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1. _NDLEDNING

a. Indledende bemerkninger

1. | den industrialiserede verden og iszr inden for Fzllesskabet er transpor-
tens indvirkninger pa miljdet blevet sat under lup. Mil jeproblemernes
verdensomspandende karakter - sasom “"drivhuseffekten" har fért til en
stigende bevidsthed om nédvendigheden af at na frem til en global tackling

af mil joproblemerne.

Denne globale tackling har atter sat fokus pa behovet for at belyse
arsagerne til miljéprobliemerne pa en ny made. Det synes ikke langere at
vere nok at vurdere de primzre eller direkte arsager; man ma ga til selve
problemets rod - den menneskelige adfaerd. Derfor understreges det i Bergen-
erklaringen(1), at "det er en razkke ikke-baredygtige produktions- og
forbrugsmgnstre, isar i de industrialiserede lande, der ligger til grund
for tairige miljgmessige problemer, bl.a. ved at man gennem rovdrift pa
ressourcegrundiaget udglukker kommende generationers valgmuligheder(1). |
erklaringen hedder detéadvarende, at "skal man na frem til en bazredygtig
udvikling ... fordrer det en rzkke grundlzggende endringer af menneskets
holdning til mi!jdet samt af dets adferds- og forbrugsménstre (), og
den understreger behovet for “"at mindske transportsektorens skadelige
indvirkning pa mil jget ved at fremme en hurtig, sikker og bekvem bymassig
og regional transportservice og at reducere biltrafikken i byomraderne”(1).
Titlige understreges nédvendigheden af at mindske eftersporgslen efter

transport.

2. Derfor er en rzkke menneskelige aktiviteter, heriblandt transporten, bievet
sat under lup. For transporten karakteriseres i stigende grad som en
menneskelig aktivitet, der har en negativ indvirkning pa miljget. Et kiart
bevis herpa er den stigende bekymring for de mil jémessige gener og skader ,
der forarsages af det hdje trafikniveau i fdélsomme geografiske omrader

sasom Alperne samt i tetbefolkede omr ader , isaer storbyomrader.

(1) Ministererklaringen fra Bergen om en baredygtig udvikling i ECE-regio-

nen, 16. maj 1990, s. 2, 4 og 11.
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Dette synspunkt deles ogsa af arbejdsgruppen Transport efter ar 2000 i dens
rapport “Transport in a Fast Changing Europe", hvori transporten betegnes
som en af de vasentligste energi— og miljdprobliemskabere, eftersom den er
en af hovedforbrugerne af fossilt brazndsel og barer ansvaret for betydelige

mi ! jégener og —skader (1),

Baggrund

| kélvandet af erklazringerne pa topmédet i Paris i oktober 1972 blev der
fra politisk hold sat kraftigt skub i tanken om at inddrage de mil jomessige
aspekter i planlagningen af Fazllesskabets socio-dkonomiske udvikling. Som
et resultat heraf vedtog Kommissionen det férste handiingsprogram pa
mi |l jdomradet for perioden 1973 til 1977. Hovedsigtet hermed var at sikre,
ata det fzlles marked fungerede pa hensigtsmessig made, bl.a. ved at der

indfértes harmoniserede standarder for forbrugsgoder.

inden for transportsektoren indeholdt dette program saledes bestemmeiser om
tekniske forbedringer pa omradet for stdj og udsteédningsgasser fra
motorkeretdjer samt for brazndstoffets maksimale indhoid af bly. Programmet
omfattede ogsa en szriig indsats pa omradet for havforurening som félge af
soétransport. | dette program blev opmzrksomheden allerede pa davarende

tidspunkt rettet mod transportproblemerne i bymil joéet.

Med det andet handlingsprogram for tidsrummet 1977 til 1981 viderefortes
disse foranstaltninger. For sa vidt angar transportsektoren, var programmet
centreret om havforurening og foranstaltninger til nedbringeise af stdjen

fra (last)biler, motorcykter og fly.

(1) Arbejdsgruppen Transport efter ar 2000: Transport in a Fast Changing

Europe, december 1990.
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Med det tredje hand!ingsprogram for tidsrummet 1982-1986 indfdrtes en ny
dimension i den generelle malsztning. Miljépolitikken kunne nu begrundes ud
fra det synspunkt, at miljget i sig selv saztter graznser for yderligere
gkonomisk og social vakst. | handlingsprogrammet understregedes behovet for
at skabe stdérre bevidsthed om transportens mil jomessige dimension. Emis-
sioner fra motorkeretdjer, stédj fra fly samt vurdering af infrastrukturpro-

jekters mil jomessige virkninger blev fremhavet som prioriterede mal.

Det er dog feérst i det fjerde handlingsprogram for 1987-1992, at den snavre
sammenhazng mellem transport og miljé anerkendes fuldt ud som varende af

vidtrekkende karakter.

Denne nye made at anskue tingene pa var et resultat af Den Europziske
Fealles Akt, i hvis artikel 130 R det hedder, at kravene med hensyn til
mil jobeskyttelse er en vigtig bestanddel af Fallesskabets politik pa andre
omrader. Dette synspunkt blev understreget i den erklaring, der blev
afgivet af Det Europziske Rad i juni 1990, og hvori man betoner behovet for
en bazredygtig og mil jomessig sund udvikling, som der ogsa var bievet slaet
til lyd for i 1987-rapporten "Vores Fazlles Fremtid", udarbejdet af Verdens-

Ed
komissionen for Miljé og Udvikling (Brundtlandrapporten).

Et mere specifikt svar i samme retning blev givet af Kommissionen i april
1989, pa et tidspunkt, da det blev anset for at vare ndédvendigt at foretage
en nzrmere undersdgelse af forbindelserne mellem miljépolitikken og de
andre fallesskabspolitikker, isar pa transportomradet. Resultatet af disse
overvejelser blev udméntet i en rekke retningslinjer for det fremtidige
arbejde inden for dette omrade med henblik pa at undersdge transportens

indvirkning pa mil jéet, betragtet i en stdrre sammenhang.

Nervearende grénbog er den logiske opfdlgning af dette indledende svar samt
af den verdensomspandende interesse for de globale miljdproblemer. Falles-
skabets stillingtagen til den "globale temperaturstigning” - som det kommer
til udtryk i konklusionerne af det falles radsmgde for energi- og mil jg-
ministrene den 29. oktober 1990 om politikken i forbindeise med k! imaznd-

ringen, og i Radets Idfte om at fa stabiliseret COp-emissionerne inden



ar 2000 og derefter fa dem nedbragt - bekrzfter savel ovennazvnte interesse

som behovet for handling.

Nzrvarende grénbog falder ogsa i trad med de retningslinjer om transport-
politikken i byomrader, der er skitseret i Kommissionens grénbog om
bymiljﬁ(‘), og den tager hensyn til behovet for at skabe nye muligheder
for de afsides liggende regioner, sa de fuldt ud kan fa del i de g@kono-
miske fordete af enhedsmarkedet, som er beskrevet i Kommissionens
meddelelse "Europa ar 2000"(2).

Den er ogsa en respons pa Europa-Parlamentets beslutning fra september
1991, der opfordrer "Kommission@n til at forelegge Radet et rammeprogram

for optimal mil jobeskytteise pa det europeiske transportmarked"(3).

Nerverende dokument ligger desuden pa linje med det kommende femte
handlingsprogram pa mil jgomradet: "Mod en baredygtig udvikling", hvori der
skitseres en ny politik og strategi for beskytteisen af miljdet og
naturressourcerne samt midler til at sikre en baredygtig udvikling.
¢ .

idéerne bag dette handlingsprogram adskiller sig afgérende fra dem, der
har ligget bag de tidligere miljdhandlingsprogrammer, eftersom programmet
denne gang satter fokus pa de operatdrer og aktiviteter, som terer pa
naturressourcerne og skader miljdet. Sigtet med programmet er at fa
igangsat en andring af de nuverende tendenser og former for praksis, der
er ddelzggende for mil joet, sa man sikrer socio-skonomisk velfard og vekst
for de nulevende og kommende generationer. Sadanne a&ndringer skal opnas
gennem en ansvarsfordeling, der inddrager offenttige forvaitninger, stats-
lige og private virksomheder og den brede offentlighed, i overensstemmelse

med nazrhedsprincippet.

(1)
2)
(3)

[KOM(90) 218 endelig udg. af 27. juni 1990].

[KOM(91) 452 endelig udg. af 7. november 1991].

Par lamentets m@deprotokol 145.075 fra slutningen af september 1991, EFT
C 267/91. .
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Det femte handlingsprogram er centreret om fem grundlaggende dkonomiske
malsektorer, herunder transportsektoren, og det omfatter foranstaltninger
til beskyttelise af miljdet og til fordel for en baredygtig udvikling inden
for de pageldende sektorer.

| nerverende grénbog bearbejdes og tilpasses de mal, der indgar i det femte
handlingsprogram, til en samlet og sammenhazngende strategi for transport-

sektoren.

Gronbogen indeholder en vurdering af transportsektorens samlede indvirkning
pa mil joéet, og der fremizgges en fazlles strategi for en "baredygtig mobili-
tet", der skal satte transportsektoren i stand til at opfylde sin dkono-
miske og samfundsmazssige rolle, samtidig med at dens skadelige fdlger for

mil jdet holdes under kontrol.

Formalet med grodnbogen er at indlede en offentiig debat om, hvordan man kan
na de mal, der er opstiliet inden for en sadan strategi, som derefter helt
og fuldt skal integreres i en kommende hvidbog om transportpolitikkens

fremtidige udvikling inden for Fzllesskabet.
£

Nerhedsprincippet vil komme til at spille en vigtig rolle, sa det sikres,
at den valgte strategi far fuld virkning, bl.a. ved hjalp af passende

nationale, regionale og lokale initiativer.

Det er klart, at mange af de omrader, der behandies i denne grdénbog, er af
en sadan art, at Feliesskabets bidrag hertil ikke vil vare af lovgivnings-
messig art - men vil kunne besta i forskning, fastsattelse af normer eller
definering af mal. Den lovgivende rolle tilkommer i sadanne tilfalde
medlemsstaterne eller de lokale eller regionaie myndigheder. Formalet med
denne grénbog er saledes at indiede en debat, og ikke sa meget at fremlagge

forsiag til en razkke EF-retsakter.

[N
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11. PROBLEMER OG SP@RGSMAL

a. Aktuelle spdrgsmal

10. De i 1989 og 1990 foretagne videnskabelige vurderinger, der bilev udfeért af
det internationale panel for klilimaeandring (IPCC), har rettet hele verdens
opmarksomhed pa “drivhuseffektens" arsager og virkninger. Selv om der endnu
ikke kan drages nogen endelige konklusioner af det videnskabelige
bevismateriale med hensyn tfl problemets razkkevidde, er der almindelig
enighed om, at de hdje atmosferiske koncentrationer af "drivhusgasser" vil
fa indfiydelse pa jordens klima og forarsage en "opvarmning" af kloden og

deraf félgende stigning i verdenshavenes middelvandstand.

Energiproduktion, industri og transport er blevet indkredset som de
vasentligste arsager til dannelsen af kuldioxid, der er den vigtigste

menneskeskabte "drivhusgas"”.

11. Nedbrydelsen af ozonlaget, der mindsker jordens beskyttelse mod ultraviolet
straling fra solen, fo;arsages af emissioner af chiorflourcarboner og
haloner. Transportens direkte bidrag til dette faznomen skyldes férst og

fremmest transport af nedfrosne varer samt kdretdjernes klimaanlazg.

Ikke mindre betydningsfuld, men mere begrenset i sin geografiske udbredelise
er faznomenet "sur nedbdr", som berdrer dyre- og plantelivet og odelagger
bygninger. Transporten bidrager til den “sure nedbdér"” gennem svovi- og

nitrogenoxidemmissioner.

12. Blandt de andre aktuelle problemer kan nazvnes ophobningen af ozon i
troposfaeren forarsaget af emissionen af flygtige organiske forbindelser og
nitrogenoxider, med skadelige virkninger for menneskers helbred og for

dyrelivet. Transporten bidrager til dette fznomen.
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13. Alle disse aktuelle problemer vedrorer forskellige former for atmosfarisk
forurening.

Et andet aktuelt problem er de skader, som bymiljsdet udszttes for. Her
regnes transporten for at vaere en af de vasentligste arsager til den

nuvarende nedslidning af bymil jdet.
b. Transportens betydning

14. | denne grenbog forstas ved transport: befordring af gods og personer ved
hjelp af en hvilken som helst transportform - vej, jernbane, indre
vandveje, sé— og lufttransport, privat eller offentlig, mod vederlag eller
gratis, med privat eller erhvervsmessigt formal. Trafik er det fysiske

resultat af transport.

Transport er af vital betydning bade for vor dkonomiske og sociale velfard.
Den er af altafgdrende betydning for produktion og distribution af varer og

t jenesteyde!ser savel for handel og regionaludvikling.

15. Siden begyndelsen af 1960°erne har transporten bidraget vesentligt til den
dkonomiske vekst og har gjort det muligt at opna stordriftsfordele inden
for produktionen og - gennem en d¢get konkurrence pa hidtil! beskyttede
markeder — har den givet bade producent og forbruger langt stdérre valgmu-

ligheder med direkte og indirekte fdlger for livskvaliteten.

Transporten har ogsa bidraget til en afgdrende stigning i turismen, der nu

tegner sig for over 5% af BNP og rummer over 8 mio. job.

16. | Fallesskabet bidrager transportsektoren med ca. 7% til bruttonational-
produktet og tegner sig for 7% af beskaftigeisen(1). Disse tal nar op pa
henholdsvis 10% og 9%, hvis man medregner transport for egen regning af

bade gods og personer samt fremstillingen af transportmidler og -infra-
strukturer(2),

(1) Arbejdsgruppen Transport efter ar 2000, op. cit. s. 5.

(2) E. Jacobs: Le marché européen unique: un défi pour la politique des

transports, 1990, s. 4-5.
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1 henhold til en razkke sken foretaget af OECD udgér de socio-dkonomiske
omkostninger - herunder forurening, trafikpropper og ulykker - i forbin-
delise med vejtransport muligvis hele 5% af BNP(1), pette sken omfatter dog
ikke samtlige eksterne omkostninger ved transporten, eftersom det ikke
omfatter alle former for mil jomaessige fdlgevirknin-ger - nemlig "drivhus-

effektens” omkostninger — og kun er begraznset til én transportsektor.

De teknologiske landvindinger, der er gjort siden begyndelisen af 1950‘erne,
har bevirket, at folk kan rejse hurtigere, oftere og over langere afstande
og dermed nedbryde dkonomiske, sociale, nationale, etniske og geografiske

hindringer.

