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Sgkerlandene har forskjellig
utgangspunkt men er raskt pa
vei mot EUs ikke-beerekraftige
transportmgnstre

Politisk og skonomisk omstrukturering i sekerlandene

i lapet av det siste tidret har medfgrt store endringer i
transportsystemene. Transportvolumene, som gikk vesentlig
ned med den gkonomiske tilbakegangen i begynnelsen av
1990-arene, gar na opp igjen i takt med at den gkonomiske
situasjonen bedres. Selv om fordelingen pa transportmater
(markedsandelene for de ulike transportmatene) enna er
langt gunstigere enn i EU, gar utviklingen i retning av et
mer veitransportbasert system. S akkurat som i EU peker
transporttrendene i sgkerlandene i motsatt retning av de
malsettingene som er satt for strategien for baerekraftig
utvikling, dvs. at transportveksten skal frikoples fra gkonomisk
vekst og flyttes fra vei til jernbane, skip og offentlig transport.

Transportsektorens energiforbruk og derav fglgende utslipp av
klimagasser er fortsatt tre til fire ganger lavere pr. innbygger i
sgkerlandene enn i EU, og utslippene av nitrogenoksid er om
lag 50 % lavere. Vei- og jernbanenettene er mindre utbygd, og
problemer knyttet til fragmenteringen av landarealer er derfor
mindre uttalt. Men dette forandrer seg raskt.

Som i EU gker energiforbruket og utslippene av klimagasser.
Lengden pa motorveinettet er doblet i Igpet av de siste ti arene
og har fart til tilsvarende gkt arealfragmentering. Bilparken

er i snitt fire-fem ar eldre, sa de ligger flere ar bak EU nar det
gjelder innfgring av renere teknologi og drivstoff. Nedgangen

i utslippene av en del luftforurensende stoffer (f.eks. NO )
viser at sgkerlandene er i ferd med a ta igjen EUs teknologiske
forsprang. Luftkvaliteten i byene er imidlertid fortsatt darlig.
Trafikkveksten motvirker i gkende grad den innsatsen som
gjgres pa biler og infrastruktur for & bedre trafikksikkerheten
— antallet drepte i trafikken har nd stabilisert seg rundt 21 000
i aret i sekerlandene, mot 41 000 i EU.



Figur 1 Sammenligning mellom sgkerlandene og EU (i absolutte tall) for
miljgbelastninger, BNP og transportytelse, alle pr. innbygger

Miljgbelastninger fra Energiforbruk* (kg oljeekv.) Sogk.
transport 2000 (eller 1999) T EU
1 CO2-utslipp (kg)
NOx-utslipp (kg)
Ant. trafikkdrepte* (pr. mill. innb.)
@konomisk resultat 2000 BNP (USD)
Persontransport 1999 2 Bileierskap (pr. 1 000 innb.)
3 Jernbanetr. (pass.km)
Godstransport i 1999 4 Veitransport (tonnkm)
5 Jernbanetr. (tonnkm) 1323

Merknad: * Data gjelder 1999.
' Kypros, Malta og Tyrkia er ikke inkludert i dataene for sgkerlandene.
2 Bulgaria og Tyrkia er ikke inkludert i dataene for sgkerlandene.
3 Estland og Tyrkia er ikke inkludert i dataene for sgkerlandene.
4 Bulgaria, Kypros, Malta og Den slovakiske republikk er ikke inkludert i dataene for
sokerlandene.
5 Tyrkia er ikke inkludert i dataene for sgkerlandene.
Kilder:  IEA 2001a, EEA 2002a-e og EMEP 2002, UNECE 2001a-b, Eurostat 2002a, Verdensbanken 2002



Dagens politikk prioriterer
infrastrukturutbygging,
teknologi og drivstoffregulering
— vi ser fortsatt ingen tegn til
en mer integrert tilnaerming

| de siste tidrene har EUs politikk pa transport- og
miljgomradet fokusert serlig pa infrastrukturinvesteringer
(f.eks. det transeuropeiske transportnettet (TEN-T)) og pa
miljg- og sikkerhetsforskrifter. Et lignende mgnster trer fram

i sgkerlandene, noe som ikke er overraskende i og med at
integrering av EUs regelverk er en forutsetning for tiltredelse.
Indikatorene som presenteres i denne rapporten viser hvilke
fordeler innfaringen av EUs kjgretay-, drivstoff-, miljg- og
sikkerhetsstandarder har gitt sa langt i sekerlandene.

