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Forord

Dette er en rapport fra delprosjektet "Utvikling av baerekraftige transportlgsninger i
korridoren”, og inngar i en sammenheng med to andre parallelle delprosjekter: "Bedre
statistisk beslutningsgrunnlag om transportpolitikk i korridoren” utfgrt av Institut for
Transportstudier (Danmark), og ”Transportnettverk, terminaler og rutestrukturer i NTN
korridoren” utfart av Erhvervsradet Herning (Danmark).

Delprosjektet om berekraftige transportlgsninger er utfart av forskningsstiftelsen
Vestlandsforsking i samarbeid med Institutt for industriell gkonomi, risikostyring og
planlegging ved Universitetet i Stavanger pa oppdrag fra Nordic Transportpolitical Network
(NTN) og er delfinansiert av Interreg 111B-programmet.

Formalet med prosjektet er tredelt:

1.  Beskrive et mulig sett med beerekraftindikatorer pa godsomradet som er relevant og
anvendelig pa regionalt niva.

2. Beskrive hvilke styringsmessige sammenhenger indikatorene kan brukes.

3. Beskrive en mulig oppfelging av prosjektet i form av en pilotfase med utprgving av
indikatorene.

Til & belyse formal (2) har vi hatt et samarbeid med delprosjektet om bedre statistisk
beslutningsgrunnlag om transportpolitikk i korridoren.

Med regionalt niva mener vi et geografisk niva som er over kommuneniva og under nasjonalt
niva. Indikatorene er tenkt utviklet med det mal for gye & kunne brukes innenfor relevante
regionale beslutningssystemer; det vare seg innenfor statlig eller regionalt folkevalgt
forvaltning. Hovedfokus er rettet mot godstransport, men persontransport er tatt med der det
er naturlig — for eksempel i tilfeller der det er vanskelig a skille mellom gods- og
persontransport.

Rapporten bygger pa en arbeidsbok som ble brukt som et diskusjonsgrunnlag for en dialog
mellom forskere og en referansegruppe bestaende av falgende personer: Flemming Wennike,
Ringkjebing Amt (Danmark), Erik @rskov, Vejle Amt (Danmark) og Leif Storsve, Vest-
Agder fylkeskommune (Norge). Arbeidsboken ble sendt ut for skriftlig kommentar til
referansegruppen. I tillegg ble det gjennomfert et arbeidsmgate i Oslo den 29. juni 2005.

Takk til referansegruppen for bidrag til rapporten. Det er likevel forfatterne som star faglig
ansvarlig for innholdet.

Carlo Aall Anders Langeland

prosjektleder
Sogndal / Stavanger 29.09.05

Nordisk Transportpolitiske Nettverk Side 3
NTN



Transportkorridorer
Indikatorer for beerekraftig godstransport

Innhold

1 ST T4 00 T=TaTo [ o S 6
2 R TU 001 4T 1Y PP UPR TP 8
3 2 T 10 ] (1o RSP 10
3.1 (0TS 1] ] PSS 10
3.2 Generelt om beerekraftig utvikling og beerekraftig tranSport ... 10
3.3 Generelt om beerekraftindikatorer og kvalitetskrav til indikatorer.............ccocooveiininineiieee, 13
34 Bt KOITIAOT FOKUS ...ttt bbbt b e bbbt et e et e esaesbesbesne s 15

4 Valg av DaereKraftiNaIKALOTEL............iieiiee et bbbttt et e bbb 17
4.1 0] 0] LT 11 T LT a0 e o] 0TI P 17
a1 [=To [T aTo SRR 17

LI LA 0 1 =T oL T SRS 19

QLI LA oo g To (o[- 0 (o (=T T T S 20
Direkte MilJADEIASINING ....cviiiiiiiiie bbbt bbb 20
Indirekte MilJEDEIASINING. ......ciiiiii bbbt er e 21
STKKEINEL ...ttt bbbt et e h e b e s bt bt e bt e ae e R e e b et e sbe e b e s beebe et e e neenbeneenbenbenbe s 23

K APASTEEESULNMYEEING ...ttt ettt bbbt bt bt e s e e et et sb e ebeeb e bt eb e et enbeseesbenbe e 24

I VAT oo T ) (T (0 SRS 24
TransportintenSitet i GKONOMIEN .........cviiiiiieeie et sb et b et et e sbeseeresne e 24

4.2 PrODIEMIBSENUE PrOSESSEN ... cuviveieesiesreereeeeies e stesteseeseeseeeetestestestessesseeseeseeseesesteatessesneeseeeeeeseeseenres 25

LT 1 F=T [ T q T SO 25

PRI TOF BN TBI ...t bbbt bbb bbbt bbb bbbt rn 27
Miljgeffektivitet | gOASTIANSPOITEN ..ot 28

Valg av tranSPOITMITAE] .........eoiieeeiie ettt e bbbttt ene e e be b sbeens 29
THANSPOIEVOIUM ...ttt ettt h et e b sb e bt bt e bt e bt e R e e st e ee e besb e eb e e b e e meeneeseebenbesbears 30

F AN L= o] P Tal [=To To T[S 31

5 Bruken av beerekraftindiKatorene ............cooeiiireiiice ettt nes 32
5.1 0] F=T [T T PSS 32
5.2 L0 1 (=T 04 T T =T o L« S 32
5.3 POITISK STYFING ..ttt bbb bbbttt bbbt 34
54 AAMINISTFALIV SEYTING ..ttt bbbt et b et b e et e b e bt ane e 35
a1 (=T [T oo OO UR USSR 35
Offentlig INNKJIPSTEGIEMENL......c.oiiiiiieeiit et ettt et 36

Drift av de ulike virksomhetene innenfor den regionale forvaltningen...........ccccccoviiveeieici s, 38
Sakshehandling 0g PlANIEGGING .....cvciieiiiiiie ettt e e be s ae st e s tesaeeteeneesbesresbesreaneas 39

55 FOKUS P& tranSPOrtKOITIAOIENE ......cvcueeereeecsceceeee ettt s e ee ettt s sean s e e 41

6 Sammenstilling av indikatorforslagene og forslag til brukSOMIAdEr..........cccoveveveviveveveveeeeeeeeee e 43
7 OppfEIging @V FOIPrOSTEKLEL .......cveiiiieeiee bbbttt 45
] o 1= USRS 47
Nordisk Transportpolitiske Nettverk Side 4

NTN



Transportkorridorer
Indikatorer for beerekraftig godstransport

Tabeller

Tabell 1 Forslag til beerekrafttema for utvikling av indikatorer for problemskapende prosesser .........c.cc.ccceeene. 19
Tabell 2 Sammenligning av indirekte og direkte miljgbelastning for persontransport ved mellomlange reiser,
1990 (Hayer 0g HEIbErg, 1993) .....occviiiiieeieeiereesie e st ste ettt e st st e e b et saesaeaneen e e e enseseenrenee e 22
Tabell 3 Arlig prosentvis vekstrate innen EU-15, 1970-2000............cceururreereimeseressessenessssessesssesessessessssessenesees 25
Tabell 4 Forslag til elementer i en ny regional politikk for baerekraftig godstransport (Aall, 2004)..................... 25
Tabell 5 Eksempler pd mélformuleringer som retter seg inn mot vart forslag til indikatortema .......................... 35
Tabell 6 Forslag til krav til innarbeiding i krav til offentlige iINNKJ@pP ... 37
Tabell 7 Eksempel pa krav for grent kontordrift utarbeidet av den norske ordningen Miljefyrtarn. ..................... 39
Tabell 8 Eksempel pa sjekkliste for saksbehandling med utgangspunkt i vart forslag til baerekraftindikatorer og
tilngrende MAIFOIMUIBTINGET ...........cciviiiiieieeccctce ettt 40
Tabell 9 Utvalg av baerekrafttema og foreslatte beaerekraftindikatorer som er srlig relevante i en
transportkorridorSamMMENNENG.........iii i sttt b et aeena e e b e rears 42
Tabell 10 Samlet forslag til regionale beerekraftindikatorer for godstransport ...........ccccocvveeiveivcieievcse e, 43
Tabell 11 Oppsummering av vare forslag til anvendelsesomrade for de foreslatte regionale
baerekraftindikatorene fOr GOUS ... ..ottt e b e 44
Figurer
Figur 1 Faktisk og forventet gkning i transportvolum 1970-2020 i EU-15, Norge, Sveits og Tyrkia (ECMT, 1997;
D015 - P 1 TSP 17
Figur 2 Utvikling av CO,-utlsipp fordelt pa ulike sektorer 1991-2001 i EU-15, 1991=100 (Eurostat)................ 18

Figur 3 Utvikling av transportvolum og brutto nasjonalprodukt 1993-2001 i EU-15, 1993=100 (Eurostat)....... 19

Figur 4 Fordeling av godstransport pa ulike transportmidler i EU-15, 1970-2000.............ccccoeerereierrereerererenenan. 20
Figur 6 Informasjonsflyt ("’piler””) og styringsmessige sammenhenger der bruk av indikatorer kan innga.......... 32

Figur 7 Eksempel pa barekraftindikatorer presentert i arsmelding for avdeling for regional utvikling; Sogn og
Fjordane fylkeSKOMMUNE I INOFQE......cviieiirieie sttt e sa et ne st e en e seenrenre e 34
Figur 8 Eksempel pa nettbasert miljgstatus utgitt av Fylkesmannen i Sogn og Fjordane, Norge.........cccccov........ 34

Figur 9 Eksempel pa eierskap av et miljgstyringssystem: systemet “’Bearekraftige kommuner i praksis™ utviklet
av Vestlandsforsking pa oppdrag fra Kommunenes Sentralforound i NOIge ...........oovveveeeeeeeeeeeeeeeenans 46
Nordisk Transportpolitiske Nettverk Side 5

NTN



Transportkorridorer
Indikatorer for beerekraftig godstransport

1 Sammendrag

En nordisk arbeidsgruppe under prosjektet i prosjektet Nordisk Transportpolitisk Nettverk
(NTN) har laget et forslag til indikatorer for baerekraftig godstransport. Det er farste gang
noen har utviklet egne barekraftindikatorer for godstransport.

En indikator er en tallmessig og forenklet fremstilling av kompliserte sammenhenger. Den
kanskje best kjente indikatoren er brutto nasjonalprodukt, som gjerne blir brukt som indikator
pa en gnsket utvikling i samfunnet. Godstransporten og miljgbelastningene som falge av
utslipp fra godstransport har det siste tiaret gkt mer enn brutto nasjonalprodukt i Vest-Europa.
Det har fatt myndighetene til & prioritere arbeidet med a redusere miljgbelastningen fra
godstransport.

De foreslatte indikatorene for baerekraftig godstransport er laget for regional myndigheter i de
nordiske landene og tar utgangspunkt i en tredelt strategi for & gjere godstransport mer
miljgvennlig: (1) Redusere omfanget av godstransport, (2) overfare godstransport fra vei til
jernbane og bat, og (3) gke miljgeffektiviteten i godstransport.

Indikatorene er delt inn i to hovedgrupper: (2) Indikatorer som beskriver hvordan
miljgproblemene i godstransport oppstar, og (2) Indikatorer som beskriver hvordan man kan
lase miljgproblemene i godstransporten. For indikatorene som gjelder hvordan
miljgproblemene oppstar er det foreslatt i alt atte baerekrafttema:

- Transportarbeid

- Transportmiddelfordeling

- Direkte miljgbelastning

- Indirekte miljgbelastning

- Sikkerhet

- Kapasitetsutnytting

- Transportinfrastruktur

- Transportintensitet i gkonomien

For disse er det igjen foreslatt til sammen 16 indikatorer. For indikatorene som gjelder
hvordan man kan lgse miljgproblemene er det foreslatt seks baerekrafttema:

- Grant innkjep

- Grenn drift

- Miljgeffektivitet i godstransporten
- Valg av transportmiddel

- Transportvolum

- Arealplanlegging

For disse er det sa foreslatt 18 indikatorer. Rapporten anbefaler at regionale myndigheter tar i
bruk indikatorene og bruker disse til & legg frem et arlig miljgregnskap som viser hvorvidt
godstransporten utvikler seg mer bearekraftig. Videre anbefaler rapporten at indikatorene
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brukes i forbindelse med regional planlegging og som grunnlag for a utvikle regionale
transportpolitiske mal.

For indikatorene tas i bruk er det imidlertid viktig a prave dem ut av et begrenset antall
regionale myndigheter. Her ma man sarlig teste ut to forhold: tilgangen pa data med regional
opplasning og relevansen av de foreslatte indikatorene i forhold til regionale
beslutningsprosesser.

Prosjektet har ikke kunnet foresla konkrete indikatorer som beskriver de indirekte
miljgbelastningene fra godstransport. For & utvikle slike indikatorer er det ngdvendig a gjare
gjennomfare livslgpsanalyser av de ulike elementene i godstransport.
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2 Summary

A Nordic working party within the project The Nordic Transport political Network (NTN) has
produced a suggested list of indicators of sustainable goods transportation. This is the first
time internationally that a comprehensive sustainable indicator system of goods transportation
has been developed.

An indicator is a figure that gives simplified information about complex relations. The
perhaps best known indicator is the gross national product (GNP) which is often used as an
indicator for measuring the overall development of society. Goods transportation and the
environmental pressure due to goods transportation has increased more than the GNP for the
last decade in Western Europe; a situation that has led public authorities to increase their
effort in reducing the environmental pressure due to goods transportation.

The suggested indicators of sustainable goods transportation have been produced for the
means of regional authorities in the Nordic countries, and has taken as a point of departure a
three folded for making goods transportation more sustainable: (1) Reduced volume of
transport - e.g. objectives or initiatives to restrict demand for transport: (2) altered transport
pattern understood as transitions and choices between different forms and means of transport;
and (3) improved environmental efficiency understood as reducing the environmental pressure
per transport work unit.