Denne udvikling har fért til en massiv rejseaktivitet og har i vid udstrak-
ning influeret pa adfazrdsménstre og den almindelige livsstil, iser i de
industrialiserede lande. Opfindelsen af bilen og dens store udbredelse har
stimuleret en livsstil, hvor folk féler, at de har ret til mobilitet, og
mangelen pa et privat transportmiddel fdles ofte som et handicap, eftersom

det begraznser adgangen til de til radighed staende faciliteter.
¢
Transportens indvirkning pa mil jdet

I denne grénbog omfatter begrebet "miljg" savel livskvalitet, menneskers
levevilkar og det naturiige miljo® med passende eksistensmuligheder for dyr
og planter. Livskvaliteten er bestemt af, at der generelt er radighed over
ressourcer sasom vand, luft, jord og iuftrum i tiistrazkkelige mangder og af
en rimelig kvalitet savel som ramaterialer. Den indbefatter ogsa naturarven

og den kulturelle arv.

Bortset fra initiativer inden for skibsfartssektoren med henbiik pa at
forebygge skader pa havmil jdet, er transportens indvirkninger pa mil jdet
indtil for nylig férst og fremmest blevet betragtet som forurening af

atmosferen samt stdjemissioner.

(1) OECD (1988): Transports et Environnement, Paris, 1988, s. 11.
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Bestrazbelserne for at kontrollere den atmosfariske forurening som fglige af
transportaktiviteter har alene varet koncentreret om visse forurenende
emissioner fra motorkdretdjer. Der er i en razkke industrialiserede lande
blevet indfért emissionsnormer for carbonmonoxid (CO), carbonhydrider (HC),
nitrogenoxider (NO,) og dieselpartikier. Fzllesskabet har vedtaget
retsakter med henblik pa at mindske emissioner fra motorkéretéjer samt med
henbiik pa at tilskynde til brugen af blyfri benzin. Fazllesskabsnormerne er

regeimessigt blevet tilpasset den teknologiske udvikling.

I forbindelse med stdjemissioner har de industrialiserede lande indfért
gransevaerdier gszldende for biler, busser, lastvogne, motorcykler og fly.
F2l lesskabet har vedtaget grensevardier for stdjemissioner fra lastvogne og
privatbiler samt motorcykler og har vedtaget bestemmeiser om en gradvis
afskaffelse af de mest stdjende flytyper. Der er dog ikke indfédrt nogen

greansevardier i forbindelse med stdjemissioner fra tog.

Denne indsats har varet noget ensidig, eftersom disse foranstaltninger i
vid udstrazkning har vzret begrenset til emissioner fra motorkdretdjer og
dermed kun har omfattet ét aspekt af en enkelt transportsektors indvirkning

pa miljdet. ¢

Enhver motordreven transport influerer imidlertid pa miljéet og frembringer
forurening. Virkningen er ikke begrenset til den atmosfazriske forurening og
varierer i intensitet og geografisk udstrazkning alt efter den pagzidende

transportform.

For at sikre en sa bredspektret vurdering som muligt af transportens
indvirkning pa miljdet er undersdgelserne i denne grénbog baseret pa en
rekke kriterier i tilknytning til miljdets kvalitet, som defineret ovenfor.
Disse kriterier indbefatter selve transportaktiviteternes indvirkning pa

luft, vand og jord samt pa livskvaliteten, transportinfrastrukturernes
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indvirkning pa det fysiske rum, fglgerne af trafik-propper samt de med

transport af farligt gods forbundne

vurdering af de specifikke problemer,

tetbebyggede omrader.

risici.
der opstas ved transport og trafik

Analysen rummer o0gsa en
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INDVIRKNINGEN PA MIL JOET

23.

24.

25.

Eftersom transporten har en bredspektret indvirkning pa miljdet, er
nzrverende analyse som navnt ovenfor baseret pa en rakke kriterier
vedrgrende mil jéets kvalitet. Disse kriterier omfatter den med transport-
aktiviteten forbundne forurening, arealanvendelse, trafik-propper og de med

transporten af farligt gods forbundne risici.

Forurening

Megen forurening skyldes selve anvendelsen af de forskellige transport-
midlier, der indvirker pa Iluft, vand og jord og frembringer stéj og
rystelser. Virkningerne er i mange tilfaelde langsigtede og kumulative, selv

om de, der skyldes stdj og rystelser, gerne er af en djeblikkelig og mere

forbigaende karakter.

“Luftforurening”
4

Luftforureningen forarsages af emissioner ud i atmosfaren af kemiske
stoffer, som @ndrer atmosfazrens sammenhang, med deraf fdlgende skadelige
virkninger for menneskenes helbred og for dyre- og plantelivet. Virknin-
gerne af visse forurenende stoffer begranser sig ofte til forureningskii-
dens narmeste omgiveiser, hvor koncentrationen da er hgjest, og de er
saledes fdrst og fremmest af lokal betydning, som det er tilfazldet med
bilyemissioner. Virkningerne af andre forurenende stoffer mzrkes tydeligt
endog langt fra kilden, som det er tilfzidet med SO,-emissioner, der
bidrager til "syreregnen". Dog kan de forurenende stoffer ogsa have en
“verdensomspandende” virkning som i tilfazidet COp, og andre drivhusgasser,

der influerer pa k!limaet overalt pa kloden.



.

26.

27.

- 12 -

Emissioner fra transportrelaterede kilder omfatter fdlgende luftforurenende

stoffer:

kuidioxid (CO5), der udsendes ved forbranding af fossilt brandsel
kulmonoxid (CO), kulbrinter (HC) og flygtige organiske forbindelser,
der stammer fra en ufuldstendig forbraending
nitrogenoxider (NOy), der fremkommer ved hdje forbrandingstempera-
turer

. bly (Pb), ethylendibromid og -dichlorid, der tilsazttes benzin for at
opna det dnskede oktantal og en stérre flygtighed for sa vidt angar
biprodukterne af forbrandingen

. svovidioxid (SO5), der skyldes diesels hdjere svovlindhold
fine partikler, der forekommer i diesel '

formaldehyd og andre aldehyder

Kuldioxid, methan og nitrogenoxid bidfager direkte til "drivhuseffekten",

medens andre nitrogenoxider, kulmonoxid og kulbrinter bidrager indirekte.

Svovidioxid og nitrogenoxider bidrager til det fanomen, der kaldes

P

“syreregn”.

De flygtige organiske forbindelser og nitrogenoxiderne bidrager til

dannelsen af ozonkoncentrationer i troposfaren.

Kuibrinter, flygtige organiske forbindelser, bly, aldehyder, ethylen-
dibromid og -dichlorid har potentielt krazftfremkaldende virkninger, medens

bly, kulmonoxid og dieselpartikler er generelt sundhedsskadelige.

Luftforurening forarsaget af transportaktiviteter hanger nasten udelukkende
sammen med sektorens forbrug af energi, som normalt ikke er vedvarende
energi. | henhoid til EUROSTAT-tal for 1988 naede energiforbruget i
transportsektoren op pa 211.53 Mtoe(l) (= 29,8% af det samlede energi-
forbrug i Fallesskabet).

(1) Millioner tons ofieakvivalent.
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Dette kan sammenlignes med -iindustriens energiforbrug, der ligeledes udgér

en tredjedel af det samlede energiforbrug i Fallesskabet.

inden for transportsektoren blev 84,4% af energien forbrugt af vejtranspor-
ten, 11,1% af luftfarten, 2,5% af jernbanerne og 2% af transporten ad indre
vandveje. Det er derfor nyttigt at sammenligne energiforbruget inden for de

forskellige transportformer.

Selv om resultaterne af en sammenlignende undersdgelse pd dette omrade bdr
fortolkes med varsomhed, giver de dog et klart fingerpeg om de forskellige
transportformers energimassige "gradighed", saledes som det for passager-

befordringens vedkommende fremgar af tabel 1 og figur 1.

inden for passagerbefordringen afspejler tallene hovedsagelig de forskel-
iige grundizggende referencetal vedrérende bl.a. den type motorkéretdj/-
tog/fly, der er tale om, kérselsforholdene i forbindelse med vejkéretdjer,
gennemsnitshastigheden, det gennemsnitlige energiforbrug, den samlede
passagerkapacitet, belagningsprocenten, den produktionsstruktur, der liger
bag de eldrevne togs strémforsyning.
4

Det er klart, at den gennemsnitiige belagningsprocent, der varierer meget
fra den ene transportform til den anden, er en af'de afgdérende variabler i
forbindelse med en sammenligning transportformerne imellem. Derfor inde-
holder tabel 2 og figur 2 en sammeniigning af det specifikke energiforbrug
for forskellige transportformer ved forskellige belagningsprocenter, nemiig
25%, 50%, 75% og 100%.

For at kunne foretage en rimelig sammeniigning mailes energiintensiteten -
der ogsa kan benzvnes det specifikke energiforbrug - i megajoule primaer-
energi pr. passager-km, idet der tages hensyn til de tab, der forekommer

under produktions- og transmissionsprocessen.

-
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Hovedkonk lusionerne pa grundlag af tabel 2 og figur 1 og 2 er, at

for de private bilers vedkommende er der en betragtelig forskel mellem

sma og store biler

inden for hver transportform svarer energieffektiviteten til udnyttei-

sesgraden

blandt samtliige transportformer har fly det hédjeste specifikke energi-

forbrug

. sammenholdt med hdjhastighedstog er energiforbruget inden for luftfar-

ten dobbeilt sa stort

med fuldt udnyttet kapacitet har jernbaner og busser det laveste

energiforbrug.

Ovennzvnte faktor (dvs. fuldt udnyttet kapacitet) er sardeles vigtig i
forbindelse med myldretidstrafikken, hvor bilernes udnyttel!sesgrad er meget
lav (mellem 1 og 1,2 passager pr. bil), kdrseisforholdene, og dermed det
reelile energiforbrug, meget ugunstige som fdlge af +trafikpropper, og
udnyttelsesgraden for tog og busser meget hdj (somme tider overstiger den
den samiede szdekapacitet). Selv om der ikke er nogen afgérende forskel i
energiforbruget meliem jernbaner og busser, der drives med fuld udnyttet
kapacitet, udgér visse kvalitative aspekter sasom komfort, fart, rejsetid
og palidelighed normailt en fordel for jernbanerne.

For godstransportens vedkommende holder - ved en sammenligning meilem
transportformerne - de samme overvejelser stik som for passagerbefordrin-
gens vedkommende. Dog giver resultaterne et fingerpeg om omfanget af

“energigradigheden".
Godstransporten omfatter endvidere meget uensartede aktiviteter, der

strekker sig fra dér-til-deér-levering med varevogn af et kdleskab til

kundens hjemadresse midt i en storby over langdistancetransport af store

L pea, - R ey
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stalrgr ved hjalp af et 40 tons tungt femakslet szttevognstog til interkon-
tinental transport ad luftvejen af afskarne blomster. Tabel 3 og figur 3
giver et fingerpeg om energiforbruget for forskellige former for iand-

transport under forskellige omstendigheder.

32. Jernbaner og indre vandveje har det laveste energiforbrug, der ligger pa
ca. 0,6 Mj/tonkm.

For 4- og 5-akslede tunge szttevognstog (der er fuldt lastede pa tilbage-
turen) viser energiforbruget sig kun at vare en lille smule hdjere end for
Jernbaner og indre vandveje (0,7 MJ(tonkm). Den aktuelle organisering af
markedet medfdrer dog i praksis megen tomkérsel/tomfart, og en lastfaktor
pa mellem 50% og 70% vil vare et mere realistisk grundlag for en intermodal
sammenligning. Under disse omstzndigheder er energiforbruget betydeligt
héjere for vejgodstransporten. En fjernelse af de bestaende begransninger
for adgangen til markedet kunne i héj grad bidrage til stérre energieffek-
tivitet.

| forbindelse med de lette koretdjer til godstransport haznger det sazrligt
hdje energiforbrug (mellem 4 og 8 MJ/tonkm med fuld last) sammen med god-

sets store vaerdi/store omfang/lille vagt.
“COp-emissioner”

33. Den samlede mengde CO,, der af transportsektoren blev sendt ud i atmos-
feren i 1986, naede op pa 577 megatons eller 22,5% af de samliede COp-

emissioner i Fallesskabet(1),

Fordelingen af dette samlede udslip pa de forskellige transportformer
afspejlier hver transportforms ande! af det samlede energiforbrug inden for

transportsektoren.

(1) EF-Kommissionen: Energy in Europe, Energy for a new century: the

European p?[spective, special issue, juli 1990, s. 228.
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Transportform Hver transportsektors andel i
de samiede COp-emissioner
1. Landevej: i alt 79,7%
— privatbiler 55,4%
- lastvogne 22,7%
- busser 1,6%
2. Luftfart Co pe . 10,9%
3. Jernbaner: i alt ~ 3,9%
- passagerer 2,8%
- gods 1,1%
4. Indre vandveje 0,7%
5. Anden transportform 4,3%

Kilde: Consultant TNO( )

Privatbilerne tegner sig alene for over 55% af de samlede COp-emissioner

inden for transportsektoren.

Nesten tre fjerdedel af de samlede COp-emissioner for bade veje og jern-

baner stammer fra passagerbefordringen (jf. figur 4).
"De andre forurenende stoffer”

I forbindeise med CORINAIR-programmet findes der en detaljeret analyse pa
fzllesskabsplan vedrdrende NO,— emissioner, emissioner fra flygtige
organiske forbindelser samt SOp-emissioner, der skyldes vejtransport. Der
findes kun ufuldstandige data for jernbaner og ingen for indre vandveje,

skibsfart og luftfart.

Vejtransportens andel af de samlede emissioner andrager for NO, 53,6%,
for de flygtige organiske forbindelser 27,1% og for SO, 2,9% (jf. tabel
4).

Privatbilernes og de lette erhvervskdretdjers ande! af de samlede
emissioner inden for vejtransporten andrager for NO, 55,6%, for de

flygtige organiske forbindelser 66,9% og for SO, 49,5% (jf. tabel 4).

(@D

TNO Policy Research, Possible Community Measures Aiming at Limiting
CO, Emissions in the Transportation Sector, Delft, August 1991,
s. 6-7.
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vejtransportens andel af de samlede CO-emissioner skonnes at andrage 74%.
Data for Tyskland og Nederiandene viser, at godt og vel 80% heraf kan

tilskrives privatbiierne(1),

Med hensyn til partikler og bly findes der ikke nogen samiede oplysninger.
Data for Tyskland viser, at transporten er ansvarlig for 13% af de samlede
partikelemissioner, for Nederliandene |igger procenten oppe pa 22%, hvoraf

+30% kan tilskrives privatbilerne.

