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1. Introduktion

Der arbejdes i ind- og udland pa at opstille mal og indikatorer som kan belyse om transportudviklingen
er beeredygtig og om den gennemfarte politik farer i den gnskede retning. Hertil anvendes forskellige
mal- og indikatorsystemer. I USA og Canada er indfert formaliseret mal- og indikatorstyring —
performance planning. Transport og miljg er blandt de emner som indgar i denne styring.

I oktober—november 2000 gennemfartes en studierejse til USA og Canada med stotte fra The German
Marshall Fund®. Sigtet var at undersgge hvordan der arbejdes med indikatorer for transport og miljg i
de to lande. Specifikt var malet at undersege hvordan performance planning fungerer indenfor
transport- og miljgomradet, og i hvilket omfang performance indikatorer fungerer som mekanismer til
at integrere miljg- og baeredygtighedshensyn.

Under rejsen blev der gennemfart mgder og interviews med omkring 30 instanser og eksperter i de to
nordamerikanske lande. Herunder trafikmyndigheder, miljgmyndigheder og uafhangige
revisionsmyndigheder pa federalt, delstatsligt og by/regionalt niveau, samt en rekke tvergdende
radgivningsorganer og uafhangige eksperter. All interviews er udskrevet som summerede referater,
som har veeret forelagt de besggte instanser til kommentering med efterfelgende revision. Dette har
dannet baggrund for en sammenfatningsrapport, som ogsd har varet sendt til kommentering
(Gudmundsson 2001).

Indlegget rapporterer udvalgte resultater fra studierejsen. Eksempler pa indikatoranvendelse
illustreres, og der uddrages nogle mulige perspektiver for danske og EU aktiviteter pd omradet. Mere
udfgrlig behandling, flere eksempler og links mv. findes i rapporten.

2. Generelt om indikatorer - og anvendelsen heraf

Indikatorer kan ses som kondenseret information som kan understatte overvagning, planlegning og
formidling indenfor forskellige politikomrader. Miljgomradet er et af de omrader som i vid
udstraekning benytter indikatorer.

! Forfatteren vil gerne takke the German Marshall Fund for stette til at planleegge og gennemfare rejsen. Desuden takkes
Transportradet og Miljgstyrelsen for statte til forskningsprojekter pa omradet.
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Gallopin (1997) definerer generelt indikatorer som “variable”, der igen forstds som en “operationel
repraesentation af en attribut fra et givent system”. Det afggrende er den sammenhzng indikatorer
udveelges og anvendes i. Indikatorer indgar saledes typisk i styringsprocesser eller
overvagningsprogrammer, som definerer den sammenhang de udvalgte indikatorer anvendes og
fortolkes indenfor (Christensen & Mgller 2001). Det er den konkrete sammenhang der kan gere det
muligt at anvende indikatorer til at belyse en bredere sammenhang end den specifikke attribut der
males. Indikatorer er dermed ideelt set variable der er udvalgt og konstrueret til at belyse emner der
anses for relevante for visse malgrupper.

Der laegges i disse ar stigende veegt pa opbygning af indikator- og rapporteringssystemer indenfor en
lang reekke policyomrader. Her skal navnes to veesentlige tendenser. Dels er der som neevnt
miljgforvaltningernes ggede anvendelse af indikatorsystemer til at male og rapportere om udviklingen
i det ydre miljg og dettes sammenhang med samfundsmaessige belastninger. Indikatorer anvendes her
til fx at formidle mélinger af udviklingen i miljgets tilstand, de belastninger det udsettes for i form af
forurening, ressourceforbrug, mv., og de bagvedliggende samfundsmaessige drivkreefter. Dertil
kommer indikatorer der skal illustrere den politiske respons pa miljgproblemerne (Christensen &
Mgller 2001).

Dels er der mere generelle bestrebelser pa at opbygge interne resultatorienterede
forvaltningssystemer i den offentlige forvaltning i en raekke lande, baseret pa principper om eksplicit
malstyring under gget ansvar. Dette kan ses som element i fremvaksten af sdkaldt New Public
Management, hvor den offentlige forvaltning underlaegges principper der til dels har sit udspring
indenfor markeds- og virksomhedsteorier (Christensen & Lagreid 1999). Indikatorer der maler
fremdrift i forhold til opstillede mal er et centralt element her.

