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Forord

Bade herhjemme og internationalt arbejdes der med at opstille indi-
katorsystemer der skal folge om transportsektoren udvikler sig mil-
jomeessigt beeredygtigt. Denne rapport underseger hvilke krav et
dansk indikatorsystem for “beeredygtig transport” skal leve op til.
Dette behandles ud fra bade teoretiske og praktiske synsvinkler.
Herunder behandles forholdet til det Europaeiske Miljoagentur EEAs
indikatorsystem for transport og miljeo "TERM".

Rapporten skal ses som et fagligt input til overvejelserne hos danske
instanser pa milje- og trafikomrddet m.fl. vedrerende opbygning af
indikatorsystemer pa dette omrade. Rapporten er af konceptuel art
og indholder ikke et konkret saet af indikatorer til brug for myndig-
heder eller andre instanser.

Arbejdet har modtaget stotte fra Miljostyrelsen og Transportradet.
Fra Miljostyrelses side har arbejdet veere fulgt af Pia Berring og Mona
Meisen Westergaard. Rapportens indhold afspejler ikke nedvendig-
vis Miljestyrelsens eller Transportrddets synspunkter.

Det bemaerkes at rapportens hovedindhold er udarbejdet for rege-
ringsskiftet i november 2001. Henvisninger til politiske dokumenter
er fort a jour pr primo juni 2002. Rapporten rummer enkelte henvis-
ninger til tidligere regeringers publikationer, som i mellemtiden kan
veere blevet uaktuelle. Dette fremgdr af teksten.

Danmarks Miljgundersogelser

Juni 2002
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Sammenfatning

Denne rapport omhandler et muligt dansk system af indikatorer for
"baeredygtig transport”.

Indikatorer benyttes i stigende grad til at folge vaesentlige tendenser i
miljo- og samfundsudviklingen og til folge op pa politiske méalseet-
ninger. I Danmark er der som i en raekke andre lande opstillet mal og
planer for baeredygtig udvikling, og herunder ogsa for en beeredygtig
udvikling i transportsektoren. Der er dermed et stigende behov for at
etablere indikatorer til at folge udviklingen pa dette omrade.

Regeringen har som led i den nationale strategi for beeredygtig ud-
vikling i 2002 opstillet et seet af overordnede indikatorer, hvori ogsa
indgar enkelte udvalgte indikatorer for transportomradet. Der peges i
den forbindelse pa behovet for at videreudvikle indikatorerne. Der er
saledes behov for at arbejde videre med udvikling af indikatorer for
beeredygtig transport.

Samtidig opstiller EU og andre internationale organer lignende indi-
katorsystemer, ogsa indenfor transport- og miljpomradet. Dette geel-
der ikke mindst det europeiske miljoagenturs sdkaldte TERM-
indikatorer (TERM = Transport and Environment Reporting Mecha-
nism), der blev etableret i 2000 og siden er opdateret og videreud-
viklet arligt. Sddanne internationale indikatorsystemer ma i vidt om-
fang bygge pa og samordnes med nationale statistikker, data og indi-
katorer.

Der er derfor behov for at overveje systematisk hvordan der i Dan-
mark kan etableres indikatorer, der dels kan benyttes til at male frem-
skridt i retning af baeredygtig transport i Danmark og dels kan indga
i og spille sammen med eksisterende og nye nationale og internatio-
nale indikatorsystemer, der er under hastig fremveekst pd omradet.

Emnet indikatorer for beeredygtig transport behandles i denne rap-
port ud fra tre perspektiver:

* et teoretisk perspektiv for hvad baeredygtig transport indebaerer, og
derfor skal males pa,

* et praktisk perspektiv med vaegt pd beskrivelse af faktiske sam-
menhaenge og politiske mélsaetninger pd omradet, og

» et empirisk perspektiv med veegt pa beskrivelse af eksisterende
indikatorsystemer pa omradet.

Tilsammen giver disse tre perspektiver grundlag for at foresld en
reekke centrale temaer og indikatortyper der ber indgad i et indikator-
system pa omrddet. Om et sddant system rent faktisk etableres og
hvordan det skal fungere i praksis behandles ikke i rapporten, men
der leegges op til droftelse heraf.

I rapporten behandles iseer den sakaldt ekologiske dimension af bae-
redygtig udvikling (dvs. indikatorer for miljomeessigt beeredygtig
transport). Dette skyldes for det forste at baeredygtighedsindikatorer
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er mest udviklet indenfor dette omrdde. For det andet at fx det Euro-
piske indikatorsystem TERM iseer veegter integration af miljghen-
syn i transportpolitikken, hvilket ogsa er en central dansk malseet-
ning. For det tredje begynder denne vinkling med at rapporten er
udarbejdet af Danmarks Miljoundersogelser (som fagligt indikator-
knudepunkt i Miljgministeriet) pad opfordring af og med stotte fra
Miljestyrelsen.

Indledningsvis behandles dog ogsé andre dimensioner af beeredygtig
udvikling. Det skyldes at det i et indikatorsystem for beeredygtig
transport ogsa vil veere naturligt at medtage indikatorer der integre-
rer miljo med de skonomiske og sociale dimensioner af transportud-
viklingen (fx afkobling af trafikveekst og emissioner til luften).

I rapporten opstilles indledningsvis tre typer teoretiske kriterier, som
er vaesentlige at tage med ved maling af beeredygtig udvikling gene-
relt, nemlig hhv. etiske, analytiske og strategiske kriterier.

+ etiske kriterier refererer til beeredygtighedsbegrebets normative
karakter, som fx rummer krav om at tilfredsstille bade fremtidige
og nutidige generationers behov og muligheder.

* analytiske kriterier refererer til den videnskabelige forskning i
hvad der kreeves for at en sddan udvikling opnas, herunder vi-
denskabelige kriterier for de naturlige systemers baereevne.

* strategiske kriterier svarer til politiske mal for hvordan beeredyg-
tighed implementeres, dvs. kriterier for hvad der skal geres for at
opfylde de enskede etiske og analytiske kriterier.

I den teoretiske litteratur opereres derudover ofte med en inddeling
af at kriterier i tre til fire dimensioner, nemlig hhv. en gkologisk, en
gkonomisk, en social og evt. en institutionel, dimension af beeredyg-
tig udvikling.

Til sammen giver dette et “kriterie-rum” med et antal felter, som i
princippet bor deekkes ved opstilling af indikatorer for maling af bee-
redygtig udvikling generelt. I rapporten sammenfattes dette rum som
angivet i tabel 0.1.

Tabel 0.1 “Kriterie-rum” ved maling af baeredygtig udvikling, med eksempler

@kologisk

@konomisk

Social

Strategisk institutionel

Nuveerende generation Fremtidige generationer
Miljgbetinget velfeerd og sundhed Naturressourcer og gkosystemer
(tilstand og belastning) (tilstand og belastning)

Velstand, BNP Formue og kapital

Fordeling, Human udvikling Effekter i forhold til 'Social kapital’

Effekter i forhold til 'Social kvalitet’

Borgerinddragelse (legitimitet) Repraesentation af fremtidige generationers

Malopfyldelse (effektivitet) muligheder

. . Sektorintegration
Sektorintegration 9



Derneest behandles hvordan transportsektoren skal afgreenses med
henblik pa maling af baeredygtig transport (med veegt pa den ekologi-
ske dimension).

Der foreslas en afgreensning hvor sektoren defineres ved de transport-
systemer, som findes i et land og som forbinder landet med omverde-
nen. Et transportsystem defineres igen som et system hvor trafik,
transport og tilgeengelighed produceres i et sampil mellem elemen-
terne transportmiddel, infrastruktur, energibeerer og trafikant, jf. fi-
gur 0.1.

Trafikant ¢ p| Transportmiddel
A A
Trafik/
Transport/
Tilgeengelighed
\ 4 v
Infrastruktur |« p  Energibeerer

Figur 0.1 Transportsystemers grundlaeggende elementer og ydelser

Transportsystemtilgangen indebeerer at alle de miljoeffekter der er
knyttet til transportsystemets elementer hver iseer og deres samspil (=
trafikken) beor omfattes af et indikatorsystem for beeredygtig trans-
port. Dette indebeerer til gengeeld ikke et livscyklusperspektiv, hvor
fx ogsa fremstilling af biler er med. Disse led holdes udenfor i denne
sammenheeng.

Pa& den baggrund diskuteres endelig for det tredje mulighederne for
at opstille seerlige kriterier for beeredygtig udvikling pa transport-
sektorniveau, altsd egentlige kriterier for baeredygtig transport. Det
kan konstateres at dette stoder pd en reekke vanskeligheder, herun-
der:

* at beeredygtig udvikling generelt kan defineres og males pa for-
skellige mader,

* at transportsektoren ikke er isoleret fra resten af samfundet, men
spiller sammen med ekonomi, livsstil, byudvikling, mv. og der-
med neeppe kan “gores baeredygtig” i sig selv,

* at transportens miljebelastning som regel kun er et element i et
storre billede. Derfor kan overordnede baeredygtighedskrav ikke
nedvendigvis brydes proportionalt ned pa sektorer.

Derfor vil méling af ‘beeredygtig transport” vanskeligt kunne bygge
pa entydige kriterier men vil kreeve anvendelse af mere indirekte mal
og indikatorer. For at deekke alle de forhold der er vigtige for trans-
portens miljomaessige baeredygtighed foreslds det at opbygningen af
et indikatorsystem gribes an som anfert i felgende punkter:
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1. Indikatorsystemet ber omfatte transportsystemerne i et land.
Transportsystemerne omfatter transportinfrastruktur, transport-
midler, og transportenergi (og evt. trafikanter) med tilherende
akterer og institutioner.

2. Indikatorsystemet ber omfatte alle transportsystemernes veesentli-
ge miljopavirkninger. Pavirkningerne omfatter bade effekter for
nuverende og for fremtidige generationer, og de kan (ho-
ved)grupperes som pavirkninger af klima, okosystemer, ressour-
cer og sundhed.

3. Indikatorsystemet bor ogsa omfatte transportsystemernes primeere
ydelser, dvs. mal for trafik, transport, mobilitet, tilgeengelighed,
samt omkostninger og fordelingseffekter i relation hertil. Disse
ydelser beskriver nemlig de tendenser som er arsag til miljopa-
virkningerne, og som de kan holdes op imod for at se om der fx
sker en miljemaessig effektivisering eller en afkobling mellem
transport og miljebelastning.

4. Miljepévirkninger og resultater sammenholdes sa vidt muligt med
mal for beeredygtighed herunder strategiske malsaetninger, der
kan udgere pejlemaerker for, men ikke nedvendigvis eksakte mal
pa transportsektorens beeredygtighed.

Pa baggrund af de teoretiske overvejelser beskriver rapporten heref-
ter de konkrete emner der ber deekkes i et sddant indikatorsystem.
Behandlingen er inddelt i to hovedelementer.

Det ene element omfatter systembeskrivelsen, dvs. identifikation og
beskrivelse af transportens vigtigste miljemeessige pavirkninger.
Miljepavirkningerne afdeekkes ud fra en raekke litteraturkilder. De
grupperes under fire hovedomrader af betydning for beeredygtig
udvikling, nemlig klima, ekosystemer, ressourcer og sundhed som
illustreret i tabel 0.2

Tabel 0.2 Vigtige miljgpéavirkninger fra transportsektoren

Klima
Drivhusgasser
Ozonlag
gkosystemer
Luftforurening
Naturindgreb
Trafikdreebte dyr
Bioinvasion
Stgj i naturomrader
Olie og kemikalier til jord og vand
Sundhed
Luftforurening
Trafikulykker
Stgj
Mangel pa motion
Lokal velfeerdspavirkning (barrierevirkning, aestetik mv.)
Ressourcer
Energi
Materialer/affald/ genanvendelse

Det andet element omfatter strategibeskrivelsen, dvs. de politiske mal-
seetninger som er opstillet for at fremme mere baeredygtig transport-
udvikling, nationalt og internationalt. Det geelder dels miljgmal som
handler om reduktion af transportsektorens miljobelastning, fx CO,



udslip, luftforurening og stej, men ogsd mere kvalitative policymal
som beskriver indsatsomrader, sasom fremme af miljovenlige trans-
portformer og internalisering af transportens eksterne omkostninger.

De aktuelle mal og indsatsomrader uddrages dels af danske hand-
lingsplaner, herunder bdde den nuverende og den tidligere regerings
planer pd omrddet, og internationalt fra en reekke internationale
handlingsplaner herunder fx EU’s strategi for sektorintegration,
OECDs strategier, UN-ECEs Wien-Deklaration om transport og miljo
samt WHOs Charter om transport, milje og sundhed.

De omrader hvorpa der er opstillet mere eller mindre konkrete mil-
jemal for transportsektoren opsummeres i tabel 0.3.

Tabel 0.3. Centrale miljomeessige malomrader for transport. e = Konkret malseetning eller
pejlemeerke findes. ¢ = Prioriteret eksplicit som méalomréde.

Kommentar: De danske miljemal er under revision efter regeringsskiftet i 2001, men der er (medio
2002) fortsat mal pa de anferte omrader jf. bl.a. (Regeringen, 2002).

Danmark EU sektor- OECD OECD UN-ECE  WHO Charter
samlet integration Beeredygtig Miljgstrategi Wien
transport

COy/energi . . .

Emissioner til luft . . . .
Stgj . . . .
Ulykker oo .
Affald

Bymiljg . .
Natur/arealanvendelse . . .

Ressourcer .

Vandforurening .

Farligt gods . .

Hvad angér policymal (mal for indsatsomrader i transportsektoren)
er billedet noget mere varieret. Der er opstillet mange generelle mal
af denne art i de ovennaevnte planer men ret f& mere preecise mal.
Den mest udbyggede og forankrede strategi vedr. baeredygtig trans-
port i den henseende er p.t. nok EU'’s strategi for sektorintegration, som
blandt andet for transport felges op gennem indikatorseettet TERM.

Blandt de mal og indsatsomrader som gar igen i mange sammen-
heenge kan dog fremhaeves folgende:

* Mal om at deempe udviklingen i trafik eller transportarbejde, evt. i
serlige omrader.

* Mal om at pévirke fordelingen af trafik mellem grene herunder
overflytning til ‘miljevenlige” transportformer (cykel, gang, kol-
lektiv).

* Mal for teknologiske miljoforbedringer, herunder transportmidlers
miljo/energieffektivitet.
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* Mal for eendret fordeling pa breaendstoftyper (bl.a. som mal pa
energiforbrugets CO,-intensitet).

* Pavirkning af fordeling af trafikinvesteringer pa vej, bane, mv.

* MaAl om bedre sammenheeng mellem afgifter og eksterne omkost-
ninger.

Efter gennemgangen af de konkrete emner som vil veere relevente at
deekke i et indikatorsystem for beeredygtig transport beskrives indi-
katorer og deres formal generelt, samt hvilke krav der kan stilles til
forskellige typer indikatorer.

Der skelnes blandt andet mellem informationsorienterede og sty-
ringsorienterede indikatorsystemer, der kreever forskellige typer in-
dikatorer. Endvidere skelnes mellem deskriptive og normative indi-
katorer. De rent deskriptive indikatorer er mest relevante i et infor-
mationsorienteret indikatorsystem der skal sprede viden eller skabe
opmaerksomhed om et problem, men er ikke tilstraekkelige til at un-
derstotte en mere styringsorienteret strategi. Til dette formal vil
komplekse typer indikatorer (normative og relative) typisk veere
nedvendige. For at male baeredygtighed kreeves normative indikato-
rer (forhold til mal etc.) som supplement til deskriptive indikatorer.
Normen kan veere en kritisk greense i miljoet eller et mere strategisk
mal.

Herefter behandles en raekke konkrete eksisterende indikator- og
rapporteringssystemer, som et dansk indikatorsystem for beeredygtig
transport iser ville skulle spille sammen med. Det er valgt at ga
neermere ind pa felgende konkrete indikatorsystemer/rapporter:

* Miljeministeriets arlige natur- og miljeindikatorer.
* Indikatorer til opfelgning af den danske klimastrategi.

* Danmarks Nationale strategi for baeredygtig udvikling (indikator-
del).

* EU's TERM (Transport & Environment Reporting Mechanism).

* OECDs arbejde med indikatorer for sektorintegration i transport-
sektoren.

Gennemgangen af de enkelte systemer og rapporter belyser hvilket
indhold og hvilken funktion de enkelte systemer har, og hvilke indi-
katorer pa transportomradet der konkret indgar.

Det mest omfattende og ambitiose projekt er EEAs arbejde med
TERM-indikatorerne, som har sterre bredde end de ovrige omtalte
systemer og som er centralt placeret i de internationale bestraebelser
pa at udvikle indikatorsystemer, der bade er relevante for at male pa
transportsektorens miljgpdvirkninger og pa implementeringen af de
forskellige politiske strategier, som soger at dreje disse i en baeredyg-
tig retning.

Der findes ikke p.t. en parallel indsats i Danmark, der pd samme om-
fattede made specifikt soger at deekke transportsektoren. Danmark er
pa trods af dette nedt til i et vist omfang at forholde sig til TERM,



dels om leverander af mange data og dels som medakter i de politi-
ske sammenheenge hvor TERM skal bruges. Safremt TERM far et
egentligt juridisk opheeng med tilherende rapporteringsforpligtelser,
sa vil dette behov vokse yderligere. Det kan altsa konstateres at det
vil veere relevant i et betydeligt omfang at knytte en dansk indsats til
omradet indikatorer for beeredygtig transport i forbindelse med op-
folgning og videreudvikling af TERM.

Dog er der ingen af de omtalte indikatorsystemer — heller ikke TERM
- der direkte opstiller kriterier for beeredygtig transport og madler
transportudviklingen ud fra disse. De rummer desuden alle sterre
eller mindre mangler i forhold at deekke de i denne rapport ovenfor
dreftede krav til maling af beeredygtig transport.

De vaesentligste problemer og udestdender i denne sammenhaeng kan
opsamles som folger:

* Der mangler i alle systemerne en neermere preecisering af hvordan
en beeredygtig transportudvikling defineres og iseer hvordan op-
tyldelsen af definitioner pd beeredygtig transport bedst kan males
ved hjeelp indikatorer.

* Der er en reekke veesentlige emner der ikke medtages i indikator-
systemerne eller som er med “pd skromt”, men som der reelt ikke
findes data for. Der er fx en mangelfuld deekning af transport-
sektorens miljgmeessige effekter, herunder iser effekter vedre-
rende natur, biodiversitet, sundhed samt eventuelt ressour-
ce/materialeforbrug som “proxy” for baeredygtighed.

* Der er derudover veesentlige svagheder i nogle af de basale tra-
tikindikatorer, hvilket bunder i mangelfulde statistikker og uens-
artede opgorelsesmetoder.

* Der mangler procedurer for opstilling, indarbejdelse og revision af
miljgmeessige mal, som blandt andet kan benyttes til at normere
indikatorerne.

* Der er en relativt svag kobling fra indikatorer til beslutninger, dvs.
styringseffekten af den nuveerende indikatorrapporteringsindsats
kan diskuteres.

En eventuel dansk indsats pa omradet foreslds pa den baggrund at
indeholde en strategi for hvorledes de ovennaevnte udfordringer
tackles og prioriteres.

Der gives folgende overordnede bud pa hvad et system af indikatorer
for baeredygtig transport ber kunne.

Systemet beor:

+ afspejle en teoretisk forstdelse af transportsektorens beaeredygtig-
hed og hvordan dette males

» madle pa opfyldelse af politiske mal og strategier for at opna baere-
dygtig transport

+ spille sammen med relevante eksisterende indikatorsystemer og
statistikker pd omradet.

13



Forslag til indhold i et system af indikatorer for beeredygtig transport
skitseres mere specifikt i tabel 0.4.

Tabel 0.4 Hovedelementer i et system af indikatorer for miljgmaessig beeredygtig transport.

System-indikatorer

Miljepavirkning
Klima
CO2-emission, CO2effektivitet,
etc.

Okosystemer
Luftemissioner (NOx, HC etc.);
Naturpavirkning; Biodiversitet;

etc.
Sundhed
Stejramte boliger, ulykker,
luftkvalitet etc.

Ressourcer
Energiforbrug; effektivitet, mate-
rialeforbrug, affald genanvendelse
etc.

Transportsystem

Transportmidler
Bilpark fordelt pa sterrelse, alder,
emissionskrav, etc.

Braendstoffer
Energiforbrug fordelt pa breend-
stoftyper; bilers energieffektivitet
etc.

Infrastruktur
Investeringer i transportnet pa
hhv. vej, bane mv.
Transportsystemets ydelser
Transportarbejde; trafikarbejde;
tilgeengelighed, modal split; kapa-
citetsudnyttelse etc.
Indikatortyper:

Strategi-indikatorer

Strategi formulering
Beeredygtig transport strategi
formuleret; mal opstillet; tiltag
formuleret, debatteret og vedta-
get; etc.

Strategi implementering
Mal opfyldt; tiltag gennemfort;
internalisering opnaet, etc.

Strategi overvigning
Overvagningsprogram etableret;
resultater rapporteret; etc.

» Deskriptive, absolutte til at beskrive trends i hhv. milje- og transport systemer
» Deskriptive, relative til at beskrive forhold mellem milje- og transportsystemer (fx afkobling)

* Normative til at beskrive kritiske systemgreenser og forhold mellem strategi og systemer (fx mélopfyldel-

se)

Systemet skal altsa dels rumme indikatorer for centrale aspekter af
transport- og miljgsystemers tilstand, udvikling og samspil, og dels
pa de strategier der opstilles for at imedega problemerne og omstille
systemerne i beeredygtig retning (system- og strategiindikatorer).
Indenfor denne ramme bor findes indikatorer pa udviklingen i hhv.
transportsystemets centrale bestanddele (transportmidler, drivmid-
ler, infrastruktur mv.) samt udviklingen i dettes miljobelastninger
(klima, gkosystemer, sundhed).

Hertil vil der vaere behov for forskellige typer indikatorer, som bade
ma omfatte deskriptive indikatorer for tendenserne og normative
indikatorer for at seette disse i forhold til kritiske systemtilstande og
strategiske mal.

En sddant hypotetisk system kan imidlertid udmentes pé forskellige
mader, jf. folgende eksempler.

En mulighed er at udvikle et samlet dansk indikatorsystem for beere-
dygtig transport, der skal sgge at opfylde alle de krav og anvendel-
sesomrader der er opregnet ovenfor. Dette vil veere en relativt om-
fattende opgave, men systemet vil f4 en bred anvendelse herhjemme
og vil kunne give inspiration internationalt.

En anden mulighed er at etablere et (mindre ambitiest) sat af indi-
katorer, som benyttes til indsamling, administration og formidling af
data og rapportering pa omradet (fx 4 la en dansk udgave af
"TERM?”). Dette vil veere en mere pragmatisk lesning, som til gen-
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geeld ikke nodvendigvis vil deekke alle veesentlige aspekter af beere-
dygtig transport.

En tredje mulighed er at prioritere opbygningen af interne forvalt-
ningsindikatorer til at folge op pa de konkrete politiske beslutninger i
form af en slags “virksomhedsplanlaegning” der skal sikre at milje-
hensyn integreres i beslutningerne pa transport- og miljgomradet.

Endelig kunne en fjerde mulighed vaere at koncentrere sig om at fyl-
de de vigtigste huller ud i den eksisterende data- og indikatorstruk-
tur, herunder at bidrage til internationale samarbejds- og benchmar-
kingprojekter indenfor udvalgte temaer.

Det er klart at de ovenneevnte muligheder ikke er gensidigt udeluk-
kende men kan supplere hinanden.

Afslutningsvis foreslds at der som neeste skridt gennemferes en
droftelse mellem de relevante instanser om behovet og mulighederne
for en dansk indikatorstrategi pd omradet baeredygtig transport. De
relevante instanser vil primeert omfatte de instanser som har data-
samlinger, rapporteringsforpligtelser eller myndighedsopgaver inden
for den emnekreds som er behandlet i denne rapport. Dertil kan evt.
ogsd inddrages eksterne instanser, herunder private og internationale
organisationer med interesse for og bidrag til omradet.

I dreftelsen kunne for eksempel indga folgende elementer:

+ fastleeggelse af det overordnede sigte og ambitionsniveau (fx base-
ret pa de 4 optioner ovenfor),

* design af indikatorsystem eller —szet,

* identifikation og indsamling af data,

* struktur for rapportering og sampil med eksisterende rapporter,
* institutionel og evt. juridisk forankring,

» anvendelse af indikatorerne i planleegning og forvaltning.
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Summary

This report deals with a possible Danish system of indicators for
“sustainable transport”.

In general indicators are important instruments in a follow up on
environmental trends and policy goals. Just as a number of other
countries Denmark has established goals and plans for sustainable
development including sustainable development in the transport
sector. Thus there is an increasing need to establish indicators to fol-
low the development within this area.

At the same time EU and other international bodies draw up similar
indicator systems also within the transport and environment sectors.
This includes the so-called TERM-indicators (TERM = Transport and
Environment Reporting Mechanism) established in 2000 by the Euro-
pean Environment Agency (EEA). Such international indicator sys-
tems must to a wide extent be based on and co-ordinated with na-
tional statistics, data and indicators.

Therefore there is a need to consider how to establish indicators that
can be used on the one hand to measure progress regarding sustain-
able transport in Denmark and on the other to enter into and interact
with national and international indicator systems in the field.

This report discusses the subject indicators for sustainable transport
from three perspectives:

* a theoretical perspective concerning the implications of sustainable
transport and which themes should be covered by an indicator
system,

* a practical perspective with the emphasis on the description of ac-
tual problems and policy goals within this field and, which spe-
cific issues should therefore be monitored,

* an empirical perspective with emphasis on the description of ex-
isting indicator systems.

Together these three perspectives gives the basis for suggestions of a
number of central themes and indicator types that should be included
in a possible indicator system within this field. Whether such a sys-
tem will actually be established and how it will work out in practice
is not dealt with in this report.

The report especially deals with the so-called ecological dimension
(i.e. indicators for environmentally sustainable transport). Firstly be-
cause sustainability indicators are most developed within this field.
Secondly because for instance the European indicator system TERM
especially weights the integration of environmental considerations in
transport policy, which is also a central Danish goal.

However, other elements than purely environmental aspects of sus-
tainable development and transport are also described, including e.g.
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the question of decoupling between transport, economy and envi-
ronment and strategic goals regarding e.g. modal split.

The following summarise the conclusions of the chapters of the re-
port.

Chapter 2 describes background and purpose.

Chapter 3 discusses the general theoretical criteria for sustainable
transport.

First three criteria domains that are important to include in monitor-
ing sustainable development in general are drawn up, namely ethical,
analytical and strategic criteria respectively.

» Ethical criteria refer to the normative character of the concept of
sustainability including e.g. demands on the needs and possibili-
ties of both future and present generations.

* Analytical criteria refer to the scientific research on what it takes to
obtain sustainable development including criteria on how to
maintain the carrying capacity of natural systems.

» Strategic criteria that correspond to political goals on how
sustainability is implemented, i.e. criteria on initiatives that need
to be taken in order to fulfil the normative and analytical criteria.

In the theoretical literature on Sustainable Development a distinction
is often made between criteria in three to four dimensions, namely an
ecological, an economic, a social and occasionally also an institutional
dimension of sustainable development.

Together the criteria domains and dimensions provide a ’criteria-
space’” with a number of fields, that in principle should be filled in
when setting up indicators to measure sustainable development in
general. In the report this space is outlined as shown in Table 0.1.

Table 0.1 ‘Criteria-space’ for monitoring sustainable development, including examples.

Present generation Future generations

Ecological Environmentally conditioned welfare  Natural resources and ecosys-
and health (state and pressure) tems (state and pressure)

Economical Wealth, GNP etc. Assets and capital

Social Allocation, Human development. Effects in relation to ‘Social capi-
Effects in relation to ‘Social quality’ tal’

Strategic institutional Public participation (legitimacy) Representation of the possibilities
Fulfilment of goals (efficiency) of future generations
Sector integration Sector integration

As mentioned before this report especially weights the ecological
dimension, but the others are touched upon as well.



Secondly it is discussed how to delimit the transport sector in order
to measure sustainable transport.

Delimitation is suggested by defining the sector as the transport sys-
tems that exist in a country connecting the country with the outside
world. A transport system is defined as a system in which traffic,
transport and accessibility is produced in an interaction between the
parameters: means of transportation, infrastructure, energy carrier
and road user, cf. Figure 0.1.

Road_user) |« > Means of
transportation
A A
Traffic/
Transport/
Accessibility
4 4
Infrastructure |« p Energy carrier

Figure 0.1 The basic parameters and output of the transport system

The transport system approach implies that all the environmental
effects attached to the parameters of the transport system individu-
ally and in their interaction (= the traffic) should be covered by an
indicator system for sustainable transport. This does not in turn im-
ply a life cycle perspective in which the production of cars etc. is in-
cluded. Such aspects are left out in this connection.

Based on the suggestions of sustainable development criteria and
delimitation of the transport sector the report then discusses the pos-
sibilities for establishing special criteria for sustainable development
at the transport sector level, i.e. actual criteria for sustainable trans-
port. It can be noted that this encounters a number of difficulties in-
cluding:

* that sustainable development in general can be defined and
monitored in different ways,

+ that the transport sector is not isolated from the rest of the society;
it interacts with economy, lifestyle, urban development etc. and
therefore it can hardly be “made sustainable” in it self,

* that usually the environmental pressure of transport is only one
element in a larger sequence. Therefore overall requirements of
sustainability cannot necessarily be allocated proportionally to all
sectors.

Consequently it is difficult to build the monitoring of “sustainable
transport” on unambiguous criteria; rather it would call for the use of
a number of indirect measures and indicators.
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To sum up all the aspects that are important for the sustainability of
transport the report suggests the following overall outline of an indi-
cator system:

* The indicator system should include the transport systems in a
country. The transport systems comprise the transport infra-
structure, means of transport and transport energy with the at-
tached actors and institutions.

* The indicator system should include the important environmental
impacts of the transport systems. The impacts include both effects
on present and future generations and they can be grouped in
(main) categories as impacts on climate, ecosystems, resources
and health.

* The indicator system should also include the primary outputs i.e.
measures of traffic, transport, mobility, and accessibility as well as
costs and allocation effects in relation to this. These primary out-
puts describe the forces behind the environmental impacts and
will function as reference for monitoring eco-efficiency and de-
coupling between transport and environmental impact.