For sa vidt angar bly, tegner vejtransporten iféige de neder landske data
sig for 87% af de samlede blyemissioner, hvoraf 94% igen forarsages af
privatbilerne(1).

For sa vidt angar de specifikke problemer i tilknytning til bymil jdet, er
det vard at navne, at af alle forurenende stoffer, der sendes ud i atmos-
feren via vejtransporten, udsendes en stor del (26% af NOy, 61% af de
flygtige organiske forbindelser) pa veje i byzoner, som det fremgar af data

fra Neder landene og Tyskland(1) (jf. tabel 5).

Dette er ikke overraskendg, eftersom energiforbrug og emissioner af forure-
nende stoffer varierer alt efter kdérselsforholdene. Som det fremgar af
tabel 6 for de forskellige vejtransportmidlers vedkommende, er energifor—

brug og emission betydeligt héjere i forbindelse med byomrader.

Der er ingen fyldestgérende EF-data til radighed for de andre transportfor-—
mers andel af emissionerne for de enkelte forurenende stoffers vedkommende
Dog viser tal fra Det Forenede Kongerige, at 97% af de ikke-methanholdige
flygtige organiske forbindelser skyldes ventransporten, 2% jernbanerne og
1% skibsfarten; 95% af NOy-emissionerne skyldes vejtransporten, 3% jern-
banerne, 1% luftfarten og 1% skibsfarten(2). For Iluftfartens vedkommende
er det ikke specificeret, om NO,-emissionerne ogsa omfatter troposferisk
forurening, hvilket er et omrade, hvor forskningen endnu befinder sig i en

tidlig fase.

(1)

(2)

Prognos, Evaluation of External Costs related to Road Transport: Heavy
Goods Vehicles of Minimum 12 Tonnes Gross Vehicle Weight (GVW), Basel,

januar 1991, tabellerne.

The Institution of Civil Engineers, Pollution and its Containment,
London, 1990, s. 46.
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Emissioner fra fly vazkker i stigende grad bekymring, isar de emissioner,
der udsendes i den midterste og eoverste troposfare. Det antages, at
virkningen af "drivhusgasserne", isar NO,, er meget stérre her, end hvis

de frembringes pa jordoverfladen.

Nar der tales om den atmosfariske forurenings sociale omkostnihger, tankes
der pa omkostningerne i forbindelse med en rzkke sundhedsproblemer: félger
for andedretssystemet, forgiftning som folge af ophobning af bly i organis-
men, tab af menneskelig produktivitet som fdlge af sygelighed og dddel ighed

samt skader pa bygninger.

Selv om forskningsresultaterne varierer, sandsyntigvis fordi der anvendes
forskellige metoder til vurdering af skaderne, synes de gennemsnitlige
omkostninger at andrage et sted meliem 0,3 og 0,4%X af BNP. | henhold til en
tysk undersdgeise kan 91% af omkostningerne tilskrives vejtransporten, 4%

jernbanerne, 3% de indre vandveje og 2% juftfarten(1)

"Vand”

L 4
Vandforurening skyldes direkte eller indirekte udliedning af kemiske stof-
fer, herunder farlige biologiske agenser og genetisk #ndrede organismer og
mikroorganismer, i vandmiljdet, hvilket resulterer i en andring af vand-
okosystemernes kvalitet eller art med skadelige virkninger for menneskers

sundhed og for dyre- og plantelivet til fédige.

Transportsektoren bidrager indirekte til forureningen af grundvandet gennem
emissioner fra motorkdéretdjer og fra fly under opstigning og landing. Fard-
selsulykker, der involverer farlige eller forurenende stoffer, kan fa

direkte eller indirekte virkninger for vand-dkosystemet.

(1) Arbejdsgruppen Transport efter ar 2000, op. cit

., figur 16, med citat
fra Frauenhofer Institute Karlsruhe.
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Transporten bidrager direkte til forureningen af overfladevandet gennem
udiedning fra flodskibe og andre fartéjer i forbindelse med den normale
drift, samt gennem udslip i ulykkestilfelde af farlige eller forurenende

stoffer, der transporteres ad de indre vandveje.

Havforurening skyldes udledning, forsetligt eller i forbindelse med ulyk-
ker, af kemiske stoffer, herunder farlige biologiske agenser o0g genetisk
zndrede organismer og mikroorganismer, i havet eller i flodmundinger med
skadelige virkninger for de marine dkosystemer og med risici for menneske-

nes sundhed og for plante- og dyrelivet.

sgtransporten indvirker forurenende pa havmiljdet i form af forsztlige og
rutinemessige udledninger, eller som folge af driftsrelaterede udslip samt
ved losning og lastning af gods, og tillige gennem udledning af farligt
eller forurenende gods i tilfazlde af ulykker pa havet og i havnene. Firs
procent af al olieforurening af havmi! jdet sker i tilknytning til den

almindelige skibsfart.

“Jord”
<

Jordforurening bestar i en &ndring af jordbundens kvalitet eller art, eller
i dens generelle forringelse, der forarsages af kemisk eller fysisk indgri-
ben. Eftersom jorden bade fungerer som vandreservoir og -filter og er
oplagringssted for de primere mineralholdige vandressourcer, kan forurenin-—
gen af den med skadelige stoffer eller den generelle forringeise af dens
fysiske og kemiske beskaffenhed have vidtrzkkende direkte og indirekte

virkninger for menneskelivet samt plante- og dyrelivet.

Den snavre indbyrdes sammenhazng mellem jord-, luft- og vanddgkosystemerne
forgéger jordens sarbarhed og dermed razkkevidden af de potentielle fdiger af

jordforureningen.
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Transporten bidrager indirekte til forurening af jorden gennem de ned den
almindelige drift forbundne udledninger, og direkte i ulykkestilfeide i
forbindelse med udslip af farlige eller forurenende stoffer.
Transportinfrastrukturerne kan indvirke pa jordbundens dkologiske balance

med félger for vand- og luftdkosystemerne.

“Ste)”

Stdj bestar af en razkke lydmessige komponenter, der har en skadelig ind-
virkning pa mennesker, og som kan vare mere eller mindre uudholdelige alt
efter den irritation, trathed, forstyrrelse og i visse tilfelde smerte, de
forarsager. Alt afhengig af stdjens intensitet og art kan dens virkninger
strekke sig fra almindeligt ubehag til forskellige psykologiske og pato-
logiske reaktioner og variere alt efter den information, der gives gennem
lydsignalet, samt modtagerens nervemassige tilstand og vedkommendes
beskazftigelse.

Igennem de sidste to artier er stéjen tiltaget betydeligt som fdlge af den
stadig stérre spredning af den bymassige bebyggelse, varers og menneskers
stérre mobilitet og den vidtgaende mekanisering af de fleste menneskelige

aktiviteter.

Stéjemissioner og deres virkninger varierer fra den ene transportform til

den anden.

Vejtrafikkens samliede stdjniveau kan opdeles i motorstdj, dakste) (fra
dekkenes bergring med vejoverfladen) og anden stgj, der matte opsta med
visse mellemrum. Under normale trafikforhoid dger forbikérende lastbiler
savel det gennemsnitlige stgjniveau som antallet og intensiteten af de
stgjmessige spidsverdier betragteligt. Psyko-sociologiske undersdgeliser har
vist, at stdjen fra en enkelt lastbil svarer til stéjen fra seks person-
biler med hensyn tii de gener, den forvolder. Pa veje med starkt varierende

trafikintensitet vil en enkelt lastbil kunne skabe stéjgener svarende til
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hele 10 til 15 personbiter(1).  Alt afhangig af trafikforholdene er stéjen
fra en forbikérende lastbil, en stéj, der stiger med kdretdjets ogede fart,
mellem 6 og 12 dB(A)(1)(2) stérre end fra en personbil. De dermed for-
bundne gener males normalt ud fra det antal personer, der udsattes for
stéjniveauer, der overstiger en vis énskelig gransevardi - 55 leq dB(A)(2)

for nye beboelsesomrader og 65 leq dB(A) i al almindelighed(3).

45. Tal fra OECD galdende for Fazllesskabet viser, at den procent af befolk-
ningen, der udszttes for stéj fra vejtransport pa over 55 leq dB(A), varie-
rer fra 34% i Danmark til 74% i Spanien, og for niveauer over 65 leq dB(A)
fra 4,1% i Nederlandene til 23% i Spanien. Urbaniseringsgraden, befolk-
ningstztheden og vejnettets struktur og tazthed er vigtige faktorer, der

indvirker pa omfanget af de konstaterede gener.

46. Stdjemissioner fra tog skyldes kontakten mellem hjul og skinner, motorstdj,
aerodynamiske forhold, strukturerne langs jernbanelinjen samt jordrystel-
ser. Stdjen fra skinne/hjul-kontakten stiger med den dgede hastighed. |
forbindelse med héjhastighedstog bestar en anden vigtig stéjkilde i kontak-
ten mellem kdreledning og togets pantograf. Selv om der kun fore!ligger et
begrenset antal OECD-data,om jernbanestgj, andrager den procent af befolk-
ningen, der er udsat for jernbanestéj pa over 55 leq dB(A), 6% i Nederian-
dene (der foreligger ingen data for andre mediemsstater), og med hensyn til

niveau over 65 leq dB(A) varierer populationen fra 0,3% i Det Forenede

(1) DELSEY, J. (INRETS): Nuisances from Heavy Goods Vehicles, CEMT, Paris,
januar 1991, s. 2.

(2) dB(A): A-vagtede decibel: maleenhed for stéj, hvorved der tagges
storre vagt pa mellemstore og hdje frekvenser, som det
menneskelige dre er mest fdisomt overfor. dB(A)-maleenheden er
den hyppigst anvendte i forbindelse med stdjdampning og

kontroimalinger.

Leq: "stéjniveauzkvivalent”, angiver det gennemsnitlige stdjniveau i

et givent tidsrum, dvs. et helt dégn eller en hel dag fra kl.
8.00 til 20.00.

(3) CEMT, Transport Policy and the Environment, Paris 1990, s. 23.
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Kongerige til 1,7% i Tyskland. Hvor stor en andel af befolkningen, der
udszttes for jernbanestdj, er afhangig af jernbanernes betydning i forhold
ti! andre transportformer, jernbanenettets tathed samt en razkke topogra-

fiske faktorer.

Hovedkilden til flystéj er Ilydemissionerne fra flyreaktorerne, der ved
start kan overstige 120 dB(A). | henhold til tal fra OECD varierer den
procentdel af befolkningen, der udszttes for flystéj pa over 55 teq dB(A),
fra 36% (Nederlandene) til 1,7% (Danmark) og for stdjniveauer over 65 leq
dB(A) fra 1% (Tyskland) til 0,3% (Danmark). De gener, der fremkaldes af
filystéj, afhanger hovedsagelig af lufthavnens beliggenhed samt af trafik-

intensiteten i denne.

Der foreligger ingen tal for stéjemissioner fra skibe og flodbade, eftersom

stéjgenerne i disse tilfalde er uden stdrre betydning.

Ved en beregning af de sociale omkostninger ved stdj fra landtransport
tages der hensyn til produktivitetstab, helbredsskader, indvirkning pa
ejendomsvardien og skadelig indflydelse pa det psykiske velvare. Skénnene
over de samlede sociale Emkostninger ligger pa omkring 0,1% af BNP, hvoraf

64% tilskrives vejtrafikken, 26% luftfarten og 10% Jernbanerne(1).

Ud fra en samlet betragtning er det med hensyn til stdjemissioner

vejtransporten, der har den stérste indvirkning pa livskvaliteten.

"Rystelser”
Rysteiser bestar i lavfrekvensbevagelser af fysisk karakter. Virkningerne
for mennesker og dyreliv er i det store og hele identiske med stdjemis-

sionernes virkninger. Rystelser har ogsad en skadelig indvirkning pa jord,
bygninger og infrastrukturer, der kan strekke sig fra mindre revner til

strukturelle skader.

(1) Arbejdsgruppen Transport efter ar 2000, op. cit

., figur 16, med citat
fra Frauenhofer iInstitute Karisruhe.
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vejrystelser forarsages nasten udelukkende af tunge lastbiler, der kérer pa
veje, der med hensyn til bygning eller profil ikke egner sig for sadanne
koéretdjer. Der er for det meste tale om veje, der ikke er motorveje, og som
fungerer som adgangsveje til eller gennemkgrselisveje gennem stérre eller
mindre byomrader. Rystelserne er saledes sarlig generende i de byer og
landsbyer, hvor gader, bygninger og under jordiske anlag er sarlig udsat for
at blive skadet. Rystelserne forstarkes, i takt med at vejens tilstand

forvarres.

Rystelser fra jernbaner er bestemt af de lokale Jordbundsforhold, jernbane-
linjens fundering samt togets vagt, affjedring og hastighed. Derfor er der
en betragtelig forske! mellem de gener, som henholdsvis passagertog og
godstog forvolder. Passagertogene - med deres mindre akseltryk og avance-
rede affjedringssystemer - forarsager selv ved hdéj hastighed, sjzldent
rystelser, der kan registreres i en afstand af 25 m fra jernbanesporet.
Der imod er godstog med stort akseltryk og meget enkle affjedringssystemer

hovedarsagen til rystelserne fra jernbaner.

De rystelser pa jordoverfladen, der frembringes af fly, volder normalt ikke
stgrre problemer, eftersom denne form for gene langt overgas af

stogjemissionerne fra flymotorerne.

Der findes endnu ingen normer for acceptable vibrationsniveauer for nogen
af transportformernes vedkommende, hvilket gér det vanskeligt at wvurdere

probiemets razkkevidde.
Nedbr ingelse af den med transportaktiviteterne forbundne forurening

Med henblik pa at mindske de forskellige aspekter af den med transportakti-
viteterne forbundne forurening bér der anvendes den "bedste, til radighed
staende, teknologi* for alle transportmidier; herunder taznkes ogsa pa

brendstofkvaliteten, alternative Idsninger samt pa selve infrastrukturerne.

Dette vil krave strengere normer for udstédningsgasserne fra alle brand-
stoftyper, for motorkdrektdjer (biler, erhvervskéretgjer, busser, motor-

cykler), fly, skibe og flodbade, strengere normer for stéjemissioner fra
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motorkdretdjer, motorcykler, tog og fly, strengere normer for brazndstof-
kvalitet og for biobrazndsler, flymotorer, motorcykelmotorer, skibsmotorer
samt nye stdjdempningskrav ved aniazg af veje, jernbaner og startbaner for
fly.

