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Sammanfattning

Forord

Ett andamalsenligt, effektivt och flexibelt transportsystem dr av
storsta vikt for den ekonomiska verksamheten och livskvaliteten.
Minniskorna kraver och forvintar sig praktiska l16sningar till
overkomliga priser, som tillgodoser behoven av rorlighet nér det
géller arbete, utbildning och fritidsverksamhet. Men
transportsystemet som vuxit fram inom EU for att moéta dessa behov
utgor ett betydande och vixande hot mot miljén och manniskornas
halsa, och motverkar till och med sina egna syften (“alltfér mycket
trafik dodar trafiken”).

For att kunna skapa ett jamviktsldge mellan dessa till synes
oforenliga intressen maste man utveckla politiska
handlingsprogram dér miljéintressen och andra fragor som rér en
pasikt hallbar utveckling inforlivas med beslutsprocesserna inom
transportsektorn och med darmed sammanhéngande
politikomraden. En hallbar utveckling inom transportsektorn och
andra sektorer utgoér nu ett mal for EU enligt Amsterdamférdraget —
och vi maste gora framsteg.

“Det man inte kan mata, kan man inte hantera.” Den enda
mojligheten att beddma resultatet avden nutida och framtida
integrationspolitiken dr att faststilla ett antal nyckelindikatorer som
kan sparas och jamféras med konkreta policymal (benchmarking).
TERM, mekanismen for transport- och miljorapportering, har
inrattats speciellti detta syfte.

Detta ar den forsta indikatorbaserade TERM-rapporten. Den har till
uppgiftatt hjalpa EU och medlemsstaterna att dvervaka hur
strategierna fOr transportintegrering avancerar, att faststalla
forandringar i de viktigaste punkterna for policyatgarder (t.ex.
investeringar, ekonomiska styrmedel, fysisk planering och tillgang
till infrastruktur), och att goéra det mojligt att redovisa resultaten for
allmanheten. Den férvantas fungera som modell f6r
indikatorbaserade rapporter inom andra sektorer pa EU-niva.

Rapporten visar en situation som ger upphovtill allvarlig oro.
Traditionella styrmedel inom miljbomradet, t.ex. inférande av
normer for fordon och branslen, har medfért betydande
forbéttringar. Men mycket av vinsterna omintetgors snabbt av de
Okande transportvolymerna, i synnerhet for privatbilismen och flyget,
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och genom att tyngre och starkare fordon inforts. Utéver miljé-och
halsoproblemen i samband med féroreningarna fran trafiken orsakar
trafikolyckorna fortfarande ett stort antal dédsfall och personskador.

Det kravs uppenbart betydande anstrangningar for att minska
kopplingen mellan transporter och ekonomisk tillvaxt. Det blir da
nodvandigtatt andra politik fran de senaste artiondenas
huvudsakligen tillgangsorienterade transportpolitik (som i synnerhet
koncentrerades pa infrastrukturer for vagtransporter och pa
fordonstillgangen) till en mera integrerad, efterfragestyrd politik som
syftar till att forbattra tillgangligheten samtidigt som motortrafikens
tillvaxt begransas. Detta kraver t.ex. béttre samordning av den fysiska
planeringen och infrastruktur planeringen, samt rattvis och effektiv
prissattning, telekommuni-kation och allman undervisning. For att na
Kyoto-malen och dannu langre (eftersom det kommer att behdvas
ytterligare minskningar av vixthusgasutslappen) ar det ocksa avstor
viktatti betydande man minska anvandningen av fossila branslen fér
transporter. Det skulle finnas mycket att vinna pa denna atgérd,
eftersom vi samtidigt skulle angripa andra svara
luftféroreningsproblem (de sura nedfallen, luftféroreningarna i
stiderna och 6vergddningen).

Olika grupper maste delta i integreringsprocessen. For att processen
skall bli verkningsfull kravs det samarbete mellan de politiskt
ansvariga inom EU och pa nationell, regional och lokal niva (inom
omradena transporter, miljo, ekonomi, regional utveckling och fysisk
planering). Industrin maste ocksa delta, liksom transportféretagen
ochanvandarna.

TERM dr en process som kréver medverkan av flera deltagare —
miljobyran, Europeiska kommissionen (GD {6r transport, GD for
milj6, samt Eurostat) och medlemsstaterna enligt ett mandat fran
radet. Vivore tacksamma fér kommentarer och reaktioner fran
politiskt ansvariga och intressegrupper. Detta skulle kunna hjalpa oss
attforbattra indikatorerna och géra dem béttre anpassade till de
politiskt ansvarigas och allmanhetens informationsbehov.

Jag ér 6vertygad om att denna och kommande TERM-rapporter
kommer att bidra till att gora transportsektorn bade miljoeffektivare
(“mer valfard fran mindre natur") och mera ansvarskannande.

allande dlrektor
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Enligt Amsterdamférdraget gar vigen mot en hallbar utveckling
via integrering av miljopolitik och sektorpolitik. Vid sitt toppmote
i Cardiff 1998 anmodade Europeiska radet kommissionen och
transportministrarna att inrikta sina anstrangningar pa att utveckla
integrerade transport- och miljostrategier. Samtidigt, och efter
Europeiska miljobyrans inledande arbete med transport- och
miljoindikatorer, uppmanade det gemensamma transport- och
miljéradet kommissionen att inratta en mekanism for
rapportering om transporter och miljé (TERM), som skulle gora
det mojligt for politiskt ansvariga att bedéma framstegen for den
egna integrationspolitiken.

I denna genomgang sammanfattas ronen i den foérsta
indikatorbaserade TERM-rapporten. Vi tar upp sju fragor som
politiskt ansvariga inom EU anser vara av sarskild vikt nar det
galler att utroéna i vad man dagens policyatgarder och styrmedel
paverkar samspelet mellan transporter och milj6 i riktning mot en
hallbar utveckling (se ruta 1).

Ruta 1: Sju viktiga fragor om integrationen

1.

2.

Haller transportsektorns miljérelaterade prestationer pa att
forbattras?

Har vi efterhand blivit battre pa att hantera transportefterfragan och
férbattra uppdelningen pa olika transportslag?

Borjar det bli battre samordning mellan den fysiska planeringen och
transportplaneringen, sa att efterfragan pa transporter anpassas till
behovet av tillgéanglighet?

Optimerar vi utnyttjandet av transportinfrastrukturens nuvarande
kapacitet, och &r vi pa vdg mot ett mera valavvagt system for
kombinerade transporter?

