (utvikling i retning av malet); Denne evalueringen er hovedsakelig utarbeidet pa bakgrunn av
indikatortrender. Ettersom det er en uunngaelig tidsforsinkelse fra
politikken utarbeides og gjennomferes til virkningene kommer til
syne gjennom indikatortrendene, betyr ikke en “negativ” trend
nedvendigvis at det ikke har veert noen positiv utvikling av politikk for
4 endre parametrene. Overvaking av disse ngkkelindikatorene er
forste skritt i retning av en styring av navaerende og framtidige
(1) ingen tidsserier tilgjengelig: evalueringen  politiske tiltak. F.eks. er sporing av priser til bruker, slik det gjeres i
gjenspeiler dagens situasjon, ikke en trend. UK og Danmark, viktig for & styre tiltakene for a sikre en rettferdig
og effektiv prissetting.

@ enviss positiv utvikling (men tilstrekkelig
til & nd malet);

@ ugunstig trend (langt igjen til malet);

?  kvantitative data ikke tilgjengelig eller
utilstrekkelige
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31 TERM-indikatorer som svar pa
7 integrasjonsspgrsmal

Detviktigste resultatet av TERM vil veere jevnlige indikatorbaserte
rapporter som gjgr det mulig 4 overvike transport- og
miljgintegrasjonsstrategier. Tabell 2 er en oversikt over de
indikatorene som utgjgr kjernen i TERM. Oversikten er
utarbeidet i samrad med ulike kommisjonstjenester, nasjonale
eksperter, andre internasjonale organisasjoner og forskere.
Indikatorene er valgt ut og gruppert omkring de sju
ngkkelspgrsmalene i ramme 1.

Indikatorene dekker alle de viktigste aspektene ved transport- og
miljgsystemet (drivkrefter, belastninger, miljgtilstand,
konsekvenser og tiltak — den sakalte DPSIR-rammen) og
innbefatter indikatorer for miljgeffektivitet.

Denne oversikten viser hvordan vi pa lang sikt ser for oss en
"ideell" liste, for enkelte av indikatorene som er satt opp i
oversikten, kan ikke kvantifiseres pa det naverende tidspunkt.
Der manglende tilgang til opplysninger har vert til hinder for en
analyse pa EU15-niva, er nasjonale eksempler eller forelgpige
indikatorer brukt.

Nedenfor gis et sammendrag av funnene i den fgrste TERM-
rapporten. En del ngkkelindikatorer presenteres for 4 illustrere
de viktigste trendene innenfor hvert politikkomrade. Tabell 1 gir
en kvalitativ vurdering av indikatortrender for enkelte
"integrasjonsmal”. Der det har veert mulig, er det brukt
internasjonalt omforente kvantitative mal (f.eks. malene fra Kyoto
for reduksjon i utslippene av klimagasser) for a evaluere
indikatortrendene. For flere indikatorer er det enna ikke satt opp
mal nasjonalt eller pa EU-plan, og for disse er det brukt mer
kvalitative "integrasjonsmal”.

De data som indikatorene er basert pd, er hentet fra Eurostats
statistikk-kompendium om transport og miljg, som utgis parallelt
med denne rapporten.
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Tabell 2: Forelepig oversikt over TERM-indikatorer (ngkkelindikatorer i fet)

Gruppe Indikator Posisjon Gjennom- Data-
i DPSIR farbarhet kvalitet

Transport og miljeresultater

1. Sluttforbruk og primeerforbruk av energi i transportsektoren, samt andel av D i =
totalt forbruk (fossilt brensel, kjernekraft, fornybar energi) etter transportmate
Miligkon- 3 ™ Transportutslipp og andel av totale utslipp av CO,, NO, NMVOCs, PM,, P ++ +
sekvenser SO, etter transportmate
2y 3. Overskridelse av malene for luftkvalitet S ++ +
SRR 7 Trafikkstey Sogl =G =G
5. Infrastrukturpavirkning av skosystemer og habitater (“fragmentering”) og Pog S E E
verneomraders naerhet til transportinfrastruktur
6. Transportinfrastrukturers arealforbruk P + +
7. Antall trafikkulykker, dedsfall, skadde, ulykker som medfgrer forurensning | ++ -
av land, luft og sjo)
8. Persontransport (etter transportmate og formal): D ++ -
*  totalt antall personer
Etter- totalt antall pe.rsonkm
o] personkm per innbygger
etter *  personkm per BNP
transport 9. Godstransport (etter transportmate og varegruppe) D ++ +
og * totalt antall tonn

transport- *+  totalt antall tonnkm
intensitet «  tonnkm per innbygger
*  tonnkm per BNP

