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Bevaeger vi os i den rigtige
retning?

Bade i Den Europaiske Union (EU) og i mange andre dele af
verden er et mere baredygtigt transportsystem blevet ngdvendigt.
Transportsektoren indtager derfor en fremtraedende pladsi EU’s
sjette miljghandlingsprogram (6EAP) og baredygtige udviklings-
strategi. Det Europziske Rad har pa sit mgde i Goteborg udpeget
transportsektoren som det ene af fire prioriterede omrader, hvor
udarbejdelsen af en politik for baeredygtig udvikling skal
fremskyndes.

Skal der ske fremskridt, ma miljghensyn integreres bedre i alle
aspekter af transportplanlegningen. Lige sd vigtigt er det at fa et
klart og kvantitativt billede af sektoren og dens udvikling. Denne
pjece sammenfatter hovedresultaterne af TERM 2001, som er den
anden indikatorbaserede rapport under EU’s transport- og miljg-
rapporteringsmekanisme (TERM). Rapporten bekrafter med sine
hovedbudskaber mange af de tendenser, problemer og
udfordringer, som er fremhzaveti TERM 2000. Alti alt viser
rapporten, at transporten udvikler sig i mindre, og ikke i mere
baeredygtig retning, og atintegrationsindsatsen ma forstaerkes.

TERM 2001 — Indicators tracking transport and environment integration in the European
Union findes sammen med de tilhgrende detaljerede indikatordatablade pa EEA's
websted: http://themes.eea.eu.int/theme.php/activities/transport

TERM-statistikker offentliggeres af Eurostat i: Transport and environment: statistics for the

transport and environment reporting mechanism (TERM) for the European Union, 2001.
http://www.europa.eu.int/comm/eurostat/

04-09-2001, 11:59

Resumé



o | N 11T

4

TERM 2001

[T [ [ ]

Resumé 5

Er transportsektorens miljgindsats
forbedret?

Den voldsomme stigning i vejtransporten og i mindre grad
luftfarten har gjort transportsektoren til en af de veesentligste
arsager til flere alvorlige miljgproblemer.

Fossile braendstoffer deekker stadig langt hovedparten af
transportens energiforbrug, som bidrager med omkring en
fjerdedel af den menneskeskabte emission af carbondioxid (CO,)
i EU. Den stigende emission af drivhusgasser fra denne sektor
bringer opfyldelsen af EUs mal for emissionsbegransning i
henhold til Kyoto-protokollen i fare. Transportens stgrste kilde til
COg-emission er vejtransporten, efterfulgt af luftfarten. Europa-
Kommissionens frivillige aftale med bilindustrien om reduktion af
COg-emissionen fra nye biler forventes at bremse stigningen i
emissionen fra personbiler. Transportsektoren hgrer til en af de
prioriterede indsatsomrader i Faellesskabets handlingsplan for en
bedre energiudnyttelse, der ogsa kan bidrage til det europaeiske
klimazendringsprogram.

Anvendelse af katalysatorer til nedszettelse af emissionen af andre
stoffer i udstgdningen fra nye benzindrevne biler samt strengere
bestemmelser for emissioner fra dieselkgretgjer og for
braendstoffers kvalitet har alle haft positivindvirkning pa
udviklingen. Dette har resulteret i gavnlige miljgvirkninger,
hovedsagelig i form af en veesentlig bedre luftkvalitet i byerne.

Alligevel er luftkvaliteten i de fleste europziske storbyer stadig
darlig og gor yderligere indsats ngdvendig. Vej-, jernbane- og
flytransport er hovedarsager til stgjgener. Vej- og jernbane-
infrastrukturen inddrager fortsat arealer fra landbrug og bymzssig
benyttelse og bergrer en lang reekke fra naturlandskaber og
levesteder for dyr udpeget som bevaringsverdige.
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Emissionen af NO_ (nitrogenoxider) og NMVOC (flygtige organiske forbindelser
bortset fra methan) er faldende, men for at opfylde EUs emissionsmalszetning kraeves
en vaesentlig yderligere reduktion.