Ar vi pa vag mot ett rattvisare och effektivare prissattningssystem,
som ser till att de externa kostnaderna blir tackta?

Hur snabbt inférs tekniska forbattringar och hur effektivt anvands
fordonen?

Hur effektivt anvands verktygen fér miljostyrning och miljéévervakning
som stod for beslutsfattandet?
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Anda tills helt nyligen har miljorelaterade regleringar varit det
viktigaste verktyget nar det gallt att minska transporternas
paverkan av miljon, frimst genom faststillande av normer for
fordonen och for drivmedlens kvalitet. Var utvardering visar att
aven om sadana metoder i slutet av en kedja har medfort
framsteg pa vissa omraden, har vinsten ofta motverkats av 6kade
transportvolymer och anvindningen av tyngre och kraftigare
fordon. Till £6ljd harav har transporterna blivit en av de viktigaste
bidragande faktorerna till flera viktiga typer av miljépaverkan
(klimatférandring, férsurning, lokala luftfé6roreningar, minskad
biologisk mangfald, samt buller). Trafikolyckorna skordar
fortfarande manga liv och orsakar manga personskador och
materiella skador, aven om betydande forbattringar uppnatts
under de senaste artiondena.

For att det skall bli mojligt att na de internationella och
nationella miljémalen krévs det 6kad kraft i policysatsningarna
for att minska kopplingen mellan efterfragan pa transporter och
ekonomisk tillvixt, och for att fa vagskalen att vaga 6ver till
féorman for mindre miljéskadliga transportslag. Da maste
ministerierna foér de sektorer som framst ansvarar for
“drivkrafterna” (transport- och planeringsministerierna) vidta
fler férebyggande atgarder. Den gemensamma
transportpolitikens atgardsplan for 1995-2000 har redan tagit
initiativ till ett antal strategier som pa langre sikt kan bidra till att
andra ogynnsamma tendenser, t.ex. rattvis och effektiv
prissattning, ny livskraft till jirnviagarna, frimjande av
kombinerade transporter och bista moéjliga anvindning av
befintlig infrastruktur. Genomférandet av dessa strategier stoter
emellertid pa manga svarigheter, och de har annu inte medfort
nagon signifikant andring i transportverksamheten. Dessutom
maste begreppen efterfragestyrning, tillganglighet och
miljoeffektivitet avspeglas béttre i EUs transportpolitik.

Aven om bedémningen frimst var inriktad pa utvecklingen pa
EU-niva, kan viktig kunskap ocksa erhallas genom att jimfora
prestationer pa nationell niva, eftersom detta skulle kunna ge
nyttiga upplysningar om policyatgiardernas effektivitet. TERM
kommer att utvecklas till ett jamforelseverktyg i detta syfte.
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Detfinns flera gemensamma drag pa medlemsstatsniva.
Efterfragan pa transporter 0kar t.ex. i flertalet lander, liksom
energiforbrukningen och COutslappen. Vigtransporternas
andel av den totala transportvolymen blir allt storre, och
flygtransporterna 6kar snabbt, pa bekostnad av mera miljévanliga
transportslag. Det finns emellertid betydande skillnader nar det
giller metoderna att tillhandahalla transportsystem som tar mer
hansyn till en hallbar utveckling. De nordiska linderna anvander
sig t.ex. mycket mer av skatter, andra prisbildningsmekanismer
och fysisk planering én linderna i Sydeuropa. Nagra lander, t.ex.
Danmark, Finland, Nederlinderna, Sverige och Osterrike, har
utvecklat atgardsplaner for miljon och satter upp mal for
transportsektorn. En del har ocksa skapat forutsattningar for
genomforande av strategiska miljorelaterade bedomningar av vissa
handlingsprogram och planer inom transportsektorn. Harigenom
Okar integreringen av miljohdnsynen, och miljomyndigheterna
och allmanheten blir involverade i beslutsfattandet.
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Tabell 1: Kvalitativ bedémning av tendenser for viktiga indikatorer

a

_§ Viktiga Integrationsmal Beddmning av tendenser fér indikatorerna
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positiv tendens (gar mot malet); Denna bedémning har i huvudsak skett pa grundval av tendenserna
for indikatorerna. Eftersom det oundvikligen uppstar en
viss positiv utveckling (men inte tillracklig  tidsférdréjning mellan utarbetandet av en policy, genomférandet och

T ® 00

for att na malet); upptradandet av effekter pa indikatortendenserna, innebar en
ogynnsam tendens (Iangt fran mélet); "negativ” tendens inte nédvandigtvis att det saknas reell

policyutveckling i syfte att &ndra dessa parametrar. Overvakningen av
kvantitativa uppgifter saknas eller &r dessa viktiga indikatorer ar ett forsta steg nar det galler att styra
otillréckliga nuvarande och framtida policyatgérder. Sparningen av

konsumentpriser som sker i Storbritannien och Danmark ar t.ex. av
tidsserie saknas: bedémningen géller den  stgrsta betydelse fér styrningen av atgérder i syfte att framja en
radande situationen, inte tendenserna réttvis och effektiv prisséttning.
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31 TERM-indikatorer som skall
ge svar pa 7 integrationsfragor

Det viktigaste resultatet av TERM blir en serie regelbundet
aterkommande, indikatorbaserade rapporter med hjilp av vilka
man skall kunna 6vervaka effektiviteten hos strategier for
integrering avmiljo och transporter. Tabell 2 ger en 6versikt Gver
indikatorerna som utgor sjdlva kirnan i TERM. Listan har
sammanstallts i samrdd med kommissionens olika avdelningar,
nationella experter, andra internationella organisationer och
forskare. Indikatorerna valdes och indelades i grupper som skulle
besvara de sju viktiga fragornairuta 1.

Indikatorerna ticker alla de viktigaste aspekterna av transport- och
miljosystemet (Driving forces [drivkrafter], Pressures [tryck],
State of the environment [miljésituationen], Impacts [paverkan],
och societal Responses [samhillets dtgarder] — den s.k. DPSIR-
ramen) och innefattar indikatorer fér miljoeffektivitet.

Den nu aktuella listan férsoker visa hur en “idealisk” lista pa sikt
skulle kunna se ut, och en del av de foéreslagna indikatorerna
kunde inte kvantifieras pa detta stadium. I de fall da bristen pa
data omdjliggjort en analys for EU 15, kom exempel fran enskilda
stater eller ersattningsindikatorer till anvandning.