Bestemmende faktorer for transport/miljosystemet

Arealplan- 10. G]sn pers.o.nreisetid og -lengde etter transportmate, formal (arbeid, D - -
" innkjop, fritid) og sted (by/land)
::Iggjg:r‘\gg:g 11. Tilgang til transporttjenester, f.eks.: D - -
lighet *  antall motorkjeretayer per husholdning
% av alle innbyggere pa et sted som har et knutepunkt for offentlig transport
S
Transport- 12. Transportinfrastrukturnatens kapacitet, per transportslag och typ av D : )
tilbud infrastruktur (motorvag, riksvdg, kommunal vag, etc.)
13. Investeringer i transportinfrastruktur per innbygger og etter transportmate DogR ++ +
14. Reelle endringer i prisen for persontransport etter transportmate R - -
Pris- 12. Drivstoffpriser og avgifter D ++ +
signaler 13, Transportavgifter R - -
14. Offentlige tilskudd R - -
15. Reiseutgifter per person etter inntektsgruppe D + -
16. Andelen infrastruktur- og miljgkostnader (inkl. knyttet til korker) som prisen R - -
dekker
. 20. Samlet energieffektivitet for person- og godstransport (per personkm og P/D - -
Teknologi N
og per'tonnkm og etter transportmate)
kapasitets-21' Utslipp per personkm og per tonnkm for CO,, NO,, NMVOCs, PM,, SO, etter  P/D - -
e transportmate i
22. Beleggsprosent for personkjereteyer D - -
23. Lastfaktor for godstransport pa vei (lette og tunge nyttekjeretoyer) D + -
24. Bruk av renere brensel (blyfri bensin, elektrisitet, alternative drivstoffer) og D ++ +
antallet kjoretoyer med alternativt drivstoff
25. Sterrelsen pa kjeretoyparken og gjennomsnittsalder D . +
26. Andelen av kjeretoyparken som oppfyller visse krav nar det gjelder D . —
luftforurensning og stey (etter transportmate)
Integra-  27. Antallet medlemsland som har implementert en integrert transportstrategi R + -
sjonav  28. Antallet medlemsland som har innfert nasjonale transport- og R + +
styrings- miljgovervakingssystemer
verktgyet 29 Bruk av strategiske miljgvurderinger i transportsektoren R + +
30. Bruk av miljgstyringssystemer etter transportselskap R B B
31. Bevissthetsniva blant befolkningen samt atferd R - -

D = drivkraft, P = (miljg-) belastning, S = miljstilstand, | = konsekvens, R = tiltak
Gjennomfarbarhet: ++ na; + snart, en del arbeid gjenstar; - mye arbeid gjenstar; - - uklar situasjon.
Kvalitet: ++ fullstendig, palitelig, harmonisert; + ufullstendig; - upalitelig/uharmonisert; - - alvorlige problemer
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Integrasjonsspgrsmal 1: Er transport-
sektoren blitt mer miljevennlig?

Ngkkelindikator: Transportutslipp (EU)

De gkende CO,-utslippene i transportsektoren gjer at EU kan fa problemer med &
oppfylle sine mal i henhold til Kyoto-protokollen. Miljglovgivning med utslippskrav har
siden begynnelsen av 1990-tallet gitt en nedgang i utslippene av NO, og NMVOC,
men den effektivisering ny teknologi har medfert, er delvis oppveid av skende
transportvolumer og bruken av tyngre og kraftigere kjeretayer.

Kilde: EEA/ETC-AE/
Eurostat

Indeks (basisar 1990)

20 F tonnkm
110 1
_— o
_— personkm

100 - L co,

90 1 ] ! Cno

80 |

NMVOCer
70 T T T T T
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996

Transportsektoren er en av de viktigste kildene til CO,-utslipp,
som har gatt opp med 40 % siden 1985 pa grunn av
trafikkgkningen og den derav fglgende veksten i forbruket av
(fossilt) brensel. Det har vert liten bedring a spore nar det gjelder
energieffektiviteten. Innen 2010 forventes utslippene a ha gkt
med ytterligere 30 %, og dermed vil EU etter all sannsynlighet
ikke klare a oppfylle malene i Kyoto-protokollen om 6-8 %
reduksjon i utslippene av klimagasser for 2008-2012.

Utslippene av NMVOC og NO_ har gatt ned siden tidlig pa 1990-
tallet. Det betyr at miljglovgivningen, og seerlig en skjerping av
utslippskravene for kjgretgyer, til en viss grad har virket.
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Imidlertid har den gkte etterspgrselen etter transport delvis
oppveid gevinsten av teknologiske forbedringer. I det store og
hele har utslippsreduksjonene vert stgrre i andre sektorer, og
derfor har transportens andel av de samlede utslipp gatt opp.
Transportsektoren forventes ogsa i framtiden a vere en av de
viktigste kildene til forsuring og til problemene med luftkvalitet.

Auto Oil-programmet har veert et viktig verktgy i Fellesskapets
handtering av luftkvalitetsproblemer forarsaket av veitransport.
Selv om luftkvaliteten er blitt bedre de siste tidrene (spesielt i
stgrre urbane omrader), opplever nesten alle som bor i byer
overskridelser av EUs krav til luftkvaliteten i byene, og de fleste
steder opplever ozonepisoder hver sommer.