* Environmental impacts and results should where possible be
compared to sustainability goals including strategic policy goals
that can serve as benchmarks rather than precise measures for the
sustainability of the transport sector.

Based on the theoretical discussion above, Chapter 4 of the report
moves on to describe the concrete issues that should be included in
such an indicator system. This discussion is split into two principle
components, a system description and a strategy description.

The first component includes the system description i.e. identification
and description of the most important environmental effects of trans-
port. The environmental effects are identified through a number of
literature sources. They are grouped into four principle areas of im-
portance to sustainable development namely climate, ecosystems,
resources and health as illustrated in Table 0.2

Table 0.2 Important environmental impacts from the transport sector
Climate
Greenhouse gasses

Ozone layer

Ecosystems

Air pollution

Interference with natural landscapes
Animals killed in road accidents
Bio invasion
Noise pollution in nature areas
Oil and chemical pollution of soil and water

Health

Air pollution

Traffic accidents
Noise
Lack of exercise
Local welfare impacts (barrier impact, aesthetics etc.)

Resources

Energy
Materials/Waste/Recycling




The second component includes the strategy description i.e. the po-
litical goals drawn up to promote more sustainable transport devel-
opment both nationally and internationally. This incorporates direct
environmental goals concerning e.g. the reduction of the transport
sectors CO, emission, air pollution and noise, but also more qualita-
tive policy goals describing main areas of action such as increasing
environmentally acceptable modes of transport or internalisation of
the external costs of transport.

Goals and main areas of action are being extracted from a range of
Danish and international plans of action and policies, including e.g.
The EU Environmental Action program; the EU Strategy for sector
integration, and strategies for sustainable transport put forward by
the OECD, The WHO and the UN-ECE.

The topics for which more or less precise environmental goals and
targets have been defined for the transport sector are summarised in
Table 0.3.

Table 0.3 Central environmental themes for transport where qualitative or quantitative goals
have been defined. ® ® ® = Existing objectives; ® = Priority issue.
Note that the Danish targets are under revision after change of government in 2001

COz/energi
Emissions

Noise

Accidents

Waste

Urban environment
Nature/land use
Resources

Water pollution

Hazardous goods

Denmark  EU sector OECD OECD UN-ECE WHO
integration EST Environment Vienna Charter
strategy
oo o (1 1) ° °
e0o0 ° oo ° ° °
° ° (1 1) ° ° °
e0o0
oo
° °
° eoo ° °
°
°
° °

The picture is somewhat more diversified concerning policy
goals (goals for action areas). Many general goals have been
drawn up in different international connections but rather few
precise targets. The most developed and firmly anchored strat-
egy regarding sustainable transport in that respect is, at pres-
ent, the EU Strategy for Sector Integration, which among other
things is followed up upon through the TERM indicator set.

Among the goals and main areas of action that recurs in several
policy declarations the following can be emphasised:

* Aims to reduce the growth in transport or traffic measured by the
development in the transport performance.
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* Aims to affect modal split including supply and demand of envi-
ronmentally compatible modes of transport (bicycles, walking,
public transportation).

* Aims of technological environmental improvements including the
environment/energy efficiency of the means of transportation.

* Aims of affecting the fuel supply mix (e.g. monitored by the CO,
intensity of transport energy consumption).

* Extent and allocation of transport investments for road, trails etc.
e The relation between taxes and external costs.

After the review of the specific topics to be included in sustainable
transport indicators Chapter 5 deals with various types of indicator
systems.

A general distinction is made between information oriented and con-
trol oriented indicator systems that requires different types of indi-
cators. For instance descriptive indicators are the most relevant in an
information oriented indicator system with the purpose of spreading
knowledge or create attention about a problem but not sufficient to
support a more control oriented strategy. For this purpose more
complex types of indicators (normative and relative) will typically be
necessary. To measure sustainability normative indicators are also
required (e.g. through relations to goals). A system of indicators for
sustainable transport should therefore be designed in view of the
particular purpose it is to serve.

Based on this general typology a number of concrete existing indica-
tor and reporting frameworks are examined. The focus is on frame-
works, which an eventual Danish indicator system for sustainable
transport would have to correspond closely with.

* The annual nature and environment indicators of the Ministry of
the Environment.

» Follow up on the Danish National Climate Strategy.

* The Danish National Strategy for Sustainable Development (indi-
cator part).

* The EU TERM (Transport & Environment Reporting Mechanism).

* The OECD initiatives on indicators for sector integration within
the transport sector.

Going through the different systems and reports elucidates the con-
tents and function of the individual systems and shows which indi-
cators within the transport field that are actually included.

The most comprehensive and ambitious project in terms of monitor-
ing sustainable transport issues is the EEA work on the TERM indi-
cators. TERM is focussing on transport, and is at the same time very
broad concerning the range of topics being monitored (environmental



goals, policy goals, types of indicators etc). At present no parallel ef-
fort exists in Denmark.

Denmark however still has to relate to TERM partly as supplier of a
large amount of data and partly as co-player in the political connec-
tions where TERM will be used. Should TERM get an actual juridical
adaptation with reporting obligations this need would increase fur-
ther. Thus it appears that it would be particularly relevant to attach a
Danish effort in the area of sustainable transport indicators to the
further development of TERM.

However, none of the existing indicator systems — not even TERM —
are directly founded on criteria for sustainable transport. Substantial
development is needed if the system is to fulfil previously discussed
demands on an indicator system to monitor sustainable transport.

The most important problems and outstanding issues can be summa-
rised as follows:

+ Existing indicator systems lack clearer definitions of sustainable
transport and how it should monitor by means of indicators.

* A number of important subjects are not included in the indicator
systems at this point or are only included “to pretend” (no data);
e.g. there is an inadequate coverage of issues like transport im-
pacts on nature, biodiversity, health and resource/material con-
sumption.

* In addition to that, essential weakness is found for some of the
basic traffic indicators, as a result of inadequate statistics and in-
congruent methods.

* Procedures for drawing up, incorporation and revision of envi-
ronmental goals, which can be used to norm the indicators, are
lacking.

There is a relatively weak linkage from indicators to decisions i.e. the
control effect and by this the relevance of the present indicator re-
porting effort is debatable.

An eventual Danish effort in this field should therefore:

a) Determine a strategy on how to tackle and prioritise these chal-
lenges, and

b) Connect this work to the further development of TERM.

The final Chapter 6 sums up the main suggestions for the contents as
well as the further process of an eventual Danish system of sustain-
able transport indicators.

Generally the system should:

+ reflect a theoretical understanding of the sustainability of the
transport sector and how to monitor this,
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* monitor the fulfilment of relevant policy goals and strategies in

order to achieve sustainable transport,

* interact with relevant existing indicator systems and statistics

within the field, especially TERM.

The ideal content of the system is summarised in Table 0.4.

Table 0.4 The main parameters in a system of indicators for environmentally sustainable transport.

System-indicators

Environmental impacts

Climate

CO,-emission, COzefficiency etc.

Ecosystems

Air emissions (NOx, HC etc.); Nature
impacts; Biodiversity; etc.

Health

Noise-affected housing, accidents, air
quality etc.

Resources

Energy consumption and efficiency,
material consumption, waste recycling
etc.

Transport system

Means of Transportation

Car park distributed by size, age,
emission limits, etc.

Fuels
Energy consumption distributed
on types of fuel; Energy efficiency
of cars etc.
Infrastructure

Investments by mode of transport;
etc.

Performance of transport system

Passenger/goods/vehicle kilometers;
Modal split; Utilization of capacity;
Accessibility etc.

Indicator types:

Strategy—-indicators

Strategy formulation

Sustainable transportation strategy
formulated; Goals defined; Initiatives
formulated, debated and passed; etc.

Strategy implementation

Goals fulfilled; Initiatives accom-
plished; Internalization attained, etc.

Strategy monitoring

Monitoring program established;
Results reported; etc.

Descriptive: Absolute for the description of trends in environment and transport systems respectively

Descriptive: Relative for the description of relations between environment and transport systems (e.g. de-coupling)

*Normative for the description of critical system limits and relations between strategy and systems (e.g. compliance of

goals)

The Framework would thus hold both system- and strategy indica-
tors, that is both indicators on central aspects of the condition, devel-
opment and interaction of the transport and environmental systems
and indicators monitoring strategies drawn up to obviate problems
and readjust the systems in a sustainable direction. For this purpose
different types of indicators will be needed including both descriptive
indicators describing tendencies and normative indicators showing
the relation to critical system conditions and strategic goals.

Such a hypothetical system could however be established in different
ways as illustrated by the following examples.

One possibility would be to initiate the development of a comprehen-
sive Danish indicator system for sustainable transport; a system that
should seek to fulfil all the demands and field of applications men-
tioned above. This would represent a major challenge, but would also
be useful on several occasions, including international agenda setting
for sustainable transport.
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Another possibility is to establish a (less ambitious) set of indicators,
which is used for collection, administration and presentation of data
and reporting in this field (like a scaled-down Danish TERM). This
would be a more pragmatic solution, but it would not necessarily
provide a logical assessment of progress towards sustainable trans-
port.

A third possibility would be to build internal administrative indica-
tors to follow up on concrete political decisions and promises in the
form of a kind of “management planning” that would secure that
environmental consideration is integrated in the decisions within the
tield of transport and environment.

Finally, a fourth possibility would be to concentrate on filling the
most important gaps in the existing data and indicator structure, for
instance through the participation in international benchmarking
projects within selected themes.

Clearly the four options described are not mutually exclusive, but
could supplement one another.

As the next step it is suggested to hold a discussion between the rele-
vant parties about the need and the possibilities for a Danish indica-
tor strategy within the field of sustainable transport. The strategy
could include the following elements:

* determination of the overall aim and ambition level (e.g. the four
options outlined above),

* design of an indicator system or set,
* identification and collection of data,

* structure for reporting and co-ordination with existing reports
(incl. TERM),

* institutional and possible juridical anchoring,

* use of indicators in planning and administration.
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1 Introduktion

1.1 Baggrund og formal

Malet om en beeredygtig udvikling er blevet stadig mere integreret i
den samfundsmaessige og politiske udvikling. Samtidig erkendes det
i stigende grad at der er behov for indikatorer til at folge op pa om de
mange intentioner og planer om beaeredygtig udvikling rent faktisk
realiseres. Dette geelder badde samfundsudviklingen generelt, det me-
re lokale plan og indenfor en raekke sektorer.

Dette projekt vedrerer udviklingen af et dansk indikatorsystem in-
denfor omradet baeredygtig transport.

Baggrunden for overvejelserne om et sddant indikatorsystem er at
transportsektoren tegner sig for en reekke veesentlige miljoproblemer
nu og fremover, og at der er opstillet politiske mal og strategier for at
opnd en mere beeredygtig transportudvikling bade herhjemme og
internationalt.

I Danmarks nationale Strategi for beeredygtig udvikling hedder det
sdledes ” Danmark arbejder for at aftaler i [...] internationale fora, der
peger mod mere beeredygtig transport i og mellem landene, bliver
mere konkrete og bindende(Regeringen 2002). '

Der er derfor behov for at opstille indikatorer til at kunne méle ud-
viklingen i retning af beeredygtig transport og rapportere om graden
af succes for de opstillede strategier.

Den konkrete baggrund for overvejelserne om et indikatorsystem for
beeredygtig transport har iseer veeret folgende:

* Danmarks nationale strategi for baeredygtig udvikling, som skal
folges op gennem en reekke indikatorer pa blandt andet trans-
portomradet.

* Danmarks deltagelse i en raekke internationale organisationers
arbejde med strategier og indikatorer indenfor omradet baeredyg-
tig transport.

* Danmarks opfelgning pa det europeeiske miljgagenturs arbejde
med indikatorer pa transport- og miljoomradet, det sdkaldte
TERM-system (Transport and Environment Reporting Mecha-
nism).

Der er saledes dels behov for at overveje hvordan malet om en baere-
dygtig udvikling pa transportomradet (‘beeredygtig transport’) gene-
relt kan belyses gennem indikatorer, og dels hvordan indikatorer her-

! Formuleringen indgar i bdde den nuveerende og den forrige regerings op-
leeg til strategi. Nar der i rapporten refereres til 'Regeringen’ sigtes i gvrigt til
publikationer fra de forrige regeringer, der sad mellem 1993 og efteraret
2001 (hvor andet ikke er anfort).
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for konkret kan indga i de forskellige indikatorsammenhaenge, der er
under opbygning herhjemme og internationalt.

Rapporten tager ‘idealistisk” udgangspunkt i begrebet om miljomeaes-
sigt beeredygtig transport og ser pa hvordan dette kan udmentes i for-
skellige typer indikatorer. Herfra arbejdes der frem mod mere kon-
krete og praktiske muligheder. Dette som alternativ til en inkremen-
tel fremgangsmdde, hvor der alene tages afseet i hvordan allerede
eksisterende statistikker, data og indikatorer kan benyttes.

Problemet med en inkrementel fremgangsmade til opstilling af baere-
dygtighedsindikatorer er nemlig at man ofte begraenser malestokken
til det man allerede har tal for, og dermed ikke reelt forholder sig til
malet, nemlig fremskridt mod beeredygtig udvikling. Problemet med
den her valgte fremgangsmade er til gengeeld, at det kan veere sveert
at udmente et begreb som "beeredygtig transport’ i direkte indikato-
rer. En kombination af de to tilgange vil formentlig veere det optima-
le.

Rapportens formdl er altsd at belyse hvilke krav der kan stilles til et
indikatorsystem der sigter mod at male fremskridt i retning af miljo-
meessigt beeredygtig transport, og give anbefalinger til hvordan disse
krav kan indfries.

Et sadant indikatorsystem kan benyttes pé flere méader.

Systemet kan enten benyttes til direkte formidling til offentligheden i
form af rapporter om beaeredygtig transport, hvor et storre eller min-
dre antal af systemets indikatorer er med.

Eller det kan indga som element i en bredere indikatorstrategi, hvor
systemet fungerer som “underleverander” til mere omfattende indi-
katorsystemer. Det sidste illustreres med figur 1.1, hvor et indikator-
system for baeredygtig transport placeres pa mellemniveauet i en me-
re omfattende indikatorpyramide, i stedet for at skulle udgere en fuld
pyramide i sig selv.

Hoved
Indikatorer

Beeredygtig transport
Indikator system

Indikator systemer
(100-150, medium aggregeret)

Grund Data

(statistik, malinger, estimater)

Figur 1.1 Indikatorpyramide, jf. Miljestyrelsen (2000)

Valget af hvordan et indikatorsystem for beaeredygtig transport skal
benyttes afhaenger altsd bl.a. af hvilken mere overordnet strategi pa



indikatoromradet men onsker. Dette ligger udenfor rammerne af
denne rapport at belyse.

I rapporten opstilles derfor ikke endelige forslag til konkrete indika-
torer, dataindsamling eller rapportering, da dette vil aftheenge af den
overordnede strategi. Rapporten kan derimod medvirke til at afklare
behov og muligheder for at veelge mellem forskellige strategier pa
omrddet.

1.2 Rapportens opbygning og indhold

Rapporten tager som neevnt afseet i onsket om at fremme ‘beeredygtig
transport’. Dette mal er formuleret politisk bade herhjemme, i EU og i
en reekke andre internationale sammenhaenge. Sigtet med rapporten
er at belyse om og hvordan dette mal kan felges op gennem konkrete
indikatorer.

Dette belyses ved at anvende tre forskellige tilgange:

* en teoretisk tilgang som tager udgangspunkt i generelle kriterier for
beeredygtig udvikling og seetter transportens betydning i relation
hertil.

* en praktisk tilgang som tager udgangspunkt i politiske mal, der
allerede er formuleret for at fremme en beeredygtig udvikling pa
transportomradet.

* en empirisk tilgang som knytter overvejelserne til eksisterende in-
dikatorsystemer og -saet indenfor transport- og miljpomradet.

I kapitel 2 diskuteres overordnede teoretiske kriterier for beeredygtig
transport. Udgangspunktet er at transportsektoren udvikler sig pa en
made som ikke synes at veere i overensstemmelse med mélet om bee-
redygtig udvikling. Iseer en reekke af transportens miljepdvirkninger
har vakt bekymring i sammenhaeng med bade person- og godstrans-
portens stadig voksende omfang.

Samtidig er der betydelige konceptuelle og praktiske vanskeligheder
ved at preecisere hvad et ‘beeredygtigt transportsystem” er og hvor-
dan en ’beeredygtig transportudvikling’ dermed skal males. Dette
indebaerer pa den en side at udviklingen ma males gennem mere eller
mindre indirekte mdlestokke, og dels at sdidanne malestokke — for at
veere rimeligt deekkende - bor inddrage en reekke forskellige kriterier,
snarere end at foregive en entydig definition.

I kapitlet redegores for tre typer kriterier i relation til beeredygtig-
hedsbegrebet, som er veaesentlige at tage med ved udvikling af mél og
indikatorer, nemlig hhv. etiske, analytiske og strategiske kriterier.

+ etiske kriterier refererer til baeredygtighedsbegrebets grundlaeg-
gende normative karakter, som rummer krav om at tilfredsstille
behov og hensyn af forskellig art (fx i forhold til bdde fremtidige
og nutidige generationer).

 analytiske kriterier refererer til den videnskabelige forskning de
kausale sammenheaenge der bestemmer hvad der kraeves for at en
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sadan udvikling opnas, herunder videnskabelige kriterier for de
naturlige systemers beereevne.

* strategiske kriterier svarer til politiske mal for hvordan beeredyg-
tighed implementeres, dvs. kriterier for hvad der skal gores for at
opfylde de etiske og analytiske kriterier der er enskede.

Disse tre typer kriterier peger hver iseer pa vaesentlige hensyn som
ber reflekteres i indikatorer, hvis de skal kunne belyse udviklingens
baeredygtighed og fremdrift i de hertil vedtagne politikker.

Derudover diskuteres i kapitlet behovet for at veelge en afgraensning
af transportsektoren /systemet og der angives en afgraensning som er
benyttet videre frem i denne rapport.

Kapitel 3 beskriver de konkrete emner der ber inddrages nar der skal
udveelges indikatorer til at male udvikling mod beeredygtig trans-
port. Emnerne omfatter to hovedaspekter.

Det ene aspekt omfatter beskrivelsen af det system der males pa.

I dette tilfeelde udgeres systemet i virkeligheden af et samspil mellem
to systemer, nemlig miljemeessige systemer og de transportsystemer,
som pavirker disse. Der leegges derfor vaegt pa at indkredse og identi-
ficere de vigtigste af transportens miljgmeessige pavirkninger.

Det andet aspekt omfatter de politiske mailsaetninger som er opstillet for
systemet m.h.p. at fremme mere baeredygtig transportudvikling, na-
tionalt og internationalt. Mdlopfyldelse er en vigtig parameter i al
strategisk planleegning. Der inddrages her dels de miljopolitiske mal
der er opstillet for transportsektoren (fx mal for emissioner) og dels
en raekke transportpolitiske mal, som sigter mod at fremme miljohen-
syn i transporten (fx mal om at fremme mere miljovenlige transport-
former, mal om dekobling etc.).

De to aspekter — systembeskrivelse og mélsaetninger - supplerer hin-
anden. Systembeskrivelsen er vigtig for at indikatorer kan give et
deekkende billede af den faktiske udvikling, uatheengig af aktuelle
politiske valg og fravalg. Mélbeskrivelsen er til gengeeld vigtig for at
indikatorer kan sikre hgj politisk relevans, ansvarliggere beslut-
ningstagerne og male fremskridt.

Gennemgangen summeres op i en samlet oversigt over hovedtema-
erne.

Kapitel 4 omhandler indikatorer og indikatorsystemer. I kapitlet be-
skrives for det forste indikatorer og deres formal generelt, samt hvil-
ke krav der kan stilles til forskellige typer indikatorer. For det andet
behandles nogle konkret eksisterende indikator- og rapporteringssy-
temer, som et eventuelt dansk indikatorsystem for baeredygtig trans-
port iser skal spille sammen med.

Det er valgt at g4 naermere ind pa folgende konkrete indikatorsyste-
mer /rapporter:

* Miljeministeriets drlige natur- og miljeindikatorer.



* Opfolgning af den forrige regerings klimastrategi (indikatordel).

* Danmarks Nationale strategi for baeredygtig udvikling (indikator-
del).

* EU's TERM (Transport & Environment Reporting Mechanism).

* OECDs arbejde med indikatorer for sektorintegration i transport-
sektoren.

Kapitel 5 indeholder pa baggrund af de forrige kapitler samlede
overvejelser om et indikatorsystem for beeredygtig transport samt
forslag til videre arbejde.
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2  Teoretiske kriterier for ‘baeredygtig
transport’

21 Indledning

Transportaktivitet har mangeartede konsekvenser for gkonomi, miljo
og samfundsudvikling. Konsekvenserne omfatter bade umiddelbare
og mere langsigtede effekter, som kan veere af bade positiv og negativ
art. Transportsektoren kan derfor have stor betydning i at fremme en
beeredygtig udvikling, og det er klart at der opstar behov for indika-
torer, der kan afspejle transportsektorens bidrag hertil og forenelig-
hed hermed.

Transportens betydning for beeredygtig udvikling kan kort uddybes
som folger:

* konomisk: Transport er en vigtig sektor i skonomien, med bety-
delige andele af BNP, eksport og beskeeftigelse. Endvidere repree-
senterer transportsystemerne betydelige kapitalveerdier som ind-
gar i udviklingen og forvaltningen af den samfundsmeessige for-
mue. Transportnettene letter tilgeengelighed, samhandel og ar-
bejdsdeling, hvorved transporten samtidig ogsé bidrager til oko-
nomisk vaekst og udvikling indenfor andre sektorer. Omvendt
kan for meget transport i form af treengsel ogsa medvirke til at
bremse cirkulationen af varer og personer og dermed den oko-
nomiske aktivitet.

* Miljomeessigt: Transporten paferer natur og milje en reaekke di-
rekte belastninger. Herunder horer bidrag til globale miljepavirk-
ninger (emission af klimagasser, olieforurening af havomrader,
forbrug af ikke-fornyelige ressourcer mv.); regionale effekter (for-
suring, eutrofiering, mv.) og lokale virkninger (luftkvalitet i byer,
stoj, ulykker og utryghed, indgreb i naturomrdder, mv.). En reek-
ke af disse pavirkninger kan have stor betydning for den fremti-
dige miljetilstand, herunder ikke mindst pavirkning af klimaet og
den biologiske mangfoldighed. Andre vaesentlige pavirkninger
rammer den nuverende generations sundhed og livskvalitet.

* Socialt: Transport ses som en neglefunktion i organisering og ud-
vikling af forbrugs- og aktivitetsmenstre. Her er dens funktion
ofte dobbeltsidet. Mobilitet kan fremme kontakter mellem men-
nesker og integration i samfundslivet og kan derfor ses som et
element i “den sociale kvalitet’. Men veje og baner mv. kan ogsa
skabe barrierer for kontakt. Adgang til hurtig transport kan un-
derstotte en aktiv livsstil som imidlertid ogsa kan indebeere stress
eller fremme et mere intensivt materielt forbrug. Tilsvarende kan
effektivt organiseret logistik forege omseaetningshastigheden i
produktionen, men dermed ogsé ege omsatningen af miljebela-
stende materialestremme.

P& den baggrund er der opstillet en reekke madl og strategier for at
opna baredygtig transport, bade herhjemme i EU og i en reekke andre
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internationale sammenhaenge, jf. fx Miljo- og Energiministeriet (1999);
Council Transport (1999) og WHO (1999). Et hovedmal i disse sam-
menhaenge er at sikre at miljghensyn fremover i storst muligt omfang
integreres i transportudvikling og -politik.

EU kommissionen har med afseet i arbejde i OECD og det canadiske
CST defineret malet om beredygtig transport pa felgende made
(CEC 2001c¢):

“Beeredygtig transport ber bidrage til social og ekonomisk velfeerd
uden at skade folkesundheden og miljoet. Integreres de sociale,
okonomiske og miljomeessige krav, kan et beeredygtigt transportsystem
defineres som et system, der:

* gor det muligt pd en sikker mdde at tilgodese den enkeltes samt
virksomheders og organisationers grundleggende transport-
behov pa en made, som ikke er til skade for menneskers helbred
og okosystemet, og som fremmer lighed inden for og mellem
generationer,

+ tilbyder overkommelige priser, driftsikkerhed, giver mulighed for
at velge transportmiddel og stetter en konkurrencedygtig
okonomi og regional udvikling,

* begraenser emissioner og affald til en meengde, som planeten kan
absorbere, bruger vedvarende ressourcer men ikke hurtigere, end
de skabes, og udnytter udtemmelige ressourcer i et tempo, som
ikke er hojere, end at der kan skabes en vedvarende erstatning, og
endelig mindsker det landvinding [SIC]” og stejniveauet”.

Som det ses stiller denne definition en lang reekke krav til transport-
systemet for at dette skal veere baeredygtigt. I princippet kunne disse
krav udmentes i konkrete mél og indikatorer.

Det ses imidlertid ogsd at mange af disse krav er vanskelige at preeci-
sere pa en made, sa det er muligt at mdle om de faktisk opfyldes.
Dette geelder fx elementer som ’‘den enkeltes samt virksomheders
grundleeggende transportbehov’; ‘overkommelige priser’ og
‘emissioner og affald ...som planeten kan absorbere’. m fl. Desuden
beerer kravene preeg af at veere formuleret i en politisk kontext.

Dette illustrerer klart, at det er vanskeligt at male transportens betyd-
ning for en beeredygtig udvikling pa en eksakt og deekkende made
(Gudmundsson & Hojer 1996). Det er nemlig sveert at afgore hvornar
transportsystemet eller —udviklingen er baeredygtig og hvornar den
ikke er. Dette skyldes flere forhold:

* For det forste er der tale om bade positive og negative bidrag fra
transport til beeredygtig udvikling. Den samme transportaktivitet
kan fx gavne velfeerden umiddelbart men traekke miljemeessige
ressourcer fra fremtidige generationer. “Nettoeffekten” kan vaere
vanskelig at opgoere, da sterrelserne ikke nedvendigvis kan adde-
res.

2 Der sigtes til arealforbruget, forfatterens anmaerkning



* For det andet udger transportens effekter pa milje og velfeerd kun
et blandt mange bidrag. Hvornar fx transportens bidrag til forsu-
ring eller klimaeendringer er sa store, at de overskrider graensen
for det beeredygtige, kan vanskeligt vurderes isoleret fra andre
pavirkninger. Noget lignende geelder transportens positive bidrag
til velfeerd og ekonomisk udvikling.

* For det tredje er transportsektoren rent funktionelt sammenveaevet
med andre sektorer. Zndringer i transporten kan veere resultatet
af eendringer i produktion, forbrug eller bymeessig udvikling.
Omvendt kan nye transportmuligheder fore til en sendret udvik-
ling pa disse omrédder. Disse sampil gor det yderligere vanskeligt
at vurdere aendringer i transporten isoleret.

» For det fjerde varierer transportens betydning mellem forskellige
steder og sammenheenge. Fx har infrastrukturen forskellig oko-
nomisk betydning for hhv. rige og fattige lande, ligesom der er
forskellige miljemeessige effekter af aget bytrafik i myldretiden og
oget trafik pa landet. Det er derfor ofte problematisk at benytte
aggregerede malestokke.

* Sidst men ikke mindst er der er en raekke forskellige tolkninger af
hvad beeredygtig udvikling mere generelt indebeerer, og dermed
hvilke aspekter det er vigtigt at male, hvilke metoder der skal be-
nyttes etc.

Disse forhold ger det altsa vanskeligt at opstille entydige mal pd "bee-
redygtig transport”.

Vanskelighederne gor imidlertid ikke behovet for indikatorer mindre.
Tveertimod understreger de komplekse sammenheenge netop ned-
vendigheden af indirekte mal og indikatorer pa udviklingen. Samti-
dig ma indikatorer tolkes med varsomhed i forhold til om de preecist
viser en ‘baeredygtig transportudvikling’ eller e;.

Der er flere mulige veje til at udvikle indikatorer pd beeredygtig
transport. I det folgende tages der ikke afseet i en "politisk” definition
af beeredygtig transport, som den ovenstdende. Der folges en lidt
leengere vej via identifikation af generelle kriterier for beeredygtig udvik-
ling som de kan uddrages af den faglige litteratur pi omrdidet. Dette for at
sikre at alle de veesentligste forhold i den forbindelse kan komme i
betragtning, ogsa dem der ikke indgar i den “politiske” definition.

2.2 Baredygtighedskriterier

Pa det mest generelle plan bestar baeredygtig udvikling af to ligeveer-
dige aspekter, udvikling og beeredygtighed. Udvikling forstds normalt
som en kvalitativ forbedring, mens baredygtighed handler om mulig-
hederne for at opretholde et system eller en aktivitet over tid. Beere-
dygtig udvikling rummer i sagens natur begge komponenter, og refe-
rerer desuden til et samspil mellem menneskelige behov, samfunds-
udvikling og milje.

I den folgende opregnes centrale kriterier for baeredygtig udvikling,
som er relevante for opbygning af indikatorsystemer. Det gores intet
forseg pa gennemga hele litteraturen som sddan, dertil er emnet alt
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for stort, men der uddrages nogle vaesentlige forhold (se i ovrigt her-
til bl.a. Moldan et al. 1997; OECD 2001; Christensen & Mgller 2001).

Kriterier for beeredygtig udvikling inddeles her i hhv. etiske, analy-
tisk/teoretiske og strategiske.

2.3 Etiske kriterier

Etiske kriterier bygger typisk pa Brundtland rapportens definition af
beeredygtig udvikling. Ud fra dennes definition peges der dels pa et
hensyn til de nuveerende generationers behov og dels de fremtidiges.
Hvad angédr de nuveerende generationer sigtes iseer til de fattigstes.
Desuden peger Brundtlandrapportens definition seerligt pa betyd-
ningen af at bevare klodens livsunderstottende dvs. gkologiske sy-
stemer, specielt af hensyn til de fremtidige generationers muligheder.

Ud fra dette kan der groft opstilles folgende etiske krav til indikatorer
for baeredygtig udvikling.

1. I sidste instans skal indikatorer belyse forhold af betydning for
menneskers behov og muligheder (nutidige savel som fremtidi-
ge), herunder:

2. De skal afspejle tilstande eller eendringer der er relevante for de
nuvarende generationers behovstilfredsstillelse, iseer hvad angar
fordelingen mellem rig og fattig.