I de fo6ljande avsnitten sammanfattas ronen i den forsta TERM-
rapporten. De viktigaste tendenserna inom varje politikomrade
visas med hjalp av ett antal viktiga indikatorer. Tabell 1 ger en
kvalitativ bedémning av indikatortendenserna i fraga om nagra
integrationsmal. Dar sa varit mdjligt, har internationellt erkdnda
kvantitativa mal (t.ex. Kyoto-malen fé6r minskade utslapp av
vaxthusgaser) anvants for bedomning av indikatortendenserna. I
fraga om flera indikatorer har EU-mal eller nationella mal &nnu
inte utarbetats, och i stallet anvandes mera kvalitativa
“integrationsmal”.

Uppgifterna som utgdr underlag fér indikatorerna aterfinns i
Eurostats statistiska kompendium for transport och miljo, som
publiceras samtidigt med denna rapport.
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Tabell 2: lista 6ver planerade TERM-indikatorer (nyckelindikatorer i fetstil)

Grupp Indikatorer Roll i Data-
“DPSIR" Nar?  kvalitet
Resultat pa transport- och miljsomradena
1. Transportsektorns slutenergi- och primarenergiférbrukning, och andelen av D i =
den totala energiméngden (fossil, nukledr, férnybar) per transportslag
Trans- 2. Transportsektorns utslépp och andel av totalutslippen CO,, NO,, P ++ +
porternas NMVOCs, PM,;, SO,, per transportslag
miljskon- 376, o skridanden av luftkvalitetsmalen S ++ +
i 4. Exponering fér, och oldgenheter av trafikbuller S och | =G =G
5. Infrastrukturens paverkan av ekosystem och biotoper (“fragmentering”) och P och S E E
transportinfrastrukturernas néarhet till skyddsomraden
6. Markareal som dvertagits av transportinfrastrukturer P + +
7. Antalet transportolyckor, dédsfall, skadade och olycksfall som vallat | ++ -
féroreningar (till lands, till sjéss och i luften)
8. Persontransporter (per transportslag og syfte): D ++ o
* totalt antal passagerare
Transport summa personkm )
efterfragan personkm per capita
ol *  personkm per BNP
transport- 9. Godstransporter (per transportslag och varugrupp) D ++ +
intensitet ° summa ton
*  summa tonkm
*  tonkm per capita
*  tonkm per BNP
Avgérande faktorer fér transport/miljésystemet
Fysisk 10. Genon.\snitflig._restic.l _och resli::i.ngd per person fﬁrnvarje transportslag, syfte D - -
. (pendling, inkép, fritid) och ldge fér omradet? (tatort/landsbygd)
ZICaP:\ermg 11. Tillgangen til transporttjanster, t.ex., D - -
. antalet motorfordon per hushall,
tillgéng- a S q q
e procentue!'l andel av personerna pa en Elats som har tillgang till multimodalt
centrum fér kollektivtrafik inom ett avstand av 500 m
Tillgang til 12. Transportinfrastrukturnatens kapacitet, per transportslag och typ av D - -
trans- infrastruktur (motorvag, riksvdg, kommunal vag, etc.)
porter 13. Investeringar i transportinfrastruktur per capita och transportslag D ochR ++ +
Pris- 14. Reella férandring av priset for persontransport per transportslag R - -
signaler  15. Drivmedelspriser och drivmedelsskatter D ++ +
T6. Skatter och avgifter pa transporter R - -
17. Subventioner R - -
18. Utgifter for personlig rorlighet per person och inkomstgrupp D + -
19. Proportionell andel av infrastruktur- och miljékostnaderna (inklusive R - -
kostnaderna for trafikstockningar) som téacks av priset
20. Generell energieffektivitet for person- och godstransporter (per personkm, p/p E E
i tonkm och transportslag)
Tekr,','k o< 21. Utslapp av CO,, NO, NMVOCs, PM,;, SO, per personkm och tonkm fér varje  p/p - -
arwand- transportslag ! :
:;‘egkst-ivitet 2. Platsbelaggning i fordon for personbefordran D - -
23. Lastfaktorer for godstransporter pa vag (LDV, HDV) D + -
24. Anvandning av renare drivmedel (blyfri bensin, eldrift, alternativa drivmedel) D ++ +
och antalet fordon fér varje slag av alternativt drivmedel
25. Fordonsparkens storlek och genomsnittliga alder D ) +
26. Andel av fordonsparken som uppfyller vissa normer fér utslapp i luft och D B —
bullerutslépp (per transportslag)
27. Antalet medlemsstater som genomfér integrerade transportstrategier R + .
Manage- 28. Antalet medlemsstater med nationella system for transport- och R + +
ment miljéévervakning
integration 29. Transportsektorns inférlivande av strategiska miljébedémningar R + +
30. Transportforetagens inférlivande av miljGstyrningssystem R R R
31. Allmanhetens medvetenhet och upptradande R _ _

D = Drivkraft, P = Tryck (miljérelaterat), S = Miljosituationen, | = Paverkan, R = Atgérder

Nar: ++nu; + + snart, en del insatser behdvs; - betydande insatser behovs; - - oklart lage.
Datakvalitet: ++ fullstandiga, tillforlitliga, harmoniserade data; + ofullstandiga; - otillférlitliga/ej
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Integrationsfraga nr 1: Haller
transportsektorns miljérelaterade
prestationer pa att férbattras?

Nyckelindikator: Utslapp fran transporter (EU)

De o6kande CO_-utslappen frén transportsektorn medfér en risk for att EU inte skall
kunna uppna sina mal enligt Kyoto-protokollet. Sedan bérjan av 1990-talet har
miljéférordningar om utslappsnormer medfort en minskning av NO - och NMVOC-
utsldppen, men dessa tekniska effektivitetsokningar har delvis neutraliserats av 6kade
transportvolymer och anvandningen av tyngre och starkare fordon.

Index (basar 1990)

120 F ton-km
110 +
P e —
—— person-km
100 Les
90 , , L s
80 \L
Kalla: EEA/ETC-AE / NMVOC,
Eurostat 70 | | i | |
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996

Transporterna ar en av de viktigaste kallorna till CO-utslippen,
vilka har 6kat med 40 % sedan ar 1985 till f61jd av de 6kande
trafikvolymerna och den dirmed sammanhdngande 6kningen av
energiforbrukningen (i form av fossila branslen). Det har inte
skett nagra storre framsteg i riktning mot 6kad energieffektivitet.
Fram till ar 2010 antas utslippen komma att 6ka med ytterligare
30 %, vilket gor det osannolikt att EU kommer att kunna na sina
mal enligt Kyoto-protokollet: en minskning pa 6-8 % av

vaxthusgasutsldppen fram till ar 2008-2012.

