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1. Baggrund

Integration af miljghensyn i trafikpolitikken er stadig hgjt prioriteret i EU og herhjemme - i
hvert fald pa det formelle plan. Med integration af miljghensyn i politik (i det falgende blot
kaldet *miljgintegration’)? sigtes der generelt til at miljshensyn varetages p& linie med andre
forhold, herunder gkonomiske (fx transportens bidrag til at fremme veekst) og sociale (fx i
ligelig adgang til mobilitet). Dermed skal integrationsprincippet understotte
implementeringen af en baeredygtig udvikling. Det er tale om et princip for tilretteleggelse og
implementering af politik, ikke om et mal pa miljgets fysiske tilstand eller belastning.

Med inspiration fra Brundtlandrapporten er princippet om miljgintegration fastlagt i EUs
traktater (inkl. den skrantende forfatningstraktat). Det Europaiske Rad vedtog desuden i 1998
den sakaldte Cardiff strategi, som skulle sikre konkrete, politiske fremskridt mod fuld
miljgintegration indenfor en rakke sektorer, herunder transport. Princippet indgar ogsa i EU's
strategi for beeredygtig udvikling, og dermed igen i Unionens strategi for job og veekst
(Lissabon processen). Herhjemme indgar princippet om miljgintegration blandt andet i
regeringens Nationale Strategi for Baredygtig Udvikling fra 2002, og det er ogsa et centralt
element i de nordiske landes feelles Baeredygtighedsstrategi, som senest blev revideret i 2004.

Princippets fremtraedende placering i adskillige politiske erklaeringer laeegger op til at inddrage
det i vurdering af udviklingen, ogsa indenfor transportsektoren. Princippets inddragelse i mere
specifikke strategier, hvis implementering er underlagt tilbagevendende evaluering, mv.
forstaerker dette behov betragteligt. Der findes imidlertid ikke en generelt accepteret malestok
eller mekanisme til at male "graden af miljgintegration’. Det Europeiske Miljgagentur (EEA),
som er den institution som har arbejdet mest systematisk med miljgintegrations maling, har

! Paperet treekkker pd arbejde er udfart for det Europaeiske miljsagentur (EEA) i et samarbejde med Institute for
European Environmental Policy i London, som hermed begge takkes. Paperet repraesenterer alene forfatternes
synspunkter og vurderinger. Resultater og konklusioner kan ikke tileegges EEA eller IEEP

2 P3 dansk benyttes ogsd betegnelsen sektorintegration, men princippet er som sadan ikke begranset til
*sektor’politikker. Ogsa generelle og tveergaende politikomrader som skattepolitik, fysisk planleegning mv er
omfattet af princippet. Pa engelsk bruges betegnelsen Environmental Policy Integration, EPI.
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ganske vist opbygget et helt indikatorsystem (TERM), til stgtte for miljgintegrationen i de
europaeiske landes transportsektorer. | praksis fokuserer TERM indikatorerne dog mest pa
selve transport- og miljgudviklingen og mindre pa hvad der sker pa den
politisk/administrative front. TERM indikatorernes specifikke ’integrationsindikatorer’ anses
af bade agenturet selv og andre for at veere mangelfulde.

At male selve ’integrationen af miljghensyn’ indebarer da ogsa klart en rakke
vanskeligheder. For det farste har at ggre med et kvalitativt begreb — integration - som ikke
uden videre kan opgeres i tal. For det andet kan integration anskues i relation til politikkens
mange dimensioner — institutioner, niveauer, faser af beslutning, metoder, mv. Der kan fx
veere tale om integration i én dimension, men maske ikke i en anden. Hvornar er integrationen
sa tilstreekkelig? En operationalisering af princippet er ngdvendig for at male fremskridt, men
med betydelig risiko for at overforenkle. VVanskelighederne stiger, hvis man gnsker at opstille
egentlige indikatorer til at male fremdrift over tid, eller til sammenligning (evt.
benchmarking) mellem lande. Dette eftersparges ikke desto mindre bade fra de politiske
organer selv og fra offentligheden.