Dermed er der ogsa et vist overlap mellem de to ovennavnte tendenser. Dette afspejles til dels i
indikatorsystemer som er under opbygning i disse ar. Et eksempel er det Europeiske indikatorsystem
TERM (= Transport and Environment Reporting Mechanism), som sgger at male integrationen af
miljghensyn i transportpolitikken (EEA 2000).

| betragtningen af indikatorsystemer kan det veere nyttigt at skelne mellem nogle forskellige
dimensioner der males i forhold til. Dette kan give fingerpeg om hvordan indikatorer kan anvendes, og
hvad der egentlig er formalet med respektive indikatorsystemer.

I den ene dimension kan man (ideelt set) skelne mellem indikatorer som informationsmekanisme
versus som styrings- eller kontrolmekanisme. Som informationsmekanisme tjener indikatorer til at
oplyse og informere. Et eksempel er Miljg- og Energiministeriets arlige miljgindikatorrapport "Natur
og miljg”, der udendes gatis til skoler og biblioteker. | styringsmekanismen tjener indikatorer derimod
til at regulere et eller andet. Det styringssignal som indikatorerne afgiver skal opfanges af relevante
aktgrer som har et ansvar for at opfylde bestemte mal eller udfere visse handlinger. Et eksempel er
indikatorer opstillet til miljgstyring indenfor ISO 14001 standarden.

I den anden dimension kan man tale om indikatorer for et system henholdsvis for en strategi.
Systemindikatorer vedrgrer et teknisk eller et samfundsmaessigt system, fx transportsystemet.
Indikatorerne beskriver tilstanden i dette system, fx om det er mere eller mindre miljevenligt,
effektivt, baeredygtigt, el lign.. Policyindikatorer vedrgrer derimod en politik eller strategi som er
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formuleret. Indikatorerne knytter sig til mal og initiativer i denne. Indikatorerne maler fx. om der sker
fremskridt i strategien.

Information
A
1) opmeerksomhed 2) ansvarlighed
System < »  Policy
4) allokering 3) implementering
v
Kontrol

Imellem dimensionerne kan man opstille nogle funktioner, som de forskellige typer indikatorsystemer
typisk kan opfylde. 1) Indikatorer der giver informationer om systemtilstande kan fx skabe
opmerksomhed om tendenser og problemer, men farer ikke ngdvendigvis til konkrete handlinger. 2)
Information om fremskridt i policy kan medvirke til at holde beslutningstagere fast pa vedtagne mal og
initiativer. 1 den anden ende har vi styringsindikatorerne, knyttet til konkret indsats. 3) Det kan vere
signaler om justeringer i forbindelse med implementering af strategier. 4) Eller det kan veere signaler
om at allokere ressourcer til bestemte systemformal.

I nogle tilfeelde opbygges indikatorsystemer der eksplicit retter sig mod et enkelt af disse formal. |
andre tilfeelde seges det at kombinere flere formal i samme system. Disse distinktioner (som her er
fremstillet simplificeret) vil blive inddraget i den fglgende beskrivelse.

3. Nogle eksempler fra USA og Canada

I USA og Canada arbejdes med indikatorer for transport og miljg indenfor en bred vifte af
sammenhange og formal. Indikatorsystemer er opstillet af bade trafikmyndigheder, miljgmyndigheder
og tveergdende organer, pa bade lokalt, delstatsligt og federalt niveau. Nogle indikatorer sigter mod
information af offentligheden mens andre har et mere styrende sigte. Systemerne er ikke altid
integreret med hinanden. Tabel 1 viser en oversigt over udvalgte nationale indikatorrapporter der
daekker transport & miljg eller baeredygtig transport.

Et omrade hvor indikatorer anvendes i flere funktioner er sakaldt Results-based Management eller
Government performance planning, som jeg her vil ga lidt mere i dybden med.