Et godt transportinfrastrukturnett er et viktig fundament i
samfunnet og gkonomien og for sgkerlandenes framtidige
integrasjon i EU. Utbyggingen av TEN-T og utvidelsen av
nettet mot gst er derfor en av de fremste prioriteringene for
den felles transportpolitikken. Imidlertid er det enna ikke
gjennomfart noen strategisk miljgvurdering av TEN-T og
utvidelsen av dette nettet, og heller ikke av de fordeler og
konsekvenser det vil fa for samfunn og gkonomi.

Vi har bare gammel informasjon om infrastrukturinvestering
er, men nyere tall fra internasjonale banker som har deltatt i
finansieringen, tyder pa at veibygging na gis hgyere prioritet
enn utbygging av jernbanenettet. Dette innebarer en risiko
for ytterligere nedbygging av jernbanens andel av transporten
i sekerlandene.

I den senere tid har EU kommet med politiske signaler
om at transportveksten ma begrenses og fordelingen

pa transportmater endres. For & oppna dette kreves
internalisering av eksterne kostnader, frivillige avtaler med



industrien, en revitalisering av jernbanen og innlands
vannveier, fastsetting av klare mal, bedre samordning i forhold
til arealplanlegging samt bruk av strategiske miljgvurderinger
i planleggingen av infrastruktur. Pa disse feltene har EU gjort
en del framskritt. Sgkerlandene kan leere av EUs erfaring med
disse relativt nye verktayene.

Siden toppmatet i Cardiff i 1998 har syv medlemsland
utarbeidet integrerte transport- og miljgstrategier pa nasjonalt
plan, og syv har allerede fatt pa plass eller er i ferd med &

fa pa plass nasjonale indikatorbaserte overvakingssystemer.
Transportradet har ogsa oppfordret de framtidige
medlemslandene til & vedta EUs integrasjonsprinsipper.
Nasjonale integrerte strategier og indikatorbaserte
overvakingssystemer mangler imidlertid fortsatt i
sgkerlandene.



TERM — bakgrunn og kontekst

Dette er den tredje indikatorbaserte rapporten under EUs
rapporteringsmekanisme for transport og miljg (TERM) og
oppfelgeren til de to farste (TERM 2000 og TERM 2001),

og omfatter for farste gang landene som har sgkt om EU-
medlemskap, sgkerlandene. Rapporten sammenligner trendene
der med den siste tids utvikling i EU.

Det fremste formalet med TERM er & overvake framdriften for
strategiene for integrasjon av transport og miljg pa grunnlag av et
sett kjerneindikatorer. TERM-indikatorene er definert og gruppert
omkring syv ngkkelspgrsmal:

1. Skjer det noen forbedring av transportsektorens miljgytelse?

2. Blir vi bedre til a styre transportbehovet og forbedre
fordelingen pa transportmater?

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

4. Optimaliserer vi bruken av den eksisterende transportinfra
strukturen, og beveger vi oss i retning av et mer balansert
transportsystem?

5. Beveger vi 0ss i retning av et mer rettferdig og effektivt system
for prising som sikrer internalisering av eksterne kostnader?

6. Hvor fort innfares renere teknologi, og hvor effektivt brukes
kjgretgyene?

7. Hvor effektivt blir verktay som miljgstyring og miljgovervaking
utnyttet av politikere og beslutningstakere?

Disse spgrsmalene — bortsett fra sparsmal 3, hvor datagrunnlaget
er for spinkelt — utgjgr det strukturelle rammeverket for
presentasjonen av ngkkeltrender og -budskap i resten av
sammendraget.



Ngkkelbudskap

Som de to foregdende rapportene evaluerer TERM 2002

P& vei mot et utvidet EU indikatortrendene med hensyn til
framdriften i forhold til eksisterende ‘integrasjonsmal’=.
Disse er hentet fra policy-dokumenter som EUs

sjette handlingsprogram for miljg (6EAP), den felles
transportpolitikken, EUs strategi for baerekraftig utvikling og
ulike miljg- og transportdirektiver.