Trafikkstgy er et annet alvorlig problem i byene, men likevel
mangler vi fortsatt harmonisert informasjon og data for hvertland.
Takket vaere tekniske framskritt og innfgringen av stgygrenser er
stgyen fra enkeltkjgretgyer — personbiler og lastebiler — redusert
med 85-90 % siden 1970-arene. Pa samme mate er moderne jetfly
ni ganger mindre stgyende enn fly i 1970-arene. Likevel er
trafikkstgy fortsatt et problem, for i samme periode er
transportvolumet doblet og farten har gkt. Mer enn 30 % av EUs
befolkning plages av kraftig trafikkstgy, rundt 10 % av hgy
jernbanestgy og kanskje like mange av flystgy. Fellesskapet er i
ferd med a utarbeide en stgypolitikk, med et grunnleggende
regelverk og fastsettelse av mal som skal sikre harmonisering av
data og indikatoreri hele EU.

Transportinfrastruktur dekker 1,2 % av EUs totale landareal,
hvorav veiinfrastruktur er den klart stgrste arealforbrukeren

(93 %). I perioden 1990-1996 la nye motorveier beslag pa
gjennomsnittlig 10 ha mer land daglig. Infrastruktur til vei og
bane anlegges hovedsakelig pa jordbruksland, men ogsa pa
utbygde arealer, i skogsomrader, kulturlandskap og vatmarker.
Lineare infrastruktur kan utgjere hindringer som gjgr at
lokalsamfunn blir stykket opp. Transportinfrastrukturene legger
ogsa alvorlige hindringer i veien for vern av naturen ved at de
fragmenterer og forstyrrer habitater og gver press pa
naturvernomrader. Hele 65 % av sarlige verneomrader for fugl og
Ramsar-omrader (vatmarker) ligger i naerheten av stgrre
infrastrukturanlegg. Selv om miljgkonsekvensvurderinger na
utfgres rutinemessig for stgrre infrastrukturprosjekter, tar de ofte
ikke hensyn til f.eks. alternative traseer, og at viktige naturomrader
blir bergrt, er helt vanlig.
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Fastsettelsen av krav til teknisk sikkerhet og fartsgrenser har
bidratt til 4 redusere ulykkestallene, antallet trafikkofre gikk
faktisk ned med 40 % fra 1970 til 1996. Mens Nederland, Finland
og Sverige hadde den stgrste nedgangen, gikk dgdstallene opp i
Hellas, Spania og Portugal (som hadde sterkest vekst i
persontransporten). Imidlertid har bedringen ikke vert like
markant de siste par arene, og med mange tusen dgdsofre hvert ar
(440001 1996), om lag 40 ganger sa mange personskader, samt
betydelige materielle skader, koster veitrafikken samfunnet
fortsatt mye. Det ma gjgres en kraftinnsats for a na maleti
Fellesskapets handlingsprogram for trafikksikkerhet — en
reduksjon i antallet trafikkofre hvert ar med minst 18 000 i
forhold til dagens nivd, innen ar 2010.



Sammendrag 15

Integrasjonsspersmal 2: Er vi blitt flinkere til
a styre etterspgarselen etter transport og til
a fa i stand en bedre fordeling mellom de

ulike transportmatene?
Nokkelindikator: Ettersporselen etter person- og godstransport (EU 15)
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Transportvolumet er den viktigste drivkraften bak denne
sektorens innvirkning pa miljget. I EU er etterspgrselen etter
transporti hgyeste grad knyttet opp mot gkonomisk aktivitet. Som
en fplge av dette er person- og godstrafikken mer enn doblet de
siste 25 arene, med sterkest vekst pa luft- og veitrafikk, da saerlig
motorveitransport. A lgse opp bindingen mellom gkonomisk vekst
og etterspgrselen etter transport er derfor en av de viktigste
utfordringene som Den felles transportpolitikken (CTP) star
overfor. Heldigvis ser vi na framveksten i enkelte land av en
politikk som nettopp tar sikte pa a styre etterspgrselen etter
transport.

Bade innenfor CTP og pa nasjonalt plan i en rekke land blir det
na utarbeidet strategier for a pavirke etterspgrselen etter de ulike
transportmatene i gnsket retning, men dette har vist seg vanskelig
a gjennomfgre i praksis. Virkningene av dagens politikk for a
fremme bruken av jernbane, innlands vannveier og offentlig
transport har enna ikke medfgrt noen forskyvning nar det gjelder
fordelingen mellom transportmidlene.

I de senere tiar har det vaert en dramatisk endring innenfor
persontransporten slik at privatbilen i perioden 1970-1997 har gkt
sin andel fra 65 til 74 %. Luftfarten, som fortsatt er den minst
energieffektive av alle transportmater, gkte sin andel fra 2 til

6,7 %. Jernbanen tapte terreng, fra 10,1 il 5,8 %, og gaing og
sykling er blitt klart sjeldnere. Videre er 50 % av alle bilturer pa
mindre enn 6 km — en distanse som ofte vil veere raskere
tilbakelagt med sykkel enn med bil, ihvertfall i byene, og 10 % av
bilturene er pa mindre enn 1 km — en ideell avstand for en
spasertur.