USA Canada Danmark
USDOT | USDOT | USEPA TC EC (STPI MEM VEJDIR
2000 a 2000b 1999 2001 1998 2000) 2000 1999

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2001 S)



Tema Trafik Trafik Trafik og Beered. Miljg Beered. Miljg Trafik og
miljo transport transport miljo

Hovedtype Policy System System Policy System System System System
info & info info info & info info info info
styring styring

Antal 66 93 166 83 (81) 88 35

indikatorer i

alt (ca)

Antal T&M 11 4 166 80 4 (81) 14 27

indik. (ca)

Udgivelses- Arlig Méned - (Arlig) var. - Arlig -

frekvens

Trafik og

Miljgtemaer

Energl * * ** * * * *

Kllma * * ** * * * *

Luft * * ** * * * *

Areal/ Natur * ** * *

Jord/Vand * * ** * *

Sth * ** * *

Ulykker/risici * ** *

Farlige stoffer * **

Affald/genanv * ** * *

Materialer

Visuelt miljg

Policy/respons * **

Indikatorer

Tabel 1. Oversigt over udvalgte nationale indikatorrapporter for transport/miljg i USA og Canada. Til sammenligning er
medtaget to danske indikatorrapporter. Sammenligning skal foretages med stor varsomhed. ‘Antal indikatorer’ kan fx daekke
over store variationer, idet indikatortabeller/figurer kan indeholde mange enkeltdata. Skellet mellem generelle
transportindikatorer og trafik- og miljgindikatorer er heller ikke skarpt.** indikerer stort antal indikatorer pr tema. (STIP er
et udviklingsprojekt ej operationelt, derfor i parentes) Kilder: se referenceliste.

4. Government Performance planning i USA

Performance planning handler om opstilling af mal, rapportering af fremskridt og justering af indsats.
P4 det foderale niveau i USA er performance planning lovfestet med den sdkaldte Government
Performance and Results Act (GPRA) fra 1993. Dermed er brugen af indikatorer blevet formaliseret
for de alle centrale ministerieomrader.

Sigtet er blandt andet at man skal kunne redegere overfor befolkningen, hvad man opnar gennem
indsatsen, og hvad borgerne dermed far for deres skattekroner. Dette skal blandt andet opnas ved at
ministerierne planlegger for og maler konkrete resultater i den virkelige verden — outcomes — frem for
blot at redegegre for deres egne aktiviteter - outputs. Dette antyder et vist planlegningsmaessigt
ambitionsniveau.

Det sarligt interessante er derudover at GPRA sammenkader performanceindikatorer med
udformning af budgettet, dvs. finansloven. Sigtet er altsd at budgetallokeringen skal ske under
samordning med forventede og faktiske resultater i form af konkrete outcome-mal.

GPRA loven foreskriver at ministerierne udarbejder 3 rekursive programdokumenter:
«  Hvert ministerium definerer sin mission og opstiller langsigtede mal i en strategisk plan med 5-ars
perspektiv.
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» Huvert ar skal der udarbejdes en performance plan med konkrete kvantitative mal (performance
goals) indenfor hvert af de indsatsomrader, der er udpeget i den strategiske plan. Dette knyttes til
budgetposter i den arlige finanslovsanmodning fra det pagaeldende ministerium (budget requests).
Der skal altsa veere eksplicit kobling mellem resultatplaner og planlagt ressourceforbrug.

«  Aret efter skal der rapporteres om resultaterne blev opndet og hvorfor man evt. ikke ndede malene,
i den sdkaldte performance report. Hertil benyttes performance measures eller performance
indicators, dvs. indikatorer pa malopfyldelsen.

Disse dokumenter tilgar den amerikanske kongres. Kongressen formodes at benytte informationen i
forbindelse med forhandlinger om finansloven. | princippet kan ministerier der ikke er gode til at
dokumentere resultater altsd fa vanskeligt ved at retfeerdiggere deres budgetanmodninger. Der kan
ogsa vere tale om at manglende malopfyldelse far konsekvenser for hvordan midler allokeres mellem
forskellige budgetposter. P4 den made har mal- og indikatorstyringen nogen veegt bag sig.

