St

X

» i *_
& I l l I{;'éfmé-?%ér:-_ =
I - s g
- \ | et i
L]

A
ik B
2 - A
- - J A0y ! 1.~ 4
"bhbee s

LIAME CHANGER IN HEALTHCARE

Mot en ren och smart mobilitet

Transporter och miljo i Europa




Grafisk design: Formato Verde
Layout: Formato Verde

Réttslig meddelande forbehall

Innehallet i denna publikation aterspeglar inte nédvandigtvis Europeiska
kommissionens eller dvriga gemenskapsinstitutioners officiella standpunkt.
Varken Europeiska miljobyran eller ndgon person eller nagot foretag som
agerar for byran ansvarar for hur informationen i denna handling eventuellt
kan anvandas.

Meddelande om upphovsratt
© Europeiska miljobyran, Képenhamn 2016
Eftertryck tillats med angivande av kélla, om inte annat anges.

Luxemburg: Europeiska unionens publikationsbyra, 2016

ISBN 978-92-9213-800-4
ISSN 2443-7654
doi: 10.2800/302946

Du kan na oss

via e-post: sighals@eea.europa.eu

pa var webbplats: www.eea.europa.eu/signals

pa Facebook: www.facebook.com/European.Environment.Agency

pa Twitter: @EUenvironment

Bestall Miljosignaler gratis fran EU Bookshop: www.bookshop.europa.eu

Innehall

Ledare - Mot en renare och smartare mobilitet
Transporter i Europa: fakta och tendenser

Transporter och folkhalsan

Intervju - "Manniskan forst” for grona, beboeliga stader
Atgarder for att matta den hungriga staden

Luft- och sjofarten i stralkastarljuset

Transporter och ekosystem

Grona val: beslutsfattare, investerare och konsumenter

Mer lasning

13

23

30

37

41

49

55

62

© Filip Trinajstic, My City/EEA




Ledare

Hans Bruyninckx

Europeiska miljobyrans
verkstallande direktor

© Robert Photography, Flickr

———— — — — — L —
— ——

K

- —r 2
b2

|1

P

| o’

Bl I

s, B

Mot en renare och smartare

mobilitet

Transporter knyter samman manniskor,
kulturer, stader, lander och kontinenter.
De ar en av hdrnstenarna i dagens
samhalle och ekonomi och goér det mdjligt
for tillverkare att sélja sina produkter
runt om i varlden och resenarer att
upptacka nya platser. Transportnaten

ger oss aven tillgang till viktiga offentliga
tjanster, sasom utbildning och halsovard,
och bidrar till en battre livskvalitet.
Anslutningar till transportnaten hjalper till
att stimulera ekonomin i avlagsna trakter
och skapar jobb och valstand.

Transporter spelar ocksa en stor roll for
hur vi lever: alla vara livsmedel, klader
och hushallssopor behover transporteras,
och detta paverkar vilka produkter vi kan
kdpa och vad vi konsumerar. Dessutom
anvander vi transportsystemen for att ta
oss till jobbet, skolan och teatern liksom
for att aka pa semester. Manniskor kan
nu pendla langa strackor varje dag med
hoghastighetstag och vara bosatta flera
hundra kilometer fran arbetet.

Men det finns en baksida av var
nuvarande transportmodell.
Transportsektorn orsakar betydande
negativa effekter pa miljon och
manniskors hélsa och star for en fjardedel
av EU:s utslapp av vaxthusgaser. Samtidigt
orsakar den luftféroreningar, buller

och uppsplittring av arters livsmiljo.

Mer konkret ar transporter den enda
storre ekonomiska sektorn i Europa dar
vaxthusgasutslappen har 6kat sedan
1990 och ar dessutom den storsta kallan
till utslapp av kvavedioxider, som skadar
halsan och miljon. Pa samma satt ar
vagtransporter en av de stdrsta kallorna
till omgivningsbuller i Europa.

Efterfragan pa transporter
fortsatter att 6ka

Efterfragan pa transporter i Europa ar

idag betydligt hogre an den var ar 2000
och den férvantas fortsatta att 6ka.
Europeiska kommissionen uppskattar

att persontransporterna kommer att

O0ka med 6ver 50 procent till 2050 och
godstransporterna med 80 procent jamfort
med 2013 ars nivaer.

Andra utmaningar vantar langre

fram. Europas transporter ar starkt
oljeberoende. Oljeférbrukningen
frisatter inte bara vaxthusgaser och
luftféroreningar i atmosfaren och
bidrar till klimatférandringarna,

utan gor ocksa Europas ekonomi
kansligare for fluktuationer i de globala
energitillgdngarna och energipriserna.

Trots transporternas centrala betydelse
for var ekonomi och livskvalitet agnas inte
tillracklig uppmarksamhet at att forbereda



Europas transportinfrastruktur infér
klimatférandringarnas utmaningar. Kan
Europas jarnvags- och vaginfrastruktur
tala hogre temperaturer? Stérda
transporttjanster - vulkanisk aska

i luften, éversvammade vagar eller
forstérda jarnvagsspar till foljd av
extrema vaderforhallanden - kan fa
svara foljder for resenérer, pendlare och
affarsverksamheter, langt bortanfor det
utsatta omradet.

Transportsystemet behdver aven anpassas
efter forandringar i Europas befolkning.
Hur kan kollektivtrafiken anpassas efter en
allt aldre befolknings behov av mobilitet?

Tekniska forbattringar
racker inte

Pa senare ar har de nya person- och
transportbilar som salts i Europa blivit allt
mer energieffektiva. FOor varje avverkad
kilometer drar de mindre bransle och
slapper ut farre fororenande amnen

an tidigare modeller. Striktare politiska
atgarder har varit avgérande for dessa
vinster. Trots detta fortsatter antalet
fordon pa vagen och avstanden de
tillryggalagger att 6ka. P4 samma satt

har flygplansmotorerna visserligen blivit
effektivare, men samtidigt flyger och reser
flygresenarerna allt langre.

Stegvisa effektivitetsvinster genom
tekniska framsteg kommer darfor inte
att klara av att bryta sektorns beroende
av fossila branslen och motverka

dess miljoeffekter. Ocksa efter de
senaste effektivitetsforbattringarna av
bilmotorerna ar det faktiskt bara upp till

en fjardedel av branslet som anvands
till att forflytta fordonet. Resten forloras
som varme, mekanisk ineffektivitet eller
anvands till tillbehdér. Dessutom har de
senaste forbattringarna inom officiell
statistik 6ver bransleeffektiviteten
ifragasatts. Det finns betydande
avvikelser mellan bransleférbrukningen
vid verklig kdrning och testning under
laboratorieférhallanden.

Slutligen handlar det inte bara om bilar,
flygplan, vagar, fartyg eller branslen -
transportsystemets olika delar - utan om
att manniskor och varor behdver forflyttas
fran en plats till en annan pa ett latt,
sakert och effektivt satt. Vi maste bygga
ett rent, smart och heltackande system
for "mobilitet” som tillgodoser behoven av
forflyttning genom att erbjuda en tjanst
anpassad efter anvandarnas behov.

Foérflyttningsbehovet: en
nodvandighet eller ett ndje?

Behovet kan variera beroende pa hur

vi bor. Manniskor som bor i kompakta
stader dar allt kan nas till fots ar mindre
bendgna att forlita sig till sina egna bilar.
Branslepriser, hus- och arbetsmarknader,
inkomstnivaer och laga réntor pa
banklanen kan paverka hur ofta och pa
vilket satt vi reser, eller hur de varor vi
konsumerar kommer till oss. Till och med
terrangforhallandena kan paverka vart val
av transport.

Globaliseringen av marknaderna
(t.ex. global handel och resandet)
hade inte varit mgjlig utan vidstrackta
transportnat. Varldsekonomin vaxte i

takt med efterfragan pa transporter, dar
den ena drev pé den andra. | dagens
globaliserade varld kan konsumenter
képa produkter som inte fanns att kopa
for bara nagra artionden sedan, och som
idag levereras till deras dorr. Var livsstil
och konsumtionsvilja har ocksa férandrats
i enlighet med detta. Vi forvantar oss

att hitta billiga tomater pa snabbkopens
hyllor och att kunna aka pa ¢verkomliga
semesterresor aret om. Men vi ska

inte vara radda for att fradga oss om vi
egentligen behover alla dessa transporter.

Forflyttningsbehovet kan bedémas pa
olika satt. For det forsta, ar resan en
noédvandighet eller bara ett néje? Kan

den undvikas? For det andra, kan resan
bytas till ett mer miljovanligt transportslag
genom att vi valjer att ta taget istallet

for att flyga, eller ta kollektivtrafiken
istallet for att kora bil? Och till sist, kan
transportslaget forbattras?

EU:s transportpolitik bygger pa dessa
principer att undvika, byta och férbattra,
bland manga andra. Manga av de
atgarder som anvands for att minska
transportsektorns negativa effekter,
sasom skatt pa bransle, vagtullar eller
andra vagavgifter, bygger pa principen
att anvandaren/férorenaren betalar.
Dessa atgarder ar oftast inriktade pa att
minska miljoeffekterna. Hogre skatter och
vagtullar kan till exempel gora fordonet
dyrare att anvanda, vilket i sin tur kan
minska efterfragan.

Tyvarr aterspeglas inte de fulla
kostnaderna for miljon och folkhalsan
pa de priser som anvandarna



idag betalar for transporttjanster.
Koldioxidpriserna, de globala oljepriserna
och personbilspriserna tenderar att vara
for laga for att skicka en tydlig signal till
anvandare och investerare.

Dessutom kan prissignalen férvrangas av
transportsubventioner, som fortfarande
ar en utbredd foreteelse i Europa. | vissa
fall utformas subventionerna for att
framja renare transportslag, t.ex. dem
som ges till kollektivtrafiken. | andra fall,
som nar det galler skattelattnader for
tjanstebilar, skattebefrielser pa branslen
till den internationella luftfarten eller
sjofarten och olika skattepalagor pa
diesel och bensin, kan subventionerna
fa negativa effekter pa miljon och lasa in
transportsystemet pa en ohéllbar vag.

Mobilisering av idéer, politik och
finansiering

Den aktuella blandningen av transportslag
och branslen ar helt enkelt inte hallbar.
Valet ar vart: vi kan vélja att bygga ett
rent, tillgangligt, sammanhangande och
klimattaligt system for mobilitet som
kraftigt forbattrar var livskvalitet och vart
valbefinnande.

Renare och smartare transporter kan
faktiskt tillgodose Europas behov av
rorlighet och samtidigt ge oss manga
fordelar for folkhalsan, inraknat

renare |uft, farre olyckor, mindre
trafikstockningar och lagre buller. Dar sa
ar mojligt kan uppmuntran att byta till
aktiva transportslag, sdsom att ga och
cykla, ocksa forbattra andra halsoproblem
sasom hjart-karlsjukdomar och fetma.

Det ar tydligt att det kommer att ta

tid att fasa ut de fossila branslena i
Europas transportsektor. Det kraver en
kombination av atgarder, sdsom battre
stadsplanering, tekniska forbattringar
och en mer allman anvandning av
alternativa branslen. Men aven starkare
prissignaler, innovativ forskning, ett
kontinuerligt inférande av den senaste
tekniken och striktare uppratthallande av
befintliga regler. Det kréver ocksa att alla
infrastrukturinvesteringar och politiska
atgarder utformas med detta som mal.

Att vanda Europas kolberoende
transportsektor till ett rent och smart
system for mobilitet kan verka vara en
enorm uppgift. Men det kan goras och

vi vet hur det ska ske. Det &r ocksa ett
maste, med tanke pd det nuvarande
transportsystemets effekter pa miljon
och folkhalsan. Personligen anser jag att
det ar en spannande mojlighet for oss att
bygga en battre och renare framtid.

Hans Bruyninckx
Europeiska miljobyrans verkstallande direktor
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EU har som mal att minska utslappen av vaxthusgaser

Flera EU-mal har satts for att minska de europeiska transporternas miljoeffekter, bland EU:s transportsektor ar oljeberoende till 94 procent av dess bransle, varav 90 procent
annat deras vaxthusgaser. Transportsektorns mal ingar i EU:s totala mal att minska importeras. Detta gor den sarskilt kanslig for instabilitet och férandringar i den globala
utslappen av vaxthusgaser med 80-95 procent till 2050. energimarknaden. En stérning i energiférsorjningen kan allvarligt undergrava ekonomin och

hamma livskvaliteten i EU.

Centrala mal som ska nas till 2050:
Minska utslappen av vaxthusgaser fran transporter (férutom Transporternas
internationell sjéfart) med 60 procent fran 1990 ars nivaer totala andel av EU:s
och minska de internationella sjofartstransporternas utslapp utslapp av —
med 40 procent, jamfort med 2005. vaxthusgaser 2014
Minska internationella Minska transporternas
bunkerutslapp av vaxthusgaser med oljeférbrukning med
40 procent till 2050, jamfort 70 procent till 2050, jamfort
med 2005 med 2008
1200 CO,/km

TRANSPORTER
INKLUDERAT LUFTFART

o LT

Minska de genomsnittliga Minska de genomsnittliga
e e TRANSPORTMAL 2030: utslappen av CO, fran nya bilar till utslappen av CO, fran nya
=20 % jamfort med utslappen 2008 95 g/km till 2020 transportbilar till 147 g/km till

1022 Mt CO,-eq.

1000

Miljoner ton CO, ekvivalent (Mt CO,-eq.)

2020
800
600
TRANSPORTMAL 2050:
400 - 60 % jamfért med utslappen 1990
INTERNATIONELLA
200 SJOTRANSPORTER SJOTRANSPORTMAL 2050:
140 Mt CO,-eq. - 40 % jamfort med utslappen 2005 \\q m M
Hos varje medlemsstat i EU maste andelen
0 férnybar energi som férbrukas under transporter
1990 2013 2030 2050 vara minst 10 procent till 2020.