* En beskrivelse av de aktuelle transport- eller miljgpolitiske dokumentene er gitt pa
side 17.

‘Smileansiktene’ utenfor hver indikator gir en konkret vurdering
av indikatortrenden i sakerlandene, basert pa falgende generelle
retningslinjer:

©  positiv trend, utviklingen gér i retning av politiske mal
@ en viss positiv utvikling, men enten er utviklingen
utilstrekkelig for & na det politiske malet, eller trenden er

blandet for den aktuelle indikatoren

ugunstig trend, utviklingen gar i motsatt retning av
politiske mal

@ umulig & vurdere trenden pga. sprikende data eller
mangel pa politisk mal.



Skjer det noen forbedring av
transportsektorens miljgytelse (1)?

® Energiforbruket i transportsektoren gker kraftig, hovedsakelig pa
grunn av veksten innen veitransport

® CO,-utslippene fra transportsektoren i sakerlandene gikk ned i
begynnelsen av 1990-arene, men gker na i takt med skningen i
trafikkvolum

@) Utslippene av luftforurensende stoffer fra transportsektoren i
sokerlandene gikk ned i begynnelsen av 1990-arene og har siden
stabilisert seg

Luftkvaliteten i byene blir bedre, men befolkningen i byene
utsettes stadig for nivaer av forurensning som utgjer en helserisiko

®

® Antall trafikkdrepte i sgkerlandene gikk ned i begynnelsen av 1990-
arene, men har na stabilisert seg rundt 21 000 i aret

Miljgbelastninger fra transportsektoren i sgkerlandene og EU-15, Figur 2
1990-2000
Sekerlandene Medlemslandene
1990=100 1990=100
130 130
BNP BNP—
1204 Energiforbruk 120 H Energiforbrukj
(AC9) sokerstater —— /T
110 4 110 — CO,-utslipp
100 - 100
CO,-utslipp
904 a W 90 + Trafikkdrepte
804 80
Trafikkdrepte Utsli
70 Utslipp av forsurende J 704 fo:s:f:Zné::\lle stofferj
stoffer (12 sgkerstater)
604 60 +
0 ? T T T T T T T T T 1 0 T T T T T T T T T T 1
Q 1% \J \ > N Q v \J \ > O
'\qo\ \0\0\ \0\0\ \0\0\ \0\0\ '190 \o\o\ \qq \0\0\ \qQ \qq ’190

Merknad: Energiforbruket omfatter veitransport, jernbane, innenriks og internasjonal luftfart, innenriks
skipsfart, oljererledninger og ikke naermere spesifisert transport (tallene for de 9 sgkerlandene
omfatter ikke de baltiske land og Slovenia, som mangler data for 1990 og 1991). Utslippsda-
taene omfatter alle transportmater unntatt internasjonal luftfart og skipsfart. Tallene for de 10
sokerlandene omfatter ikke Kypros, Malta og Tyrkia, de 12 sgkerlandene er eks. Malta.

Kilder: IEA 2001a, EEA 2002a-e og EMEP 2002, UNECE 2001b, Eurostat 2002a, Verdensbanken 2002.
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Skjer det noen forbedring av
transportsektorens miljylse (2)?

Transportinfrastrukturen legger beslag pa stadig sterre arealer
Arealfragmenteringen er mindre i sgkerlandene enn i EU, men
gker i takt med infrastrukturutbyggingen

Utbyggingen av infrastrukturnettene gker belastningene pa
vernede naturomrader

Antallet paviste illegale oljeutslipp fra skipsfarten er stabil i
Ostersjeen. Tilsvarende overvaking skjer ikke i Svartehavet

®» ® ©® OO

Antallet vrakede kjoretoy og kasserte bildekk forventes a ske
betraktelig

Figur 3 Arlig antall observerte oljeflak pr. flytime i @stersjgen og Nordsjaen
og (b) behandling av kasserte bildekk i EU+3

(a) (b)

Ant. oljeflak pr. flytime %-andel
0.357 100 7 . . . . . Brukte dekk,eksport
0.30
80 Regummieringn
m 9 gng
0.25 A . . I Material-
0.20 4 Nordsjgen 60 gjenvinning
0.15 A i Energi-
40 gjenvinning
0.10 a\/\/\gst’e,ﬂ-,ﬂ/\
20 4 Deponering
0.05 ~
0 ———— 77— 0 -
R v oo b R S O AR N
N N N N N P AU L L

Merknad: EU+3 viser til EU pluss Island, Liechtenstein og Norge. Prosenttall er basert pa tonn dekk.
Kilder:  Helsinki-konvensjonen (http://www.helcom.fi/), Bonn-avtalen (http://www.bonnagreement.org),
ETRA 2002.