Det hele underbygges yderligere ved at rigsrevisionen (General Accounting Office, GAO) foretager
uafheengig vurdering af de plandokumenter og malemetoder. GAO stiller spgrgsmal som:

 hvorvidt malene er gennemskuelige og konkrete

 hvorvidt de udvalgte indikatorer er relevante for de opstillede mal

« hvorvidt datagrundlaget er palideligt

Dette er det formelle setup. Et andet spergsmal er hvordan det fungerer i praksis. | denne
sammenhang er det specielt relevant at se pa hvorvidt instrumentet opfanger temaer som
baredygtighed og miljgintegration i transportpolitikken, jf. det falgende.

5. US DOTs performance planlaegning

Til at illustrere dette omtales her performance planning pa miljgomradet i Department of
Transportation (DOT).2 Miljg er et af satsningsomrdderne i DOTs strategiske plan som har 5
strategiske malomrader: Trafiksikkerhed; Mobilitet; @konomisk veekst og handel; Miljg (natur og
mennesker); samt Nationale Sikkerhedsinteresser.

Indenfor hvert omréade er der opstillet konkrete mal. Der er p.t. 66 mal i alt, heraf 11 for miljg. Tabel 1
viser malene for miljgomradet i 1999, sammenholdt med data for 1998 og 1999. Som det fremgar
indgar indikatorer for klassiske forureningstemaer som trafikkens emissioner (incl. CO2), flystgj og
olieudslip til sgs.®> Der indgér ogsé naturrelatede mél om at erstate beskadigede vadomréder som falge
af nye trafikanlag. Dertil indgar mere socialt orienterede mal om at sikre en rimelig lokal kollektiv
trafikforsyning, og mal om faerre klager over miljgmaessig ulighed (= at miljoeffekter af
transportanlaeg som rammer socialt skaewvt).

% Materialet er fra Clinton-adminstrationens tid, men det kan bemerkes at der indtil videre ikke er sket noget kursskifte i
transportpolitikken pa disse omrader. Den nye administrations farste performance plan andrer ikke veesentligt herved.

® Derer dog ikke noget konkret CO2 mal, idet ogsa Clinton-adminsitrationen var underlagt kongresflertallets modstand mod
at ratificere Kyoto-aftalen. Indikatoren star “blank’ i DoTs plandokumenter.
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Miljgmal Status Status Mal | Mal naet?

1998 1999 1999
Emissioner 63,7 N/A 64,9 ?
Vejtrafik emissioner (Mio. ton)
Vadomrader 2,2 2,3 15 Ja
Erstatningsfaktor for beskadigede vadomrader
Kollektiv service 11,21 11,24 11,56 Nej
Procent bybefolkning med min 15 minutters
service 1 mile fra bolig
Flystaj 1100 680 680 Ja
Personer (1000) udsat for signifikant flystgj
Oliespild 2,63 2,38 5,04 Ja
Gallon olie spildt per mio. gal. olie transporteret
(marine Kilder)
Fiskeriressourcer N/A 98 95 Ja
Grad af overholdelse af fiskerilovgivning
Farlige stoffer 0,0119 0,0223 0,0171 Nej

Tons farlige stoffer spildt per mio. tonmiles
transporteret (pipelines)

Farlige stoffer 2221 2743 2046 Nej
Gallons farlige stoffer spildt per uheld (non-
pipeline) per ar

Forurenede grunde 78 90 80 Ja
Procent af DOTs ejendomme kategoriseret som
ikke akut farlige

Miljg-lighed 13 13 12 Nej
Antal ulgste klagesager efter et ar

Tabel 2 . Mal og malopné&else for 10 miljgtemaer i US DOTs performance report for 1999 (kilde: 1999 Performance Report
2001 Performance Plan. U.S. Department of Transportation). Oversettelse HG.

Alt i alt er der tale om en bred vifte af mal for miljemeessig performance, der indgar pa linie med et
lignende antal mal for de 5 andre omrader. Det peger pa et vist niveau af sektorintegration, selvom det
dog ikke umiddelbart er muligt at vurdere hvor ambitigse malene er.

Men hvad med betydningen af den faktiske malopfyldelse? Som det fremgar af tabellen viser DOTs
egen performance report for 1999, at kun 6 ud af de opstillede 10 miljgmal blev opfyldt.* 4 mal blev
ikke opfyldt. For at vurdere effekten af malstyringen er det derfor interessant at se pa konsekvenserne
af den manglende malopfyldelse.