Utslappen av NMVOC och NO_har minskat sedan borjan av 1990-
talet. Detta visar att regleringar pa miljoomradet, och i synnerhet
skdrpningen av utslappsnormerna for fordon, i viss utstrackning
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har varit effektiva. Den 6kande efterfragan pa transporter har
emellertid delvis neutraliserat de tekniska framstegen. Totalt sett
har det skett storre minskningar av utslippen inom andra
sektorer, och darfor har transporternas andel av de totala
utslappen 6kat. Transporterna antas aven i fortsattningen komma
attvara en av de viktigaste bidragande faktorerna till férsurningen
och luftkvalitetsproblemen.

“Auto-Oil”-programmet ar ett viktigt verktyg som gemenskapen
anvander for att dtgarda luftkvalitetsproblem orsakade av
vagtransporterna. Aven om luftkvaliteten forbattrats under de
senaste artiondena (i synnerhetistora titortsomraden), far sa gott
som alla invanare i tatorter uppleva tillfallen da EUs gransvarden
for luftkvaliteten i tatorter 6verskrids. Varje sommar 6verskrids
gransvardena for ozon i de flesta delarna av Europa.

Trafikbuller ar ett allvarligt tatortsproblem, men det finns
fortfarande ingen harmoniserad information rérande de olika
medlemslinderna och det saknas data. Tekniska framsteg och
lagstiftningen om hogsta tillatna ljudnivaer har medfért en
minskning av bullret fran enskilda bilar och lastbilar med

85-90 % sedan 1970-talet. Pa liknande satt har bullret fran
modernajetplan minskat nio ganger i forhallande till 1970-talets
flygplan. Problemen med trafikbullret kvarstar emellertid,
eftersom transportvolymerna férdubblats under perioden och
hastigheterna i trafiken 6kat. Mer dn 30 % av befolkningen i EU ar
utsatt for kraftigt buller fran vagtrafiken, omkring 10 % utsitts for
kraftigt buller fran jarnvagstrafiken, och troligen drabbas ungefar
lika manga av flygplansbuller. En bullerpolicy fér gemenskapen
haller pa att utarbetas; den skall faststalla en lagstiftningsram och
malsattningar som bor leda till en harmonisering av data och
indikatorer 6ver hela EU.

Transportinfrastrukturerna upptar 1,2 % av den totala
landarealen inom EU, och harvid dr det vigarna som anvander
den absolut storsta ytan (93 %). Under perioden 1990-1996
forvandlades varje dag i genomsnitt 10 hektar mark till nya
motorvagar. Det ar framst jordbruksmark som anvands till
infrastruktur f6r vagar och jarnvagar, men dven bebyggd mark,
skogsmark, “halvnaturlig” mark och vatmarker kommer i fraga.
Ratlinjiga infrastrukturer kan utgéra betydande hinder som delar
hela samhallen. Transportinfrastrukturer innebar ocksa ett
betydande hot mot naturskyddet genom att de styckar upp och
stor biotoper, och utsitter naturskyddsomraden for tryck. Redan
befinner sig 65 % av de sarskilda fagelskyddsomradena och

13
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omradena som skyddas genom Ramsar-konventionen (vatmarker)
indrheten av viktigare infrastrukturer. Miljokonsekvens-
utredningar genomfors visserligen rutinmassigt i fraga om
viktigare infrastrukturer, men de underlater ofta att beakta
alternativa vagdragningslosningar — det ar fortfarande vanligt med
intrang i naturskyddsomraden.

Inférandet av tekniska sikerhetsnormer och hastighetsbegrans-
ningar har bidragit till att minska olycksfrekvensen: antalet doda i
trafiken sjonk med 40 % mellan 1970 och 1996. Nederlanderna,
Finland och Sverige uppvisade de kraftigaste minskningarna,
medan dodsolyckorna 6kade i Grekland, Spanien och Portugal
(dér volymokningen for persontransporterna varit snabbast).
Forbattringstakten har emellertid minskat de senaste aren, och
vagtrafiken stiller fortfarande stora krav pa samhallet med manga
tusen dodsfall per ar (44 000 ar 1996), omkring 40 ganger sa
manga skadade personer och betydande materiella skador. Det
kommer att kravas betydande satsningar for att na det mal som
gemenskapens atgardsprogram for trafiksakerheten satt for ar
2010: en minskning av antalet doda i trafiken med minst 18 000 i
forhallande till dagens niva



Sammanfattning 15

Integrationsfraga nr 2: Har vi efterhand
blivit battre pa att hantera transport-
efterfragan och férbattra uppdelningen

pa olika transportslag?
Nyckelindikator: Efterfragan pa person- och godstransporter (EU 15)
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Nyckelindikator: Efterfragan pa person- och godstransporter
med uppdelning pa olika transportslag (EU 15)
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Transportvolymerna dar den viktigaste drivkraften nar det galler
sektorns paverkan av miljon. Inom EU har efterfragan pa
transporter ett nara samband med den ekonomiska aktiviteten.
Person- och godstransporterna har darfor mer édn férdubblats
under de senaste 25 dren, varvid flyget och vagtrafiken (i
synnerhet pa motorvigar) svarar for den kraftigaste 6kningen. Ett
av de viktigaste malen fér den gemensamma transportpolitiken ar
darfor att minska kopplingen mellan ekonomisk tillvaxt och
transportefterfragan. Men handlingsprogram for styrning av
transportefterfragan utvecklas endast langsamt i nagra linder.

Strategier for att forbattra proportionerna mellan de olika
transportslagen haller pa att tas fram inom ramen for den
gemensamma transportpolitiken och i flera lander, men de visar
sig svara att genomfoéra. De nu aktuella handlingsprogrammen i
syfte att framja jarnvagar, inre vattenvagar och kollektivtrafik har
annu inte givit nagra patagliga effekter pa de radande
tendenserna vad géller uppdelningen pa olika trafikslag.