Baggrunden for dette paper er to konkrete projekter som vedrgrer opstilling af kriterier og
indikatorer for at vurdere miljgintegration, bl.a. for transport:

e Det Europziske Miljgagentur (EEA) gennemfarte i 2004 er overordnet projekt om
udvikling af en metode til maling af miljgintegration til brug for den neeste Europziske
Miljgtilstandsrapport, der skal udkomme i 2005. Nervaerende forfatter deltog i projektet
som radgiver for EEA og som konsulent pa trafikdelen, sammen med Institute of
European Environmental Policy (I1EP) i London.

e Nordisk Ministerrads arbejdsgruppe for Beeredygtiy Mobilitet stgttede i 2004/5 et
forprojekt som skulle vurdere om det var muligt at opstille simple indikatorer til praktisk
maling af EPI i de nordiske landes trafikpolitikker, bl.a med afset i EEAs metode.
Nerveerende forfatter udfegrte forprojektet, som p.t. kun foreligger i udkast. Et
hovedprojekt m.h.p. udvikling af selve indikatorerne er foreslaet.

Paperet tager primeert afseet i EEAs projektets metode og dets konkrete resultater for sa vidt
angar trafikdelen, suppleret med efterfalgende overvejelser i forprojektet. Der fokuseres isar
pd metodiske aspekter samt pa EU niveauet af trafikpolitik. Hvis hovedprojektet
gennemfares vil der forhdbentlig kunne prasenteres konkrete indikatorer og resultater for
miljgintegration trafikpolitikken i Danmark og andre nordiske lande ved en senere lejlighed.
Paperet er bygget op saledes:

e Afsnit 2 omfatter metodeovervejelser, definitioner, kriterier mv.

e Afsnit 3 viser resultater fra vurderingen af miljgintegrationen i EU's trafikpolitik

e Afsnit 4 diskuterer tilgangen og perspektiverne

e Afsnit 5 konkluderer
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2. Definitioner og metoder

Definitioner

Der findes en betragtelig litteratur om miljgintegrationsprincippet (se fx Nilsson & Persson
2003, EEA 2005; Lafferty & Hovden 2002), men der hersker ikke fuld enighed om en
definition, endsige et entydigt malekoncept. | EEA's EPI projekt defineres
integrationprincippet som fglger:

” Miljgintegration involverer en kontinuert proces for at sikre at miljgforhold
tages i betragtning i al *policy-making’, hvilket indebaerer forandringer i politik,
organisationer og procedurer, saledes at miljghensyn indgar sa tidligt som
muligt og fortsat under implementeringen” . (EEA 2005, s 11, min overs. HG)

Vi skal ikke ga naermere ind i det teoretiske, men blot fremhaeve to vigtige, delvis ubestemte
aspekter af konceptet, nemlig hhv. ’integrationsapektet’ og ’politikaspektet’.

Integrationsaspektet handler om hvad det vil sige at miljget skal “integreres’ i fx sektorpolitik.
Som udgangspunkt indebarer det at miljg skal behandles *pa lige fod” med andre forhold i de
sammenhange hvor det er relevant, fx at negative naturpavirkninger af et trafikprojekt
vurderes og imgdegas inden det designes og besluttes. Lafferty & Hovden (2002) og andre
haevder dog at dette ikke er nok. Princippet er sat i verden for at give miljget en fremtreedende
plads a h.t. sikring af baeredygtighed. Miljg ma altsa i princippet gives forrang for andre
hensyn for at man kan tale om miljgintegration. Dette kaldes den normative tolkning. En
anden tolkning er den organisatoriske. Den indeberer blot en formel sikring af at miljghensyn
indgar i fx sektorpolitiske malsatninger og strategier. De konkrete udfald behgver ikke
ngdvendigvis altid veere til miljgets fordel, blot dette er taget med i betragtning. En risiko ved
denne tolkning er til gengeeld at miljghensynet udvandes, hvis miljget ’integreres’ i en sektor,
hvor andre mal systematisk dominerer (Nilsson & Persson 2003) . Integration bliver til
‘udvanding’, fx sammenlignet med en situation hvor en sterk ekstern miljgmyndighed har
ansvaret og kan ’slas’ for miljget.