Kallor: EEA Report No 15/2016 Annual European Union greenhouse gas inventory 1990-2014 and inventory report 2016; Kalla: EEA Report No 7/2015 Evaluating 15 years of transport and environmental policy integration — TERM 2015

EEA Report No 7/2015 Evaluating 15 years of transport and environmental policy integration — TERM 2015; EEA GHG data viewer




Transporter i Europa: fakta och
tendenser

Efterfragan pa transporter for bade personer och gods har stadigt 6kat och forvantas
fortsatta, trots tillfdlliga avmattningar. Samtidigt saljs allt fler bilar i Europa, av vilka
de flesta ar dieseldrivna. Och medan motorerna blir allt effektivare gér denna tillvaxt
att utslappen av vaxthusgaser blir till ett stort problem.

Europa genomkorsas av ett natverk av
vagar, jarnvagslinjer, inre vattenvagar,
inlands- och kusthamnar, flygplatser
och jarnvags- och vagterminaler. Om
inte landsvagar och sidospar raknas
med bestar bara det transeuropeiska
transportnatet (TEN-T) av dver

138 000 km jarnvagsspar, 136 700 km
vagar och 23 506 km inre vattenvagar.
Omkring 879 miljoner personer reste
med flyg inom EU under 2014, av vilka
hela 73 miljoner anvédnde Heathrows
flygplats i London. Slutligen hanterades
nara 3,8 miljarder ton gods i EU:s
hamnar, varav 10 procent hanterades av
Rotterdam.

Mer gods och fler
persontransporter

Godsmangden har 6kat avsevart sedan
1990-talet, trots en relativ minskning efter
den ekonomiska recessionen 2008. Denna
O6kning har till stor del tagits om hand av
vagtransporter, med 49 procent av det
transporterade godset inom EU under
2013, och till en mindre del av sjo- och
jarnvagstransporter. Vagtransporterna

slapper dock ut avsevart mer

koldioxid (CO,) per kilometer an andra
transportslag, sdsom jarnvagar och inre
vattenvagar.

Likasa 6kade aven efterfragan

pa persontransporter (uppmatt i
passagerarkilometer) med 6ver 8 procent
mellan 2000 och 2013 i EU, dar flyget
stod for den snabbaste tillvaxten.
Slutligen reste EU:s medborgare omkring
12 850 km per person under 2013 - 6ver
70 procent med bil - vilket utgér en
okning pa 5 procent fran 2000.

Fler bilar pa vagarna

Denna 6kning innebér att vagtransporter
nu star for nastan tre fjardedelar av
energin som anvands for transporter
inom EU. Férsaljningen av nya personbilar
i EU 6kade med 9 procent under 2015
fran foregdende ar, med sammanlagt

13,7 miljoner nyregistrerade bilar.

Enligt aktuella uppgifter har
vagtransporternas dieselférbrukning
Okat fran 52 procent av den totala



http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Air_transport_statistics
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bransleforbrukningen ar 2000 till

70 procent 2014. Pa samma satt ar lite
drygt halften av de sdlda fordonen i
Europa dieseldrivna, eller 52 procent

av forsaljningen under 2015. Andelen
salda dieseldrivna fordon varierar mellan
landerna, fran 71 procent i Irland och
Luxemburg till 29 procent i Nederldnderna
och 28 procent i Danmark. Stérre fordon
ar oftare dieseldrivna, och de senaste
fyra artiondena har den genomsnittliga
personbilsvikten framst dkat till foljd

av konsumenternas 6nskemal och
forbattrade sdkerhetsnormer?. Tyngre
bilar tenderar anvanda mer bransle

och slappa ut mer vaxthusgaser och
fororeningar.

Olika typer av elbilar finns nu pa den
europeiska marknaden. Vissa ar helt
beroende av ett batteri for att driva
fordonet, medan andra anvander en
hybridkombination av elektricitet och
bensin/diesel.

Allt fler hybridfordon och batteridrivna
elbilar sdljs numera i EU. Trots att elbilar
fortfarande bara utgoér 1,3 procent

av samtliga salda bilar, blir de en allt
vanligare syn i en del lander. Enligt
preliminara uppgifter for 2015 utgjorde
elbilar eller laddhybrider 12 procent

av alla salda bilar i Nederlanderna och

8 procent i Danmark3. Vad galler rena
elbilar registrerades det storsta antalet i
Frankrike (6ver 17 650 fordon), Tyskland
(6ver 12 350 fordon) och Storbritannien
(6ver 9 900 fordon). Elektriska cyklar
och mopeder har ocksa blivit vanligare,
sarskilt for resor inom stadsmiljo.

Ekonomiska incitament, sdsom
subventioner eller skattemassiga
formaner (till exempel gratis parkering i
stadskarnan, mojlighet att kora i bussfiler,
gratis vagtullar, lagre bransleskatt eller
registreringsavgift) spelar en stor roll for
vilken bil konsumenten valjer att kdpa.

Transporter och utslapp av
vaxthusgaser

Motorfordon behdver energin som skapas
av bransle (till exempel bensin, diesel, el,
naturgas, biodrivmedel) for sin drift. Men
motorernas forbranning av bransle vid héga
temperaturer frisatter luftféroreningar och
CO, i atmosfaren.

Efterfragan pa transporter hor nara
samman med ekonomisk aktivitet: under
tillvaxtperioder gar den ekonomiska
produktionen upp och fler varor
transporteras och fler manniskor reser.
Den ekonomiska recessionen under 2008
ledde till en lagre efterfragan pa transporter
och darigenom till sankta utslapp av
vaxthusgaser fran sektorn de efterféljande
aren. Trots denna avmattningsperiod var
EU:s totala transportutslapp under 2014
20 procent hogre () &n 1990 ars nivaer.

Ar 2014 stod transporterna for cirka

en fjardedel av EU:s totala utslapp av
vaxthusgaser (V). Enligt preliminara uppgifter
bidrog personbilarna med 44 procent av
transportsektorns utslapp, och tunga fordon
och bussar med ytterligare 18 procent.

(") Prelimindra uppgifter for 2014, inréknat den
internationella luftfartens utslapp av vaxthusgaser och
bortréknat den internationella sjofartens utslapp.

(") En femtedel bortraknat internationell luftfart och sjofart.

Utslappen fran olika transportslag
varierade kraftigt dver tiden. Utslappen

fran den internationella luftfarten nastan
fordubblades och vagtransporterna 6kade
med 17 procent under perioden, samtidigt
som utsldppen fran jarnvagstransporter och
inre vattenvagar foll med dver 50 procent
respektive 37 procent.

Minskningsmal

EU har satt upp flera mal for att minska
transporternas utslapp av vaxthusgaser.
| sin vitbok fran 2011 satte Europeiska
kommissionen upp malet att minska
utslappen med 60 procent fran 1990

ars nivaer till 2050. Detta innebér att de
nuvarande nivderna maste minskas med
tva tredjedelar.

Transporterna behdver aven bidra till
EU:s totala mal for sankta utslapp av
vaxthusgaser till 2020 och 2030. En del
av malet for 2030 kommer att uppnas
genom EU:s utslappshandelssystem

(EU ETS). Aven om detta innefattar
utslapp fran luftfarten, ingdr inte andra
transportutslapp. Med undantag foér
luftfarten inom EU innebar detta att de
aterstaende transportslagen kommer att
behova bidra till minskningsinsatsen pa
30 procent for de sektorer som inte tagits
med (") i EU ETS.

For att uppna minskade
vaxthusgasutslapp i dessa icke-ETS-
sektorer delas den totala EU-insatsen
mellan medlemsstaterna.

(" Byggnader, jordbruk, smaindustri och avfall.



http://ftp.jrc.es/EURdoc/eur20746en.pdf
http://www.eea.europa.eu/highlights/reported-co2-emissions-from-new
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Varje land beslutar sedan hur det

ska uppna sitt nationella mal. Detta
kallas ansvarsférdelningsbeslutet och
kommer att bidra till en minskning

pa 30 procent till 2030. Omkring en
tredjedel av vaxthusgasutslappen fran
icke-ETS-sektorer kommer idag fran
transportsektorn.

EU:s transportsektor ar oljeberoende

till 94 procent av sitt bransle*, varav

90 procent importeras. Detta gor
sektorn sarskilt kanslig for instabilitet
och férandringar i den globala
energimarknaden. En stérning i
energiforsorjningen kan allvarligt
undergrava ekonomin och hamma
livskvaliteten inom EU. | detta syfte
avser EU att minska transporternas
oljeférbrukning (daribland bunkerbransle
for sjofart) med 70 procent till 2050 fran
2008 ars niva.

Alla dessa mal kraver tillforlitliga

och effektiva 6vervaknings- och
matsystem for uppmatning av framsteg.
Europeiska miljoébyran hjalper till

att utvardera framstegen med hjalp

av data, indikatorer och rapporter,
déribland den arliga transport- och
miljorapporteringsmekanismen TERM.

Koldioxid fran person- och
transportbilar

For att hjalpa till att minska EU:s totala
utslapp av vaxthusgaser har EU satt

upp allt striktare obligatoriska mal for
genomsnittliga CO,-utslapp for nya
person- och transportbilar. Till 2015 maste

nyregistrerade personbilar i EU ha uppnatt
det genomsnittliga utslappsmalet pa
130 gram CO, per kilometer (g CO,/km).

Detta mal uppnaddes tva ar fore tidsfristen.

Enligt de senaste EEA-uppgifterna slappte
personbilar som nyregistrerades 2015 ut
119,6 g CO,/km i genomsnitt. Nasta méal ar
satt till 95 g CO,/km till 2021.

Liknande mal har satts upp for

latta nyttofordon (transportbilar).
Nyregistrerade transportbilar i EU maste
na de genomsnittliga utslappsmalen pa
175 g CO,/km till 2017 och 147 g CO,/
km till 2020. Mélet fér 2017 uppnaddes
fyra ar fore tidsfristen. Ar 2015 uppgick
de genomsnittliga utslappen for nya
transportbilar till 168,2 g CO,/km.

Officiella bilprovningsresultat visar att
fordonen blir energieffektivare och
fororenar mindre. Men det finns en del
farhagor Gver sattet som utslappen mats
pa. Malen i EU:s lagstiftning bygger pa
ett standardiserat férfarande som ar
nodvandigt for att jamfora olika modeller
Over tid. Det prévningsférfarande som
for narvarande anvands i EU - den nya
europeiska koércykeln - infordes 1970
och uppdaterades senast 1997. Detta
forfarande aterspeglar inte langre de
verkliga kérférhallandena i Europa.
Trafiken i Europa har genomgatt stora
férandringar sedan dess. Bilarna har blivit
tyngre och snabbare och vagarna ar mer
Overbelastade. Det aktuella forfarandet
tillater aven tillverkarna att vara mycket
flexibla i provningsparametrarna, sdsom
fordonsvikt, dacktryck och justering

av bromsarna. Nar alla dessa faktorer

laggs samman tenderar person- och
transportbilar att slappa ut betydligt mer
koldioxid pa vagen an i laboratoriet under
det nuvarande proévningsforfarandet. Enligt
forskning utférd av International Council
on Clean Transportation (ICCT) ar de
verkliga CO,-utslappen upp till 40 procent
hogre an de utslapp som mattes i
provningslaboratoriet®.

| januari 2016 féreslog Europeiska
kommissionen ett antal férandringar av det
aktuella ramverket for typgodkannande

av fordon mot bakgrund av dessa

brister. Dessa ar utformade for att 6ka
fordonsprovningens oberoende och
forbattra systemen for genomférande

och marknadskontroll. En ny testcykel for
utslapp som kallas "globalt harmoniserad
testcykel for latta fordon” (WLTP)

kommer aven att inforas framover sa att
laboratorieresultaten battre motsvarar
fordonens faktiska vagprestanda. Datumet
for dess inférande har dock annu inte
bestamts. Detta bor underlatta en
exaktare rapportering av data for utslapp
och bransle, vilket dven kommer att ge
konsumenterna battre vagledning och
hjalpa dem fatta genomtankta beslut.

Luftfororeningar

Ar 2013 bidrog EU:s transportsektor med
13 procent respektive 15 procent av de
totala primara utslappen av PM,, och PM, ,
(PM = "Particulate Matter”, sma luftburna
partiklar dar partiklar som ar mindre an
10 um i diameter benamns PM,  och de
som ar mindre an 2,5 ym benamns PM, ,).
Samtidigt som fordonens avgasutslapp
har minskat sedan 1990 och aterspeglar



http://ec.europa.eu/smart-regulation/roadmaps/docs/2016_move_046_decarbonization_of_transport_en.pdf
http://www.eea.europa.eu/publications/term-report-2015
http://www.eea.europa.eu/publications/term-report-2015
http://www.theicct.org/sites/default/files/publications/ICCT_LaboratoryToRoad_2014_Report_English.pdf

framstegen inom fordonstekniken, sdsom
partikelfilter, har man aven sett en 6kning
av icke-avgasutslapp av partiklar fran
slitaget av bromsskivor och dack. Idag
utgdr dessa icke-avgaskallor en stor del av
den totala mangden utslapp av partiklar

- omkring hélften av utslappen av PM,
och en tredjedel av PM, .. Till detta bidrar

Fordonsutslapp och effektivitet

Vagtransporter som drivs av fossila branslen ar den viktigaste kallan till transportrelaterade
luftfororeningar. Varje fordon slapper ut fororeningar fran flera olika kallor.

- AVDUNSTNINGSUTSLAPP
MOTORFORLUSTER 70 % (HC, vOC)

FORLUSTER VID TANKNING . Termiska (60 %) K SLITAGE PA DACK,
(HC, VOC) . Férbranning d BROMSAR OCH KOPPLING

. Pumpning (PM)

. . . - R BRANSLEENERGI . Friktion
utslappen fran internationell sjéfart pa . 100 % s —————
) AVGASUTSLAPP ’ TJUVFORLUSTER 5%
Europas hav med ytterligare 15 procent av (€O, €O, HC, NO,, PM) . Vattenpump, osv.
de totala utslappen av PM, ; i EU. Detta ar B DRIVLINANS (1) FORLUSTER 5 % UPPVIRVLING
= i i A 2 UPPVIRVLING H AV VAGDAMM
sarskilt ett problem i stérre hamnstader. AvvﬂGDA(m: ;  RAFT TILL MJULEN P

Kvavedioxid (NO,) och fina partiklar
(PM,,) &r de tva framsta luftférorenande
amnena fran vagtransporter. For att
begransa personbilarnas avgasutslapp
har EU infért "Euronormer” for olika
luftfororenande @mnen, daribland

NO, och PM. Euronormerna har olika
gransvarden foér bensin- och dieselfordon
for varje férorenande amne och har blivit
allt striktare med tiden. En dieselbil som
testas enligt den senaste "Euro 6"-tekniken
far till exempel bara slappa ut 3 procent
av de partiklar som en dieselbil som
testades enligt Euro 1-tekniken fick slappa
ut for 20 ar sedan.

