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Framskrittiretning av et mer baerekraftig transportsystem er blitt
Merknad helt ngdvendig innenfor Den europeiske union (EU), som i

mange andre deler avverden. Transport har derfor en
Innholdet i denne rapporten gjenspeiler ikke nedvendigvis den offisielle holdningen til g . . p -
Europakommisjonen eller andre institusjoner i Det europeiske fellesskap. Verken Det framtredende Plass 1EUs sjette handhngsprogram for InllJQ)
europeiske miljgbyra eller personer eller selskaper som handler pa byraets vegne er (6EAP) og strategi for bzerekraftig utvikling. Pa sitt toppmgte i
ansvarlig for den bruk som eventuelt métte bli gjort av informasjonen i denne rapporten. G;z)teborg utpekte Det europeiske rad transportsektoren som ett av

de fire prioriterte omradene der utviklingen av en bacrekraftig
Denne rapporten finnes pa Internett: http://www.eea.eu.int pOlitikk ma framskyndes.

Framskritt krever bedre integrasjon av miljghensyn pa alle omrader
Det finnes mer informasjon om Den europeiske unionen pa Internett. Tilgang til der det gjq)res transportpolitiske vedtak. Like Vlktlg erdetafaet
informasjonen fas gjennom Europa-serveren (http://europa.eu.int). klart, kvantitativt bilde av sektoren og dens utVikling, Denne

brosjyren gir et sammendrag av de viktigste funnene i TERM 2001,

den andre indikatorbaserte rapporten under EUs
Luxemburg: Kontoret for De Europeiske Fellesskapers Offisielle Publikasjoner, 2001 rapporteringsmekanisme for transport og milj(z) (TERM).
Rapportens ngkkelbudskap bekrefter mange av trendene,
problemene og utfordringene i TERM 2000. Generelt viser
rapporten at transport blir mindre, ikke mer, barekraftig, og at
integrasjonsinnsatsen ma forsterkes.
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TERM 2001 er lagt ut sammen med detaljerte faktaark for indikatorene, pa EEAs nettsted:
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Skjer det noen forbedring av
transportsektorens miljoytelse?

Den ubgnnhgrlige veksten i veitransport og i mindre grad
lufttransport har fgrt til at transportsektoren er blitt en vesentlig
bidragsyter til flere viktige miljgproblemer.

Fossilt brensel er fortsatt den langt stgrste transportenergikilden
og star for om lag en firedel av alle menneskeskapte utslipp av
karbondioksid (CO,) i EU. @kte utslipp av drivhusgasser fra
denne sektoren truer oppnaelsen av EUs mal for
utslippsreduksjon i henhold til Kyoto-protokollen. Innenfor
transportsektoren er veitransport den stgrste kilden til CO,-
utslipp, etterfulgt av lufttransport. Europakommisjonens frivillige
avtale med bilindustrien om 4 redusere CO,-utslippene fra nye
biler forventes a dempe utslippsveksten fra private kjgretgyer.
Transport er et av de prioriterte malomradene for Fellesskapets
handlingsplan for d gke energieffektiviteten, og det europeiske
klimaendringsprogrammet.

Bruken av katalysatorer for & redusere utslippene av andre avgasser
fra nye bensindrevne biler, samt strengere regulering av utslipp fra
dieseldrevne kjgretgyer og av drivstoffkvaliteten, er alle del av en
positiv utvikling. Dette har gitt noen viktige miljggevinster, saerlig
en betydelig forbedring av luftkvaliteten i byene.

Likevel er luftkvaliteten i de fleste europeiske byer fortsatt darlig,
noe som indikerer behov for ytterligere innsats. Vei-, jernbane- og
lufttransport er en vesentlig kilde til stgyplager. Vei- og
jernbaneneinfrastrukturen sgjeler fortsatt land fra landbruket og
bysamfunnene og pavirker et stort antall vernede naturomrader og
habitater.
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Utslipp av nitrogenoksider (NO,) og ikke-metanholdige flyktige organiske
forbindelser (NMVOC) avtar, men det er fortsatt behov for vesentlige reduksjoner
for a na EUs utslippsmal.