Blir vi bedre til a styre
transportbehovet og forbedre
fordelingen pa transportmater?

© Intensiteten i godstransporten (tonnkm transportert pr. enhet
gkonomisk aktivitet) i sekerlandene gar ned, men er fortsatt
gjennomsnittlig fem ganger hayere enn i EU

Godstransporten i sgkerlandene gar mer og mer over til vei, men
jernbanens andel er fortsatt langt hgyere enn i EU

(@) Persontransporten gker i sokerlandene, men foreliggende data er
utilstrekkelige til a tallfeste omfanget av persontransporten

Persontransporten gar mer og mer over til vei- og lufttransport,
men jernbanens andel i sgkerlandene ligger fortsatt godt over
gjennomsnittet i EU

Transportvolumer, BNP og bileierskap, 1990-99 Figur 4
Sekerlandene Medlemslandene
1995=100 1995=100
160 - 160 -
140 A Passasjerkm (jernbane) 140 A
120 {~Tonnkm BNP 120 | Tonnkm
\ Polen og
i \\ Femema 4 Personkm—‘ -~ —
100 4 100 1 | .
[ Bileierskap
80 1 - 80 Bl
Bileierskap Tonnkm
b (8 soker- T
60 4 stater) 60 A
0 ? T T T T T T T T 1 0 ? T T T T T T T T 1
N > \) A A N %) \) S\ Q
Q A Q A ) A A QA QA )
O N o N N N N N N N

Merknad: BNP i 1995-priser. Godstransport inkluderer veitransport, jernbane og transport pa innlands van-
nveier. Data for sgkerlandene gjelder Den tsjekkiske republikk, Estland, Ungarn, Latvia, Litauen,
Polen, Romania og Slovenia. Persontransport (EU) inkluderer bil, buss, bane, trikk/metro og
innenriks luftfart samt luftfart innen/ut fra Europa. Data for persontransport pa vei i sekerlandene
er mangelfulle - bileierskap er brukt som en tilnaermingsindikator.

Kilder: UNECE 2001a, Eurostat 2002a, Verdensbanken 2002.
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Optimaliserer vi bruken av den
eksisterende transportinfrastrukturen,
og beveger vi 0ss i retning av et mer
balansert transportsystem?

(@ Motorveienes lengde er nesten doblet pa ti ar, men veitettheten er
fortsatt lavere i sgkerlandene enn i EU

®@ Foreliggende begrensede investeringsdata tyder pa at
investeringer i veiutbygging blir prioritert

Figur 5 Trender i transportinfrastrukturlengde i sgkerlandene og EU,
1990-99
Sgkerlandene Medlemslandene
1990=100 1990=100
200 200
i Motorveier i
175 4726 (1998) 175
150 1 150 1 Motorveier
125 125 P 51 336 km (1999)
q Andre veier (10 sgkerstater) q
D e o 3887 638 km (1998)
100 4 100 4
Jernbane Jernbane
751 74 097 km (1999) 75 152 723 km (1999)
504 50 4
o -
N > ) N\ A N % N} N e
o o o a o
N N N N K o o 3 '\°‘q

Merknad: Veilengden, motorveier unntatt, er basert pa 10 sgkerland (Den tsjekkiske republikk, Estland og
Tyrkia ikke inkludert). Lengden pa oljergrledninger og innlands vannveier var mer eller mindre
stabil og er derfor utelatt fra diagrammet.

Kilde: UNECE 2001a (og Eurostat 2002a for utfyllende data).
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Beveger vi 0ss i retning av et mer
rettferdig og effektivt system for
prising som sikrer internalisering av
eksterne kostnader?