Antallet privatbiler er ogsa naert knyttet opp mot den gkonomiske
veksten, og er en betydelig faktor. Bilparken i EU er gkt med

150 % siden 1970, og den private kjgretgyparken er na oppe i 454
per 1000 innbyggere. Samtidig som enkelte land nok kan ha nadd
sitt metningsniva, blir privatbilparken andre steder stadig stgrre.
Redusert utnyttelsesgrad har ogsa bidratt til veksten i
persontransporten. Ulike initiativer som bildeleringer og
tilsvarende ordninger dukker opp som en motvekt mot denne
trenden, men de er enna for fa til 4 ha noen serlig betydning.

Godstransporten foregar ogsa i stadig stgrre grad pa veiene —
tungtransporten star na for 45 % av godstransporten totalt (mot
30 % 11970). Globaliseringen av gkonomien og liberaliseringen
av detindre marked har gjort at avstanden fra ravareutvinning via
vareproduksjon (og resirkulering) til sluttforbruker har gkt.



Sammendrag

Resultatet er mer transport av varene, og over stgrre avstander.
Endringer i produksjons- og leveringssystemer, gkte avstander og
lav lastfaktor (turer uten last utgjgr fortsatt ca. 30 % av det totale
antall kjgretgykilometer) har fgrt til en dobling i antall
godskilometer fra 1970 til 1997, med den stgrste arsveksten pa vei
(gjennomsnittlig 4 %) og neersjgfart (3 %). Fellesskapets
handlingsplaner for godstransport har gitt en gkning i
neersjgfarten, men de har enna ikke klart a snu tendensen og gke
andelen for transport med jernbane og pa innlands vannveier. En
vesentlig arsak er utviklingen av "just-in-time"-prinsippet for
levering, som krever en fleksibilitet og en palitelighet som
jernbanen og skipsfarten vanskelig kan tilby, men de flytter store
varebeholdninger fra lagrene og ut pa veien.
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Integrasjonsspgrsmal 3: Koordineres
areal- og transportplanleggingen bedre i
den forstand at etterspgrselen etter
transport na er avpasset behovet for
tilgjengelighet?

Ngkkelindikator: Gjennomsnittlig reiselengde etter formal

(Storbritannia)
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Endretarealbruksmgnster (f.eks. urbanisering) har fgrt til at bade
reiselengde og antallet reiser har gkt. Velferdsveksten har ikke
bare fgrt til at folk flytter til forstedene, der bebyggelsen er mer
spredt, men har ogsa fart til forfall i de indre byomrader og til gkt
etterspgrsel etter transport. Folk handler i stadig stgrre grad pa
kjgpesentre utenfor bykjernen, som ofte har rikelig med
parkeringsplasser men darlige forbindelser med offentlig
transport. Industrien velger a etablere seg ved knutepunkter i
motorveinettet. Redusert tilbud, kvalitet og palitelighet nar det
gjelder offentlig transport, et gkende antall privatbiler,
prioriteringen av veiinfrastruktur, samt endret reiseatferd gjor at
man i stadig stgrre grad er ngdt til & ta i bruk veitransport for &
komme seg dit man skal.



Sammendrag

Transportpolitikken vil vanligvis ta sikte pa a bedre mobiliteten
ved a gke tilbudet av og kvaliteten pa transportinfrastruktur, med
saerlig fokus pa veitransport. Nasjonale undersgkelser viser
imidlertid at gkt tilgang til veitransport ikke alltid har resultert i
en sammenlignbar (og rettferdig) gkning i tilgjengeligheten av
basistilbud (butikker, arbeid, fritid og utdanning). I Storbritannia
anser f.eks. 30 % av husholdninger som ikke har bil at det blir
vanskeligere og vanskeligere 4 fa tilgang til basistilbudet. Nar
korkene gker (pa veier og flyplasser), blir adkomsten til byene
vanskeligere og vanskeligere. Derfor bruker folk ogsa stadig mer
tid pa vei til og fra arbeid, og det fgrer til kostbare forsinkelser i
leveringene.

Selv om arealplanlegging kan vaere effektivt for & pavirke
reisebehov og reisemgnstre, har dette omradet fatt liten
oppmerksombhet fra transportpolitikere og planleggere de siste
tiarene. Siden begynnelsen av 1990-arene har denne
tilneermingen imidlertid fatt en viss fornyet interesse. Enkelte
land (og byer) har tatt initiativ til 4 sikre at regionalplanlegging,
byplanlegging og transportplanlegging samordnes for & gke
tilgjengeligheten samtidig som behovet for privatbiltransport
reduseres, f.eks. ved en sammenstilling av urbane funksjoner,
soneregulering, parkeringsregulering og styrket kollektivtilbud.
"Bilfrie byer"-nettverket, som er et informasjonsutvekslingsinitiativ
Kommisjonen har igangsatt, den sakalte European Local
Transport Information Service og databasen for byforvaltning og
baerekraft (Urban Management and Sustainability) er tiltak som
bidrar til 4 utbre "god transportskikk".
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Integrasjonssparsmal 4: Klarer vi a utnytte
transportinfrastrukturenes kapasitet
bedre og sikre et mer likevektig
intermodalt transportsystem?