Under de senaste artiondena har det i fraga om persontransporter
skett en dramatisk fordndring till férdel for privatbilismen:
personbilarnas andel av transporterna 6kade fran 65 % ar 1970 till
74 % ar 1977. Andelen for flygtransporterna, som fortfarande ar
det minst energieffektiva transportslaget, 6kade fran 2 till 6,7 %.
Jarnvagarnas andel minskade fran 10,1 till 5,8 %, och
forflyttningarna till fots och per cykel har ocksa minskat markant.
Dessutom ér 50 % av alla bilfarder kortare dn 6 km — strickor som
ofta tillryggaldggs snabbare per cykel an med bil (i
tatortsomraden), och 10 % av bilfirderna ar kortare an 1 km —en
idealisk stracka for en promenad.

Det privata bilinnehavet, som ocksa har ett nira samband med den
ekonomiska tillvaxten, dr en viktig faktor. Bilparken inom EU har
okat med 150 % sedan ar 1970, sa att det nu i genomsnitt finns
454 bilar per 1000 invanare. Medan en mattnadsniva kanske
haller pa att uppnas i vissa linder, 6kar fortfarande bilagandet
kraftigt pa andra stallen. En minskning av antalet akande per bil
har ocksa bidragit till 6kningen fér persontransporterna. Det tas
diverse initiativ, t.ex. samakningsarrangemang, for att motverka
denna tendens, men de har hittills haft liten verkan.

Godstransporterna 6vergar ocksa alltmer till vigbefordran:
lastbilstrafiken svarar nu for 45 % av den totala godstransporten
(30 % ar 1970). Globaliseringen av ekonomin och
liberaliseringen av den gemensamma marknaden har 6kat



Sammanfattning

avstanden mellan platserna fér ravaruutvinningen, tillverkningen
(och atervinningen) och den slutliga anvindningen av varorna.
Resultatet blir fler och langre varutransporter. Forandringar i
produktions- och férsérjningssystemen, 6kande avstand och laga
lastfaktorer (tomkorningarna utgdr fortfarande omkring 30 % av
det totala antalet fordonskm) har medfort en féordubbling av
antalet fraktkm mellan 1970 och 1997, varvid den storsta arliga
tillvixten hanforde sig till vagtrafiken (i genomsnitt4 %) och
narsjofarten (3 %). Aven om gemenskapens atgirdsplaner for
godstransporterna medfort battre resultat for narsjofarten har de
annu inte kunnat motverka de allt mindre andelarna for
jarnvagarna och de inre vattenvigarna. “Just-in-time”-leveranserna
har betytt mycket for utvecklingen: de kraver en flexibilitet och
palitlighet som jarnvigs- och fartygstransporter inte kan erbjuda,
och medfor att lagren toms pa artiklar som i stallet fraktas omkring
pavigarna.

17
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Integrationsfraga nr 3: Bérjar det bli
battre samordning mellan den fysiska
planeringen och transportplaneringen, sa
att efterfragan pa transporter anpassas till
behovet av tillganglighet?

Nyckelindikator: Genomsnittlig fardvéag till olika resmal

Data fran ett antal lander visar att 20 Fritid
folk maste fardas allt langre Pendling
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bastjanster, t.ex. inkdp, arbete och 15 .| Utbidning
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K3lla: Department of the Environment, II
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(Storbritannien)

Genomsnittlig fardvag till olika resmal
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Forandrade fysiska strukturer (t.ex. bebyggelsespridning) har
medfort en 6kning av savil resornas langd som resornas antal. Det
okande valstandet har inte endast motiverat manniskor att bosétta
sig i mera rymliga férortsomraden, utan har ocksa medfort att
innerstaderna évergivits och har skapat ett 6kat behov av
transporter. Inkdpen sker allt oftare pa centra utanfor staderna,
dar det ofta finns gott om parkeringsplatser medan det ar daligt
med anslutningar till kollektivtrafik. Industrier valjer ligen i
narheten av motorvigskorsningar. Den minskade tillgangen till
kollektiva transportmedel, kollektivtrafikens férsamrade kvalitet
och pdlitlighet, det 6kade bilinnehavet, en férkérlek for
vaginfrastrukturer vid investeringar och dndrade resvanor ar
faktorer som alla medfort att manniskor blivit allt mer beroende av
vagtransporter for att komma dit de vill.



Sammanfattning

Flertalet handlingsprogram inom transportomradet syftar till att
forbattra rorligheten genom att 6ka tillgangen till
transportinfrastruktur och kvaliteten pa denna, med sérskild
tonvikt pa vagtransporterna. Nationella undersdkningar visar
emellertid att en 6kad tillgang till vigtransporter inte alltid
resulterar i en jamforbar (och rittvis) 6kning av tillgdngligheten
for bastjanster och verksamheter (inkop, arbete, fritid och
utbildning). I Storbritannien blir det t.ex. allt svarare fér hushall
utan bil (30 % av hushallen) att komma at bastjansterna. Den
okade trangseln (pa vagar och flygplatser) gor det ocksa allt
svarare att komma in i staderna. Trafikstockningarna pa vigarna
leder ocksa till att pendlare tillbringar allt mer tid i bilk6er pa vig
till arbetet, och till att det uppstar kostsamma férseningar av
leveranser.

Den fysiska planeringen kan vara ett effektivt redskap nar det
giller att paverka resbehoven och resménstren, men under de
senaste artiondena har den inte uppmérksammats i nagon storre
utstrackning av de politiskt ansvariga och av planerarna. Sedan
borjan av 1990-talet har emellertid intresset for denna taktik
vaknatigen. En del linder (och stader) har tagit initiativ till béttre
samordning av den regionala fysiska planeringen,
stadsplaneringen och transportplaneringen for att férbéttra
tillgangligheten samtidigt som efterfragan pa biltransporter
minskar, t.ex. genom en kombination av tatortsfunktioner,
zonindelning, parkeringspolitik och férbattrad kollektivtrafik.
Kommissionens olika initiativ for informationsutbyte, t.ex. natet
for bilfria stader, Europeiska informationstjansten for lokala
transporter och databasen for stadsférvaltning och barkraftig
utveckling, bidrar till spridningen av god praxis.
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Integrationsfraga nr 4: Optimerar vi
utnyttjandet av transportinfrastrukturens
nuvarande kapacitet, och ar vi pa vag mot
ett mera valavvagt system foér
kombinerade transporter?