@

®
®

Eksterne kostnader for transport er enna ikke tallfestet for
sokerlandenes vedkommende

Sekerlandene har bare i liten grad tatt i bruk internaliseringsverktay

Trender i drivstoffpriser oppmuntrer ikke til bruk av mer
drivstoffgkonomiske transportmater

Drivstoff (EU) og diesel (sgkerlandene) — veid gjennomsnittlig Figur 6
kostpris, mva og seeravgifter

Fire sokerland Medlemslandene
2000=100 2000=100
140 - 140 -

1993-2000

120 -

Seeravgifter og mva

I
I

120 /\f“/\’\”\\ 1
I

1001 W 100
I

o } 1 " 7\/\/

I
I
I
I
I
I

I
1
J I
60 } 60 Seeravgifter og mva
40 , l 40
Kostpris |
20 1 20 4 Kostpris
0 ! T 1 1 L B T T T T T T T
S ) Q ) N > ] 5 o N\ \) A \)
B & 0 o S a2 o> o? Qo0 & o &N S
N N a N q/Q N N O N N N N "19
Merk: Diagrammet for EU viser veid gjennomsnittspris for blyfri bensin og diesel basert pa omsetning-

Kilder:

stall. Ettersom omsetningstall ikke er tilgjengelig for sekerlandene (Den tsjekkiske republikk,
Ungarn, Polen og Tyrkia), vises bare diesel for disse landene. Merk ogsa avvikende tidsperioder
for de to diagrammene.

IEA 2001b, Eurostat 2002b.
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Hvor fort innfgres renere teknologi,

og hvor effektivt brukes kjgretgyene?

Q@ 0

Det finnes ingen data tilgjengelig om energieffektivitet i
sokerlandene. EU har en viss bedring for alle transportmater
unntatt jernbane

Det finnes ingen data tilgjengelig for sekerlandene om spesifikke
utslipp (utslipp av luftforurensende stoffer pr. transportenhet) fra

kjeretay. Veitrafikken i EU viser betydelig bedring pa dette omradet

®

©

Kjeretayparken i sgkerlandene er gjennomsnittlig fire-fem ar eldre
enniEU

Innfaringen av nye kjgretay- og drivstoffstandarder viser framskritt,

men andelen biler med katalysator er fortsatt lav i sekerlandene

Figur 7

(1996) og EU (1996 og 1999)

Prosentandel bensindrevne biler med katalysator i sgkerlandene

Sgkerlandene

Medlemslandene

Den slova- Nederland |
kiske rep. | Tyskland |
Ungarn Dsterrike |
Den tsjek- Luxembourg |
kiske rep. | Sverige [—
5 sgkerstater | Irland* [r————
Polen 1996 EUL5 |ee—
Romania ((0.2) Hellas :_
0 20 40 60 80 100 Belgia |
%-andel Danm.jark ]
Frankrike |
|ta|ia* 7_
UK* —
Finland |re——
Spania |— W 1999
Portugal* ] vt
T T T T 1
0 20 40 60 80 100
%-andel
Merk: Data for Irland, Italia, UK og Portugal gjelder 1996-98 og ikke 1996-99.
Kilder: Eurostat 2002a, REC 1998, UNECE 2001a.
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Hvor effektivt blir verktgy som
miljgstyring og miljgovervaking
utnyttet av politikere og beslutnings-
takere?

® Sekerlandene har ingen integrerte transport- og miljgstrategier

Selv om det etter hvert forekommer et visst institusjonelt
samarbeid om transport og miljg i sekerlandene, er dette sjelden
formalisert

® Transportpolitikken i sgkerlandene omfatter ikke overvaking av
miljgintegrasjon

Noen fa sgkerland har lovfestet krav om strategisk miljgvurdering,
men gjennomfgringen i transportsektoren er begrenset til enkelte
pilotinitiativer

Oversikt over styringsverktgy for miljgintegrasjon i sgkerlandene Tabell 1

Integrert
transport- og
miljostrategi

Institusjonelt  Transport- og Strategisk
samarbeid  miljgovervaking miljevurdering

Bulgaria v v
Kypros

Den tsjekkiske rep. v v
Estland v

Ungarn

Latvia v'*

Litauen v'* U

Malta

Polen v u v
Romania

Slovakia v v v
Slovenia u

Tyrkia

Merknad: v Vedtatt, finnes eller pa plass.