Nokkelindikator: Investeringer i transportinfrastruktur i EU
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Transportpolitikk har generelt fokusert pa a utvide eksisterende
infrastruktur, spesielt veier, som svar pa gkt etterspgrsel. Selvom
jernbanen mottar en stgrre andel av bevilgningene enn hva dens
andel av den totale etterspgrsel skulle tilsi, har bevilgningene
ikke vaert store nok til a motvirke den gradvise reduksjonen i
tilbud, kvalitet og palitelighet (og dermed bruk) avjernbanen.
Lengden pa infrastrukturen er bare et begrenset mal pa kapasitet,
men den stadige forlengelsen av veiinfrastrukturene siden 1970
betyr at veinettet har fatt gkt sin kapasitet pa bekostning av
jernbanen og innlands vannveier. Motorveienes lengde har gkt
med mer enn 50 % siden 1970 mens lengden pa det
konvensjonelle jernbanenettet og innlands vannveier er redusert
med ca. 8 %. Det positive er at infrastrukturen for
hgyhastighetstog forventes a gi en betydelig styrking av
jernbanesystemets kapasitet.



Sammendrag

Imidlertid forer enhver utvidelse av infrastrukturkapasitet til gkt
transport og dermed til en etterspgrsel etter enda mer infrastruktur.
Erfaringen tilsier at utbygging av ny transportinfrastruktur ikke er en
baerekraftig lgsning pa kapasitetsproblemene (f.eks. pa veier og
flyplasser), men snarere bare forskyver problemetirom og tid.

Telematikk brukes stadig mer til a styre trafikkstrgemmene og
optimere utnyttelsen av eksisterende infrastruktur, men ogsa
disse fordelene blir oftest spist opp i lgpet av noen ar fordi
trafikkvolumene gker igjen. Denne onde sirkelen kan bare brytes
dersom infrastrukturtilbudet fglges opp av hensiktsmessige tiltak
for a styre etterspgrselen, men 4 fa aksept for denne tilneermingen
gar tregt bade pa nasjonalt og internasjonalt politisk plan.

Gjennom satsingen pa De transeuropeiske transportnettene
(TEN) prgver Fellesskapet a snu investeringsmgnsteret for stgrre
infrastrukturprosjekter og serlig gi jernbanen og kombinert
transport en vitamininnsprgytning. Investeringene pa TEN-
programmet (anslitt til over EUR 400 milliarder fram til ar 2010)
skal fordeles med 60 % pajernbanen og 30 % pa motorveier, og
nar det gjelder jernbanen vil investeringene hovedsakelig ga til
hgyhastighetsnettet. Giennomfgringen av det planlagte TEN-
programmet for veinettet er imidlertid kommet mye lenger enn
utbyggingen av hgyhastighetslinjer, og finansieringen fra
Fellesskapet og internasjonale banker (som Den europeiske
investeringsbanken) gjenspeiler enna ikke den oppsatte
fordelingen mellom transportmater. Med mindre det innfgres
tiltak for a styre etterspgrselen, ma vi bare forvente at TEN vil fgre
til ytterligere etterspgrsel etter transport, som kan oppveie enhver
positiv virkning avinnsatsen som er gjort for & pavirke fordelingen
mellom transportmatene.

Kombinert med andre tiltak vil investeringer i infrastruktur
kunne bedre det offentlige transporttilbudet og redusere
trafikken i byene (f.eks. rundkjgringer som gjgr at trafikken flyter
bedre og blir tryggere). Dersom mulighetene for a skifte fra en
transportmate til en annen bedres (f.eks. togforbindelser til
flyplassene, tilbringertjeneste til/fra parkeringsanlegg,
knutepunkter der de ulike transportmatene mgtes), vil ogsa
forholdet mellom de ulike transportmatene bli bedre. I 1990-
arene er det i enkelte medlemsland nedlagt et betydelig arbeid i
a heve kvaliteten pa det offentlige transporttilbudet (f.eks. nye
transportsystemer basert pa trikk og bybane, styrket lokaltogtilbud
og mer fleksible former for offentlig transport), men dette har
enna ikke resultert i noen reell nedgang i trafikken pa veiene.