The indicators are divided in two main categories: (1) Indicators which describe how goods
transportation produces environmental problems, and (2) indicators which describe how to
solve the same problems. Within the first category of indicators, eight sustainability issues are
suggested:

- Transport work

- Means of transportation

- Direct environmental pressure

- Indirect environmental pressure

- Safety

- Capacity utilisation

- Transport infrastructure

- Transport intensity within the economy

A total of 16 indicators are suggested for these sustainability issues. Within the second
category of indicators —dealing with the issue of how to solve the environmental problems
linked with goods transportation, six sustainability issues are suggested:

- Green procurement

- Green services

- Environmental efficient transportation
- Choice of means of transportation

- Reduction of transport volume

Nordisk Transportpolitiske Nettverk Side 8
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- Land use planning

A total of 18 indicators are suggested for these sustainability issues. The report recommends
that regional authorities take use of these indicators in order to produce an annual
sustainability report for goods transportation that takes place within and passing through the
region. Further more, the report recommends the use of these indicators within regional land
use and business development planning and as a basis for developing regional transport goals.

Before the suggested set of indicators can be used in real life, a limited number of pilot
studies should be conducted in order to test the feasibility and relevance of the indicators —
thus enabling a necessary adjustment of the suggested list of indicators.

The project has not been able to suggest indicators for the issue of indirect environmental
pressure. In order to develop such indicators basic studies regarding life cycle analysis for
goods transportation are needed.
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3 Bakgrunn

3.1 Prosjektet

NTN (Nordisk Transportpolitisk Nettverk) er et prosjekt knyttet til Nordsjgdelen av EU-
programmet Interreg, og startet i 1997. Nettverket dekker en stripe land langs Nordsjgens
gstkyst, fra grensen mot Tyskland via Jylland og Vest-Sverige til kysten av Norge opp til
Trendelag. NTN-regionen bestar av 16 fylker, len og amt i tre land.

Til grunn for denne rapporten ligger en faglig utredning om beerekraftig godstransport, der
begrepet beerekraftig godstransport er drgftet og der det er gjort en gjennomgang av
foreliggende forskning omkring baerekraftig godstransport. En hovedkonklusjon er at det
foreligger lite forskning pa dette omradet, i alle fall innenfor nordisk transportforskning.
Hovedvekten er lagt pa bearekraftig persontransport og godstransport uten noen spesifikk
innretning pa sparsmalet om beaerekraftig utvikling (Aall og Andersen, 2004; Aall, 2004).

Videre er det gitt en sammenstilling av Europeiske eksempler, med en hovedvekt pa Norden,
pa tiltak som kan bidra til en mer baerekraftige godstransport (Aall og Andersen, 2004; Aall,
2004). Ogsa her finner vi at relativt lite er gjort, men vi finner samtidig at det er en interessant
bredde i de fa tiltakene som tross alt fins. Det dreier seg ikke bare, som man kanskje kunne
forvente, om tekniske tiltak som rensing av utslipp og overgang til alternative drivstoffer. Vi
finner ogsa et stort antall tiltak som prgver a overfare godstransport fra vei til bane eller sjg.
Dette er i og for seg ogsa forventet, all den tid ”modal shift” som tiltaksomrade har fatt en
sapass stor oppmerksomhet innenfor EU sin transportpolitikk. Mer interessant er imidlertid at
vi ogsa finner interessante eksempler pa en tredje strategi, som dreier seg om pa ulikt vis &
redusere behovet for godstransport. Her dreier det seg om tiltak for samordnet godstransport,
en strategisk bruk av e-handel, stimulering til lokal produksjon og lokal omsetning av blant
annet matvarer og lokale tiltak for sakalt "mobility management” og city logistic”.

En av konklusjonene fra rapporten om beerekraftig godstransport var a utvikle et sett med
barekraftindikatorer for godstransport som er ment a bli brukt innenfor regional forvaltning i
NTN regionen. Det & utvikle slike indikatorer inngikk i et "7 punktprogram” for stimulere til
utvikling av en spesifikk regional politikk for beaerekraftig godstransport (Aall, 2004:7).

For a komme fram til et regionalt innrettet bareindikatorsett for godstransport har vi i det
videre kort drgfte begrepet barekraftig utvikling, far vi gir noen perspektiver pa regional
forvaltning og indikatorer i sin alminnelighet. Med bakgrunn i noen dimensjoner og
begrepsavklaringer som vi bringer med oss videre, gir vi sa et konkret framlegg til
beerekraftindikatorer.

3.2 Generelt om barekraftig utvikling og baerekraftig transport

Tittelen pa vart delprosjekt — "Utvikling av beerekraftige transportlgsninger i korridoren” -
refererer direkte til malet om en barekraftig utvikling. Betegnelsen "barekraftindikatorer” har
ogsa sitt eksplisitte referansepunkt i malet om en berekraftig utvikling, som fgrste gang ble
lansert som overordnet politisk mal av Verdenskommisjonen for miljg og utvikling i 1987.

Hovedtrusselen mot en global bearekraftig utvikling er a finne i den skjeve globale fordelingen
av ressurser som i dag eksisterer mellom rike og fattige land og mellom rike og fattige
befolkningsgrupper og de konflikter som dette skaper. Det er vanskelig a forestille seg at en
global beerekraftig utvikling er mulig uten at dagens skjeve fordeling av jordens rikdom rettes
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opp, og at dagens behov hos de fattige mates i starre grad enn tilfellet er i dag. Vart
utgangspunkt er at vi befinner oss i den rike delen av verden. Da er det serlig vart
overforbruk av ressurser pa den ene siden og naturens rensekapasitet pa den andre siden som
ma veere i fokus i baerekraftarbeidet.

Som en del av delprosjektet om bearekraftige transportlgsninger, der denne rapporten inngar,
ble det i dagene 29. til 30. mai 2005 arrangert et seminar om bzrekraftig gods- og
persontransport’. Over 100 personer med deltakere fra 9 land (Norge, Sverige, Danmark,
Belgia, Estland, Tyskland, Nederland, England og Skottland). | oppsummeringen av
erfaringene fra konferansen er fglgende punkt trukket fram:

— Beaerekraftig transport bar ikke betraktes som noen endelig oppnaelig tilstand, men som
bevegelse mot et mal som man i prinsippet aldri kan na.

— Man ber i trad med dette vurdere a formulere en baerekraftsvisjon, pa linje med
nullvisjonen for trafikksikkerhet.

— Det er behov for a fokusere mer pa bevisstgjering og atferdsendring i arbeidet med a
fremme beerekraftig transport. Erfaringen viser at teknologiske forbedringer og renere
drivstoff ikke greier & kompensere for gkningen i transportvolumene.

— Det er ngdvendig a fokusere mer pa hvordan man kan redusere / fryse ettersparselen etter
transport. Dette kunne bl.a. gjeres ved a legge bedre til rette for lokal produksjon av varer
og tjenester, i motsetning til de radende tendenser med globalisering av produksjon og
sentralisering av offentlige og private tjenester, samt handel.

— Noen etterlyste starre fokus pa sparsmalet om energieffektivitet innenfor
transportsektoren.

— Andre etterlyste starre fokus pa problemstillinger knyttet til trygghet og sikkerhet.

— Det er ngdvendig at skatte- og avgiftssystemene fullt ut reflekterer transportformenes
eksterne kostnader. Insentivstrukturen pa transportsektoren ma veere slik at det lgnner seg
a transportere beerekraftig. Det er saledes et paradoks at miljgvennlig drivstoff (f.eks
biodiesel) er dyrere enn konvensjonelt drivstoff.

Vart delprosjekt har fokus pa det regionale forvaltningsnivaet og spgrsmalet om
godstransport. Nar vi skal bevege oss fra det globale til det regionale, og i tillegg fra et
generelt og altomfattende samfunnsperspektiv til et avgrenset perspektiv som retter seg inn
mot én gitt sektor i samfunnet — i vart tilfelle godstransport - star vi overfor store pedagogiske
og faglige utfordringer: Hvordan ivareta de globale og allmenne perspektivene samtidig som
vi sikrer en regional og sektorspesifikk relevans?

Organisasjonen for gkonomisk samarbeid og utvikling (OECD) har utviklet en grunnlogikk i
indikatorsystemer, der man sgker a vise sammenhengen mellom arsak og virkning; den
sakalte pressure-state-respons modellen (PSR). | dette ligger at man utvikler tre
hovedkategorier med indikatorer; for miljgpavirkning, miljetilstand og miljatiltak. I vart
tilfelle, siden vi ikke har mal & utvikle allmenne indikatorer for samfunnet som helhet er det
naturlig & se bort fra mellomkategorien av indikatorer; altsa indikatorer som beskriver
tilstanden i miljget. Vi gnsker a fa fram indikatorer som retter seg inn mot godssektoren; altsa

! Se omtale og referat pa http://www.ntn.dk/konfKristiansand05/konferanse_Kristiansand05.htm
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pa den ene siden hvordan godssektoren bidrar til & skape miljgpavirkning og pa den andre
siden tiltak som sgker a rette opp de samme problemene. Dette gir oss to hovedkategorier
indikatorer:

— Miljgpavirkning — eller de problemskapende prosesser
— Miljgtiltak — eller de problemlgsende prosesser

Vi har valgt a bruke begrepsparet problemskapende/-lgsende prosesser for & unnga den
uheldige innsnevringen av berekraft til "bare” a dreie seg om miljg; jf begrepsparet
miljgpavirkning/-tiltak.

Pa tvers av denne todelingen gar ulike barekrafttema. "Modal shift” er for eksempel et meget
relevant baerekrafttema for regionale myndigheter. Den ”skjeve” eller ugnskede” fordelingen
med en stadig gkende overvekt av veitransport er et eksempel pa indikatorer som sier noe om
problemskapende prosesser, mens tiltak for a endre pa dette forholdet hgrer inn under de
problemlgsende prosessene. Andre eksempler pa tilsvarende relevante baerekrafttema er
kapasitetsutnyttelse i godstransporten og retningsbalanse.

Videre er det et poeng a skille mellom ulike kategorier av offentlig virksomhet. En mye brukt
tredeling av offentlig virksomhet er dens funksjon som egen virksomhet, som
tjenesteleverandar og som samfunnsutvikler (eller i vart tilfelle; regional utvikler). I det farste
tilfellet er det den daglige driften av kontorer, egne bygninger og regionale institusjoner. Det
andre tilfellet gjelder leveranser av ulike typer tjenester som skole, helse og offentlig
transport. | det tredje tilfellet dreier det seg om hvordan offentlig virksomhet pavirker det
gvrige samfunnet gjennom styring, regulering, planlegging og en rekke andre virkemidler og
tiltak. Omfang og karakter av de to siste funksjonene vil variere noe mellom ulike land. I
Danmark og Norge er for eksempel omfanget av tjenesteproduksjon for det regionale
folkevalgte nivaet blitt redusert mye de siste arene. | Norge ble drift av sykehus overfart til
staten pa begynnelsen av 2000-tallet, mens man i Danmark er midt inne i en reform der
utfallet enna ikke er helt klart — ut over at omfanget av tjenesteproduksjon ogsa her vil bli
redusert.

En tredje avgrensning gjelder hvilke typer godstransport indikatorene bar rette seg inn mot.
Gitt den romlige avgrensningen region” er det tre typer transport vi kan snakke om: innen
regionen, gjennom regionen og inn og/eller ut av regionen.

Samlet sett gir dette tre innganger til innretninger for vart utvalg av barekraftindikatorer pa
godsomradet:

— arsak-virkningsinnretning (problemskapende- og problemlgsende prosesser)

— type offentlig virksomhet (egenvirksomhet, tjenesteproduksjon og regional utvikling)
— type transporter (innen, gjennom og til/fra regionen)

Vi har bruket disse ulike inngangene i valg av og innretning pa vare forslag til
baerekraftindikatorer.

3.3 Generelt om barekraftindikatorer og kvalitetskrav til indikatorer

Internasjonal er det en omfattende aktivitet nar det gjelder a utvikle ulike varianter av
baerekraftindikatorer. Det & utvikle slike indikatorer har etter hvert utviklet seg til den
viktigste arenaen og maten baerekraftbegrepet blir diskutert og formidlet. Det er serlig
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gjennom de stadige initiativene for & utforme nye sett med beerekraftindikatorer at debatten
omkring innholdet i malet om en baerekraftig utvikling drives framover. Aktiviteten pa dette
omradet er sa omfattende at det kan vare dekkende & bruke betegnelsen
"beerekraftindikatorbevegelse”. De fleste industrialiserte land, etter hvert ogsa utviklingsland,
har utviklet nasjonale baerekraftindikatorer. Det er utviklet en rekke sektorvise
baerekraftindikatorsystemer, for eksempel for ulike naringer som reiselivsnaringen, landbruk
osv, og det har veert en sarlig stor aktivitet nar det gjelder & utvikle lokale
baerekraftindikatorer utviklet for bruk i forbindelse med lokal forvaltning. Det er imidlertid en
klar skjevhet mellom omfanget av indikatorforslag og dokumentasjon pa at de samme
indikatorene faktisk er tatt i bruk, og videre at indikatorene har pavirket beslutninger i en mer
baerekraftig retning. De relativt fa eksemplene internasjonalt pa en mer eller mindre vellykket
bruk av barekraftindikatorer finner vi farst og fremst i lokal forvaltning, og da gjerne som en
del av arbeidet med Lokal Agenda 21 (Heyer og Aall, 2002).

I var tidligere gjennomgang av eksempler pa initiativ for beerekraftig godstransport viste vi til
at det fins flere eksempler pa baerekraftindikatorer som spesielt retter seg inn mot
transportproblematikken. Imidlertid er det svaert fa eksempler pa barekraftindikatorer som
retter seg spesifikt inn mot godstransport (Aall og Andersen, 2004). Ett av meget fa eksempler
er utviklet innenfor ”Global Reporting Initiative” (GRI). Formalet med GRI er & utvikle og
spre det de betegner som “globally applicable Sustainability Reporting Guidelines”. GRI
startet i 1997, og har siden 2002 veert en selvstandig institusjon, og er na en offisiell
samarbeidspartner med United Nations Environment Programme” (UNEP) og FN
programmet “Global Compact™®.