Selv om luftkvaliteten i byene blir bedre, utgjor hgye forurensningsnivaer fortsatt en
helsefare.

Antall dgdsulykker med transportmidler gar ned, men fortsatt krever ulykker pa
veiene arlig 41.000 liv.

)

CO,utslippene fra transportmidler i EU gkte med 15 % i perioden 1990-1998.

Detanslas at mer enn 30 % av befolkningen utsettes for trafikkstgy pa et niva som er
plagsomt eller helseskadelig.

Vei- og jernbaneinfrastrukturen fgrer til stadig stgrre fragmentering av EUs
territorium.

Sporadisk skjer det fortsatt ulykker der skipsfarten utilsiktet slipper ut olje, men de
fleste oljeflakene kommer fra ulovlige utslipp.

Okoeffektivitet

Stigning i CO,-utslipp fra
transportmidler
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Blir vi bedre til a styre transportbehovet o

. o
og forbedre fordelingen pa _ -
° ® Overlengre avstander har sjgtransport vist seg a veere ganske vellykket: I 1998
tra nspo rtmate r? representerte dette en samlet andel i tonnkilometer pa 42 %, eller 6 % av totale

transporterte mengder itonn.

)

Europakommisjonens strategi for en baerekraftig utvikling og den

nye felles transportpolitikk krever en frikopling mellom transport e Passasjertransporten har gkt med om lag 55 % over de siste 20 arene, og det

og pkonomisk vekst og en stabilisering av fordelingen pa forventes bare en svak frikopling fra den gkonomiske veksten innen 2010.

transportmater pa 1998-niva innen 2010. Dagens trender peker i

motsatt retning. ® Passasjertransporten gar fortsatt stadig mer i retning av gkt bruk av privatbil og
lufttransport.

Viktige drivkrefter nar det gjelder veksten i transport med

privatbil, er veksten i kjgretgybestanden, trender for prisen pa * Godstransporten gkte med 55 % fra 1980 til 1998, og det forventes at denne

transport og slett arealplanlegging (som fgrer til bymessig veksten fortsatt vil veere tett knyttet opp mot den gkonomiske veksten.

spredning). Endringen i retning av gkt bruk av privatbil og . . .

lufttransport fortsetter, og vei- og lufttransport er de ® Veitransport av gods representerer na 43 % av det samlede antall tonnkilometer

transportmatene som gker raskest. Turisme er det raskest LD Gy pE R e IS U EnE BT (D,

voksende reiseformalet.

De viktigste drivkreftene bak veksten i godstransport er
globaliseringen av gkonomien, liberaliseringen av det indre

marked, kompleksiteten ved handelsnettverkene, spesialiseringen Persontransport Godstransport
av produksjonsprosesser, kundenes preferanser og fallende
transportkostnader. Den lovpakken som nettopp er vedtatt for mrd. passasjerer-km mrd. tonn-km
jernbanene, som tar sikte pa & apne for konkurranse innenfor 7000 — 4000+
internasjonal godstransport med jernbane, kan bidra til a gke _|ghgegsyde u f“"lra”:pm )
jernbanens andel av transportmarkedet. 6000 | B 35004 inancvannverer —
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Sammendrag

Blir arealplanlegging og transport bedre
samordnet, slik at ettersporselen etter
transport avpasses til behovet for
atkomst?

Flere mennesker reiser lengre etter hvert som avstanden gker fra
hjem til arbeid, butikker, skole og fritidssentre. At folk eier flere
biler, medvirker til bymessig spredning (og omvendt, noe som
skaper en ond sirkel). Folk foretrekker vanligvis bilen framfor mer
miljgvennlige transportmater, selv nar avstandene ikke er stgrre
enn at de godt kan tilbakelegges til fots eller med sykkel. For
mange er bilen blitt nesten en ngdvendighet for tilgang til
grunnleggende tjenester og den foretrukne transportmate for
andre formal.