21



22 Beveger vi oss i riktig retning?

Integrasjonsspgrsmal 5: Gar utviklingen i
retning av et mer rettferdig og effektivt

system for prising som sikrer dekning av
eksterne kostnader

Ngkkelindikator: Reelle endringer i prisen for transport
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Kilder: Danmarks
Statistik; Department of
the Environment,
Transport and the
Regions, UK

Danmark

Indeks (basisar 1980)
200

175 A

150 A

125 A

100 "
75
50
25 -

0

_
=smn

buss

privatbil

disponibel inntekt

T T

T T T
1980 1982 1984

Storbritannia

Indeks (basisar 1980)
200

T

1986

T T T T T

1988 1990

T T

T T T T
1992 1994 1996 1998

175 4
150 4 /
125 + /
100 + o J
75 4 jernbane
buss
50 : .
privatbil
25 B . . .
disponibel inntekt I
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




Sammendrag

Kommisjonens strategi for rettferdig og effektiv prising bgr pa
lengre sikt sikre at den prisen brukeren betaler, dekker alle
eksterne kostnader (miljgkostnader og andre) ved transport.
Forbedringen av avgiftsordningene er hovedelementeti denne
strategien. Gjennomfgringen av denne strategien er imidlertid
ikke uproblematisk.

Endringene i etterspgrselen etter transport og i fordelingen pa
transportmater kan delvis forklares ved endringene i prisene pa
transport. P4 grunn av begrensninger i dataene er det umulig &
vurdere denne indikatoren pa EU-plan. P4 grunnlag av data fra
Storbritannia og Danmark kan vi imidlertid si at samlede
kostnader i faste priser for biltransport (kjgp, vedlikehold,
forsikring, avgifter og drivstoff inkludert) har veert omtrent
konstante siden 1980-tallet. Videre har grensekostnadene (dvs.
drivstoffprisen i faste priser), som ofte styrer beslutninger som
gjelder bilbruk, i enkelte land gatt ned. Derimot har kostnaden
ved offentlig transport gkt mye raskere enn kostnadene ved
biltransportiforhold til disponibel inntekt. Dette har resultert i
priser som klart oppmuntrer til bruk av privatbil fremfor offentlig
transport.

Drivstoffprisene varierer svaert mye mellom medlemslandene —i
noen land gar prisene opp, i andre ned. Blyholdig bensin var
4-17 % dyrere enn blyfri bensin i 1998 og inntil 57 % dyrere enn
diesel. Den hgyeste prisen pa blyfri bensin i 1998 fant vi i Finland,
Sverige og Italia, og de laveste i Luxembourg, Hellas og Portugal.
Bildet er omtrent det samme nar det gjelder diesel (der er
Storbritannia med blant landene i hgyprisgruppen). Avgiftene pa
drivstoff star for 70-80 % av den totale prisen pa blyfri bensin og
60-80 % av prisen pa diesel. Luxembourg, Portugal, Irland,
Spania og Hellas har de laveste avgiftssatsene pa bensin (under
70 %), og Frankrike og Storbritannia de hgyeste (rundt80 %).

Drivstoffavgiftene er i mange land supplert med andre
transportavgifter (f.eks. bompengeavgifter pa veier og broer,
Eurovignette (veiavgift tyngre kjgretgyer avkreves for bruk av visse
infrastrukturanlegg), registreringsavgifter). Et annet viktig
spgrsmal nar det gjelder internaliseringspolitikken er den rollen
transporttilskuddene spiller. Det finnes imidlertid ingen
omfattende harmoniserte data om tilskuddene og om de ulike
transportavgiftene (utenom pa drivstoff), og en EU-vurdering av
disse indikatorene krever ytterligere arbeid.
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De eksterne kostnadene ved vei- og jernbanetransporti EU som er
knyttet til miljgskader (stgy, lokal luftforurensning og
klimaendringer) og ulykker er anslatt til omkring 4 % av BNP. Og
da har vi ikke tatt med kostnadene ved infrastrukturslitasje,
trafikkorker og mange andre miljgproblemer som vanskelig lar
seg kvantifisere. En viktig malsetning for EUs strategi for en
rettferdig og effektiv prising er a internalisere alle eksterne
kostnader (basert pa prinsippet om at brukeren skal betale). Men
det er vanskelig 4 etablere et riktig nivd pa markedsprisene, for vi
har enna darlig forstaelse av de vanskelighetene som nettopp
liggeria beregne eksternkostnader og av priselastisitet.

Selv om tallene er usikre som fglge av metode- og
dataproblemene, internaliseres i dag anslagsvis bare 30 % av
infrastruktur- og miljgkostnadene for vei og 39 % for jernbanen.
Dette innebzrer at transportinntekter (gjennom avgiftene)
fortsatt ikke dekker alle eksterne kostnader. Den hgyeste
inndekningen finner vi i Frankrike, @sterrike, Danmark og
Spania.



Sammendrag 25

Integrasjonsspgrsmal 6: Hvor raskt blir
forbedret teknologi implementert og hvor
effektivt brukes kjoretoyene?

Nokkelindikator: Energiintensitet for person- og godstransport
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Transportsektorens energiinstensitet og spesifikke utslipp
(energiforbruk og utslipp per transportenhet) avhenger av
kjoretpyparkens teknologiske niva og anvendelse
(beleggsprosent, lastfaktor og kjgremgnster).