GRI har alts& utviklet et forslag til baerekraftindikatorer for godstransport*. Dette er
indikatorer utviklet farst og fremst for bruk av transportnaringen, mens vare indikatorforslag
altsa har regional forvaltning som viktigste malgruppe. Et viktig faglig innspill fra dette
arbeidet som vi har forsgkt a fange opp er ambisjoner om a utvikle indikatorer ogsa for
indirekte energiforbruk og klimagassutslipp; som da kommer i tillegg til indikatorer for
direkte energiforbruk og klimagassutslipp. Typiske eksempler pa indirekte energiforbruk og
klimagassutslipp er belastninger knyttet til forbruk av innsatsvarer; altsa det energiforbruket
og utslippet av klimagassutslipp som for eksempel kan knyttes til produksjon av
transportmidler og transportinfrastruktur.

Med bakgrunn i en gjennomgang av den internasjonale indikatorlitteraturen har et offentlig
utvalg nedsatt av det norske Finansdepartementet for a utvikle et forslag til nasjonalt
indikatosrsett for beerekraftig utvikling listet opp falgende generelle kvalitetskriterier (NOU
2005:5)”:

— Fa indikatorer: Det settet med indikatorer man til slutt kommer fram til bar ikke vaere for
omfattende; da mister man lett oversikten og det er vanskelig a fa fram et samlet klart og
tydelig budskap.

2 \wwww.globalreporting.org

% www.unglobalcompact.org

4 http://www.globalreporting.org/quidelines/sectors/logistics/index.asp

> Tilpasset til vért formél etter side 20-21 i NOU 2005:5: Enkle signaler i en kompleks verden. Forslag til et
nasjonalt indikatorsett for baerekraftig utvikling. Oslo: Finansdepartementet.
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— Klart budskap: Indikatorene ma kunne gi brukerne rask oversikt over tema og fortelle
brukeren pa en rask mate hva som er budskapet.

— Politiske mal: Indikatorene skal kunne knyttes til politiske mal og praktisk politikk. Det
behgver ikke veere de til en hver tid gjeldende regionale politiske mal — som er aktuelt i
vart tilfelle; indikatorene kan ogsa knyttes til internasjonale politiske mal.

— Sammenlignbare: Det bgr veere mulig & sammenligne indikatorene mellom ulike brukere;
i vart tilfelle mellom ulike regioner i ulike land.

— Godt datagrunnlag: Det ma vere lett tilgjengelig og solid datagrunnlag for indikatorene.
Alternativt ma det veare sannsynlig at relevante data kan skaffes i neer framtid til en
akseptabel kostnad.

— Felsomme indikatorer: Indikatorene bar vaere falsomme for relativt sma forandringer.

— Analyser og scenarier: Indikatorene bgr egne seg til & analysere utviklingen og sette opp
framtidsscenarier.

Disse ulike kvalitetskravene kan forenkles til to hoveddimensjoner nar man skal preve a
komme fram til et fornuftig utvalg av indikatorer. Indikatorutviklingen ma forega i en
balansegang mellom to ofte motstridende hensyn: et substans- og et resonanskrav. Pa den ene
siden ma indikatorene inneholde en gyldig informasjon; de ma ha tilstrekkelig substans. Men
for at indikatorer skal formidle informasjon er det ikke nok at de er ngyaktige, informasjonen
ma ogsa evne til & nd gjennom med informasjon til de aktuelle malgruppene; de ma ha en
tilstrekkelig resonans. Malgruppen ma forsta informasjonen og bli motivert til a utlede
handling pa bakgrunn av denne informasjonen. Vi kan skille mellom kalde og varme
indikatorer (MacGillivray, 1995). De kalde indikatorene er faglig detaljerte og krevende, men
er for kalde til at de skaper resonans hos de bestemte malgruppene. De varme gir denne
resonansen, men er til gjengjeld upresise eller lite dekkende for de sammenhengene de inngar
i. Utfordringen ligger i a utvikle et indikatorsystem som er “passe” varmt.

OECDs Pressure-State-Response (PSR) modell kan tjene som eksempel pa et kaldt
indikatorsystem. Det fgr omtalte norske forslaget til nasjonale barekraftindikatorer gir
konkrete eksempler pa slike kalde indikatorer; for eksempel "petroleumskorrigert sparing” og
”innstrammingsbehov i offentlige finanser som andel av brutto nasjonalprodukt” (NOU
2005:5, side 11). Dette er trolig sa kompliserte indikatorer at det er spgrsmal om
beslutningstakere i det hele tatt vil evne a ta i bruk informasjonen fra indikatorsystemet, og
enda mindre om informasjonen skaper resonans hos allmennheten, hvis det er formalet.

Som et motsatt ytterlighet kan vi plassere mange av eksemplene pa lokale
beerekraftindikatorer; serlig slike som er utviklet gjennom mer omfattende
medvirkningsprosesser (Hgyer og Aall, 1997). Eksempler pa slike indikatorer er "karies hos
barn” (fra den britiske kommunen Merton) og “antall laks i elvene” (fra byen Seattle i USA).
De har utvilsomt en store porsjon beslutningsvarme”— men noe helt annet er hva de egentlig
rommer av genuine og overordnete, globale barekraftspgrsmal.
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Figur 3 Kalde og varme indikatorer (MacGillivray, 1995)

| vart utvalg av bearekraftindikatorer har vi lagt vekt pa a finne fram til “passe varme”
indikatorer, men dette er selvsagt en vurderingssak der det ikke finns et endelig svar. Den
avgjarende testen pa om vi har lykkes er hvis — eller nar - vare indikatorforslag blir forsgkt
tatt i bruk i regionale beslutningssystemer.

3.4 Et korridor fokus

Hovedfokuset i NTN nettverket er rettet inn mot transportkorridorer, og det overordnede
malet med de prosjektene som NTN nettverket har startet er & skape basis for regional
utvikling gjennom bevisst utnyttelse av transportkorridorer. Det er videre et mal at
utviklingen skal skje pa en mest mulig effektiv og beerekraftig mate, der man legger serlig
vekt pa a styrke bruk av intermodale lgsninger.

I en tidligere rapport utgitt innenfor NTN arbeidet gir Hansen mfl (2000) en naermere
avklaring av begrepet transportkorridor. Den kan knyttes til tre kjernekarakteristika (Hansen
mfl, 2000: 24):

— For det forste er det snakk om en transportare som star for de dominerende
transportvolumene innenfor sitt omrade.

— For det andre er det snakk om en transportare som primert kanaliserer transporter
gjennom et annet — om ikke ngdvendigvis et annet lands — territorium.

— For det tredje omfatter korridorene transporter med flere transportformer (altsa ikke bare
flere transportmidler), enten parallelt og/eller ved at de inngar i en systematisk rekkefalge.

Gitt at dette delprosjektet fokuserer pa bearekraftindikatorer, og derfor ikke har sitt primeere
fokus mot for eksempel gkonomiske eller rent logistiske indikatorer, er det rimelig at vi
fokuserer sarlig pa konsekvensene transportkorridorene har i forhold til malet om en
beerekraftig utvikling.

Korridorer har gkologiske konsekvenser, ogsa ut over det som knytter seg til bruken av de
ulike transportmidlene, og dagens utvikling gir grunnlag for a fremme en tese om de nordiske
transportkorridorenes gkologiske krise (Elling og Hayer, 1996). De omfattende
infrastrukturinvesteringene forarsaker bade alvorlige konsekvenser i landskapsgkologien og
for det biologiske mangfoldet. Korridorenes hovednoder og kryss forsterker slik gkologiske
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konsekvenser, men kan ogsa gi vesentlige miljgmessige inngrep i og ved de starste
byomradene. Ny og effektiv infrastruktur skaper i seg selv mer mobilitet, og derved som regel
starre energi- og miljgmessige konsekvenser. Men de alvorligste sidene ved korridorenes
gkologiske krise kan like mye vere knyttet til mangelen pa bruk. Etablering, utvidelse og
styrking av transportkorridorer er et viktig politikkomrade bade pa lokalt og regionalt niva.
Investeringene styres ikke primaert ut fra hensyn til rasjonell transportplanlegging. Et viktig
formal er tvert imot konkurranse med andre korridorer, det vil si a trekke til seg transport fra
andre korridorer. Mens korridorenes grunnidé er a konsentrere transporten til noen hovedarer,
bidrar konkurransen til etableringen av et stadig mer finmasket nett av korridorer. Ved
manglende trafikk kan det innebare bruk av gkonomiske virkemidler bade for & nyskape og
trekke til seg mer transport. Det finnes allerede en rekke eksempler pa denne typen
virkemiddelbruk i nordisk sammenheng. Men hele systemet eller nettet av korridorer blir i en
slik situasjon preget av lav kapasitetsutnytting i de enkelte transportmidlene. Det gjelder bade
for de etablerte og de nye korridorene. Med lav kapasitetsutnytting fglger det ogsa relativt
starre energiforbruk og utslipp av klimagasser og andre luftforurensninger.

Det resonnementet som er vist over innebzarer at spgrsmalet om infrastruktur — bade omfang
og type — blir serlig sentral ut fra et mer avgrenset korridorfokus. Videre blir naturlig nok
omfanget av godstransport som gar gjennom og inn/ut av en gitt region ogsa sentral. Dette er
en innspissing av tematikken rundt beerekraftindikatorer som vi vil komme tilbake til
avslutningsvis i rapporten.
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4 Valg av baerekraftindikatorer

4.1 Problemskapende prosesser
Innledning

Det vi i innledningsvis definerte som problemskapende prosesser kan ogsa benevnes som
drivkrefter; altsd de mekanismene i samfunnet som bidrar til & gke baerekraftproblemene
knyttet til godstransport. Dette er prosesser som farer til at én eller flere av falgende skjer:

— gkende omfang av godstransport

— pkende andel av godstransporten pa de miljgmessig mest problematiske formene for
godstransport (fly og vei, til forskjell fra bane og bat)

— redusert miljgeffektivitet av godstransporten, som gir seg utslag i gkende miljgbelastning
per utfgrt transportarbeid

Figuren under viser faktisk og forventet framtidig gkningen i transportvolum for Europa, og
vi ser at det er innenfor de minst miljgvennlige transportformene at gkningen er sterst.

7 000
x 6000 //
S
% 5000 —{@— Passasjer: bil og fly
8
§ 4 000 —@— Passasjer: offentlig transport
£
X . _
7 3000 - -A - Gods: lastebil
£ A o Godsi :
3 2000 . A - Gods: innenlands bat og
8 L jernbane
E 1000 A
.- — ]
- Ak -------- A
1970 1995 2020

Figur 1 Faktisk og forventet gkning i transportvolum 1970-2020 i EU-15, Norge, Sveits og
Tyrkia (ECMT, 1997; Eurostat, 1997)

Sammenligner vi transportsektoren med andre sektoren, finner vi at utviklingen pa
transportsektoren er serlig uheldig sett ut fra et baerekrafthensyn (jf figuren under). Mens
andre sektorer for eksempel har klart a redusere sine utslipp av klimagasser, er det en

vedvarende gkning fra transportsektoren.
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Figur 2 Utvikling av CO,-utlsipp fordelt pa ulike sektorer 1991-2001 i EU-15, 1991=100
(Eurostat)

En sentral drivkraft bak gkningen i godstransport er naturlig nok et gkt fysisk forbruk, i alle
fall i den industrialiserte delen av verden, noe som igjen farer til et gkt transportforbruk. Dette
henger igjen sammen med vekst i gkonomien. Men gkonomisk vekst alene kan ikke forklare
gkningen i volumet av godstransport. Beregninger viser at gkningen i volumet av
godstransport er stgrre enn gkningen i gkonomien i de industrialiserte landene. Szrlig gjelder
dette gkningen i gods transportert pa vei. De to viktigste arsakene til at volumet av
godstransport gker mer enn gkningen i gkonomien skulle tilsi er:

— hvert tonn sluttprodukt transporteres oftere i verdikjeden

— transportavstanden gker

Men bak dette igjen ligger mer omfattende endringer i samfunnet:
— gkning i kjgpekraften

— befolkningsgkning

— globalisering

— reduksjon i transport- og andre produksjonskostnader

Grove beregninger antyder at reduksjonene i transportkostnader alene kan forklare om lag
halvparten av gkningen i godstransport over de siste tidrene. Endringer i
produksjonskostnader er igjen knyttet til andre bakenforliggende prosesser, som:

— gkt global spesialisering

— gkning i starrelsen pa produksjonsenheter
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— overgang fra "alt-pa-ett-sted-produksjon” til en oppsplittet nettverksproduksjon”
— mindre grad av og/eller sentralisering av lagerhold

En sentral utfordring i transportpolitikken er & "dekoble” utviklingen av transportvolum og
brutto nasjonalprodukt (BNP); altsa at man prgver a fa til en utvikling der BNP kan gke uten
at omfanget av gods transporten (og for den del persontransporten) gker. Utviklingen det siste
tidret viser at vi har hatt en negativ dekobling (altsa at omfanget transport gker mer enn
gkningen i BNP) i Europa for de minst baerekraftige transportformene; nemlig persontransport
med fly og godstransport med lastebil; mens vi for de mest baerekraftige transportformene ser
en viss positiv utvikling de siste arene (jf figuren under).

176 -
170 'y
165 S~

160

155 /

160

145 /

140 e

135 P el Negativ

::: // f/", dekobling

2 A _+———— BNP
" /#*;' __,,-'ﬁ Positiv

e ‘;‘:___,_-H’ dekobling

1890 1934 1995 1996 1947 1898 1999 2000 am
e B o [100ds TrENspor e QA QoOds ransport v
Inland waterways goods tranapart e A paasengera corried

— O

Figur 3 Utvikling av transportvolum og brutto nasjonalprodukt 1993-2001 i EU-15,
1993=100 (Eurostat)

| det videre presenterer vi vare forslag til indikatorer som skal beskrive de problemskapende
prosessene nar det gjelder godstransport. De i alt atte temaene vi har plukket ut der vi
presenterer indikatorer er vist i tabellen under.