Dessa normer ligger bakom
transporternas minskade luftféroreningar.
Bensinbilarnas utsléapp av kvaveoxider
(NO,) (V) har minskat betydligt sedan ar
2000, aven om dieselbilarnas utslapp inte
har minskat i samma grad.

(V) Kvaveoxider (NO,) &r en 6verordnad term for bade
kvaveoxid (NO) ochyl<vaved|o><|d NO NO,-gaser bildas
alltid vid férbranning i narvaro av kvave Uft och/eller i
bransle), till exempel i en forbrannmgsmotor NO, kan ocksa
bildas naturligt, till exempel genom blixmedslag

RULLMOTSTAND
VINDMOTSTAND
INBROMSNING

™ Ett motorfordons drivlina &r den komponentgrupp som skickar kraften till drivhjulen. | detta ingar motor,

vaxellada, axlar och hjul.

HC - kolvaten; VOC - flyktigt organiskt kol; PM - partiklar; CO - kolmonoxid; €O, - koldioxid; NO, - kvaveoxider.

Kalla: EEA Report — Explaining road transport emissions — a non-technical guide (2016)

Utan en effektiv efterbehandling ar

i synnerhet dieselmotorerna stora
utslappskallor till kvavedioxid (NO,).
NO, &r ett betydande problem pd
stadsomradenas markniva, dar
transportsektorn bidrog med mest utslapp
och stod for 46 procent av de totala NO,
-utslappen i EU under 2013°. Antalet
dieselfordon pa végarna har 6kat pa
senare ar, vilket paverkar luftkvaliteten.
Utan denna ckade andel dieselbilar
skulle Europas luftkvalitet ha férbattrats
ytterligare.

Det finns avvikelser mellan verkliga
matningar och provningsmatningar av
NO,. Enligt uppskattningar i ICCT-studier?
var de verkliga utslappen av NO, fran
dieselfordon i genomsnitt sju ganger
hogre &n Euro 6-normens gransvarden.
For att kunna minska denna avvikelse
har EU nyligen enats om testférfarandet
"utslapp vid verklig kérning” fér utslapp
av NO, frén nya bilar fr&n och med
2017. Allmanhetens medvetenhet om
hoga vagutslapp av NO, har ocksa

Okat betydligt efter avsléjandena


http://www.eea.europa.eu/publications/air-quality-in-europe-2015
http://www.eea.europa.eu/publications/air-quality-in-europe-2015
http://www.theicct.org/sites/default/files/publications/ICCT_LaboratoryToRoad_2014_Report_English.pdf
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i september 2015 att Volkswagen
anvande en "manipulationsanordning”

i dieselbilarna for att sanka utslappen

vid fordonsprovningen i USA. EU och de
nationella myndigheterna genomfor just
nu undersdkningar av fordonsutslappen
inraknat den potentiella anvandningen av
sadana fuskanordningar i Europa.

Ren energi for transporter

Transporterna fortsatter att vara starkt
beroende av fossila branslen, i synnerhet

av bensin och diesel. Transporternas

inverkan pa manniskors hélsa, miljon och
klimatférandringarna hér nara samman med
val av brénsle. Rena alternativa branslen, sdsom
el, finns redan och kan innebara barkraftiga
alternativ till bensin och diesel. Resans

langd spelar en viktig roll vid bestamningen

av bransletypens lamplighet. Eldrift kan

till exempel passa battre till personbilar

som Kkors i stadsmiljo eller kortare strackor.
Acceptansen av renare branslen beror ocksa
pa omfattningen av den infrastruktur och de
incitament som erbjuds de presumtiva agarna
(lagre skatter, fria vagtullar, osv.).

Enligt EU:s lagstiftning () maste varje medlemsstat
i EU hamta 10 procent av sin energiférbrukning
for transporter fran fornybara energikallor

till 2020. | lagstiftningen faststalls vissa
hallbarhetskriterier, och bara de biodrivmedel
som uppfyller dessa kriterier betraktas som
"hallbara” enligt denna lagstiftning.

Vidare ar slutprodukten (el, biodrivmedel,
osv.) inte den enda faktorn som bestammer
vilken miljomassig hallbarhet ett brénsle

har. Hansyn ska ocksa tas till sattet som det
faktiska branslet framstalls pa. Som exempel
ar elektriciteten fran vindkraft utan tvivel
renare an den fran kolkraft. Transportsektorns
energibehov kan bast I6sas av en heltackande
analys och syn pa hela energisystemet, dar
efterfragan fran alla ekonomiska sektorer och
forsorjningspotentialen av en blandning av
energikallor beaktas.

(V) Vagledande mal som anges i direktivet om fornybar energi.

Bransletyper och vaxthusgasutslapp

Efterfragan pa transporter hor nara samman med ekonomisk aktivitet: under tillvaxtperioder

gar den ekonomiska produktionen upp och fler varor transporteras och fler manniskor reser.
Transporternas inverkan pa manniskors halsa, miljon och klimatférandringarna hoér nara samman
med valet av bransle. Rena alternativa branslen, sasom el, finns redan och kan vara de lampligaste
ersattningarna for bensin och diesel. Resans langd spelar en viktig roll vid bestamningen av

bransletypens lamplighet.

Energiforbrukning efter bransletyp
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Transporter och folkhalsan

Luft- och bullerféroreningar fran transportsektorn orsakar manga olika halsoproblem,
dar vagtransporter och dieselfordon star bakom en sarskilt stor del. EU och dess
medlemsstater vidtar nu med viss framgang en lang rad atgarder for att minska
transporternas inverkan pa halsan. Innovativa I6sningar och lokala insatser kan

forbattra situationen dnnu mer.

Varldshalsoorganisationen (WHO) varnade
nyligen for halsovadliga luftfororeningsnivaer
i storstader runt om i varlden. Bara nagra
dagar in pa 2016 drabbades fler europeiska
stader, daribland London® och Paris®, av
fororeningshandelser. Deras invanare
uppmanades att andra sitt beteende
genom att anvanda kollektivtrafiknaten
eller samaka for att inte problemet skulle
forvarras. Sarskilda vaderforhallanden

och héga utslapp av féroreningar och
berdknade fall av extrem varme i samband
med klimatférandringarna gor att vi kan
forvanta oss att det blir vanligare med
féroreningshandelser.

Det finns allt fler tydliga belagg for de
halsoeffekter som kan uppsta av manniskors
exponering for manga olika luftférorenande
amnen. Trots att kanske bara episoder av
hoga fororeningsnivaer skapar rubriker

i medierna ar det mycket skadligare for
halsan att langvarigt och kontinuerligt
utsattas for ocksa laga koncentrationer av
luftféroreningar.

Europas transportsektor har uppnatt kraftigt
minskade utslapp av vissa betydande
luftférorenande dmnen - framst genom
utslappsnormer, finansieringsatgarder
och, i mindre grad, genom alternativa
branslen och trafikundvikande atgarder.
Men fler insatser ar nddvandiga for att
fortsatta minska féroreningsnivaerna och
uppna EU:s mél till 2030 och déarefter. Aven
om vagtransportsektorn ar den framsta
fororeningskallan ar det inte bara den

som maste minska sina utslapp - ocksa
luftfart, sjofart och jarnvagar bidrar till
luftféroreningarna och far inte ignoreras.

Pa samma satt utgor bullerféroreningar

ett hot mot manniskors halsa och
valbefinnande, dar vagtrafiken ater ar

den som bidrar mest. Samtidigt som de
luftférorenande dmnena fran transporter
har minskat, har exponeringen for
bullernivaer inom Europas stadsmiljoer legat
konstant dver de accepterade gransvardena
de senaste aren.



http://www.theguardian.com/environment/2016/jan/16/world-heslth-organisation-figures-deadly-pollution-levels-world-biggest-cities
http://www.lemonde.fr/pollution/article/2016/01/20/nouveau-pic-de-pollution-a-paris_4850175_1652666.html

Temperaturinversion haller kvar féroreningarna pa markniva

Fororeningar intraffar oftare under férhallanden med temperaturinversion. Under langre
hogtrycksperioder under vintermanaderna nar solstralarna ner till marken och varmer upp
den. Pa natten innebar avsaknaden av ett molnskikt, att marken snabbare forlorar varme
och att luften som ar i kontakt med marken blir kallare. Den varmare luften stiger och
fungerar som ett lock genom att halla den kallare luften fangen nara marken. Ocksa
féroreningar fangas, inklusive de fran vagtrafiken, sa att luftlagret narmast marken blir
alltmer férorenat. Detta fortsatter tills de radande vaderleksforhallandena andras.

HOJD OVER HAVET

BLAI\TSDJU

TEMPERATUR

<= TEMPERATURPROFIL

Kalla: Clovis Online School, Lesson 7-03 Temperature Inversions; cossciencel.pbworks.com

Transporternas paverkan
pa hélsan

Enligt de senaste siffrorna for Europa

kan over 400 000 fortida dodsfall’ per ar
tillskrivas luftféroreningar fran samtliga
kallor, trots betydande utslappsminskningar
det senaste artiondet.

Enskilda luftférorenande amnen kan orsaka
ett stort antal hélsoeffekter. Saval kvaveoxider,
partiklar (PM,, and PM, ), svaveloxider,
kolmonoxid som olika tungmetaller sdsom
kadmium, bly och kvicksilver slapps ut

genom fordonens avgasror. Dessutom kan
prekursorkemikalier i avgaserna reagera i
atmosfaren och leda till att ozon bildas. Partiklar
och tungmetaller frisatts slutligen ocksa i luften
genom slitage av dack och bromsar och, efter
att de hamnat i vagbelaggningen, kan de virvia
upp i luften nar bilar kor pa vagen.

Exponeringen for dessa férorenande amnen
kan ha mycket specifika halsoeffekter,

men drabbar vanligtvis kroppens organ,
nervsystemet och blodet och orsakar eller
forsvarar sjukdomar sasom lungsjukdom - med
andningssvarigheter som foljd - hjartinfarkter,
astma, angest, yrsel och trétthet!.

Buller har ocksa betydande halsoeffekter.
Exponering pa natten kan leda till
sémnstérningar, vilket ger negativa
halsoeffekter. Langvarig exponering under
en genomsnittlig dag kan ge férhojt blodtryck
och hjart-karlsjukdomar bland manga andra
sjukdomar. Sa manga som 80 procent av
européerna forvantas bo i stadsmiljoer till
2020, och manga av dessa nara intill hart
trafikerade transportinfrastrukturer och nav
sasom flygplatser och motorvagar.

Uppskattningsvis 125 miljoner européer
(eller en av fyra) paverkas av bullernivaer
fran vagtrafiken som overskrider en
genomsnittlig dags-, kvalls- och nattniva
pa 55 decibel (55 dB L ). Till féljd av
ofullstandig rapportering ar dessa siffror
troligtvis betydligt hogre.

Aktuella siffror tyder pa att denna
exponering leder till att 20 miljoner
européer upplever sig storda av buller och
till att 8 miljoner lider av sdmnstérningar,
43 000 tas in pa sjukhus och till minst

10 000 fortida dodsfall. Ett stort antal
manniskor paverkas dessutom av buller pa
och runt omkring flygplatser fran startande
eller landande flygplan, inraknat skolbarn
- varav minst 8 000 lider av lassvarigheter

i Europa efter att de utsatts for hoga
bullernivaer.

Atgarder for att minska
luftféroreningar och buller

Den aktuella europeiska lagstiftningen om
transporter, luftkvalitet och buller reglerar
luftféroreningar och omgivningsbuller fér
att forbattra manniskors halsa och miljon.
Europas utslappsnormer (Euronormer)
reglerar utslapp av férorenande amnen
fran olika typer av fordon. | den aktuella
Euro 6-normen, som géller nya fordon efter
2014, har till exempel gransvarden faststalls
for utslappen av partiklar fran bensin- och
dieselbilar till 5 milligram per kilometer
(mg/km). Detta ar en femfaldig minskning
fran 2005 ars nivaer'?. P4 samma satt

har granserna fér utslapp av NO, satts till
80 mg/km for dieselbilar och 60 mg/km for
bensinbilar, vilket ocksa ar en stor minskning
sedan 2005 ars nivaer.
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http://ec.europa.eu/environment/air/transport/road.htm
http://www.eea.europa.eu/publications/explaining-road-transport-emissions
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Euronormerna tacker specificeringar

for fordonsprovning, men det finns

stora skillnader mellan de officiella
fordonsutslappen (dvs. de som registreras
under provningsférhallanden) och de verkliga
utslappen. Just nu vidtas det atgarder for

att andra detta, bland annat genom nya
provningsspecifikationer och lanseringen

av ombordsystem for utslappsmatning
(PEMS = Portable emission measurement
system), som kan monteras i bilar for att mata
forhallandena pa vag.

For att minska skadorna av buller har EU
infort olika atgarder, daribland tekniska
normer for att begransa bullerutslappen vid
kallan (till exempel EU:s dackmarkning for
att hjalpa konsumenterna att hitta "tystare”
dack). Direktivet om omgivningsbuller
kompletterar dessa normer. Detta direktiv
syftar till att férbattra de insamlade
uppgifternas kvalitet for att battre reglera
forhallandet mellan de boende och trafiken.
Direktivet kraver att handlingsplaner
formuleras' for storre transportkallor och de
storstaderna for att minska bullrets inverkan
pa den utsatta befolkningen - och for att
minska sjalva bullret om sa behovs - samt

skydda de tysta omradena, dvs. de omraden
som undkommit bullerféroreningar. Dessa
handlingsplaner befinner sig nu i en tredje
femarscykel, och l6per fram till 2018.

Manga lokala och regionala initiativ

soker efter innovativa lésningar pa
transportrelaterade luftféroreningar och
bullerproblem, parallellt med EU:s insatser.
Ljubljanas stegvisa strategi och Sevillas "allt
pa en gang"'4, som I6pte mellan 2006 and
2013, ar tva sadana initiativ som framjar
utvecklingen av cykelinfrastrukturer. Bada
initiativen har framgangsrikt minskat
trafikstockningarna, forbattrat luftkvaliteten
och sankt utslappen av vaxthusgaser.