Det er tett forbindelse mellom de europeiske felleskaps politikk
for a binde regionene sammen og areal- og transportplanlegging.
Det bestrides imidlertid at utbyggingen av den nye
transportinfrastrukturen utlgser velstandsvekst eller styrker
forbindelsen mellom regionene.

I flere land styrkes na samordningen mellom regionalplanlegging,
byplanlegging og transportplanlegging. Resultater forventes
imidlertid bare pa lang sikt, og trenden er enna ikke snudd.

Det europeiske arealplanleggingsperspektivet, den felles
transportpolitikk og the 6" EAP omfatter tiltak for a fremme bedre
planleggingspraksis. Det nye direktivet om strategisk
miljgvurdering tar ogsa sikte pa at miljghensyn skal integreres i
arealplanleggingsprosessen.
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® Deterfortsatt ubalanse mellom regionenes tilgang til markedene via vei og
jernbane —utbygging av infrastrukturen utlgser ikke ngdvendigvis gkonomisk

vekst.

)

® Inoen land fgrer bymessig spredning til at folk ma reise lengre for a fa tilgang til
grunnleggende tjenester som butikker, arbeid og utdanning, samt

fritidsdestinasjoner.

® Inoen land blir detvanskeligere for husstander uten bil 4 fa tilgang til

grunnleggende tjenester.

Gjennomsnittlig reiselengde,
Storbritannia

u fritid
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utdanning
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Optimaliserer vi bruken av den
eksisterende transportinfrastrukturen,
og beveger vi oss i retning av et mer
balansert intermodalt transportsystem?

Avgjgrelser om transportinfrastruktur treffes fortsatt i hovedsak
som et resultat av kapasitetsproblemer. Denne reaktive
tilnaermingsmaten begunstiger utbyggingen av vei- og
luftfartsinfrastrukturen.

Jernbanen fér en stgrre andel av de samlede investeringer enn
den andelen den representerer av den samlede etterspgrsel, men
jernbanen er likevel ikke blitt fleksibel nok til 2 mgte de nye
transportbehovene. Kvaliteten pé jernbane, intermodale og
kombinerte tjenester og operasjoner ma forbedres.

Jernbanepakken tar sikte pa a forbedre jernbanens effektivitet
gjennom lovgivning som vil dpne jernbanenettet for nasjonal
godstransport og internasjonal passasjertransport, samt forbedre
sikkerhet og interoperabilitet/samarbeide.

De stgrste investeringene innenfor EUs transeuropeiske nettverk
(TEN) gar til motorveier, selvom det var forutsatt at 60 % skulle ga
til jernbanen, primert for utbygging av hgyhastighetsbaner. Det er
gjort relativt store investeringer i bybaner, og noen land planlegger
en utbygging av sykkelveinettet.

@ ‘ NO_TERM_summary.p65 10-11
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* Jernbanens 28 % andel av investeringene i infrastruktur er stgrre enn dens andel
av det totale transportmarkedet, og markedsandelen fortsetter & synke.

@

® De ulike transportmatenes andel av infrastrukturinvesteringene har knapt
forandret seg siden 1980 — veiene dominerer fortsatt med en andel pa 62 %
(1995).

* Lengden pa motorveinettet har gkt med mer enn 70 % siden 1980, mens lengden
pa konvensjonelle jernbanelinjer og innlands vannveier har gatt ned med om lag

9 %.

¢ Internasjonal finansiering av det transeuropeiske nettverket (TEN) har som mal
at 60 % skal gi til jernbaner, men TEN-investeringene favoriserer faktisk fortsatt
motorveier.

Investeringer i transport-
infrastruktur, EU-15

Lengden pa motorvei- og
jernbanenett, EU-15

mrd EUR (prisen 1995)
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12 TERM 2001 Sammendrag 13
Beveger vi oss i retning av et mer ©
rettferdig og eﬁektivt System for prising . IIr)lf;:]ef;s;(c;:;rall(titit:;11t~)rlieerrf;rr'n2°1virkemidlerforinternalisering, men gjennomfgringen
som sikrer internalisering av eksterne , _ - -
¢ Dagens trender ndr det gjelder prisen pa drivstoff stimulerer ikke ti
Dag der nir det gjelder prisen pa drivstoff stimulerer ikke il
kOStna d e I‘? drivstoffeffektiv kjgring, men avgiftsdifferensiering bidrar til a fremme bruken av

renere drivstoff.