Generelt kan man forestille sig flere mulige reaktioner. En mulighed kan veere at beskare programmer
som udviser darlige resultater. En anden mulighed er at tilfare yderligere ressourcer til omrader med
svigtende malopfyldelse. En tredje mulighed er at revidere malene, sa de kommer bedre i
overensstemmelse med hvad der forventes opnaet eller afsattes ressourcer til. Det er her vigtigt at
vaere opmarksom pa at reaktionerne bestemmes politisk fra gang til gang. Der er for eksempel ikke
nogen mekanisme, som automatisk straffer eller belgnner et ministerium for manglende eller vellykket
malopfyldelse. Det er i hvert enkelt tilfeelde op til hhv. administrationen selv og kongressen.

De generelle erfaringer er at GPRA resultater indtil videre har haft begraenset betydning for de

konkrete budgetbeslutninger pa transportomradet. Blandt begrundelserne herfor peges pa:

* GPRA loven er stadig ikke fuldt integreret med finanslovsproceduren; der er fx en vis adskillelse i
kongressen mellem de “performance’ vurderende komiteer og de *budgetforhandlende’ ditto

* For regulerede emissioner var data for &ret endnu ikke tilgengelige pa tidspunktet for rapportens udsendelse. M&let var
dog allerede naet aret far og forventedes derfor opfyldt ogsa for 1999.
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» Transportpolitiske beslutninger styres ofte mere af forhandlinger med interessenter mv. end af
ministerielle resultatmal

» Der er en vis frygt for at en sterkt styringsorienteret anvendelse af performance informationer vil
fore til gget udvanding af mal, manipulation med data og metoder, mv.

Tendensen gar dog i retning af at performance information anvendes i stigende grad. Mange forventer
er at dette vil forstaerkes efterhanden. For dette taler GPRA lovens starke institutionalisering.

Ser vi igen pd DOTs konkrete miljgmal, sa er DOT selv ngdt til at forholde sig til svigt i
malopfyldelsen, som led i den beskrevne planlegninsgprocedure. | DOTs kombinerede 1999
Performance Report/2001 Performance plan, hvor de ovennavnte resultater indgar, behandles den
manglende malopfyldelse da ogsa ret udferligt. For hver enkelt mal beskrives:

» udefrakommende faktorer som har trukket i den modsatte retning;

» mulige modstrategier

» hvilke konkrete initiativer DOT har i gang for at opfylde malet

» de konkrete budgetposter som skal stgtte dette

| ingen af disse tilfeelde foreslog DOT at svaekke malene som reaktion pa manglende opfyldelse.
Derimod er der anmodet om ggede budgetter pa en reekke omrader. | alt foreslog DOT at gge de
direkte miljgbevillinger med 7 procent fra budget 2000 til budget 2001.

Hvad angar den efterfglgende politiske behandling i kongresssen er der ikke foretaget analyser som
viser hvordan DOTSs specifikke resultater pa miljgomradet rent faktisk har influeret pa de endelige
budgetallokeringer. Man kan altsa ikke uden videre identificere konkrete effekter af manglende
opfyldelse af miljgmal, med mindre man foretager en naermere kulegravning.

Det kan dog bemarkes at opfyldelse af miljghensyn ikke hidtil synes at have vearet prioriteret specielt
hgjt i den politiske behandling. En mélestok pa dette er de &rlige evaluering af DOTs rapporter som
foretages af General Accounting Office. | denne evaluering har kongressen udpeget 4 faste
nggleomrader som grundlag for at vurdere malopfyldelsen generelt. Her er der fokus pa emnerne
trafiksikkerhed, trengsel, flyforsinkelser, og narkotikasmugling (!) Miljg er ikke blandt de
topprioriterede emner og kan pa den made fa status som uofficielle 2. rangs mal.

Summa summarum ses det at miljgmal i et vist omfang er integreret via lovgivning om performance
planning pa transportomradet. Den udger en ramme indenfor hvilken (ogsd) miljghensyn
konkretiseres, systematiseres og forankres institutionelt. Dette er vel at merke ikke noget krav som
folger af selve denne lovgivning. Det er en politisk prioritering, hvor sterkt miljg veegtes i forhold til
andre mal. Hverken den tidligere eller den nuveaerende administration har (indtil videre) generelt gjort
miljg eller baredygtighed til en overordnet prioritering, det veere sig generelt eller specifikt pa
transportomradet.