Politikaspektet handler om hvad det er miljghensynet integreres i og hvordan det males. Hvad
er politik, kort og godt? Et centralt aspekt er de institutionelle rammer og processer. Er der fx.
bindende krav om at miljgkonsekvenser vurderes i god tid? Er der organisatorisk kapacitet til
at gennemfare vurderingerne og justere politikken? Er der en klar ansvarsfordeling?® Som
papeget ovenfor er det dog ikke ngdvendigvis nok at rammerne er pa plads. En anden
muligheder er derfor at fokusere pa de politikker der faktisk vedtages og gennemfares. Indgar

% Sgrensen har argumenteret overbevisende for, at ogsd uformelle aspekter af organisationers forstéelse og
praksis spiller en afgarende rolle for miljgintegration (Sgrensen 2001).
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konkrete miljgmal fx i en transportplan? Indbygges der incitamenter til at tage miljghensyn i
afgifterne? Prioriteres bevillinger ud fra miljghensyn? Hermed fokuseres pa
“outputdimensionen’ af politik. Men heller ikke dette er ngdvendigvis tilfredsstillende, for
papir kan veere taknemmeligt. Hvad med de faktiske konsekvenser for miljget? Mindskes
udslippet i praksis, e&ndrer trafikanterne adferd, og holdes der bedre hus med ressourcerne?
Et mere miljgvenligt "outcome’ kan siges at veare det ultimative mal med miljgintegrationen,
I hvert fald ud fra den normative betragtning.

Ideelt set burde der veere et logisk flow mellem disse elementer, fra rammer til output til
outcome. | sa fald kunne det vare nok at fokusere pa en enkelt dimension. Men i praksis
fungerer politik sjeldent sa linezrt. Det er heller ikke givet at eventuelle positive outcome
overhovedet skyldes politikkerne. Der er derfor behov at dekke kompleksiteten i begrebet om
miljgintegration ved at inddrage flere aspekter i vurderingen. Eller som det blev udtrykt i
EEAs EPI projekt: “Evaluations of EPI would therefore need to consider both the policy-
making process, and the policies, and their outcomes.” (EEA 2005, s 11, med helt tilsvarende
formuleringer hos fx Nilsson & Persson 2003 og Lafferty 2005).

Operationalisering

For at sikre en sadan bred dakning opstillede EEA's EPI projekt en metode med fem
grundleeggende kategorier af politik, som miljgintegration bgr evalueres i forhold til (EEA
2005):

1. Politiske forpligtelser, visioner og lederskab

2. Administrativ kultur og praksis;

Konsevensvurderinger og involveringsprocesser

Anvendelse af policy instrumenter til effektiv opnaelse af miljgmal

Monitering, overvagning og leering.

o b~ w

Derudover indgik ogsa (som et pkt. 6) forsgg pa at inddrage de miljgmassige effekter eller
outcomes’ jf. figur 1 der illustrerer tilgangen. Dette viste sig dog i praksis vanskeligt, jf.
naermere senere.

Indenfor hver af de fem kategorier blev opstille et antal kriterier for hvorvidt man kan tale om
en starre eller mindre grad af miljgintegration. For hver kategori blev der defineret mellem 2
og 5 kriterier, 17 i alt. Kriterierne er formuleret som spgrgsmal der blev benyttet i
evalueringen, fx: for kategori 1: ”Er der en juridisk forpligtelse til at inddrage miljghensyn?’,
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Fig. 1. EPI projektets koncept for evaluering af miljgintegration (kilde: EEA 2005)

Tabel 1. Kriterier til vurdering af mijgintegration (M-1)

1 Politiske forpligtelser, visioner og lederskab

la Er der krav (fx. forfatningsmaessig/juridisk) forpligtelse til M-I i sektoren?

1b Er sektoren inkluderet i en overordnet strategi for M-1 og for baeredygtighed?

1c Har sektoren sin egen S-1 eller baeredygtighedsstrategi?

1d Er der klart politisk lederskab til fremme af M-1 i sektoren?

2 Administrativ kultur & praksis

2a Afspejler sektormyndighedens ‘mission statement’ miljgveerdier?

2b Er miljgansvar indarbejdet i sektorens interne management regime?

2c¢ Er der samarbejdsmekanismer mellem sektor- og miljgmyndigheder?