3. De skal afspejle tilstande eller eendringer der er relevante for de
fremtidige muligheder for behovstilfredsstillelse, herunder i for-
bindelse med. miljeets livsunderstottende systemer.

Man kan sige at det forste kriterium henviser til menneskets centrale
placering (antropocentrisme); det andet kriterium henviser til mal pa
den samfundsmeessige udvikling (herunder fordeling), mens det
tredje henviser til denne udviklings beeredygtighed. Hvad angér ud-
viklingsmalene peger Brundtlandrapporten endvidere pa behovet for
at inkludere bredere mal end traditionelle gkonomiske vaekstmal,
dvs. for inddragelse af ogsa sociale og miljomassige udviklings-
aspekter. Det handler med andre ord ikke kun om gkonomi.

Ideelt set kunne man teenke sig indikatorer der kunne integrere de
forskellige kriterier, bade "beeredygtighed” og ”“udvikling”. Der lig-
ger dog ikke i den brundtlandske etik — eller andre ‘etiske” veerker pa
omradet - nogen negle til at opstille sddanne aggregerede BU mal,
hvor det hele er med. I praksis bliver det derfor aktuelt med indikato-
rer for de forskellige etiske dimensioner.

Der findes imidlertid ogsa andre typer etiske kriterier for beeredygtig
udvikling. Nogle understreger fx hensyn til andre biologiske arter
end mennesket, eller ansvar for beskyttelse af naturen i sin helhed.
Sadanne kriterier kan dog ogsd begrundes ud fra menneskets eget
perspektiv, fx via begreber som naturens eksistensveerdi. De stiller
derfor ikke nedvendigvis krav om andre indikatorer end dem der
kan henfores til den brundtlandske etik.



Derudover kan man opstille etisk begrundede krav til de samfunds-
meessige beslutningsprocesser i forbindelse med beeredygtig udvik-
ling, fx om at ressourcesvage grupper sikres indflydelse, og at beslut-
ninger treffes demokratisk, jf. fx Rio-deklarationen og Agenda 21.
Disse typer kriterier kan derimod stille krav om andre typer indikato-
rer end de sneevert skonomiske og miljemaessige.

Etiske kriterier for BU kan altsa alt i alt omfatte bade ekonomiske,
sociale, miljomaessige og institutionelle indikatorer.

Den sékaldte PICABUE-metode (jf. bl.a. Mitchell et al. 1995) forseger
at sammenfatte de etiske kriterier i 4 basale principper for baeredygtig

udvikling, som det foreslas at leegge til grund for enhver opstilling af
BU indikatorer:

* et fremtidsprincip, der sigter mod hensyntagen til fremtidige ge-
nerationer,

et retfeerdighedsprincip der sigter mod mere lige fordeling mellem
rige og fattige,

* et miljoprincip, der sigter mod hensyntagen til beskyttelsen af na-
turen,

* et demokratiprincip, der sigter mod at muliggere borgernes delta-
gelse i beslutninger som pavirker dem.

Det kan naturligvis diskuteres om disse principper er deekkende for
den etik som ligger i mdlet om beeredygtig udvikling, herunder om
de fx er lige vigtige, hvordan de naermere skal udmentes, etc.

Suppleres de med mere konventionelle mal pa velfeerd og udvikling
kan principperne dog udgere en overordnet checkliste for hvilke
aspekter som ud fra en etisk betragtning ber veere deekket ind, hvis
man vil operere med indikatorer for beeredygtig udvikling.

2.4 Analytiske kriterier

Madlet for en analytisk indgangsvinkel til beeredygtig udvikling er at
identificere de kausale mekanismer og sammenhange i den virkelige
verden som er vigtige for at kunne virkeliggore de ovenneevnte (eller
andre tilsvarende) etiske mdl og principper om beeredygtig udvik-
ling.

Analytiske kriterier vedrorer dermed videnskabelige opfattelser af
hvad der skal til for at udviklingen (typisk udviklingen i menneskers
levevilkar) kan siges at veere beeredygtig, og med hvilke enheder og
metoder man kan male dette. Disse kriterier knytter sig derfor typisk
til de analytiske dimensioner som den videnskabelige forskning ope-
rerer indenfor.

De dominerende videnskabelige teorier i forhold til baeredygtig ud-
vikling er af hhv. gkonomisk og ekologisk/biofysisk art. Der findes
ogsa teorier om social og sdkaldt institutionel baeredygtighed som
dog er mindre udviklede.
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Grundleeggende skiller de skonomisk og ekologisk inspirerede teori-
er sig i hvilke enheder udviklingens beeredygtighed opgeres i. De
okonomiske teorier tager afset i ekonomiske storrelser som ind-
komst, kapital og formue, men de gkologiske tager afseet i storrelser
som gkosystemers beereevne, sundhed/integritet og biodiversitet.

Teorierne er ikke nedvendigvis uforenelige. Man kan sige at man
neermer sig det samme problem fra hver sin side: De gkonomiske
teorier om beeredygtighed soger at indarbejde naturens funktioner for
mennesket i det skonomiske begrebsapparat, mens nogle ekologer
omvendt soger at klarleegge de biofysiske systemers betydning for
gkonomi, samfund og udvikling. Omdrejningspunktet er forseg pa at
begribe de vilkar som et dynamisk samfunds indlejring i en ligeledes
dynamisk natur indebaerer for menneskets eksistensvilkdr pa leengere
sigt.

Et forsog pa at skabe en syntese mellem gkonomi og ekologi udgeres
af begrebet 'Naturkapital’, der skal udtrykke naturens ekonomiske
betydning for samfundet, pd linie med 'konventionel’” skonomisk
kapital. Bevaring af naturkapitalen er derfor foresldet som mal pa
miljomeessigt baeredygtig udvikling (jf. fx Jansson et al. 1994).

Der er dog stadig tale om vasentlige forskelle i teorier og opfattelser.
Disse angar iseer spergsmal om hvor langt det er muligt at erstatte
naturens funktioner med menneskeskabt kapital, og hvor langt det er
muligt at opgere disse funktioner i de samme enheder. Der er fx ikke
konsensus om at ‘naturkapitalen” kan opgeres som en samlet storrel-
se, der skal bevares i sin helhed for at udviklingen er baeredygtig. Der
er altsd ikke enighed om et samlet mal pa beeredygtig udvikling.

Disse uenigheder i den analytiske verden har naturligvis stor betyd-
ning for hvilke indikatorer der peges pd, nar ensket er at méle udvik-
lingens baeredygtighed og identificere miljoets betydning herfor (se fx
Hanley et al. 1999 og Christensen & Moller 2001).

Nogle af de vigtigste kriterier og mal for beeredygtig udvikling som
kan uddrages af den analytiske litteratur opregnes i det folgende.
Gennemgangen folger den geengse opdeling i en ekonomisk, en
okologisk /miljemaessig og en social “dimension” i den videnskabeli-
ge litteratur.

2.4.1 Mal pa ®ndringer i samfundets skonomiske velstand og
formue

Det konventionelle mal pa overordnet skonomisk udvikling i et land
er vaeksten i BNP eller derivater heraf. Malet udtrykker den nuvee-
rende generations umiddelbare forbrugsmuligheder. Malet kan fx
korrigeres ved at indarbejde priser pa ikke-prissatte miljofunktioner,
der har betydning for velfeerden ('Grent BNP/NNP’). Der er endvi-
dere opstillet kriterier for hvordan den ekonomiske velstand kan
maksimeres trods nedslidningen af ikke-fornyelige ressourcer — Ho-
tellings regel (jf. fx Moller 1996).

Det mest udbredte empiriske mal pa overordnet skonomisk baredyg-
tighed er sakaldt “aegte opsparing” som udtrykker nettoeendringer i
samfundets formue. Negativ opsparing udtrykker her ikke-



beeredygtighed. I segte-opsparingsmalinger er der foretaget en raekke
korrektioner i opgerelsen af nationalregnskabets formueopgerelse for
(blLa. miljo) elementer som ikke er prissat. Mange miljgmaessige
funktioner kan dog metodisk (endnu) ikke medtages i korrektionerne
(DR 1998).

Derudover findes skonomiske kriterier for beeredygtig udnyttelse af
specifikke fornyelige ressourcer som fx fiskebestande og skov, baseret
pa koncepter som MSY (maximum sustainable yield). Disse kriterier
bygger dog reelt pa naturvidenskabelige mal, jf. nedenfor.

2.4.2 Mal pa @ndringer i de miljomassige systemer:

Overordnede mal pa miljemaessigt beeredygtig udvikling kan knytte
sig til mal pa systemtilstande, belastninger, ressourcer eller miljokva-
litet.

Mal pa kritiske systemtilstande retter sig iseer mod klimaet og de eko-
logiske systemer.

For klimaet omfatter centrale tilstandskriterier iseer eendringer i atmo-
sfeerens koncentration af drivhusgasser og den globale middeltempe-
ratur. De videnskabelige kriterier for hvad der udger ’farlige menne-
skeskabte klimazendringer” (jf. den internationale klimakonventions
artikel 2) er dog graduerede snarere end absolutte og de afhenger
blandt andet af hvilke effekter, der fokuseres pa.

For okologiske systemer kan systemtilstanden beskrives kvantitativt i
parametre som omrddernes storrelse og geografiske udbredelse, og
kvalitativt med parametre som okosystemers artssammenseetning,
biomasseproduktion, og diverse bio-geokemiske tilstandsparametre
(jf. £x Monasinghe & Shearer 1995; WCMC 1999; Haskell et al. 1992).
Pa grund af ekosystemernes forskellighed, kompleksitet og dynamik
kan der dog (endnu) ikke opstilles samlede, generelle kriterier og mal
pa okosystemers levedygtighed men kun partielle og specifikke mal.

Mal pa beeredygtighed angives derfor ofte som en maksimal specifik
belastning af miljoet, herunder belastninger i form af emissioner, bio-
masseudnyttelse og indgreb i landskaber. Belastningen ses typisk i
forhold til kritiske teerskler, der angiver om den pageeldende belast-
ning medferer kvalitative sendringer i systemtilstanden jf. ovenfor.
De vaesentligste belastninger med hensyn til egkologisk beeredygtig-
hed der omtales i den faglige litteratur omfatter folgende typer pa-
virkning (jf. bl.a. Holling et al. 1994; Vellinga et al. 1994, UNEP/CDB,
1996):

* klimapdvirkninger (via emission af drivhusgasser og ozonnedbryde-
re samt naturindgreb),

* kemisk pdvirkning af ekosystemer, via emission af en raekke stoffer
til luft og vand,

* udnyttelse (hugst, fangst) af ekosystemer (=fornyelige ressourcer) i
forhold til gendannelsestakt,

 modifikation/destruktion af ekosystemer (naturarealer og landska-
ber),

s introduktion af fremmede organismer i naturlige ekosystemer.
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For en reekke af disse belastninger er der etableret konkrete kvantita-
tive toleranceteerskler (fx tdlegreenser for nedfald af kveelstof over
terrestriske okosystemer), mens det ikke er tilfeeldet for andre belast-
ninger. I toleranceteersklerne indgar oftest et normativt element.

Kriterier for udnyttelse af ressourcer anvendes ogsa undertiden som
mal pa beeredygtighed, fx udnyttelse af en ressource i forhold til dens
gendannelse eller substitution. Udnyttelse af fornyelige ressourcer
kan dog indga under mal pa belastninger jf. ovenfor. Kriterier for
udnyttelse af ikke-fornyelige ressourcer knytter sig til gengeeld i
mindre grad til miljemeessig (okologisk) beeredygtighed, men er mere
relevante for den skonomiske dimension. Der kan dog veere okologi-
ske belastninger i forbindelse med ressourceudnyttelsen, fx i form af
minedrift eller ophobning af visse mineraler i jordoverfladen (Holm-
berg 1995).

Dertil kommer miljemaessige mal af umiddelbar betydning for den
nuverende generation, dvs. hvad der kan kaldes mal pa miljomaessig
udvikling, parallelt med mal pd ekonomisk udvikling & la BNP, jf.
ovenfor. Disse mdl kan ofte udtrykkes ved graenseveerdier for eller
endringer i miljokvaliteten i menneskets umiddelbare neerhed i form
luftkvalitet, stojniveau, eksponering for kemiske stoffer, risi-
ci/tryghed; omgivelsernes eestetiske karakter, mv. Alle miljokvali-
tetsmadl indeholder normative elementer. Der er desuden mange mil-
jokvalitetsfaktorer der ikke findes konkrete mal for.

2.4.3 Malinger af social baeredygtighed og udvikling

Fordelingen af goder og ressourcer opfattes ofte som det centrale i
den sociale dimension af baeredygtig udvikling, herunder iseer i for-
hold til fattigdom. Der findes dog ikke klare analytiske mal pa en
'rigtig’ fordeling, hvor fx mdl som antal mennesker der lever under
fattigdomsgraensen undertiden benyttes som malestok. UNDPs Hu-
man Development Index (HDI) der sammenveegter ressourceadgang,
livsleengde og uddannelsesniveau er et andet pragmatisk mal pa so-
cial udvikling (UNDP 2001). "Social kvalitet" er en endnu bredere
metafor for sociale aspekter af livskvaliteten.

Hvad angar beeredygtighed er tilstanden i sociale systemer forsogt
belyst med begreber som ’social kapital” der bl.a. seger at kan beskri-
ve stabiliteten og ydedygtigheden af sociale netveerk mv. Betydnin-
gen af sociale og politiske systemers tilstand og udvikling er dog ty-
pisk mindre velbelyste i den videnskabelige litteratur, og har derfor i
mindre grad veeret gjort til genstand for forseg pa systematisk maling
i forbindelse med beaeredygtig udvikling.

2.4.4 Sammenfatning og eksemplificering af analytiske mal

Alt i alt findes en stor meengde af mulige kriterier for beeredygtig
udvikling i den videnskabelige litteratur. P4 tveers af de forskellige
videnskaber og analysetraditioner kan man konkludere folgende (jf.
fx ogsa OECD 2001):

* Der er i dag ikke analytisk konsensus om ét entydigt feelles mal pa
udviklingens beaeredygtighed. De forskellige kriterier bygger pa



delvis forskellige videnskabelige tilgange og er ikke indbyrdes af-
stemte. Det er derfor — indtil videre — i en vis udstreekning ned-
vendigt at arbejde med forskellige dimensioner indenfor maling af
beeredygtighed (ekonomi, okologi mv.), som kan kombineres alt
efter hvad der er det neermere formal.

* Maling af beeredygtig udvikling ber dog som minimum omfatte

bade resultater for den nuverende generation (fx i form af aktuel
indkomst, sundhed og livskvalitet) og mal for kommende generati-
oners muligheder, som afspejler tilstanden i de vesentlige syste-
mer eller ressourcer, som understotter samfundsudviklingen
(okonomiske, sociale, gkologiske).

* Mal pa beeredygtig udvikling ber endvidere kobles til menneskeli-

ge aktiviteter som pavirker disse systemers tilstand, herunder ak-
tiviteter i form af produktion, forbrug, investeringer, transport,
arealanvendelse, mv. Det er samfundsaktiviteternes beeredygtig-
hed, som det i sidste instans er vesentligt at vurdere. Dermed
bliver de konkrete pidvirkninger der forbinder aktiviteter med sy-
stemtilstande til centrale malestokke.

Pa grund af den manglende syntese sker der ofte en pragmatisk ud-
veelgelse og sammenstilling af elementer fra forskellige analysesam-
menhaenge, nar der skal etableres konkrete malesystemer. Heri ind-
gar som regel ogsa overvejelser om fx overskuelighed og datatilgeen-

gelighed.

Et eksempel pd dette er OECDs forslag til indikatorer for beeredygtig
udvikling. Forslaget bygger pa analytiske overvejelser i trdd med de
ovenstaende, kombineret med en reekke pragmatiske hensyn. OECDs
foreslaede indikatortemaer ses af tabel 2.1.

Tabel 2.1. OECDs forslag til temaer for indikatorer for beeredygtig udvikling
Bearbejdet og oversat af forfatteren. Konkrete indikatorer udeladt. Kilde:
OECD (2001).

A: 'Ressource’ temaer (fremtidige generationer)

Miljgmaessige goder

@konomiske goder

Humane/sociale goder

B: 'Resultat’ temaer (nuveerende generation)

Luftkvalitet
Vandkvalitet
Energiressourcer
Biodiversitet

Fremstillet kapital
Teknologisk udvikling
Finansielle goder

Forrad af human kapital
Investeringer i human kapital
Nedslidning af human kapital

Forbrug

Indkomst fordeling
Sundhed
Beskaeftigelse
Uddannelse
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Det kan ses at OECDs temaer daekker tre af de fire etiske principper
som blev fremhaevet i forrige afsnit (nemlig fremtid, retfeerdighed og
miljo) og tre af de fire analytiske dimensioner, der har veeret neevnt i
dette afsnit (nemlig okonomisk, miljemeessig og social).

Det fjerde etiske princip (om demokrati og borgerinddragelse) og den
fijerde analytiske dimension (om institutionelle forhold) er derimod
ikke med og det er ganske typisk, da der som neaevnt er tale om en
svagt udviklet forskning pa omrddet.

Disse aspekter er imidlertid meget centrale i forbindelse med imple-
mentering af strategier for beeredygtig udvikling, dvs. de er centrale i
den strategiske sammenhaeng, jf. det folgende afsnit.

2.5 Strategiske kriterier

Strategiske kriterier vedrerer hvad der skal til for at pavirke udvik-
lingen i en baeredygtig retning, dvs. hvordan beeredygtig udvikling i
praksis kan implementeres.

Indikatorer pa dette omrdde er nedvendige hvis sigtet at overvage,
om de politikker og strategier der vedtages rent faktisk indferes og
slar igennem. Et eksempel pa et strategisk mal kan her veere onsket
om sektorintegration, der ikke i sig selv udtrykker beeredygtighed,
men kan ses som en strategisk betingelse for at fremme dette.

Strategiske kriterier er iseer vigtige hvis der er modstridende interes-
ser omkring etiske krav (fx veegtning mellem aktuelle og fremtidige
behov) og usikkerhed om de analytiske forudsaetninger (fx mulighe-
den for at substituere naturressourcer med menneskeskabt kapital).
Strategiske kriterier handler altsd om at omseette (konfliktfyldte) eti-
ske og (usikre) analytiske kriterier i handling, trods det mangelfulde
overblik.

Der kan siges at veere to veesentlige aspekter i forbindelse med strate-
giske kriterier for implementering af BU, hhv. et styringsaspekt og et
legitimitetsaspekt.

Styringsaspektet er vigtigt hvis det er nedvendigt at eendre udviklin-
gen for at den kan blive baeredygtig, fx hvis teknologi eller adferd
skal styres i retning af langsigtede miljemadl. Implementeringens suc-
ces athaenger i sa fald af om der er klare og forstdelige mal, og om der
er den forngdne sammenhaeng mellem mal og midler, dvs. kriterierne
handler om styringens effektivitet.

Legitimitetsaspektet er veesentligt, fordi styring og magtudevelse for-
udseetter legitimitet i demokratiske samfund, hvor meget direkte sty-
ring risikerer at virke mod hensigten. Ren magtudevelse vil ogsa vee-
re i modstrid med de etiske BU principper om involvering og borge-
rinddragelse som bl.a. er fastsldet i Agenda 21. Implementeringens
succes afheenger i den forbindelse af om mal og midler opfattes som
relevante og legitime af de berorte aktorer.

For at vurdere implementeringen af baeredygtig udvikling bliver det
altsa vigtigt med indikatorer pa i hvilket omfang akterer og magtha-



vere forpligter sig selv og hinanden pa mal om BU; hvordan de kon-
krete handlinger pavirkes heraf, og hvordan beslutningsprocesser
udformes eller tilpasses i henhold hertil.

Et centralt strategisk tema er derudover mal pa integration af de for-
skellige dimensioner (skonomi/miljo, sektorintegration mv.), dvs.
indikatorer som sammenkeeder forstaelse, forpligtelse og handling
med tilstanden i de kritiske systemer af skonomisk og miljemaessig
art.

Kriterier pa det strategiske niveau af baeredygtig udvikling kan der-
for fx veere:

* Om aktorer/organisationer/myndigheder opfatter problemerne
som relevante for deres aktiviteter og betydning.

* Om akterer/organisationer/myndigheder anerkender at have
forpligtelser, herunder om de opstiller konkrete mal og planer for
deres egne og andres aktiviteter.

* Om akterer/organisationer er involveret i myndighedernes be-
skrivelse af problemerne, fastleeggelse af mdl og implementering
af tiltag.

* Om akterer/organisationer/myndigheder efterlever vedtagne mal
og forpligtelser.

* Om akterer/organisationer/myndigheder aendrer adfeerd i for-
bindelse med fx teknologi — og produktvalg, organisering, og be-
slutningsprocesser mv., for at opfylde mal og forpligtelser.

2.6 Sammenfatning af baeredygtighedskriterier

Gennemgangen overfor peger pd at maling af beeredygtig udvikling i
princippet ber omfatte kriterier og indikatorer indenfor alle de
neevnte omrader som sammenfattet i tabel 2.2.

Tabel 2.2 Veesentlige dimensioner i maling af beeredygtig udvikling, med eksempler

Nuveerende generation Fremtidige generationer
@kologisk Miljgbetinget velfeerd og sundhed Naturressourcer og gkosystemer
(tilstand og belastning) (tilstand og belastning)
@konomisk Velstand, BNP mv. Formue og kapital
Social Fordeling, Human udvikling Effekter i forhold til 'Social kapital’
Effekter i forhold til 'Social kvalitet’
Institutionel/ Borgerinddragelse mv. (legitimitet) Repraesentation af fremtidige genera-
strategisk Malopfyldelse mv. (effektivitet) tioners muligheder
Sektorintegration Sektorintegration

I denne rapport vaegtes iseer de miljomaessige aspekter. Der skal der-
for sammenfattes lidt yderligere pa disse.

For at deekke de vigtigste aspekter skal malinger af miljomaessigt bee-
redygtig udvikling i henhold til den ovenstdende analyse omfatte:
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* Bade nutidige og fremtidige miljeforhold (jf. den etiske fordring i
forhold til fremtidige generationer).

* Bade en tilstandsbeskrivelse af de gkologiske systemer og en be-
skrivelse af disses pavirkning fra menneskelige aktiviteter.

* Dertil miljomaeessige mal af strategisk art (herunder fremskridt i fx
malfastleeggelse, implementering, akter-inddragelse etc.).

Feltet illustreres simpelt i figur 2.1, som er en generaliseret udgave af
det sikaldte "'DPSIR’-koncept’.

Belastninger Tilstande
Emissioner til luft,
vand og iord
Naturindgreb
Klima
Affald
Wkosystemer
Aktarer
Sektorer
Host/fangst
Processer & Ressourcer
Bioinvasioner
Sundhed
Ressource
forbrue
Fysisk pavirkning
(stoi. risici mv)

T

Initiativer
Mélseetninger
Overvagning

Involvering

Strategier

Figur 2.1 Centrale samspil mellem aktiviteter, miljgbelastninger, tilstande og
strategier

I figuren er tilstandsbeskrivelsen samlet under fire hovedkategorier
af overordnede effekter, nemlig klima, okosystemer, gvrige ressour-

% DPSIR= Driving forces, Pressure; State, Impact; Response, (jf. Mgller & Christen-
sen 2001; EEA 2001)



cer og sundhed,’ hvoraf de tre forste primeert vedrerer fremtidige
generationer, mens den sidste vedrerer den nuvearende.

Overfor dette er opregnet de centrale typer af belastning af betydning
for beeredygtig udvikling som er ridset op i dette afsnit, herunder
emissioner, indgreb i naturen, forurening med kemiske stoffer, etc.
Nogle belastninger har effekter for flere systemer, herunder konse-
kvenser for bade nuveerende og fremtidige generationer.

Den strategiske dimension er illustreret nederst i form af malseetnin-
ger, implementeringstiltag, overvagning, mv. som kan rette sig mod
alle de andre elementer.

Ideelt set bor alle de ovenfor behandlede omrader sa vidt muligt re-
flekteres ved maling af miljemeessigt baeredygtig udvikling, ogsa pa
sektorniveau.

Figuren er steerkt forenklet, men en mere detaljeret behandling er
ikke nedvendig her, eftersom langt fra alle sampil er aktuelle i for-
hold til transportsektoren. Vi skal derfor forst se nermere pa hvad
denne afgreesning indebeerer.

2.7 Fokus pa transportsektoren

2.7.1 Afgraensninger af sektoren

I dette afsnit ses pa hvad transportsektoren mere specifikt omfatter,
og hvilken betydning dette har for opstilling af indikatorer pa sektor-
niveau, dvs. indikatorer for baeredygtig transport.

Transportsektoren kan defineres pa flere mader. Afgraensningen har
betydning for hvilke mere specifikke emner der kan og skal belyses i
et indikatorsystem for sektoren:

1. Nationalregnskabmeessig ifelge hvilken transportsektoren primeert
omfatter en reekke transporterhverv, herunder vognmandsforret-
ninger inden for person- og godstransport, jernbaneselskaber, re-
derier, flyselskaber mv. Denne afgreensning benyttes bl.a. i for-
bindelse med nationalregnskabet og visse makrogkonomiske mo-
delfremskrivninger.

2. Trafik-funktionel, hvor sektoren defineres som trafikken indenfor
alle trafikgrene, herunder ogsa egen korsel i industrien og de pri-
vate husholdningers egen transport (kersel i privatbil), som ikke
medtages under ‘transport’ i nationalregnskabet. Dette er typisk
en afgreensning som benyttes i forbindelse med trafikstatistik og
mange analyser af trafik og miljopolitik.

3. Transportsystem-funktionel, som omfatter de systemelementer som
tilsammen ’‘producerer’ trafikken og dens miljoeffekter, dvs.
transportmidler, infrastruktur og energiforsyning til transport
(samt trafikanterne). En sddan afgreensning benyttes fx i bredere

* De samme fire hovedkategorier benyttes blandt andet ogs& i EU kommissionens
opleeg til EUs 6. miljghandlingsprogram (CEC 2001)
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transportstatistik (fx Danmarks Statistisk 2000) og i visse milje-
analyser (fx Nielsen & Gudmundsson 1999).

4. Livscyklus-analytisk, som udvider systemperspektivet til ogsa at
omfatte processer til fremstilling og bortskaffelse af transportsy-
stemets elementer (fremstilling af biler, udvinding af olie etc.).
Dette er ikke en konventionel afgreensning af transportsektoren,
men den har i visse tilfeelde veeret benyttet som grundlag for op-
stilling af mal og indikatorer indenfor transport og milje (jf. fx US
EPA 1999 og Nordisk Ministerrdd 1992).

5. Kompetenceklynger og ressourceomrader, hvor fokus er pa en er-
hvervssektor, der kan omfatte virksomheder indenfor en branche
med tilherende underleveranderer, kunder, vidensleveranderer,
mv. Dette er en mere snaever afgraensning end konventionel sek-
torforstaelse, som iseer kan veere relevant fx ved formulering af
strategisk-politiske satsninger og opstilling af performance indi-
katorer (jf. fx Erhvervsfremme Styrelsen 2001).

6. Politisk/administrativt, hvor transportsektoren omfatter de enheder
og aktiviteter som er henfort under et serligt trafikministerielt
ressort. Dette bygger ofte pa en tilneermet system/funktionel af-
greensning, hvor der dog kan veere store afvigelser i ‘logikken’
som folge af traditioner eller seerlige prioriteringer (som fx nér se-
fart, feerdselssikkerhed eller transportenergi flyttes mellem tra-
fikministeriet og andre ministerier).

I en vis forstand er enhver sektorafgreensning problematisk i forhold
til maling af baeredygtig udvikling, da der vil veere forhold som fal-
der uden for alle afgreensninger, selvom de er vigtige for baeredygtig
udvikling generelt. Man kan ikke pasta at den ene afgraensning er
mere ‘korrekt” end den anden, men valget har betydning for udform-
ningen af indikatorer pa sektorniveau.

Den nationalregnskabsmassige afgreensning er for eksempel mest egnet
til at belyse transporterhvervets plads i produktionen og dermed i
den ekonomiske udvikling. De trafikale og systemiske funktionsaf-
greensninger er mere relevante for at identificere miljgpavirkninger
fra fysisk transportaktivitet. De politisk afgrensninger er derimod
mest oplagte hvis det fx er transportpolitikkens resultater der skal
males og transportforvaltningen, der skal stilles til regnskab.

Alle afgreensningerne kan i princippet opfange de centrale aspekter,
men de vil typisk give forskellig vaegt til dem, som illustreret i tabel
2.3.

Tabel 2.3 Forskellige sektorafgreensninger og deres respektive styrke til at belyse forskellige aspekter.

@konomiske aspekter

Sociale aspekter

Miljgmeessige aspekter

Institutionelle
[strategiske aspekter

National- regn- Teknisk Kompetence- Politisk-
skabsmaessig - systemisk perspektiv administrativ
. . . .

. . .
[ ] [ ]



2.7.2 Transportsystem-begrebet

Det vurderes her at den mest relevante afgreensning til brug for vur-
dering af miljemeessigt baeredygtig transportudvikling er en trans-
portsystem-funktionel betragtning.

Transportsektoren foreslds altsa i denne sammenheeng afgreenset ved
de transportsystemer, som findes i et land og som forbinder landet
med omverdenen.

Et transportsystem defineres her som et system hvor trafik, transport
og tilgeengelighed produceres i et sampil mellem elementerne trans-
portmiddel, infrastruktur, energibeerer og trafikant,’ jf. figur 2.2.

Trafikant ¢ p| Transportmid-
del
A A
Trafik/
Transport/
Tilgaengelig-
v v
< <
Infrastruktur Energibeerer

Figur 2.2 Transportsystemers grundleeggende elementer og ydelser.

Systemafgreensningen betyder ikke at sektorens virksomheder eller
politiske institutioner fx ikke indgar i transportsektoren. Det betyder
derimod at afgreensningen af disse ligger i hvorvidt de er knyttet til
transportsystemerne og ikke i om de ’tilfeeldigvis” er defineret som
transportvirksomheder /trafikinstitutioner eller ej. Hvis fx Kebehavns
Metro flyttes fra Trafikministeriet til Finansministeriet indebeerer det
ikke at de falder udenfor transportsystemerne i Danmark. Til gen-
geeld horer Metro selskabets andre aktiviteter (fx i forbindelse med
arealsalg) ikke ind under definitionen af transportsystemet, uanset
om disse aktiviteter matte veere henlagt under Trafikministeriets re-
gulering.