Tabell 1 Forslag til baerekrafttema for utvikling av indikatorer for problemskapende
prosesser

Transportarbeid Sikkerhet
Transportmiddelfordeling Kapasitetsutnytting

Direkte miljgbelastning Transportinfrastruktur

Indirekte miljgbelastning Transportintensitet i gkonomien

Transportarbeid

Den sentrale indikatoren er utfert transportarbeid malt i tonnkilometer og vognkilometer (det
siste for a fange opp problemet med darlig kapasitetsutnytting). Utfordringen pa datasiden
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bestar i & skille ut godstransport fra persontransport og a skille mellom godstransport innen,
gjennom og til/fra regionen. Ut fra datatilgang kan det ofte vere vanskelig a gi gode anslag
for transporten innen regionene.

Transportmiddelfordeling
Fordeling av transportarbeid pa de ulike transportmidlene er en annen ngkkelfaktor i denne

sammenhengen. Her er det serlig viktig & fa fram utvikling over tid. Under er vist et eksempel
pa framstilling av denne typen indikator med nasjonale transportdata.
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Figur 4 Fordeling av godstransport p& ulike transportmidler i EU-15, 1970-2000°

Direkte miljgbelastning

Den direkte miljgbelastningen gjelder det som kan knyttes til bruken — eller framdriften - av
transportmidlene (Hgyer og Heiberg, 1993). Den direkte miljgbelastningen er gjerne relativt
enkel & fastsla, i og med at det her ofte eksisterer gode grunnlagsdata.

Normalt regner man ut energiforbruk og utslipp ut fra data om transportvolum og
transportmiddelfordeling, som sa blir multiplisert med faste nasjonale eller i noen tilfeller
internasjonale energibruks- og utslippsfaktorer. Aktuelle indikatorer for miljgbelastning er:

— energikilde: bruk av energikilde i transportsektoren (for eksempel fossil versus alternativ
drivstoff; andelen godstransport med grgnn elektrisitet etter kriteriene utviklet av EU)

— energiforbruk: kWh

— drivhuseffekten: karbondioksid (CO,) og/eller drivhusgasser under ett

— annen luftforurensning: nitrogenoksider (NOy), karbonmonoksid (CO) og partikler
— stey: andel boliger utsatt for stgy over gitte grenseverdier

— biologisk mangfold: forbruk av areal til transportinfrastruktur fordelt pa ulike
transportsystemer (m*/tonnkilometer)

® Gjengitt side 41 i OECD (2003).
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For alle indikatorene gjelder utfordringen pa datasiden a skille ut godstransport fra
persontransport; noe som i de fleste tilfeller vil veere en overkommelig oppgave. Indikatoren
for biologisk mangfold er ikke fullt utviklet, i den forstand at det ikke fins
arealforbruksfaktorer for godstransport; slike faktorer er bare beregnet for persontransport, og
arealforbruksfaktorene er i tillegg relativt gamle (Aall, 1992). Datagrunnlaget er derfor ikke
godt nok utviklet i forhold til & kunne ta i bruk den sist foreslatte indikatoren — med mindre
det blir gjennomfert registreringer regionalt av faktisk arealforbruk.

Indirekte miljgbelastning

Det & beregne den indirekte miljgbelastningen er en relativt omfattende og krevende oppgave.
Det far omtalte forslaget til baerekraftindikatorer for godstransport utviklet av Global
Reporting Initiative avgrenser temaet indirekte miljgbelastning til energiforbruk og utslipp av
klimagassen CO,.

I en gjennomgang av den direkte og indirekte miljgbelastningen fra persontransport skiller
Hayer og Heiberg (1993) mellom tre former for energibruk:

1. Direkte energibruk: energi brukt til transportmidlenes framdrift

2. Brutto direkte energibruk: Direkte energibruk pluss den energibruken som skjer pa alle
ledd fra produksjon av energikilde til distribusjon av ferdig drivstoff.

3. Indirekte energibruk: Energi brukt til & produsere og vedlikeholde transportmidlene og
deres infrastruktur..

Poenget med kategori (2) er & fa frem den samlede miljgbelastningen for ulike energikilder. |
var sammenheng er det farst og fremst kategori (3) som er relevant. Et sentralt metodisk
element for & vurdere den indirekte miljgbelastningen er bruken av livssyklusanalyser; noe
som ma gjeres bade pa drivstoffene, transportmidlene og transportinfrastrukturen. Det gjgres
da analyser av alle ledd fra utvinning og produksjon, via distribusjon og salg og til kassering.
Selve sluttbruken — altsa framdriften av transportmidlene — hgrer inn under den direkte
miljgbelastningen. Ett unntak gjelder likevel bruken — eller rettere sagt vedlikehold — av
transportinfrastrukturen (asfaltering av veier, brgyting av veier, jernbane og flystripe om
vinteren osv), som naturlig nok hgrer inn under regnskapet for den indirekte
miljgbelastningen. Hovedpostene for beregning av den indirekte miljebelastningen er
(Heiberg, 1992):

— Produksjon og vedlikehold av transportmidler
= Utvinning av rastoff (som jernmalm og bauxit)
= Framstilling av materialer (som plast og aluminium)
= Framstilling av deler
= Montering
= Transport mellom de ulike stasjonare leddene i produksjonskjeden
= Vedlikehold og reparasjoner
— Anlegg og vedlikehold av infrastruktur
= Bygging
= Vedlikehold
= Drift av veger, baner med mer
= Distribusjon
— Tap i energibzrere som brukes i produksjon og vedlikehold
= Utvinning av primerenergikilde
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= Transport

= Raffinering

= Distribusjon
Det er gjort beregninger for den indirekte miljgbelastningen for persontransport som omfatter
energiforbruk, utslipp til luft (CO,, NOy, CO, NMHC, CH, og N,O) og forbruk av areal (m?).
Norske tall — som vil vaere dekkende ogsa for Sverige og Danmark — er beregnet av Hayer og
Heiberg (1993). Her oppgis samletall og faktorer i form av miljgbelastning per transportenhet
(jf tabellen under). Det er imidlertid ikke gjort tilsvarende beregninger for godstransport.

Tabell 2 Sammenligning av indirekte og direkte miljgbelastning for persontransport ved
mellomlange reiser, 1990 (Hayer og Heiberg, 1993)

Transportmiddel Indirekte miljgbelastning Direkte miljgbelastning
Energiforbruk Utslipp av CO, Energiforbruk Utslipp av CO,
(kWh/personkm) (gram/personkm) (kWh/personkm) (gram/personkm)
Personbil 0,103 24 0,385 99
Ekspressbuss 0,061 13 0,146 40
Tog 0,067 15 0,110 0
Fly 0,028 4 1,510 400
Hurtighat 0,018 4 2,500 669

Som det gar frem av tabellen over er den delen av den indirekte miljgbelastningen som
omfatter energiforbruk og utslipp til luft nar det gjelder persontransport langt mindre enn den
direkte om vi relaterer belastningen til utfert transportarbeid, jf ogsa figuren under.

m Indirekte

kWh/personkilometer

@ Direkte

Figur 5 Direkte og indirekte energiforbruk for persontransport ved mellomlange reiser, 1990
(Hayer og Heiberg, 1993)

Den indirekte miljgbelastningen er et miljgtema som har fatt en gkende oppmerksomhet de
siste arene. Bade innenfor EU og i nasjonal miljglovgivning er det krav om & utrede ogsa den
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indirekte miljgbelastningen. I den norske utredningsinstruksen for miljgutredninger star for
eksempel falgende (var understreking)”:
En beskrivelse av mulige miljgkonsekvenser av saken. Her bgr det fokuseres pa bade positive og
negative, direkte og indirekte, og kort- og langsiktige konsekvenser.
Det har imidlertid ikke vaert mulig innenfor rammene av dette prosjektet a utvikle forslag til
indikatorer som fanger opp de indirekte miljgkonsekvensene av godstransport. Dette er et
tema som det eventuelt ber arbeides videre med, men som forutsetter at det er gjort relativt
omfattende studier i form av livssyklusanalyser pa godstransport.

Sikkerhet

Sikkerhet, i betydningen det & redusere omfanget av ulykker knyttet til transport, har en stor
oppmerksomhet i transportpolitikken. Den mest ambisigse malsettingen pa dette omradet er
den sakalte "nullvisjonen”, som vi blant annet kjenner til fra Sverige, der det er et langsiktig
mal (eller en visjon) om & komme ned pa et niva med ingen hardt skadde eller drepte i
vegtrafikken.

Pa godssiden er sikkerhetsdebatten i tillegg knyttet til sparsmalet om transport av farlig gods,
der skader pa miljget i form av akutt forurensning er en dimensjon som kommer i tillegg til
spgrsmalet om a redusere personskader og antall drepte.

To indikatorer er relevante for a fange opp disse to sentrale dimensjonene ved sikkerhet:
- Antall personulykker fordelt pa de ulike transportmidler.
- Mengde miljgfarlig gods transportert med ulike transportmidler.

For den farste indikatoren er det en utfordring a skille ut godstransportdelen. For den andre
indikatoren er det en utfordring & fa fram et fullstendig tallmateriale. | Norge regner for
eksempel Statens forurensningstilsyn at opp mot 20 prosent av miljgfarlig avfall er pa avveie;
altsd handteres ulovlig. Det synes rimelig & anta at den samme prosentfordelingen gjelder med
hensyn pa omfanget av miljefarlig avfall som transporteres.

Kapasitetsutnytting

Kapasitetsutnytting er en sentral faktor nar det gjelder & redusere den relative
miljgbelastningen per utfert tur. En naturlig indikator her er derfor prosentvis utnytting av
lasteevne fordelt pa ulike transportmidler.

Her kan det veere vanskelig a fa fram data for den samlede kapasitetsutnyttelsen. Et alternativ
kan veare a velge noen typiske snitt og etablere noen registreringstidspunkt. Eventuelt kan
man sammenligne tall for utkjert tonnkilometer med utkjart vognkilometer.

Transportinfrastruktur

Regionale myndigheter har tradisjonelt ofte veert tungt involvert i sparsmalet om investering i
transportinfrastruktur; i alle fall nar det gjelder veier — i noen grad ogséa havner — mens

’ Miljgverndepartementet (2000): Miljgutredninger etter utredningsinstruksen. Veileder T-1349.
(http://odin.dep.no/md/norsk/dok/andre dok/veiledninger/022041-120021/dok-bn.html)

Nordisk Transportpolitiske Nettverk Side 23
NTN


http://odin.dep.no/md/norsk/dok/andre_dok/veiledninger/022041-120021/dok-bn.html

Transportkorridorer
Indikatorer for beerekraftig godstransport

investering i luftfart og jernbane normalt har veert et statlig ansvar. | mange tilfeller er
regionale myndigheter ogsa involvert gkonomisk nar det gjelder drift av transportsystemer;
hovedsakelig kollektiv persontransport — men i noen tilfeller ogsa i forhold til godstransport.
Disse forholdene er i ferd med & endre seg noe, men like fullt er den samlede ressursinnsatsen
nar det gjelder bygging og vedlikehold av infrastruktur et spgrsmal som er relevant i en
regional transportpolitisk sammenheng.

Vi foreslar at det lages indikatorer for falgende forhold:

— arlig investeringer i og driftskostnader for transportinfrastruktur fordelt pa de ulike
transportformene vei, bane, sjg (havn) og fly (lufthavn)

Drift og investering i transportinfrastruktur kan opptre bade som en problemskaper og
problemlgser. Utviding av transportkapasiteten pa vei til fordel for bane kan fare til
overfgring av godstransport fra bane til vei; noe som isolert sett er uheldig ut fra et
baerekrafthensyn. Samtidig kan investeringer i veisektoren i noen tilfeller vaere ngdvendig for
a lette tilkomsten til godstransport med bat. Det er derfor viktig at de enkelte indikatorene
tolkes med varsomhet og sees i en stgrre sammenheng.

Transportintensitet i gkonomien

OECD (2003) gjer et poeng av at man bgr sgke a utvikle en mindre transportintensiv
gkonomi, forstatt som a fa til en lgskobling mellom vekst i BNP og vekst i transportarbeid. To
indikatorer foreslas for a belyse dette forholdet:

— tonn transportert gods per BNP
— tonnkm transportert gods per BNP

Under er vist et eksempel pa framstilling av denne typen indikatorer, men med nasjonale tall.
En alternativ tilneerming kan veere a se regionale tall i forhold til nasjonale tall.

Tabell 3 Arlig prosentvis vekstrate innen EU-15, 1970-2000°

1970-1980 1980-1990 1990-2000
1) BNP (1995 US$ per 3,0 2,4 2,1
person)
2) Godstransport (tonnkm) 3,4 1,9 3,0
Differanse (1 minus 2) +0,4 prosentpoeng | -0,5 prosentpoeng | + 0,9 prosentpoeng

4.2 Problemlgsende prosesser
Innledning

Det vi i innledningsvis har definert som problemlgsende prosesser omfatter alle mulige
former for strategier, virkemidler og tiltak som kan iverksettes for a redusere
baerekraftproblemene knyttet til godstransport. Intuitivt kan det synes rimelig a velge
indikatorer som retter seg inn mot de omradene der regionale myndigheter faktisk har en reell
pavirkningskraft. Rendyrker man et slikt utgangspunkt kan det lett bli relativt fa omrader a
lage indikatorer for. Hvis man imidlertid apner noe opp, og tar med ogsa de omrader der

8 Gjengitt side 38 i OECD (2003).
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regionale myndigheter har en viktig dialogfunksjon i forhold til andre aktgrer — som i og for
seg kan ha en starre direkte pavirkningskraft — blir tematikken noe videre. | Norge har for
eksempel regionale myndigheter en viktig rolle i a spille inn problemstillinger og utfordringer
til det sentrale plandokumentet i den nasjonale transportpolitikken (Nasjonal Transportplan).
Det betyr at i prinsippet er hele bredden av transportpolitikk relevant for de regionale
myndighetene i Norge. | andre land er nok relevansomradet noe mer avgrenset.

| den NTN rapporten som ligger til grunn for dette arbeidet lanseres et attepunkts program for
regionale myndigheter som gnsker a engasjere seg i arbeidet med a gjgre godstransport mer
baerekraftig (se tabellen under). Punkt (1) og (3) omfatter det & etablere en politikk pa omradet
baerekraftig godstransport, og danner derfor utgangspunktet for det og i det hele tatt a utvikle
og ta i bruk beerekraftindikatorer pa dette omradet. Punkt (7) omhandler det a lage
beerekraftindikatorer, mens punkt (8) er av en mer overordnet strategisk karakter. Det er
derfor de gvrige fire punktene — punkt (2), (4), (5) og (6) - som kan brukes til & strukturere
indikatorer for de problemlgsende prosessene.