6. "Transport Canada’s baeredygtighedsstrategi

Situationen er pa det punkt anderledes i Canada. Her bearedygtig udvikling netop gjort til et centralt
tema i den statslige performance planlaegning. Ogsa i Canada er der saledes etableret procedurer for
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statslig performance planlegning som i USA, selvom de ikke er lovfastet pA samme made. Alle
ministerier skal opstille performance mal og indikatorer i forbindelse med deres budgetanmodninger.

Et serligt trek i Canada er en lov der palegger alle ministerier hvert 3. ar at udarbejde en
baredygtighedstrategi, og at rapportere om strategiens fremskridt i forbindelse med de ordinere
performance rapporter (TRBS 1999). Den farste runde strategier blev fremlagt i 1997 og den anden
runde er netop praesenteret i vinteren 2001.

Der er ogsa oprettet en serlig uafheengig kommisseer for milje og beeredygtig udvikling. Kommissaren
er placeret under den Canadiske pendant til rigsrevisionen, Auditor Generals Office (AU).
Bearedygtighedskommissaren har til opgave at sgrge for at regeringen fremmer baredygtig udvikling,
og herunder specielt at vurdere og evaluere ministerierens beeredygtighedsstrategier. Kommissaren
arbejder ikke ud fra bestemte baredygtighedsindikatorer. Der stilles mere revisionsmessige
spargsmal, fx om:

« ministerierne selv har opstillet konkrete mal,

 der er opstillet konkrete metoder til vurdering af malopfyldelse,

+ de anvendte data fremstar palidelige,

» de relevante parter har veeret inddraget,

» ansvar for implementering og opfglgning er klart defineret

Vi skal kort se pa hvordan denne baredygtighedsplanleegning udmentes af det canadiske
trafikministerium Transport Canada (TC).

TCs beaeredygtighedsstrategi er opbygget omkring 7 sakaldte Challenges, udfordringer. For hver
Challenge er opstillet et st commitments, d.v.s. forpligtelser, som TC patager sig at arbejde for, jf.
tabel 3.For hver af de 29 forpligtelser er der igen opstillet et antal mal og indikatorer til at rapportere
fremskridt i forhold til de afgivne lgfter. Nogle mal knytter sig til resultater pa systemniveau mens de
fleste mal er specifikke programindikatorer, der skal angive om fx konkrete initiativer rent faktisk er
gennemfgrt som lovet og med held eller ej.

Som det fremgar dominerer miljghensyn TCs opfattelse af beeredygtig udvikling. Det er kun den 7.
udfordring (effektivitet), der inddrager gkonomiske aspekter, nemlig effektivitetsmal. Forklaringen er
ifglge TC strategien netop skal medvirke til at fremme og integrere miljghensyn som ellers ofte
negligeres til fordel for konventionelle gkonomiske mal.

For det andet ses at miljgmal og indikatorer er noget anderledes konciperet end det amerikanske DOTs
miljgmal. Hvor DOT alene maler sin miljgmaessige performance pa konkrete miljgmaessige resultater
(indikatorer for outcome pa systemniveau), er TCs strategi i hgjere grad rettet mod at male
miljgintegration i forvaltningspraksis, gennem anvendelse af bade system- og policyindikatorer, jf.
afsnit 2 i dette paper. Der er dermed ikke helt samme entydige fokusering pa outcomes, som i USA.
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Udfordringer

1. Forbedre oplysning og fremme opmarksomhed

om baredygtig transport

2. Udvikle veerktgjer til bedre beslutninger

3. Fremme beredygtig transport teknologi

4. Forbedre miljostyring or TCs egne operationer

og arealer

5. Reducere emissioner til luft

6. Reducere forurening af havet

7.  Fremme effektiv transport

Udfordring 5: Reducere emissioner til luft

TC Forpligtelser

(5.1) Implementere TCs del af
klimaplan, herunder:

« Etablering og implementering af
frivillig aftale om mal for bilers
energieffektivitet

(5.2)....

(5.3)....

(5.4)....