U Under utvikling

*  Bare midlertidige arbeidsgrupper er etablert.
Kilder:  EEA 2001b, REC 2001.



Neste trinn

Denne rapporten viser at mangelen pa data er betydelig for
flere av indikatorene, og at det er sprik mellom dataene som
er innrapportert til ulike internasjonale organisasjoner. Disse
problemene er mer uttalt for sgkerlandenes vedkommende,
men statistikkene er ofte ufullstendige eller av darlig kvalitet
ogsa for dagens EU-medlemsland. Samordnede tiltak ma
iverksettes av ulike internasjonale organisasjoner for a heve
datakvaliteten og bedre sammenlignbarheten. Landene ma
0gsa bedre datastremmene til disse organisasjonene og heve
datakvaliteten for jernbane, sjgtransport, lufttransport og ikke-
motoriserte transportmater (gange, sykling).

Mangelen pa klare politiske mal som indikatortrendene
kan males mot, er et annet problem. Det kan ogsa stilles
spgrsmalstegn ved om det uten unntak er mulig & overfere
de malene EU i dag har for politikken til de framtidige
medlemslandene. Meldingen om miljgmalene for denne
sektoren, som ble varslet i Hvitboken om EUs felles
transportpolitikk, kan vaere et egnet forum for a ta opp slike
problemer.

Ettersom TERM skal dekke et sd vidt stort geografisk omrade
og det bare finnes begrensede ressurser til radighet, kan det
bli nedvendig & konsentrere arbeidet om et mer begrenset
utvalg indikatorer og redusere rapporteringsfrekvensen slik at
det blir fokusert pa de hgyest prioriterte data og vurderinger.

Faktaarkene for TERM-indikatorene er utgangspunkt for denne rapporten.
De kan lastes ned fra EEAs nettsted:
http://themes.eea.eu.int/Sectors_and_activities/transport/indicators



Transport- og miljgrelaterte policy-dokumenter
Europakommisjonens tre viktigste policy-dokumenter som bergrer
TERM, er:

1. Strategi for baerekraftig utvikling (SDS)
2. EUs sjette handlingsprogram for miljg (6EAP)
3. Hvitbok om EUs felles transportpolitikk (CTP)

Nedenfor falger en kort oversikt over de prioriteringene i hvert av
disse dokumentene som szerlig gjelder transport, miljg og utvidelsen
av EU.

SDS Ifglge denne strategien skal sgkerlandene ‘trekkes aktivt
inn i implementeringen av strategien [for baerekraftig
utvikling]'. ‘A sikre baerekraftig transport’ er en av
strategiens prioriteringer. Konklusjonene fra toppmagtet
som vedtok strategien understreker ngdvendigheten av
at et baerekraftig transportsystem handterer gkningen i
trafikkvolum.
6EAP  Ngkkeltiltakene i EUs sjette handlingsprogram for miljg er:
= full implementering av gjeldende fellesskapsrett pa
miljgomradet,

< innfgring av politikk og metoder som legger til rette for
en beerekraftig utvikling, f.eks. ved a fremme strategisk
miljgvurdering (SEA) og integrering av miljgmal og
miljgpolitikk i andre omrader,

» stgtte alternativer til veitransport, f.eks. gjennom
Fellesskapets gkonomiske stgtteordninger,

* ngye planlegge veitransporten slik at utviklingen ikke
gdelegger bysamfunn, naturen eller dyre- og plantelivet.
CTP Hvitboken har fglgende prioriteringer:
= full implementering av gjeldende fellesskapsrett pa
transportomradet,

< knytte sammen infrastrukturen i sgkerlandene og EU og
bygge ut sgkerlandenes infrastrukturnett,

< sikre full utnyttelse av tilgjengelig jernbanenett, som
er godt utbygd, og tilgjengelig ekspertise for & sikre at
fordelingen pa transportmater i et utvidet Europa dreies
i gnsket retning.

Utfyllende informasjon om malene og status for utvidelsesprosessen
finnes pa http://europa.eu.int/comm/enlargement/index_en.html
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