Tabell 4 Forslag til elementer i en ny regional politikk for beaerekraftig godstransport (Aall,
2004)

1) Utvikle en baerekraftpolitikk pa godsomradet
Utarbeide mal, etablere prosesser og rutiner.

2) "Feie for egen der”

Innfare tiltak for & gjere godstransport innenfor
fylkeskommunale institusjoner mer barekraftig.
3) Informasjon, dialog og holdningsendring
Kartlegge hva som skjer regionalt

Formidle informasjon om barekraftige
godstransportlgsninger

Etablere en dialog om bzrekraftig godstransport
nedover og oppover i styringshierarkiet.

4) Mer miljgeffektiv godstransport

Stimulere til at transportnaringen tar i bruk
miljestyring.

Stimulere til hgyere energieffektivitet og lavere
utslipp.

Stimulere til gkt bruk av alternative drivstoffer.
5) Overgang av godstransport fra vei til bane og sja
Standardisere (lastebarere, omlastning, info mm).
@ke anvendelsen av IKT.

Koordinere mellom ulike transportsystemer.
Arealplanlegge for gkt tilgang til transport pa sj@
0g bane.

Investere i transportinfrastruktur for sjg og bane.

6) Redusere volumet av godstransport

Effektivisere godstransporten (ke returlasten og
samordne transport sterkere)

Stimulere til gkt regional omsetning av regionalt
produserte varer.

7) Utvikle beerekraftindikatorer pd godsomradet
Indikatorer ogsé for politisk styring, ikke bare ren
tilstandsbeskrivelse

Forutsetter i tilfelle kobling til regionalpolitiske
mal om berekraftig godstransport

Forutsetter ogsa bedre regional transportstatistikk
Mulige indikatorer: Transportarbeid,
transportintensiv gkonomi, fordeling av
transportarbeid pa ulike transportmidler,
kapasitetsutnytting for ulike transportmidler,
andel fornybare drivstoffer for ulike
transportmidler.

8) Valg av politisk ambisjonsniva

Reaktiv: utelukkende & tilpasse seg eksterne krav
Proaktiv regional: ta vare pa miljgkvalitetene
regionalt

Proaktiv global: arbeide ogsa med de globale
miljgproblemene

Indikatorer som retter seg inn mot de problemlgsende prosessene skiller seg fra den
foregaende kategorien ved at de ofte ikke sier noe om godstransporten i seg selv, men
beskriver ulike tiltak som i varierende grad kan pavirke godstransporten — fortrinnsvis i en
mer baerekraftig retning. | s3 mate kan de ofte ligne mer pa en sjekkliste, av typen: er et gitt
tiltaket gjennomfart”. Vi snakker da om kvalitative til forskjell fra kvantitative indikatorer.

Som det vil framga i det videre er det i mange tilfeller vanskelig a finne fram til gode
indikatorer — noe som ikke bare skyldes mangel pa data. | flere tilfeller kan det ogsa vere
manglende kunnskap om arsak-virkning; altsa at man kan ha noen forestillinger om at en
kategori tiltak kan veere viktig (for eksempel arealplanlegging), men det er mangel pa
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kunnskap hvordan og eventuelt i hvilken grad tiltaket faktisk pavirker omfang og karakter av
godstransport. Og da er det selvsagt ogsa vanskelig a peke pa en konkret indikator.

| det videre har vi foreslatt indikatorer innenfor fire baerekrafttema nar det gjelder de
problemlgsende prosessene:

- ”Feie for egen dar”

- Miljgeffektivitet i godstransporten
- Valg av transportmiddel

- Transportvolum

| tillegg har vi valgt & etablere arealplanlegging som et selvstendig og femte baerekrafttema,
fordi man innenfor dette temaet har virkemidler som kan virke ”pa tvers”; altsa bade det &
gjare godstransporten mer miljgeffektiv, fa til overganger av godstransport fra vei til bane og
sj@, og redusere volumet av godstransport.

Feie for egen dar”

Skal regionale myndigheter ha troverdighet nar det gjelder a pavirke andre aktgrer i mer
baerekraftig retning, er det selvsagt avgjgrende at den daglige driften av den regionale
virksomheten og den regionale tjenesteproduksjonen er mest mulig beerekraftig. Og her er
muligheten til pavirkning normalt stgrre; ikke minst i de tilfeller der regionale myndigheter
star som eier av institusjoner og bygninger. Her er det to hovedperspektiver:

— grenn drift
— grent innkjep

Regionale myndigheter kan legge til grunn en ”grenn profil” ved innkjgp av varer og
tjenester, og en tilsvarende profil kan gjelde den daglige interne driften av virksomheten og
produksjon av tjenester.

Det er utviklet en rekke konsepter for gregnn drift innenfor bade privat og offentlig
virksomhet. Vi kan grovt skille mellom to hovedtilnaerminger som fokuserer pa: De som
omtaler prosess og de som omtaler produkt. Internasjonale formaliserte miljagstyringssystemer
som I1SO 14.000 serien og EUs forordning for miljgstyring (EMAS) er eksempler pa
prosessinnrettede ordninger, mens ordninger for miljgmerking av produkter (for eksempel
Svanemerket) omfatter de produktinnrettede ordningene. Det vi over har omtalt som grant
innkjep” omfatter blant annet de produktinnrettede ordningene. De prosessinnrettede
ordningen blir gjerne omtalt som formaliserte miljagstyringssystemer.

I tillegg til de formaliserte styringssystemene fins det en lang rekke tiltakslister eller
sjekklister av ulik detaljeringsgrad og for ulike sektorer og forvaltningsniva. Disse legger
gjerne mindre vekt pa a beskrive hvordan man skal organisere arbeidet, og konsentrerer seg
mer om de konkrete tiltakene — for eksempel om virksomheten bruker miljgvennlige
produkter eller har valgt miljgvennlig teknologi. Eksempler pa slike mer praktiske innrettede
sjekklister finner vi innenfor det sernorske systemet Miljafyrtarn®.

® Se http://www.miljofyrtarn.no/Bransjekrav.htm
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Vi foreslar fglgende indikator:

— Andelen virksomheter innen den regionale forvaltningen som har innfart en eller annen
form for miljgstyringssystem.

Grant offentlig innkjap er et viktig satsingsomrade i EUs miljgpolitikk. Kjernen her er at det
offentlige vedtar krav som stilles ved offentlige innkjgp. | praksis betyr dette at tilbydere ma
dokumentere ulike sider vedrgrende miljg i sine tilbud slik at det offentlige kan velge a legge
vekt pa miljghensyn nar de skal gjere sine innkjgp eller vurdere et anbud.

Indikatorene i dette tilfellet kan veere som falger:

— Andelen innkjgpsenhetene i den regionale virksomheten som har utarbeidet miljgkrav i sitt
innkjgpsreglement.

— Andelen offentlige innkjgp / kontraktinngaelse der det blir tatt miljghensyn.

— Andelen miljgmerkede produkter og tjenester.
Miljgeffektivitet i godstransporten

Spersmalet om a fa til en mer miljgeffektiv godstransport dreier seg i prinsippet om a
redusere miljgbelastningen per utfart transportarbeid. Det er en lang rekke tiltak innenfor
ulike tiltakskategorier som er aktuelle her, og under har vi gjort et utvalg — som ogsa kunne
veert annerledes. Her er det rom for a justere og videreutvikle indikatorutvalget. Vi har lansert
indikatorer innenfor fire tiltakskategorier:

- Tekniske tiltak

- Informasjonsteknologi
- Miljgstyring

- Alternative drivstoffer

Nar det gjelder tekniske tiltak er variasjonen i mulige tiltak (og dermed mulige indikatorer)
sveert stor. Det kan vare tiltak pa transportmiddelet sa vel som tiltak pa transportaren; og det
kan veere tiltak som gjelder overgang fra et transportsystem til et annet (for eksempel fra
jernbane til bat). Vart forslag er a fange opp om det er gjennomfart tekniske tiltak, mer enn a
fokusere pa ett eller noen fa konkrete tiltak. Indikatoren blir dermed:

- Er det gjennomfart tekniske tiltak som har medfgrt mindre miljgbelastning fra
godstransport?

Informasjonsteknologi er et tiltak som kan gjgre godstransport mer baerekraftig, men her er
sammenhengene mellom type tiltak og eventuelle barekrafteffekter ikke alltid like apenbare —
delvis pa grunn av manglende kunnskap om effektene av slike typer tiltak. Her kan man skille
mellom tiltak pa etterspgrsels- og tilbudssiden.

Ett eksempel pa mangel pa kunnskap gjelder effektene av e-handel. Det fins noen fa studier
som dokumenterer at e-handel faktisk kan redusere omfanget av godstransport, men det synes
ogsa rimelig a forvente at e-handel kan gke omfanget av godstransport.

Pa tilbudssiden er muligens sammenhengene noe enklere, i den forstand at
informasjonsteknologi gjerne blir tatt i bruk for & effektivisere produksjonen av
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transporttjenester. Dermed kan man tenke seg at slike tiltak vil kunne bedre barekraften, for
eksempel ved a gke kapasitetsutnyttelsen. Ogsa her foreslar vi en generell indikator som ikke
retter seg inn mot ett spesifikt informasjonsteknologisk tiltak:

- Erdet tatt i bruk informasjonsteknologi som har medfart mindre miljgbelastning fra
godstransport?

Flere land — bl.a. Danmark — kan vise til en relativt omfattende satsing pa a fa
transportselskaper (i hovedsak transport pa vei) til & innfgre miljgstyring. Den danske
Miljgstyrelsen har laget en samling pa Internet av en rekke miljgstyringsverktgy til
transportgrer og transportkjgpere'®. Transportarene kan her & veiledning i miljgstyring,
beregning av miljgkonsekvenser av internasjonale transporter, benchmarking av
virksomhetens miljginnsats mv. Transportkjgpere kan fa veiledning i granne regnskaper for
godstransport, miljghensyn i logistikken mv. Et eksempel er "OMIT - opggarelse af miljgdata
for internationale transporter”*’. Dette er et lett anvendelig databaseverktay til & beregne
miljgbelastningen ved internasjonal godstransport. Det er rettet mot transport med lastbil, tog
og skip til og fra Danmark.

Man kan tenke seg en indikator som etterspgr andelen transportselskaper som har innfert
miljgstyring. For formaliserte internasjonale standarder som 1SO 14.000 og EMAS (EUs
forordning for miljgstyring) fins det offentlig statistikk over godkjente bedrifter; noe som gjer
det overkommelig a etablere en slik indikator. For andre mer avgrensede og nasjonale
standarder kan det veere vanskeligere med a fa fram slike oversikter. Vart forslag til indikator
er som falger:

- Andelen transportselskaper regionalt som er sertifisert etter et internasjonalt eller
nasjonalt miljgstyringssystem.

Nar det gjelder sparsmalet om alternative drivstoffer er poenget a fa fram i hvilken grad
godstransport benytter andre drivstoffer enn olje. Dette har starst relevans i forhold til
godstransport pa vei, men har ogsa en viss relevans for ikke-elektrifisert jernbane og transport
pa sja. Indikatorer her kan veere generelle og omfatte alle former for "ikke-olje” (el, biodiesel,
hydrogen, alkoholer osv), eller den kan veere spesifikk for ulike typer alternative drivstoffer.
Vi foreslar den farste tilneermingen for & gjere indikatoren mest mulig enkel; altsa:

— Andelen godstransport som gar pa andre drivstoffer enn olje.

Eventuelt kan det ogsa anvendes en indikator som gjelder godstransport pa elektrifisert
jernbane. En slik indikator kan for eksempel veere:

— Andelen jernbane som benytter grgnn elektrisitet etter kriteriene utviklet av EU.
Valg av transportmiddel

Det a fa til overgang av godstransport fra vei til bane og/eller sjg har en hgy prioritet i EUs
transportpolitikk. Utgangspunktet er nok vel sa mye rent logistiske hensyn, nemlig det &
redusere kaproblemer og derfor bedre framkommeligheten for gods, som det & redusere
miljgbelastningen fra godstransport. Dette forholdet illustreres for eksempel gjennom den

10 5e www.mst.dk/transport

11 5e www.transportstudier.dk/omit.html
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formen for avgiftspolitikk som dreier seg om & spre transport pa vei i tid eller rom; altsa ikke
redusere omfanget av transporten pa vei.

De to sentrale tiltakene som vi fokuserer pa her er bruk av positive og negative gkonomiske
virkemidler. | det farste tilfellet er det investeringer i transportinfrastruktur; i det andre
tilfellet er det bruk av avgifter.

En indikator som gjelder investering i transportinfrastruktur er en variant av den foreslatte
indikatoren under problemskapende prosesser, men her er altsa fokuset pa investeringer som
er antatt & bidra til mer bearekraftig transportinfrastruktur: nemlig investeringer i bl.a. havner
og jernbaneanlegg — og videre avgrenset til investeringer som ogsa kommer godstransport til
gode.

- Andel av investeringer til transportinfrastruktur som gar til jernbane og sjatransport.

Nar det gjelder bruken av virkemiddelet avgifter er det selvsagt et problem at regionale
myndigheter i de fleste tilfeller har hgyst begrensede muligheter til & innfere avgifter.
Avgifter er i de fleste tilfeller noe som bare kan innfgres av nasjonale myndigheter, og da vil
det normalt ikke veere regionale variasjoner med hensyn til avgiftsniva. Det er likevel
interessant a fa fram hva som er av avgifter pa godstransport og i hvilken grad disse har en
effekt nar det gjelder & overfgre godstransport fra vei til bane eller sjg.