Nar antalet dagliga bilresor in i Sevillas
stadskarna gick ner fran 25 000 till 10 000
under projektet, uppmattes ett fall pa

29 procent av NO, och ett fall pa 19,5 procent
av koncentrationen av partiklar. Av den
totala trafiken 6kade samtidigt andelen
cyklister i Ljubljana med 20 procent under
projektet. Dessa siffror visar pa imponerande
resultat. Vad galler forbattrad halsa eller
bullerminskning finns det inga officiella data,
aven om bullret enligt obekraftade uppgifter
har minskat avsevart i bada staderna.

Matning av upplevd storning av buller

L

den

ar en indikator for bullernivd som bygger pa en energimotsvarande genomsnittlig

bullerniva under en hel dag. Den ar utformad for att bedoma upplevd storning. | direktivet

om omgivningsbuller faststalls L

den

till 55 dB for bedomningar av bullerkartlaggning och

handlingsplaner. For att beddma sémnstdérningar i en utsatt befolkning rekommenderar
direktivet att en Lnight indikator tillampas, med ett troskelvarde pa 50 dB.

Framtidsutsikter

Mot bakgrund av dessa rattsliga ramar och
innovativa lésningar forvantas transporternas
utslapp av luftférorenande @mnen fortsatta
ga ner i hela Europa, med positiva effekter
pa manniskors halsa. Men fortfarande
utsatts 87-90 procent av stadsborna i EU

for luftfororeningsnivaer'™ som WHO anser
skadliga. Om dessa nivaer fér PM, . uppfylls,
uppskattas det att omkring 144 000 fortida
dodsfall'® faktiskt kan undvikas. Pa langre sikt
maste Europa i storre utstrackning integrera
strategiska satsningar och atgarder for att
minska utslappen av luftféroreningar och
skapa forutsattningar for battre halsa och
valbefinnande bland Europas medborgare.
Detta bor leda till att Europa kan undvika
effekterna av fororeningshandelser som

de i London och Paris. En minskning av
transporternas utslapp av féroreningar skulle
definitivt forbattra luftkvaliteten, sarskilt i
stadsomradena.

Bullersituationen ar en &nnu svarare uppgift
att tackla. Buller ar en férorening med stor
genomslagskraft i Europa, och fortsatt
ekonomisk tillvaxt, 6kad industriproduktion,
Okande urbanisering och tillhérande
transportbehov ar ett fortsatt hot mot
Europas ljudlandskap. Detta kommer att
paverka européernas halsa. Buller fran
vagtrafiken kommer att fortsatta vara det
storsta hotet, medan flygplatsbuller kommer
att fortsatta paverka de narboende. En béttre
bullerrapportering ar avgorande for att skapa

en mer fullstandig bild av bullrets halsoeffekter.

Lander uppmuntras att fortsatta utveckla sina
handlingsplaner for buller, men fokus bér
aven ligga pa att minska bullret vid kallan - ett
betydligt effektivare satt att |6sa problemet.
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http://iet.jrc.ec.europa.eu/pems/portable-emissions-measurement-systems-pems
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http://www.eea.europa.eu/publications/air-quality-in-europe-2015
http://www.eea.europa.eu/publications/air-quality-in-europe-2015

For att minska skadorna av bullerféroreningar har EU genomfort olika atgarder, daribland
tekniska normer for att begransa bullerutslappen vid kallan. Direktivet om
omgivningsbuller kompletterar dessa normer.

Bullerféroreningar i Europa
Bullerféroreningar ar ett 6kande miljoproblem och uppstar fran flera olika kallor. Bullrets
oonskade effekter kan ses i de utsatta manskliga populationernas valbefinnande, i djurlivets
halsotillstand och fordelning, liksom i barnens formaga att ta till sig kunskap i skolan.

Bullernivaer fran vagtrafiken som ar éver 55dB L 4.,

paverkar uppskattningsvis
125 miljoner manniskor - en av fyra européer.

>))) >55dBL,_

FORTIDA

STORNING SOMNSTORNING HALSOEFFEKTER <
DODSFALL
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. o ) : Buller orsakar hégt blodtryck och
Nastan 20 miljoner I:\g:enrsg\?srg:{?\rs]fgr?\lijr:;sfg:l ZT:J“Z:E?&;;:;Z?S? hjart-karlsjukdomar, vilket leder
européer stors fljd av miljsbuller Europa varje ar till uppskattningsvis 10 000
av miljébuller. : : fortida dodsfall varje
ar i Europa.

Kalla: EEA-rapport nr 10/2014 Noise in Europe; www.eea.europa.eu/themes/noise.
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"Manniskan forst” for grona,

beboeliga stader

Vara stader utsatts for aldrig tidigare skadade pafrestningar genom allt fler invanare,
trafikkaos och klimatférandring. Hur kan vi gora staderna lattare att ta sig fram i,
dragligare att bo i och mer hallbara? Ett stadsplaneringsféretag hjalper till att forandra
sattet vi planerar stader pa. Vi har talat med Helle Soholt, grundare och vd fér Gehl
Architects, Kbpenhamn, for att ta reda pa mer.

Hur ser en optimal stad ut och
ar en sadan modell realistisk?

Det &r svart att skapa den perfekta grona
staden, men vi har en allman vision.

Var centrala vagledande princip kan
sammanfattas med "manniskan forst”. Vi
bygger stader at manniskor - for att stodja
deras férmaga att skaffa sig en battre
livskvalitet pa ett hallbart satt, samtidigt
som social integration sakerstalls pa bade
kort och lang sikt. Vi forstar manniskors
fysiska och sociala behov och att de maste
kunna ta sig till sina jobb. Dessutom
maste stader ha ett val integrerat system
for mobilitet och en battre formaga att
hantera klimatférandringarna. Vi ser hur
stader kampar med dessa problem runt
om ivarlden, men det ar realistiskt att |6sa
problemen praktiskt.

Vad galler rérligheten behdver vi inféra
valbyggda transportnat sa att staden kan
bli "gang- och cykelbar”. Manniskor ska
latt kunna ta sig fram, inte bara i sina egna
kvarter utan 6ver sa langa avstand som
mellan 5 och 10 kilometer.

Offentliga gronomraden ar ocksa
betydelsefulla. De ger oss mdjlighet att
mota andra och kanna tillhorighet, men ger
oss ocksa en kansla av frihet och utrymme
utanfor vara egna privata hem. En stad
behover en mangfald tillgangliga offentliga
platser i de lokala kvarteren, till exempel
lekplatser for barn och familjer och lokala
parker och lugna omraden dar vi kan vara
narmare naturen. Manniskor som har tillgang
till naturen kanner sig mindre stressade i
stadsmiljon.

En stad bor aven ha andra slag av offentliga
ytor, till exempel en 6ppen plats eller ett

torg, dar manniskor kan samlas och ta

del av affarsutbudet eller de kulturella
evenemangen. En sddan mangfald av rum i
en stad hjalper till att tillgodose manniskors
sociala behov. Pa samma satt bor byggnader
bestd av en blandning av gammalt och nytt
och erbjuda alla inkomstgrupper en mojlighet
att bo och med integrerade arbetsplatser.
Alla dessa platser ska vara latta att nd med
kollektivtrafiken sa att manniskor uppmuntras
till ett hallbart beteende.
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Hur bedomer du problemen
med mobilitet?

Vi har tagit fram ett datadrivet
tillvagagangssatt; nagot vi kallar "offentliga
livet/offentliga rummet-metoden”.

| manga stader bedéms redan ekonomiska
resultat, anvandning av kollektivtrafiken
liksom nuvarande och framtida
fordonsanvandning. De mer sociala och
kulturella delarna av staden bedéms

dock inte sa ofta. Har hos Gehl Architects
forsoker vi kartlagga dessa delar och gora
dem synliga. Vilka ar manniskorna som
anvander staden? Hur ror de sig? Vilka
offentliga aktiviteter finns det i staden?
Vilka deltar i dem? Vad kan vi gora for

de grupper som inte anvander staden?

Vi forsdker komma till roten av vissa
beteendemdnster och anvanda denna
kunskap till att utveckla staden.

| ett av vara stadsprojekt genomférde vi
exempelvis en enkatundersokning om

det offentliga rummet/offentliga livet for
att reda ut varfor New Road inte lyckades
attrahera manniskor - fotgangare,
konsumenter - trots att den var beldgen

i den populdra stadskarnan av Brighton, i
Storbritannien. Var analys visade att gatan
skulle vara den perfekta forbindelsen
mellan innerstaden och det narliggande
universitet och biblioteket. Vart forslag var
att 6ppna upp den mot den narliggande
parken och utforma den for fotgangare,
men att fordon kunde passera den med lag
hastighet. Gatan blev mycket snabbt det
fjdrde mest anvanda utrymmet i staden.

Vem bidrar till utformningen
av en stad?

Vi arbetar i ndra samarbete med
intressegrupper, lokala icke-statliga
organisationer, grupper for affarsforbattring
och lokala myndigheter. Nar vi uppgraderar
en stad maste vi se till att de rum vi skapar
ar till nytta fér dem som bor och arbetar
intill. Vi lagger ner mycket arbete fore

och efter enkatundersdkningar. Denna
aterkoppling uppmuntrar ofta de politiska
ledarna att ga vidare.

Manniskor som bor i staden behéver ocksa
bli delaktiga. Vi stoter till exempel ofta
pa ovilja eller motstand nar vi reserverar
affadrsomraden at fotgéngare. Vara data
visar att antalet fotgangare framfor
affarerna okar kraftigt i nyskapade bilfria
omraden. Genom att dela med oss av
dessa data kan vi 6vertyga enskilda och
foretag om de sociala och ekonomiska
fordelarna. Vi bjuder i praktiken in
manniskorna att rosta med fotterna.

Det ar viktigt att fokusera pa vad vi
kallar mjukvaran (stadens kultur eller
anvandning) - och hardvaran (vagarna,
gatorna, byggnaderna och den fysiska
omgivningen) eftersom dessa tva ting
maste ga hand i hand.

Gors det kompromisser for att
uppna jamlikhet, livskvalitet
och rorlighet i staden?

Det handlar inte om kompromisser. Det
handlar om flexibilitet och att vara mer
balanserad i planeringen av stader. Istallet
for att reservera en enda gata at fotgangare

bor fokus istallet ligga pa ett mycket mer
integrerat natverk, dar alla gator ar gang- och
cykelbara och det finns trevliga platser att bo
och arbeta pa. Vart nuvarande silotankande
maste forandras. Vi maste arbeta pa manga
olika nivaer for att staderna ska blir sékra
och bekvédma att ta sig fram i sa att alla
kanner att de fortfarande kan ga dit de vill
utan att behdva ha bil. Staderna boér utveckla
multipla och valfungerande transportsystem
for att ge manniskorna ett val.

For att uppna den har balansen mellan
forflyttningsbehov och livskvalitet har man

i en del stader begransat infarten for bilar
till vissa omraden. Stader som Képenhamn,
London, Stockholm och manga andra har
gjort detta genom att infora trangselavgifter
eller 6ka parkeringskostnaderna i
innerstaderna. Detta gor det attraktivare att
vélja andra transporter, sdsom cykel eller
kollektivtrafik.

Ar Europas stider pa vag mot
en gronare transportmodell?

Jag tror att Europa ar vagledande. Manga
europeiska stader har en valfungerande
kollektivtrafik och har ocksa reserverat
delar av sina stadsomraden at fotgangare
de senaste artiondena. Képenhamn och
Amsterdam ar de tva basta staderna att
cykla i, och det finns ocksa ganska manga
cyklister i Berlin.

Utmaningarna ligger i andra stader. Paris
var en féregangare nar staden inférde ett
allmant cykelsystem. Den satte dérmed
ett exempel for hela varlden. Men staden
har inte lika modigt infort infrastruktur
pa ett mer konkret satt, dvs. genom att ta
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bort ytor fran bilarna och ge cyklisterna

ett mer sammanhangande natverk. Manga
stader har liknande problem och tyvarr ar
cykelolyckor nagot som intraffar. Detta gor
att manniskor slutar att betrakta cykling som
ett sakert alternativ.

| manga stader menar man att gatorna ar
for tranga for cyklar. Jag skulle snarare saga
att de ar for tranga for bilarna! Manniskor
tar inte lika mycket plats nar de ror sig till
fots eller pa cykel.

Vi behover ocksa forbinda stadskarnorna
battre med omkringliggande omraden.

| detta ingar att lagga fokus pa resan och
att forsta att kollektivtrafiken, oavsett om
det ror sig om tag eller buss, kan vara en
fortsattning pa vara offentliga rum fran
hemmet till arbetet och tillbaka igen.

Vilka framtida utmaningar star
vi infér vad galler rorlighet och
staden?

Vi star infér médnga utmaningar: 6kad
urbanisering, klimatférandring, transporter,
livsmedelsproduktion, energiférbrukning,
social integration... Sdkerheten har ocksa
blivit ett verkligt problem fér offentliga
platser. Nar manniskor uppfattar de
offentliga platserna som osakra kanske de
hellre tar bilen.

Rorligheten i staden hanger aven ihop

med folkhalsan. Vi samarbetar med Novo
Nordisk for att tackla diabetes i staderna
eftersom 80 procent av varldens befolkning
som har diabetes bor dar. Vi ser att
regeringarnas halsobudgetar 6kar kraftigt
och att en annan utformning av staderna
definitivt skulle minska antalet diabetesfall.

En allt aldre befolkning ar en annan
utmaning. Vi arbetar i Tokyo och i andra
delar av Europa dér aldersdemografin
snabbt forandras. Vara stader behover
utformas pa ett satt som gor det lattare for
en allt aldre befolkning att ta sig fram. Det
viktiga har ar att forsta att staden trots alla
dessa utmaningar ar en del av I6sningen
och att stadens utformning kan hjalpa oss
att férandra manniskors beteende.

Luftféroreningsexponering i stader

Manga européer utsatts for skadliga luftféroreningsnivaer. Upp till 30 procent av européerna
i staderna utsatts for luftféroreningsnivaer éver EU:s luftkvalitetsnormer. Och omkring
98 procent av européerna i staderna utsatts for luftfororeningsnivaer som anses halsofarliga

enligt Varldshalsoorganisationens striktaste riktlinjer.