@

Hovedmalet med EUs politikk for ‘rettferdig og effektiv prising’ er

4 internalisere samfunnets marginale kostnader, herunder ¢ Eksterne transportkostnader er anslatt til 8 % av BNP. Privatbiler, lastebiler og

kostnader ved miljgskade, ulykker og kgdannelser, i luftfart har de hgyeste eksterne kostnadene pr. transportenhet.

transportprisene. Imidlertid er det langt igjen for dette malet er . . L . A

nadd, noe som medfgrer at seerlig vei- og lufttransport, som er de ¢ Prisstrukturene gjenspeiler ikke samfunnets marginale transportkostnader pa
, ,

transportmatene hvor de eksterne kostnadene pr. transportenhet rikiig mdte, szrlig i rushtiden og for byomrader.

er hgyest, implisitt blir subsidiert av samfunnet. . . . . .
oy P ¢ IStorbritannia og Danmark har prisen for biltransport gkt mindre enn for

- . . . . offentlig transport i lgpet av de siste tidrene.
Det er imidlertid tegn til framskritt: Skattesystemene i de fleste 4 o o

medlemsstatene differensierer stadig mer mellom transportmater
pa grunnlag av miljgmessige kostnader. Internaliseringstiltak er

indeks (1980=100)

for det meste konsentrert om luftforurensning innenfor 120 o . - .
veisektoren og stgy innenfor luftfartssektoren, mens trafikal G].ennomsnlttllg prispa
overbelastning og CO,-utslipp nesten ikke vies noen 1% drivstoff, EU-15
oppmerksomhetidet hele tatt. & -
moms
Det kan benyttes flere verktgy for ‘riktig prising’. En forskyvning av 0
skatte- og avgiftsbyrden fra faste skatter og avgifter (som f.eks. w0 et
arsavgift pa kjgretgyer eller arsabonnement pa motorveier) til
variable skatter og avgifter (som bompenger, drivstoffavgifter, 20 | :
kilometeravgifter), blir oftest betraktet som den mest BT E ey
hensiktsmessige maten a komme videre pa. e L L

ECU passasjer-km
3.0

m eksterne kostnader Bilkostnader og sosiale
tids kostnader . .
251 o et e iy kostnader i rushtiden, 2005
20 parkeringskostnader

bilkostnader

°~5flll!-=l

Amsterdam | Bryssel | Dublin London Belgia Iland '
|

intra-urban inter-urban
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Hvor fort gjennomfgres forbedrede
teknologier, og hvor effektivt brukes
kjoretoyene?

Ilgpet av de siste to tiarene har energieffektiviteten ved
biltransport (og CO,-utslippene knyttet til biltransport) gatt noe
opp. Dette er resultatet av teknologiske framskritt og den
frivillige avtale med bilindustrien om a redusere gjennomsnittlig
CO,-utslipp fra nye privatbiler.

Det har ikke skjedd noen forbedring i energieffektiviteten for
veitransport av gods, delvis grunnet lave lastfaktorer. Lastebiler
forbruker betydelig mer energi pr. tonnkilometer enn jernbane-
og skipstransport.

Strengere utslippsstandarder (f.eks. innfgringen av katalysatorer)
og forbedringer i drivstoffkvaliteten har fgrt til en markert
nedgang i spesifikke utslipp av NO_ fra privatbiler og lastebiler.
Alternativ energi — som elektrisitet, naturgass, brenselceller og
biobrensel — er under utvikling, men har lite innpass i markedet.
Strategien for en baerekraftig utvikling tar sikte pa gke de
alternative drivstoffenes andel av veitransportens samlede
drivstofforbruk til 7 % innen 2010 og til 20 % innen 2020.

Sammenlignet med veitransport er skips- og jernbanetransport
mer energieffektiv pr. tonnkilometer. Imidlertid har
energieffektiviteten for jernbanetransport endret seg lite i lgpet
av de to siste tiarene, noe som innebarer at det er behov for a
utrede energisparetiltak ogsa i jernbanesektoren.