- Auvgifter pa godstransport innenfor og gjennom regionen fordelt pa vei, bane og sjg.
Transportvolum

Spersmalet om a redusere transportvolumet kan lett oppfattes & vaere kontroversielt. Mange
ser pa det a ske omfanget av transport som et ngdvendig virkemiddel for a fa til gkt
gkonomisk vekst. Enkelte vil sa igjen hevde at den gkonomiske veksten er en arsaken til at vi
har en ikke-beerekraftig utvikling. En mellomposisjon er & preve a fa til en dekobling mellom
vekst i omfanget av godstransport og den gkonomiske veksten. Poenget er da at det foregar
mye ungdvendig transport, og at man kan effektivisere samfunnsgkonomien — altsa ikke
transporten — ved a redusere visse former for samfunnsgkonomisk unyttig godstransport. Vi
kan peke pa to tiltaksomrader her:

- Samordnet godstransport
- Kiretslgpstrategier

Det er mange interessante eksempler pa at samordning av transport bade mellom brukere
(bestillersamordning) og mellom transporterer (produsentsamordning) kan gi effekt. Effekten
gir seg utslag i form av gkt kapasitetsutnytting, redusert transportomfang og reduserte
kostnader. Her vil indikatoren veere mer av en sjekklistetype; altsa:

- Er det gjennomfart tiltak for & gjennomfare samordning av godstransport?

Indikatoren vil normalt veere verbal; altsa ikke et tall — men en beskrivelse av hvilke tiltak
som eventuelt er gjennomfart.

Poenget med sakalte kretslgpstrategier er a prave a “kopiere” naturen og etablere regionale
eller lokale kretslgp; altsa & fa til starre grad av lokal ressursutnytting og avfallshandtering.
Mat kan veere et illustrerende eksempel. En kretslgptilnzerming vil ta utgangspunkt i slagordet
"fra jord til jord”; altsa at maten "kommer fra” jord (lokalt) og skal til slutt "havne i” jord
(lokalt) via forbruk (lokalt). Tankegangen er at ved a tilstrebe starst mulig grad av lokal
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ressursutnytting vil omfanget av godstransport bli redusert. Denne tilneerming er i prisnippet
mulig i forhold til andre ressurser ogsa, der bygningsmaterialer er en annen relevant gruppe
med ressurser. En aktuell indikator kan veere:

- Grad av lokal ressursutnytting (lokal produksjon og lokalt forbruk) for gitte ressurs- eller
produktkategorier.

Poenget ma vere a plukke ut ressurs- og produktkategorier som utgjer et visst volum nar det
gjelder godstransport.

Arealplanlegging

Arealplanlegging kan vaere et virkemiddel for & redusere barekraftproblemene knyttet til
transport. Arealplanlegging kan bidra pa tre prinsipielt ulike tiltakskategorier:

1. redusere omfanget av transport (for eksempel redusere avstanden mellom produsent og
forbruker)

2. overgang fra mer til mindre miljgbelastende transportformer (for eksempel sgrge for at
neeringsarealer har god tilkomst til jernbane og havneanlegg)

3. gjare godstransporten relativt sett mindre miljgbelastende (for eksempel stenge seerlig
belastede omrader for gjennomkjgring med godstransport)

Arealplanlegging vil ogsa virke ulikt i forhold til de tre typene godstransport vi snakker om i
var sammenheng. Tiltakskategori (1) vil for eksempel hovedsakelig gjelde godstransporten
innen regionen, mens tiltakskategori (2) vil ha starst relevans for godstransport inn og ut av
regionen. Tiltakskategori (3) kan tenkes & ha relevans for transport bade innen, gjennom og
til/fra regionen.

Under er noen forslag til indikatorer som pa ulike mate sgker & belyse de ulike
tiltakskategoriene og typene godstransport:

— Byspredning: endring i arealforbruk til tettsteder / endring i befolkning.

— Lokalisering av bedrifter: andelen bedrifter med tilfredsstillende tilgang til sjatransport (i
praksis havner) og/eller jernbanestransport.

— Arealstatus: fordeling av transportarealer pa falgende kategorier: havner, jernbanelinjer og
veier inkludert bruer og tunneler.

— Farlig gods: mengden farlig gods transportert innen og gjennom regionen.

— Bilfrie soner: andelen bilfrie soner av samlet byareal i regionen.
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5 Bruken av baerekraftindikatorene

5.1 Innledning

Man bruker indikatorer for 8 kommunisere en informasjon. Men det kan veere ulike typer
informasjon man gnsker a formidle. Det sentrale spgrsmalet i var sammenheng blir & bruke
indikatorer som styringsverktgy innenfor regional forvaltning. Da kan vi skille mellom tre
ulike styringsmessige sammenhenger:

— indikatorer for offentlig oppmerksomhet, informasjon og debatt
— indikatorer for politisk styring
— indikatorer for administrativ styring

Forklar “styringsbegrept” =ivkersetting avpol vedtak, herunder delegering av
avgjerelsesmyndighet.

Fordi regional forvaltning er noe ulik i NTN-regionen kan det ogsa vare variasjon mellom
landene for disse tre sammenhengene; se&rlig gjelder det de to siste funksjonene. Men det
grunnleggende poenget er at det er en sammenheng mellom disse tre styringsmessige
sammenhengene: Den politiske styringen er nart koblet til den offentlige debatten, og den
administrative styringen skal skje som en konsekvens av de politiske styringssignalene (jf
figuren under). | praksis er det ogsa en direkte dialog mellom den administrative styringen og
den offentlige debatten, for eksempel i forbindelse med planprosesser og saksbehandling.
Som figuren under viser er det derfor mange sammenhenger der det kan veere relevant a ta i
bruk indikatorer.

Politisk
styring

Offentlig
debatt

Administrativ
styring

Figur 6 Informasjonsflyt ("’piler’) og styringsmessige sammenhenger der bruk av indikatorer
kan innga
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5.2 Offentlig debatt

Vi foreslar i utgangspunktet at indikatorer brukt for a fa til en offentlig debatt knyttes til
eksisterende prosser innenfor regional forvaltning. Vi tror det er lettere & fa innpass i den
offentlige debatten pa den maten enn ved a etablere egne prosesser som utelukkende
presenterer indikatorene. Her kan vi skille mellom to typer debatter: vertikale og horisontale.

De vertikale debattene gjelder formidling av synspunkter fra regionalt niva og oppover i
styringshierarkiet. Det gjelder farst og fremst formidling av styringssignaler fra regionale til
nasjonale myndigheter, men i gkende grad ogsa formidling av synspunkter mellom regionale
myndigheter i ulike land og — i neste omgang — til overnasjonale organer; i farste rekke EU. |
noen tilfeller er en slik vertikal debatt institusjonalisert, som for eksempel prosesser i
Nasjonal Transportplan for Norges vedkommende. Hgringsinstrumentet, der regionale
myndigheter inngar som hgringsorgan til lovforslag og meldinger (i Norge:
Stortingsmeldinger) er et annet eksempel. Men i mange tilfeller er den vertikale debatten mer
ad-hoc preget i form av prosjekter (som prosjektene i regi av NTN), eller det skjer gjennom
samarbeidsorganisasjoner — som Nordsjgkommisjonen — eller mer lgselig organiserte nettverk
(som NTN).

Det er vanskelig & trekke frem noen fast og etablert form der vare forslag til
baerekraftindikatorer kan innga, ut over a peke pa at hele eller deler av indikatorutvalget vil
kunne innga til & tydeliggjere og forsterke den vertikale debatten om temaet baerekraftig
godstransport. Bruk av indikatorer kan ogsa gi en starre tyngde i argumenter og utspill, serlig
i konfrontasjon med nasjonale myndigheter.

Nar det gjelder den horisontale debatten er forholdet noe annerledes. Her er graden av
institusjonalisering mye sterkere. Dette er en debatt som dels er intern — det vil si innen den
regionale forvaltningen — men det viktigste er den eksterne debatten, som omfatter bedrifter,
kommuner og andre regionale aktarer; i prinsippet ogsa befolkningen — selv om den direkte
debatten med befolkningen i de fleste saker er et ansvarsomrade for lokale myndigheter. | den
horisontale debatten tror vi det er mest formalstjenelig om vare forslag til
beerekraftindikatorer blir forsgkt innarbeidet i eksisterende prosedyrer og rutiner for mer
overordnede debatter. To muligheter for bruk av berekraftindikatorene kan veare:

— Innarbeidet i arsmelding for den regionale forvaltningen.
— Innarbeidet i utgivelser av miljgstatus der slikt utgis.

| begge tilfeller snakker vi om prosesser som hovedsakelig fungerer som arena for a formidle
informasjon, og bare i begrenset grad har en direkte styringsfunksjon.

Sannsynligvis vil temaet godstransport og baerekraft veere lite utviklet i begge disse
alternativene, og vart indikatorforslag pa temaet gods vil derfor fungere som en tematisk
videreutvikling av disse. Poenget er a fa fram en periodisk — gjerne arlig - informasjon om
hvorvidt godstransporten har blitt mer eller mindre bearekraftig, og presentere dette i en
sammenheng som kan gi utgangspunkt for en offentlig debatt.

Under er vist eksempler pa barekraftindikatorer presentert i forbindelse med en arsmelding
0g i en miljgstatus, av henholdsvis det folkevalgte regionale (fylkeskommunen) og det statlige
regionale (fylkesmannen) organet i Norge.
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Figur 7 Eksempel pa barekraftindikatorer presentert i arsmelding for avdeling for regional
utvikling; Sogn og Fjordane fylkeskommune i Norge™
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Figur 8 Eksempel pa nettbasert miljgstatus utgitt av Fylkesmannen i Sogn og Fjordane,

Norge™

5.3 Politisk styring

12 hitp://2192.vestforsk.no/dokumenter/R-MS-aarsmeldingSF02-FK.doc

13 http://www.miljostatus.no/sognogfjordane/
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Internasjonalt er det et utall av eksempler pa beaerekraftindikator utviklet for bruk innenfor
lokal og regional forvaltning (Hayer og Aall, 1997). Det store flertallet av disse har imidlertid
svake koblinger til den lokale og regionale politikken. Det er ofte rent faglig utformede
indikatorer. Skal indikatorene fa en funksjon ut over ren informasjon er det viktig a fa til en
kobling mellom indikator og politikk. To forhold kan vaere viktig for & fa til en slik kobling
(Hayer og Aall, 2002):

— indikatorene ma tas i bruk i sammenhenger der politikk blir utviklet
— indikatorene ma kobles til politiske malformuleringer

Regional planlegging er en ngkkelfaktor her. | Norge skjer den overordnede regionale
planleggingen i medhold av plan- og bygningsloven, og da med tittelen fylkesplanlegging.
Fylkesplanen skal i prinsippet samordne all form for offentlig planlegging som skjer innenfor
regionen. De to koblingene som vi antyder over vil kunne ivaretas i en norsk sammenheng pa
felgende mate:

— Berekraftindikatorene kobles til mal i fylkesplanen ved at a) det utvikles det nye mal som
motsvarer indikatorene, eller b) bare de indikatorene som finner sitt motsvar i mal i
fylkesplanen tas med.

— Som en del av rulleringen av fylkesplanen (hovedrevisjon hvert fjerde ar; i tillegg arlige
rulleringer av handlingsprogrammet) gjennomfgres det ved hjelp av baerekraftindikatorene
en retningsanalyse som skal vise om utviklingen gar i baerekraftig retning.

| tabellen under har vi vist eksempler pa mal som korresponderer med vare forslag til
baerekraftindikatorer.

Tabell 5 Eksempler pa malformuleringer som retter seg inn mot vart forslag til indikatortema

Forslag til barekrafttema | Eksempler p& mulige regionale mél
Problemskapende prosesser
Transportarbeid - Redusere omfanget av godstransport
Transportmiddelfordeling - Fatil en overgang av godstransport fra vei til sjg eller bane.
Miljgbelastning - Redusere miljgbelastningen fra godstransport.
Sikkerhet - Redusere antall alvorlige personskader og dgdsfall i trafikken til 0.
Kapasitetsutnytting - ke kapasitetsutnyttingen i godstransporten.
Transportinfrastruktur - Dreie ressursinnsatsen fra vei til bane og sjg.
Transportintensitet i gkonomien - Gjgare den regionale gkonomien mindre transportintensiv.
Problemlgsende prosesser
Grant innkjep - Innfare miljgkrav for innkjep i alle virksomheter i den regionale
forvaltningen.
Grgnn drift - Innfare systemer for grenn drift i alle virksomheter i den regionale
forvaltningen.
Miljgeffektivitet i godstransporten |- @ke miljgeffektiviteten i godstransporten
Valg av transportmiddel - Fatil en ivergang av godstransport fra vei til bane og sjg
Transportvolum - Redusere volumet av godstransport
Arealplanlegging - Redusere byspredningen.
- ke det lokale neeringslivets tilgang til transport med bane og sjg.
- Redusere transporten av farlig gods innen og gjennom regionen.
- Redusere godstransporten gjennom viktige sentrumsomrader i de sterste
byene.
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5.4 Administrativ styring
Innledning

Administrativ styring vil i denne sammenhengen si administrasjonens daglige arbeid. Her
arbeider administrasjonen ideelt sett utelukkende pa vegne av det folkevalgte nivaet — og skal
derfor utelukkende arbeide med iverksetting av politiske mal — men i praksis vil det ogsa her
veere et visst mon av politisk skjgnn, og dermed ogsa et element av politisk styring.

Her kan man selvsagt tenke seg en styring som i prinsippet er lauskoblet fra politiske mal. Da
vil i tilfelle vart forslag til beerekraftindikatorer framsta som en form for faglig
referansegrunnlag som administrasjonen kan ta utgangspunkt i. Det mest naturlige — i alle fall
innenfor regional forvaltning med folkevalgte representanter (som de norske
fylkeskommunene) — er at indikatorene i en eller annen forstand er koblet opp til regionale
politiske malformuleringer.