* lgangsette en proces med
bilindustrien og USA om at opstille
et frivilligg mal for markant
forbedring af nye bilers
energieffektivitet, geldende for
2010
(5.2)....
(5.3)....
(5.4)....

Performance indikatorer
Generelt:
Totale emissioner (herunder CO2)
fordelt pa transportgrene
Specifikke programindikatorer:
¢ Fremskridt inden 2003 retning af
en aftale, malt ved klarheden og
omfanget af det foreslaede mél samt
industriens grad af accept af malet
(5.2)....
(5.3)....
(5.4)....

Tabel 3. Eksempel pa Udfordringer, forpligtelser, mal og indikatorer for klimagasemisisoner i Transport Canadas

baeredygtighedsstrategi 2001-2003 (Transport Canada 2001). Oversattelse HG.

TC er imidlertid gang med at udvikle et mere omfattende indikatorsystem for baredygtig udvikling
der skal rumme 3 niveauer. Systemet skal afspejle erkendelsen af at TC som ministerium ganske har
ansvar for at fremme en beredygtig udvikling af det canadiske transportsystem (=outcomes), men

samtidig kun har begreensede muligheder for rent faktisk at realisere dette outcome.

Indikatorerne skal repraesentere tre sakaldte ‘spheres of influence’, der illustrerer forskellige

kontrolmuligheder (Transport Canada 2000).

1. Det farste niveau omfatter operationelle indikatorer for TCs egne programaktiviteter. Her males fx
aktiviteter, indkgb og forbrug i TCs egne institutioner. TC has direkte kontrol pa dette niveau.

(svarer til mange af programindikatorerene i den nuvarende strategi)

2. Det andet niveau er adferdsindikatorer der beskriver aktiviteter og handlinger i TCs malgruppe,
dvs. sektorens aktgrer. TC har direkte indflydelse pa dette niveau gennem sine mandater i

lovgivning, udmeldte politikker mv. (indgér ogsa i aktuel strategi)
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3. Det tredje niveau er tilstandsindikatorer (eller systemindikatorer), der beskriver selve
transportsystemets tilstand i baeredygtighedstermer. Systemtilstanden er ikke indenfor TCs direkte
indflydelsessfeare; man har kun indirekte indflydelse (her er der feerre indikatorer med).

Ideen er at de tre niveauer hver isar er vasentlige, men at man ikke bgr blande dem sammen. Maler
man fx udelukkende pa systemtilstandsindikatorer (outcome i den amerikanske sammenhang) kan
man fremme en illusion om at politiske styring rent faktisk kan kontrollere systemet og gennemtvinge
baredygtighed. Dette kan give bagslag nar det viser sig ikke at vere tilfeldet, eller det kan fare til
udvanding af beeredygtighedsmalet. Det tredelte system kan i princippet modvirke dette. Fx kan
adferdsindikatorerne pa mellemniveauet medvirke til at belyse om de operationelle tiltag har veret for
svage til at pavirke malgruppen, eller om de planlagte adferdsendringer i malgruppen er
utilstreekkelige til at &endre selve systemtilstanden.

Dette system er imidlertid ikke feerdigudviklet endnu, og de mal og indikatorer som er opstillet i den
nuveerende strategi mangler stadig konkrete mal pa systemets beaeredygtighed.

Der er ikke lykkedes at skaffe oplysninger om hvorvidt TCs strategi og indikatorer rent faktisk har haft
effekter pa konkrete transportpolitiske beslutninger eller sektoraktarernes adfeerd. Det skal bl.a. ses i
lyset af at interessen for performance planlegning indtil videre har veeret behersket blandt de
canadiske parlamentarikere, som systemet ellers retter sig mod. En medvirkende forklaring pa dette er
igen at parlamentet i Canada ikke har samme muligheder for at forhandle om finanslovens enkelte
poster sadan som i USA. Dette mindsker styrken i performance planlagning generelt og herunder ogsa
gennemslaget af performance mal for baredygtig udvikling.. En anden medforklaring er at det
faderale niveau kun har beskeden andel i transportinvesteringerne, til forskel fra USA.

7. Sammenfattende diskussion af begraeensninger om perspektiver

Resultaterne af studierejsen peger pa at man er leengere fremme i USA og Canada end herhjemme med
at etablere mal- og indikatorstyring som led i planleegningen pa transport- og miljgomradet.