Miljgkonsekvensene av lufttransporten forventes a bli stgrre etter
hvert som avstanden mellom vekstraten og teknologi og
driftsforbedringer gker. Kommisjonen har erkjent at denne
trenden ikke er baerekraftig og bebudet en strategi for a skjerpe
de tekniske standardene og (stgy- og utslipps-) standardene for
luftfartgy.
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Teknologiske forbedringer og renere drivstoff har fgrt til at kjgretgyer
forurenser mindre pr. transportenhet.

©

Det har skjedd en liten forbedring i energieffektiviteten for transport med
privatbiler, men ingen for godstransport pa vei.

Skipstransport og jernbanetransport er de reneste motoriserte transportmatene,
men viser liten forbedring nar det gjelder energieffektivitet.

)

Passasjerantallet i biler og lastfaktoren for lastebiler er fortsatt lav, og dette
motvirker effektivitetsgevinsten fra forbedret teknologi og drivstoff.

Bilparkens gjennomsnittsalder har gkt, noe som senker penetrasjonsraten for ny
teknologi.

Til tross for tekniske og driftsmessige forbedringer er lufttransport den mest
forurensende transportmaten malti utslipp pr. transportenhet.

Energibruk pr. passasjerkm
(hele bilparken)

Energibruk pr. tonnkm for
lastebiler

MJ passasjer-km MJ tonn-km
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Hvor effektivt blir verktey som
miljestyring og miljgovervaking utnyttet
av politikere og beslutningstakere?

Etter anmodning fra EUs toppmgte i Cardiff i juni 1998 har de
fleste land utviklet eller er i ferd med a utvikle integrerte
transport- og miljgstrategier. Imidlertid er mange av disse enna
ikke fullt godkjent, finansiert og gjennomfgrt. Dessuten er de
nasjonale strategiene ikke alltid pa linje med EUs strategier og
politikk. Szrlig er det verdt a merke seg den manglende
gjennomfgringen av internaliseringen av eksterne kostnader. Ofte
mangler konkrete sektormal og malsetninger.

Regulare transport- og miljgindikatorer er utarbeidet i seks land.
Bare @sterrike og Finland har etablert en egen mekanisme for
rapportering av indikatorer i henhold til TERM. Sverige,
Frankrike, og den tyske delstaten Baden-Wirttemberg har planer
om det samme.

Flere land beveger seg mot en systematisk anvendelse av strategisk
miljgvurdering av transportpolitikk og -planer pa nasjonalt eller
regionalt niva. Dette bidrar til at miljgphensyn integreres pa ulike
beslutningsniva og styrker offentlig informasjon og engasjement.

Forskjellige land har iverksatt programmer for a gke bevisstheten
omkring transport- og miljgspgrsmal, men bevisstgjgring av
allmennheten fgrer ikke alltid til de gnskede atferdsendringer —
sterke incentiver er ngdvendig.

@ ‘ NO_TERM_summary.p65 16-17
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Nasjonale transport- og miljgovervakingssystemer er under utvikling og kan bli
verdifulle byggesteiner for TERM.

@)

Minst 10 medlemsstater utvikler na en integrert transport- og miljgpolitikk, men ofte
mangler konkrete mal og malsetninger.

Praksisen med strategiske miljgvurderinger blir mer utbredt, men forbindelsene til
beslutningsprosessene er svake.

Samarbeidet mellom transport- og miljgministeriene formaliseres i de fleste land, men
trenger a styrkes.

)

Bevisstgjgring av allmennheten fgrer ikke alltid til atferdsendringer.
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ISBN 92-9167-307-2, Katalognummer: TH-39-01-295-EN-C,

Pris i Luxembourg: 10 euro.

Fyll ut skiemaet med BLOKKBOKSTAVER og send det til din lokale bokhandel

eller til en av salgsrepresentantene for EUs publikasjonskontor: http://eur-
op.eu.int/general/en/s-ad.htm
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