EU:s stadsbefolkning som utsatts for skadliga luftféroreningsnivaer
under 2010-2012, enligt:

EU-granser/malvarden

PM

25 9-14 %
PMo 17-30 %
0, 14-15 %
NO, 8-12 %
BaP 25-28 %
so, <1%

(XXX E T TN YL

WHO:s riktlinjer

as% fppRRARAAAE
e ARARRRAAAE
sses ARARRRAAAE
2% ApfRARAAAe
soie ApARRRRAAE

e ARRIRRRAAE

Anmarkning: PM: partiklar; O,: ozon; NO,: kvavedioxider; BaP: : Bens[a]pyren; SO,: svaveldioxid.

Kalla: EEA-rapport nr 5/2015 Air quality in Europe - 2015 report och EEA-rapport nr 5/2014 - Air quality in Europe - 2014 report.



Atgarder for att matta den

hungriga staden

Ingredienserna till de maltider vi ater hemma eller pa restaurang kommer fran

nér och fjarran. I en allt mer urbaniserad och globaliserad varld maste livsmedlen

som produceras pa landet transporteras in till staderna. Mycket fokus har lagts pa

att minska livsmedlens transportstracka, vilket kan vara ett relevant men ibland
begransat koncept. Ett smartare och renare transportsystem skulle bara I6sa en del av
problemet. En bredare analys maste géras av hela livsmedelssystemet.

Ocksa om vi bor pa en gard maste merparten
av den mat vi ter transporteras pa det ena
eller andra sattet. Eftersom tre av fyra européer
bor i staderna ar livsmedelsforsorjningen starkt
beroende av transporter, som idag tungt forlitar
sig pa forbranningen av fossila branslen. Detta
har naturligtvis negativa effekter pa miljén och
klimatet.

Over hélften av vérldens befolkning bor i
stadsomraden och FN'” menar att denna andel
forvantas oka till omkring tva tredjedelar - Gver
sex miljarder manniskor - till 2050. Manga av
dessa stadsbor forvantas tillhéra den véxande
och relativt valbargade medelklassen, varfor
efterfragan pa alla slags livsmedelstransporter
for att tillgodose bade vara behov och smaker
troligen kommer att 6ka.

Transportstrackan sager inte
mycket om resan

Att transportera livsmedel, manniskor och
varor har manga effekter pa miljon, inraknat
luftféroreningar, buller, uppsplittring av
landskapet och utslapp av vaxthusgaser. Oron

for dessa effekter har gjort att vi talar om
livsmedlens transportstracka, som vanligtvis
handlar om avstandet som livsmedlen har fardats
for att na vara hem, snabbkop eller restauranger.

Att berakna livsmedlens transportstracka

kan ibland vara ett bra sétt att bedéma en
maltids effekter pa miljon. Men det har ocksa
manga viktiga begransningar: bara en del av
livsmedlens miljomassiga effekter kommer

fran transporterna av dem. For utslappen av
vaxthusgaser ar det oftast mycket viktigare

att se pa hur livsmedlen produceras (dvs.

i uppvarmda vaxthus eller pa 6ppna falt

under vegetationsperioden) an att se pa
transportstrackan. Faktum &r att de flesta
miljomassiga effekter av vad vi ater gar tillbaka till
produktionsfasen'®, i vilken ingar nerhuggning av
skogar i jordbrukssyfte, bevattning, anvandning
av konstgddsel, utfodring av djur osv.

Om vi bara ser pa livsmedlens transportstracka
ignorerar vi inte bara hur livsmedlen
producerades, utan ocksa vilken typ av livsmedel
vi kdper. Att bli vegetarian eller bara skara

ner pa kottkonsumtionen, byta vilken typ av
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kott du ater och minska pa livsmedelsavfallet®
skulle kunna minska ditt livsmedelsrelaterade
fotavtryck av vaxthusgaser med en fjardedel.

Dessutom handlar livsmedlens transportstracka
vanligtvis om farden fran produktionsplatsen

till snabbkopet eller restaurangen. Men det kan
faktiskt vara mycket effektivt att transportera
stora mangder livsmedel fran den ena platsen
till den andra. Ditt eget val av transportslag - att
g3, cykla, aka bil eller buss - nar du tar dig till
snabbkdpet och hem igen kan vara mycket
viktigare vid bedémningen av din maltids
effekter pa miljon.

Att bestamma vem som
saljer vad

Livsmedlens transportstracka ar troligen ett
mycket litet problem jamfort med hur livsmedlen
fors till konsumenterna. Det finns inte nagon
enda, gemensam livsmedelsforsorjningskedja
pa europeisk niva. Under senare ar har
leverantdrer forsokt forma allianser och
tillhandahalla tjanster Gver hela Europa. Trots
denna trend innebar kostnadstrycket pa
alleuropeiska leverantorer att manga anlitar
sma operatorer som underleverantorer. En
stor andel av godstransporterna pa vag laggs
darfor fortfarande ut pa entreprenad till, och
transporteras av, mangder av sma foretag och
forare/innehavare?'.

Enligt en studie av Europeiska kommissionen
har det samtidigt skett en koncentration av
detaljhandeln for livsmedel i EU. Detta har
lett till att snabbkopskedjor, stormarknader
och lagpriskedjor kommit in pa marknaden
med ett centraliserat distributionsnat som
anvander modern logistik??. Med andra ord
finns det farre aktdrer inom detaljhandeln for

livsmedel. Detta har lett till effektivare logistik
och kostnadsbesparingar, men kan aven

pastas ha paverkat det tillgangliga urvalet av
livsmedelsvaror for konsumenterna och gjort det
svarare for mindre producenter att kommain i
de vidare distributionssystemen.

Ocksa dessa centraliserade logistiksystem

kan misslyckas och utsatta snabbkdp

och konsumenter for storningar i
livsmedelsférsérjningen. Som exempel ledde
bransleprotester i Storbritannien ar 2000 i vissa
fall till att snabbkopen ransonerade livsmedel tills
forsorjningskedjorna hade aterupprattats?.

Att basera vara livsmedelssystem pa storskaliga
transporter har ocksa foljder for den typ av mat
vi ater. Eftersom maten maste hallas farsk - eller
atminstone &tbar - under och efter transporten,
maste manga farskvaror plockas raa och for
manga livsmedel blir det nddvandigt att anvanda
konserveringsmedel.

Pizzadroénarens tidsalder?

Matinkopen pa natet 6kar snabbt i Europa®* och
detta kan innebéra en stor férandring av hur
livsmedlen nar konsumenterna. Det &r dock
inte sarskilt tydligt om detta ar bra eller daligt for
miljén.

Enligt en studie av MIT (Massachusetts Institute
of Technology) om ink&p av elektronik, klader
och leksaker ska dock nathandeln vara det
miljévanligaste alternativet. Tva skal uppgavs

for detta: konsumenten behdver inte ta sig till
affaren och en detaljhandlarnas webbplats ger
ifran sig betydligt mindre utslapp (och anvander
mindre energi) an en fysisk detaljhandel®. Men
om du redan bor intill en livsmedelsaffar kan
berakningen ge andra resultat. Flera faktorer kan

vara inblandade: Hur 1angt har du till ndrmaste
livsmedelsaffar? Gar, cyklar eller tar du bilen dit?
Handlar du livsmedel for en hel vecka eller bara
for en maltid?

En annan fraga ar hur dina inképsvanor

foljer med transportteknikens forandringar.
Sjalvkérande el-truckar och pizzalevererande
drénare kan bli verklighet mycket fortare an

vi tror. Vid transporter 6ver langa avstand kan
effektivare containerfartyg - kanske langsamma

angfartyg kombinerade med segel - andra spelet.

Pa samma sétt kan var kost komma att andras

i riktning mot vegetariska alternativ. Eller sa

kan vart proteinbehov till stor del tillgodoses av
vattenbruk eller insekter. Vad galler logistiken
skulle det ocksa vara mycket enklare att
transportera koncentrerade pulver eller piller
med hogt naringsvarde, men dessa torrlosningar
kanske inte passar de flestas bild av en lacker
maltid, inte an i alla fall.

Andra innovativa l6sningar, sdsom att odla

i staderna, till exempel pa vertikala gardar

och ovanpa hustak, kan bade minska
transportbehoven och hjalpa staderna att
anpassa sig till klimatférandringarnas paverkan.

En blick pa Europas
livsmedelssystem

EU:s sjunde miljéhandlingsprogram har

satt det ambitiosa malet "att leva gott inom
planetens granser”. Dessutom identifierar det
bade livsmedel och mobilitet, tillsammans

med bostader, som de nyckelsektorer dar
konsumtionens miljdeffekter bor minskas Gver
hela livscykeln. Dessa sektorer tagna tillsammans
star for nastan 80 procent av konsumtionens
effekter pa miljon?.

En bra utgangspunkt verkar vara att tgarda
livsmedelssloseriet, som varje ar uppgar

till omkring 179 kg fér en genomsnittlig
EU-konsument?, eftersom det dven bor minska
behovet av livsmedelstransporter. Men for att
ta itu med den ohallbara konsumtionen maste
vi atgarda hela livsmedelssystemet, inraknat
produktion, konsumtion och ledning.

Forstaelsen av detta har varit central i EEA:s
aktuella bedomning, inkluderande dokumentet®
"Greening the Common Agriculture Policy
(CAP)” och jordbruksgenomgangen i rapporten
"Europas miljo: Tillstand och utblick 2015"
(SOER 2015). | systemiska analyser tas maten
upp i ett vidare hallbarhetssammanhang,

dar den inte bara kopplas till dess nuvarande
miljoeffekter utan ocksa till fragor sdsom
livsmedelssakerhet i en globaliserad varld. Men
ocksa till ett 6kat behov av livsmedel kopplat

till en global befolkningsdkning, stigande
inkomster, klimatforandringarnas effekter pa
livsmedelsproduktionen och forandrade koster,
med fetma och undernaring som tva poler.
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Luft- och sjéfarten i stralkastarljuset

Att flyga ivag 6ver helgen, képa t-tréjor av bomull som tillverkats i Bangladesh,

rosor fran Kenya... Dessa ar nagra av de produkter vi kan fa i en vdl sammankopplad,
globaliserad vérld. Luft- och sjofarten bidrar till den ekonomiska tillvixten men
paverkar ocksa manniskors halsa, klimatet och miljén. Efter att ha stallts infor
projektioner av den framtida tillvdxten har dessa tva sektorer bérjat undersoka hur de

kan minska sin paverkan.

Genom luftfarten och den internationella
sjofarten har avstanden dramatiskt
forkortats och gett oss billigare semestrar
och varor. De har ocksa bidragit till att
miljontals arbetstillfallen skapats hemma och
utomlands genom 6kad handel och turism.

Efterfragan pa de tva sektorerna forvantas
Oka Over hela varlden de kommande

aren, for mer fritid, bekvamlighet och
tillgang till varor. Mellan 1995 och 2050
foérvantas persontransporter i EU, inraknat
luftfart, att 6ka med omkring 70 procent
och godstransporter med 100 procent®.
Enligt Internationella transportforumet

vid OECD (Organisationen fér ekonomiskt
samarbete och utveckling) kommer aven
godsmangderna att 6ka. Detta ar delvis en
foljd av en forvantad tillvaxt av den globala
handeln. Internationella transportforumet
foreskriver aven geografiska forandringar

i handelsmonstren runt om i varlden, dar
tillvéxt i de framvaxande ekonomierna leder
till langre transportavstand=°.

Samtidigt som denna tillvaxt ar bra for
ekonomin innebar den uppatgaende
trenden i passagerarflyg och -fartyg
ett 6kat hot mot klimatet, miljon och

manniskors halsa. Sektorerna luft- och
sjofartstransporter forvantas 6ka sina
utslapp av vaxthusgaser och luftférorenande
amnen sdsom koldioxid (CO,), kvéveoxider
(NO,) och svaveloxider (SO,), liksom av
bullerféroreningar. Koldioxidutslappen fran
sektorerna utgor for narvarande 5 procent
av de globala utslappen, och enligt en studie
av Europaparlamentet férvantas luft- och
sjofartstransporter sta for upp till 22 procent
respektive 17 procent av de globala
utslappen av CO, till 20503".

Flyga och fara

Att flyga ses som ett tryggt och bekvamt satt
att resa. Antalet flygturer i Europa under
2014 var omkring 80 procent storre an det
var 1990. Och efter en nedgang till foljd av
den ekonomiska recessionen fran 2008 och
framat sag man att antalet borjade 6ka igen3.

Det tkade antalet ar ocksa delvis en

féljd av en allman trend mot langre
flygturer och flygplan med fler saten. Det
mesta av tillvaxten ar en foljd av 6kade
affarsresor med lagprisflyg, som har lockat
bort passagerare fran de traditionella
flygsallskapen och 6ppnat upp nya
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flyglinjer, vilket har bidragit till tillvaxten
inom sektorn. Denna trend férvantas
fortsatta i takt med att lagprissallskapen
utokar sina flygplansflottor och borjar
erbjuda transkontinentala flygresor,
vilket ger resenarerna fler resmal att valja
bland. FN-organet som reglerar sektorn,
Internationella civila luftfartsorganisationen
(Icao) férvantar sig att varldens
trafikflygplansflotta kommer att 6ka till
omkring 47 500 till 2036, fran omkring

26 000 ar 2016,

Preliminara data fran 2014 som
sammanstallts av Europeiska miljobyran
visar att utslappen av vaxthusgaser fran
den internationella luftfarten 6kade med
22,7 procent mellan 2000 och 2007 och
darefter foll med 3,5 procent mellan 2007
och 2014. Férutom den senaste tidens
nedgang har utslappen okat stadigt.

De har fordubblats sedan 1990 och var
18,3 procent hogre 2014 an ar 2000. Och
den uppatgdende trenden férvantas
fortsatta. Det ekologiska fotavtrycket av

en enda person som tar langdistansflyg
motsvarar lika mycket féroreningar som en
bilist slapper ut pa tva manader enligt en
studie34. Med andra ord generar en enkel
transatlantisk flygning fran Paris till New York
i ekonomiklass omkring 381,58 kg CO,, enligt
Icaos utslappskalkylator3s . Detta motsvarar
energiutslappen fran ett genomsnittligt hus
under 10 dagar?.