I USA medfgrer GPRA-loven fx at der pa et federale niveau sker er formaliseret opstilling og
opfelgning af konkrete outcome’ mal pa systemniveau. | det omfang miljghensyn tages op som
strategisk tema i transportpolitikken underkastes de en systematisk behandling i denne sammenhang.
Det indebarer dels en uafhangig, systematisk granskning af planleegningsgrundlaget ved den
amerikanske rigsrevision, og dels at graden af malopfyldelse kan indga i den arlige finanslovsproces.

I Canada er proceduren mindre formaliseret og udbygget. Til gengeld er der krav om at indarbejde
baredygtighedsstrategier i hvert enkelt ministeriums performance planning. En uafhengig kommissar
for beaeredygtig udvikling har desuden til opgave at vurdere om de enkelte ministerier tager
baredygtighedshensyn alvorligt og opstiller klare og gennemskuelige procedurer for at fremme disse.
Derigennem sikres automatisk en vis grad af miljgmaessig sektorintegration.

Pa trods af dette kan man sige at den praktiske sektorintegration alligevel er begranset i begge lande.
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For det farste er de konkrete miljgmal som faktisk opstilles ikke ngdvendigvis udtryk for en sterk
miljgprioritering, endsige beeredygtighed. 1 USA savnes fx mal for CO2 emissioner, og miljgmalene
prioriteres maske generelt lavere politiske end nogle af de andre strategiske mal. | Canada er der
endnu ikke udviklet serlig konkrete mal for transportsystemernes miljgmassige performance.

For det andet begreenses mulighederne af at dele af selve den politiske beslutningsproces foregar
delvis afkoblet fra de formaliserede strategiske mal- og planlegnings-processer. Fx er falger
beslutninger om starre infrastrukturpuljer ofte en sarlig politisk logik hvor lokale hensyn bl.a. spiller
en stor rolle, saledes som det ogsa kendes fra andre lande.

For det tredje begranses sektorintegrationen af at systemerne i begge lande er opbygget omkring de
enkelte ministerier, som derfor — i samarbejde med de parallelle politiske beslutningscentre - har
tendens til at fremme planlegning og performance indenfor kerneomrader. Miljghensyn er i
vedholdende fare for at blive udgreaenset i forhold til mere konventionelle sektorpolitiske mél. Manglen
pa styringsmekanismer pa tvers af ministerier begreenser mulighederne for integration.

Pa trods af dette er der dog efter min opfattelse megen relevant inspiration at hente i de to
nordamerikanske lande, som kunne indga i arbejdet med udvikling af indikatorsystemer herhjemme.
Herunder fx i opfglgning af transportdelen af den danske nationale strategi for beaeredygtig udvikling
og i videreudviklingen af den europaiske trafik- og miljgrapporteringsmekanisme TERM.

Dette geelder for det forste hvad angar identifikation af relevante indikatorer for transport og miljg,
hvor der er en reekke konkrete eksempler at traekke pa i det nordamerikanske materiale. Herunder
hgrer bade *outcome’ indikatorer pa systemniveau og ikke mindst policyindikatorer der refererer til
fremskridt i opfyldelse konkrete forpligtelser og implemeneringsansvar for de relevante instanser.

I den forbindelse kunne den niveaudelte canadiske tilgang eventuelt veere af interesse med
sammenkedning af indikatorer for bade systemtilstand, akterniveauet og forvaltningens egne
handlinger. For det andet gelder det den organisatoriske side med etablering af procedurer for
systematisk malopfelgning, kontrol af konsistens og malbarhed ved uafhangige revisionsinstanser
samt ikke mindst koblingen af indikatorinformation med centrale beslutningsprocesser.

| det omfang man generelt gnsker at fremme tveergdende mal som sektorintegration og beeredygtighed
kan udvikling af indikatorsystemer under inddragelse af de ovennavnte elementer formentlig
medvirke til at styrke sadanne mal, og de kunne under alle omstendigheder medvirke til at gge
gennemskueligheden og ansvarligheden i forbindelse med opfalgningen af strategier pa disse omrader.
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