Transportsystemtilgangen indebeerer altsa at de miljoeffekter der er
knyttet til transportsystemets elementer hver iseer og deres samspil (=
trafikken) beor omfattes af et indikatorsystem for beaeredygtig trans-
port.

Fx bidrager infrastruktur-elementet til at gribe ind i natur og land-
skab, mens energi-elementet kan medfore olieforurening og trans-
portmiddel-elementet kan medfore et skrotningsproblem. Elementer-

’ Systembegrebet skal her forstas relativt lost og deskriptivt og ikke i en
streng systemteoretisk forstand.
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ne bidrager derudover tilsammen til de miljoeffekter, som skabes nar
systemerne producerer trafik (fx emissioner og stej). Disse miljoef-
fekter ber alle tages med. Systemtilgangen omfatter derimod ikke et
fuldt livscyklusperspektiv pd transportens miljoeffekter, idet fx pro-
duktion af biler ikke indgar.

De konkrete miljoeffekter som pa den baggrund foreslas at indga i et
indikatorsystem pa transportsystem-niveau behandles neermere i det
folgende kapitel 3.

De transportsystemer som findes i et land kan defineres pa flere
overlappende mdder, fx i forhold til det medie transporten foregar i
(land, se, luft) i forhold til infrastrukturen (vejsystem, banesystem,
etc.); i forhold til hvad der transporteres (persontransportsystem,
godstransportsystem), eller andre kategorier.

Kategoriseringen kan have en vis betydning for hvilke dimensioner
der bedst kan treekkes frem i et indikatorsystem, som illustreret i ta-
bel 2.4.

Tabel 2.4 Eksempler pa vigtige transportsystem-dimensioner.

System dimension

Medium
Infrastruktur
Transportmiddel
Energibeerer
Lokalisering
Transport-art

Ejerskab

Type-eksempler Baeredygtighedsdimension
land, sg, luft @kologisk, Institutionel
vej, bane, havne, lufthavne @kologisk. @konomisk, Institutionel

personbil, lastbil, tog, fly, cykel @kologisk, @konomisk, Social

el, diesel, benzin @kologisk, @konomisk

by, land, internationalt @kologisk, Social, Institutionel
person, gods (underinddelt) @konomisk, Institutionel
privat, kollektiv, mv. @konomisk, Institutionel

I et konkret indikatorsystem er det sdledes vigtigt at den underlig-
gende statistisk daekker over alle de vigtigste kategorier og typer,
saledes at indikatorerne kan belyse de relevante sammenhaenge (fx
der sa vidt muligt findes data fordelt pa bade transportmiddeltyper,
energikilder og infrastrukturer).

I den videre behandling her benyttes rent praktisk en konventionel
kategorisering i hhv. vej-, bane- se-, og lufttransport, som (eklektisk)
kombinerer infrastruktur- og medie dimensionerne.

2.7.3 Transportens baeredygtighed

Transportsektoren i et land defineres altsa her som landets transport-
systemer med tilherende akterer og institutioner. I dette afsnit drof-
tes til slut hvordan overordnede koncepter og kriterier for beeredyg-
tighed kan overfores til en sddan afgreenset transportsystemsammen-
heeng.

Der kan skelnes mellem tre mulige betydninger af * beeredygtighed” i
en transportsystem-sammenhaeng, som illustreret i figur 2.3:



1. transportsystemets interne beeredygtighed.

2. transportens skonomisk/sociale beeredygtighed.

Trafik

/

Samfund <:> <:> Milje

3. transportens miljomeessige baeredygtighed.
Transport-

system

Sociogkonomisk Intern
baeredygtighed baeredygtighed

Figur 2.3. Tre typer af ‘baeredygtig transport’

Miljomeaessig
baredygtighed

2.74 Transportsystemets interne baeredygtighed

Transportsystemets interne baeredygtighed sigter til hvorvidt trafikken
opretholder sig selv eller bryder sammen pa grund af treengsel og
lignende. Det er den mest simple form for transportbeeredygtighed.

Intern beeredygtighed kan belyses med mal pé trafikkens niveau og
sammenseaetning pa de enkelte net sammenholdt med data for nette-
nes kapacitet og tilstand. (fx serviceniveau for vejnet, speed-flow da-
ta, vejvedligeholdelsestilstand etc.).

Sadanne indikatorer er iseer relevante i driften og administrationen af
konkrete trafikssystemer. Indikatorerne vil ogsd kunne indga som
del-elementer i maling af skonomisk og miljomaessig beeredygtighed,
da trafikale nedbrud kan vere bade ekonomisk og miljomeessigt
ugunstige.

Det vurderes dog her at intern baeredygtighed i sig selv er for snee-
vert et kriterie til maling af beeredygtig transport, da intern baeredyg-
tighed fx ikke omfatter hensyn til fremtidige generationer og ikke
opfanger de egentlige miljoeffekter.

2.7.5 Transportens sociale og skonomiske baeredygtighed

Transportens sociale 0og okonomiske baeredygtighed handler om transpor-
tens bidrag til skonomiske veekst- og fordelingsmal af betydning for
baeredygtig udvikling generelt. Malinger indenfor dette omrade
skulle blandt andet soge at opfange transportsystemets positive sam-
fundsmeessige effekter.

Mal herpd kunne omfatte indikatorer pa udviklingen i forskellige
befolkningsgruppers adgang til transportmuligheder (mobilitet) og
iseer mal pa den (transportbetingede) tilgeengelighed de har. Dette er
dog notorisk vanskelige storrelser at male preecist (se hertil bl.a. Jones
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1987). Mere indirekte indikatorer kunne omfatte udviklingen i trans-
portomkostningerne, eller tidsforbruget til transport. Endvidere kun-
ne det veere relevant at medtage transportsystemets eksterne om-
kostninger.

De ovennaevnte mdl omfatter dog alene aspekter af velfeerden, og er
ikke direkte knyttet op pa beeredygtighedskriterier. Maling af beere-
dygtighed ville fx kreeve at der kunne defineres ovre eller nedre
greenser for hvor stort transportarbejdet eller transportsystemet
skulle veere for at den samlede nationale velstand og/eller tilgenge-
lighed bevares. En gkonomisk indikator pa dette kunne fx vise for-
holdet mellem investeringer i transportsystemets kapitalapparat og
det arlige okonomiske output fra transportsektoren. Disse sammen-
heenge er dog ikke seerlig velbelyste.

Det vurderes her at kriterier for transportsystemets sociale og oko-
nomiske beeredygtighed formentlig ber udvikles som supplement til
indikatorer pa de miljgmeessige aspekter, men behandles ikke videre
her. Det vil dog veere relevant at kombinere indikatorer pd det socio-
gkonomisk omrdde med miljeindikatorer, blandet andet til at male
sammenheaeng og evt. afkobling mellem transportsystemets ydelser
pa den en side og de miljomeessige effekter pa den anden.

2.7.6 Transportens miljemassige baeredygtighed

Transportens miljomaessige baeredygtighed handler om transportens bi-
drag til kritiske miljgbelastninger. Her er det blandt andet veesentligt
hvor meget transporten betyder for den samlede miljebelastning.

I enkelte tilfeelde tegner transportsystemerne sig for en sa stor andel
af miljebelastningen at overordnede miljokriterier kunne overfores
direkte som mal for sektoren. Dette geelder for en reekke sundheds-
maessige effekter, sdsom ultrafine partikler i byluft (altsd miljokvalitet
og udvikling).

Det geelder derimod i mindre grad for baredygtighedskriterier knyttet
til klima-, gkosystem- og ressource effekter, hvor transporten ofte
kun tegner sig for en del af den samlede miljebelastning. I sadanne
tilfeelde vil det strengt taget ikke veere muligt at vurdere transportbi-
dragets beeredygtighed isoleret fra andre pavirkninger, og derfor kan
det veere uklart om udviklingen i transportsektoren konkret er beere-
dygtig (kan opretholdes) eller ej.

Dette kan give anledning til tre mulige tolkninger af transportens
miljomaessige baeredygtighed:

A. Transportsystemet skal leve op til de samme (videnskabelige) kri-
terier for miljomaessig baeredygtighed som geelder pa samfunds-
plan. Dette implicerer at alle sektorer skal reducere deres miljo-
belastninger proportionalt.

B. Transportsystemet skal leve op til seerlige belastningsmal, der er
afstemt med mulighederne for at reducere i de forskellige sekto-
rer. Dette forudseetter at der er foretaget en afvejning af redukti-
onsmuligheder pa tveers af sektorer og at denne afvejning er stabil
eller justeres lobende.



C. Transportsystemet stilles ikke overfor direkte baeredygtighedskri-
terier, men der males pa alle de belastninger der har betydning
for baeredygtig udvikling generelt og hvor transport tegner sig for
en vis andel. I dette tilfeelde erstattes egentlige baeredygtigheds-
kriterier pa sektorniveau fx af indikatorer pa om belastningen sti-
ger eller falder i forhold til mere overordnede mal.

Alle tre tolkninger indebeerer veesentlige problemer:

Tolkning a) gér ud fra at transportens miljobelastning kan ses isoleret
fra andre sektorer og de samspil der er mellem transport og fx pro-
duktion, forbrug og lokalisering. Det giver et misvisende billede af de
reelle samspil, idet fx indgreb ikke har samme omkostninger i alle
sektorer.

Tolkning b) stiller til gengeeld krav om en omfattende analyse af
sammenhaenge mellem miljobelastning, okonomi og sektorernes
samspil. Der eksisterer ikke i dag et grundlag for at foretage en sddan
‘rationel” fordeling af baeredygtighedsbidrag pa de enkelte sektorer.
Der findes derimod enkelte politiske sektormal (som naturligvis skal
indgd som strategiske madl i et indikatorsystem) men de er ikke ud-
tryk for egentlige beeredygtighedskriterier.

I tolkning c¢) undlades som neevnt at definere kriterier pa sektorni-
veau. Overordnede beaeredygtighedsmal kan indgd som pejlemeerker,
men udleegges ikke som egentlige kriterier pa sektorens beeredygtig-
hed. Det storste problem her er altsa at man vil mangle kriterier for
om transportudviklingen rent faktisk er beaeredygtig eller ej.

I denne sammenheeng foreslds det ikke desto mindre at bygge et in-
dikatorsystem pa tolkning c) hvor der ikke opereres med kriterier for
baeredygtig transport i streng forstand. Det skyldes at de problemer
der dbenbares med tolkning a) og b) ikke umiddelbart kan overvin-
des.

I et sddant system vil altsa indga folgende elementer:

* Malinger af udviklingen indenfor alle de vaesentlige miljomaessige
effekter, hvor transportsystemet tegner sig for en vis andel af den
samlede belastning.

¢ Sammenligning af udviklingen i disse med overordnede beere-
dygtighedsmal og specifikke (strategiske) sektormal, som udger
pejlemeerker for transportens miljomaessige baeredygtighed, men
ikke absolutte kriterier herfor.

Dette uddybes neermere i det folgende kapitel 3.

2.8 Sammenfatning pa teoretiske kriterier

Det kan pd baggrund af det ovenstdende konstateres at der i dag er et
ringe grundlag for at male om transportudviklingen i sin helhed er

‘beeredygtig’ eller blot “miljemaessigt baeredygtigt”.

Det kan tilskrives felgende forhold:
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* Der er forskellige kriterier for beeredygtig udvikling generelt og
hvordan denne kan males (gkonomisk, miljemeessigt, mv.) — ma-
lene kan ikke uden videre aggregeres.

* Der er forskellige mader at afgreense transportsektoren fra resten
af samfundet pa (nationalregnskabsmeessigt, administrativt, sy-
stemisk mv.).

* Der er begreenset indsigt i hvilken rolle transport og transportsy-
stemer spiller i den samlede okonomiske og samfundsmaessige
udvikling.

* Det er begrenset indsigt hvordan miljebelastningen bedst kan
nedbringes pa tvers af sektorer (proportionalt, sektorspecifikt,
mv.).

* Tolkning af beeredygtighed pa sektorniveau kan gives forskelligt
indhold (intern, skonomisk, miljgmaessig mv.).

Derfor vil maling af ‘beeredygtig transport’ nedvendiggere anvendel-
sen af en reekke indirekte mdl og indikatorer, og det vil veere nod-
vendigt at foretage en reekke afgreensninger og valg.

I denne rapport er hovedfokus afgraenset til miljomeessigt beeredygtig
transport. Selv med denne afgraensning er det dog ikke uden videre
muligt at opstille entydige og klare indikatorer pa om dette mal er
opfyldt. Det foreslds derfor at anvende malestokke indenfor en raekke
omrader.

P& baggrund af den ovenstdende gennemgang angives i tabel 2.5
hvilke hovedelementer der ber indga i et indikatorsystem til maling
af miljomeessigt beeredygtig transportudvikling.

Tabel 2.5. Centrale teoretiske elementer i maling af " miljemeessigt beeredygtig transport’.

A. Malingen ber omfatte transportystemerne i et land. Transportsystemerne omfatter
transportinfrastruktur, transportmidler, og transportenergi (og evt. trafikanter) med
tilherende aktorer og institutioner.

B. Malingen ber omfatte alle transportsystemernes veesentlige miljgpavirkninger. Pa-
virkningerne omfatter bade effekter for nuveerende og for fremtidige generationer,
og de kan (hoved)grupperes som pavirkninger af klima, skosystemer, ressourcer og
sundhed/velfeerd.

C. Malingen ber ogsa omfatte transportsystemernes ydelser eller resultater, dvs. mal pa
trafik, transport, mobilitet, tilgeengelighed, samt omkostninger og fordelingseffekter
i relation hertil. Disse resultater beskriver de bagvedliggende drivkreefter og kan
ogsa udgere strategisk sammenligningsgrundlag for den relative udvikling i mil-
jopavirkningerne (afkobling mv.).

D. Miljepavirkninger og resultater ssmmenholdes s& vidt muligt med kriterier og mal
for beeredygtighed samt strategiske malseetninger, der kan udgere indikatorer for,
men ikke nedvendigvis eksakte mal pa transportsektorens baeredygtighed.




3 Konkrete elementer i mdling af
‘baeredygtig transport’

3.1 Indledning

Dette kapitel indkredser de emner der mere konkret foreslds at indga
i maling af miljomaessigt beeredygtig transport i Danmark. Emnerne
omfatter to hovedaspekter:

Det ene aspekt omfatter beskrivelsen af kritiske storrelser i det system der
males pa, dvs. samspillet mellem transport- og miljesystemer. Der
leegges her veegt pa at identificere de vigtigste af transportens miljo-
meaessige pdvirkninger.

Det andet aspekt omfatter de miilsetninger som er opstillet i Danmark
og internationalt m.h.p. at fremme beredygtig udvikling i systemer-
ne. Der er her to typer mal:

* Pa ene side er der en raekke miljopolitiske mal for transportsektoren.
De omfatter mal for reduceret miljobelastning, fx mal om reduk-
tion af transportens emissioner af CO,.

* P& den anden side er der opstillet transportpolitiske mal, som sigter
mod at fremme miljghensyn. Det geelder fx mdl om afkobling af
transportvaekst og miljebelastning, mal om fremme mere miljo-
venlige transportformer, mal om at internalisere eksterne om-
kostninger, etc.

De to aspekter — systembeskrivelse og malseetninger - supplerer hin-
anden i malingen af beeredygtig transport.

Systembeskrivelsen er vigtig for at indikatorer kan give et daekkende
billede af den faktiske situation, uafhaengig af politiske valg og fra-
valg.

Maélbeskrivelsen er til gengeeld vigtig for at indikatorer kan sikre hgj
politisk relevans og male fremskridt i implementering af politik.

De veesentligste elementer (samt kapitlets videre indhold) er illustre-
retifigur 3.1.
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Figur 3.1. Oversigt over rammerne for ‘beeredygtig transport” indikatorer
samt kapitlets tre hovedelementer.

3.2 Transportens miljebelastninger
De relevante miljemeessige belastninger ma indkredses fra to sider:

Fra den ene side identificeres de miljemaessige systemer og kvaliteter
som generelt er vigtige for baeredygtig udvikling. Disse blev beskre-
vet overordnet i kapitel 2 under hovedtemaerne:

e klima,
* ogkosystemer,

¢ ressourcer,

e sundhed/velfeerd.

Fra den anden side identificeres de elementer i transportsektoren som
pavirker miljeet. Dette blev beskrevet i kapitel 2 som transportsyste-
mets elementer (infrastruktur, transportmidler, energi, trafikant) og
deres samspil, trafikken.

Krydsfeltet mellem disse to sider — transportens miljebelastninger —
indkredser de temaer der har betydning for transport og beeredygtig
udvikling.

Sammenheaengene er illustreret nedenfor i figur 3.2, som er en specifi-
cering af Figur 2.1 i kapitel 2.

I praksis foreligger der ikke en fuldsteendig viden, som gor det muligt
at identificere alle aspekter af samspillet mellem milje og transport. I
det folgende er de centrale miljobelastninger fra transport, som de
fremtreeder i dag, segt identificeret pa baggrund af en raekke kilder,
herunder iseer Bach et al. (2001); EEA (2001a); OECD (1999); Natur-
vardsverket (1993); Nielsen & Gudmundsson (1998); Bendtsen et al.
(1998); TRB (1997); USEPA (1999); og US Department of the Interior
(2000).



Gennemgangen struktureres efter de miljotemaer der vises i figuren.
Hovedstrukturen folger de fire effektomrdder til hojre. Indenfor disse
behandles de belastningstemaer, som ses i midten af figuren.

For hver miljgtema opsummeres kort hhv.

* transportens rolle i problemet,

+ foreliggende generelle mal,

+ foreliggende specifikke mal for transportsektoren,
» eksempler pd teenkelige transportindikatorer.

Det skal for det forste papeges at gennemgangen er oversigtlig og
ikke gar dybt ind i de generelle aspekter af de enkelte miljoproblemer
og —mal. Hertil henvises til speciallitteraturen.

For det andet skal bemarkes at de mange "teenkelige transportindi-
katorer” som neevnes her skal vurderes i forhold til andre hensyn,
herunder overskuelighed og sampil med de eksisterende indikatorsy-
stemer, der behandles senere i rapporten.

De miljemeessige mal for transport opsummeres i det folgende afsnit
3.8.

Transnortsvstemer

Trafikant

Infra-
struktur

Stoj
og vibrationer

beerer

Emissioner
Kemikaliespild .
og affald Klima
Transport-
D .
middel
Areal
indgreb
Trafik kosystemer
Biologiske
invasioner
l » Energi- /y Sundhed

A

Péakeorsler Ressourcer

Energi- og ma-

terialeforbrug | €

Figur 3.2. Samspil mellem miljemeessige funktioner (til hejre) og transportsystemerne (til
venstre) via pavirkninger (i midten).

3.3 Klima

Transportens péavirkninger indbefatter udsendelse af drivhusgasser
der kan give anledning til global opvarmning samt evt. udslip af
ozonlagsnedbrydende stoffer. Derudover kan trafikanleeg indirekte
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medyvirke til klimazendringer via indgreb i naturomrader (skovfeeld-
ning mv.), hvilket omtales i afsnittet om ekosystemer.

3.3.1 Klima - Global opvarmning:

Klimaet pavirkes i retning af global opvarmning bl.a. gennem udsen-
delse af drivhusgasser og frigerelse af biomasse (skovfeeldning mv.).

Transport pavirker primeert klimaet gennem emission af drivhusgas-
ser. Herunder CO,, CH,, N,O, NOx og VOC. CO, udger langt den
storste del af transportens bidrag til forsteerkelse af drivhuseffekten
(Global Warming Potential = GWP).

Transportens andel af det nationale CO, udslip fra Danmark udgjor-
de i 1999 26% af det samlede danske CO,-udslip (inkl. udenrigsluft-
fart).

Et seerligt problem er derudover udsendelse af drivhusgasser (her-
under vanddamp) fra fly i stor hejde, hvor drivhuseffekten forsteer-
kes (Penner et al. 1999).

Generelle mil: Klimakonventionens langsigtede mal for klimapavirk-
ningerne er at reducere belastningen til niveauer som ikke er skadeli-
ge for klimaet. Konkrete nationale mal for stabilisering og reduktion
af emissioner er vedtaget i Kyoto-protokollen og herhjemme af Fol-
ketinget.

Transportsektor mdl: Der er etableret specifikke mal om at stabilisere
og reducere trafikkens CO, udslip i Danmark. Regeringen har i 2002
justeret malene. Desuden er det etableret frivillige mal pa EU plan om
nye personbilers CO,-udslip (se neeste afsnit).

Eksempler pi tenkelige transportindikatorer: Kan knyttes til emissioner
af drivhusgasser, hver for sig og samlet som GWP. CO, er her mest
relevant som indikator i forhold til transport. Indikatorer kan fx angi-
ves som totale emissioner; som specifikke emissioner (fx emission pr
kort km for hver transportform) eller som mal for andel transport-
midler eller drivmidler med lav CO,-emission. Dertil gerne seerlige
indikatorer for om emissioner fra fly, som menes at have et storre
GWP (Penner et al 1999).

3.3.2 Klima - Ozonlaget
En reekke industrigasser nedbryder ozonlaget.

Airconditionanleeg i biler kan vere en kilde til udslip af CFC og
HCFC gasser der kan pavirke ozonlaget negativt. I USA indgar CFC
12 og en reekke HCFC'ere stadig i mange bilers airconditionanleeg.

De biler som importeres til Danmark med aircondition er i henhold til
Miljostyrelsens opgerelser dog alle forsynet med HFC 134a som ikke
nedbryder ozonlaget (Miljostyrelsen 1999). Koleanleeg til lastbiler
benytter ligeledes HFC 134a. Zldre kolecontainere (til bl.a. internati-
onal skibstransport) benytter formentlig i et vist omfang stadig CFC
12 (Pedersen 1997).



Generelle mil: Er fastlagt i Montreal-protokollen med senere revisio-
ner, samt i EU-direktiver der implementerer disse. Der er konkrete
mal om udfasning af 7 stofgrupper, inkl. CFC og HCFC gasser. I
Danmark er der vedtaget konkrete mal for afvikling af alle gasserne.

Transportsektor mdl: Findes ej.

Eksempler pd tenkelige transportindikatorer: Maengder af ozonlagsned-
brydende stoffer der anvendes i transportmidler og transportable
koleaggregater. Det vurderes dog at transportsektorens andel og be-
hovet for indikatorer herfor er begraenset.

34 Okosystemer

Transportens pavirkning af ekosystemer sker gennem en raekke vidt
forskellige kanaler, herunder udslip og nedfald af luftforurening; tab
af olie og kemikalier til jord og vand; indgreb i naturarealer; trafik-
drab af dyr; stej i naturomrader, samt bidrag til at fremme sdkaldte
bioinvasioner.

3.4.1 Okosystemer - Luftforurening

Emissioner af NOx bidrager til forsuring og eutrofiering pa land.
Hojmoser og heder er blandt de mest eutrofieringstruede ekosyste-
mer. Nedfald af kveaelstofforbindelser bidrager ogsa til eutrofiering af
vandomrader herunder havet.

Emission af kulbrinter (HC / VOC) bidrager sammen med NOx bi-
drager til dannelse af troposfeerisk ozon der i sommermanederne
medforer skader pa bade vilde og udnyttede gkosystemer (herunder
skove og landbrugsafgroder).

Emission af SO, bidrager ogsa til forsuring. Transportsektoren bidra-
ger kun lidt, bortset fra den internationale skibstrafik. Skibstrafikken i
danske farvande tegner sig for dobbelt sa stor emission som alle de
landbaserede kilder — herunder opvarmning, vejtransport og energi-
produktion — i Danmark tilsammen. (Miljestyrelsen 2001).

Emissionerne fra transport er faldet siden starten af 90’erne. Trans-
portens andel af det samlede danske NOx udslip i Danmark er steget
fra 51% i 1988 til 61% i 1999. Andelen af det samlede udslip af kul-
brinter er derimod faldet lidt, fra 51% til 47%.

Generelle mdl for emissioner af NOx og kulbrinter (NM VOC) er fast-
lagt i ECE konvention om graenseoverskridende luftforurening samt i
EU-direktiver (under vedtagelse). I henhold til det seneste forslag til
EU-direktiv fra 1999 om nationale emissionslofter skal Danmark re-
ducere de samlede emissioner af NOx og VOC med hhv. 55% og 53%
mellem 1990 og 2010.

Transportsektor mdl: Geeldende nationale mal for emission fra den in-
denlandske transport omfatter for NOx og VOC reduktion pa 40% fra
1988 til 2000 og 60% til 2010 og yderligere reduktion derefter, dvs.
mere vidtgdende mél end de samlede emissionslofter ovenfor.
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Eksempler pi teenkelige transportindikatorer: Transportindikatorer kan fx
knyttes til trafikkens emissioner totalt, per kert kilometer, pr. per-
son/tonkilometer, per koretgj eller andel keretgjer/transportmidler
med seerlig lav emission.

3.4.2 Okosystemer - indgreb i naturarealer

Trafikanleeg befeester jorden og hindrer dermed bevoksning, dyreliv
og udnyttelse af jorden til land- og skovbrug. Selve trafikanleeggene
optager omkring 3% af det nationale areal.

Trafikanleeg gennemskeerer naturomrader, og kan dermed pévirke
faunaens beveegelsesmuligheder, bl.a. i forbindelse med fedesogning
og reproduktion. Det er i nogle tilfeelde muligt at kompensere for
trafikanleegs barrierevirkninger gennem etablering af spredningskor-
ridorer, herunder faunapassager. Ifolge en EU opgerelse er Dan-
marks blandt de lande, hvis landskab er mest fragmenteret af tra-
fikanleeg. De samlede arealenheder mellem anleeggene er i gennem-
snit omkring 42km’, omtrent som i Holland (EU-gennemsnit: 130
km?) (Bach et al. 2001).

Generelle mdl: Findes sa vidt vides ej.

Transportsektor mdl: Findes sa vidt vides ej. Den nuveerende viden
peger ikke direkte pa bestemte kvantitative madl for trafikanleeg.
Nogle omréader er gennem fredninger mv. beskyttet mod etablering
af trafikanleeg.

Eksempler pi taenkelige transportindikatorer. En generel indikator for
udviklingen i arealer der anvendes til transport kan opstilles, men er
ikke specielt relevant for at male okosystempavirkninger. Andre mu-
lige indikatorer kunne fx veere:

» Forbrug af areal til trafikanleeg i naturomrader.

* Vejnettets teethed, specielt i naturomrdder som mal pa fragmente-
ring (km vej pr arealenhed).

* Nybyggeri af veje i naturomrader (km vej pr arealenhed).
+ Streekninger (km) med ekologiske korridorer og faunapassager.

* Dyrelivets anvendelse af faunapassager.

3.4.3 Okosystemer - Trafikdraebte dyr

Pakersler draeber tusinder af storre og mindre dyr hvert ar. Det er
muligt at trafikdrab kan udgere en trussel mod bestande af visse
sjeeldne dyrearter. I henhold til en arbejdsgruppe under Vejdirekto-
ratet (Vejregelprojektgruppe F 2000) kan som eksempler pd seerligt
sarbare arter i den forbindelse naevnes:

* padder, hvoraf visse lokale bestande maske er udryddet som foelge
af trafikken

* harer, af hvilke der draebes sa mange, at det kan virke begraensen-
de pa forarets ynglebestand

* oddere, for hvem trafikdrab er en af de vaesentligste dedsarsager



Generelle mdl /Transportspecifikke mil: Findes ej.

Eksempler pd tenkelige transportindikatorer: Det kunne fx overvejes at
indsamle systematiske oplysninger om og opstille mal vedr. drab pa
udvalgte arter. I nogle tilfeelde er antallet af trafikdreebte dyr for-
mentlig iseer relevant som indikator pd lokale behov for sendret ud-
formning af trafikanleeg, passager og indhegning og dermed mindre
aktuelt som national indikator.

3.4.4 Okosystemer - Bioinvasioner

Transportmidler kan medvirke til sakaldte ’biologiske invasioner’
ved at flytte fremmede dyre- og plantearter mellem regioner og ver-
densdele (TRB 1997). Fx kan skibes ballastvand medvirke til at intro-
ducere fremmede arter som udkonkurrerer lokale arter, hvilket aen-
drer ekosystemerne og ogsa kan pdvirke kommerciel udnyttelse af
visse arter (fx muslinger). Trafikanleeg som broer kan ogsa skabe
spredningskorridorer. Omfanget af transportens bidrag til bioinvasi-
oner er sa vidt vides ikke p.t. underseggt neermere i en dansk sam-
menheeng, men det anses internationalt for et betydeligt problem.

Generelle mil /Transportspecifikke mdl: Findes sa vidt vides ej.

Eksempler pi teenkelige transportindikatorer: Er ikke undersogt.

3.4.5 Okosystemer - Stoj i naturomrader

Stoj som breder sig ud i de naturlige omgivelser kan genere dyrelivet
og begraense dets feerden i visse omrader. Betydningen er ikke seerlig
godt belyst, men det anses generelt for enskeligt at friholde visse om-
rader mest muligt for menneskelig pavirkning. Stoj er med andre ord
ikke alene et sundhedsspergsmal.

Generelle midl /Transportspecifikke mdl: Findes sa vidt vides ej.

Eksempler pi tenkelige transportindikatorer: Nogle mulige emner kunne
veere:

* Storrelsen af omrdder der (beregningsmeessigt) ikke berores af
trafikstoj, herunder iseer eksisterende pavirkningsfri omrdder.

* Udvikling i stejniveau belyst ved mdling i konkrete omrdder.

3.4.6 Okosystemer - Olie og kemikalier til jord og vand

Transportsystemer omseetter store meengder olie og en lang raekke
kemiske stoffer. Nogle af disse tabes til det omgivende miljg under
udvinding, transport, forarbejdning, anvendelse og affaldsbehand-
ling. En reekke kemiske belastninger er kortlagt, men generelt er der
begraenset viden om transportsektorens bidrag til kemisk belastning
af forskellige okosystemer.