Det extra bullret av ett 6kat antal starter och
landningar pa flygplatser har ocksa en negativ
halsoeffekt och skapar mer an bara stérning
och sémnstdrningar hos de narboende.
Aktuell forskning om barns exponering

for flygplansbuller fann bevis for sankta
skolresultat och halsoskador?’.

Luftfartssektorn har bemétt en del av
problemen genom att 6ka drivmedlens
effektivitet genom forbattrad utformning

av motorer och flygplan. Acceptansen av
hallbara alternativa branslen gar dock mycket
langsamt, och den aktuella kollapsen av
varldsmarknadspriserna pa olja har lattat
incitamenten pa lufttrafikforetagen att ta
fram férnybara biodrivmedel. Dessutom ar
jetbranslet pa internationella flygningar ocksa
undantaget fran nationella skatter. Jamfort
med drivmedlen i andra hart beskattade
transportslag sdsom vagtransporter gor
denna skattebefrielse att flygkostnaderna blir

relativt satt billigare och att anvandaren inte
behdver betala for det mesta av de negativa
effekterna pa miljon och klimatet.

Lufttrafikféretagen uppgraderar standigt sina
flygplansflottor. Nya flygplan &r mycket mer
bransleeffektiva och har tystare motorer,
men att byta ut hela flygplansflottan

med mer bransleeffektiva flygplan

kommer att ta tid. Nyare flygplansflottor
har lett till utslappsminskningar per
passagerarkilometer, men de senaste arens
tillvaxttakt och den férvantade tillvaxten de
kommande aren innebér att de tekniska
effektivitetsvinsterna inte kan motverka
den absoluta 6kningen av luftfartens totala
utslapp.

Turism och transporter

Turistnaringen ar beroende av transporter, samtidigt som efterfragan inom turistnaringen
bidrar till tillvaxten inom transportsektorn. Med stigande inkomstnivaer och minskande
kostnader fér semesterresor vill allt fler manniskor “upptécka nya platser”. Globaliseringen
och de vidstrackta transportnéten gér varje plats till ett potentiellt semestermal. Over halften
av de internationella turistbesoken i varlden sker i form av semester- och néjesresor®,.

Aven om luftfarts- och kryssningssektorerna véxer, tar de allra flesta turister bilen nar

de reser®. Lufttransporter star dock for den storsta andelen turismrelaterade utslapp av
vaxthusgaser, medan kryssningar fortsatter att vara det transportslag som slapper ut mest
mangd vaxthusgaser per avverkad kilometer. Dessutom inleds de flesta kryssningar med
flygresor till hamnarna, vilket lagger till mellan 10 procent och 30 procent till kryssningens

totala utslapp*.

Europa ar ett betydande turistmal. 2007 uppskattades antalet flygpassagerare i Europa till
omkring 600 miljoner, varav 400 miljoner var nojesresenarer. Ar 2030 férvéntas Europa
motta internationella turistbesok som motsvarar nastan 90 procent av dess befolkning.
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Sjomotorvagar

Tusentals fraktfartyg trafikerar regelbundet
langa avstand pa oppet hav for att frakta
miljontals ton gods mellan kontinenterna
- allt fran farsk frukt och tv-apparater till
spannmal eller olja. Sjétransportsektorn
spelar en central roll fér Europas ekonomi.
Nastan 90 procent av EU:s externa
godstransporter gar 6ver havet vilket gor
europeiska féretag och konsumenter
starkt beroende av importerade varor

fran resten av varlden. Sjéfart ses som det
billigaste sattet att forflytta varor runt omi
varlden, men sektorn férblir mycket flyktig
och tenderar till ekonomiska upp- och
nedgangscykler.

Sektorns andel av vaxthusgasutslappen ar
visserligen lagre an den fran vagtransporter
eller flygfrakter, men dess miljdeffekter
okar alltmer. Sjofartsindustrin uppskattas
avge omkring 1 miljard ton CO, per &r, och
detta forvantas 6ka till 1,6 miljarder ton

till 2050%. Enligt de senaste siffrorna fran
Internationella sjofartsorganisationen (IMO)
kommer sjofartens vaxthusgasutslapp att
Oka med upp till 250 procent till 2050, eller
17 procent av de globala utslappen, om inga
atgarder gors.

Sektorn ar starkt beroende av fossila
branslen for att driva sina motorer, sarskilt
av bunkerbransle, som ar en mindre
raffinerad, mer férorenande och billigare
blandning av oljor, daribland dieselolja, tung
bransleolja och flytande naturgas.

Eftersom fartygen tillbringar merparten
av sin tid pa sjon har rapporteringen och
analysen av deras utslapp varit mindre
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exakt. Men nar de gar i trafik nara kusten
ar effekterna av deras utslapp tydliga.

Vid férbranning av bunkerbranslen avges
svaveldioxid och kvaveoxider, som leder till
surt regn och skapar fina partiklar. Dessa
fororeningar ar farliga for bade hélsan och
ekosystemen.

Luftféroreningar ar bara en av sjétransporternas
miljoeffekter. Sektorn har de senaste artiondena
utsatts for patryckningar for att gora mer for

att forhindra oljeutslapp, liksom dumpning

av avfall och andra féroreningar till sjoss.
Passagerarkryssningsfartygens miljdeffekter

har kommit att granskas allt mer. Den

standigt 6kande efterfragan pa kryssningar

har medfort att megafartyg konstruerats

som kan ta 6ver 5 000 passagerare och 6ver

1 000 besattningsmedlemmar, som gor dem

till flytande stader pa havet. Dessa fartyg

skapar stora mangder avloppsvatten, skrap,
avloppsvatten och luftféroreningar, vilket
kritikerna menar innebar en 6kad risk for miljon.

De flesta hamnar har annu inte utrustats
med elkraft till fartygen. Fartygens motorer
eller generatorer ombord ar darfor alltid
igang, ocksa nar de har fortojts for att
tillgodose fartygens inre energibehov,
vilket i sin tur férsamrar luftkvaliteten i
hamnstaderna. Vidare riskerar det uppsta
skador pa kansliga ekosystem sdsom Arktis
och Antarktis eller korallrev till foljd av
kryssningarnas 6kade turisttrafik.

Aven om det saknas avtalade eller

bindande mal, har branschen och IMO
vidtagit vissa steg for att minska utslappen
av vaxthusgaser och féroreningar. For
narvarande infors nya operativa atgarder
sdsom nedsatt hastighet (s.k. slow steaming),

overvakningsomraden for svavelutslapp (SECA),
battre dirigeringar och férbud mot utslapp

i och runt omkring kansliga havsomraden.
Samtidigt antas nya skrovutformningar for
battre drivmedelseffektivitet och sakerhet.

Man undersdker aven anvandningen av

renare branslen, bland annat biodrivmedel,
liksom elektriska eller hybridiserade
framdrivningssystem. Ett nytt globalt tak pa den
tilldtna svavelméangden i drivmedel ska inforas
fran 2020 som begransar mangden svavel i
drivmedel till 0,5 procent. EU har begransat
svavlet vid yrkesmassig sjofart till 0,1 procent i
en zon frén Engelska kanalen till Ostersjon.

Tid fér forandring?

Lufttrafik- och sjofartsforetagen inser att
dessa atgarder inte kommer att racka.
Malet i Parisavtalet att begrénsa den globala
genomsnittliga temperaturékningen till 2 °C
over de forindustriella nivaderna, och om
mojligt till 1,5 °C, kan inte uppnas utan de
internationella luft- och sjofartssektorernas
fulla engagemang. Vissa av intressenterna

i dessa sektorer vidtar redan atgarder.

For att bemdta oron i samband med

deras markbundna verksamhet infor till
exempel vissa flygplatser en rad atgarder
som inte bara ér avsedda att begrénsa
bullret och utslappen av vaxthusgaser,

utan ocksa att forbereda flygplatsen for
klimatférandringarnas effekter. Just nu deltar
92 europeiska flygplatser i programmet
Airport Carbon Accreditation, av vilka 20 ar
koldioxidneutrala®.

Vad galler sektorsoévergripande atgarder
ar det nu dock upp till de internationella
tillsynsmyndigheterna. Vad galler luftfarten
har fokus legat pa Icao, vars medlemmar
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Utslappsratter

Genom programmen for utslappsréatterr, som inférdes for dver tio ar sedan, kan

konsumenterna kdpa utslappsratter for att "neutralisera” utslappen under sina resor,
eller utslapp fran sjofarten. Allmanhetens inledande intresse for utslappsratter verkar ha
falnat. Passagerarna kompenserar for narvarande bara 2 procent av de internationella
flygningarna, och detta forvantas inte 6ka framaover®, trots att manga lufttrafik- och
kryssningsforetag fortsatter att erbjuda tjansten.

arbetar pa att na en klimatoverenskommelse
i ar. Icaos medlemsstater har redan

enats om ett mal for koldioxidneutral
tillvaxt till 2020 och Icao arbetar nu pa att
lagga upp en "global marknadsbaserad
mekanism” (GMBM) eller ett globalt
CO,-kompensationssystem online till

2020 for att uppna detta mal. I planen
ingar dven anvandning av effektivare
motorer och biodrivmedel. Tillgangen

till marknadsinstrument forvantas dock
inte leda till nagra betydande direkta
utslappsminskningar fran sektorn.

Istallet kommer luftfartsoperatorerna att
kunna uppvaga sina 6kande utslapp av
vaxthusgaser genom minskningar i andra
ekonomiska sektorer. | detta fall férvantas
utslappen av luftféroreningar och buller
fortsatta oka.

Pa samma séatt organiserar IMO

samtal mellan sjéfartsnationerna om
utslappsbegransningar. Flera initiativ
finns pa bordet, daribland skapandet av
ett globalt datainsamlingssystem for att
forbattra informationen om sjofartens
utslapp, ett utslappsminskningsmal och
ett marknadsbaserat system for att uppna
detta mal.

EU har redan vidtagit atgarder for att

sakta ner 6kningen av lufttrafik- och
sjofartsféretagens utslapp. EU och
Eurocontrol (den internationella organisation
som leder den transeuropeiska luftfarten)
har ocksa arbetat for att Europas luftrum och
flygledningstjanst ska anvandas effektivare
genom det gemensamma europeiska
luftrumsinitiativet. EU har ocksa samarbetat
med branschen om forskningsprogram som
ska 6ka jetmotorernas miljévanlighet vad
galler buller och andra féroreningar.

Fran 2012 ingar véxthusgasutslappen

fran flygningar inom Europeiska
ekonomiska samarbetsomradet () i EU:s
utslappshandelssystem (ETS). EU undantog
flygningar till och fran ldanderna utanfor
Europeiska ekonomiska samarbetsomradet
fram till slutet av 2016 for att ge Icao tid att
férhandla fram ett globalt avtal.

Pa samma satt har EU drivit pa hart

for att IMO ska komma fram med ett
globalt tillvagagangssatt for att minska
foéroreningarna. Europeiska kommissionen
arbetar for att IMO och branschen ska anta

(V) Europeiska ekonomiska samarbetsomradet bestar av de
28 medlemsstaterna i EU, Island, Liechtenstein och Norge.

nya operativa atgarder for att forbattra

de befintliga fartygens energieffektivitet
och utformningen av nya. Inom ramen

for en ny EU-forordning om dvervakning,
rapportering och verifiering maste stora
fartyg (6ver 5 000 bruttoton) som anvander
EU:s hamnar rapportera sina verifierade
arliga CO,-utslapp och annan relevant
information fran 2018. Fartygen maste
6vervaka och rapportera mangden CO, som
slapps ut pa resor till, fran och mellan EU:s
hamnar, och dven i dessa hamnar. Detta
rapporteringssystem uppskattas sanka
koldioxidutslappen fran tillryggalagda resor
med upp till 2 procent.

Det finns ocksa gallande EU-regler for

att hantera svavelutslappen i Europas
kustvatten och hamnar. | en rapport fran
Europaparlamentet* har det dven foreslagits
att sjétransportsektorn bor forsdka finna
alternativa drivmedel och andra férnybara
energier for att driva fartyg.
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Transporter och ekosystem
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B '-“':*' ", ! Transportnaten har blivit ett vanligt forekommande inslag i det europeiska

' i landskapet. De knyter samman manniskor, stimulerar ekonomisk aktivitet och ger
tiligang till centrala tjanster. Men de infor ocksa barridrer mellan naturomraden,
samtidigt som deras anvandning slapper ut fororeningar och fraimmande arter férs in i
ekosystemen. Strikta politiska atgarder och ett natverk av gronomraden kan hjalpa till

att bevara och skydda Europas naturvéarden.

Den europeiska kontinenten knyts ihop av
ett vidstrackt transportnat av motorvagar,
vagar, jarnvagsspar, navigerbara floder,
cykelvagar, flygrutter och sjofartsleder.
Férutom att fora varor och tjanster

till manniskorna formar och paverkar
transportnaten miljon runt omkring dem.

Mindre plats fér naturen?

Transporter ar ofta forknippade med
ekonomisk utveckling. Att lanka samman en
stad eller region med storre transportnat kan
ge en forsta stimulans at den lokala ekonomin
och skapa nya arbeten. Men nar en region

val uppnatt en viss grad av anslutningar ger
inte ytterligare transportinfrastrukturer nagra
jamforbara fordelar. De kan dock skapa
betydande miljoeffekter. Transportnaten

kan ocksa forvandla relativt lantliga och glest
befolkade delar av Europa till stadsbebyggelse
och andra bebyggda omraden, med
pafrestning pa de naturliga livsmiljoerna.

Att till exempel knyta ihop avlagsna
bergsregioner eller 6ar med det europeiska
transportsystemet kan locka fler turister till

omradet, vilket exempelvis gynnar tjansterna
for logi och mat. Men med 6kad ekonomisk
aktivitet kommer ofta de negativa effekterna
av mansklig bebyggelse - mer avloppsvatten,
mer avfall osv.

P4 samma satt kan en okad efterfragan

pa biodrivmedel ocksa leda till ytterligare
efterfrdgan pa mark- och sétvattensresurser i
Europa. Nar detta kombineras med mark som
behovs for livsmedelsproduktion, kan det
leda till att fler naturomraden omvandlas till
jordbruksmark.