Ved hjaIp af "den bedste, til radighed stiaende, teknologi" skulle det vere
muligt at nedbringe den atmosfariske forurening, stéjemissioner, rystelser
og brandstofforbrug og dermed at bidrage til en mindskelse af den trans-
portrelaterede forurening ved at gdre de forskellige transportmidier mere

mil jovenlige, iszr inden for vejtransport-, sdfarts- og luftfartssektoren.

Den udbredte anvendelse af elektriske kéretdjer til bade gods- og passager-~
befordring samt brugen af hybridbusser (brandstof/elektricitet) i storbyer
og mindre byer vil kunne mindske den atmosfariske og stéjmassige forurening
af bymiljdet. Pa et mere globalt plan vil en gradvis overgang til elek-

triske kdretdjer gdre os mindre afhangige af olieforsyningerne.

I forbindelse med vejtransport vil miljévenlige og mere sikre fartgranser
for vejkdretdjer, afhengig af de enkelte kdéretdjskategorier, vejforholdene
og de specifikke trafikforhold, kunne bidrage til! en nedbringelse af stdj
og rystelser samt en mindskelse af brandstofforbrug og udstédningsgasser,

iser COp.

En effektiv genemfdrelse og handhavelse af disse normer vil krave Ildbende

periodiske syn med henblik pa en kontrol af, at normerne respekteres.

Dette kan opnas, ved at man indfdrer mil jémessige kriterier i forbindelse
med kdreegnetheds—- og mil jéven!igheds—-testning af alle kéretdjer, herunder
motorcykler og fly, samt ved at man anvender fartbegransende anordninger
for at sikre, at kdretdjerne overhoider de fartgranser, der er fastlagt for
dem.
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Disse normer vil desuden krzve en ldbende ajourféring, sa det sikres, at de
holder trit med den teknologiske og tekniske udvikling og saledes fortsat
opfylider deres formal, nemiig at bane vej for "den bedste, til radighed

staende, teknologi”.

Dette mal vil blive fremmet, ved at man stétter forskning og udvikling med
henbtik pa at dége de forskellige transportformers og -strukturers mil jé-
venlighed, idet man fremmer ny energiteknologi, f.eks. i forbindelse med
bioenergi og eldrevne kdretdjer. Malet kan ogsa opnas, ved at der tilskyn-
des til investering i, og gives skattemessige incitamenter til, specifikke

forsknings- og udviklingsprojekter.

indférelsen af nye normer og fastszttelisen af tidsfrister for gennemfgrel-
sen heraf bgr give erhvervsiivet og industrien mulighed for at gdére sig
bekendt med de nye mal-verdier og datoerne for deres ikrafttraden. Samtidig
por skattemaessige incitamenter tilskynde brugerne og transportvirksomheder-
ne til at ga ind for det teknisk set mest miljoveniige koretdj/fly/skib/tog

samt brazndstof, ogsa inden den berammede tidsfrist.

Malene kan opstilles pa en sadan made, at lovgivningsmagten stimuierer
erhvervslivet til at hoide sig pa forkant med den teknologiske og viden—
skabelige udvikling, medens brugerens og transportvirksomhedens foretrukne

valg kan vere med til at lzgge pres pa erhvervsliivet, sa det kan opfylde
disse "mal".

Arealanvendelse og forstyrrende indgreb i naturen

Transportinfrastrukturer har en vedvarende og ofte uafvendelig indvirkning
pa miljdet i forbindelse med inddragelse af areaier og forstyrrende indgreb
i naturen. Rzkkevidden af arealinddragelsen varierer alt efter, hvor store
arealer der rades over i lokalsamfundet. Derfor vil anlazggelsen af infra-
strukturer ikke have samme indvirkning pa et bymiljé som pa mindre tat
befolkede landdistrikter.
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| meget teat befolkede omr ader kan transportinfrastrukturen virke hindrende
for fodgangernes mobilitet, isolere visse distrikter inden for et stdrre
byomrader fysisk og socialt, skabe visuelle barrierer, forstarke allerede
bestaende trafikgener og -forstyrrelser og afskare de hidtidigt daglige

sociale og indkdbsmessige aktiviteter.

Transportinfrastrukturen er ogsa bestemmende for udviklingen af det bymas-
sige og forstadsmassige landskab, den influerer pa storbyers og mindre
byers sociale og arkitektoniske homogenitet og reducerer omfanget af det

forhandenvarende "leverum" og de "grénne" bazlter.

Transportinfrastrukturen gér indgreb i landskabet: den kan splitte eller
¢delegge naturlige levemil jéer samt forarsage varige skader pa arealer af
héj landskabelig vardi og fére til en svekkelse af den dkologiske balance

med sarlig alvoriige fdlger for den vilde fauna.

Der foreligger ingen samlede oplysninger om, hvor store arealer der anven-
des til infrastruktur i Fallesskabet inden for de forskellige transport-
former. Pa grundlag af de forskellige infrastrukturernets langde er det dog
muligt at foretage et denerelt skon over arealanvendelisen(1) inden for

hver enkelt transportform.

| henhold til EUROSTAT bestod Fzllesskabets vejnet i 1986 af 30 237 km
motorveje og 2 549 907 km andre veje, jernbanenettet bestod af 70 911 km
enkeltsporede jernbanelinjer og 54 918 km dobbeltsporede linjer, og nettet

af indre vandveje (herunder de naturlige vandveje) var 21 634 km langt.

(1) Skén over den gennemsnitlige bredde af

- veje : 11,22 m
- jernbanelinjer: 5,61 m

Forward Studies Unit, Transport and Environment, op. cit., s. 24.
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Fellesskabets vejnet optager saledes et areal pa 28 949 km? eller 1,3% af
EF‘'s samlede landomrade. Dette indbefatter ikke de areaier, der gar til
terrangennemskar inger og vejknudepunkter eller parker ingspladser. Parke-
ringsarealet for hver enkelt bil pa et til formalet indrettet parkerings-
anlag pa jordplan kan andrage op til 17 m2(1) (iberegnet den plads, der
behdves til vending og til- og frakdrsel).

For Fzllesskabets jernbanenet er de tilsvarende tal 706 km2 eller 0,03%
af EF's samiede areal. Med disse tal er der ikke taget hdjde for det areal,
der er brugt til jernbanestationer og rangerbanegarde. En kapacitetsmassig
sammenligning gzldende for pendlingstrafikken i myldretiden viser, at en
dobbeltsporet jernbanelinje kan "transportere" samme antal personer (6 500

passagerer) pr. time som en motorvej(2).

Det er ikke muligt at foretage et pracist skoén over, hvor stort et areal de
indre vandveje lagger beslag pa, eftersom der ikke foreiigger ta! for den
gennemsnitlige bredde af de forskellige kanaltyper, og eftersom de indre
vandveje i Fallesskabet ogsa omfatter naturlige vandveje sasom floder og
aer. Der er heller ingen samlede tal til radighed vedrérende det areal, som
lufthavnene i Fazllesskabet optager. En lufthavn kan legge beslag pa et sted
mellem 200 til 400 ha for de mindste regionale ilufthavnes vedkommende, op
tit 1500 til 2000 ha og derover for centrallufthavnene(3). Nogle fa eksem-
pler kan illustrere dette: Paris-Orly 1500 ha, Bruxel les-Zaventem 1600 ha,

Amsterdam-Schipho! 1800 ha og Paris-Roissy 3100 ha.
Begrensning af arealanvendelsen til transportinfrastruktur
For at begreznse omfanget af det areal, der inddrages til transportinfra-

struktur, vil det vaere nsddvendigt at sikre en effektiv udnyttelse af den

bestaende infrastrukturkapacitet samt foretage en strategisk planlagning

(1)

(2)

(3)

EF-Kommissionen: Policy and Provision for Cyclists in Europe, Brusseis,
1989, bilag 2, s. 20.

Foundation Roi Baudouin: Mobilité, transport et environnement.
Bruxelles, januar 1991, s. 86.

Mens en Ruimte, Etude thématique du projet TGV, Bruxelles, december
1989, s. 19.



68.

69.

70.

- 28 —

i forbindelse med udvidel!sen af de bestaende infrastrukturnet. Det vil ogsa
blive ngdvendigt at begraznse vazksten i efterspérgslen efter transport, iser

i de overbelastede sektorer.
Dette kan opnas gennem:
. en effektiv og optimal udnytteise af den bestaende transportkapacitet

‘udarbe jdelse af trafikstyringsplaner, der indebzrer en mere ligelig

fordeling af trafikstrémmen, isar inden for vej- og lufttrafikken

koordinering af infrastrukturplanleagning og regionaludvikling, hvorved

der tages hensyn til de mil jémessige folger

. en ndje gennemfdrelse af og tilsyn med nye projekter, politikker,
planer og programmer, der berdrer efterspdrgsien efter transport, med

hensyn til de paregnede mil jémessige fdiger heraf

omdannelse af “nedlagt" infrastruktur, sa den kan anvendes til “"bigde"

transportformer. €

Markedet bdr tilrettelagges pa en sadan made, at der bliver mulighed for en
effektiv og optimal udnyttelse af den eksisterende transportkapacitet, og
sa man bevidst forskyder vagten fra overbelastede sektorer til sektorer med
overskydende kapacitet, iser fra vej til jernbane, kombineret transport og
indre vandveje for godstransportens vedkommende, og fra privatbil til kol-
lektive transportmidier for personbefordringens vedkommende. Infrastruktur-
planlagningen bdér koordineres pa en sadan made, at den bidrager til opna-

elsen af dette mail.

Konsekvent gennemfdrelse af princippet om fri udveksling af tjeneste-
ydelser og fjernelse og forebyggelse af konkurrencefordrejning, i overens-—
stemmelse med Traktatens mal, tillige med indférelse af miljodafgifter i
tilknytning tit forurening fra transportmidier - alt dette bér bidrage til
en mere afbalanceret fordeling af den eksisterende trafikmangde pa de
forskellige transportsektorer. Dette skulle sa pa sin side mindske det
bestaende pres pa infrastrukturkapaciteten inden for de mest overbelastede
sektorer.
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Overbelastning (“trafikpropper")

Overbelastning (“trafikpropper") er et ti Ibagevendende midlertidigt faznomen
af forskellig varighed, forarsaget af en skeavhed mellem efterspodrgslen
efter og udbuddet af transportinfrastrukturkapacitet. En sadan over-
belastning er karakteristisk for bytrafikken og i de seneste ar ogsa for
lufttrafikken.

De vasentligste folger af overbelastningen er en mindskeise af kapacitet og
mobilitet, en fordégelse af energiforbruget og af forureningen samt et stort
spild af tid. Overbelastningen og trafikpropperne kan ogsa ga ud over kom-
fort og personligt veivare, medfdre indteagtstab, nedgang i produktion samt

kortere fritid.

De foreliggende tai vedrérende de sociale og @konomiske omkostninger ved
trafikpropper pa vejene viseri et tab pa meliem 10 og 15 milliarder £ om
aret i Storbritannien(1), og 1 miliiard HFL i Nederiandene. Hen imod ar
2010 vil omkostningerne ved trafikpropper i Nederlandene - forudsat at der
sker en 70%‘s stigning i biltrafikken — kunne na op pa hele 4 milliarder
HFL(2)

L4

Inden for luftfarten er omkostningerne ved overbelastning af lufthavne og
luftrum i Europa for aret 1988 blevet anslaet til 1 510 mio. US$. Disse tal
medférer dégede driftsudgifter for luftfartsselskaberne (ekstra brandstof,
ekstra lgnninger til kabinepersonale og andre ansatte, ekstra vedlige-
holdelse, stérre renteudgifter ...) og égede udgifter til flyfiladen samt
udgifter for flypassagerer i form af mistet tid(3), med omfattende fdliger

for turistindustrien.

(2)

(3)

PIARC-Technical Committee on Roads in Urban Areas, Reduct ion of Car
Traffic in City Centres, Pre-Congress Report, Marrakesh 1991, s. 8.
Second Chamber of the States-General, Session 1989-1990, Second
Transport Structure Plan, part d: Government Decision, Transport in a
Sustainable Society, s. 5.

Planungsbiiro Luftraumnutzer: The German Airspace Users Association, The

Crisis of European air traffic control: Costs and Solutions, s. 26-27.
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Brezndstofforbruget inden for Iluftfartssektoren afhaznger af den teknologi,
der anvendes, samt en razkke flyvebetingeliser (belagningsgrad, flyveprofil,
vejrforhold, overbelastning af iuftrum og lufthavne). Som det fremgar af
figur 5, er brandstofforbruget férst og fremmest bestemt af flyvebetin-
gelserne, hvor ventetid fdér start og inden landing samt lgngere kérsel pa

rul lebanerne efter landing kan tilskrives overbetastningen.

En Idsning af overbelastningsproblemet ved at styrke transportudbuddet
genskaber ikke ngdvendigvis en kapacitetsligevagt pa mellemiang og lang
sigt og mindsker derfor ikke ngdvendigvis virkningerne af dette fanomen.
Overbelastning inden for vejsektoren, f.eks., kan vare et nyttigt middel
til at fa folk til at tenke i nye baner, eftersom en vejbruger af tidngd
kan fdle sig tilskyndet til at sdge mere effektive alternativer i form af

kollektiv transport.

Formindskelse af overbelastningen

Trafik og overbelastning er indbyrdes afhangige faznomener. Andringer af

trafikmangden vil indvirke pa overbelastningen af transportinfrastruk-
turerne.
En begransning af trafikken kraver en nedgang i efterspdrgslien efter

transport og/eller en bedre udnyttelsesgrad. Dette kan opnds gennem en mere
mil jobevidst indstilling til mobilitet for bade varer og personer, og det
vil derfor krave andringer i brugernes og transportvirksomhedernes

mobilitetsmédnstre.

Planlagning af byer og industriomrader kan bidrage til at @ndre mobili-
tetsmonstrene, og det samme galder for en bredspektret anvendelse af
telekommunikation. Ved at |lagge se®rlig vaegt pa nerhed og tilgangelighed
bidrager man til en reduktion af trafikken og tilskynder folk til at bruge
sakaldt "bligde" transportformer, dvs. at tage cyklen eller bevage sig til
fods.

Ve]- og luftfartssektorerne er dem, der er mest fdlsomme over for over-

belastningsfenomenet.
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Inden for vejsektoren er det de store byomrader samt adgangsvejene til
disse, der er mest berdrt af intensiv trafik, iser i den sakaldte myldretid
(spidsbelastningsperioder). Den hermed forbundne overbelastning kan
nedbringes ved hjzlp af:
\

hensigtsmassige kollektive transportsystemer
. héj udnyttelsesgrad

overordnet trafikstyring

vejafgifter/vegtafgifter

begrenset adgang for motorkéretdjer til overbelastede omrader.