Generelle mdl /Transportspecifikke mdl: ikke undersogt

Eksempler pi taenkelige transportindikatorer:
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Olie der tabes fra skibe eller som udskylles ved tankrensning kan
medfore skader pa dyre- og fuglelivet til havs og langs kyster. Mulige
indikatorer kan fx knyttes til antal af rapporterede episoder med
olieudslip; meengde af udslip; opsamlet maengde spildolie i havne i
forhold til anlebene skibe/tonnage, etc.

Afstromning af regnvand fra trafikarealer kan belaste vandmiljoet
lokalt. Trafikanleeg der er forsynet med afveergeforanstaltninger kun-
ne vere et indikatoremne; en anden mulighed kunne evt. veere indi-
katorer baseret pa stikproveudtag af afstremningsvand.

Bundmaling fra skibe belaster miljoet i og omkring havne med bl.a.
giftige tinforbindelser. Bundfaunaens indhold af disse forbindelser
kunne veaere et indikatoremne.

Trafikulykker der involverer koretgjer med farligt eller miljoskadeligt
gods kan medfore lokale skader pa vandmiljg mv. Antal episoder,
udslip af stoffer samt stoffernes miljefarligheder er mulige indikato-
remner.

3.5 Sundhed

Verdenssundhedsorganisationen WHO peger i sit charter om trans-
port og miljg (WHO 1999) iseer pa folgende 4 omrader hvor trafikken
pavirker sundheden:

* luftforurening,
* trafikulykker,
* stoj,

* mangel pa motion.

3.5.1 Sundhed - Luftforurening

Trafikkens luftforurening bidrager til hjerte-karsygdomme, lunge-
sygdomme og kreeftrisiko. Trafikken bidrager med sterstedelen af
luftforureningen i byomrader. Blandt de vaesentligste sundhedsska-
delige komponenter er NOx (der oxiderer til det sundhedsskadelige
NO,), HC, benzen, og partikler, specielt fine og ultrafine partikler.

Generelle mil: For en raekke stoffer har WHO formuleret vejledende
greenseverdier. Det geelder SO,, NO,, CO, O,, bly, dieseludstedning.
Der er ogsa opstillet risikofaktorer for en reekke kreeftfremkaldende
forbindelser blandt andet PAH, benzen og benzinudstedning (WHO
1999). Desuden fremhaeves partikler som sundhedsskadelige (PM10
og PM 2,5), men WHO har ikke p.t. opstillet anbefalede graensevaer-
dier herfor.

EU direktiver fastleegger vejledende og bindende greenseveerdier for
en raekke stoffer, bl.a. SO,, NO,/NOx, partikler, bly, benzen og CO.

Transportspecifikke mdl: Herhjemme er der opstillet mal for trafikkens
emissioner med NOx, kulbrinter og partikler. Det danske partikelmal
er formuleret pa veegtbasis, hvilket ikke er sundhedsmaessigt opti-



malt, idet det formentlig er de sma partikler, som har steorst sund-
hedsmeessig betydning. P& vaegtbasis vil de udgere en relativt lille
del, mens de antalsmaessigt betyder mere. Mal for PM-10 / PM2,5 vil
antagelig veere mere relevante i fremtiden.

Eksempler pi tenkelige transportindikatorer: En reekke af de samme in-
dikatorer som for pavirkning af ekosystemer vil vere relevante
(emissioner af NOx og kulbrinter). Dertil missioner af PM-10 / P;-2.5;
benzen og PAH-forbindelser. Endvidere koncentration af de sund-
hedsskadelige stoffer i gaderum i byomrader i forhold til WHOs
greenseverdier.

3.5.2 Sundhed - Trafikulykker

Trafikken pavirker sundheden mest direkte gennem pakersler der
resulterer i drab og personskader. Antallet har herhjemme veeret for
nedadgdende i en arraekke og ligger nu omkring 500 dreebte og 9000
tilskadekomne pr &r.

Den positive nedadgéende tendens er stoppet de seneste ar. Det er
ikke helt lykkedes at opnad feerdselssikkerhedskommissionens mal om
reduktion med 40% mellem 1986/87 og 2000 (Feerdselssikker-
hedskommissionen 1988). Der er dog naet omkring 28% for tilskade-
komne og 30% for dreebte. Feerdselssikkerhedskommissionen (2000)
har opstillet et nyt mal om at reducere antallet af trafikdrab og tilska-
dekomster med 40% mellem 2000 og 2012. Indikatoremner kan fx
omfatte antallet af draebte og tilskadekomne i alt og fordelt pa trafi-
kantgrupper, geografiske omrdder, alvorlighed, mv.

Eksempler pd tenkelige transportindikatorer: Antal dreebte og tilskade-
komne totalt og fordelt pa trafikantgrupper, omra-
der/streekningstyper; Uheldsfrekvens og — teethed pa omrader eller
streekninger mv. Omkostninger i forhold til trafikulykker Det skal
overvejes hvor grundigt trafikulykkes-problemer skal behandles i
forbindelse med milje- og beaeredygtighedsindikatorer.

3.5.3 Sundhed - Stoj

Stoj er genererede og kan vere en sundhedsmeessig belastning over
et vist niveau. Trafikken er den storste kilde til stoj, herunder iseer
vejtrafik. Over halvdelen af befolkningen foler sig generet ved vejtra-
tikstej pa 65 dB(a) eller derover. Endelig kan stej ogsa veere generen-
de andre steder end ved boligen, fx i rekreative omrader. Vejdirekto-
ratet har opgjort at ca. 3% af Danmarks samlede areal er belastet med
over 50 dB(a) som degnaekvivalent niveau (Bendtsen et al. 1998).

Generelle mal/Transportspecifikke mdl: Hidtidige malseetninger her-
hjemme har dels formuleret som greensevaerdier for boliger mv. til
brug ved nybyggeri, og dels som et samlet mal om at nedbringe an-
tallet af trafikstojramte boliger. Malet der blev formuleret i Trafik
2005 er at hejst 50.000 boliger mad veere belastet med 65 dB(a) eller
derover i 2010. Foreliggende overslag peger pa at omkring 130.000
boliger i 1995 var belastet med trafik stej over 65 dB(a) (Miljestyrelsen
1998).
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Det er forbundet med visse vanskeligheder at overvage det forelig-
gende nationale stojmal, da det bygger pa en lang reekke beregnings-
forudseetninger omkring trafikomfang og -fordeling, stejemissioner,
boligtyper, mv. Det kunne eventuelt overvejes at opstille andre eller
supplerende mal baseret pa fx stojniveau eller —belastning i udvalgte
omrader eller streekninger. EU har derudover seerligt opstillet mal for
stojbelastning i natperioden.

Eksempler pa tenkelige transportindikatorer: Antal stojramte boliger i
forskellige stojklasser og omradetyper og tidspunkter; evt. indikatorer baseret
pid mdlinger af stojniveau langs udvalgte vej- eller bane straekninger; stik-
prover af keretojsparken

3.5.4 Sundhed - Mangel pa motion

Motorisering af trafikken kan medvirke til at mindske den fysiske
aktivitet og dermed bidrage til foroget forekomst af hjerte-
karsygdomme. Omvendt kan cykling mv. bidrage til at forbedre hel-
bredet.

Der er ikke i dag opstillet mal eller indikatorer for dette aspekt, men
sadanne kunne eventuelt formuleres ud fra fx antal timer der tilbrin-
ges i/pa forskellige transportmidler.

Generelle mil /Transportspecifikke mdl: er ikke undersegt.

Eksempler pi teenkelige transportindikatorer: er ikke undersogt.

3.5.5 Sundhed - Andre forhold

Yderligere omrader af sundheds- og velfeerdsmeessig betydning om-
fatter barrierevirkning og utryghed; vibrationer; cestetisk forringelse
af bymiljoer og landskaber samt forurening af grund- og drikkevand
med olie og kemikalier som MTBE. (Antallet af prover med fund af
MTBE kunne evt. veere en indikator).

Det vil veere vanskeligt at opstille aggregerede mal og indikatorer pa
lokale effekter af den art, men der kunne eventuelt etableres indikato-
rer baseret pd oplysninger fra udvalgte streekninger, omrader eller
byer.

3.6 Ressourcer
Transportsystemer anvender iser folgende typer ressourcer:

 energi til fremdrift (heraf er over 95% baseret pa olie),
» metaller og kunststoffer mv. til fremstilling af transportmidler etc.,
* sten, grus, cement, bitumen mv. til anleeg af veje og lignende,

 arealer til placering af trafikanleeg mv. (er naevnt ovenfor under
okosystemer).



3.6.1 Energi

Transportens andel af bruttoenergiforbruget er omkring 25% her-
hjemme. Andelen af bruttoforbruget af olie og olieprodukter er er over
50%. Regnes i stedet af det endelige forbrug er andelene hgjere (hhv.
31% af energi og 67% af olieforbrug) (Energistyrelsen 2000). Energien
tabes og genanvendes kun i meget ringe grad (fx til opvarmning af
koretgjer, turboladere mv.).

Energiforbrugets fordeling pa forskellige typer (olie, el, mv.) har ogsa
vaesentlig miljemaessig betydning.

Eksempler pa teenkelige transportindikatorer: Totalt energiforbrug til
transport og fordelt pa transportformer; specifikt energiforbrug (fx pr
keort km for hver transportform); energieffektivitet for nye bi-
ler/transportmidler; andel transportmidler med alternativ energibee-
rere (el; biobraendsler etc.).

3.6.2 Materialeforbrug og affald

Det er et sporgsmdl om materialeforbrug i sig selv udger et miljo- og
sundhedsproblem. Derimod er det uundgdeligt at udvinding, trans-
port og forarbejdning af materialer til transport medferer en reekke
miljebelastninger. Materialeforbrug et kan derfor opfattes som et
groft mal pa samfundets miljobelastning. Desuden er der visse res-
sourcer der er knappe eller seerligt farlige (fx tungmetaller). En vee-
sentlig del af disse belastninger finder sted udenfor Danmarks green-
ser.

Pa globalt plan tegner transportmateriel sig for betydelige andele af
forbruget af en raekke metaller, i USA fx ca. 12% af kobber; 25% af
stal, 30% af aluminium og 70% af bly (Department of the Interior
2000). Herhjemme er det samlede drlige materialeforbrug til vejtrans-
port (inkl. metaller, vejmaterialer, breendstoffer mv.) skensmaessigt
omkring 8 mio. tons, heri medregnet veegten af den anvendte olie,
der star for ca. halvdelen (Nielsen & Gudmundsson 1999).

Bilskrot og andre kasserede elementer fra transportsystemet kan med-
fore udslip af kemikalier og tungmetaller til naturen. Bilaffald inde-
holder blandt andet tungmetaller, som i dag ender pa affaldsfor-
breendingsanleeggene eller deponierne. I 1997 blev der kasseret ca.
130.000 tons biler, hvoraf ca. 1.000 tons var farligt affald. Af den
samlede meengde bilaffald skennes det, at der blev genanvendt ca.
75% og deponeret ca. 20% . De resterende 5% blev forbreendt. (Mil-
jostyrelsen 1999) . Vejmaterialer genbruges ogsa men genbrugte ma-
terialer udger en meget begreenset del af det samlede forbrug til vej-

byggeri.

Generelle mdl: Der findes ikke officielle mal for forbruget af materialer.
En kreds af internationale miljoakterer har foresldet at anvende sam-
fundets totale materialeforbrug (TMR = Total Material Requirement)
som indikator pa miljomeessigt baeredygtig udvikling, og har dertil
forslaet en reduktion med en faktor 4 hhv. en faktor 10 af dette for-
brug som relevante miljgmal for de vestlige lande. Malet er ikke poli-
tisk accepteret, men ved FN’s opfelgningskonference pa Rioproces-
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sen i 1997, blev det besluttet at undersege faktor 4/10-strategier
neermere (Nielsen & Gudmundsson 1999).

I den forrige regerings affaldsstrategi Affald 21 er der bl.a. opstillet
folgende generelle mal for affaldshdndteringen ar 2004:

* 64 % genanvendelse,
* 24 % forbreending,
* 12 % deponering.

Transportspecifikke mdl: I den forrige regerings affaldsstrategi Affald 21
er der fastlagt mal om 80% genanvendelse af affaldsmeengden fra
bilaffald og miljgmeessig forsvarlig handtering af miljebelastende
fraktioner. 80% malet skal iseer nds ved genanvendelse af glas og
deek. Der er tillige et mdl om 80% genanvendelse eller forbraending af
deek, samt et mal om 99.9% indsamling af blyakkumulatorer.

Eksempler pi teenkelige transportindikatorer: Transportsektorens samlede
materialeforbrug er en mulig indikator. Dog kan relevansen af aggre-
gerede ressourceindikatorer som mal pd beeredygtighed diskuteres,
men kan evt. benyttes som grove pejlemarker. Det synes mere rele-
vant at opstille indikatorer for materialeforbrug hvor dette har en
seerlig miljgomeessig betydning. Dertil kan indikatorer pa genanven-
delse veere relevante. Mulige indikatorer kunne fx omfatte maengder
og genanvendelsesprocenter for udvalgte affaldskomponenter og
stoffer, herunder iseer de malsatte.

3.7 Sammenfatning af miljetemaer

Det ovenstdende giver et overblik over de miljemaessige omrader,
hvor trafikken spiller en ikke uveaesentlig rolle for beeredygtighed og
sundhed.

Det kan ikke her vurderes pa hvilke omrdder trafikkens belastning er
mest alvorlig. Det md dog vurderes at der er tale om betydelig be-
lastning indenfor alle de fire naevnte mdlomrdder klima, ekosyste-
mer, sundhed og ressourcer.

I tabel 3.1 sammenfattes de relevante miljomassige temaer og ek-
sempler pa indikatoremner. Der er ikke her foretaget en prioritering
af emnerne ud fra fx vigtighed eller datatilgeengelighed. Sddanne
overvejelser vil veaere nedvendige i forbindelse med beslutning om
etablering af et indikatorsystem.



Tabel 3.1. Sammenfatning af de vigtigste miljopavirkninger fra transport og en reekke mulige

emner for indikatorer.

Miljetemaer Eksempler pa indikatoremner

Klima

Drivhusgasser Trafikkens CO, udslip totalt, CO, pr person/tonkm; CO,, pr
km for nye biler; andel koretgjer med alternativ (lav-CO,)
drivmiddel; drivhusgasser fra international flytrafik

Ozonlag Meengder af ozonlagsnedbrydende stoffer der anvendes i
transportmidler og transportable koleaggregater

Qkosystemer

Luftforurening For NOx, HC, PM: trafikkens emissioner totalt, per kert kilo-
meter, pr person/tonkm, per koretoj eller andel koreto-
jer/transportmidler med seerlig lav emission;
Emission af SO, og NOx fra international skibstrafik

Naturindgreb Forbrug af areal til trafikanleeg i naturomrader; Vejnettets teet-

hed, specielt i naturomrdder; Nybyggeri af veje i naturomra-
der; Streekninger med okologiske korridorer og faunapassager;
Dyrelivets anvendelse af faunapassager

Trafikdraebte dyr

Antal draebte dyr for udvalgte arter og streekninger

Bioinvasioner

Ikke vurderet

Stej i naturomrader

Sterrelsen af omrader der (beregningsmeessigt) ikke berores af
trafikstej, herunder eksisterende pavirkningsfri omrader; Ud-
vikling i stgjniveau belyst ved méling i konkrete omrader

Olie og kemikalier til jord og vand
(inkl. farligt gods)

Antal episoder med olieudslip til havs; maengde af udslip;
opsamlet meengde spildolie i havne i forhold til anlebene ski-
be. Stikproveudtag af afstremningsvand fra trafikanleeg; Ind-
hold af Tinforbindelser i budfauna; Antal transportulykker til
lands med udstremning af kemikalier; Transporterede meeng-
der farligt gods

Sundhed

Luftforurening Emissioner af NOx, Kulbrinter, CO PM-10 / P;-2.5; benzen og
PAH-forbindelser. Endvidere koncentration af de sundheds-
skadelige stoffer i luft i gaderum

Trafikulykker Antal draebte og tilskadekomne totalt; fordelt pa trafikant-
grupper, omrader/streekningstyper; etc. Uheldsfrekvens og —
teethed

Stoj Antal stejramte boliger; evt. indikatorer baseret pa malinger af
stojniveau langs streekninger

Mangel pa motion Ikke vurderet

Lokal velfeerdspavirkning (barrie- | Ikke vurderet

revirkning, sestetik mv.)

Ressourcer

Energi

Totalt energiforbrug til transport og sektorens andel; specifikt
energiforbrug (fx pr person/tonkm); energieffektivitet for nye
biler /transportmidler; andel transportmidler med alternativ
energi (el; bio etc.)

Materialer/affald/ genanvendel-
se

Transportsektorens samlede materialeforbrug; forbrug af kriti-
ske/miljebelastende materialer ; Meengder og genanvendel-
sesgrad for udvalgte komponenter og stoffer, herunder bil-
skrot, glas, deek

3.8 Opfyldelse af malsaetninger

Et vigtigt formal med indikatorer er at folge op pé politiske mél som
er formuleret. Malopfelgning er et centralt element i al strategisk
planleegning og er vigtigt i forbindelse med styring, ansvarliggerelse
og legitimitet.
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Malsetningerne indenfor omrddet beeredygtig transport omfatter
som tidligere naevnt to hovedtyper:

P& den ene side er der konkrete miljomaessige mal (inkl. sikkerhed) for
transportsektorens miljebelastning, fx mal for transportens CO,-
udslip. Sddanne mal kan omfatte den sammede belastning fra sekto-
ren eller fra dele af den (fx emissioner fra personbiler eller skibe).
Malene kan tage afseet i kriterier for baeredygtighed eller sundhed,
men vil ofte veere afvejet ud fra andre hensyn.

Der er opstillet en reekke af sddanne mal i Danmark Der er derimod
(stort set) ikke p.t. formuleret bindende sektormal for transport i in-
ternationale sammenheenge som Danmark er omfattet af.

Pa den anden side er der transportpolitiske policymil som er formule-
ret med det formal at opnd beaeredygtig transport eller en mere milje-
venlig transportsektor (fx mal om afkobling eller internalisering).
Policymalene handler altsd ikke om de enkelte miljoeffekter men om
trafikale indsatsomrader.

Policymal kan groft inddeles i 4 forskellige niveauer:

1) Owverordnede hovedmil af principiel karakter (fx “at opna beeredyg-
tig transport”).

2) Indsatsomrider som skal udmente de overordnede mal (fx “over-
flytning fra vej til bane”).

3) Kvantitative trafikmdl (fx ”stabilisering af trafikveekst pa XX ni-
veau”).

4) Handlingsmil, (mal for hvorndr visse initiativer skal veere gennem-
fort).

Sadanne policymdl er formuleret badde herhjemme og i en reekke in-
ternationale sammenhaenge.

Bade miljemal og policymal kan i sagens natur skifte med skiftende
politisk ledelse. De fleste af de danske milje- og policymal for trans-
portomradet er opstillet under tidligere regeringer og Folketings-
sammenseaetninger (for valget i 2001). De fleste miljemal for trans-
portomradet er dog fastholdt af den nuveerende regering (ekskl. CO,
jf. den folgende gennemgang), mens det er mindre klart i hvilket om-
fang dette ogsa geelder de forskellige mere specifikke policymal.
Dette ber naturligvis afklares inden der opstilles konkrete indikatorer
til at folge de enkelte mal.

I det folgende afsnit opsummeres forst centrale danske miljo- og poli-
cymal, sddan som de fremgar af de politiske handlingsplaner og re-
degorelser. Derefter fremdrages vigtige policymal i internationale
sammenhaenge som Danmark indgdr i eller i forskellig grad forholder
sig til.

3.8.1 Danske mals@tninger

De danske miljo- og policymal for transport er formuleret i folgende
sammenhaenge:



* KVR-regeringens transporthandlingsplan fra 1990 (Trafikministe-
riet 1990) placerede trafikpolitikken i sammenheeng med malet
om beredygtig udvikling, og opstillede en reekke konkrete mil-
jemal. Trafik 2005 (Trafikministeriet 1993) videreforte og justere-
de miljomdlene og udmentede dem i en reekke trafikpolitiske
strategier og indsatsomrdader.

» Feerdselssikkerhedskommissionen opstillede mal for reduktion af
trafikdrab og ulykker i handlingsplaner fra hhv. 1988 og 2000.

* SR-regeringens Natur- og miljopolitiske redegerelse (Miljo- og
Energiministeriet 1999) har fastholdt miljemalene for transport,
tilfojet enkelte yderligere miljomal (bl.a. vedr. bilskrot) og tilfejet
nye indsatsomrader.

* SR-regeringens Klimastrategi, har med en sarlig CO,-
handlingsplan for transport nedjusteret de konkrete mal for re-
duktion af transportens CO,-emssioner (Trafikministeriet 2001),
men fastholdt et langsigtet pejlemazerke.

* Den nationale strategi for baeredygtig udvikling (i bade den nuvee-
rende og den tidligere regerings udgaver) har sammenfattet de
gaeldende miljemal for transportsektoren. I den nye regerings
plan ophaeves i den forbindelse en reekke CO, mal fra Klimastra-
tegien, mens der tilfojes enkelte yderligere policymadl og ind-
satsomrader (Regeringen 2001, Regeringen 2002).

De geeldende konkrete miljomdl, som de fremgar af sidstneevnte, ses i
tabel 3.2.

Tabel 3.2. Geeldende mal pr 2002 for reduktion af transportsektorens miljebelastning i forhold til
basisar. Partikelmalet (PM) geelder byomrader og omfatter den samlede partikelmasse. Der er i dag
enighed om at der iseer er behov for at fokusere pd meengden fine partikler (PM-10 med diameter
under 10 pm). Malene er under revision.

(6{0)} NOyx HC PM Staj Genbrug af  Draebte/

Mal ar bilskrot til skade
1988 Basis 1988 Basis 1988 Basis 1988 Basis 1988 Basis 1997 basis 2000 basis

2000 -40% -40%

2004 80%
2005 tidl. mal
ophaevet
2010 tidl. mal -60% -60% -50% maks. 50.000
ophaevet boliger >65dB
2012 - 40%
2015 85%
2030 - 25%

Hvad angar policymdl kan der uddrages folgende af de ovenneaevnte
handlingsplaner.

I Trafik 2005 er det overordnede mal at sikre en ny balance mellem ud-
vikling og miljo baseret pd princippet om baeredygtig vaekst.

Som strategiske indsatsomrider hertil peges pa felgende omrader:

» Pavirkning af trafik- og transportarbejdets omfang og fordeling
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» Forbedring af alternativer til biltransport
* Begreensning af forurening

* Nyorientering af trafikinvesteringer

Som det eneste kvantitative trafikmal er formuleret et mal om at 4
pct. af transportarbejdet med personbil overflyttes til cykel eller gang
inden 2005.

I den Natur- og Miljepolitiske redegerelse 1999 er det overordnede
miljgmaessige policymal for transportomrddet at udvikle et baeredyg-
tigt transportsystem.

Strategiske indsatsomrader for at na dette omfatter:

* Begraensning af den samlede eftersporgsel efter transport.
* Omlaegning til mindre forurenende transportformer.
* Mere effektiv udnyttelse af disse.

* Nedseettelse af miljobelastningen fra hvert enkelt transportmiddel.

Udover de geeldende miljgmalseetninger peges pa omrdder som
sundhed, CO, fra fly samt skrotning af biler som vaesentlige ind-
satsomrader. Der peges endvidere pd behov for lebende revision af
miljomaessige mal og indikatorer sa de afspejler den nyeste viden.

I Trafikministeriets handlingsplan for begraensning af transportsekto-
rens CO,-udslip (den forrige regerings klimastrategi) er det overord-
nede mal at sikre at transportsektoren yder sit rimelige og realistiske bi-
drag til at opfylde Danmarks internationale forpligtelser pi klima-omradet.

Til at opnd dette opereres med fire trafikale indsatsomrader:

+ Effektivisering af energiforbruget sdledes at energiforbruget pr.
kort kilometer reduceres.

» Effektivisering af transporten , sdledes at der udferes mere trans-
port pr. kort kilometer.

+ Effektivisering af energiforbrugets CO,-udslip saledes at CO,-
udslippet pr. forbrugt energienhed begraenses.

* Begreensning af veeksten i transporteftersporgslen.

Der er ikke opstillet kvantitative policymal for disse indsatsomréder,
men effekten af nogle de foresldede tiltag pa transportsektorens CO,-
udslip er vurderet i handlingsplanen. Det vil derfor vere relevant
med indikatorer pd om disse tiltag (handlingsmél) gennemferes og
om de har den enskede virkning(forudsat at de ogsa bakkes op af den
nuverende regering).

Den Nationale Baeredygtighedsstrategi forefindes i to udgaver for-
fattet af hhv. den forrige og den nuveerende regering. Der er imidler-
tid ikke sket store eendringer i de policymal og indsatsomrader der er
formuleret for transportomradet. Det overordnede mal for at opna
baeredygtig udvikling pa transportomradet er fortsat at bryde sam-
menhaengen mellem veekst i transportens miljo- og sundhedsbelastning og



vaekst i okonomien. Desuden er det centralt at hensyn til sundhed, miljo
og sikkerhed integreres i transportomridet.

Som konkrete indsatsomrader fremheeves:

* Stabilisering og begraensning af CO.,

* Begraensning af luftforurening.

* Begreensning af stgj.

* Begreensning af trafikulykker.

* Begreensning af skader pa natur og landskab.
* get genanvendelse af bilskrot.

* Fremme af mobilitet og fremkommelighed, herunder gennem investe-
ringer i udbygningen af vejnettet og den kollektive trafik.

* Fremme af bedre transportvalg og vaner, herunder fremme af kollek-
tiv trafik, cykling og gang.

* Fremme af rigtig prissetning, herunder indregning af miljoom-
kostninger i skatter og afgifter.

For de fire forstneevnte indsatsomrader angives de konkrete miljomal
som er neevnt ovenfor i tabel 3.2.

Der opstilles ikke kvantitative trafik-policymal eller konkrete hand-
lingsmal.

Der peges derimod pa at strategien skal folges op med et seet indika-
torer (se kapitel 4).

3.8.2 Internationale mal for transportsektoren

Transport og beeredygtig udvikling har ogsa veeret taget op i en lang
reekke internationale sammenhaenge, og der er formuleret en stor
meengde af mere eller mindre overlappende maél og strategier i for-
skellige ssmmenhaenge som Danmark medvirker i eller berores af.

Allerede Agenda 21 fra 1992 udpegede transportudviklingen som
problematisk for beeredygtig udvikling og angav en reekke ind-
satsomrader for at fremme effektiv og miljevenlig transport. Siden er
der arbejdet med strategier for beeredygtig transport indenfor blandt
andet OECD, EU, WHO, UN-ECE, Nordisk Ministerrad og det balti-
ske samarbejde.

I det folgende opregnes mél og indsatsomrader indenfor nogle af de
mest centrale internationale organisationer og aktiviteter pd omradet.

3.8.3 EU - politikker

Miljohandlingsprogrammerne. 1 EUs 5 Miljghandlingsprogram fra
1993 (European Union 1993) blev transport udpeget som en ud af 5
noglesektorer. Hovedmalet med indsatsen pa omradet blev karakteri-
seret som opnaelse af Beeredygtig mobilitet.
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De mest presserende miljoproblemer blev udpeget som verende for-
urening (NOx, VOC, CO,, CO, stgj, CO, SO,), trafikkens arealforbrug,
treengsel i byomrader og risici ved farlige transporter. Der blev op-
stillet syv strategiske indsatsomrader:

* Bedre planlegning af arealanvendelse pa lokalt, regionalt, natio-
nalt og internationalt plan.

* Bedre forvaltning af transportinfrastruktur og faciliteter.

* Medtagning af de faktiske omkostninger forbundet med béade in-
frastruktur og miljo ved fastleeggelse af investeringspolitik, mv.

* Udbygning af det offentlige transportnet og forbedring af dets
konkurrencedygtighed.

* Fortsat teknisk forbedring af keretojer og braendstoffer.
+ Tilskyndelse til anvendelse af mindre forurenende braendstoffer.

* Fremme af mere miljovenlig brug af privatbiler, herunder sendrin-
ger i feerdselsregler.

Indsatserne er ikke udmentet i konkrete kvantitative mal pa sektor-
niveau. For at felge op blev der derimod formuleret en raekke hand-
lingsmal for de foranstaltninger som de enkelte medlemslande og EU
som sddan skulle gennemfere frem mod &r 2000.

Forslag til EUs 6. miljghandlingsprogram er fremlagt af kommissio-
nen i 2001 (CEC 2001a). I dette forslaget er der ikke formuleret sam-
lede strategier for sektorerne. Transportsektoren er derimod behand-
let hvor det er aktuelt indenfor rammerne af programmets fire miljo-
temaer, klima, biodiversitet, sundhed og naturressourcer.

Programmet er stadig under forhandling med parlamentet og med-
lemslandene.

Sektorintegration: Ifolge Amsterdam traktaten og det 5. Miljghand-
lingsprogram skal miljohensyn integreres andre (sektor) politikker
for at fremme en beaeredygtig udvikling. I 1998 igangsatte Det euro-
paiske Rad den sakaldte Cardiff proces til udvikling af konkrete stra-
tegier for sektorintegration. Som led i denne proces vedtog Radet
(transport) i 1999 en sadan strategi som blev praesenteret ved Helsin-
ki-topmedet samme ar (Council (Transport) 1999).

Ifolge strategien er det overordnede madl er at fremme beeredygtig ud-
vikling af transporten. Som vaesentlige miljgshensyn i den forbindelse
udpeges klima, reduktion af biodiversitet, energiforbrug og andre ressour-
cer, samt degraderingen af miljokvaliteten herunder sundhedseffekter.

Det anses endvidere for centralt at sikre fortsat ekonomiske vaekst
uden at det medferer oget veekst i trafik og miljebelastning (dvs. af-
kobling). Samtidig ma transportsystemet fungere effektivt og sikre lige
adgang til transportydelser.

Som seerlig hojt prioriterede problemer angives:

» CO, veaekst, iseer fra vej- og flytrafik.



* skadelige emissioner fra alle transportgrene.
* stoj fra vej, baner og fly.
* trafikvaeksten som sddan, herunder som folge af udvidelsen af EU.

* transportens fordeling pa transportformer.
Som vigtige indsatsomrider til at lase problemerne udpeges:

* internalisering af transportens miljgomkostninger.

 fysisk planleegning som instrument til at begraense transportarbej-
det.