Luft- och bullerféroreningar
i naturen

Transporter leder ocksa till utslapp av
férorenande amnen som kan sprida sig
bortom transportnatens rackvidd. De kan 6ka
bakgrundskoncentrationerna av partiklar,
ozon och kvavedioxid, och paverka manniskor,
vaxter och djur. Vissa omraden, bland annat
bergsregioner, kustzoner och hav, kan vara
sarskilt kansliga mot féroreningar fran
transporter. Transportkorridorer genom
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alpdalar eller langs med stora floder, sdsom
Donau, ar viktiga for den europeiska ekonomin,
men innebar ocksa pafrestningar for de unika
ekosystemen. Vissa fororenande amnen,
sasom marknara ozon, ar kanda for att minska
skordar, paverka tradtillvaxt och férsura sjoar.

Pa samma satt kan oljelackage eller utslapp
av farliga @mnen i havet orsaka betydande
skador pa livet i havet. Mot bakgrund av dessa
risker har atgarder inforts pa europeisk och
internationell niva.

Buller fran transporter ar ett annat problem
och dess effekter begransas inte bara till
ekosystemen pa land. Stora fartyg skapar en
markbar méngd buller. Deras skrov tenderar
att forstarka det mekaniska bullret fran motorn
och propellrarna. Genom dess laga frekvens
fortleds denna typ av buller mycket langt i
vattnet och stor livet i havet. Forskningen visar
att valar och andra arter som kommunicerar
och orienterar sig genom ljud ar sarskilt
paverkade. De potentiella effekter som
drabbar sma fiskar och marina ryggradslésa
populationer har ocksa klarlagts allt mer tack
vare pagaende forskning?.

En del I6sningar finns redan och ar ganska
effektiva nar det galler att minska buller till

havs och pa land. Som exempel kan fartyg
utformas med motorerna placerade langre fran
skrovet (t.ex. elektriska framdrivningssystem
for motorer upphangda utanfor skrovet) for att
minimera bullerférstarkningen. Pa samma satt
kan bilmotorer och bildelar (t.ex. dack) utformas
pa ett annat satt for att minska bullernivaerna
vid kallan, eller sa kan motorvagarnas
bullerbarridrer utokas.

Oodnskade fripassagerare
ombord

Forutom foéroreningar kan transporter

aven fora med sig frammande arter till nya
livsmiljoer, vilket riskerar att vasentligen

skada de lokala arterna. Konstruktionen av
stora transportprojekt, sdésom Suezkanalen,
kan forandra ett helt ekosystems centrala
egenskaper. Efter att kanalen byggdes har
Over 500 frammande marina arter forts in i
Medelhavet och bidragit till "en katastrofal
mansklig forandring av ekosystemet i
Medelhavet". Stora fartyg, sarskilt fartyg som
anvands for att frakta gods, lastar in vatten
for att stabilisera fartyget infor transporterna
over havet. Beroende pa fraktlasten slapper
de ut detta barlastvatten vid ett senare tillfalle,
ofta tillsammans med mangahanda bakterier,
mikrober, sma ryggradslosa djur, agg och larver
fran olika arter. Om dessa frammande arter
fors in i tillrackliga mangder och i franvaro av
rovdjur kan deras effekter bli forodande.

Handelseforloppet kring amerikansk
kammanet, Mnemiopsis leidyi - en art fran

den amerikanska Atlantkusten - ar kant

och valdokumenterat. Mnemiopsis fordes in

i Svarta havet genom barlastvatten under
tidigt 1980-tal, vilket fick forodande effekter
for det lokala livet i havet och drabbade bade
fiskpopulationer och fiskarsamhaéllen. Efter att
Internationella sjofartsorganisationen insag
den ekologiska risken av barlastvatten har
den faststallt flera internationella atgarder och

riktlinjer, daribland barlastvattenkonventionen.

Barlastvatten ar bara ett av manga satt att
transportera frammande arter. Fron fran
frukt och bar som kastas fran personbilar,
bakterier eller insektsagg i den kasserade

jorden som finns i importerade blomkrukor,
eller exotiska fisk- eller fagelarter som slapps
ut i naturen, kan alla paverka de lokala
ekosystemen.

Investering i gron infrastruktur

Alla manskliga infrastrukturnat - vagar,
jarnvagar och inre vattenkanaler - knyter
samman stadsbebyggelse, landsbygd och
méanniskor. Men de bygger ocksa barriarer
och delar upp det naturliga landskapet

i mindre omraden. En flerfilig motorvag

som skar rakt igenom en skog ar ett fysiskt
hinder for djur- och vaxtarterna. Férutom att
minska den vilda faunans totala tillgangliga
yta blir faunans populationer kansligare
genom den bristande férbindelsen mellan
deras olika livsmiljéer. Djur behdver forflytta
sig for att hitta mat och para sig, och riskerar
att skadas eller dédas nar de korsar vagar
och jarnvagsspar. Till och med stangsel

runt omkring transportnaten kan isolera

en viss artpopulationen sa att dess genpool
begransas, vilket gér populationen kansligare
for sjukdomar sa att den slutligen dor ut.

Battre forbindelser genom tunnlar eller éver
broar skulle definitivt minska trycket pa
Europas biologiska mangfald och ekosystem.
Faktum ar att dessa initiativ skulle kunna
planeras battre pa en mycket bredare skala
an ett enda infrastrukturprojekt, med en
mangd olika aktorer (planerare, investerare,
medborgare, offentliga myndigheter pa olika
forvaltningsnivaer, osv.).

En "gron infrastruktur” bestar av ett
strategiskt planerat natverk av hogkvalitativa
gronomraden. Den kraver att ett bredare
synsatt pa alla gronomraden - i avlagset
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beldgna landsbygdsomraden och
stadsomraden och bortom nationsgranserna
- knyter ihop dem och underlattar arternas
rorelser. EU antog darfor en strategi for
gron infrastruktur*® som avser att ge en
vision om ett transeuropeiskt gront natverk
och underlattar samordningen mellan
intressenter, liksom utbytet av idéer och
information.

Battre forbindelser ar inte det enda positiva
resultatet av gron infrastruktur. Utéver

att forbattra folkhalsan ses den alltmer
som en kostnadseffektiv metod for att
minska nuvarande (eller framtida) vader-
och klimatrelaterade naturkatastrofer

i naturen®. Att istallet for att bygga
avloppsvattensystem som forslar undan
extrema regnvattenmangder kan man till
exempel skapa gronomraden i staderna som
fangar upp 6verskottsvattnet.

Att planera med tanke pa naturen

Transportinfrastrukturprojekt, inraknat de
som ror det transeuropeiska transportnatet,
har hjalpt till att 6ka livskvaliteten tvars

Over Europa genom att fora tjanster for
allmanheten till avlagsna platser. | flera
studier>® kopplas delvis det transeuropeiska
transportnatet (TEN-T) till EU:s misslyckande
med att uppfylla malet att hejda forlusten av
biologisk mangfald. Andra studier®' betonar
TEN-T-projektens potentiella effekter pa
skyddade omraden.

| EU:s aktuella transportpolitik har hansynen
avsevart forstarkts till naturen och den
biologiska mangfalden. Nu maste dessa
hansyn beaktas redan i planeringsfasen.
Dessutom maste medlemsstaterna utfora

miljokonsekvensbeskrivningar for sadana
projekt. EU:s lagstiftning® tacker ocksa de
potentiella effekterna av infrastrukturprojekt
som utfors utanfor skyddade omraden, men
som anda kan paverka dessa.

Detta tillvagagangssatt kan overforas till
olika atgarder i praktiken. | fallet jarnvags-
och végnat kan exempelvis den foreslagna
dragningen andras sa att storre omraden
ldmnas ordrda och landskapet inte splittras
upp. P& samma satt kan tunnlar eller grona
broar planeras och byggas for att 6ka
forbindelsen mellan skyddade omraden och
underlatta djurpopulationers forflyttningar.
Om projektet inte éverensstammer med
dessa regler kan EU-finansieringen dras in.

Striktare miljoskyddsregler har redan gjort
att flera projekt har fatt andras. Ett projekt
for inlandssjofart om fordjupning av den
tyska floden Weser skulle ge fartygen lattare
tillgang till hamnen i Bremerhaven. En
miljéorganisation ifragasatte projektplanerna
och menade att fordjupningen av floden
skulle andra salthalten och leda till kraftigare
tidvatten. Detta skulle i sin tur utgora ett

hot for djurarter som lever i floden liksom
for bosatta manniskor vid dess flodstander.
Europeiska unionens domstol slog fast att
projektet skulle forsamra vattenkvaliteten i
Weser och att det stred mot EU:s ramdirektiv
for vatten®3. Resultatet blev att projektet
avbrots.

Pa liknande satt som transport- och
energinaten leder till ekonomiskt vélstand
runt om i Europa kan ett transeuropeiskt
natverk av gron infrastruktur faktiskt hjalpa
till att framja en frisk och rik natur.



http://ec.europa.eu/environment/nature/ecosystems/index_en.htm
http://ec.europa.eu/environment/nature/ecosystems/index_en.htm
http://www.eea.europa.eu/publications/exploring-nature-based-solutions-2014
http://ec.europa.eu/environment/nature/legislation/habitatsdirective/index_en.htm
http://curia.europa.eu/jcms/upload/docs/application/pdf/2015-07/cp150074en.pdf

Grona val: beslutsfattare,
investerare och konsumenter...

Fran promenader och elbilar till gigantiska lastfartyg och hoghastighetstag finns det

en lang rad olika transportalternativ. Manga faktorer, sasom pris, avstand, tillgang till
infrastruktur och bekvamlighet, kan vara avgorande vid val av transportslag. Bilfarder
ar den typ av persontransport som de flesta i Europa foredrar framfér alla andra. Men

ocksa i detta fall &r vissa alternativ gronare &n andra. Hur kan vi vélja gronare alternativ?

Transportsektorn erbjuder en viktig tjanst i
dagens samhaélle och bidrar pa ett avgérande
satt till livskvaliteten. | vissa fall tillgodoser
transporterna ett avgérande behov sasom
livsmedelsdistribution, pendling till arbetet
eller transport till skolan. | andra fall gor de
det lattare att ta ledigt. Beroende pa det
valda transportslaget kan resan ge olika
effekter pa miljon och manniskors halsa. |
manga fall har vi ett val.

Ta en pendling pa 5 kilometer. Det kan
finnas flera alternativ tillgangliga: cykeln,
ensamkorning i en dieseldriven stadsjeep,
samakning med kolleger eller kollektivtrafik.
Vissa alternativ kommer alltid att vara
miljovanligare an andra. Samtidigt kommer
inte alla manniskor ha tillgang till samtliga
alternativ. En mycket gropig terrang utan
cykelvagar under en stormig dag kommer
exempelvis bara att locka valtranade och
aventyrslystna cyklister. Pa samma satt ar
det troligare att manniskor samaker i elbil
efter att vissa villkor tillgodosetts, sdsom
tillgang till laddningsstationer och ett
samhaélle av samakare.

Transportsektorn tacker ett brett spektrum
av berorda, fran stadsplanerare och
fordonstillverkare till passagerare. For att
underlatta 6vergangen till ett gront och
hallbart transportsystem maste alla dessa
involveras och inte vara radda for att
ifragasatta varje aspekt av det nuvarande
transportsystemet. Vissa av dessa fragor
skulle faktiskt tvinga oss att fundera 6ver
vara konsumtionsmaonster och livsstilsval -
vad vi ser som viktigt och vad som bara ar
trevligt att ha.

Europa stéder koldioxidfria
transporter

For tillfallet ar transporterna inom Europa
fortfarande starkt beroende av olja, med allt
fler sdlda nya personbilar dér merparten drivs
av diesel. Europas mal ar att frigora sig fran
detta beroende av fossila branslen.

Framtiden for Europas transportsektor
formas i ett antal EU-policydokument. Bland
dessa finns Europa 2020-strategin, fardplanen
for ett konkurrenskraftigt utslappssnalt
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gemensamt europeiskt transportomrade

- ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt
transportsystem" (kallas for 2011 ars vitbok
om transporter).

| dessa identifieras transportsektorns
utmaningar tydligt: att ta fram ett
konkurrenskraftigt transportsystem, minska
Europas beroende av importerad olja och
minska transporternas koldioxidutslapp med
60 procent till 2050 (fran 1990 ars nivaer), och
samtidigt stodja tillvaxt och sysselsattning.

EU har 6ronmarkt finansieringen for detta.
Mer exakt férvantas narmare 20 procent av
fonderna for EU:s sammanhaliningspolitik
(omkring 70 miljarder euro under

perioden 2014-2020) att ga till stod at
transportinvesteringar. Over hélften av detta
belopp kommer att stodja 6vergangen till en
energieffektiv transportsektor med minskade
koldioxidutslapp.

Att kora eller inte kora?

Trots att européerna inom samtliga
medlemsstater och tvars éver aldersgrupperna
foredrar ett brett urval av transportslag,

verkar bilar vara det popularaste valet.

Enligt en Eurobarometer-undersokning om
stadstransporter> tar halften av Europas
invanare bilen varje dag, antingen som férare
eller passagerare. Bilanvandningen varierar
dock avsevart mellan EU:s lander. Samtidigt
som atta av tio av enkatbesvararna i Cypern tar
bilen varje dag, gér mindre an en fjardedel av
de svarande det i Ungern detta.

Den dagliga anvandningen av kollektivtrafiken
ar ganska hog i Ungern, Tjeckien, Estland och
Lettland. Tre fjdrdedelar av enkatbesvararna

i Cypern anvander aldrig kollektivtrafiken.
Nederlanderna, Danmark och Finland har en
mycket hog andel cyklister, dar 43 procent,
30 procent respektive 28 procent av de
svarande cyklar varje dag.

Det ar inte Overraskande att
kollektivtrafiken och cyklar anvands
mindre ofta i lander med en hég andel
daglig bilanvandning. Det ar heller inte
overraskande att 15-24-ariga européer

ar de som allra troligast anvander
kollektivtrafiken minst en gang om dagen.
Fragan ar hur man ska uppmuntra Europas
invanare att valja gronare transportslag.

Personbilarnas framtid:
samakning och eldrift?