Det har vert liten eller ingen bedring a spore i energiintensiteten
for person- og godstransportilgpetav det siste tiaret.
Teknologiske forbedringer har gjort motorene mer
drivstoffbesparende, men det gkende omfanget av tyngre og
kraftigere kjgretgyer, sammen med redusert beleggsprosent og
lastfaktor, har oppveid denne gevinsten. De frivillige avtalene som
er inngatt med bilindustrien om & redusere gjennomsnittlig CO,-
utslipp fra nye biler, burde gi en bedring, og gjennomfgringen av
slike avtaler bgr fglges ngye.

Innfgringen av utslippskrav til biler i 1992-93 (med krav om
katalysatorer) og tilsvarende krav til tyngre kjgretgyer harien del
land fgrt til en betydelig nedgang i utslippene av NO_og
NMVOC. Ifplge data fra @sterrike og Nederland har utslippene av
NO, og NMVOC per personkm og tonnkm gitt sveert mye ned for
vei-, jernbane- og lufttransport. Men denne utviklingen er delvis
motvirket av det gkende transportbehovet. Videre er peridag
bare 48 % av bensindrevne biler i EU utstyrt med katalysator, og
variasjonene landene imellom er store. Nyere forskning har
bekreftet at utslippene gker systematisk med kjgrelengden, og at
det blir store avvik mellom malingene avhengig avom de foretas i
en forsgkssituasjon eller i en reell situasjon. Dette viser hvor viktig
det er a gjennomfgre regelmessige vedlikeholdsprogrammer.

Utfasingen av blyholdig bensin er et eksempel pa at
integrasjonsstrategien kan vare vellykket. Blyfri bensin er nd oppe
i en markedsandel pa hele 75 % som fglge av at virkemidler som
avgifter og teknologiske standarder (katalysatorsystemer) er tatt i
bruk. Blyholdig bensin forventes a vaere sa godt som utfasetiar
2000 og totalt utfaseti ar 2005. Til tross for EUs anstrengelser for a
fremme alternative (strgm, naturgass, brenselsceller) og fornybare
(biobrensel) energikilder for transport, er disse fremdeles lite
utbredt.

Redusert fornyelse av bilparken i EU har fgrt il at
gjennomsnittsalderen har gatt opp fra seks ari 1980 til sju ar i
1997, med tilsvarende redusert innfgringstakt for mer moderne
teknologi. Hellas, Portugal, Finland og Sverige har den eldste
bilparken, mens Luxembourg, Irland og Belgia kan vise til raskest
fornyelse. Den hgye gjennomsnittsalderen for kjgretgyer i



Sammendrag

Portugal, Hellas, Sverige og Finland har sammenheng med den
kraftige kjoretgybeskatningen og den gkonomiske situasjonen i
disse landene.

Flere medlemsland (Hellas, Danmark, Spania, Frankrike, Irland
og Italia) hari 1990-arene innfgrt ordninger for bilskraping.
Selvfglgelig gir slike ordninger miljgforbedringer bare dersom de
nye bilene har vesentlig lavere utslipp enn de gamle og dersom
konsekvensene for miljget av produksjonsprosessen og senere
demonteringen av kjgretgyet blir mindre. Det er nettopp dette
som skal sikres med det planlagte direktivet for skrapbiler.

EUs politikk (f.eks. Auto Oil-programmet) fokuserer
hovedsakelige pa teknologi og drivstoftkvalitet for a gke
effektiviteten. Andre initiativer inkluderer ordninger for skraping
av gamle biler og frivillige avtaler med bilindustrien om CO,-
utslipp. Dette ma suppleres med tiltak som pavirker kjgpe- og
kjgremgnster (forbrukerinformasjon, fgreropplerings-
programmer, miljgstyrings- og miljgrevisjonsordninger for
neringslivet samt ordninger for bildeling — bildeleringer).
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Integrasjonsspgrsmal 7: Hvor effektivt tas
miljestyring- og miljgovervakingsverk-
toyene i bruk for a underbygge politikk
og beslutningstaking?

Ngkkelindikator: Hvordan mener folk flest transportproblemene
bor lgses? (representativt utvalg av 16 000
innbyggere i EU)

Utbygging av offentlig
transport og bedre
tilrettelegging for syklister
og fotgjengere, sammen
med restriksjoner pa bilbruk
i visse omrader anses a veere
mest effektivt. Prising synes
a veere et langt mindre
akseptabelt virkemiddel. |
tillegg klarer ikke folk enna
helt a sette sin egen atferd

inn i en stgrre sammenheng.

Kilde:
Eurobarometer, 1999
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Enna er det bare noen medlemsstater som har implementert
integrerte transport- og miljgstrategier. Atte land er i ferd med &
utarbeide slike strategier, men for de flestes vedkommende
gjenstar enna bade godkjenning, finansiering og gjennomfgring.
Bare @sterrike og Finland har sa langt kommet med en
indikatorrapport etter TERMs linjer. Sverige planlegger 4 gjgre
det. Cardiff-prosessen burde ogsa anspore til rapportering om
framdriften i arbeidet med integrasjon pa sektorniva. TERM kan



Sammendrag

brukes som en felles mal for nasjonal rapportering og vil bli naert
samordnet med nasjonale aktiviteter pa omradet.