* god udnyttelse af eksisterende infrastruktur.

* fremme IT-udnyttelse i transportsektoren og som alternativ til
transport.

* fremme af kollektiv transport herunder i forbindelse med trafikin-
vesteringer.

+ fremme intermodal transport og gods pa jernbane.

+ fremme af cykel og gang.

* lobende skerpelse af tekniske miljostandarder.

+ fremme af energieffektive koretojer og rene braendstoffer.

 forskning i bade teknologi og adfeerdssaendringer.
Der er ikke opstillet kvantitative miljo- eller policymal.

Til mdling af fremskridt i strategien for integration henvises til det
omfattende indikatorsystem TERM (Transport and Environment Re-
porting Mechanism) TERM behandles neermere i neerveerende rap-
ports kapitel 4. Desuden er der i 2001 udarbejdet en forste revisions-
rapport om fremskridt i strategien (CEC 2001c).

Beeredygtig udvikling: Transportsektoren er placeret meget centralt i
indsatsen for at fremme beeredygtig udvikling i EU. Pa Goteborg-
topmedet i 2001 udpegede stats- og regeringscheferne saledes trans-
portsektoren som et af strategiens fire strategiske indsatsomrader.

I sluterkleeringen fra topmedet bekraeftes i store traek de samme poli-
cymadl som er angivet i integrationsstrategien som omtalt ovenfor, og
i den forbindelse understreges isaer behovet for at geore vaeksten i
transporten og vaeksten i BNP klart uatheengige af hinanden (dvs.
afkobling), navnlig ved at omlaegge transporten fra vejtransport til jernba-
netransport, transport ad vandveje og offentlig persontransport. (Det Euro-
peiske Rad 2001).

Til at felge udviklingen pa de strategiske indsatsomrader er der siden
defineret et seet af 7 hovedindikatorer (Radet (milje) 2001) To af disse
omhandler direkte transportsektoren:

» Transportarbejde i forhold til BNP (for personer og gods).

» Fordeling af transportarbejde pa transportgrene (for personer og
gods).
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Transportpolitisk hvidbog: EU's forste hvidbog om en beaeredygtig
transportpolitik kom i 1992. I 2001 fremlagde kommissionen er ny
hvidbog "Den europeiske transportpolitik frem til 2010 — De sveere
valg” (CEC 2001b). Hvidbogen udpeger en reekke problemer og ind-
satsomrdder i den europeeiske transportpolitik, og foreslar omkring
60 konkrete initiativer.

Den centrale udfordring formuleres i Hvidbogen som pa den ene side
at skabe de transportmeessige forudseetninger for EU's udvidelse og
pa den anden side at opna baeredygtig udvikling. Et overordnet mal i
hvidbogen er séledes at det Europeeiske transportsystem i lobet af de
neeste 30 ar skal blive baeredygtigt bdde i skonomisk, social og mil-
jomeessig henseende.

Forslagene til at imedekomme udfordringen er samlet indenfor 4
hovedtemaer:

* at eendre balancen mellem transportformerne.

* at fjerne flaskehalse.

* at placere brugerne i centrum af transportpolitikken.

* at handtere transportens globalisering.

Som de vaesentligste tiltag udpeges en kombination af 3 typer virke-
midler:

* Prisseetning.

* Revitalisering af alternativer til vejtransport.

* Malrettede investeringer i TEN-netvarkene.
Hvidbogen foreslar to kvantitative trafikpolitiske mal, nemlig

* at transportens fordeling pd transportformer i ar 2001 skal veere
bragt tilbage pa niveauet i 1998.

e at antallet af trafikdraebte er halveret i &r 2010.

Der er ikke opstillet sektorspecifikke miljemdl , men i hvidbogen
foreslas at sddanne etableres. En arbejdsgruppe under kommissionen
har i en rapport fra december 2001 peget pa omrader som CO,, NOx -
emissioner samt stgj som blandt de mulige omrader for sidanne mal
(Target Group 2001). Hvidbogen har bl.a. veeret droftet ved det ufor-
melle mode mellem Transport- og miljgministrene i december 2001,
men der er ikke taget politisk stilling til de konkrete mal og forslag i
hvidbogen.

3.84 OECD
OECD har arbejdet med mal for Beeredygtig transport i en arraekke
(OECD 1993b). Ved OECDs internationale konference i Vancouver i

1996 blev reekke principper for beeredygtig transport lanceret, jf.
(OECD1997).

Som det ses omfatter principperne en kombination af miljemaessige
mal, trafikale policymal, og mere proceduremaessige og strategiske



forhold. Malene er ikke konkretiseret neermere, men har udgjort in-
spiration for arbejdet med beeredygtig transport indenfor OECD og
andre sammenheenge.

Tabel 3.3. Udkast til principper for beeredygtig transport. Diskuteret pa OECDs konference “Towards
Sustainable Transportation, Vancouver, 24. - 27. marts 1996. Oversettelse ved forfatteren

PRINCIPPER FOR BAREDYGTIG TRANSPORT

1. Tilgaengelighed. Mennesker har ret til rimelig tilgeengelighed til andre mennesker, steder, goder og
serviceydelser. Transport er et vigtigt, men ikke enerddende middel hertil. Alle har ret til information der
saetter dem i stand til at tilstreebe beeredygtig transport.

2. Lighed. Der ma tilstreebes lige adgang til at f& deekket alle transportrelaterede behov, det veere sig lighed
mellem regioner eller generationer, ligheden ma ogsa omfatte kvinder, fattige, handicappede samt
landbefolkninger. De udviklede lande ma arbejde sammen men udviklingslandene for at etablere beeredygtig
transport i praksis.

3. Individuelt (0g samfundsmeessigt) ansvar. Alle individer og samfund har ansvar for at handle som vogtere af
miljoet, herunder at foretage beeredygtige valg.

4. Sundhed og sikkerhed. Transportsystemer skal designes, s& de beskytter sundheden (i den bredeste
betydning) og sikkerhed for alle mennesker og forbedrer livskvaliteten i (lokal)samfund.

5. Uddannelse og offentlig deltagelse. Det er nodvendigt at involvere folk i beslutningsprocesserne. I den
forbindelse skal folk forsynes med tilstreekkelig stotte og information, blandt andet om omkostninger og
fordele ved mulige losningsalternativer.

6. Integreret planlagning. Transportens beslutningstagere har ansvar for at forfelge mere integrerede tilgange
til planleegningen.

7. Areal- og ressourceforbrug. Samfund skal indrettes, s& de understotter beeredygtig transport og
tilgeengelighed, som bidrag til skabelse af behagelige levemiljoer. Transportsystemer skal udnytte arealer og
andre naturressourcer effektivt, og samtidig sikre opretholdelsen af vitale levesteder og andre forudseetninger
for bevaring af biodiversitet.

8. Forebyggelse af forurening. Transportbehov ma tilfredsstilles uden at forarsage emissioner, der truer
sundhed, klima, biodiversitet eller essentielle gkologiske processer.

9. @konomisk velfeerd. Beskatning og ekonomiske politik ber arbejde for og ikke imod beeredygtig transport,
som skal ses som et positivt bidrag til skonomisk velfeerd. Markedsmekanismer ber understotte mere fuld-
steendig omkostningsdeekning, under hensyntagen til de fulde sociale, skonomiske og miljomeessige omkost-
ninger, bade nutidige og fremtidige, med henblik pa at sikre at brugerne betaler en retfeerdig andel af disse.
Derudover ber der gives stotte til at finde lgsninger, der indebaerer de lavest mulige omkostninger.

I OECD-projektet EST (Environmentally Sustainable Transport) som
blev afsluttet i ar 2000 er der gennemfort en omfattende analyse af
behov og muligheder for at gennemfore strategier for miljemeessigt
beeredygtig transport i en reekke OECD lande (Thaler et al. 2000).
Projektet havde dels til formdl at udmente malet om beeredygtig
transport i mere konkrete kriterier og dels at opstille retningslinier for
implementering af “"EST” strategier i OECDs medlemslande.

I projektet er beeredygtig transport udmentet et seet konkrete mil-
jemal for perioden 1990-2030 inden for 6 omrader:

* CO, emission reduceres med 80%.
¢  NOx emissioner reduceres med 90%.

* VOC emissioner reduceres med 90%.
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* PM-10 emissioner reduceres med fra 55-99%.

* Stej reduceres til et niveau pa max 55dB(A) om dagen og 45 dB(A).
* Areal der anvendes til transport reduceres.

Der er desuden opstillet en sdkaldt checkliste for udvikling og imple-
mentering af strategier (OECD 2000). Checklisten omfatter folgende
punkter:

1) Opstil en langsigtet vision for baeredygtig transport.

2) Vurder de langsigtede tendenser i transporten under inddragelse
af alle aspekter.

3) Definer sundheds- og miljemaessige mal.

4) Seet kvantitative sektorspecifikke mal.

5) Identificer strategier for at opnd baeredygtig transport.

6) Vurder de sociale og skonomiske konsekvenser af visionen.
7) Konstruer pakker af virkemidler og instrumenter.

8) Opstil en implementerinsgsplan.

9) Etabler overvagningsmekanismer for implementering og rappor-
tering.

10) Opbyg en basis for bred stotte til strategien.

Danmark deltog ikke i EST projektet og har ikke adopteret de oven-
neevnte miljomal. Regeringen har dog i den nationale strategi for bee-
redygtig udvikling (Regeringen 2002) tilkendegivet at ville anvende
OECD's retningslinier for baeredygtig transportpolitik, der blev ved-
taget som en del af OECD’s miljostrategi for beeredygtig udvikling i
2001, jf. neeste punkt.

I OECDs miljostrategi fra 2001 er der defineret en reekke udfordrin-
ger og indsatsomrader i forhold til transportsektoren. De vigtigste
udfordringer omfatter en markant reduktion af transportens miljo- og
sundhedseffekter, specielt hvad angar klimapavirkning, luftforure-
ning, overskridelse af stgj- og luftkvalitetsgreenser, fragmentering af
habitater og arealforbrug, samt affald og risici fra uheld med farligt
gods.

Som de vigtigste nationale indsatsomrdder er angivet:

* Internalisering af miljpomkostninger gennem gkonomiske refor-
mer.

+ Styrkelse af internationale konventioner og aftaler om transport og
milje.

* Udvikling af effektive styringsmidler i relation til arealanvendelse
og transporteftersporgsel.

* Fremme af miljovenlige teknologier og drivmidler i keretgjer.

» Styrket strategisk miljgkonsekvenvurdering.

* Opstilling af konkrete miljomal for transport.



* Udvikling af multi-modale strategier baseret pd EST retningslini-
erne.

Der er ikke opstillet konkrete miljo- eller policymal, men der er deri-
mod forslaet et seet indikatorer (se naermere i kapitel 4).

3.8.5 UNECE - Wien deklarationen

I 1997 atholdt UN-ECE landenes regeringer en politisk konference i
Wien om transport og milje. Ved konferencen vedtog regeringerne
(herunder den danske) en deklaration (Wien-deklarationen) om at
arbejde for at fremme en beeredygtig transportudvikling (UNECE
1997).

I deklarationen opstilles ikke preecise mal, men der formuleres en
reekke strategiske indsatsomrdder for den videre indsats:

» Fremme af beeredygtig transport generelt.

* Fremme af mere energieffektive og mindre forurenende koretojer
og breendstoffer.

* Fremme af effektive og beeredygtige transportsystemer.
» Beskyttelse af folsomme omrader.

* Fremme af beeredygtig bytransport.

* Fremme sikker transport af farligt gods.

* Hindring af vandforurening.

Der blev desuden iveerksat et meget omfattende program (Program
of Joint Action) for konkretisering og opfelgning af de enkelte med-
lemslandes indsats indenfor deklarationens indsatsomrader. Dan-
mark har deltaget i opfelgningsaktiviteterne og har rapporteret sin
indsats indenfor de fleste af programmets 54 konkrete indsatsomra-
der.

Der er ikke opstillet kvantitative mal for indsatsen.

Opfelgningen af Wien-deklarationen er tet veevet sammen med op-
felgningen pa WHOs Charter om transport og milje jf. neeste punkt.

3.8.6 WHO Charter om transport, milje og sundhed

WHO's tredje ministerkonference for miljo og sundhed (WHO 1999)
vedtog et sdkaldt Charter for transport, miljg og sundhed. I charteret
bekreeftede de europeeiske medlemslande af WHO deres vilje til at
gore transporten baeredygtig for sundhed og milje.

I Charteret opstilles ligesom i Wien-deklarationen en raekke strategi-
ske indsatsomrader:

* Begreensning af behovet for motoriseret transport via fysisk plan-
leegning.

* Opverforsel af transport til miljovenlige og sundhedsfremmende
transportformer.
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* Implementering af bedst tilgeengelig teknologi og bedste milje- og
sunhedsstandarder.

* Indferelse af strategisk miljo- og sundhedsvurdering.
* Internalisering af transportens miljo- og sundhedsomkostninger.

¢ Fremme opmeerksomheden om beeredygtige transportmuligheder
og adfeerd.

* Anvendelse af innovative metoder og overvdgningsmekanismer.
* Fremme af partnerskaber internationalt, nationalt og lokalt.
* Fremme af pilotprojekter og forskning.

* Information til og involvering af borgerne.

I Charteret fastleegges ingen kvantitative mal, men der opstilles et
handlingsprogram som skal veere implementeret inden neeste mini-
sterkonference i ar 2004. I programmet indgar blandt andet et hand-
lingsmdl om at medlemslandene senest i 2004 skal have fastlagt kon-
krete kvantitative eller (hvis dette ikke er teknisk mulig) kvalitative
mal indenfor felgende omrader:

» Luftkvalitet

» Trafikulykker

* Stoj

* Fremme af cykling og gang

I den videre opfelgning af chartret og handlingsprogrammet er ind-
satsen iseer blevet koncentreret om en steerkere juridisk integration af
beslutningsprocesser og -mekanismer i relation til transport, miljo og
sundhed, samt oget indsats mod trafikkens miljo- og sundhedseffek-
ter i byomrdder. Der arbejdes blandt andet pa at aftklare muligheder-
ne for en international konvention pa omradet.

3.8.7 Sammenfatning pa malsaetninger

Som det fremgar af den ovenstdende gennemgang er der formuleret
en meget stor meengde overordnede mal, indsatsomrdder, hand-
lingsmal mv. for beeredygtig transport i en lang raekke forskellige
politiske sammenhaenge herhjemme og i udlandet. °

Indikatorer er naturligvis mest oplagt og enkle at etablere pa de om-
rader hvor der er fastlagt konkrete, bindende mal. Indikatorer kan
dog ogsa veere bdde nodvendige og mulige pa omrdder hvor mélene
er mindre forpligtende eller preecise. Manglende mal kan fx skyldes
tekniske eller politiske barrierer, selvom der er enighed om, at pro-
blemet er veesentligt.

Konkrete miljomaessige mal for transport er som neevnt opstillet i
Danmark og kun i mindre grad internationalt. En reekke af de samme
miljoeffekter som er mélsat i Danmark indgér dog ogsa som priorite-

® Aktiviteterne p4 omradet er s& omfattende at der fra flere sider er peget pa
behovet for rationalisere og samordne indsatsen jf. fx WHO Europe (2001)



rede indsatsomrader i mange internationale strategier. Omraderne
opsummeres i tabel 3.4.

Tabel 3.4. Centrale miljomessige malomraderfor transport. *»» = Konkret malseetning eller pejlemeerke
findes. ¢ = Prioriteret eksplicit som malomréde. Kilder: Der henvises til teksten i de forrige afsnit.
Kommentar: De danske miljomal er under revision efter regeringsskiftet i 2001, men der er(medio 2002)
fortsat mal pa de anferte omrader jf. bl.a. (Regeringen 2002)

Danmark EU sektor- OECD OECD UN-ECE WHO
samlet integration EST Milje-strategi Wien Charter

CO,/energi ooe . ooe . .

Emissioner ooe . ooe . . .
Stoj eee . oo . . .
Ulykker oee .
Affald oo

Bymilje . .

Natur /areal . eoe o 5

Ressourcer .

Vandforurening .

Farligt gods . .

Hvad angdr policymal er billedet noget mere broget. Der eksisterer
mange generelle mdl og indsatsomrdder, men ret fa preecise mal.
Mange af médlene gér igen i flere sammenhange, men det er ofte
uklart i hvilket omfang de daekker det samme eller vil kraeve forskel-
lige indikatorer.

Det er ogsa hejst forskelligt i hvilket omfang malene er gjort egnede
til opstilling af indikatorer med henblik pa maling, og hvorvidt der er
etableret procedurer for systematisk opfelgning.

Generelt kan man sige at den mest udbyggede og forankrede strategi
vedr. beeredygtig transport i den henseende p.t. er EU’s strategi for
sektorintegration, som er bakket op af flere politiske EU-organer og
telges op gennem konkrete indikatorer (TERM) og revisionsrapporter
mv.

I tabel 3.5 opregnes de trafikale policytemaer i en raekke udvalgte
handlingsplaner.

Det skal bemzerkes at der indgar en tolkning af de forskellige doku-
menter i denne oplistning. Det er sogt at identificere de indsatsomra-
der, som der eksplicit leegges vaegt pa.
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Tabel 3.5 Centrale trafikale policymal-omréader i danske og internationale dokumenter. Kilder: Der henvises til
teksten. Kommentar: For Danmarks vedkommende refereres til VK-regeringens oplaeg til national strategi for
baeredygtig udvikling (Regeringen 2002), samt til Trafikministeriets del af klimastrategien (Trafikministeriet
2001), som blev vedtaget under den forrige regering.
Danske Internationale
BU Klima- EU Sektor- EU Transport EUBU OECD Milig UNECE WHO
strategi strategi integration Hvidbog strategi strategi Wien Charter

Afkobling af . . . . . .

veekst i transport,

miljgbelastning

og/eller gkonomi

Fremme miljg- . . . . .

venlige transport-

former/ alternati-

ver til vejtransport

Sikre .

tilgeengelighed

Sikre frem- . . .

kommelighed

/modvirke treeng-

sel

@ge kapacitets- .

udnyttelse

Mere ren/ . . . . . .

mijoeffektiv

transportteknologi

Mere miljgvenlige . . . . . .

breendstoftyper

Prioritere tra- . . . .

fikinvesteringer

iht miljghensyn

Internalisere eks- . . . .

terne omkostnin-

ger

Fysisk planleeg- . . . .

ning til reduktion

af transportbehov

@get udnyttelse a . .

IT

Fremme forskninc . . 5

i transport og

miljg

Forsteerket over- . . . . . .

vagning

Blandt de centrale temaer som gdr igen i mange sammenhange, og
som derfor vil veere serlig relevante indikatoremner kan iseer frem-
heeves folgende:

* Udviklingen i trafik- og transportarbejde, bl.a. som led i méling af
mobilitet, effektivitet og afkobling.

* Fordelingen af trafik mellem grene herunder udbud af og efter-
sporgsel efter ‘miljovenlige” transportformer (cykel, gang, kollek-
tiv), herunder iseer andel af cykel.

* Teknologiske miljgforbedringer, herunder transportmidlers mil-
jo/energietfektivitet.
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* Fordeling pa breendstoftyper (bl.a. som mal pd energiforbrugets
CO,-intensitet).

* Omfang og fordeling af trafikinvesteringer pa vej, bane, mv.

» Forholdet mellem afgifter og eksterne omkostninger.

79



[Tom side]



4 Indikatorer og indikatorsystemer

4.1 Indledning

I de forrige kapitler er der fokuseret pa hvilke emner og omrader der
ber vere inkluderet i et eventuelt system af indikatorer for beeredyg-
tig transport. I dette kapitel handler det om hvad indikatorer kan
bruges til og hvordan de kan udformes.

Dette belyses dels ud fra et teoretisk perspektiv pa indikatorbegrebet
og dels ud fra en behandling af en reekke faktiske indikatorsystemer
pa omradet.

4.2 Teoretisk om indikatorer

421 Indikatorbegrebet

Indikatorer udger en form for kondenseret og udvalgt information
som kan understotte overvagning, planleegning og styring indenfor
forskellige omrader.

Indikatorer kondenseres og udvelges typisk ud fra underliggende,
mere detaljerede statistikker eller data. Indikatorer kan opstilles pa
forskellige niveauer, hvor overordnede indikatorer kan veere udvalgt
eller aggregeret ud fra mere detaljerede indikatorer, som igen er ud-
valgt fra grunddata og statistikker. Avancerede indikatorsystemer
kan saledes veere opbygget som en “pyramide”.

Der findes en raekke forskellige definitioner pa indikatorer som un-
derstreger forskellige aspekter.

Gallopin (1997) definerer generelt indikatorer som “variable”, der
igen forstds som en “operationel repreaesentation af en attribut fra et
givent system”. Her understreges et muleteknisk aspekt med fokus pa
maling af systemtilstande.

Miljeministeriet har defineret en indikator mere generelt som en pa-
rameter, som giver information om en problemstilling. Det siges vi-
dere, at indikatorer simplificerer for at gere komplekse problemstil-
linger kvantificerbare og gor det derved muligt at kommunikere in-
formationen. Her understreges altsd tre hovedfunktioner ved indi-
katorer: simplificering, kvantificering og kommunikation.

I den danske nationale strategi for beeredygtig udvikling defineres en
indikator derimod som ”“en parameter der kan vise udviklingen i en
tilstand eller en sammenheeng i forhold til at realisere vigtige mal
eller initiativer”. (Bilag til Regeringen 2002) Her understreges koblin-
gen til politik.

Mest generel (og kompleks) er formentlig OECDs definition ifelge
hvilken en indikator er “en parameter, eller en veerdi afledt af para-
metre, som peger mod/giver information om /beskriver tilstanden i
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et feenomen/miljo/omrade med en betydning der gar ud over det
der direkte males i parameterveerdien.” (OECD 1993a, Overseettelse
ved forfatteren). Her tilfojes det vigtige aspekt at en indikator seger at
reprasentere en bredere problemstilling end lige det der konkret ma-
les.

Det er altsd alt i alt afgerende for forstaelsen af indikatorer at se pa
hvad de skal bruges til. Indikatorer indgar typisk i styringsprocesser
eller overvagningsprogrammer, som definerer den sammenheeng de
kan anvendes og fortolkes meningsfuldt indenfor (Christensen &
Mpoller 2001). Indikatorer er dermed ikke 'meutrale informationer’
men variable der er udvalgt og konstrueret til at belyse emner der er
relevante for visse malgrupper og sammenhznge.

Indikatorer betyder altsa noget forskelligt afhaengig af sammenhaeen-
gen, eller hvilken form for indikatorsystem de indgar i.

4.2.2 Indikatorsystemer

Indikatorer indgar som regel indenfor indikatorsystemer eller -saet,
som kan tjene forskellige formal.

Dette skal illustreres her ud fra to centrale aspekter ved indikatoran-
vendelse (se hertil ogsd Gudmundsson 2001).

1) Det ene aspekt vedrorer indikatorernes objekt (hvad der males pad).

Her kan man fx skelne mellem indikatorer for et system henholdsvis
for en strategi.

Systemindikatorer beskriver et teknisk eller et samfundsmaessigt sy-
stem, fx transportsystemet. Indikatorerne beskriver tilstanden i dette
system, fx om det er mere eller mindre miljovenligt, effektivt, baere-
dygtigt, el lign. Strategiindikatorer vedrerer derimod en politik eller
strategi som er formuleret. Indikatorerne knytter sig til mal og initia-
tiver i denne. Indikatorerne maler fx. om der sker fremskridt i strate-
gien.

2) Det andet aspekt vedrorer indikatorernes funktion.

Her kan man skelne mellem indikatorer som informationsmekanisme
versus som styringsmekanisme. Som informationsmekanisme tjener indi-
katorer til at oplyse og informere. Et eksempel er Miljo- og Energimi-
nisteriets arlige miljgindikatorrapport “Natur og milje”, der udsen-
des gratis til skoler og biblioteker. Hvordan informationen anvendes
tages der ikke stilling til.

Som styringsmekanisme tjener indikatorer derimod til at regulere et
eller andet. Det styringssignal som indikatorerne afgiver skal opfan-
ges af relevante akterer som har et ansvar for at opfylde bestemte mal
eller udfere visse handlinger. Et eksempel er indikatorer opstillet til
miljestyring indenfor ISO 14001 standarden. Her er der mindre veegt
pa det udadvendte informationsaspekt.

Ud fra disse to gange to aspekter kan der identificeres fire forskellige
funktioner, som indikatorsystemer typisk kan opfylde, jf. figur 4.1:



1) Indikatorer der giver information om systemtilstande kan fx skabe
opmeerksomhed om tendenser og problemer i miljoet eller trafik-
ken.

2) Indikatorer der giver information om fremskridt i strategier kan
medvirke til at holde beslutningstagerne fast pa deres intentioner
og lofter.

3) Indikatorer til styring af strategier angiver behov for justeringer i
implementering af strategierne.

4) Indikatorer til styring af systemer kan fx veere signaler om at allokere
ressourcer til bestemte systemformal.

Information
A
1) opmaerksomhed 2) ansvarlighed
System < »  Strategi
4) allokering 3) implementering
v
Styring

Figur 4.1 Forskellige typer indikatorsystemer og —funktioner

I nogle tilfeelde opbygges indikatorsystemer der eksplicit retter sig
mod ét enkelt af de ovennaevnte formal. I andre tilfeelde soges det at
kombinere flere formal i samme system.

I opstillingen af indikatorsystemer ber man som udgangspunkt gore
sig klart hvilken form for indikatorobjekt og indikatorfunktion(er)
man er ude efter og dermed hvilken type indikatorsystem.

Et indikatorsystem for baeredygtig transport kan i princippet omfatte
flere af de ovenneevnte funktioner. Der er dog i denne rapport argu-
menteret for at i hvert fald bade system-, strategi- og informati-
onsaspekter bor indga i indikatorsystemet.

Derimod er det mere abent i hvilket omfang et styringsaspekt ber
ogsa indgd i et indikatorsystem for miljemaessigt beeredygtig trans-
port. Egentlige system-styringsindikatorer med tilherende allokering af
systemressourcer vil veere mest oplagt for indikatorsystemer med et
fokuseret sigte som fx indikatorer for transportsystemers ’‘interne
baeredygtighed” jf. forrige afsnit. Et vist mal af strategi- og imple-
menteringsstyring vil derimod veere oplagt i forhold til de geeldende
politiske strategier for beeredygtig transport.

Graden af styringsambitioner i indikatorsystemet ber overvejes i for-
bindelse med beslutninger om dets funktioner ved siden af eller som
element i andre indikatorsystemer pa omradet. Styrende indikatorer
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stiller sterre krav til preecision, accept etc. end rent informerende in-
dikatorer.

Indikatorsystemets funktion vil blandt andet influere pd hvilket indi-
katorkoncept der benyttes, jf. afsnit 4.2.3 og hvilke typer af konkrete indi-
katorer der vil veere relevante at benytte i systemet, jf. afsnit 4.2.4.

4.2.3 Indikatorkoncepter

Et indikatorkoncept udtrykker det verdensbillede som indikatorerne
skal repreesentere. I konceptet opfanges systemets formadl og struktur
og relationerne mellem de enkelte indikatorer.

Der findes en raekke forskellige indikatorkoncepter indenfor miljo- og
beeredygtighedsomrddet (jf. fx Hodge 1997; Moller & Christensen,
2001). Andre koncepter anvendes til strategisk planleegning, perfor-
mance maling og benchmarking mere generelt (Keating 1998; Fi-
nansministeriet 2000).

De mest simple koncepter omfatter blot en liste af indikatorer som
refererer til et eller flere emner som systemet skal belyse. Her bliver
indikatorsystemet til et indikatorsat. Dette geelder fx de indikatorer
som er opstillet i forbindelse med hhv. EU's og Danmarks strategier
for baeredygtig udvikling (Rédet (miljo ) 2001; Regeringen 2002).

Andre koncepter etablerer en forstdelsesramme, som skal illustrere
sammenheaenge mellem de forskellige aspekter og indikatorer.” Et af
de mest kendte koncepter af den art er OECDs Pressure — State — Re-
sponse system (P-S-R) (OECD 1993a). Systemet giver en integreret
beskrivelse af et miljgpolitisk problem ved at belyse bade arsager,
miljevirkninger og indsats.

FN’s kommission for baeredygtig udvikling (CSD) har med afseet i
PSR etableret et tilsvarende indikatorsystem for beaeredygtig udvik-
ling, kaldet Driving Forces — State — Response (D-S-R). UNDPCSD
1998). Pressure er her erstattet af Driving forces (drivkreefter) ud fra
den opfattelse at det ikke kun er negative belastninger (pressures)
som er relevante for beeredygtig udvikling, men ogsé positive bidrag
fra samfundsaktiviteterne.

DPSIR-systemet der anvendes af det Europeeiske Miljgagentur og
Danmarks Miljeundersogelser er en kombination og udbygning af
disse systemer. Det er et miljgindikatorsystem, der inddrager flere
samfundsmeessige aspekter end PSR, men ikke inkluderer selvsteen-
dige indikatorer for skonomiske og sociale forhold.

Konceptet vil derfor veere anvendeligt til at organisere maling af
fremskridt i miljemeessigt beeredygtig transport.

" praksis er de nzevnte koncepter dog ikke "systemer” i samme forstand som fx en
wgkonomisk model er det. | en model pavirkes afhaengige variable pa en systematisk
made, nar uafthaengige aendrer vaerdi. | indikatorsystemerne er der normalt ikke ind-
bygget automatiske koblinger. Der er mere tale om at en ramme der kan medvirke til
at begrunde og sikre at de relevante informationer kan indsamles og rapporteres.



* Drivkraft-elementet kan benyttes til at male vaesentlige trafikale og
okonomiske trends, sdsom trafikveekst, bilpark, modal split,
pendlingsafstande mv.

* Pressure-elementet méler de miljomaessige belastninger fra trans-
porten.

» State-elementet beskriver miljetilstanden fx i forhold til greense-
veerdier og teerskler.

* Impact- elementet kan beskrive effekterne for fx sundhed, velfeerd
og baeredygtighed.

* Response-elementet kan beskrive mal/malopfyldelse, strategier og
indsats, dvs. strategiske aspekter.