Renare branslen och hogre
drivmedelseffektivitet kan i viss man bidra till
att minska transporternas effekter pa miljon
och halsan. EU och nationella fonder har
lange understott forskningen om alternativa
drivmedel, vilket har medfért manga
forbattringar inom drivmedelseffektivitet
och motorer. Gemensamma normer och en
vidstrackt infrastruktur for tankning behdver
dock aven tas fram for att uppmuntra en
bredare acceptans av renare branslen.
Bilkopare/bilister ar mer benagna att valja
fordon som gar pa alternativa branslen om
de kanner att de latt kan ladda eller tanka
bilen utan att de riskerar bli staende pa
vagen utan bransle.

For att underlatta infrastrukturuppbyggnaden
(t.ex. laddningsstationer runt om i Europa)
och gemensamma tekniska specifikationer
(t.ex. laddningsstationer med gemensam
kontaktstandard) har EU faststallt en

Koldioxidutslapp fran persontransporter

Det finns en lang rad olika transportalternativ, men att valja det med lagst utslapp ar inte
alltid sa enkelt. Ett satt att mata din miljeffekt &r att se pa CO,-utslappen per avverkad
passagerarkilometer.
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Fordon och antal
passagerare

Anmérkning: CO,-utslapp beraknas genom att uppskatta mangden CO, per passagerarkilometer. Olika
transportslag beaktas, dar ett genomsnittligt antal passagerare per transportslag anvands for
uppskattningarna. Nar antalet passagerare i ett fordon 6kar, 6kar de totala CO,-utslappen fran detta
fordon, men utsldppen per passagerare ar farre. Utslappsfaktorn for inlandssjofart uppskattas till 245 g
CO,/km, men datatillgdngen ar annu inte jamforbar med 6vriga transportslag.

Kalla: Uppskattningar baseras pa databasen TRACCS, 2013, och TERM 027-indikatorn.


http://ec.europa.eu/public_opinion/archives/ebs/ebs_406_en.pdf
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heltackande strategi for alternativa branslen
for samtliga transportslag i sitt meddelande
"Miljévanlig energi for transport® ”.

Pa grund av de avstand som ska tillryggalaggas
har ett stort fartyg ett helt annat energibehov
an en kompakt elbil som har utformats for korta
turer i stadskarnan. Mot bakgrund av dessa
skillnader behdvs det helt tydligt en heltackande
blandning av alternativa drivmedel.

Utvecklingen av marknaden for alternativa
drivmedel, inrdknat investeringar i
infrastrukturen, forvantas ocksa stimulera
ekonomin och skapa nya arbetstillfallen.
Enligt forskning utford av European Climate
Foundation kan grénare bilar skapa 700 000
extra arbetstillfallen inom EU till 2025.
Dessutom kan marknaden for alternativa
drivmedel &ven avsevart minska EU:s
oljeberoende och darigenom de ekonomiska
riskerna forknippade med fluktuerande tillgang.

Att fornya den befintliga fordonsparken med
effektivare modeller kommer att ta tid. Med
tanke pa deras langre livslangd kommer det att
ta langre tid att ersatta bestandet av flygplan,
tag och skepp an bilar och lastbilar. Vad géller
personbilar kan bildelning och samakning
faktiskt erbjuda ett intressant alternativ till
modellen "en bil i varje hushall”, sarskilt for
stadsbor, och dven snabba pa fornyelsen

av fordonsparken. Samakning kan ocksa
innebara besparingar for anvandaren eftersom
kostnaderna for att 4ga en bil (inkop, underhall,
forsakring, osv.) skulle delas inom gruppen av
anvandare. Systemet kan ocksa minska antalet
parkerade bilar i staderna. Vad som brukade
vara en symbol for social status - bilagande -
bor inte langre uppfattas pa det sattet.

Hogre skatter for smutsigare
transportslag?

Prissattning kan vara en annan knuff for
fordonsagare att valja gronare transporter.
Hogre skatter pa mer férorenande
transportslag gor dem dyrare och bor
darfor minska deras efterfragan. Det
motsatta galler for renare alternativ: att
sanka skatterna kan locka fler anvandare att
anvanda renare transporter. Over hilften av
Europas invanare menar att lagre priser och
battre kollektivtrafik ar de basta satten att
forbattra stadstrafiken.

Drivmedlen for vagtransporter ar redan hart
beskattade runt om i EU jamfért med andra
transportslag. Anda beskattas olika typer av
fordonsbranslen olika hogt, vilket paverkar
fordonsparkens sammansattning. De lagre
skatterna och andra stimulansatgarder pa
diesel som finns i manga EU-lander har lett
till en betydande 6kning av antalet salda
dieselfordon. Trots att dieselfordonen kan
ha bidragit till sankta vaxthusgasutslapp
har det indirekta stéd de har fatt och

deras vaxande acceptans bidragit till
luftféroreningen i Europa.

Stdd och skatterabatter ar vanliga inom
transportsektorn. Vissa gynnar gronare
alternativ, sdsom kollektivtrafik, medan andra,
sasom formanlig beskattning av tjanstebilar
eller skattebefrielser pa drivmedel for
internationella resor med flygplan och fartyg,
leder till en 6kad anvandning av bilar eller
hogre forbrukning av fossila branslen. Det
totala inflytandet kan aterigen vara betydande.
| exempelvis Tyskland, Europas storsta
marknad for bilar, registrerades under 2014
omkring 64 procent av alla nya bilar i foretag.

Den hoga acceptansen av elbilar i
Nederlanderna och Norge har varit nara
kopplad till ett antal stimulansatgarder
som erbjudits potentiella kdpare.
Konsumenter kan dock latt aterga till bilar
med forbranningsmotorer nar sddana
stimulansatgarder avbryts. Skattereglerna
for laddhybrid- och hybridbilar andrades i
Nederlanderna fran och med den 1 januari
2016. Denna andring ledde till ett stort och
omedelbart fall i antalet salda elbilar .
Liknande konsumentreaktioner har dven setts
i andra lander, bland annat Danmark.

Att fa anvandaren att betala
for infrastrukturen

Att ta betalt for att anvanda infrastrukturen
ar ett annat effektivt verktyg for att paverka
priset for transporten och darigenom dess
efterfragan. Det finns olika satt att ta betalt
for vagarna i Europa. Vagtullar bestar ofta
av ett pris som betalas for avverkat avstand,
medan vinjetter later fordonet anvanda ett
lands vagar under en viss tidsperiod.

Under 2015 hade 27 av EEA:s medlemslénder
nagon typ av vagavgift for tunga fordon

(till exempel lastbilar och bussar). | EU:s
Eurovinjettdirektiv foreskrivs avgifter som
vaganvandaren betalar for dessa fordon.

De regionala och nationella myndigheterna
kan férbattra betalningen for infrastrukturer
genom ytterligare forskjutningar fran
vinjetter till elektroniska vagtullar. En

vidare och mer systematisk anvandning av
rattvisa och effektiva vagtullar bygger pa att
foérorenaren/anvandaren kommer att rora
sig mot hallbarare transportval.
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http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/cpt/index_en.htm
http://www.bovag.nl/
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De offentliga myndigheterna spelar ocksa

en central roll for att sakerstalla att de olika
transportsystemen ar sammankopplade
(t.ex. fran jarnvag till flyg) och kompatibla
(t.ex. inget behov av separata biljetter) och
att prissignalerna ar konsekventa. Genom
deras behdorighet att utfarda rattsakter

och finansiering bidrar ocksa de offentliga
myndigheterna till att forma framtidens
system for mobilitet. De kan till exempel
sakerstalla att engagemanget for minskade
koldioxidutslapp och fér klimatanpassning
alltid beaktas i samtliga infrastrukturplaner.
De offentliga myndigheterna kan ocksa
underlatta samarbetet mellan olika aktorer,
Oka utbytet av praktiskt kunnande och
innovativa idéer, samt hjalpa olika operatdrer
att forbereda sig infor och hantera effekterna av
klimatférandringarna. Okad driftskompatibilitet
mellan de europeiska jarnvagstjansterna kan
gora det maojligt att fora Gver stérre mangder
gods till detta miljovanligare satt.

Transportsektorn &r en sammansatt

sektor med manga olika offentliga och
privata aktorer sdsom infrastruktur- och
tjdnsteforetag tvars 6ver olika transportslag,
fordonsproducenter, tillsynsmyndigheter
och, slutligen, anvandarna. Manga

aktorer har bara ett partiellt perspektiv pa
systemet. Dessutom kraver transporterna
manga dyra och langlivade investeringar i
infrastruktur, luftfart, tag, fartyg och annan
transportutrustning. En stor del av dessa
investeringar kommer fran offentliga fonder.

Minskade koldioxidutslapp inom
transportsektorn kommer att paverka
alla invanare i Europa och hela ekonomin.
EU:s energisektor kommer att behdva
anpassas till en forandrad efterfragan. En

Okad anvandning av elfordon kommer till
exempel att skapa en storre efterfragan pa
elektricitet. Dessutom férvantas minskade
koldioxidutslapp inom transportsektorn

att paverka oljeraffineringssektorn och
Oppna upp nya méjligheter inom alternativa
drivmedel. Detta kan &ven starka Europas
konkurrenskraft genom att europeiska
tillverkare formas att utveckla och exportera
den allra senaste transporttekniken.

Smart och innovativ mobilitet

En del av efterfragan pa mobilitet harror fran
manniskors livsstil och vanor. Med 6kande
inkomstnivaer reser allt fler européer till olika
delar av varlden for att arbeta och semestra.
Flygresor, som var ett minnesvart néje for
fatalet for bara 50 ar sedan, har blivit en alldaglig
upplevelse. Samma sak géller bilagandet, aven
om en personbil inte anvands under merparten
av sin tid. Konsumtionsmonstren har fortgdende
utvecklats och kommer att fortsatta att andras.
Nya semestermal sdsom Arktis kan komma

att dyka upp pa turistkartan som en foljd av
klimatférandringarna. Men vi kan besluta oss for
att valja gronare alternativ.

Innovativa I6sningar kan faktiskt utmana

vissa av dessa konsumtionsmonster och
samtidigt bemota forflyttningsbehovet.
Innovationer handlar inte bara om hur motorer
utformas och om energieffektivitet, utan

tacker dven nya affarsmodeller och modeller
for agande. | en varld av paketresor kan

foretag utforska ekoturismalternativ, sdsom
cykel-campingsemestrar runt om i Europa.

Ett natverk av cykelvagar dvertygar troligare
pendlare och néjesforare att cykla. Vissa
EU-l&nder infor redan cykelvagnat som

stracker sig langt bortom stadskérnorna.
Tyskland har nyligen 6ppnat den forsta
strackan av vad som ska bli en 100 km lang
"cykelmotorvag” mellan 10 stader och fyra
universitet i Ruhromradet. Cykelmotorvagen
ska bli helt bilfri och kommer framst att laggas
pa ombyggda oanvéanda jarnvagsspar. Enligt
vissa bedémningar férvantas cykelmotorvagen
minska trafikmangden i omradet med upp till
50 000 bilar varje dag nar den ar fardigbyggd®™’.

Innovationer kan ocksa hjalpa till att forbattra
godslogistiken och vagtransporter i allmanhet.
Manga lastbilar gar inte fullastade nar de kors
tillbaka, varfor en forbattrad driftslogistik skulle
minska antalet "tomkdrningar” och darigenom
antalet lastbilar pa vag. En fordonskaravan av
sjalvkorande lastbilar har just kért 2 000 km
genom Europa®,. Sjalvkérande bilar kan ocksa
vara pa gang. Genom att reglera hastigheten
férvantas de sanka bransleférbrukningen. De
kan ocksa tillgodose vissa sociala gruppers
forflyttningsbehov, sdsom barn och &ldre
personer. Smarta transportsystem kan

byggas for att forhindra olyckor, sanka
bransleférbrukningen och minska trangseln.

Vid smart mobilitet kan olika transportslag

och transportalternativ kombineras
(kollektivtrafik, samakning, hyrbilstjanster,
taxibilar och ett cykelsystem) for att

tillgodose forflyttningsbehoven med hjalp av
informationsteknik, appar och smart fakturering.

Innovationer och forskning kommer utan
tvivel att tillhora de padrivande krafterna
bakom omvandlingen mot en smartare och
renare mobilitet. S3, vad ska vi utforska efter
detta - soldrivna trehjuliga fordon, segel och
solpaneler pa fartyg, eller forsta-hjalpen med
drénare?



http://www.dw.com/en/germanys-bicycle-autobahn-pedaling-nowhere/a-19155674
http://qz.com/656104/a-fleet-of-trucks-just-drove-themselves-across-europe/
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Mer lasning

EEA-kallor (V)

EEA-rapport nr 7/2015 — "Evaluating 15 years of transport and environmental policy
integration — TERM 2015: Transport indicators tracking progress towards environmental
targets in Europe”

EEA-rapport — "Explaining road transport emissions — a non-technical guide" (2016)
EEA-rapport nr 8/2014 — "Adaptation of transport to climate change in Europe"
EEA-rapport nr 5/2015 — "Air quality in Europe — 2015 report"

EEA-rapport nr 3/2016 — "Mapping and assessing the condition of Europe's ecosystems:
progress and challenges"

EEA:s tekniska rapport nr 12/2015 — "Exploring nature-based solutions: The role of
green infrastructure in mitigating the impacts of weather- and climate change-related
natural hazards"

EEA:s tekniska rapport nr 4/2013 — "The impact of international shipping on European
air quality and climate forcing"

SOER 2015 — Europas miljo - tillstand och utblick 2015, en sammanfattning om
transporter i Europa (sammanfattningen finns pa 25 europeiska sprak)

Externa kallor

Sarskild Eurobarometerundersdkning 406 "Attitudes of Europeans towards urban
mobility” (2013)

Paketet for rorlighet i stader, forslag fran Europeiska kommissionen (december 2013)
Statistics explained — Passenger transport statistics fran Eurostat

"European Aviation Environmental Report” (2016) fran EASA, EEA, EUROCONTROL
International Council on Clean Transportation

(") Finns bara pa engelska om inget annat anges.

Slutkommentarer
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http://ec.europa.eu/smart-regulation/roadmaps/docs/2016_move_046_decarbonization_of_transport_en.pdf
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