Nyckelindikator: Investeringar i transportinfrastruktur i miljarder
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Transportpolitiken har i allmanhet inriktats pa utbyggnad av
infrastrukturer, i synnerhet vigar, for att tillgodose den 6kande
efterfragan. Aven om jarnvigarnas andel av de totala investeringarna
arstorre an deras andel av den totala efterfragan, har detta inte varit
tillrackligt for att motverka den successivt minskade tillgangen pa
jarnvagsforbindelser och jarnvagarnas forsamrade kvalitet och
tillforlitlighet (och dirmed ocksa den minskade anvandningen).

Aven om infrastrukturernas lingd endast ir ett indirekt matt pa
kapaciteten, visar den kontinuerliga 6kningen av
vaginfrastrukturernas langd sedan ar 1970 att vigkapaciteten 6kat pa
jarnvagarnas och de inre vattenvagarnas bekostnad. Motorvigarnas
lingd har 6kat med mer an 50 % sedan ar 1970, medan langden for
vanliga jarnvagslinjer och inre vattenvagar minskade med omkring

8 %. En mera positivomstindighet dr att utbyggnaden av
infrastruktur for hoghastighetstag tros komma att 6ka
jarnvagssystemets kapaciteti betydande omfattning.



Sammanfattning

Okningar av transportinfrastrukturens kapacitet leder emellertid till
fler transporter och isin tur till ett krav pa &nnu mer infrastruktur.
Erfarenheten visar att ny transportinfrastruktur inte &r en hallbar
l6sning pa problemen med trafikstockningar (t.ex. pavigar och
flygplatser), resultatet blir endast att problemet skjuts framat i tiden
eller flyttas till ndgot annat stalle.

Telematik anvands allt oftare for styrning av trafikfloden och for att
optimera anvandningen av befintlig infrastruktur, men éven héir
brukar vinsterna redan efter nagra ar ha neutraliserats av de 6kade
trafikvolymerna. Denna onda cirkel kan brytas endast om
tillhandahallandet av infrastruktur atféljs avlampliga atgirder for
styrning av efterfragan, men det tar tid for detta synsatt att bli
accepterat pa nationell och internationell policyniva.

Genom att utveckla det transeuropeiska transportnétet (TEN)
forsoker gemenskapen ratta till investeringsmonstren i fraga om
storre infrastrukturprojekt, och i synnerhet ge ny livskraft till
jarnvigar och kombinerade transporter. Avinvesteringarnai TEN
(som berdknas 6verstiga 400 miljarder euro fram till ar 2010)
forutses 60 % ga till jairnvagar och 30 % till motorvagar, varvid
jarnvagsinvesteringarna i huvudsak géller héghastighetsnatet.
Genomfoérandetav det vigprogram som planerats inom ramen for
TEN ligger emellertid langt fére utvecklingen av
hoghastighetsjdrnvagarna, och finansieringen fran gemenskapen
och internationella banker (som Europeiska investeringsbanken)
avspeglar dnnu inte denna malsittning i fraga om férdelningen
mellan olika transportslag. Om inte atgarder for styrning av
efterfragan infors, forvintas TEN komma att framkalla en 6kad
efterfragan pa transporter, nagot som kan omintetgdra allt man
vunnit genom att andra de proportionella andelarna for olika
transportslag.

I kombination med andra atgérder kan investeringar i infrastruktur
fa ettlyckat resultat nar det galler att férbattra kollektivtrafiken och
lugna ner stadstrafiken (t.ex. rondeller som far trafiken att flyta
battre och gor den siakrare). Forbattrade majligheter till byten
mellan olika transportslag (t.ex. jarnvagsstationer pa flygplatser,
terminalparkeringar, 6vergangsstillen mellan olika transportslag)
kan ocksa bidra till en forbéttring av férdelningen mellan olika
transportslag. Under 1990-talet har betydande anstrdngningar gjorts
i en del medlemsstater att forbattra kollektivtrafikens kvalitet (t.ex.
nyasparvags- och “lightrail”-system, forbattrad lokal jarnvagsservice
och flexibla kollektiva transporttyper) men detta har &nnu inte
astadkommit nagon mera omfattande dvergang fran
vagtransporterna.
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Integrationsfrdga nr 5: Ar vi pa vig mot
ett rattvisare och effektivare
prissattningssystem, som ser till att de
externa kostnaderna blir tackta?

Nyckelindikator: Reella férandringar av priserna for transporter
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Sammanfattning

Kommissionens strategi for rittvis och effektiv prissattning bor pa
langre sikt sakerstélla att alla externa kostnader for transporter
(bade miljokostnader och andra kostnader) tacks av det pris som
betalas avanvandaren. Forbattring av transportbeskattningen och
transportavgifterna ar nyckelkomponenter i denna strategi.
Genomfoérandet av strategin dr emellertid férbundet med manga
svarigheter.

Foridndringen i transportefterfragan och i andelarna for de olika
transportslagen kan delvis férklaras med dndringar av priserna for
transporter. Begransningar i friga om data omojliggér en
bedémning av denna indikator 6ver hela EU. Data fran
Storbritannien och Danmark visar emellertid att att den reella
totalkostnaden for personbilstransporter (i vilken ingar kostnader
for bilinkép, underhall, forsikring, skatt och drivmedel) har hallit
sig i stort sett konstant sedan 1980-talet. Den upplevda
granskostnaden (d.v.s. detverkliga drivmedelspriset), som ofta styr
besluten rorande bilens anvandning, har dessutom minskat i vissa
lander. Kostnadernafor kollektivtrafiken har daremot 6kat mycket
snabbare dan kostnaderna for personbilstransporter och den
disponibla inkomsten. Detta har lett till priser som klart
uppmuntrar till anvindning av privatbilar i stillet for
kollektivtrafik.

Drivmedelspriserna varierar atskilligt mellan de olika
medlemsstaterna, vissa linder uppvisar en uppatgidende tendens
och andra en nedatgiaende. Blyad bensin var 4-17 % dyrare an
blyfri bensin ar 1998, och upp till 57 % dyrare dn dieselbransle.
De hogsta priserna for blyfri bensin féorekom ar 1998 i Finland,
Sverige och Italien, och de ldgsta priserna i Luxemburg, Grekland
och Portugal. Pa liknande satt forholl det sig med priserna for
dieselbransle (varvid Storbritannien ocksa ingick i gruppen med
hoga priser). Skatterna pa drivmedel svarar for 70-80 % av det
totala priset for blyfri bensin, och for 60-80 % av priset for
dieselbransle. Luxemburg, Portugal, Irland, Spanien och
Grekland har de lagsta skattesatserna pa bensin (under 70 %),
Frankrike och Storbritannien har de hogsta (omkring 80 %).