Internasjonalt er det gkende konsens om strategiske
miljgvurderinger (SEA) som et viktig verktgy i arbeidet med a
integrere miljghensyn i transportpolitikken og transportplanene
panasjonalt/regionalt/lokalt plan. Her ma det ogsa tas hensyn til
arealpolitikken og arealplanene som blir bergrt. SEA vil ogsa
bidra til at allmennheten og miljgmyndighetene til fulle trekkes
med i beslutningsprosessen. Vi ser na framveksten av SEA-praksis
i transportsektoren i flere land. Forbindelsene mellom SEA og
selve beslutningsprosessen er imidlertid generelt svake ettersom
de juridiske rammene rundt SEA ofte er trege og institusjonelle
hindre rett og slett hemmer aksept for SEA.

Pa bedriftsniva innfgrer stadig flere bedrifter i transportsektoren
miljgstyringssystemer (spesielt ISO 14001 og EMAS) som et
kostnadseffektivt verktgy for a bedre miljgresultatene.

Samange som 45 % avinnbyggerne i EU betrakter trafikkorker
som et alvorlig problem i sitt lokalmiljg, 40 % luftforurensning og
30 % stgy. En forbedring av det offentlige transporttilbudet og
tilrettelegging for syklister og fotgjengere sammen med
restriksjoner pa bilbruk i visse omrader betraktes avallmennheten
som de mest effektive lgsningene. Prising synes 4 vaere et langt
mindre akseptabelt virkemiddel. Folk har tendens til 3 mene at
lokale, regionale og nasjonale myndigheter (oginoen mindre
grad EU) har ansvaret for a lgse disse problemene — de klarer
enna ikke helt a sette sin egen atferd inn i en stgrre
sammenheng.

29



30 Beveger vi oss i riktig retning?

Framtidig TERM-agenda

TERM skal veere en kontinuerlig prosess der data og metoder
gradvis forbedres.

Denne fgrste TERM-rapporten er begrenset pa grunn av hull i
dataene. Noen av de indikatorene som er tatt med, lar seg enna
ikke kvantifisere (vi har mattet bruke forelgpige indikatorer i
stedet), mens vi for andre bare kan legge fram data for et
begrenset antall land. Forbedringer hva gjelder datamateriale og
metoder er ogsa ngdvendig for a gke var forstaelse av:

e arsaksforholdet mellom drivkreftene bak etterspgrselen
etter transport

e hvordan disse gver press pa og har konsekvenser for miljg og
mennesker

e cffektiviteten ved politiske tiltak for @ motvirke presset og
konsekvensene.

Tiltak for a harmonisere den metodologiske tilnaerming og
strgmlinjeforme datainnsamlingen nasjonalt og internasjonalt er
viktige saker pa TERM-agendaen. Medlemslandene, Eurostat, EEA
og Miljgbyraets Europeiske emnesentre er de viktigste aktgrene.
Kommisjonens Transport RTD-program kan brukes som grunnlag
for d rette det internasjonale forskningsarbeidet spesielt inn mot
spesifikke TERM-behov.

Listen over TERM-indikatorer vil hele tiden bli revidert for a ta
hensyn til nye informasjonsbehov som fglger av nye
integrasjonstrategier, -malsetninger og -mal. Arbeidet med a
innlemme sgkerlandene i TERM-prosessen og tilpasse
indikatorlisten tilsvarende vil ogsa snart matte begynne.

Etter hvert som data og metoder gradvis blir forbedret, vil det bli
mulig 4 oppna en sikrere evaluering av effektiviteten ved konkrete
politiske tiltak. Den regelmessige indikatorrapporten kommer til
abli supplert av fokusrapporter om bestemte emner innenfor det
aktuelle politikkomradet som krever en grundigere behandling. I
tillegg vil muligheten for at indikatorrapportene kan inkludere
scenarier basert pa prognoser, bli utredet.



Sammendrag

Vi ser na framveksten av en rekke nasjonale indikator-
rapporteringssystemer, og det vil bli ngdvendig a koordinere disse
for a sikre sammenlignbarhet mellom de nasjonale vurderingene
og sikre feedback til TERM. For a unnga dobbeltarbeid er det
viktig at det fortsatt etableres nettverk med andre internasjonale
organisasjoner (som Organisasjonen for gkonomisk samarbeid og
utvikling, Verdens Helseorganisasjon, Den europeiske
transportministerkonferansen og FNs @konomiske kommisjon for
Europa).

Det er klart at alt dette ma skje gradvis, og det forutsetter
tilstrekkelige bevilgninger innen medlemslandene og til EEA og
Eurostat.
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