Det er fire omrader som er sarlig relevant for administrativ styring i denne sammenhengen:
— rutiner for offentlig innkjep

— drift av de ulike virksomhetene innenfor den regionale forvaltningen

— saksbehandling og planlegging

Under vil vi gi en naermere drgfting av hver av disse sammenhengene.
Offentlig innkjgpsreglement

Det som er relevant i var ssmmenheng er regler som omhandler spgrsmalet om a gjere
godstransporten mer baerekraftig. Dette kan i prinsippet skje ved at det stilles fire ulike
kategorier krav til leverandaren:

1. krav til transportavstand

2. krav til valg av type transportmiddel (for eksempel vei, bane eller sjg)

3. krav til transportselskapet (for eksempel at selskapet skal veere miljgsertifisert)
4

krav til miljgeffektivitet ved transportmidlene (for eksempel utslipp per utfert
transportarbeid)

Fra enkelte hold har det blitt hevdet at EU-lovgivningen ikke tillater at man stiller krav til
hvordan produktet er produsert; bare til miljgegenskaper ved selve produktet. | juli 2001 ga
imidlertid EU-kommisjonen en uttalelse om hvordan reglene vedrgrende miljgkrav til
offentlige innkjgp skal tolkes. Den gar langt i retning av a oppfylle de kravene som en rekke
Nord-Europeiske foregangskommuner har stilt; det vil si at den klargjer at det kan stilles
miljekrav; ikke bare til produkt men ogsa til produksjonsprosess, sa lenge disse kravene er av
teknisk karakter (for eksempel hvilke stoffer og hvor mye/hva slags energi er brukt under
produksjonen).
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| 2004 (18. august) utga EU et utkast til “h&ndbok i grent innkjep™**. Her gér det fram at:
“The contracting authority can specify the way the goods are to be supplied and even the
method of transport”. | kapittel 6.3 gis det to eksempler pa transportkrav som kan stilles:

Having the product delivered in the appropriate quantity. In general terms this means a bulk delivery, as
this will be more environmentally efficient in terms of transport impact per item than having smaller
quantities delivered more often. Specifying a maximum number of deliveries per week or month can also
be another way of achieving the same result.

Requiring that goods be delivered outside peak traffic times to minimise the contribution of deliveries to
traffic congestion.

Og videre er det tatt inn et eget kapittel om transport (6.4) som i sin helhet lyder som falger:

You can use contract clauses in some cases to specify the method of transport that should be used to deliver
the goods, but make sure that this is not discriminatory. For a major works contract it could be appropriate
to require that goods be shipped to a dedicated rail or inland waterway facility. The mere fact that one
tenderer may have better access to the rail or inland waterway network than another would not
automatically render such a contract performance clause discriminatory. This would only be the case if for
example only one tenderer would actually be able to use the rail or inland waterway network. The clause
would then be discriminatory, and in fact would constitute a disguised exclusion criterion, since it would
automatically exclude from participation all tenderers who do not have access to the specified mode of
transport. The same would be true for a contract clause penalising contractors solely on the basis of the
distance they travel to deliver the goods.

Hvis forslagene gjengitt over blir gjort til gjeldende EU-politikk, innebaerer det at alle vare
forslag til transportkrav, sd naer som det farste kan stilles i et offentlig innkjepsreglement. En
alternativ mate a fange opp et krav om kort transportavstand kan vere & velge produkter som
man vet hovedsakelig leveres lokalt™.

Det kan veare at det ikke er stilt formelle miljekrav under en anbudsrunde. Likevel har
innkjgperen handlingsom pa minst tre omrader. For det fgrste star en fritt til & velge de minst
miljgbelastende varene innenfor avtaleleverandgrenes sortiment; for det andre kan miljgkrav
gjares gjeldende for kjap som ikke faller inn under avtalene; og sist men ikke minst blir det
ikke mindre aktuelt a fare en politikk for & unnga ungdvendige innkjap.

Under er vist et eksempel pa innkjgpskrav utviklet pa grunnlag av vart forslag til
baerekraftindikator pa godsomradet.

Tabell 6 Forslag til krav til innarbeiding i krav til offentlige innkjgp

Tema Krav til dokumentasjon Prioriteringsgrunnlag
Krav til transportavstand Dokumentere transportavstand for Velge leverandgren som har produkter
produktene med Kortest transportavstand

Krav til valg av transporttype | Dokumentere valg av transportmiddel | Velge leverandgr som i stgrst grad
bruker bane og sjgtransport.

Krav til transportselskapet Dokumentere om leverandrgren er Velge leverandgr som er sertifisert etter
miljgsertifisert ISO 14.000 eller EMAS

4'Se COMMISSION STAFF WORKING DOCUMENT: Buying green! A handbook on environmental public
procurement. http://europa.eu.int/comm/internal _market/publicprocurement/docs/keydocs/gpphandbook_en.pdf

1> Denne tilna@rmingen er for eksempel omtalt i NTN-rapporten ”Hvordan utvikle barekraftige
godstransportlgsninger?”, der Borlange kommune i Sverige hadde stilt krav om en spesiell type palegg
(hestepglse) ved anbudet om skolemat til de kommunale skolene. Hestepglse er et product som lages lokalt og
der det er fé eller ingen konkurrenter utenfor kommunen.
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Krav til transportmiddelet Dokumentere utslipp til luft per utfart | Velge leverandgr med minst utslipp til
transportarbeid luft
Dokumentere valg av drivstoff Velge leverandgr som i starst mulig
grad bruker alternative drivstoffer
Dokumentere energibruk per utfart Velge leverandgr med minst
transportarbeid energiforbruk

Drift av de ulike virksomhetene innenfor den regionale forvaltningen

Drift av virksomheter innenfor den regionale forvaltningen kan veere hgyst ulike type
aktiviteter. I Norge driver fylkeskommunen videregaende skole. Inntil for noen ar siden drev
de ogsa sykehusene. Offentlige tjenester er dermed en stor kategori.

Sa er det driften av selve bygningsmassen eid eller leid av den regionale forvaltningen. Det
kan besta av kontorbygninger, skolebygninger, sykehusbygninger osv. | dette ligger ogsa
kontordriften av sentraladministrasjonen.

| kapittel 2.2 omtalte vi ulike etablerte systemer for grgnn drift. Felles for disse systemene —
bade de prosess- og produktfokuserte — er at de er lite innrettet mot transport. | var
sammenheng er det derfor ikke tilstrekkelig med en indikator som for eksempel etterspgr om
en regional virksomhet er miljgsertifisert. Nettopp av den grunn er det startet prosjekter som
prgver & innarbeide integrere transportproblematikken i miljgstyringssystemene. Ett slik
eksempel er Green Network i Danmark™.

Det er naturlig a se arbeidet med a ta transporthensyn i lys av en bredere fokusering pa grann
drift. Her finnes det som omtalt tidligere en lang rekke systemer og ordninger man kan hente
inspirasjon fra, eventuelt la seg sertifisere etter. Ett slik eksempel er vist i tabellen under.

Vi anbefaler derfor at vart indikatorforslag blir brukt som et innspill til & supplere
eksisterende miljgstyringssystemer for a sikre at oppmerksomheten innen ”grgnn drift” ogsa
rettes mot temaet transport. | forhold til eksempelet som er vist i tabellen under ville dette
kunnet innebare at falgende ble lagt til kravene vist under:

— det stilles krav om minst mulig miljgbelastning fra transport ved innkjep av
kontormateriell

— alle gjennomfares tiltak for & fa ansatte til a ga, bruke sykkel eller reise kollektivt til og fra
arbeid

16 5e www.greennetwork.dk
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Tabell 7 Eksempel pa krav for grant kontordrift utarbeidet av den norske ordningen
Miljafyrtarn®’

Kontorbedrift/ etat skal ogsd oppfylle Krav til alle bransjer (Generelt bransjekrav)

Krav merket med § er palagt 1 henhold til lov/forskrift.

ARBEIDSMILJO |1. Virksomheten bor vare tilknyttet verne- og helsepersonale
(bedriftshelsetjeneste eller annet personell med kompetanse 1
henhold til forskrift 1994 nr. 333).

. Det skal vaere gode ergonomiske forhold for ansatte (arbeidslys,
bord, stel).

3. Innetemperaturen skal normalt ligge mellom 20-24 1

sommerhalvaret.

4. Anonyme HMS-undersekelser skal gjennomfares hvert ar for

bedrifter/virksomheter med mer enn 30 ansatte. Informasjonen
sammenfattes 1 en HMS-rapport.

[ =]

ENERGI 1. Innetemperaturen skal normalt ligge mellom 20-22 C vinterstid.

. Kontorer skal ha egne justerbare ovner.

. Det aller meste av lyset skal slas av etter stengetid.

. Det skal vurderes a installere sentral driftsanlegg som kan styre
lys, varme og ventilasjon.

[ ]

oW

AVFALL 1. Minst 85 % av avfallet skal kildesorteres og leveres til
gjenvinning.

. Bruk av papir, utskrift og kopiering skal begrenses. Tosidig
kopiering benyttes nar det er hensiktsmessig. E-postmeldinger
leses pa skjerm 1 stedet for a ta utskrift.

3. Blanketter, bilag etc. kommuniseres mest mulig elektronisk.

4. Utrangert utstyr skal gjenvinnes s langt det lar seg gjore.

5. Virksomheten skal etablere avtale med firma som kan motta

brukte tonerkassetter.

[ o]

Saksbehandling og planlegging

Bade statlige og folkevalgt regional forvaltning driver med ulike former for saksbehandling
og planlegging som kan ha direkte eller indirekte relevans for godstransport innen, inn/ut eller
gjennom regionen. Det kan vere:

uttalelser til planer fra underordnet niva (for eksempel kommune- eller reguleringsplaner
for Norges del)

— uttalelser til planer fra overordnet niva (for eksempel statlige transportinfrastrukturplaner
som Nasjonal Transportplan for Norges del)

— utarbeiding av egne planer
— behandling av tillatelser av ulik karakter
— igangsetting av prosjekter av ulik karakter

— andre former for uttalelser i ulike sammenhenger (for eksempel til statlige utredninger,
lovframlegg 0.a.)

17 3e http://www.miljofyrtarn.no/Bransjekrav/pdf-dokumenter/23_Kontorbedrift.pdf

Nordisk Transportpolitiske Nettverk Side 38
NTN


http://www.miljofyrtarn.no/Bransjekrav/pdf-dokumenter/23_Kontorbedrift.pdf

Transportkorridorer
Indikatorer for beerekraftig godstransport

Poenget her er at vart beerekraftindikatorsett kan brukes i saksbehandling og planlegging.
Indikatorlisten kan brukes i farste omgang a vise konsekvensene i spgrsmal om godstransport
og barekraft for den saken som utredes (i den grad det er slike konsekvenser). I neste omgang
kan den samme listen - i de tilfeller der indikatorene er koblet til et tilsvarende sett med mal
og der administrasjonen har fatt delegert avgjerelsesmyndighet — brukes som hjelpemiddel til
a fatte administrativ avgjerelser.

Under er vist et eksempel pa en sjekkliste som tar utgangspunkt i vare foreslatte indikatortema

og vart forslag til baerekraftmal (jf Tabell 5). | tabellen under har vi ikke tatt med
kontrollspgrsmal for temaene grenn drift og grent innkjap, fordi dette er forhold som
utelukkende gjelder internt innen driften av den regionale forvaltningen.

Tabell 8 Eksempel pa sjekkliste for saksbehandling med utgangspunkt i vart forslag til
barekraftindikatorer og tilhgrende malformuleringer

Forslag til baerekrafttema

Eksempler pd mulige regionale mal

Omformulering av mal til
sjekklistespgrsmal

Problemskapende prosesser

Transportarbeid

Redusere omfanget av godstransport

Medfarer forslaget en endring i det
samlede omfanget godstransport i
regionen?

Transportmiddelfordeling

Fa til en overgang av godstransport
fra vei til sjg eller bane.

Medfgrer forslaget en endring i
fordelingen av godstransport pa vei
til sjg og bane?

Sikkerhet

Redusere antall alvorlige
personskader og dgdsfall i trafikken
til 0.

Medfarer forslaget en endring i
sannsynligheten for at alvorlig
personskade eller dgdsfall i
trafikken?

Miljgbelastning

Redusere miljgbelastningen fra
godstransport.

Medfgrer forslaget en endring i den
samlede miljgbelastningen fra
godstransport?

Kapasitetsutnytting

Dke kapasitetsutnyttingen i
godstransporten.

Medfarer forslaget endringer i den
samlede kapasitetsutnyttingen i
godstransporten?

Transportinfrastruktur

Dreie ressursinnsatsen fra vei til
bane og sj@.

Medfarer forslaget endring av
ressursinnsatsen mellom ulike
transportsystemer?

Transportintensitet i gkonomien

Gjare den regionale gkonomien
mindre transportintensiv.

Medfarer forslaget en endring i
forholdet mellom godstransporten og
regional verdiskaping?

Problemlgsende prosesser

Miljgeffektivitet i godstransporten

Dke miljgeffektiviteten i
godstransporten

Medfarer forslaget en gkt
miljgeffektivitet i godstransporten?

Valg av transportmiddel

Fa til en ivergang av godstransport
fra vei til bane og sjg

Medfgrer forslaget en overgang av
godstransport fra vei tilbane og/eller
sjg?

Transportvolum

Redusere volumet av godstransport

Medfarer forslaget at volumet av
godstransport vil gke?

Avrealplanlegging

Redusere byspredningen.

Medfarer forslaget gkt
tettstedsarealforbruk per person?

@ke det lokale nzringslivets tilgang
til transport med bane og sjg.

Medfarer forslaget endringer i
neeringslivets tilgang til transport
med bane og sjg?

Redusere transporten av farlig gods
innen og gjennom regionen.

Medfgrer forslaget endringer i
transporten av farlig gods innen eller
gjennom regionen?
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Redusere godstransporten gjennom | Medfarer forslaget endringer i
viktige sentrumsomrader i de sterste | godstransporten gjennom viktige
byene. sentrumsomrader i de stgrste byene?

5.5 Fokus pa transportkorridorene

Vi viste innledningsvis i kapittel 1.4 til det spesifikke som ligger i et fokus pa
transportkorridorer. Her antydet vi ogsa en mulig malkonflikt mellom gnsket om en mer
effektiv og en mer barekraftig godstransport. Vart utgangspunkt er malet om en barekraftig
utvikling, og vare barekraftindikatorer er ment a innga i regionale politiske
beslutningsprosesser. Da vil indikatorene alltid risikere & bli utfordret av andre og ofte
konkurrerende hensyn.