Drivmedelsbeskattningen kompletteras i manga linder med
andra skatter och avgifter pa transporter (t.ex. vig- och broavgifter,
Eurovignette, registreringsskatt for fordon). En annan viktig fraga
nér internaliseringspolitiken 6vervags ar den roll som
transportsubventionerna spelar. Det finns emellertid inga
heltickande och harmoniserade data om subventioner och skatter
och avgifter pa transporter (utom i fraga om drivmedel), och det

23



24 Ar vi pa ratt vag?

kravs ytterligare arbete for en utvardering av dessa indikatorer
inom hela EU.

De externa kostnaderna for vag- och jarnvigstransporterna i EU
till f6]jd av miljoskador (buller, lokal luftférorening och
klimatférandring) och olyckor berdknas uppga till omkring 4 % av
BNP. Kostnader for infrastrukturforslitning, trafikstockningar och
ettantal andra miljoproblem som ar svara att berakna ar harvid
inte medraknade. Ett viktigt mal for EUs strategi for rattvis och
effektiv prissattning dr att alla externa kostnader skall
internaliseras (pa basis av principen att anvindaren skall betala).
Det dr emellertid en komplicerad uppgift att faststilla korrekta
marknadsprisnivaer pa grund av svarigheten att berdkna externa
kostnader och eftersom kunskaperna om
priselasticitetsmekanismerna ar daliga.

Aven om siffrorna ir osikra pa grund av metodologiska problem
och bristfilliga uppgifter, beraknas den nuvarande
internaliseringen av infrastruktur- och miljokostnader inte vara
hogre an c:a 30 % for vagarna och 39 % for jarnvagarna. Detta
innebdr att transportintikterna (via skatter och avgifter pa
transporterna) fortfarande inte ticker alla de externa
kostnaderna. Kostnadstickningen ir hogst i Frankrike, Osterrike,
Danmark och Spanien.
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Integrationsfraga nr 6: Hur snabbt infors
tekniska férbattringar och hur effektivt
anvands fordonen?

Nyckelindikator: Person- och godstransporternas
energiintensitet (8 EU-lander)
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Energiintensiteten och de specifika utslippen inom
transportsektorn (tillférd energi och utslapp per transportenhet)
bestams av fordonsparkens tekniska egenskaper och av fordonens
anvandning (antalet personer per fordon, lastfaktorer och
korsatt).

Person- och godstransporternas energiintensitet har inte alls,
eller endast i liten utstrackning férbattrats under det senaste
artiondet. Tekniska forbattringar har gjort fordonen
bransleeffektivare, men detta har motverkats avden 6kande
marknadsandelen for tyngre och starkare fordon i kombination
med ett sjunkande antal passagerare per fordon och minskade
lastfaktorer. Frivilliga avtal med bilindustrin om en minskning av
de genomsnittliga CO,-utsldppen fran nya bilar bor kunna
forbattra situationen, och genomférandet av sidana avtal maste
noga 6vervakas.

Nar utslappsnormer for bilar (med krav pa katalytisk avgasrening)
och liknande normer for lastbilar infordes 1992-93, ledde detta
till en betydande minskning av de specifika NO - och NMVOC-
utslippen i en del linder. Enligt data fran Osterrike och
Nederlanderna har utslappen av NO_och NMVOC per personkm
och tonkm minskat signifikant i friga om vag-, jairnvigs- och
flygtransporter. Men dessa vinster har delvis neutraliserats av den
okande efterfragan pa transporter. Dessutom ar fortfarande
endast 48 % av de bensindrivna bilarna i EU utrustade med
katalytisk avgasrening, och variationerna ar stora mellan linderna.
Forskning pa senare tid har bekraftat att vissa utslapp regelbundet
Okar med okande korstracka, och att matvardena vid
utslappsprovning skiljer sig mycket fran virdena vid korning pa
vag. Detta visar hur viktigt det ar att genomfora regelbundna
underhallsprogram.

Avvecklingen av blyad bensin har varit en verklig framgang ur
integrationssynpunkt. Marknadsandelen for blyfri bensin har
stigit till 75 % med hjalp av styrinstrument som skatter och
tekniska normer (katalysatorsystem). Den blyade bensinen
forvantas vara sa gott som avvecklad ar 2000, och fullstindigt
avvecklad senast ar 2005. Trots EUs anstrangningar att framja
anvandningen av alternativa (el, naturgas, bransleceller) och
fornybara (biobrdnslen) energikéllor for transporter, dr
marknadsandelen for dessa energikallor fortfarande liten.

Den minskade férnyelsetakten for bilparken inom EU medforde
att bilarnas genomsnittsalder 6kade fran sex till sju ar mellan 1980
och 1997, och att det foljaktligen tog langre tid for modernare
tekniska l6sningar att komma in pa marknaden. Grekland,
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Portugal, Finland och Sverige har den dldsta bilparken, medan
fornyelsetakten ar hogsti Luxemburg, Irland och Belgien.
Bilarnas hoga genomsnittsalder i Portugal, Grekland, Sverige och
Finland star i samband med den héga fordonsbeskattningen och
det ekonomiska tillstindet i dessa linder.

Flera medlemsstater (Grekland, Danmark, Spanien, Frankrike,
Irland and Italien) inférde bilskrotningsprogram pa 1990-talet.
Givetvis leder sadana program till miljoforbattringar endast om de
nya fordonen har betydligt ligre utslappsnivaer dn de gamla
modellerna, och om fordonstillverkningens och skrotningens
miljopaverkan minskas. Det féreslagna direktivet om uttjanta
fordon syftar till att sikerstalla detta.

Europeiska unionens politiska handlingsprogram (t.ex. “Auto-
Oil™programmet) inriktar sig for narvarande framst pa tekniska
losningar och pa drivmedlens kvalitet nar det géiller att
astadkomma effektivitetsdkningar. Bland andra initiativ kan
namnas skrotningsprogram fér gamla bilar och frivilliga avtal med
bilindustrin om CO,-utslippen. Sddana dtgarder maste
kompletteras med atgarder for att paverka kop- och kérvanorna
(konsumentinformation, utbildningsprogram for foérare,
miljostyrnings- och miljorevisionssystem for foretag,
samakningsprojekt).
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Integrationsfraga nr 7: Hur effektivt
anvands verktygen for miljéstyrning och
miljé6vervakning som stéd for
beslutsfattandet?