Skgnt luftkvaliteten i byerne er i bedring, resulterer forureningsniveauet stadig i
sundhedsrisici.

Antallet af dgdsulykker i transporten er faldende, men trafikuheldene koster stadig
41 000 mennesker livet arligt.

@

CO,-emission fra transporti EU steg med 15 % mellem 1990 og 1998.

Detanslas, at over 30 % af befolkningen er udsat for et trafikstgjniveau, som kan
vaere generende eller sundhedsskadeligt.

EUs omrade bliver i stigende omfang opsplittet af vej- og jernbaneinfrastrukturen.

Der sker stadig store uheld med olieudslip fra skibsfarten med vekslende mellemrum
i EU, men flere oliepletter skyldes ulovlig udledning.

Miljoeffektivitet indenfor transport

Stigning i CO, emissioner
fra transport
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Resumé 7

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

I Europa-Kommissionens strategi for baeredygtig udvikling og den
nye Faelles Transportpolitik er det et krav, at vaeksten i transporten
gores uafhangig af den gkonomiske vaekst, og at modalspliti 2010
skal veere fastholdt pa 1998-niveauet. I gjeblikket gar udviklingen
ikke i mod opfyldelsen af disse malsetninger.

Drivkrafterne bag stigningen i personbilkgrslen er iser det
voksende antal bilejere, udviklingen i transportpriserne og darlig
fysisk planleegning (som fgrer til ukontrolleret og spredt byvakst).
Forskydningen mod gget bilisme og luftfart fortsatter; de stgrste
vaekstrater finder man for vej- og lufttransport. Turismen er det
omrade, som vokser hurtigst.

Drivkrefterne for godstransportens vaekst er primert gkonomiens
globalisering, det indre markeds liberalisering, kompleksiteten i
handelsnetvaerk, specialiseringen af produktionsprocesser,
kundernes preferencer og faldende transportomkostninger. Den
nyligt vedtagne “jernbanepakke”, der sigter mod at lukke op for
konkurrence i den internationale godstransport med jernbane,
kan medbvirke til at gge jernbanens andel pa transportmarkedet.
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Pa de leengere straekninger har naerskibsfarten opnéaet ganske gode resultater: I
1998 var dens andel i det totale antal tonkilometer 42 %, svarende til 6 % af det
samlede antal transporterede tons.

@

Passagertransporten er gennem de seneste 20 ar steget med ca. 55 % og
forventes kun i ringe grad at veere gjort uafhangig af den gkonomiske vaekst i
2010.

Passagertransporten stiger stadigi vej- og lufttransport.

Godstransporten steg med 55 % mellem 1980 og 1998; stigningen forventes ogsa
fremover at veere teet forbundet til den gkonomiske veaekst.

Godstransport ad vej udggr nu 43 % af det samlede antal tonkilometer og 80 %
af det samlede antal transporterede tons.

mia person-km

5000 -
4000 - H bil
3000 -
2000 -

1000

Passagertransport Godstransport

mia ton-km

7000 - 4000
M gang og cykler M rorledninger
6000 sgtransport E— 3500 !ndre vandveje e
jernbane jernbaner
fl | 30004 sgtransport
ytransport  vojtrans.
motorcykler ort
B bus 2500 P
. 2 000+
—
1500
1000
500
i 0
1980 1998 2010 1980 1998 2010

04-09-2001, 11:59



o | N 11T [T [ [ [ | e

8 TERM 2001 Resumé 9

Er vi blevet bedre til at planleegge o
og koo r.d inere tra n spo rte n, sa d. en ¢ Tilgengelighed ad vej og bane er stadig ulige fordelt mellem regionerne; bygning
passe r tl I be h ovet fo r tl I g a2n g el |g h ed ? afinfrastrukturer udlgser ikke ngdvendigvis gkonomisk vaekst.