Sadanne foranstaltninger bdr bidrage til at mindske trafikmengden samt gére
trafikken mere glidende. Virkningerne heraf kan forstarkes gennem trans-
portpolitiske foranstaltninger, der stimulerer en omlagning til fordel for
kollektiv transport, specielt for trafikken i byerne og mellem byerne, og
iser i visse perioder dagligt, pa visse tidspunkter hver uge og i visse
perioder hvert ar. En sadan omlagning fremmes bedst ved en bedre sammen-

kobting af de forskellige faser af den (daglige) rejse: fra afgangssted

“(hjem/kontor) til metro/busstoppested til banegard/lufthavn til! metro/bus-—

stoppested til det endelige bestemmelsessted.

Iinden for Iluftfartssektoren er hovedlufthavnene szrlig udsatte for et
kraftigt trafikpres. Her kan overbelastningen afhjzlpes i nogen grad ved

hjelp af:

effektivé flyvekontrolsystemer

regional fordeling af trafikken

bedre fordeling af ferietrafikken over de enkelte arstider
rationel anvendelse af fly- og lufthavnskapaciteten

krav om topprastationer fra lufthavnenes side.

Befordring med hdéjhastighedstog kan fungere som et alternativ til
kortdistanceflyvninger og kan dermed bidrage til at mindske over—

belastningen af lufthavnene.
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En begransning af trafikken vil bidrage til at mindske den deraf fglgende
forurening og overbelastning og de sekundzre virkninger heraf. Dermed vil
man ogsa mindske presset pa den eksisterende infrastrukturkapacitet, isar
inden for vej- og luftfartssektoren. Virkningerne heraf vil isar vare

vidtrekkende for bymil jodet.

| forbindelse med overbelastning, isar af by- og forstadsomrader, bér man
ved planlggningen af infrastrukturer ikke nddvendigvis sége at dge kapaci-
teten, eftersom dette i visse tilfalde blot vil forstzrke efterspdrgsien

efter transport og pa lang sigt skarpe problemet, isar nar det drejer sig

om vejtransport. Dog vil etableringen af hensigtsmassige forbindelser
mellem de forskellige transportinfrastrukturnet kunne bidrage til en
ldsning af overbelastningsproblemet i visse tilfaide, ved at der skabes

lettere adgang til alternative transportmuligheder.
Ricisi i forbindelse med transport af farligt gods

Udslip af visse kemiske stoffer kan forarsage luft—, vand- og jordforure-
ning med yderst skadelige virkninger for mennesker samt for plante- ogd

£
dyreliv. Transport af sadant gods udgér derfor en fare for miljget.

En transportulykke, der involverer farligt eller forurenende gods, herunder
farlige biologiske agenser, genetisk &ndrede organismer eller mikroorga-
nismer, kan forarsage meget store skader pa miljdet, hvis disse stoffer
slippes direkte ud i det omgivende milj6. Den skade, der opstar, vil afhan-

ge af de udslupne stoffers art, karakteristika og mengde.

Transportulykker, der involverer farligt eller forurenende gods, kan
indvirke pa vand-, jord- og luftdkosystemerne med direkte 0og indirekte

langtidsvirkninger til skade for mennesker samt plante- og dyreliv.
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Hvis nogle tekniske anordnfnger svigter i et kéretdj, kan det fa uforhoids-
messigt store virkninger, saiedes som det kiart fremgik i 1983, da en 10
tons tung lastbil, der transporterede farlige kemiske stoffer, som fdlge af
svigtende bremser kolliderede med en rzkke andre kéretdjer i narheden af
Huy (Belgien). Derved strgmmede der =ztsende vasker ud, og ulykken resul-
terede i 5 drabte, 21 sarede, fire sammenbrazndte biier og omfattende skader

pa bygninger og mil jé.

Ulykker til sé¢s, som f.eks. med skibene Amoco Cadiz og Torry Canyon, kan
fédre til omfattende katastrofer for havmiljdet. Ulykken med Exxon-valdez i
1989 fdrte til et udslip af 10,8 millioner galion eller 35 000 tons olie
med store og langvarige virkninger for det marine miljé samt for plante- og
dyreiivet langs kysten. Amerikanske kilder skénner nu, at der er sket
skader for fiskeri, vand, jord og dyreliv for et sted mellem 2,5 og 5
milliarder US$.

Andet farligt gods kan fa tilsvarende skadelige virkninger, isar nar det

drejer sig om giftige, eksplosive eller radiocaktive stoffer.

Mindskelse og forebyggelse af risici i forbindelse med transport af farligt
gods

g 1

Med henblik pa at forebygge og mindske de risici, der er forbundet med
transporten af farligt gods, vil det vare ngdvendigt at gére denne form for
transport mere sikker og skabe mulighed for @jeblikkelig og hensigtsmessig

indgriben i tilfalde af ulykker.

Dette kraver:

Opstilling af mindstekrav til sikker transport af alle former for
farligt gods.

Serlige krav om uddanneise af de personer, der har ansvar for

transport af ovennzvnte gods.
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Ensartet markning af al farlig gods i forbindelse med diverse former

for transport.

Indférelse og anvendelse af telematik i forbindelse med styring af

transport af farligt gods.

Udarbejdelse af omfattende sikkerhedsinstruktioner omkring handtering

af godset under transporten.

. Generelle sikkerhedskrav til emballering af farligt gods samt til de

anvendte transportmidler.

. Generelle transportsikkerhedsforanstaltninger, isar inden for vej-
transport og skibsfart, herunder hastighedsbegraznsninger for erhvervs-
koretdjer, der transporterer farligt gods samt brug af hastig-

hedsbegransende anordninger.

Sadanne foranstaltninger vil kunne forebygge risici og mindske eller
begreanse de potentielle skadelige virkninger i tilfelde af transport-—
ulykker.

Konk lusionerne af de foretagne vurderinger

Det fremgar af vurderingen af transportens indvirkning pa miljdet i for-
bindelse med selve den med den fysiske transport forbundne forurening,
transportinfrastrukturernes indvirkning pa natur og landskab, fdigerne af
overbelastning og farerne i forbindelse med transport af farligt gods, at

félgerne er forskellige for hver enkelt transportsektor.

. Forureningen er en ndéglefaktor inden for alie transportsektorer, men
er isar afgsérende for transporten ad landeve) samt inden for skibs- og

luftfarten.

. Inddragelsen af areater kan indrangeres som den nestvigtigste faktor,

iser nar det drejer sig om veje og jernbaner.
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. Selv om overbelastning (trafikpropper) er af stor betydning, er den
egentiig en sekunder faktor, der dog forvarrer forureningen og
beiaster den bestaende infrastruktur. Den spiller isar en vasentlig
rolle i forbindelse med vej— og Ilufttransport, og i férstnavnte

tilfelde kan der konstateres sarlig store virkninger for bymiljdet.

. Risici i tilknytning til transport af farligt gods har vasenttige
potentielle félger for miljdet. Dette aspekt hanger sammen med den
store mengde farligt gods, der transporteres inden for specielt

vejtransportsektoren.

85. Disse fire komponenter indgar med forskellig vagt i de enkelte transport-

sektorers negative félger for miljdet.

Forurening, arealinddrageise, trafikpropper og risici i forbindelse

med transport af farligt gods dominerer - bade taget under et og
enkeltvis — inden for vejtransporten.

Arealinddragelsen i forbindelse med sétransport og lufttransport er af
¢

en hel anden karakter, end nar det drejer sig om vej- og jernbane-

transport. Dette influerer igen pa arten af den overbelastning, der

opstar, og den made, hvorpa den kan holdes under kontrol.
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1V. @KONOMISKE UDVIKL INGSTENDENSER

86.

87.

88.

Tendenser og prognoser

Storreisen og rakkevidden af transportsektorens indvirkning pa miljdet
henger ndje sammen med transportmangden og aktiviteterne inden for hver
enkelt transportsektor. Derfor er det af afgdrende betydning at analysere

de faktorer, der bestemmer efterspérgsien efter transport.

Den generelle eftersp¢rgsel efter transport - bade nar det drejer sig om

gods— og passagerbefordring - afspejler det dkonomiske aktivitetsniveau.

Siden 1970 har den arlige dkonomiske vakst i Fallesskabet gennemsnitligt
ligget pa 2,6% i faste priser. | henhold til de okonomiske prognoser
forventes denne tendens at fortsatte, i det mindste indtil udgangen af

dette arhundrede.

For tidsrummet 1970-1988 androg den samlede arlige vzkst inden for land-
transporten gennemsnitiigt 3,1% for passagerbefordring og 2,3% for gods-
transport. Denne vekst var ikke ligeligt fordelt pa de forskellige sek-
torer. Veksten inden for vejtransport, bade udtrykt i absolutte og relative
tal, har varet meget storre end for de andre landtransportsektorer (jf.
figur 6). Siden 1980 har lufttransport af passagerer tegnet sig for den
storste vakst blandt aile transportsektorer med en gennemsnitlig arlig
vekstrate pa 6,1% (jf. tabel 7 og 8). Den starkt voksende turisme har

styrket denne tendens.

Gennemforelsen af Enhedsmarkedet tillige med etableringen af Det Europziske
@konomiske Samarbejdsomrade, den politiske og okonomiske wudvikliing i
@steuropa samt Den Okonomiske og Monetzre Union vil pa kort- og mellemiang
- men ogsa lang - sigt dve indflydelse pa det socio-dkonomiske aktivitets—
niveau i Fallesskabet. Den forventede vakst i den gkonomiske aktivitet,
bade for samhandelen inden for Fallesskabet og med tredjeiande, vil sand-

synligvis fa efterspdrgslien efter transport til at stige (jf. tabel 9).
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I henhold til *“normal-scenariet“(1) wvil vejtransporten i Fallesskabet

fortsat dges betydeligt.

Transport ad tandevej forventes i tiden meliem 1990 og 2010 at stige med
42%, dvs. fra 805 til 1 139 mia. tons-km i 2010, medens jernbanetransporten

i samme periode kun forventes at stige med 33%(1).

Selv om Fallesskabets samlede befolkningstal vil holde sig stabilt indtil
2010, vil efterspdrgsien efter passagerbefordring vare influeret af en
rzkke demografisk betingede a&ndringer, herunder arbejdsstyrkens stdérrelse,

kvindernes andel af arbejdsstyrken, husholdningernes stérreise og antal,

aldersstrukturen, samt det forhold, at pensionisterne er aktive i langere
tid.
Antallet af privatbiler forventes at stige med 45% fra 115 mio. i 1987 til

167 mio. hen imod ar 2010, hvilket férer til 503 biler pr. 1000 indbyggere
i ar 2010 over for 381 pa nuvarende tidspunkt(i).

Bilernes saerlige brandstofforbrug vil udvise en gunstig udvikling fra 9,3 |
pr. 100 km for ¢jeb|ikk%t til 7,8 1 pr. 100 km i ar 2010. Den gennemsnit-
lige arlige tilbagelagte afstand pr. bil forventes at aftage fra 14 400 km
om aret i 1990 til 13 400 km om aret i 2010, men den samiede, af bilerne
tilbagelagte afstand vil dog stige med 25% fra 1990 til 2010, nemlig fra
1 727 mia. km i 1990 til 2 166 mia. km i 2010(1).

| henhold til samme scenario forventes lufttransporten af passagerer fra
1980 til 2010 at stige med 74%(1).

(1) Energy in Europe, Energy for a New Century. The European Perspéctive.

Special Issue, Brussels, July 1990, Technical Annex.
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Strukturelle forandringer

I de sidste to artier har dkonomien gennemidbet en rzkke vasentlige
strukturelle forandringer, med vidtrazkkende konsekvenser for efterspdrgsien
efter transport. Transportpriserne, der ikke hidtil har afspejlet aile
eksterne og interne omkostninger, har veret medvirkende arsag til disse

forandringer.

Férst og fremmest har industriproduktionens struktur endret sig fra
basisindustri til! hdéjteknologisk produktion af varer af stor verdi/lille
rumfang. Desuden er der ved at ske en geografisk forskydning af den
hdjteknologiske industri i Fallesskabet til fordel for de sakaldt "nye

industriomrader" i Sydeuropa.

Servicefagenes stadig stigende betydning udgér en anden vasentlig struk-
turforandring. | 1985 representerede servicesektoren 58% af F&llesskabets
samliede BNP. Denne procent forventes at stige til op mod 66% omkring ar
2000. Tendensen gar i retning af, at nye serviceaktiviteter koncentreres i
Fel lesskabets centrale regioner, hvor de vil lagge et endnu stérre pres pa

de allerede overbelastede transportnet.

Forarbejdningsteknologien undergar ogsa en razkke hurtige og radikale
gndringer. Fantasirige management-metoder med henblik pa levering af
varerne "lige til tiden" fdrer til mindre og hyppigere forsendelser,
kortere leveringstid og en stigende tendens til doér-til-dér-forsendelser.
De mere smidige kundeorienterede produktionsmetoder fdrer ogsa til hyppi-
gere levering af mindre forsendelser. Efterspérgslien efter transport er

saledes bievet mere sofistikeret og mere specialiseret.

Forbedringen af kommunikationsnettene har pa sin side fért til en bredere
geografisk spredning af den dkonomiske aktivitet og mere forfinede og mere

smidige produktionssystemer. Tendensen til underieverancer, som f.eks.
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inden for bilindustrien, férer til! en stérre strém af varer og personer,
der beveger sig mellem de enkelte produkt ionsenheder . Datakommunikation
muliggér en yderligere separation mellem det daglige administrative rutine-

arbejde og de centrale styringsaktiviteter.

Disse strukturelle andringer har virket fremmende for a@ndringer af virksom-
hedernes niveau og stérrelse, og af arbejdsopgavernes placering, rzkkevidde
og art, hvilket igen har feért til en koncentration af produktionen pa de

mest fordelagtige steder.

Alle disse faktorer influerer pa efterspdrgsien efter godstransport, idet
der har fundet en vagtforskydning sted fra stérrelse/masse til hyppighed og
fart, og samtidig sket en forggelse af den samlede tonnage, de gennemsnit-
lige afstande og forsendeiseshyppigheden og hurtigheden, idet dog forsen-
delsernes gennemsnitlige stérrelse er reduceret. De kvalitative aspekter -
fart, palidelighed, hyppighed og fleksibilitet - er saledes ved at vinde

terran.