Et spesifikt korridorfokus inneberer at vi lgfter fram de indikatorene som sarlig gjelder
temaet "transportkorridorer”. Det betyr at vi fokuserer pa de indikatorene som omfatter
transporten gjennom og inn og ut av en region, og at transport som skjer utelukkende innenfor
regionen er av mindre interesse.

Et sentralt tema i hele NTN regionen er sparsmalet om ferjer; eller ferjeavlgsning. Det gjelder
seerlig langs norskekysten, men det gjelder ogsa forbindelsen mellom Norge, Sverige og
Danmark og (for deler av transportstremmen) videre sgrover til resten av Europa. Erfaring fra
ferjeavlgsningsprosjekter viser at i mange sammenhenger fungerer ferje som en demper pa
trafikkveksten. Ofte blir ogsa ferjeavlgsningsprosjekter — enten det er bruer, tunneler eller
omkjaringsveier — markedsfart ut fra en malsetning om a fa til vekst i transportvolumet, i
tillegg til at slike tiltak altsa normalt vil redusere transportavstand og transporttid. Selv om det
a transportere kjgretgyer med ferje isolert sett er mer miljgbelastende enn om de samme
kjgretgyene kjgrte den samme strekningen pa bru eller gjennom en tunnel, vil den samlede
miljgbelastningen ofte gke som falge av ferjeavlgsningsprosjekter. Dette skyldes at veksten i
transportvolumet veier opp den relative miljgforbedringen regnet per transportenhet (Hayer,
1991).

Samtidig er det klart at det er et erklert formal med NTN samarbeidet a redusere
avstandsulempen til de store markedene, og derfor eksempelvis fa til bedre forbindelser
mellom @resund og Storebelt. En beerekraftutfordring blir da & fa flere tog til & ga over
bruene, blant annet ved a fa til sterre grad av samlasting og satsing pa sakalte heltog.

Under har vi plukket ut de indikatorene som vi mener serlig belyser problemstillingene
knyttet til transportkorridortenkningen som ligger til grunn for NTN samarbeidet. Vi har her
valgt & fokusere pa baerekrafttema og indikatorforslag som gjelder transportinfrastruktur og
modal shift.

Tabell 9 Utvalg av barekrafttema og foreslatte baerekraftindikatorer som er serlig relevante i
en transportkorridorsammenheng

Forslag til barekrafttema | Forslag til beerekraftindikatorer
Problemskapende prosesser
Transportarbeid —  Transportarbeid (tonnkm) fordelt pa transport gjennom og til/fra
regionen
Transportmiddelfordeling — Transportarbeid (tonnkm) per transportsystem
Kapasitetsutnytting —  Prosent for ulike transportsystemer (definerte malepunkter)
— Tonnkilometer/vognkilometer
Transportinfrastruktur - Arlig investering fordelt pa ulike transportsystemer (vei, bane, sjg)
—  Arlige driftsutgifter fordelt p& ulike transportsystemer (vei, bane, sjg)
Problemlgsende prosesser
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Valg av transportmiddel

— Andel av investeringer til transportinfrastruktur som gar til jernbane og

—  Avgifter p& godstransport innenfor og gjennom regionen fordelt pé vei,

sjatransport

bane og sjg.

Transportvolum

- Er det gjennomfart tiltak for & gjennomfere samordning av

— Grad av lokal ressursutnytting (lokal produksjon og lokalt forbruk) for

godstransport?

gitte ressurs- eller produktkategorier.

Poenget er ikke at vi skal fjerne oppmerksomheten fra de gvrige indikatorene, men a lgfte
fram de perspektivene som spesielt gjelder korridortankegangen. Forhapentligvis vil
imidlertid vart indikatorforslag ha en verdi som gar ut over arbeidet med a styrke
transportkorridorene, slik at det blir helheten i vart indikatorforslag.
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6 Sammenstilling av indikatorforslagene og forslag til
bruksomrader

| tabellen under har vi gjort en sammenstilling av indikatorforslagene gjennomgatt over.
Videre har vi i tabellen under oppsummert vare forslag til anvendelsesomrader for
indikatorene.

Tabell 10 Samlet forslag til regionale baerekraftindikatorer for godstransport

Forslag til berekrafttema | Forslag til beerekraftindikatorer

Problemskapende prosesser

Transportarbeid —  Transportarbeid (tonnkm) fordelt pa transport innen, gjennom og til/fra
regionen

Transportmiddelfordeling — Transportarbeid (tonnkm) per transportsystem

Direkte miljgbelastning —  Energiforbruk (kwWh)

—  Energikilde (andel godstransport som bruker fossile energikilder)

— Utslipp av drivhusgasser (tonn)

— Annen luftforurensning: nitrogenoksider (NOXx), karbonmonoksid (CO)
og partikler (alle i tonn)

— Andel boliger utsatt for stgy fra godstransport over gitte grenseverdier

—  Forbruk av areal til transportinfrastruktur fordelt pa ulike
transportsystemer (m’/tonnkilometer)

Indirekte miljgbelastning —  (ikke faglig grunnlag for & foresla indikatorer)
Sikkerhet —  Antall ulykker med personskader fordelt pa ulike transportmidler

— Mengde miljgfarlig gods transportert med ulike transportmidler
Kapasitetsutnytting —  Prosent for ulike transportsystemer (definerte malepunkter)

—  Tonnkilometer/vognkilometer
Transportinfrastruktur —  Arlig investering fordelt p& ulike transportsystemer (vei, bane, sjg)

—  Arlige driftsutgifter fordelt pa ulike transportsystemer (vei, bane, sjg)
Transportintensitet i gkonomien — Avrlig regional BNP (Euro) / arlig transportarbeid (tonnkm)
Problemlgsende prosesser
Grent innkjep — Andelen innkjgpsenhetene i den regionale virksomheten som har

utarbeidet miljgkrav i sitt innkjepsreglement.
— Andelen offentlige innkjap / kontraktinngéelse der det blir tatt

miljghensyn.
— Andelen miljgmerkede produkter og tjenester.
Grgnn drift — Andelen virksomheter innen den regionale forvaltningen som har
innfart en eller annen form for miljgstyringssystem.
Miljgeffektivitet i godstransporten | —  Er det gjennomfart tekniske tiltak som har medfart mindre

miljgbelastning fra godstransport?

— Erdet tatt i bruk informasjonsteknologi som har medfart mindre
miljgbelastning fra godstransport?

— Andelen transportselskaper regionalt som er sertifisert etter et
internasjonalt eller nasjonalt miljgstyringssystem.

—  Andelen godstransport som gar pa andre drivstoffer enn olje.

— Andelen jernbane som benytter grgnn elektrisitet etter kriteriene
utviklet av EU.

Valg av transportmiddel —  Andel av investeringer til transportinfrastruktur som gar til jernbane og
sjgtransport
—  Avgifter pa godstransport innenfor og gjennom regionen fordelt pé vei,
bane og sjg.
Transportvolum —  Er det gjennomfart tiltak for & gjennomfare samordning av
godstransport?

— Grad av lokal ressursutnytting (lokal produksjon og lokalt forbruk) for
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gitte ressurs- eller produktkategorier.

Arealplanlegging — Endring i arealforbruk til tettsteder / endring i befolkning.

— Andelen bedrifter med tilfredsstillende tilgang til sjgtransport og
jernbanestransport.

— Fordeling av transportarealer pa havner, jernbanelinjer og veier

—  Mengden farlig gods transportert innen og gjennom regionen (tonn)

— Andelen bilfrie soner av samlet byareal i regionen

Tabell 11 Oppsummering av vare forslag til anvendelsesomrade for de foreslatte regionale
berekraftindikatorene for gods

Omrader Anvendelse
Offentlig debatt —  Arsmelding for regional forvaltning / transportenheten i regional forvaltning
—  Arlig miljostatus
Politisk styring — Regional planlegging
—  Utvikling av regionale transportpolitiske mal
Administrativ styring |-  Rutiner for offentlig innkjgp
— Drift og bruk av virksomheter innenfor den regionale forvaltningen
— Saksbehandling og planlegging
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7 Oppfolging av forprosjektet

Den foreliggende rapporten ma sees pa som rapportering fra et forprosjekt. Dette er forslag til
indikatorer som, selv om de er drgftet med representanter for regionale myndigheter, fortsatt
mangler en "oppvarmingen” gjennom utprgving. Et eventuelt oppfelgende prosjekt bar ha
som mal farst & komme fram til enighet med de ulike regionale forvaltningene om indikatorer
og anvendelsesomrade. Dernest ber et slikt prosjekt etablere et permanent eierskap for
systemet; dvs finne fram til et organ eller en institusjon som kan utarbeide informasjons- og
opplaeringsmateriell, ha ansvar for videreutvikling av systemet og ellers bista interesserte
regionale forvaltninger i a ta i bruk systemet (se figur under). For & oppna et slikt eierskap bar
systemet ogsa preves ut far det tas en bestemmelse om hvordan systemet bar utformes og
eventuelt & anbefale systemet overfor regional forvaltning i NTN-regionen.

Det ligger ogsa en faglig utfordring i a videreutvikle indikatorforslaget. Her er det to sentrale
utfordringer: For det farste a kvalitetssikre datatilgangen, slik at de indikatorene som
presenteres bygger pa et best mulig datagrunnlag. Her er utfordringen det a fremskaffe
genuint regionale data. Dernest er det en utfordring knyttet til det & utvikle
barekraftindikatorer for de indirekte miljgbelastningene fra godstransport. Som papekt i
rapporten er dette en faglig utfordring som krever grunnleggende dataanalyser nar det gjelder
livslgpsanalyser av de ulike elementene i godstransport.

Under er vist bilde fra en nettside pa nettstedet til det norske Kommunenes Sentralforbund.
Nettsiden viser et indikatorbasert miljgstyringssystem utviklet av og for norske kommuner.
Systemet har mye til felles med det systemet som er foreslatt i denne rapporten, men har altsa
fatt et etablert eierskap gjennom Kommunenes Sentralforbund.
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Kaonferanser/Opplazsring
KS Konsulent
Advokattjenester

Kaonsultasjoner!
Fagomrader

@kanami og statistikk
Lenns- og arbeidsvilkar
Arbeidsgiverutvikling
Ormstilling
Markedseksponering
Regional utvikling
Faolkestyre og basrekraft

Prozessveiledere KS
Folkexvalgtprogram

Kol velferdzpolitikk
Lakaldemokratiets vilkar
folkevalgt.no
B=zrekraftig utvikling
HS Folkevalgtprogram
Samarbeidshanken
Skole/ltdanning
Offentlige anskaffelser
Bednfter
Eiendomsskatt
Internasjonalt

Myhetsvarsling fra ks no

KS Matesenter

Nyheter Fakta om KS Presse

Kommunal Rapport

Kommuneforlaget

KS i fylkene Lenker

In English
Kontakt

Folkestyre og baerekraft/Mer om tema/’

Konkretisere, integrere og male harekraftig praksis? Styringssystemet
Bzerekraftige komumuner i praksis er et enkelt og netthasert verktay for

lokal handling!

Verktoy - Barekraftige kommuner i praksis

> mer om tema

KS mener
Konferanser/Opplaring

Verktoy og
Dokumentasjon

Verktoy - Berekraftige
kommuner i praksis

Basisdelen av basrekraftzystemet bestar av et sett med basrekraftindikatorer
som kan brukes til & vardere om utviklingen av lokalsamfunnet gar i en mer eller
mindre basrekraftig retning, og wurdere basrekraftkonsekvenser i
sakshehandlingen. Basissystemet inneholder ogsa en anbefaling om & wedta en
innkjeps- og anbudspolicy. Klikk i figuren for & se pd de ulike delene av

styringssystemet.

Basissystem

Beerekraft-
inclikatarer

Retningzanaly=ef

Aramelding

Siekklistel

sakshehanding

Innkjepepolicy

Pahygging

Wer avanzert
indikatoroppsett

— Miljgrevisjion

——  Analyseverkiay

Innkjeps- og
anbudskriterier

Miljplan

Grann drift

Grann
opplsering

Formalizert
styringssystem

Figur 9 Eksempel pa eierskap av et miljgstyringssystem: systemet “’Baerekraftige kommuner i
praksis™ utviklet av Vestlandsforsking p& oppdrag fra Kommunenes Sentralforbund i Norge™®

18 http://www.ks.no/templates/Page.aspx?id=4759
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NORDIC
A TRANSPORTPOLITICAL g% ¢
AR NETWORK et Noth S Region

Nordisk Transportpolitisk Netveerk: ”Transportkorridorer”

I den globale gkonomi er effektiv og beaeredygtig transport af varer samt velfungerende
logistik blevet en stadig vigtigere faktor til forstaelse og bevarelse af konkurrencemaessige
fordele. Det geelder for den enkelte virksomhed, og det gealder for de regioner, hvor
virksomhederne hgrer hjemme og er grundlaget for den regionale udvikling.

Regionerne er afhangige af god tilgaengelighed og gode muligheder for adgang til
markederne i det centrale Europa.

Nordisk Transportpolitisk Netveerk (NTN) er et regionalt samarbejde om transport, som
lzegger navn til ’NTN korridoren”. Korridoren deekker transportsystemerne i det sydvestlige
Norge, Vestsverige, Vestdanmark samt Schleswig-Holstein.

Formalet med NTN-projektet “Transportkorridorer” er at skabe basis for regional udvikling
gennem en bevidst udnyttelse af transportkorridorer pa en effektiv og baeredygtig made ved
brug af intermodale Igsninger.

Denne rapporten presenterer et forslag til regionale indikatorer for baerekraftig godstransport.

“Transportkorridorer” er stottet af Interreg I11 B for Nordsgen og har Nordjyllands Amt som
lead partner. Projektet startede sommeren 2003 og afsluttes ved udgangen af 2005.

Den foreliggende rapporten er laget av forskningsstiftelsen Vestlandsforsking (Sogndal,
Norge) i samarbeid med Institutt for industriell gkonomi, risikostyring og planlegging,
Universitetet i Stavanger.

I b

R Universitetet
Vestlandsforsking i Stavanger
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