®

Flere og flere mennesker rejser lzengere i takt med den ggede * Ivisse lande bliver der ved spredt byvaekst stgrre afstand til grundleggende
afstand mellem hjem, arbejdsplads, forretninger, skoler og tjenesteydelser som indkgb, beskaftigelse og uddannelse og fritidsaktiviteter.

fritidscentre. Privatbilernes stigende udbredelse fremmer spredt ¢ Ivisse lande har husholdninger uden bil vanskeligere adgang til grundleggende
byvackst (og omvendt, sa der opstar en ond cirkel). De fleste tjenesteydelser.

foretraekker bilen frem for mere miljgvenlige transportformer, selv
nar afstanden er passende for f.eks. gang eller cykling. For mange
er bilen narmest blevet uundveerlig for adgangen til basale
serviceydelser, og er den foretrukne transportform til andre
formal.

Det ervigtigt, at der er sammenhzng mellem
samhgrighedspolitikkerne i Det Europzaiske Fallesskabs og den
fysiske og transportmaessige planlegning. Det er imidlertid
omdiskuteret, om ny transportinfrastruktur udlgser gkonomisk
vaekst og styrker samhgrigheden mellem regionerne.

Flere lande er i gang med at styrke koordineringen af regions, by-

og transportplanlaegningen. Dette kan dog forst pa langt sigt Gennemsonltllg roejselaengfie, . H:il‘slh:k.inéngbeitl‘ C;S-: EU-15
forventes at give resultater, og endnu er der ingen tydelig tendens fordelt pa formal, Storbritannien privatejede bile
til, at udviklingen er vendt.
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Udnyttes transportinfrastrukturen bedst
muligt, og bevaeger vi os i retning af et
mere afbalanceret kombineret
transportsystem?

Beslutninger om transportinfrastruktur traeffes stadig hovedsagelig
som reaktion pa flaskehalsproblemer i trafikken. Denne reaktive
praksis fremmer udvidelse af vej- og lufthavnsinfrastrukturen.

Jernbanerne modtager en stgrre andel af de samlede
investeringer, end hvad der svarer til deres andel i den samlede
efterspgrgsel, men det har ikke gjort jernbanen tilstreekkelig
fleksibel til at opfylde de nye transportbehov. Kvaliteten af
jernbaner og kombinerede transportformer og tjenester samt
aktiviteter ma forbedres. Med ’jernbanepakken’ sigtes der mod at
gge jernbanernes effektivitet gennem lovgivning, som giver de
nationale tjenester for godstransport og internationale
passagertransport adgang til jernbanenettet, og som forbedrer
sikkerhed og samarbejde.

De fleste investeringer i EUs transeuropziske net (TEN) gér til
motorvejene, skgnt man havde forventet, at 60 % ville tilfalde
jernbanerne, isaer til udbygning af hgjhastighedsbanerne. Der er
foretaget forholdsvis store investeringer i bybaner, og i visse lande
er der planer om flere cykelstier.
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* Jernbanernes 28 %’s andeli infrastrukturinvesteringerne er stgrre end deres
andel i den samlede transport, men deres markedsandel er stadig faldende.

@

* De enkelte transportformers andel i investeringer til infrastruktur har stort
setikke zndret sig siden 1980; vejtrafikken er dominerende med en andel
pa62 % (1995).

* Motorvejsnetteter siden 1980 blevet udvidet med over 70 %, hvorimod
lzengden af konventionelle jernbanestraekninger og indre vandveje er mindsket
med ca. 9 %.

* Malsztningen for den internationale finansiering af det transeuropziske net
(TEN) er,at 60 % skal ga til jernbaner, men den faktiske investering i TEN har
stadig hovedvagten pa motorveje.

Investeringeri

Laengden af motorvejene og
transportinfrastruktur

jernbanerne, EU-15
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Beveeger vi os i retning mod et mere
rimeligt og effektivt prissystem, der
sikrer, at eksterne omkostninger
internaliseres?