Det benyttes derfor ogsé til dette formadl af EU’s miljeagentur (EEA
2000). Om det er hensigtsmeessigt at benytte dette koncept vil bl.a.
afhaenge af om indikatorsystemet skal organiseres selvstendigt eller
som del af /underleverander til andre systemer.

4.2.4 Indikatortyper

Med indikatortyper sigtes til den udformning den enkelte indikator
har og hvilken form for beskrivelse af virkeligheden den giver.

Nogle vaesentlige indikatortyper er (se endvidere Mgller & Christen-
sen 2001):

e Kuoalitative indikatorer, der beskriver en situation i verbale termer
(evt. dikotomier som ja/ nej) versus Kvantitative indikatorer, der
typisk beskriver situationen pa en kontinuert skala.

* Deskriptive indikatorer, som beskriver en tilstand eller udvikling
versus Normative indikatorer, som sammenholder til-
stand /udvikling med en norm eller et mal.

Absolutte indikatorer, som maler én storrelse, versus Relative indi-
katorer som maler to eller flere storrelser i forhold til hinanden.

» Singulere indikatorer som maler pa en enkelt enhed versus kompa-
rative indikatorer, som har til formdl at sammenligne enheder
(lande, transportmidler etc.).

De enkelte indikatortyper kan indga i forskellige indikatorsystemer,
men de har ikke det samme potentiale for at forteelle en “historie” om
fx baeredygtighed eller styringsbehov.

De rent deskriptive indikatorer er mest relevante i et informationsori-
enteret indikatorsystem der skal sprede viden eller skabe opmaerk-
somhed om et problem, mens er ikke tilstraekkelige til at understotte
en mere styringsorienteret strategi. Til dette formal vil komplekse
typer af indikatorer (normative og relative) veere nedvendige.

For at male baeredygtighed er det desuden nedvendigt med normati-
ve indikatorer (forhold til mal etc.) som supplement til deskriptive
indikatorer. Normen kan veere en kritisk greense i miljoet eller et me-
re strategisk mal.
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Komparative indikatorer er fx relevante nar et lands preestationer
skal sammenlignes med andres og der opstilles benchmarks i form af
best practice. Et sddant konkurrence- eller leeringselement kan veere
led i en baeredygtighedsstrategi, selvom indikatorerne ikke i sig méaler
selv beeredygtighed.

Brugbarheden af de forskellige typer indikatorer vil ogsa atheenge af
om datagrundlaget er steerkt eller svagt. Hvis der ikke findes gode
data kan det veere umuligt at benytte normative, kvantitative indi-
katorer og det kan veere umuligt at opstille relative og komparative
indikatorer.

I forbindelse med indikatorer for beeredygtig transport kan det derfor
veere aktuelt at anvende en bred vifte af de forskellige indikatortyper,
athaengig af hvilke problemtyper der males pa. Dette eksemplificeres
i tabel 4.1 og uddybes neermere i neeste afsnit om indikatordesign.

Tabel 4.1. Eksempler pa typer af indikatorer i et indikatorsystem for baeredygtig transport

Indikatortyper

Kvantitative

Kvalitative

Absolutte

Relative

Deskriptive Normative

Miljebelastninger og/eller trafikpa- Miljebelastninger og /eller trafik-
rametre med steerkt datagrundlag, parametre med steerkt datagrund-
uden mal (fx modal split; trafikvaekst, lag, med mal (fx emission af CO,,
kilometer nye veje) og NOx, antal stejramte boliger)
Miljebelastninger i forhold til trafikpa- Miljebelastninger i forhold til trafik-
rametre etc. med steerkt datagrund- parametre etc. med steerkt da-

lag, uden mal (fx emissioner per per-  tagrundlag, med mal (fx personbi-
son- og tonkm) lers CO, pr bilkm)
Miljebelastninger og /eller trafikpa- ~ Fremskridt i implementering af
rametre med svagere data-grundlag,  konkrete policytiltag i forhold til
uden mal (fx kilometer nye veje i planer og lofter (fx gennemforelse
naturomrader; eller befolkningens af initiativer i CO, plan)

syn pa trafik og miljeproblemer)

4.2.5 Indikatordesign

Indikatorer skal opfylde en raekke krav for at de kan tjene deres for-
mal.

De generelle krav der kan stilles vedrerer forhold som malelighed,
palidelighed og klarhed. Det nytter fx ikke meget at opstille indikato-
rer, hvis der ikke kan skaffes pdlidelige data, eller hvis indikatoren
kan tolkes pa flere modstridende mader.

OECD (1993a) har opstillet 3 hovedkrav til indikatorer indenfor mil-
jeomradet:

* Analytisk klarhed, dvs. begreberne er veldefinerede og anerkendt.

* Malbarhed, dvs. datagrundlaget skal veere dokumenteret, af god
kvalitet og jeevnligt opdateret.

* Anvendelighed, dvs. indikatorerne skal vaere simple, repraesenta-
tive, responsive mv.

Det behover dog ikke betyde at der kun kan foreslas indikatorer pa
omrader, hvor der i forvejen er et godt og entydigt datagrundlag.
Relevans er ogsa et vigtigt hensyn. Forslag om indikatorer kan derfor



ogsa anvendes som udgangspunkt for at udvikle méalemetoder og —
programmer for nye problem- eller indsatsomrdder, hvor der
mangler data.

De specifikke krav der kan stilles til indikatorer knytter sig til deres
formal og funktion.

Hvad angar formil kan der for eksempel stilles serlige krav til indi-
katorer der sigter mod at belyse beeredygtig udvikling, jf. de aspekter
som er sammenfattet i tabel 2.2 under den teoretiske analyse af ma-
ling af beeredygtig udvikling i rapportens kapitel 2. Dette uddybes
yderligere i de sakaldte Bellagio-principper (Hardi & Zdan 1997).
Ifolge disse principper ber indikatorer for beeredygtig udvikling
blandt andet veere holistiske (deekke alle dimensioner), omfatte bade
nuverende og fremtidige generationer og udvikles i samarbejde med
de akterer som de berorer.

Hvad angdr indikatorernes specifikke funktion kan der fx stilles en
reekke forskellige krav. For eksempel krav om overskuelighed til indi-
katorsystemer der har til hensigt at informere bredt; krav om preecisi-
on til indikatorsystemer, der skal benyttes til styring, og krav om klare
mdl i indikatorsystemer, der skal male pa strategiopfyldelse. Funktio-
nerne kan altséd traekke i forskellig retning og kan veere vanskelige at
opfylde indenfor samme system, med mindre det opbygges med for-
skellige lag.

Endelig er det relevant at overveje hvem der skal definere de enskede
indikatorer. P4 den en side er der behov for ekspertise for at kunne
opstille storrelser som er mélbare, preaecise og mulige at folge op pa.
Pa& den anden side skal indikatorer veere forstdelige og relevante for
de brugere som modtager indikatorerne. Ellers er det ikke sandsyn-
ligt at de vil have nogen storre effekt, hvad enten formaélet er infor-
mation eller styring. Dette kan tale for at involvere bade eksperter og
kommende brugere og interessenter i design af indikatorer.

Hvad angar et system af indikatorer for baeredygtig transport vil det
saledes veere en veesentlig opgave at bestemme systemets omfang,
detaljeringsgrad, brugerrelevans, mv. nar det besluttes hvad syste-
mets neermere funktion(er) skal veere.

4.2.6 Sammenfatning pa indikatorteori

Den teoretiske behandling har vist at et system af indikatorer pa bee-
redygtig transport er ikke bare kan veere en tilfeeldig samling trafik-
og miljedata.

* For det forste bor indikatorerne soge at medtage alle de aspekter
der har betydning for transportens beeredygtighed og ikke blot et
“tilfeeldigt” udsnit.

* For det andet ber formalet med indikatorerne, deres funktion
(maling af system/strategi; anvendelse til information/styring)
gores klart.

* For det tredje bor der indga bdde trafikale, miljemeessige og stra-
tegiske /politiske informationer, alt efter det neermere formal.
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* For det fijerde ber indikatorerne organiseres i et system eller kon-
cept som viser sammenheaengen mellem de enkelte elementer.

* For det femte kan “data-tomme” indikatorer anvendes til at foku-
sere pd et veesentligt problem/mal, som kraever metode- eller
data-udvikling forend egentlige indikatorer kan etableres.

e For det sjette bor udformningen af et eventuelt indikatorsy-
stem/seet for beeredygtig transport ses i sammenheeng med andre
eksisterende eller kommende systemer, som det skal spille sam-
men med, indga i eller evt. overtrumfe.

Det sidste aspekt behandles i den efterfolgende del (afsnit 4.3) af
dette kapitel.

Det kan endvidere konkluderes at indikatorsystemer er udsat for en
reekke krav der traekker i forskellige retninger, som ikke nedvendig-
vis kan opfyldes indefor det samme system.

Indikatorsystemer skal helst veere:

* Opverskuelige, men ogsa deekkende.
* Fokuserede men ogsa holistiske.
* DPolicy-relevante, men ogsa robuste.

+ Data-funderede, men ogsa nyskabende.

Det vil altid veere nedvendigt at balancere disse hensyn. @nskes det
at opfylde dem alle kan det kraeve store ressourcer at opbygge og
vedligeholde systemet.

4.3 Udvalgte konkrete indikatorsammenhaenge

Der eksisterer allerede i dag en raekke mere eller mindre fast etable-
rede indikatorsystemer og rapporter, som deekker nogle af de emner
som har med beeredygtig transport at gere. Andre systemer er under
udvikling herhjemme og i udlandet.

Et eventuelt dansk indikatorsystem for beeredygtig transport skal
tage hejde for dette. Dels for at undga unedigt overlap og dobbeltar-
bejde, og dels for at systemet bedst muligt kan understotte og traekke
pa andre eksisterende systemer.

Et system af indikatorer for beeredygtig transport skal derfor helst
kunne:

1) spille sammen med/ understotte de etablerede indikatorrapporter,
som det skonnes seerlig vigtigt at bidrage til

2) give input eller incitament til at videreudvikle disse eller evt. an-
dre nye rapporteringer sa de bedst muligt deekker emnet baere-
dygtig transport.

Blandt de vigtigste indikatorrapporteringer indenfor omradet kan
navnes folgende:



Danmark:
* Miljoministeriets Natur- og miljeindikatorer og tilstandsrapporter.

* Regeringens indikatorer til national strategi for beeredygtig udvik-
ling.

* Indikatorer til opfelgning af den forrige regerings klimastrategi og
CO,-handlingsplan pa trafikomrddet.

» Vejdirektoratets miljoindikatorer (Reiff & Reiff 1998).

* Finansministeriets Strukturovervagningsindikatorer (Regeringen
1999).

* Kommunale/regionale indikatorer (fx Kebenhavns kommune;
Qresundsregionen, mv.).

Internationalt:

* Det europaiske miljgagenturs indikatorapporter (TERM; En-
vironmental Signals).

* EU i ovrigt (opfelgning af sektorintegrationsstrategi; Trans-
porthvidbog; 5.0g 6 Miljghandlingsprogram, beeredygtigheds-
strategi).

* OECD (Indikatorer for integration af miljghensyn i transportsekto-
ren; Implementering af OECDs EST Guidelines; Generelle milje-
indikatorer, Generelle beeredygtighedsindikatorer.

» FN’s beeredygtighedsindikatorer (UN CSD Core Set).

* Det baltiske samarbejde (BALTIC 21 Indikatorer for beeredygtig
transport).

* Nordisk Ministerrdd (Indikatorer i forbindelse med Nordisk bee-
redygtighedsstrategi).

* Opfolgning af WHO-charter og UN-ECEs Wien-deklaration.

De forskellige indikatorsammenhzenge er dog ikke nedvendigvis lige
relevante at forholde sig til i denne forbindelse.

De mest relevante skennes at veere de indikator-rapporteringer der:

 er tilbagevendende,

* har stor veegt pd transportomrddet,

* er politisk relativt centrale /hejprofilerede,

* har tyngde i form af dataadgang og ressourcer,

* kreever aktivt dansk medspil.
I det folgende gennemgas pa den baggrund nogle enkelte af de oven-
nevnte rapporter, der umiddelbart anses for veesentlige. Det skal

understreges at udveelgelsen er subjektiv, og at feerre/flere rapporter
kunne medtages.

Gennemgangen af de enkelte systemer og —rapporter belyser hvilket
indhold og hvilken funktion de enkelte systemer har, og hvilke indi-
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katorer pa transportomradet der konkret indgar. Til sammen skal
gennemgangen illustrere i hvilket omfang de forskellige rapporter er
kompatible og hvorledes de forholder sig til centrale aspekter af indi-
katorer for baeredygtig transport.

Der ses naermere pa folgende fem systemer/seet:
* Miljoministeriets arlige natur- og miljeindikatorer (Miljo- og Ener-
giministeriet 2000).

* Danmarks Nationale strategi for baeredygtig udvikling (indikator-
del) (Regeringen 2002).

* Indikatorer til opfelgning af klimastrategi og CO,-handlingsplan
(Trafikministeriet 2001).

EU's TERM (Transport & Environment Reporting Mechanism) (
EEA 2001a).

OECDs indikatorer for sektorintegration i transportsektoren
(OECD 1999).

For hver af de udvalgte systemer gives en generel beskrivelse af sy-
stemet og en oversigt over de indikatorer som indgar.’

Desuden sammenholdes systemerne med de kriterier for maling af
beeredygtig transport der blev opstillet i kapitel 2 tabel 2.5, nemlig:

1. Afgreensning af transportsektoren.

2. Dakning af veesentlige typer miljepavirkning (klima, ekosyste-
mer, sundhed /velfaerd, ressourcer).

3. Dakning af bagvedliggende transportudvikling.

4. Sammenholdelse af udviklingen med malseetninger.

4.3.2 Miljeministeriets natur- og miljeindikatorer

I Danmark har Miljo- og Energiministeriet de seneste ca. 10 ar udgi-
vet en drlig rapport med miljgindikatorer “Natur og Milje”. Bag-
grunden er en politisk beslutning om strategisk miljgplanleegning i
Danmark. Sigtet med indikatorrapporten er primeert at informere
befolkningen om udvalgte trends indenfor miljetilstand- og belast-
ning.

Trafik er blevet et af de faste temaer med sit eget afsnit. Dertil er der
enkelte trafikrelaterede indikatorer i andre afsnit. Afgreensningen af
transportsektoren er ikke defineret men indikatorerne omfatter ud-
valgte trafik- og miljedata fra alle transportgrene (transportsystem-
tilgang). Der er en vis variation fra ar til ar, men der en del indikato-
rer som gar igen fra ar til &r. Rapporten for ar 2000 rummer i alt om-
kring 13 (11-18 atheengig af definition) indikatorer om trafik.

Objektet der males er trafik- og miljosystemer. Indikatorerne omfatter
bade trafikale drivkreefter og miljemeessige belastninger. Der males

8 Det skal understreges at det angivne antal indikatorer er omtrentligt, da nogle rap-
porter slar flere dataseset sammen i én figur eller tabel. Der er ingen helt fast standard
for hvornar man kan tale om én indikator.



ikke pa implementering af policy/strategier og der ingen direkte
kobling til policybeslutninger (bortset fra et enkelte policymal er an-
givet). Indikatorerne er sdledes primeert af typen kvantitative, de-
skriptive indikatorer + to normative indikatorer.

Tabel 4.2 Emner og indikatorer vedr. transport i Miljeministeriets “Natur og miljo

2000”.

Emner

Indikatorer

Transportarbejde | Persontransportarbejde pa transportformer 1985-1999

Persontransportarbejde pa transportformer Index 1985-1999
Persontransportarbejde pa urbanisering 1993 + veekst
Godstransport pa transportformer 1985-1999

Bytrafik Personbil- og cykeltrafik over snit i Kbh., Odense og Aalborg 1987-20(
@konomi Priser pa transport 1986-1999

Enerqi Braendstofeffektivitet nye biler 1997-2000

Ulykker Antal draebte, alvorligt kvaestede og lettere kveesi€®5-1999 IFT MAL
Klima CO,.emission pa transportformer 1980- 1998

Luftforurening NOXx emission pa transportformer 1980-1998 IFT MAL

VOC emission pa transportformer 1980-1998
Koncentrationer af Ng partikler i byluft 1982-2000
Ozon i luften 1991-1999

Indikatorerne bygger pa officielle statistikker og etablerede datakil-
der. Hvordan indikatoremnerne er udvalgt, og om sektor-akterer har
veeret inddraget heri, fremgar ikke.

De konkrete emner omfatter blandt andet transportarbejde, trafikkens
luftforurening, bilers energieffektivitet, ulykker, luftkvalitet, mv. jf.
tabel 4.2.

4.3.3 Danmarks Nationale strategi for baeredygtig udvikling

Regeringen fremlagde et nyt udkast til Danmarks nationale strategi
for beeredygtig udvikling i foraret 2002, som er en justering af den
forrige regerings plan fra 2001. Baggrunden for den nationale strategi
er en politisk beslutning om at felge op Rio-topmedets opfordring til
FN’s medlemslande om at udarbejde nationale strategier og frem-
leegge dem ved topmedet i Johannesburg i 2002. I strategien indgar
ogsa et forslag til et seet indikatorer som skal indga i den lebende
opfolgning af strategien. Det primaere mdl med indikatorerne at kun-
ne informere offentligheden bredt om fremskridt i strategien.

Indikatorerne bestar af to dele, et detaljeret seet og et seet pa 15 nog-
leindikatorer. Der er tale om en skabelon, idet der ikke er medtaget
konkrete indikatorer endnu. Det er tanken at begge seet indikatorer
skal rapporteres og om muligt opdateres arligt.

Der er et transportkapitel i strategien, og i indikatorrapporten, der
fungerer som bilag, er der formuleret nogle mal- og indsatsomrdder
med omkring 11 (11-21) tilherende indikatorer pa transportomradet,
jf. tabel 4.3. Indsatsomrdderne deekker ikke alle de indsatsomrader
vedr. transport der forekommer i selve strategien. Fx er der ikke
medtaget indikatorer vedrerende fremkommelighed, naturpavirk-
ning, stej og affald. Dette skyldes blandt andet tekniske vanskelighe-
der med at opstille indikatorer pa nuveerende tidspunkt.
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Afgreensningen af transportsektoren er ikke defineret eller beskrevet
systematisk, men indikatorerne omfatter udvalgte trafik og miljodata
fra alle transportgrene (en slags transportsystemtilgang).

Tabel 4.3 Indikatorer vedr. transport til den nationale beeredygtighedsstrategi

1%

tal

Emner Indikatorer

Mobilitet Gennemsnitlig turleengde opdelt p& aktiviteter
Gennemsnitlig gangtid til neermeste bus eller tog fra henholdsvis hjem og arbejd
Indekseret gennemsnitshastighed for bus, tog og bil pa udvalgte straekninger
Persontransportarbejde og godstransportarbejde fordelt p& transportformer

Afkobling Trafikarbejdet/BNP

Ulykker Antal draebte og alvorligt tilskadekomne i trafikken fordelt efter transportform i an
0g pr. personkm.

Klima/Luft- Transportens emissioner (g®M10, CO, HC, NOx, NMVOC, SOx )

forurening

Miljgvenlige Overgang til renere drivmidler (miljgvenlig diesel og benzin, el, LPG og andre alt

transportvalg native breendstoffer)

Gennemsnitlig energieffektivitet for persontransport og godstransport

Gennemsnitlig kapacitetsudnyttelse og last for lastbiler over 6 tons

Nye personbilers energieffektivitet

Indikatorerne er primeert af typen kvantitative, deskriptive indikato-
rer. Mal/indikatorer er ikke kvantificerede eller tidsfeestede. Objektet
der males er trafik- og miljgsystemer. Indikatorerne omfatter bade
trafikale drivkreefter og visse miljomaessige belastninger. I forhold til
Natur- og miljo er sigtet bredere idet der ogsa indgar "positive” indi-
katorer for transport/mobilitet, men til gengeeld feerre miljeindikato-
rer. Indikatorerne refererer til indsatsomrdder i strategien, men er
ikke direkte koblet til policy-beslutninger eller egentlige mal.

Bédde strategien og indikatorseettet er blevet til efter offentlige herin-
ger. Hvordan dette har influeret pa hvilke indikatorer der er taget
med fremgar ikke. Der er valgt indikatorer som kan deekkes med ek-
sisterende data og statistikker. Der fremhaeeves i indikatorbilaget at
der hen ad vejen er behov for udvikling af flere indikatorer, blandt
andet for trafikkens naturmeessige pdvirkninger.

4.3.4 Danmarks klimastrategi

Den forrige regering fremlagde i 2001 en strategi pa klimaomréadet,
blandt andet som opfelgning af Kyoto-protokollen. Som element i
strategien blev der udgivet en serlig CO,-handlingsplan for trans-
portsektoren (Trafikministeriet 2001). I planen fastlagdes nye mal og
initiativer til at stabilisere transportsektorens CO,-udslip. Dertil blev
tillige opstillet en reekke indikatorer til at folge udviklingen. Det var
tanken at der skulle gores status arligt i oktober og udarbejdes en
redegorelse hvert 2. - 3. ar.

Efter regeringsskiftet i 2001 er malene i handlingsplanen er ikke leen-
gere gaeldende. Der arbejdes dog fortsat pa at felge udviklingen ved
hjeelp af indikatorer.

Der indgar omkring 13 indikatorer inddelt i hhv. 4 "baggrundsindi-
katorer” som belyser den overordnede udvikling pa transportomra-
det og 9 ”strategiske indikatorer” som knytter an til de 4 specifikke
strategiske indsatsomrdder i strategien. Der er medtaget konkrete
tidsserier for indikatorerne i handlingsplanen.



Tabel 4.4 Indikatorer i den forrige regerings handlingsplan for begreensning af transportsektorens

CO,-udslip.

Emner

Indikatorer

"Baggrundsindikatorer”

Transportsektorens Gaidslip

Udviklingen i CQ-udslip for transportsektoren fordelt pa transportformg

Samfundsgkonomi

Vaeksten i bruttonationalprodukt (BNP) og transport

Transportarbejde

Personkilometer fordelt pa transportmidler

Tonkilometer fordelt pa transportmidler

"Strategiske indikatorer”

Effektivisering af energiforbruget

Udviklingen i nye dieselbilers energieffektivitet fordelt pa ejerskab

Udviklingen i nye benzinbilers energieffektivitet fordelt pa ejerskab

Udviklingen i af- og tilgangen af personbiler

h

Effektivisering af transporten

Relationen mellem persontrafik- og transportarbejde

Godstransportens energiforbrug

Effektivisering af energiforbrugets
CO,-udslip

Relationen mellem trafikarbejde og GQdslip for korte ture mellem 1-5
km og for mellemlange ture mellem 6-10 km

Antal ture fordelt p& transportform, turlaengde og transportarbejde

Begraensning af veeksten i trans-
portefterspgrgslen

Udviklingen i transportpriser (kollektiv trafik, benzinpriser, bilpriser, sek
toren samlet) og det samlede forbrugerprisindeks

Afstanden mellem arbejde og bolig, indkab og bolig samt fritid og bolig

Objektet der males er bade trafik og miljo, dog begreenset til
CO,/energi. Afgreensningen af transportsektoren er defineret til "na-
tional transport”, men ikke neermere derudover. Indikatorerne om-
fatter udvalgte data om transportmidler, drivmidler, trafik og CO,-
udslip fra alle transportgrene (dvs. en form for transportsystem-

tilgang).

Indikatorerne omfatter bade trafikale drivkreefter og miljomaeessige
belastninger. Der madles ikke direkte pa implementering af poli-
cy/strategier, men indikatorerne knytter sig noje til de opstillede ind-
satsomrader.

En del af indikatorerne er af typen kvantitative, deskriptive indikato-
rer, men der indgédr ogsa en raekke relative indikatorer for at belyse
effektivitetsmalene (fx forholdet mellem trafik og transportarbejde
som indikator for transportens effektivitet).

Handlingsplanen er blevet til efter en omfattende offentlig herings-
proces. Det fremgér ikke om indikatorerne ogsa afspejler dette, men
de knytter som naevnt pa systematisk vis til handlingsplanens ind-
satsomrader. Der er lagt vaegt pa finde frem til et stamseet af indikato-
rer med en hoj grad af datasikkerhed og en god deekning af de rele-
vante udviklinger. Der laegges op til at saettet kan udbygges senere.

4.3.5 TERM

TERM star for “Transport and Environment Reporting Mechanism.”
TERM udgeres primeert af en arlig indikatorrapport om udviklingen
pa trafik og miljpomradet i de Europeaiske lande (medlemslande + fra
2002 ogsd accession lande), med veegt pa beeredygtighed og sek-
torintegration. Den forste TERM rapport kom i 2000 (EEA 2000) den
anden i 2001 (EEA 2001b).

Baggrunden for TERM er EU-strategien for at integrere miljohensyn i
sektorpolitikker, den sakaldte Cardiff-proces (EEA 2000). Denne hen-
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viser igen til Amsterdam traktaten hvor dette mal indgar. Selve
TERM-arbejdet hviler pa en politisk beslutning. I 2001 blev der igang-
sat arbejde for at etablere et formelt juridisk grundlag for TERM.

Malet med TERM er at rapportere om:

+ graden af miljemeessig integration i EUs transportsektor,

» fremskridt i retning af transportsystemer der er bedre i overens-
stemmelse med malet om en beeredygtig udvikling, og

+ effektiviteten af de tiltag som gennemfores.

Endvidere sigtes mod at muliggere sammenligning og “benchmar-
king” mellem medlemslandene.

TERM er bygget op om strategiske indsatsomrader formuleret som
syv policysporgsmiil:

1. Er transportsektorens miljoindsats forbedret?

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

3. Er vi blevet bedre til at planlaegge 0og koordinere transporten, séledes
at den passer til eftersporgslen?

4. Er brugen af transportinfrastrukturerne blevet bedre, og bevaeger vi
os i retning af et mere afbalanceret kombineret transportsystem?

5. Bevaeger vi o0s i retning mod et mere fair og effektivt prissetningssy-
stem, der sikrer, at eksterne omkostninger daekkes?

6. Hvor hurtigt bliver forbedrede teknologier fort ud i livet og hvor ef-
fektivt udnyttes koretojer?

7. Hvor effektivt anvendes miljostyrings- og overvigningsveerktojer til
stotte for politikker og beslutningstagning?”

De 7 policysporgsmal er uddraget fra centrale EU policy dokumenter,
herunder iseer det femte miljghandlingsprogram (European Union
1993)og sektorintegrationsstrategien (Council Transport 1999).

Afgreesningen af transportsektoren er transportsystemer + tilhgrende
politikker. Der indgar i alt omkring 35 indikatorer fordelt pa de 7
emner. jf. tabel 4.5.



Tabel 4.5. TERM 2000 7 Policymdl og 31

indikatoremner (EEA 2001a). Sakaldte

"negleindikatorer” er fremheevet med blat.

Emne Indikatorer
Mijgkonskvenser
Energi Transportsektorens energiforbrug

Klima/Luftforurening

Transportsektorens emissioner af GHG’er

Transport emissioner af NOx og NM-VOC

Befolkningens eksponering for PM-10, CO, h@y benzen

Stgj Procentdel af befolkningen der er udsat for alvorlig stgj
Natur Fragmentering af landskaber
Infrastrukturens nzerhed til fredede omrader
Arealforbrug til transport
Affald Skrottede biler 1990-2000 (-2015)
Olieudslip Olieudslip til sgs 1989-98
Trafikulykker Antal draebte 1980-1998

Transportefterspgrgsel

Persontransportarbejde pa transportformer 1980- 1998 (2010) totalt og i f
hold til trafikarbejde og i forhold til BNP

Godstransportarbejde pa transportformer 1980 - 1998 (2010)
totalt og i forhold til trafikarbejde og i forhold til BNP

Lokalisering og tilgeengelig-
hed

Befolkningens tilgeengelighed til personer og arbejdspladser via vejnet

Gennemsnitlig turleengde fordelt pa formal (udvalgte lande)

Bilejerskab

Afstand til kollektiv trafikmulighed (udvalgte lande)

Transportudbud Leengde af motorvejs- og jernbanenet
Transportinvesteringer fordelt pa grene
Priser Reale aendringer i transportpriser (gods, person) (udvalgte lande)

Eksterne omkostninger pr person/tonkm fordelt pa transportgrene

Implementering af internaliseringsmekanismer

Breendstofpriser og —afgifter

Teknologi og effektivitet

Energiforbrug/km pr person/tonkm for vejtransport (person og gods)

NOx-emission pr personkm fordelt pa vejtransportmidler

Belsegningsgrad i personbiler

Belaegningsgrad i lastbiler

Overgang til renere breendstoffer (blyfri. LPG mv.)

Bilparkens gennemsnitsalder

Andel af bilpark der opfylder visse emissions- og stgjkrav

Politik og Management

Antal lande med implementerede strategier for baeredygtig transport

Lande med nationale miljgovervagningssystemer

Lande der har implementeret Strategisk Miljgkonskvensvurdering

Holdninger til effektive trafik- og miljg lgsninger

Lande med interministerielt samarbejde

TERM-indikatorerne omfatter bade trafikale drivkreefter, miljomaes-
sige belastninger og implementering af politikker. Der males ikke i
forhold til kvantitative miljo- eller policymal, da sddanne ikke er op-
stillet for transportsektoren pa EU-plan.

Der indgar bade kvalitative og kvantitative, deskriptive indikatorer,
samt enkelte relative indikatorer (fx emissioner pr person- og tonkm
og eksterne omkostninger pr person- og tonkm). Indikatorerne er
normative i den forstand at de maler pa opfyldelse af (kvalitative)
policymdl. De er ogsa i stort omfang komparative, idet det er muligt
at sammenligne de enkelte lande. Dette er dog nedtonet i 2001 —rap-
porten, pd grund af usikkerheder om sammenlignelighed.

Endelig er de konkrete indikatorer udvalgt s de reflekterer den sé-
kaldte DPSIR keede. Anvendelsen af DPSIR kaeden tjener til at under-
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strege links mellem arsager, effekter og policy respons overfor miljo-
problemerne, dvs. anleegge et integreret perspektiv.

Ud af det samlede seet er der udvalgt et seet pa 9 sakaldte negleindi-
katorer, 1-2 for hvert af de 7 temaer. Disse indikatorer leegges der
seerlig veegt pa. De indgar sdledes ogsa i EEAs samlede arlige miljo-
indikatorrapport “Environmental Signals” (EEA 2001b). To af disse
indikatorer indgar endvidere som negleindikatorer i EU's generelle
beeredygtighedsstrategi (nemlig transportarbejde i forhold til BNP
samt fordeling pa transportformer).