Transpor tbrugernes valigmul!igheder

14
En konsulentanalyse(1) af de forskellige faktorer, der er bestemmende for
vaiget af transportform, og disse faktorers relative betydning har

resulteret i fdlgende erkendelser om brugerens valg af transportform:

“Gods”

Med henblik pa transport af gods er brugerens valg baseret pa et vist antal

kriterier, herunder:

verdi/vagt — forholdet for den enkelte vares vedkommende
. transportomkostningerne, herunder udgifter til terminal, omiadning og
selve transporten

. hurtigheden og palideligheden af den pagaldende levering

(1) Erasmus Universiteit Rotterdam: Factors Influencing Mode Choice, finai

report, Rotterdam, september 1991.
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serviceydelsens kvalitet, herunder sikker transport af godset

forvaltningsmessig effektivitet og radighed over oplysninger om, hvor

godset befinder sig

afstanden og forsendelsestiden fra dér til dér (inklusiv laste- og

lossetid)

foreliggende alternative lésninger

radighed over, og adgang til, infrastruktur

radighed over tilknyttede servicefunktioner (emballering, distribution
).

ransporten ma imidlertid betragtes som en integreret del af

produktions— og distributionsprocessens logistik. Logistikken kan variere

for de forskellige fasers vedkommende under hele godsforsendelsen, férst

emmest afhazngig af godsets art.

For ramaterialernes vedkommende foregar transporten normait fra ét
punkt til et andet og gerne mellem et begraznset antal leverandérer
og kunder. Den sker altovervejende ad vej eller indre vandveje,
idet jernBanerpe kun tegner sig for en lille andel af markedet.
Transportomkostningerne er den afgdérende faktor i forbindelse med

brugerens valg af transportform.

For halvfabrikatas vedkommende er transporten sadvanligvis "konver-
gent", gerne meliem et stort antal leveranddrer og et mindre antal
storkunder. Selve transporten foregar normalt ad landevej, og prin-
cippet bag er "lige til tiden". Hurtighed og palidelighed i

lever ingen er ngégleelementerne ved dette vaig af transportform.

For fardigvarers vedkommende er transporten normalt "divergent",
idet den foregar mellem et stort antal leveranddrer og kunder. Den

sker fdérst og fremmest ad landevej og i mindre udstrazkning ad
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luftvejen. En kombination af kvalitetsbetonet service, hurtighed og
palidelighed samt radighed over de ngdvendige stéttetjenester er

bestemmende for valget af transportform.

(iv) For forbrugsvarers vedkommende er transporten sadvanligvis "meget
divergent”, idet den foregar mellem et stort antal leveranddrer og
kunder. Der er i altovervejende grad tale om landevejstransport.
Hurtighed og palidelighed er néglefaktorer ved valget af

transportform.
“Passagerer”

Brugerens valg i forbindelse med passagerbefordring er pavirket af tre sat
faktorer: de forskellige transportformers karakteristika,

beslutningstagerens sociale og dkonomiske status samt rejsens art.

(i) De forskellige transbortformers karakteristika omfatter rejsetiden

og de kontante udgifter til rejsen.

* Rejsetiden er.normalt opdelt i to bestanddele: tiden, der til-
bringes i transportmidiet og tiden, der tilbringes uden for
transportmidiet. Den tid, der tilbringes uden for transport-
midiet med at vente eller na frem til transportmidlet til fods,
vurderes ofte som mindre komfortabel og mere besvarlig end den

tid, der tilbringes i selve transportmidlet.

* De kontante udgifter til rejsen er normalt den pris, der ma
"punges ud med" (billet til offentlig transport, benzinudgif-
ter, vejafgifter og parkeringsafgifter for privatbiler). Faste
omkostninger sasom afskrivning og renteudgifter, forsikring
samt arlig vegtafgift synes kun at have en beskeden eller slet

ingen indfiydelse pa brugerens kortsigtede valg af transport-

form.

Andre afgdrende karakteristika er: systemets gennemsigtighed,
fysisk komfort, sikkerhed, transportmidlets sociale status,

pracision.
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(ii) Indtegt, . alder, k#n, husstandens aldersprofil, beskzftigeise,
uddannelse, besiddeise af kodrekort og af bil samt boligforhold er
de hovedelementer i forbindelse med besliutningstagerens sociale og

dkonomiske status, der er bestemmende for vedkommendes valg.

Af fysiske, dkonomiske eller sociale grunde kan visse persongrupper
vere mere fdlsomme end andre over for den givne transportforms
karakteristika. Saledes reagerer personer i lavindkomstgrupper i
serlig grad pa store rejseudgifter, erhvervsaktive mgdre isar pa

lang rejsetid osv....

(iii) Rejsens art er karakteriseret af formalet med rejsen (arbejde,
uddannelse, indkg¢b, familiebesdg, ferie ...), afstand, afrejse- og
ankomsttidspunkt, ugedag, arstid, tidspunkt pa& aret. Visse af
transportformens karakteristika kan vare sarligt vigtige for visse
typer rejser: nar det drejer sig om at komme pa arbejde eller
foretage en forretningsrejse er rejsetid og palidelighed vigtigere

end rejseudgifterne.

Brugerens valg er dog underkastet en razkke begrznsninger, hvoraf de
vigtigste er: radighed over specifikke transportformer samt bevidsthed om
alternative muligheder. Nggleelementet i beslutningsprocessen synes at vare
sporgsmaiet, om den pageldende rader over et motorkdretdj eller ej.
Vanetznkning og mangel pa oplysninger om alternative befordringsmuligheder
kan hindre, at en given person, i stedet for privatbilen, tager med tog,
bus eller u-bane/s-bane, is@r pa kort sigt. Der er imidlertid beleg for, at
hvis der er let adgang til konkrete og palidelige oplysninger om kollektiv

transport, sa kan dette pa mere tang sigt pavirke brugerens valg.

Det er ogsa vigtigt at bemarke, at det at have radighed over et motorkdre-
téj indvirker pa brugerens mobilitetsmgnster med hensyn til rejsens hyppig-
hed og langde; brugere med let adgang til bil tiibagelegger en mindst fire

gange sa lang strzkning pr. ar som dem, der ikke rader over nogen bil.
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V. EN FALLES STRATEGI

103.

104.

105.

a. En overordnet synsvinkel

Ovenstaende vurdering har vist, at transport aldrig er mil jémessigt
neutral. Eftersom de bestaende udviklingstendenser peger i retning af,
at transport og trafik, isar inden for vejsektoren, vil fortsztte med
at ¢ges igennem de naste par artier, og at eftersporgslien efter
transportydelser - alt andet lige - vil tiltage, vil transportens
indvirkning pa miljdet ogsa blive endnu mere markant. Det er derfor af
afgsdrende betydning, at Fzllesskabet vedtager en falles strategi, der
tager sigte pa at mindske eller i det mindste begranse, transportens

samlede indvirkning pa mil jdet pa en generel og sammenhangende made.

En sadan strategi vil krazve en overordnet synsvinkel, sa man sikrer,
at transporten fortsat kan opfylde sine gkonomiske og sociale funk-
tioner under de mest gunstige mil jémessige betingeiser, samtidig med
at brugeren behoider sin valgfrihed. En sadan overordnet synsvinkel
bér ogsa vare af en sadan art, at den bidrager til den sociale og
okonomiske samhsérighed i Fellesskabet samt til en dget velstand i de

mere afsides beliggende regioner.

Ved anlazggelsen af en sadan overofdnet synsvinkel bér det sikres, at
strategien kommer til at omfatte alle aspekter af transportens ind-
virkning pa miljset, og at man dermed mindsker forureningen, lagger en
demper pa unddvendig efterspdrgsel efter transport, reducerer trafik-
ken og overbelastningen af infrastrukturerne og fremmer en effektiv
udnyttelse af den bestdende transport- og infrastrukturkapacitet,
garanterer en mere sikker transport af farligt gods og reducerer
presset pa infrastrukturkapaciteten inden for de mest overbelastede

sektorer.

En strategi, der er baseret pa en overordnet synsvinkel, vil kunne
fremme en "baredygtig mobilitet", ved at transporten integreres i et
samlet mgnster for en baredygtig udvikling, der tilstraber at "opfylide
de nuvarende behov uden at bringe fremtidige generationers muligheder

for at opfylde deres behov i fare"(1) og vil saledes ligge |

1990,

(1) Verdenskommissionen for Miljé og Udvikling, "Vores Fzlles Fremtid",

s. 43.
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foriengelse af malene for det kommende femte handlingsprogram: En ny

strategi for miljo og udvikling — "Mod en baredygtig udvikling".

Kommissionen er helt klar over, at det ikke er muligt at sikre en
rimelig beskyttelse af miljdet ved alene at satse pa den teknologiske
udvikling og diverse tekniske foranstaltninger. Dette er der gjort
nermere rede for i Kommissionens meddelelse fra september 1991: "En
EF-strategi til begrensning af emissionen af kuldioxid og forbedring

af energieffektiviteten(1),

Nervzrende strategi omfatter en bred vifte af foranstaltninger og
initiativer, herunder behovet for at undersgge muligheden for et nyt
fiskalt instrument i form af en COp-afgift, der skal palegges al
ikke-varig energi. Pa baggrund af den ringe priselasticitet inden for
efterspérgslen efter privat vejtransport vil den foreslaede COp-
energiafgift inden for transportsektoren krave sarlige politiske

foranstaltninger, bade af regulerende og ékonomisk karakter.

Samme indfaldsvingel er anvendt for den bymassige tr;nsports vedkom-
mende i Grdénbogen om Bymiljé(z), hvori det erkendes, at miljévenlige
keretédjer vil kunne fjerne noget af presset pa miljdet, men at det
ogsa vil vere ngdvendigt at tage initiativ til en afgérende ny-vurde-
ring af de enkelte transportformer, idet man prioriterer den offent-
lige befordring hdjere end den private og reducerer mangden - og der-

med virkningerne - af motortrafikken i de centrale dele af storbyerne.

En strategi, der er baseret pad en overordnet synsvinkel, vil saledes
krave, at der gennemfdres forskelligartede initiativer: standardise-
ring, organisering af markedet, omkostningsdakkende afgifter savel som

en rekke forskningsinitiativer.

(1) SEC(91) 1744 endelig udg.

(2) [KOM(90) 218 endelig udg. af 27. juni 1990.]
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Status over Fzllesskabets indsats

Fellesskabet har allerede i vid udstrzkning ladet sig lede af prin-

cippet om "baredygtig mobititet".

Standardiser ingsforanstaltninger

Der er allerede vedtaget et stort antal standardiseringsforanstaltnin-
ger med henblik pa at sikre, at de forskellige transportmidier bliver
mere miljévenlige, samt med henblik pa en mere sikker transport af
farligt gods.

[

Disse foranstaltninger omfatter:

normer for udstédningsgasser fra benzin- og dieseldrevne motorer
normer for stéjemissioner fra Iluftfartédjer, motorkdretdjer og
motorcykler

. normer for svovlindholdet i dieselbrandstof
grensevardier for luftens kvalitet og retningslinjer for
svovidioxid og §vmvest¢v samt Jluftkvalitetsnormer for bly og

nitrogendioxid

harmonisering af vegt og dimensioner for tunge lastvogne

. indfdrelse af ABS-systemer for tunge lastvogne samt pahzngs- og
szttevogne
indfgrelse af hastighedsbegreznsende anordninger for visse typer
tunge tastvogne og busser
krav til uddannelse af fdrere af lastbiler, der transporterer
farligt gods
anmeldelsesprocedure for skibe, der transporterer farligt gods som
bulklast

. anmeldelsesprocedure for forsendelser over landegraznserne inden for

EF af farligt affaid
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obligatorisk vurdering af infrastrukturprojekters miljomassige ind-
virkning

. forpligtelse til markedsfdring af blyfrit brandstof.

Kommissionen har suppleret de bestaende EF-retsakter med en rzkke nye

forslag, der bl.a. indebzrer:

ajourfgring af normerne for udsf¢dhingsgas’og stdjemissioner fra
motorkdretdjer

. normer for stdj fra jernbaner

. kontrol af udstédningsgas i forbindelse med syn

. udvidet vurdering af projekters mil jémaessige virkninger

. udvidelse af anmeldelsesproceduren for skibe, der transporterer
farligt eller forurenende gods i containere, tanke og tankbiler
pligt tilt at udpege en skibsofficer, der skal tage sig af

risikoforebyggelse i forbindelse med transport af farligt gods.

Organisering af markedet
4

Fel lesskabet har allerede vedtaget en rzkke foranstaltninger til orga-
nisering af markedet, hvorved der indfdres fri udveksling af tjeneste-
ydeiser i transportsektoren, samt vedtaget en razkke foranstaltninger,
der tager sigte pa at fjerne eller forebygge konkurrencefordrejning,
sa der opnas en bedre udnyttelse af den eksisterende transportkapaci-
tet.

Disse foranstaitninger omfatter:

. adgang til vejtransportmarkedet inden for Fa&llesskabet inden for
savel gods- som passager forbedring

. begrenset ret til cabotagekdrsel inden for vejtransportsektoren
cabotage inden for sektoren for transport ad indre vandveje
begrenset adgang til jernbaneinfrastrukturen og jernbanemarkedet
adgang til regionale lufthavne
ferre begrensninger i forbindelse med markedsadgang, billetpriser

og kapacitet inden for luftfartssektoren



113.

(i

- 47 -

koordinering af ophugningsordningerne inden for transporten ad
indre vandveje

. fri udveksling af tjenesteydelser pa s¢fartsomradet
foranstaltninger vedrérende ydeise af statsstoétte til! kombineret
transport

. EF-finansiering af infrastrukturprojekter.

Kommissionen har forelagt Radet en razkke nye forslag til foranstalt-

ninger i forbindelse med organiseringen af markedet.
De omfatter bl.a.:

. udvidede cabotagemul igheder inden for sé- og vejtransportsektoren
. yderligere fjernelse af begrensninger omkring markedsadgang,
kapacitet og billetpriser inden for luftfartssektoren

. forbedring af jernbaneselskabernes konkurrencemgssige stilling.
Foranstaltninger vedrérende omkostningsdekkende afgifter

Kommissionen har allerede stillet forslag om foranstaltninger, der i

storre omfang tager hgjde for de eksterne omkostninger ved transport.
Disse forslag omfatter bl.a.:

infrastrukturafgifter for tunge lastvogne

harmonisering af forbrugsafgifter pa olieprodukter.

Den af Kommissionen i 1991 udsendte meddelelse "En EF-stategi til
begraznsning af emissionen af kuldioxid og forbedring af energieffekti-

viteten" indeholder ogsa et kapitei om fiskale foranstaltninger, der

vedrdrer:

en eventuel anvendelise af afgiftsdifferentiering i forbindelse med
vagtafgifter for at tage héjde for motorkdretdjernes indvirkning pa

miljdet (udstédningsgasser, stdjemissioner...)