Hovedmalet for EUs strategi for rimelig og effektiv prisfastsattelse
er at sikre, at samfundets marginale omkostninger, herunder
omkostninger ved miljgskader, uheld og trafikpropper, deekkes af
transportens pris. Dette mal er imidlertid langt fra opfyldt:
Specielt vej- og flytrafik, som har de hgjeste eksterne omkostninger
pr. transportenhed, bliver indirekte stgttet af samfundet.

Der er dog tegn pa fremskridt: De fleste medlemsstater bevaeger
sig hen mod en afgiftsstruktur, hvor der skelnes mellem
transportformerne pa grundlag af deres miljpomkostninger.
Foranstaltningerne til internalisering retter sig hovedsagelig mod
luftforurening i vejtrafiksektoren og stgj i flytrafiksektoren,
hvorimod nzsten ingen vedrgrer trafikpres og CO,-emission.

Nar man skal ‘fastszette den rigtige pris’, er der flere vaerktgjer til
radighed. Flytning af afgiftsbyrden fra faste skatter og afgifter

(f.eks. i form af en arlig kgretgjsafgift eller en arlig afgift for brug af
motorveje) til variable skatter og afgifter (som bompenge,
brandstofafgifter, vejkilometerafgifter) anses seedvanligvis for at
vaere den mest hensigtsmessige vej frem.
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* Defleste lande skaber redskaber til internalisering, men der er stadig hindringer
for gennemfgrelsen.

* Den nuverende udvikling i breendstofpriser tilskynder ikke til braendstof-

besparende kgrsel, men differentiering af afgifter er med til at fremme brugen af

renere brandstoffer.

@

e Transportens eksterne omkostninger anslés til 8 % af BNP; personbiler, lastbiler
og fly har de hgjeste eksterne omkostninger pr. transporteret enhed.

® Prisstrukturerne afspejler ikke i tilstraekkelig grad transportens marginale
samfundsomkostninger, navnlig i myldretiden og i byomrader.

* IStorbritannien og Danmark er prisen for biltransporti de senere artier steget
mindre end prisen for offentlig transport.
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Hvor hurtigt bliver ny teknologi
fort ud i livet og hvor effektivt
udnyttes karetgjer?

I de seneste to artier er biltransportens energiudnyttelse (og
specifikke CO,-emission) blevet en smule bedre. Dette er et
resultat af tekniske fremskridt og den frivillige aftale med
bilindustrien om at reducere CO,-emissionen fra nye biler.
Energiudnyttelse for lastbiltransport er ikke blevet bedre, hvilket
til dels skyldes udnyttelse af lastkapacitet. Lastbiler bruger
vaesentligt mere energi pr. tonkilometer end jernbane- og
skibstransport.

Som resultat af strengere emissionsnormer (f.eks. indfgrelse af
katalysatorer) og bedre breendstofkvalitet er der sket en markant
reduktion af emission af NO_fra person- og lastbiler. Alternative
brendstoffer — elektricitet, naturgas, braendstofceller og
biobrandstoffer — er under udvikling, men har ringe
gennemslagskraft pa markedet. I strategien for en baeredygtig
udvikling sigtes der mod, at de alternative braendstoffers andel i
vejtransportens samlede brandstofforbrug skal gges til 7 % 1 2010
0g 20 % i2020.

Skibs- og jernbanetransport har, sammenlignet med
vejtransportensen, meget gunstig energiudnyttelse pr.
tonkilometer. Jernbanetransportens energiudnyttelse har
imidlertid kun @ndret sig lidt de seneste to artier, hvilket viser, at
mulighederne for yderligere energibesparende foranstaltninger
bgrundersgges, selv for jernbanesektoren.