Hovedparten af selve TERMs datagrundlag er rapporteret i Eurostat
(2000) og Eurostat (2001) samt i sdkaldte Fact Sheets pa EEAs hjem-
meside. Indikatorerne er udvalgt af miljoagenturet EEA efter kon-
sultation med EU-kommissionen og eksterne parter (eksperter fra
medlemslande, internationale organisationer og NGO’er). Data ind-
samling foretages dels af Eurostat via det statistiske netveerk, dels af
EEA via EIONET og i enkelte tilfeelde via direkte foresporgsler til
medlemsstater. Enkelte data indsamles som led i landenes rapporte-
ringsforpligtelser, men der er p.t. ingen forpligtelser om at rapportere
til TERM som sadan.

Der er ganske store mangler hvad angar de faktiske data. Mange af
de angivne indikatorer er sdledes ikke i praksis udfyldt, men kun
angivet skabelonagtigt eller med eksempler. Der er fortaget en vurde-
ring af datakvalitet — og tilgeengelighed for alle indikatorerne, og kun
de feerreste vurderes som solide og tilstreekkelige (EEA 2000).

Format og indhold i TERM skal udvikles i takt med respons fra be-
slutningstagere og medlemslande og fremkomst af bedre da-
tagrundlag. I TERM 2001 blev saledes medtaget enkelte nye indikato-
rer i forhold til 2000 udgaven (fx bilskrot og olieudslip fra tankskibe).
Desuden fokuseres i 2001 mere pa mal vedrerende afkobling og mo-
dal split som i mellemtiden er blev prioriteret hojt i forbindelse med
baeredygtighedsstrategien og den transportpolitiske hvidbog. EEA
peger selv pa behov for videreudvikling af metoder og data indenfor
mange centrale omrader herunder tilgeengelighed, priser, og adfeerd.

4.3.6 OECDs indikatorer pa sektorintegration

OECD har veret ledende international organisation i udvikling af
indikatorsystemer indenfor miljpomradet. Miljgindikatorerne er iseer
udviklet til brug for OECDs sdkaldte Environmental Performance
Reviews, hvor medlemslandene miljeindsats evalueres. Indikatorerne
er gradvis udvidet til at understotte flere formal, herunder analyser af
integration af miljghensyn i medlemslandenes sektorpolitikker, samt
analyser af beeredygtig udvikling.

Transport og miljg har veeret pa OECDs dagsorden siden omkring
1990, og i 1993 kom den forste specifikke indikatorrapport om miljo-
integration i transportsektoren (OECD 1993b). En udvidet og opdate-
ret rapport kom i 1999 (OECD 1999). Malgruppen er primeert OECD-
landenes regeringer og beslutningstagere i transportsektoren. Rap-
porterne folger ojensynlig ikke en fast kadence. Indikatorseettet i



1999-rapporten rummer i alt omkring 33 indikatorer inddelt i 3 ho-
vedgrupper:

* Bagvedliggende tendenser i transporten
* Transportens interaktion med miljoet
* konomiske og politiske aspekter

Tabel 4.6 Indikatorer i OECDs indikatorsaet for integration af miljghensyn i
transport. Skraveret: ej indsamlet data.

Emne Indikator

Generel trafikudvikling | Persontransport pa transportgrene
Godstransport pa transportgrene
Vejtrafikudvikling og teethed

Flytrafik i Lufthavne

Infrastruktur Kapitaludgift pa transportformer
Leengde og teethed af vej- og banenet
Karetgjer og transport- | Bilpark

materiel Struktur af bilpark (benzin/diesel; gods/person)
Bilejerskab

Energi Transportsektorens samlede endelig energiforbrug
Forbrug af breendstof til vejtransport

Arealer AEndringer i transportinfrastrukturens arealforbrug

Tilgeengelighed til basale funktioner og services
Klima/Luftforurening Transport emissioner og intensiteter (pr capita, pr km etc.)
Befolkningsandel eksponeret for luftforurening

Vandforurening Olieudslip fra marin transport
Stoj Befolkningsandel Population eksponeret for stgj >65 db(A
Affald Transport relateret affald samt genanvendelsesrater

farligt affald: importerede og eksporterede maengder
Ulykker Trafikdreebte

Farlige materialer transporteret pr transportform
Miljgomkostninger Miljgskader som fglge af transport

Eksterne omkostninger som fglge af transport
Miljgudgifter Udgifter til miljgbeskyttelse og oprydning

F&U udgifter til miljgvenlige karetgjer

F&U udgifter til rene braendstoffer

Skatter og subsidier Direkte subsidier til transport

Totale subsidier til transport

Relativ beskatning af karetgjer og karsel

Priser Braendstofprisernes sammensaetning (pris/afgift)
Tendenser i pris pa kollektiv transport

Indikatorerseettet omfatter altsa bade trafikale drivkreefter, miljomees-
sige belastninger og implementering af politikker, jf. P-5-R konceptet.
Afgraesningen af transportsektoren er transportsystemer + tilherende
politikker. Hovedfokus er dog pa vejtransporten, der star for en stor
del af transportsektorens miljobelastning.

I realiteten er der dog kun indsamlet og rapporteret data for 13 af de
33 indikatorer. OECD har analyseret grundlaget for alle indikatorerne
ved hjeelp af de kriterier som er omtalt i afsnit 4.2.5 og har fundet at
der for de ovrige 20 indikatorer mangler enten metoder eller konkrete
data til at udfylde indikatoren. Indikatorseettet ses i tabel 4.6, med
ikke-udfyldte indikatorer i kursiv.

97



98

Der er hovedsagelig tale om kvantitative, deskriptive indikatorer,
heraf mange relative indikatorer (fx personkilometer pr capita; bil-
park i forhold til BNP; emissioner pr capita og BNP etc.). Indikatorer-
ne er ikke normative i den forstand at de méler pa opfyldelse af (kva-
litative) policymal, selvom nogle af indikatorerne vedrerer policymal
som fx internalisering. Indikatorerne er komparative, idet et hoved-
formal er at sammenligne de enkelte lande.

Indikatorerne er udvalgt og opstillet af OECDs sekretariat i konsulta-
tion med og hjeelp fra medlemslandene. Proceduren for udveelgelse
er ikke neermere beskrevet (bortset fra den omtalte kvalitetsanalyse).
Indikatorerne anvendes blandt andet i OECDs Environmental Per-
formance Reviews de enkelte af medlemslandes miljgpolitik, som
gennemfores for 4-5 lande pr ar.

OECD peger pa behov for at videreudvikle indikatorer og da-
tagrundlag iseer hvad angér:

+ forbedring af datakvalitet og sammenlignelighed generelt,
* bedre kobling til policymal og beeredygtighedskriterier.

Omrader med seerlige mangler omfatter bl.a. skonomiske aspekter (fx
eksterne omkostninger) sociale aspekter (fx tilgeengelighed), ikke-
motoriseret transport samt naturbelastning (biodiversitet).

4.3.7 Sammenfatning og vurdering

De gennemgadede indikatorsystemer deekker mange aspekter af bee-
redygtig transport og rummer en lang raekke indikatorer som er rele-
vante for maling heraf. Dog er der ingen af dem der direkte opstiller
kriterier for beeredygtig transport og maler transportudviklingen ud
fra disse, og de har alle mangler i forhold til de optimale krav man
kunne stille til maling af beeredygtig transport.

I tabel 4.7 er det forsegt at ssmmendrage nogle af de relevante ka-
rakteristika i forhold til maling af baeredygtig transport. Det skal un-
derstreges at det er problematisk at sammenligne indikatorseettene
direkte, da de har forskelligt formadl og befinder sig pa forskellige
udviklingstrin.

Man kan dog umiddelbart identificere en raekke hovedtraek og lig-
hedspunkter. For det forste opereres med nogenlunde samme af-
greensning af transportsektoren, hvor denne primaert omfatter de
nationale transportsystemer. Alle indikatorseet medtager saledes
transport- og/ eller trafikarbejde for alle grene af transport. De fleste
seet har desuden en eller flere indikatorer for de tre systemkompo-
nenter transportmidler, drivmidler og infrastruktur. Ingen af dem har
dog en symmetrisk deekning af transport og miljgpavirkning for alle
transportsystemer og —elementer.

For det andet har de 5 seet karakter af at vaere informationsorientere-
de snarere end styringsorienterede. Alle informerer de om tendenser i
trafik og miljg, og nogle derudover om strategier (DK klimaplan og
TERM). Det afspejler sig ogsd i at de fleste indikatorer der anvendes
er kvantitative, deskriptive indikatorer, mens der er kun fa indikato-



rer der direkte maler pa egentlig malopfyldelse (normative indikato-

rer).

Tabel 4.7 Oversigt over centrale treek ved de omtalte indikatorsystemer.(1)Antal indikatorer er
omtrentligt jf. teksten. Tal i kursiv betyder at indikatorerne er datatomme (2) (Normative) i parentes
betyder at indikatorerne ikke er direkte koblet til mal (3) Tal i kursiv refererer igen til antal indikatorer
der p.t. er datatomme. Kilder: se teksten i de forrige afsnit.

Hovedemne

Type

Frekvens

Sektor-
afgraensning

Antal T+M
indikatorer (1)

Indikatortyper (2)

Relation til mal

Miljgtemaer

3

Trafikale policy-
mal

3

DK N&M
indikatorer

Milje

Information om
system

Arlig

Transport-
system

ca. 12

Kvantitative,
Deskriptive
F& normative

Delvis kvantita-
tive politiske
miljgmal
(CO;; ulykker)
Klima
-CO,
@kosystemer
-Luftforurening

Sundhed
- Ulykker

Ressourcer
- Energi

- Afkobling
- Modal split

DK BU
Strategi
Beeredygtig
udvikling
Information om
strategi

Arlig
Transport-

system

ca. 11

Kvantitative
Deskriptive
(Normative)

Kvalitative

DK
Klimaplan

Transport og
CG,

Information om

system og
strategi

Arlig
Transport-

system

ca. 13

Kvantitative
Deskriptive
(Normative)

Kvantitativt

indsatsomradel miljgmal (CQ)

Klima

-CO,
@Jkosystemer
-Luftforurening

Sundhed
- Ulykker

Ressourcer
- Energi

- Afkobling
- Modal split
- Frem-
kommelighed
-Kapacitets-
udnyttelse
-Renere
teknologi
-Renere
breendstoffer

og Kvalitative
indsatsomradel

Klima
-CO,

Ressourcer
- Energi

- Afkobling

- Modal split

- Ttilgeenge-

lighed

-Renere
teknologi
-Renere

breendstoffer

EU
TERM

Transport og
miljg

Information om

system og
strategi

Arlig

Transport-
system

ca. 35

Kvalitative/
Kvantitative
Deskriptive
(Normative)
Komparative

Kvalitative

indsatsomradel

Klima
-CO,
@kosystemer
-Luftforurening
-Natur/arealer
-Olieudslip
Sundhed
- Stgj
- Ulykker
Ressourcer
- Energi
- Affald
- Afkobling
-Modal split
- Tilgeenge-
lighed
- Fremkomme-
lighed
- Kapacitets-
udnyttelse
-Renere
teknologi
-Renere
breendstoffer
-Trafik-
investeringer
-Internalisering

OECD
Sektor

Transport og
miljg
Information om
system

?

Transport-
system
(iseer vej)
ca.13(+20)

Kvantitative
Deskriptive
(Normative)
Komparative

Kvalitative
indsatsomrader

Klima
-CO,
@kosystemer
-Luftforurening
-Natur/arealer
-Vandforuren
Sundhed
- Stgj
- Ulykker
Ressourcer
- Energi
- Affald
- Afkobling
-Modal split
- Tilgeenge-
lighed
- Fremkomme-
lighed
- Kapacitets-
udnyttelse
- Renere
teknologi
- Renere
breendstoffer
-Trafik-
investeringer
-Internalisering
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De tre “midterste” seet er ganske vist bygget teet op omkring strategi-
ske mal og indsatsomrdder, og har dermed klare normative implika-
tioner, fx ved at male pa om der sker afkobling eller om modal split
udvikler sig som ensket (se endvidere nedenfor). Det er imidlertid
karakteristisk at stort set ingen af indikatorerne méler pa afstanden til
konkrete mal, det veere sig videnskabelige beeredygtighedsmal eller
politisk fastlagte mal. Dermed ma de ogsa afsta fra at forsege at vur-
dere pa om den stedfundne udvikling skulle baere udtryk for en bee-
redygtig transportudvikling, eller hvor langt eller kort man er fra at
have opndet en sddan.’

Dette bunder naturligvis ikke mindst i de tidligere papegede vanske-
ligheder med at definere entydige kriterier for baeredygtig transport,
samt for de to internationale rapporters vedkommende at der ikke er
formuleret politiske miljomal for transportsektoren pa internationalt
plan. Begge rapporter papeger dette som en mangel, som der ber
rettes op pa, enten ved at der etableres sddanne mal, eller ved at der
gores en storre indsats for at knytte indikatorerne til overordnede
miljo- og beaeredygtighedsmal. I to af de danske rapporter indgér refe-
rence til nogle af de vedtagne policymal og man ma forvente at ogsa
beeredygtighedsstrategiens indikatorer vil blive sammenholdt med
eksisterende mal. Disse mal er dog ikke i sig selv udtryk for opfyldel-
se af beeredygtighedsmeessige eller sundhedsmeesige kriterier.

Rapporteringen af miljomaessige temaer i de 5 indikatorseet ser
umiddelbart ud til at veere ret deekkende i forhold til de 4 hovedom-
rader af betydning for miljemeessigt beeredygtig udvikling nemlig
klima, ekosystemer, sundhed og ressourcer (bortset fra DK Kkli-
maplan, der naturligt nok kun fokuserer pa CO,- problematikken).
Men i realiteten er der dog ofte kun en enkelt eller ganske fa indika-
torer indenfor for hvert af disse hovedomrader, hvilket kun kan give
et meget sporadisk billede af tendenserne. Dertil kommer at der er en
reekke miljebelastninger (jf. kapitel 3), som ikke eller kun i ringe grad
er deekket med faktiske indikatorer, herunder:

* Naturindgreb

+ Trafikdraebte dyr

* Bioinvasioner

* Stej i naturomrader

* Olie og kemikalier til jord og vand
* Ozonlagsnedbrydende stoffer

* Materialeforbrug

Det er klart at fravalget af miljgtemaer og indikatorer til dels skyldes
behovet for at begraense informationsmeengden og fremme over-
skuelighed. Til gengeeld begraenser dette naturligt nok mulighederne
for at belyse transportudviklingens beeredygtighed, hvilket til dels

° Det har dog ikke forhindret EEA i at konkludere i TERM 2001, at udviklingen er
blevet mindre beeredygtig fra 2000-2001. Dette begrundes imidlertid med at der er
feerre indikatorer der viser positiv tendens i 2001 end i den forrige rapport, og ikke
ud fra nogen egentlige kriterier for transportudviklingens baeredygtighed (EEA
2001, p 3).
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erkendes i rapporterne. Iseer de manglende indikatorer for naturind-
greb og biodiversitet neevnes i de fleste rapporter som noget der ber
rettes op pa. Ogsa svaghederne i indikatorer vedr. stejramte boliger

papeges.

Sammenholdes indikatorrapporterne med de trafikale policymal og
indsatsomrader, der blev opregnet i hhv. afsnit 3.8.7 og Tabel 3.5 ses
det at de to internationale indikatorseet rent faktisk deekker samtlige
disse mal. Dette er dog ikke overraskende eftersom de netop er ud-
viklet til at folge op pa de selvsamme mal.

Det skal dog straks bemeerkes at der for en lang reekke af disse mal i
realiteten ikke findes data til at udfylde indikatorerne, selvom de op-
treeder i rapporterne og tabellen ovenfor. Det geelder fx indikatorerne
pa tilgeengelighed, prisudvikling og internalisering. Dertil kommer at
selv de basale data om transportarbejde, kapacitetsudnyttelse og bil-
park, som indgdr som negleindikatorer i stort set alle indikatorrap-
porter, rummer svagheder, der iseer gor det vanskeligt at anvende
disse data til internationale sammenligninger eller aggregeringer,
sadan som iseer EEA og OECD sigter mod (Aparicio et al. 2001).

Alt i alt kan man konstatere at de etablerede indikatorsystemer iden-
tificerer og seger at male pa en lang reekke aspekter som er relevante
for baeredygtig transport. Der er endvidere hel del overlap mellem de
indikatorer som anvendes og eftersporges i de respektive sammen-
heenge, dvs. systemerne kan til en vis grad stette hinanden."” Indsat-
sen er udtryk for en stor politisk interesse for at fremme strategier for
baeredygtig transport felge op pa disse, og de eksisterende indikator-
set udger et godt grundlag for at arbejde videre med omradet.

Det mest omfattende og ambitiese projekt i den henseende er klart
nok EEAs arbejde med TERM-indikatorerne, som har sterre bredde
end de ovrige og som er centralt placeret i de internationale bestrae-
belser pa at udvikle indikatorsystemer, der bade er relevante for at
male pd transportsektorens miljgpdvirkninger og pd implementerin-
gen af de forskellige politiske strategier, som soger at dreje disse i en
beeredygtig retning.

Der findes ikke p.t. en parallel indsats i Danmark, der pd samme om-
fattede made specifikt soger at deekke transportsektoren, men Dan-
mark er alligevel i et vist omfang nedt til at forholde sig til TERM,
dels om leverander af mange data og dels som medaktoer i de politi-
ske sammenhaenge hvor TERM skal bruges. Safremt TERM far et
egentligt juridisk opheeng med tilherende rapporteringsforpligtelser,
sa vil dette behov vokse yderligere. Det vil altsd vaere relevant at
knytte en danske indsats til opfelgning af TERM.

Samtidig kan det dog ogsa konstateres at denne indsats pa mange
madder er ufuldsteendig, ikke blot hvad angér en ”ideel” maling af

I denne sammenheaeng er der ikke foretaget en detaljeret vurdering af overens-
stemmelse eller mangel pa samme de praecise dataunderlag for de enkelte indikato-
rer. Dette vil veere vaesentligt at ga neermere ind pa, hvis det besluttes at etablere et
danske indikatorsystem pa omradet.
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transportudviklingens beeredygtighed, men ogsa hvad angar mere
basale aspekter af transport og miljoovervagning.

De vesentligste problemer og udestdender i denne sammenhaeng kan
opsamles som fglger:

Der mangler en neermere preecisering af hvordan en beeredygtig
transportudvikling defineres og iseer hvordan opfyldelsen af de-
finitioner péd beeredygtig transport bedst kan males ved hjeelp in-
dikatorer.

Der er en reekke veesentlige emner der ikke medtages i indikator-

systemerne og derover er der mange emner der er med “pa
skromt”, men som der reelt ikke findes data for. Der er fx en
mangelfuld deekning af transportsektorens miljomaessige effekter,
herunder iseer effekter vedrerende natur, biodiversitet, sundhed
samt eventuelt ressource/materialeforbrug som “proxy” for bee-
redygtighed.

Der er derudover veesentlige svagheder i basale, centrale trafikin-
dikatorer, som bunder i mangelfulde statistikker og uensartede
metoder, der ber udbedres i et internationalt samarbejde.

Der mangler procedurer for opstilling, indarbejdelse og revision af
miljgmeessige mal, som blandt andet kan indgd som benyttes til at
normere indikatorerne, specielt pa EU-niveau.

Der er en relativt svag kobling fra indikatorer til beslutninger, dvs.
styringseffekten og dermed relevansen af den nuveerende indi-
kator-rapporteringsindsats kan diskuteres.

En eventuel dansk indsats pa omrddet ber indeholde en strategi for
hvorledes disse udfordringer tackles og prioriteres.



5 Konklusioner og videre overvejelser

5.1 Sigtet med en indikatorstrategi

Overordnet set ber et system af indikatorer for beeredygtig transport
kunne:

* afspejle en teoretisk forstdelse af transportsektorens beaeredygtig-
hed og hvordan dette males,

* male pa opfyldelse af politiske mal og strategier der er opstillet for
at opnd beeredygtig transport,

* spille sammen med relevante eksisterende indikatorsystemer og
statistikker pd omradet.

Det forste punkt er vigtigt, hvis man reelt ensker at fremme baere-
dygtig transport (som normativ intention) og ikke blot vil se pa de
forhandenveerende sem. Det kreever at der etableres en forstaelses-
ramme, som indikatorerne bygges ind i og tendenserne tolkes ud fra.
Denne ramme ber indeholde definitioner af og kriterier for baeredyg-
tig transport, og den ber udmentes i en konkret liste over miljomaes-
sige og trafikale temaer, der i princippet ber madles pa, sa vidt muligt
ledsaget af konkrete mal.

Det andet punkt er vigtigt, hvis man vil bruge indikatorer til at folge
med i om der sker fremskridt i implementering af beslutninger og
tiltag. Dette er ikke mindst relevant for at kunne udeve demokratisk
kontrol med politikere og forvaltning. Koblingen til politikudviklin-
gen er ogsa central for at sikre indikatorseettets relevans og brugbar-
hed.

Det tredje punkt er vigtigt for at undgéd dobbeltarbejde og opstilling
af flere parallelle indikatorsystemer der afgiver forskellige og maske
modstridende budskaber. Der vil dog her hele tiden vere en spaen-
ding mellem relevans og realisme, hvor det kan vere nedvendigt at
opbygge nye systemer, hvis de eksisterende ikke kan give svar pa de
aktuelle sporgsmal.

Et dansk indsats til udvikling af indikatorer for beeredygtig transport
kan tjene forskellige formal. Indsatsen vil kunne:

* understotte en samlet og systematisk opfelgning pa de politiske
strategier og handlingsplaner indenfor transport- og miljpomra-
det,

* understotte arbejdet i de internationale organer pa omradet (spe-
cielt EEAs TERM), gennem at etablere en systematisk struktur for
dataindsamling og rapportering og gennem metodestudier og
analyser, der kan veere af international relevans,

 formidle viden til befolkningen om udviklingen pa omradet,

* fremme samarbejdet mellem fagmiljoer indenfor transport- og
milje- og energi sektoren,
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* pa sigt at kunne understotte prioriteringen i forbindelse med nye
konkrete politiske beslutninger pa transport- og miljgomradet.

Indholdet i en sddan indsats droftes lidt neermere i det folgende.

5.2 Indholdet i et indikatorsystem

Ud fra argumentationen i de forrige kapitler kan opstilles en ”stor-
masket” oversigt over det enskelige indhold i et system af indikatorer
for beeredygtig transport. Dette illustreres i tabel 5.1.

Tabel 5.1 Hovedelementer i et system af indikatorer for miljemaessig baeredygtig transport.

System-indikatorer Strategi—indikatorer
Miljgpavirkning Transportsystem
Klima Transportmidler Strategi formulering
CO2-emission, CO2effektivitet, etc  Bilpark osv. fordelt pa starrelse, al- BT strategi formuleret; mal opstillet;
der, emissionskrav, etc. tiltag formuleret, debatteret og vedta-
get; etc.
@kosystemer Braendstoffer Strategi implementering
Luftemissioner (NOx, HC etc.); Na- Energiforbrug fordelt pa breendstofty Mal opfyldt; tiltag gennemfart; inter-
turpavirkning; Biodiversitet; etc. per; bilers energieffektivitet etc. nalisering opnaet, etc.
Sundhed Infrastruktur Strategi overvagning
Stajramte boliger, ulykker, luftkvali- Investeringer i transportnet Overvagningsprogram etableret;
tet etc. pa grene; etc. resultater rapporteret; etc.
Ressourcer Transportsystemets ydelser

Energiforbrug; effektivitet, materiale  Transportarbejde; trafikarbejde; til-
forbrug, affald genanvendelse etc. geengelighed, modal split; kapacitet
udnyttelse etc.
Indikatortyper:
« Deskriptive, absolutte til at beskrive trends i hhv. miljg- og transport systemer
» Deskriptive, relative til at beskrive forhold mellem miljg- og transportsystemer (fx afkobling)
e Normative til at beskrive kritiske systemgraenser og forhold mellem strategi og systemer (fx malopfyldelse)

Systemet skal dels rumme indikatorer pa centrale aspekter af trans-
port- og miljosystemernes tilstand, udvikling og samspil og dels pa
de strategier der opstilles for at imedegd problemerne og omstille
systemerne i beeredygtig retning. Til dette vil der veere behov for for-
skellige typer indikatorer, som bade ma omfatte deskriptive indikato-
rer for tendenserne og normative indikatorer for at seette disse i for-
hold til kritiske systemtilstande og strategiske mal.

En sddant hypotetisk system kan udmentes pa forskellige mader, jf.
folgende eksempler.

En mulighed kan veere at etablere et samlet dansk indikatorsystem
for beeredygtig transport, der skal soge at opfylde alle de krav og an-
vendelsesomrader der er opregnet ovenfor. Dette vil formentlig vaere
en relativt omfattende opgave, som vil involvere flere fagmiljoer i et
samarbejde (Dette vil geelde i endnu hejere grad hvis systemet skal
deekke alle dimensioner af beeredygtig udvikling, ikke blot den mil-
jomeessige). Fordelene ved at udvikle et sadant system kunne dels
veere at det ville udgere af et godt grundlag for planleegning, beslut-
ninger og information til offentligheden og dels at Danmark ville
komme i front med nyudvikling pd omradet.
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En anden mulighed er at etablere et (mindre ambitiest) set af indi-
katorer, som benyttes til indsamling, administration og formidling af
data og rapportering pd omradet (en dansk "TERM”). Seettet skulle
som minimum dels indeholde de data som skal benyttes i den inter-
nationale rapportering og dels data til opfelgning af hjemlige hand-
lingsplaner. Derudover kunne det (eller udvalgte del heraf) benyttes
til formidling til offentligheden eller intern opfelgning af handlings-
planer i ministerier mv. Fordelen herved ville veere at man kunne
komme hurtigere i gang end hvis der skal udvikles et mere teoretiske
funderet system Indsatsen kunne eventuelt udbygges gradvis i ret-
ning af et egentligt system.

En tredje mulighed veere at prioritere opbygningen af interne forvalt-
nings indikatorer til at folge op pa konkrete politiske beslutninger og
tilsagn i form af en slags ”virksomhedsplanleegning” der skal sikre at
miljohensyn integreres i beslutningerne pa transport- og miljgomra-
det. Dette ville indebeere en prioritering af den venstre side i tabel 5.1,
hvor der opereres med en raekke indikatorer til strategiformulering
og -implementering. En sadan tilgang svarer fx til det Canadiske
transportministeriums beeredygtighedsstrategi, som er bygget op
omkring mal og indikatorer for fremdrift i forvaltningens indsats (se
evt. Gudmundsson 2001 eller Transport Canada 2001).

Endelig kunne en fjerde mulighed vaere at koncentrere sig om at fyl-
de de vigtigste huller ud i den eksisterende data- og indikator-fauna.
Arbejdet kunne besta i at udveelge enkelte centrale temaer hvor der i
dag mangler data og derefter udvikle metoder til at generere og ind-
samle disse. Mulige emner kunne fx veere indikatorer pa tilgeengelig-
hed, indikatorer pa transportens belastning af natur og biodiversitet,
indikatorer pa transportens materiale forbrug, indikatorer for lokale
effekter i byomrdder aggregeret, eller indikatorer pd transportens
sociale og skonomiske beeredygtighed.

5.3 Oplaeg til videre arbejde

Som et neeste skridt foreslds at der gennemfores en droftelse mellem
de relevante instanser om behovet og mulighederne for en dansk in-
dikatorstrategi pa omradet beeredygtig transport. I strategien kunne
for eksempel indgd folgende elementer:

+ fastleeggelse af det overordnede sigte og ambitionsniveau,

* design af indikatorsystem eller —szet,

* identifikation og indsamling af data,

 struktur for rapportering og sampil med eksisterende rapporter,
* institutionel og evt. juridisk forankring,

» anvendelse af indikatorerne i planleegning og forvaltning.

De relevante instanser ber ikke nedvendigvis kun omfatte centrale
myndigheder indenfor transport, miljg og energi, men kan evt. ogsa
indbefatte institutioner som rigsrevisionen og finansministeriet, der
arbejder med overordnede indikatorsystemer og kommunale enheder
der arbejder med decentrale systemer. Dertil ber inddrages de akte-

105



106

rer i sektoren som vil kunne have gavn af og benytte indikatorerne,
herunder trafikantorganistioner, miljgorganisationer, transporter-
hvervet, etc.

I den sammenhzng burde folgende formentlig diskuteres:

» Fastlaeggelse af overordnet strategi og ambitionsniveau.

* Identifikation af eksisterende nationale danske aktiviteter pa om-
radet indikatorer for transport, milje og beeredygtighed, herunder
i forbindelse med opfelgning af handlingsplaner.

* Behov for at samordne dansk indsamling og indrapporteringer af
data og indikatorer til de forskellige internationale organer, her-
under iseer TERM.

+ Identifikation af de vigtigste nogle datakilder og disses styrker og
svagheder.

* Identifikation af de vigtigste problemstillinger som i dag ikke
deekkes af data og/eller indikatorer.

* Overvejelser om fagligt netveerk og administrativt opheeng for et
eventuelt indikatorsystem eller —szet.

* Overvejelser om deltagelse i internationale benchmarkingaktivi-
teter pa omradet.
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Rapporten omhandler et muligt system af indikatorer for miljgmaessig
baeredygtig transport i Danmark. Opbygningen af et indikatorsystem pa
dette omrade beskrives ud fra hhv. teoretiske, praktiske og empiriske
synsvinkler. Teoretisk behandles de overordnede kriterier for baeredyg-
tighedsmaling indenfor transportsektoren som der bgr leegges til grund
for et indikatorsystem. Praktisk fokuseres pa at identificere de konkrete
miljgpavirkninger fra transportsektoren og de politiske mal som findes
indenfor omradet, idet indikatorsystemet bar deekke begge disse aspekter.
Empirisk afdeekkes de allerede eksisterende indikatorsystemer pa
omradet, som det er vigtigt at systemet spiller sammen med. Her laegges
iseer veaegt pa at beskrive koblingen til det Europeeiske miljgagentur EEA’s
sdkaldte Transport and Environment Reporting Mechanism (TERM).
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