. en mulig indférelse af en COp-afgift og en afgift pa anvendelse
af ikke-vedvarende energi med henblik pa at bidrage til en

nedbr ingelse af “"drivhuseffekten".
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Forskningsinitiativer

En rakke foranstaltninger og forskningsprojekter, der omfatter visse
aspekter af transportens indvirkning pa miljdet, er allerede blevet

lanceret.
De omfatter bl.a.:

BRITE/EURAM (Basic Research in Industrial Technology for Europe &
European Research in Advanced Materials): F&U-program med henblik pa
at styrke den europaziske forarbejdningsindustris konkurrenceevne pa
verdensmarkedet og etablere det nddvendige teknologiske grundiag for

udvikling af nye produkter og processer.

CORINE (Coordination of Information on the Enviromnment): program for
indsamling af oplysninger om luftforureningsniveauer og —-kilder, bl.a.

pa vejtransportomradet.

COST (European Cooperation in the fields of scientific and technolo-
gical research): +«ammeprogram for forskningssamarbejde, bl.a. om

projekter vedrérende de mil jévenlige kédretgjer (COST 302, 303).

DRIVE (Dedicated Road infrastructure for Vehicle Safety in Europe):
F&U-program med henblik pa at udvikle og evaiuere redskaber og strate-
gier til at styre efterspdrgslien, mindske overbelastningen, dge fard-
selssikkerheden og vejtransporteffektiviteten samt forbedre vejtrans-
portens mil jomessige virkninger gennem anvendelse af transporttele-

matik.

EURET (Specific Research and Technological Development Programme in
the field of Transport): forskningsprogram med henbiik pa en optimal
udnyttelse af transportnettene og -~-logistikken og en mindskeise af de
skadelige ydre faktorer.
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JOULE (Joint Opportunities for Unconventional or Long Term Energy
supply): F&U-program med henblik pa at udvikie energiteknologier, der
tager hdéjde for de nye og vedvarende energikilder, dége forsyningssik—
kerheden, reducere energiindférsierne og at bidrage til bedre mil jg-

beskyttelse, herunder en mindskelse af COp-emissionerne.

SAST (Strategic Analysis in Science and Technology): program til
indkredsning af, i hvilken udstrzkning den teknologiske udvikiing kan

bidrage til mindskelse af transportens indvirkning pa miljdet.

SAVE (Specific Action of Vigorous Energy Efficiency): program for

energibesparelsesforanstaltninger, bl.a. i transportsektoren.

STEP (Science and Technology for Environmental Protection): F&U-
program med henblik pa at yde videnskabelig og teknologisk stotte til
EF's miljspolitik og med henblik pa at hojne kvaliteten af miljo-

forskningen.

THERMIE (Promotion of European Energy Technologies): program til
fremme af innovat{ve energiteknologier og spredning og markedsféring
af energiteknolog;, med henblik pa at tilskynde til mere udbredt
anvendelse af nye og varige energikilder og med henblik pa at forbedre

energieffektiviteten og miljoébeskyttelsen.

“Beredygtig mobilitet" og den fremtidige udvikling pa transportomradet

Disse foranstaltninger og initiativer er et skridt pa vejen til Iés-
ning af de konfliktomrader, der findes mellem transport og miljé. Pa
baggrund af den forventede stigning i efterspérgslen efter transport
samt i trafikken vil disse programmer imidlertid ikke i sig selv veare

nok til at loése problemerne.
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Den gevinst, der opnas gennem teknisk standardisering, fri udveksliing
af tjenesteydelser og fjernelse af konkurrencefordrejning, vil sand-
synligvis langt overgas af den samlede fordgeise af mobiliteten som

féalge af stigningen i den gkonomiske aktivitet.

Selv om de allerede opnaede resultater blev supplieret med indfdrelsen
af den mest fordelagtige teknologi samt de strengest mulige mil jénor-
mer for stdjemissioner og udstddningsgasser, brazndstofeffektivitet og

brendstofkvalitet, og med indfdrelse af alternative energiformer samt

foranstaltninger til handhazvelse og kontrol af deres gennemfdrelse,
vilie den dermed opnaede gevinst let komme til at sta i skyggen af
veksten i trafikken og den dgede overbelastning af transportnettene,

som narmere forklaret under punkt 91.

En EF-strategi for "bazredygtig mobilitet"” vil krave yderligere initi-

ativer.

Sadanne initiativer bdr vare centreret om:

. foranstaltninger:til en organisering af markedet, der fremmer den
frie udveksling af tjenesteydelser og fjerner
konkurrencefordrejning, samtidig med at de mere specifikt tager
sigte pa at fremme de mere miljdveniige transportformer samt en

effektiv udnyttelse af den bestaende kapacitet

yderligere foranstaltninger til forebyggelse af risici med henblik

pa at garantere en mere sikker transport af farligt gods

udarbe jdelse af trafikstyringsplaner for de geografiske omrader,
der er mest udsatte for overbelastning, og indfdrelse af avanceret

telematik for at ége transportoperationernes effektivitet

anvendeise af fiskale og dkonomiske instrumenter med henblik pa at
ove indflydelse pa brugernes og transportvirksomhedernes valg af

renere teknoiogi og mere miijdvenliige transportformer.
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For yderligere at styrke disse initiativer bdr den offentlige og pri-

vate investering ledes i retning af den kollektive transport, samtidig

med at by-, industri-, handels- og regionaludviklingen bdér geares med
henblik pa en nedringelse af mobilitetsbehovet. Tillige bér infra-
strukturplanlagningen underkastes begrensninger med hensyn til inddra-

gelse af nye arealer samt underkastes en streng vurdering med hensyn
til de mil jomessige virkninger, og det bade i den strategiske fase og
i selve projektfasen, idet der tillige foretages en vurdering af

alternative ldsningsforslag.

En samlet koordinering af disse foranstaltninger og initiativer vil
vere af afgérende betydning i lighed med tilpasningen af disse tiltag
til de forskellige transportsektorers specielle forhold. Samtidig vil
det ogsa vare ndédvendigt at sikre, at interaktionen mellem de forskel-
lige foranstaltningers virkninger er forenelig med det overordnede
mal, idet man bevarer muligheden for transportens gkonomiske effekti-
vitet og kommercielle levedygtighed samt brugernes og transportvirk-
somhedernes valgfrihed. Det vil ogsad vere ngdvendigt at tage behdrigt
hensyn til de eventuglle konsekvenser for sma og mellemstore virksom-
heder. Lige sa vigtigt vil det vere at sikre, at de afsides liggende
regioner far del i den veiferd, der félger i kélvandet af indfdrelsen

af enhedsmarkedet.
“Brugernes og transportvirksomhedernes rolle”

Brugernes og transportvirksomhedernes adferd vi! vere en afgdrende

faktor i en hvilken som helst strategi, der skal virke effektivt.

Pa baggrund af vejtransportens dominerende rolle, dens indvirkning pa
miljdet og den forventede vekst inden for vejtrafikken vil det vare af
afgoérende betydning at sége indflydelse pa vejbrugernes adfzrd, iser

de private bilejeres adferd.

Som tidligere navnt er det en vasentlig faktor ved beslutningstagerens
valg af transportform, om vedkommende har radighed over et motorkére-

téj, hvilket sa igen influerer pa brugerens mobititetsmgnster. Dette
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‘bliver endnu mere vigtigt pa baggrund af den forventede vakst i antal-

let af privatbiler, der vil kunne na op pa 1 bil for hver anden ind-

bygger i Falliesskabet, nar vi nar frem til ar 2010.

En strategi, der gar ud pa at pavirke den menneskelige holdning til
mobilitet, ma saledes nddvendigvis fokusere pa brugerens holdning til
bilen. ,

Derfor bdér brugeren tilskyndes til at valge et mil jédvenligt og energi~
effektivt kdretdj, at benytte alternative transportformer, herunder de
sakaldt "bldéde” transportformer, samt at anvende bilen pa en rationel
made.

Dette vil kunne opnas gennem fiskale incitamenter, effektiv og let

titgengelig kollektiv transport, begrenset adgang for motorkdretdjer

til, og begrensede parkeringsfaciliteter i, storbycentre, men
strategisk placerede bilparkeringsanlag i periferien, der muligger
sammenkobling med den kollektive transport, integreret by- og

forstadsplanlagning og bedre faciliteter for "bléde" trafikanter.

¢
Sadanne foranstaltninger vil blive mere effektive, hvis de stottes
gennem oplysning, undervisning i skolerne og offentlige bevidstgdrel-

seskampagner .

Trafikanterne er ogsa forbrugere, og som forbrugere bgr de modtage en
hensigtsmessig og ndjagtig orientering om motorkéretdjernes mil jémes-
sige egenskaber, saledes at det bliver muligt at traffe et mil jomaes-

sigt rationelt valg.

Som navnt ovenfor er brugerens valg, nar det drejer sig om godstrans-
port, pavirket af en rekke kriterier, hvoraf hurtighed og palidelighed
i de fleste tilfelde er de vigtigste. Dette afgér i vid udstrakning

brugerens valg af transportoperatér.

For at fremme en mere mil jévenlig godstransport vil det vare nddven-
digt at flytte den stigende efterspodrgsel fra vejgodstransporten over
pa andre sektorer, ved at skabe alternative muligheder, der er ilige sa

tiltrezkkende som vejtransporten.
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Dette vil fordre en mere effektiv godstransportservice fra jernbaner-
nes side, bedre adgang til kombineret transport og forbedrede omlad-
ningsfaciliteter, hdjre serviceniveau og en driftssikker dér-tii-dgr-

sejltid for transporten ad indre vandveje samt for kystfarten.

Samtidig bér transportvirksomhederne tilskyndes — og i visse tiilfalde
tvinges - til at vaelge det teknisk set "rene" motorkéretdj/fly/skib/-
tog og udnytte den allerede bestaende transport- og infrastrukturkapa-
citet fuldt ud. Fiskale og dkonomiske incitamenter savel som genereile
og selektive begransninger af adgangen til infrastruktur kan bidrage

hertil samt reducere efterspdrgslen efter transport.

Nye rammer

Selv om Fallesskabet har erkendt nddvendigheden af en sammenhazngende
og overordnet tackling af transportens indvirkning pa miljdet,

eksisterer der endnu ikke nogen rammer for en failes strategi med

henblik pa opnaelse af en "baredygtig mobilitet" inden for Falles-
skabet.

L4
Udstikningen af sadanne nye rammer vil férst kreve en koordineret

undersdgelse af:

. foranstaltninger til fastszttelse af strenge miljémessige normer
for motorkdretdjer, motorcykler, fly, flodbade, skibe, tog samt
brendstofkvalitet, samt foranstaltninger til handhaveise af og

kontrol med deres gennemférelse

mil jdmessige foranstaltninger til fastszttelse af strenge
kvalitetsnormer for vand og Iluft samt strenge gransevardier for
vand~ og luftforureningskilder, suppleret med foranstaltninger til

handhavelse af og kontrol med deres gennemfdérelse

transportpolitiske foranstaltninger, der realiserer Traktatens mal
samt de fellesskabspolitikker, der er vedtaget til! gennemfogrelse af
disse mal, og som sikrer en effektiv og optimal udnyttelse af den

eksisterende transportkapacitet inden for de forskeilige transport-
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former, som giver mulighed for, at miljgvenlige transportformer
sasom jernbaner, indre vandveje, skibsfart og kombineret tranksport
kan konkurrere med vej- og lufttransport, og som sikrer, at
transportaktiviteterne bidrager til en stabilisering af COp-

emissionerne i Faliesskabet

en overordnet handliingsplan for transport af farligt gods, der kan
sikre, at disse stoffer overalt i Fallesskabet transporteres pa den

sikrest mul ige made

fiskale og dkonomiske instrumenter og rammer for medlemsstaternes
anvendelse af sadanne instrumenter inden for transportsektoren med
henblik pa at fremme en miljdvenlig transport og sikre, at de

eksterne omkostninger medregnes i prisen for transporten

retningsiinjer for wudarbejdelse og vurdering af Fallesskabets
infrastrukturprojekter; disse retningslinjer skulle vare af en
sadan art, at de modvirker unddvendig efterspdrgsel efter transport
og om muligt }ilskynder til en udbygning af alternativerne til
vejtransport, sasom jernbane, indre vandveje og Kkombineret

transport samt kollektiv transport i byer og mellem byomrader

retningslinjer for en omlagning og genopretning af nedlagte infra-

strukturer, iszr med henblik pa "bléd" transport

retningslinjer for udvikling af den bymzssige transport, hvor der
legges vaegt pa kollektiv og "bidd" transport og en praktisk sammen-
kedning af de forskellige transportfaser, som pendlingen i
byomrader kan besta af, samt en let adgang til og fra afgangs- og

ankomststederne for transporten mellem byerne

retningslinjer for en "bldd turisme", der fremmer brugen af mil jg-

venlige transportformer

retningsltinjer for udvikling af EF-forskningsprogrammer, der
fremmer udviklingen af “ren" transportteknologi og markedsféring af
miljévenlige brzndstoffer, sasom biobrandsier (ethanol,
rapsoliediester oSsV. Lol naturgas og elbiler, herunder

hybr idbusser (brandstof/elektri-



128.

129.

- 55 —

citet) samt udarbejdelse af effektive trafikstyringspianer

mindstekrav til forbrugeroplysning om motorkdéretdjers

mil jéegenskaber

. retningslinjer for oplysningskampagner om en mil jomassigt rationel
anvendelse af privatbilen, hvor brugerne géres opmarksom pa
mil jdventige alternativer sasom den kol lektive og "blgode"

transport.

Resultaterne af denne undersdgelse skulle da danne rammen om en EF-
strategi for “bazredygtig mobilitet", der skat dzmme op for transpor-
tens skadelige indvirkning pa miljdet, samtidig med at transporten
fortsat kan opfylde sine ¢gkonomiske og sociale funktioner, isar
forbindelse med gennemférelsen af enhedsmarkedet, sa man dermed sikrer
en langsigtet udvikling af transportsektoren i Fallesskabet. En sadan
strategi bér ogsa kunne bidrage til at styrke den sociale og okonomi-
ske samhgrighed i Fzllesskabet og skabe nye muligheder for de afsides
liggende regioner.
4

samtidig med, at disse rammer skal sikre brugerne frie vaigmutigheder,
bdr det — i overensstemmelse med narhedsprincippet - inden for rammer-
ne nzrmere fastlzgges, hvilket ansvar de forskellige involverede

parter ma patage sig, for at malene for strategien kan opfyldes.