Miljgpavirkningen fra luftfart ventes at gges i takt med den
voksende klgft mellem gget transportarbejde og tempoetide
teknologiske og driftsmzssige fremskridt. Kommissionen har
erkendyt, at der er tale om en ikke-bzeredygtig udvikling, og har
offentliggjort en strategi til forbedring af tekniske normer og
normer for stgj og emissioner for fly.

@ ‘ DA_TERM_summary.p65 14-15

©

Gennem teknologi forbedringer og renere braendstoffer er kgretgjerne blevet
mindre forurenende pr. transportenhed.

@)

For personbiltransporten vej er der sket en lille forbedring i energiudnyttelsen,
men dette gaelder ikke for godstransport ad vej.

Skibs- og jernbanetransport er de reneste motoriserede transportformer, men de
udviser ringe forbedring i energiudnyttelsen.

@

Antallet af passagerer pr. personbil og lastningsandel for lastbiler er stadig lav;
dette virker i modsat retning af de forbedringer i energiudnyttelsen, som er
opnaet gennem bedre teknologi og breendstof.

Bilparkens gennemsnitsalder er steget, hvilket nedsatter hastigheden af
forbedringer fra ny teknologi.

Trods teknologiske og driftsmaessige fremskridt er flyvning den mest forurenende
transportform, malti emission pr. transportenhed.
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Resumé 17

Hvor effektivt anvendes miljostyrings- og
overvagningsveerktgjer til stotte for
politikker og beslutninger?

Efter henstillingen fra EU-topmgdet i Cardiff i juni 1998 har de
fleste lande formuleret eller er i feerd med at formulere
integrerede transport- og miljgstrategier. Mange af dem er dog
endnu ikke fuldt ud godkendst, finansieret og gennemfgrt.

De nationale strategier er ikke altid pa linje med EU’s strategier
og politikker. Iseer ma den manglende gennemfgrelse af
internaliseringen af de eksterne omkostninger papeges. Konkrete
malszetninger savnes ofte.

Iseks lande opstilles regelmaessige transport- og miljgindikatorer.
Kun @strig og Finland har etableret en serlig ordning for
indberetning af indikatorer efter retningslinjerne i TERM.
Sverige, Frankrig og den tyske delstat Baden-Wiirttemberg har
planer om at ggre det samme.

I flere lande bevaeger man sig mod en systematisk anvendelse af
strategisk miljgvurdering af transportpolitikker og -planer pa
nationalt eller regionalt plan. Dette fremmer integrering af
miljghensyn pa forskellige niveauer for beslutninger og styrker
offentlighedens indsigt og engagement.

En del lande er ved at gennemfgre programmer, som skal gge
bevidstheden omkring transport- og miljgproblemer, men
offentlighedens forstaelse resulterer ikke altid i de gnskede
adferdsendringer — dertil kraeves steerke incitamenter.
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Der oprettes nationale transport-/miljgovervagningssystemer, som kan blive
vardifulde elementer for TERM.

©

Mindst 10 medlemsstater er i feerd med at formulere integrerede transport- og
miljgpolitikker, men ofte uden konkrete malsatninger.

Strategiske miljgvurderinger vinder stigende udbredelse, men har kun svag
forbindelse til beslutningsprocesserne.

I de fleste lande er et formaliseret samarbejde mellem ministerierne for
transport og miljg under etablering, men der er behov for, at det styrkes.

@

Bevidstggrelse af offentligheden resulterer ikke altid i zendret adfzerd.
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Figurer og kilder: Det Europaeiske Miljgagentur
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Bestillingsformular

Send mig venligst eksemplarer af: TERM 2001 — Indicators tracking
transport and environment integration in the European Union, EEA 2001, 60s,
ISBN 92-9167-307-2, katalognummer: TH-39-01-295-EN-C,

pris i Luxembourg: 10 euros.

Formularen udfyldes med STORE BOGSTAVER og sendes til din boghandler eller
en af Publikationskontorets salgssteder: http://eur-op.eu.int/general/en/s-ad.htm

Navn:

Dato:

Adresse:

Telefon:

Underskrift:
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