Nyckelindikator: Allmanhetens asikter om I6sningar pa transport-
problemen (representativt urval av 16 000 EU-
medborgare)

Forbattrad kollektivtrafik,
atgarder for cyklister och
fotgangare, samt
restriktioner for bilar i vissa
omraden ar de I&sningar
som far mest stéd fran
allménheten. Anvandningen
av prisbaserade atgéarder ar
mycket mindre godtagbar
fér allmanheten. Dessutom
inser allménheten inte alltid
sambandet mellan
problemen och det egna
beteendet.

Kalla:
Eurobarometer, 1999

Férbattrad kollektivtrafik
Mer plats fér fotgédngare
Fler cykelbanor

Kraftig minskad biltrafik

Kraftig minskning av
parkeringsplats i staden

Nya snabbvagar i staderna

Avgiftsbelagt infart till
stader or bilister

Okat pris pa drivmedel

Andra

Inget

Vilken av dessa atgarder skulle enligt din mening
vara effektivast nar det galler att I6sa
miljdproblemen i samband med stadstrafiken?

20 30 40 50 60 70 80

% av svaren

Hittills ar det endast ett litet antal medlemsstater som genomfor
integrerade transport- och miljostrategier. Atta linder haller pa att
utveckla sadana strategier, men i flertalet fall ar de dnnu inte helt
anpassade, finansierade eller genomforda. Endast Osterrike och
Finland har hittills utarbetat en indikatorbaserad rapport enligt
TERMs principer. Sverige har planer pa en sadan. Cardiff-
processen bor ge 6kad stimulans att rapportera om integreringens
utveckling pa sektorniva. TERM skulle kunna anvandas som en
gemensam modell for de olika medlemslandernas
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rapporteringsverksamheter, och kommer att nara samordnas med
dessa.

Pa detinternationella planet blir man allt mer ense om att
strategiska miljobedémningar (SEA) dr mycket viktiga redskap nar
det galler att inforliva miljosynpunkterna med den nationella,
regionala och lokala transportpolitiken och —planeringen (och
med den dirmed sammanhangande fysiska planeringen). SEA
skulle ocksa bidra till att miljomyndigheter och andra offentliga
myndigheter blir helt involverade i beslutsprocessen. SEA haller
paatt bli praxis inom transportsektorn i atskilliga lander.
Kopplingarna mellan SEA och det faktiska beslutsfattandet ar
emellertid vanligen svaga, eftersom den rattsliga ramen for SEA
ofta fungerar trogt och det finns institutionella hinder som
forsvarar ett accepterande av SEA.

Pa foretagsniva infors allt oftare miljéstyrningssystem inom
transportsektorn (i synnerhet ISO 14001 och EMAS) som en
kostnadseffektiv metod att forbéttra miljoprestationerna.

Samangasom 45 % av medborgarna i EU anser att
trafikstockningar dr ett svart problem i deras egen lokalmiljo, 40 %
respektive 30 % betraktar luftféroreningar och buller som ett svart
problem. Forbattringar av kollektivtrafiken samt atgarder for
cyklister och fotgangare i forening med bilrestriktioner i vissa
omraden betraktas som de effektivaste 16sningarna. Allmanheten
verkar inte garna acceptera prisbaserade atgarder for att férbattra
situationen. Manniskorna tycks anse att det ar myndigheter pa
lokal, regional och nationell niva (och i mindre utstrackning pa
EU-niva) som skall ansvara for att de radande problemen blir 16sta
—de inser inte alltid sambanden mellan miljéproblemen och sitt
eget individuella beteende
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Framtida uppgifter fér TERM

TERM ar tankt att vara en pagaende process; data och metoder
kommer successivt att forbéttras.

Dataluckor har varit en begransande faktor i denna forsta TERM-
rapport. Nagra av de féreslagna indikatorerna gar annu inte att
kvantifiera (ersittningsindikatorer fick anvindas i stillet), medan
andra endast kunnat redovisas for ett begransat antal lander. Det
kravs ocksa battre data och férbéttrad metodik for att battre kunna
forsta,

e orsakssambanden mellan de olika drivkrafter som ligger bakom
efterfragan pa transporter,

e hur dessa drivkrafter utévar tryck pa och paverkar miljé och
manniskor,

e cffektiviteten for policyatgarder i syfte att avhjalpa tryck och
paverkan av detta slag.

Atgirder i syfte att harmonisera metodiken och rationalisera
datainsamlingsarbetet pa nationellt och internationellt plan ar
viktiga for TERM-programmet. Medlemsstaterna, Eurostat samt
EEA och dess europeiska dmnescentra dr huvudaktorerna.

Kommissionens program for forskning och teknisk utveckling pa
transportomradet kan anvandas for att inrikta internationella
forskningssatsningar pa specifika behovinom ramen fér TERM.
Parallellt kommer TERM-listan 6ver indikatorer att revideras
regelbundet for att anpassa informationsbehoven till de nya
integrationsstrategier och malsittningar som framkommer. Det
blir snart aktuellt att inleda arbetet med attintegrera de nya
lander som ansluter sig till EU i TERM-processen och att anpassa
indikatorlistan med hansyn till detta.

Efterhand som datauppgifterna och metoderna successivt
forbattras, blir det mojligt att géra bittre beddmningar av sarskilda
policyatgirders effektivitet. Den vanliga indikatorbaserade
lagesrapporten kommer att kompletteras med specialrapporter
om specifika policyomraden som kriver mera ingaende
behandling. Dessutom kommer mdjligheten att ta med
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prognosscenarier i ligesrapporterna att undersokas.

Ettantal nationella indikatorbaserade rapporteringssystem haller
paattvaxa fram, och det kommer att krivas samordning for att
sakerstélla att de olika nationella bedomningarna blir jamférbara
med varandra och for rapporteringen till TERM. Upprittandet av
nit tillsammans med andra internationella organisationer (t.ex.
OECD, Virldshalsoorganisationen WHO, Europeiska
transportministerkonferensen och Foérenta Nationernas
ekonomiska kommitté for Europa) maste fortsitta for att undvika
dubblering av insatserna.

Det ar tydligt att alla dessa atgiarder endast kan inféras successivt
och att de kraver att tillrackliga resurser stalls till férfogande i
medlemsstaterna och féor EEA och Eurostat.
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