Formalet med nzrverende gronbog er at indlede en offentlig debat om
sporgsmalet transport og miljé og om den foreslaede strategi for
*beredygtig mobilitet”. En sadan debat bgr indbefatte Radets, Europa-
Parlamentets og Det @konomiske og Sociale Udvalgs samt arbejdsmarkeds-

parternes synspunkter. 1 debatten bér tillige inddrages synspunkter
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fra internationale organisationer og sammens!utninger samt raktioner
fra den brede offentlighed, herunder erhvervslivet, transportbrugerne
og transportvirksomhederne, diverse mil jgbeskyttelsesgrupper og regio-

nale og lokale myndigheder.

Debatten skulle gerne skabe stdérre klarhed over, hvorledes det vil
vere muligt at opfylde malene for en "baredygtig mobilitet", og hvor-
ledes de forskellige involverede parter - ud fra nazrhedsprincippet -
kan bidrage til at realisere den valgte strategi. Debatten skulle ogsa
gerne give inspiration til den planlagte Hvidbog om transportpolitik-

kens fremtidige udvikling.



TABEL 1 :

PASSAGERBEFORDR I NG

FORBRUG AF PRIMARENERG! INDEN FOR FORSKELLIGE TRANSPORTFORMER

Energiforbrug
Samlet
Transportform sedekapacitet samlet energi- i MJ primaer-
pr. enhed forbrug energi
pr. 100 km kgretd j—km
QP

1. Benzindreven bil

< 1,4 4 7.5 1 2,61

1,4 - 2,0 4 8,6 | 2,98

> 2,0 4 13,4 1 4,65
2. Dieseldreven bi!

< 1,4 4 5,9 | 2,26

1,4 - 2,0 4 7,2 1 2,76

> 2,0 4 9,6 | 3,65
3. Jernbaner

Intercity ‘ 563 1 527,7 kwh 160,9

Eksprestog 147 459,6 kwh 48,4

S-tog 300 749,1 kwh 78,9

Ho jhastighedstog 300 km/t

type: Bruxelles-Paris 375 2 500 kwh 268,65

Hoé jhastighedstog 300 km/t

type: London-Paris 700 4 150 kwh 437,08
4. Bus

Dobbel tdzkker 100 45,6 | 17,40

Bus 48 36,7 | 14,02

Minibus 20 18,5 | 7,08

Turistbus 46 29,9 | 11,43
5. Luftfart

Boeing 727 167 760,7 | 242,82
6. "Blgd" transport

Cykel 1 ,06

Til fods 1 0,16

Kilde : OECD, Rapport final sur les défaillances du Marché et de |'intervention des
pouvoirs publics dans la gestion des transports, Paris, November 1990; og:
Mens en Ruimte, op.cit..
(1) Anvendte omregningskoefficienter:
1 Mj primerenergi = 0,0287356 | benzin
0,026178 | diesel
0,031328 | petroleum

0,0949487 kwh




TABEL 2 :

PASSAGERBEFORDR ING

SARL IGT ENERG!IFORBRUG FOR FORSKELLIGE TRANSPORTFORMER
MED FORSKELL IG BELAGNINGSGRAD

(i M) primerenergi/passager—km)

BELAGNINGSGRAD
TRANSPORTFORM
25% 50% 75% 100%
1. Benzindreven bil
< 1,4 2,61 1.,1 0,87 0,62
1,4 - 2,0 2,98 1,49 0,99 0,75
> 2,0 4,65 ,33 1,556 1,16
2. Dieseldreven bil
< 1,4 2,26 1,13 0,75 0,57
1,4 - 2,0 2,76 1,38 0,92 0,69
> 2,0 . 3,65 1,83 1,22 0,91
3. Jernbaner
Intercity 1,14 0,57 0,38 0,29
Eksprestog 1,31 0,66 0,44 0,33
S-tog 1,05 0,59 0,35 0,26
Hé jhastighedstog 300 km/t
type: Bruxeilles-Paris 2,86 1,43 0,96 0,72
Hd jhastighedstog 300 km/t
type: London-Paris 2,50 1,25 0,83 0,62
4. Bus
Dobbe | tdaekker 0,70 0,35 0,23 0,17
Bus 1,17 0,58 0,39 0,29
Minibus 1,42 0,71 0,47 0,35
Turistbus 0,95 0,50 0,33 0,25
5. Luftfart
Boeing 727 5,78 2,89 1,94 1,45
6. "Blgd" transport
Cykel 0,06
Til fods 0,16
Kilde : Udregning baseret pa tabel 1.




TJABEL 3:

3:

GODST

RANSPORT

ENERGIFORBRUGET FOR DE FORSKELL IGE TRANSPORTMIDLER

Koretd jsbetegnelse Totai- |Brandstofforbrug Specifikt energiforbrug
vegt 1/100 km MJ/ton — km
i ton (iberegnet tomkér-
sel og kun delvis
udnyttelse)

1) Vej 50%(2) 70%(2) 100%(2)

5-akslet szttevognstog 38 43,5 1,38 0,99 0,69

4-akslet sattevognstog 32 35,3 1,35 0,96 0,67

3-akslet szttevognstog 20 29,5 1,50 1,07 0,75

4-akslet lastbil 20 28,5 3,11 2,22 1,55

3-akslet lastbil 16 23,5 1,80 1,28 0,90

Stor varevogn 3,5 18,5 8,11 5,80 4,06

Mindre varevogn 1,75 15,5 16,00 11,43 8,00

2) Jernbaner

Styrtgods f.i.* f.i. 0,6

Vognladningsgods f.i f.i 1,0

(herunder indsamling,

levering til terminaler .

og formering af tog)

3) Indre vandveje f.i - fLi 0,6 (1)
Kilde Dr .M. Waters, Review of TRRL and other Research, U.K. Road Transport

Contribution to Greenhouse Gasses,

cit..
(2) lastfaktor
*f.i. = foreli

gger ikke

1990, og for (1):

Fondation Roi

Baudouin, op.



TABEL 4: FOF-*, SOo- OG NO,—EMISSIONER VED VEJTRANSPORT
FOR ARET 1985
KORET@JSKATEGOR | NOx FOF S02
(i ¥ af de samlede emissioner
ved vejtransport)
. Biler og lette erhvervskdretdjer 55,6 66,9 49,6
. Motorcykler 0,2 9,9 0,8
. Tunge erhvervskdretdjer og busser 44,2 8,2 49,5
. Andet (udslip af flydende brazndstoffer, 0,0 15,0(1) 0,2
fordampning fra servicestationer)
| ALT
i tons/ar 5 592 104 5 328 952 394 776
i ¥ af alle emissioner fra allé aktiviteter 53,6 27,1 2,9

Kilde

1)

: CORINAIR, 20-11-90

hvoraf fordampningen alene tegner sig for 6,8% af de samlede emissioner

vedrérende vejtransport.

FOF :

flygtige organiske forbindelser




TABEL 5: FORURENING FRA VEJTRANSPORT, FORDELT PA

DE FORSKELLIGE VEJKATEGORIER

Forure- TYSKLAND (kun biler) NEDERLANDENE (alle kdretdjer)
nende i % pa i % pa
stof
veje i motorveje andre veje i motorveje andre
byomrader veje uden byomrader ve je uden
for by- for by-
omrader omr ader
Cco 43,7 25,9 30,4 53,8 17,9 28,3
NO2 21,7 40,6 37,7 26,3 46,7 27,0
so2 35,9 28,2 35,9 40,7 n.d. n.d.
FOF 59,8 15,2 25,0 60,8 14,9 24,3
Partikler 33,8 32,4 33,8 57,5 20,0 22,5

Kilder : Prognos, op. cit.



TABEL 6: ENERG I FORBRUG OG EMISSIONSIND IKATORER INDEN FOR
VEJTRANSPORT UNDER FORSKELL IGE K@RSELSFORHOLD .
Kdreto jskategor i Specifikt Forurenende emissioner (i g/kdretdj—km)
forbrug
1/100 km
co NOx HC co2 S02 Partikler
— Privatbil byomrade
Benzindrevet 11,6 45,0 1,2 6,4 315 - -
land— 5, 12,5 1,6 1,3 160 - -
distrikt
Diesel- byomr ade 9,4 1,7 0,8 0,5 331 0,08 ,40
drevet land- 5.8 0,7 1,7 1,0 201 0,06 0,23
distrikt
~ Bus byomr ade 33.0 18,0 15,5 |12,0 |1158 ,70 f.i. *
5 land- 32.0 3,8 15,0 2,7 | 1123 ,50 f.i.
distrikt
- Varevogn ¢
byomr ade 16.0 55,4 3,0 6,0 498 0,18 f.i
land- f.i. f.i f.i f.i f.i. f.i f.i
distrikt
- Tung lastbil
byomr ade f.i. f.i. f.i. f.i f.i. f.i. f.i
land—- 33.0 8,0 17,5 2,8 (1158 1,59 f.i
distrikt
- Motorcykel
byomr ade 6.0 15,6 0,1 {14,0 163 - -
fand- 3.5 8,5 0,2 4,7 106 - -
distrikt

Kiide : GD XVIl
*f.i,: foreligger ikke




TABEL 7: TRANSPORTENS UDVIKLING | FALLESSKABET
1970-1988
Transport i mia. Arlig vakst Markedsandel i
ton-km eller i % ton-km el ler
passager—km passager—km
1970 1988 1970-1988 1970 1988
1. LANDTRANSPORT
Gods
. Vej 389,1 772,6 3.9 55,7 73,4
Indre vandve je 103,1 103,2 0 14,7 9,8
Jernbane 207,0 176,6 -0,9 29,6 16,8
1 alt 699,2 1.052,4 2,3 100,0 100,0
Passagerer
. Vej: i i
privatbil/ 1 590,6 2.826,3 3,2 89,7 92,5
bus
Jernbane 181,1 ¢ 229,7 1,3 10,3 7.5
I att 1 772,9 3 055,7 3,1 100,0 100,0
2. LUFTTRANSPORT
Gods - - - - -
Passagerer "117,9 |[284,8(1) 4,7(2) - -
3. SOTRANSPORT
Gods 85(3) 100(4) 1,2(5) - -
Passagerer - - - - -

Kilde : CEMT, Konsulenter.

(1) Tal for aret 1985.

(2) Tal for perioden 1970-1985.
(3) Tal for aret 1975.

(4) Tal for aret 1989.

(5) Tal for perioden 1975-1889.




TABEL 8: VEJTRANSPORT — UDVIKL INGEN 1970-1987 | VEJK@RETOJER OG VEJTRAFIK

| FALLESSKABET
Arlig vekst
1970 1987 1970-1987
D i %
— Antal biler
(i tusinder) 57 459 116 947 4.3
- Antal lastbiler
(i tusinder) ‘ 7 419 12 881 3,3
- Antal passager-km fors _
biler (i milliarder) 760,5 1 399 3,7
- Antal km for lastbiler
(i milliarder) - 157.,6 275,4 3,3

Kilde : OCDE, Environmental data, compendium 1989.



*foi.:

foreligger ikke

TABEL 9 - PROGNOSE OVER UDVIKLINGEN ! FALLESSKABETS
TRANSPORTSEKTOR INDTIL 1995
Anslaet arlig
1995 vekst
(i mia.)
ton-km eller 1989-1995
passagerer—km i %
1. LANDTRANSPORT
Gods
. Vej 1.002 3.8
Indre vandveje f.i.* f.i.
. Jernbane - 210 2,2
| alt f.i f.i
Passagerer !
. Vej 3.712 2,9
Jernbane 295 3,3
I alt 4.007 2,9
2. LUFTTRANSPORT
Gods 20,5 5,5
Passagerer 453,4 5,2
3. S@TRANSPORT
Gods f.i f.i
Passagerer f.i f.i
Kilde : Europe in 1995, Economic outiook by sector, April 1991.




Figur 1 FORSKELL IGE TRANSPORTMIDLERS SPECIFIKKE ENERGIFORBRUG

Passagerer
Mj
primar-
energi/
passager-—-km
(100 %’'s belagning)
1.6 F
1.45
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0.75
0.69
0.62
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0.29 0.29
inter— bus hé jhas~ diesei- benzin- fily
city- tigheds- dreven dreven

tog tog bil bil
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grad (i %)

Figur 2 FORSKELL IGE TRANSPORTMIDLERS SPECIFIKKE ENERG!FORBRUG
VED FORSKELL IG BELAGNINGSGRAD
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energi/passager—-km
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1 t 1 1
25 50 75 100
fly = Boeing 727

benzindreven bil
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hd jhast ighedstog
bus

VI-C4/GP/graphics

= 1.4 - 2.0 cc
= 1.4 - 2.0 cc
intercity

London - Paris-model
bus med 48 siddepladser



Figur 3 FORSKELL IGE TRANSPORTM!IDLERS SPEC!FIKKE ENERGIFORBRUG

Gods
M} primer-
energi/ton-km
2.5
2.22
2 -
1.55
1 F
0.99 1.0
&
0.69
0.6 0.6
jern- indre fuldt 70% jern— fuldt 70%
bane: vand- lesset lesset bane: lesset lasset
styrt- veje szette- sette- vogn- last- last-
gods vogns-— vogns- lad- bil bil
tog tog nings-

gods

[szttevognstog = 5-akslet 38 tons szttevognstog]

[lastbil = 4-akslet 20 tons lastbil]



Figur 4 DE FORSKELL IGE TRANSPORTMIDLERS BIDRAG TIL EF-TRANSPORT-
s SEKTORENS SAMLEDE CO,-UDSLIP(1)

Passagerer og gods

X af transport-
sektorens samlede

COp-udsltip
55.4
50 }
40 |
30 + ‘
20 22.7
10 } 10.9
1.6 1.1 4.3
2.8 0.7
1 [ 1 —H
privat- tast- busser luft- passa- gods-— indre anden
biler biler fart ger- tog vand trans-
tog veje port

(1) Transportsektorens COp-udslip i 1986 = 557 mtons eller 22,5% af de

samlede COp,-emissioner i Fazl!esskabet.



Figur § JETFLYS BRANDSTOFFORBRUG

Ideale betingelser:
70 000 1}
- ingen last
- ingen ventetid fér start
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efter landing 60 000 ' 58 500
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/
/
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- lang rullebanekérsel
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Figur 6 UDVIKL INGEN | DE FORSKELL IGE LANDTRANSPORTSEKTORERS

MARKEDSANDELE
Gods
Markedsandel P
i %
100 |
73.4
50 :55.7:
¢
:29.6
: 16.8 :14.7:
: 9.8
[ 1 1 1 1 1
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....... markedsandel i 1970
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