2d Er der samarbejdsmekanismer vedr. M-1 med hgjere eller lavere myndighedsniveauer?

3 Policy processer, konsekvensvurdering og involvering

3a Har sektoren en procedure for ex-ante miljg vurdering af politikker og programmer?

3b Er miljgmyndigheder og sektoraktgrer inddraget i udformningen af policies?

4 Implementering: brug af policy instrumenter

4a Giver sektorens tilskuds/investeringsprogrammer incitamenter til miljgforbedringer?

4b Anvendes andre gkonomiske instrumenter til fremme af M-1?

4c Anvendes teknisk standarder til at fremme miljgmal?

4d Anvendes andre instrumenter til at fremme M-1?

5 Monitering & leering

5a Moniteres sektorens fremskridt i retning af miljgmal og M-I regelmaessigt?

5b Sker der en systematisk ex post evaluering af politikkernes effektivitet?

5c Er der mekanismer til at fremme udveksling af good practice?
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og “Har sektormyndigheden sin egen strategi for miljg/baeredygtighed?’. Tabel 1 Viser
samtlige kriterier (oversat af undertegnede).

Denne ramme af kategorier og Kkriterier blev anvendt til at gennemfare en eksplorativ analyse
af status for miljgintegrationen i tre sektorer i EU, hhv. landbrug, fiskeri og transport. Af
hensyn til overkommelighed blev det valgt at fokusere alene pa EU-niveauet, dvs. pa den
politik som formuleres og administreres af EU institutionerne selv, iseer kommissionen og
Radet. For transportsektoren var analysegenstanden saledes primart unionens
transportpolitikker:  "Hvidbogen” (Kommission 2001) med felgende initiativer;
Radet(transport)s ’Cardiff’ strategi for miljgintegration (Radet (transport) 1999), de
Transeuropaeiske Netvarkspolitikker mv.; samt organisatorisk og administrativ praksis i og
omkring generaldirektoratet for Energi og Transport (DG TREN)”.

Metoden var i korthed falger:

o Der blev nedsat en ekspertgruppe for hver sektor

o Ekspertgruppen identificerede de centrale politikker, procedurer og strukturer for sektoren
ud fra dokumenter, hjemmesider, mv.

o Ekspertgruppen foretog en generel beskrivelse af sektorens hovedtraek og udvikling

o Materialet blev beskrevet analyseret ved hjelp af en slags SWOT analyse for hvert af de
17 *integrations’ kriterier, og sammenfattet i en falles database

e Der blev gennemfart en ’scoring’ af hvor sterke tegn der er pa integration for hvert
kriterium. Scoringsskalaen er gengivet i tabel 2. Scoringen blev gennemfart af hver
ekspert individuelt fgr disse blev sammenlignet og veegtet sammen

e Resultaterne blev sammenfattet i korte verbale beskrivelser og ’radar-diagrammer’ til
sammenligning pa tveers af sektorer, f.s.v.a styrker og svagheder i integrationen.

Tabel 2 Scoringsskala (fra EEA 2005, min overs. HG)

5 = Excellent integration, intet mere at gnske

4 = Meget godt, et hgjt niveau af integration

3 = God, over gennemsnittet

2 = Nogen integrationsindsats, men utilstreekkelig
1 =ringe, kun meget bassale indsatser

0 = ingen tegn pa integration

Til at stette kriterieanalysen og scoringen var det ngdvendigt at udvikle endnu et lag af
underkriterier. Underkriterierne (55 i alt) belyser hvad der blev enighed som de vigtigste
dimensioner indenfor hvert kriterium. Fx kan man tage kriterium 2b fra tabel 1 “Er

* Analysen daekkede til og med den forrige Europaeiske kommission (Prodi), der afgik i 2004.
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miljgmaeessige forpligtelser reflekteret i sektorens interne management regime?” For dette
kriterium blev der identificeret fire underkriterier:

o Er miljgintegration reflekteret i administrationens officielle struktur (organigram)?

o Er miljgansvar eksplicit fordelt ud pa forskellige niveauer i hierarkiet?

o Er der allokeret gkonomiske og personalemassige ressourcer til miljgarbejdet?

o Erder etableret et internt eller eksternt miljgrevisionssystem?

For hvert underkriterium kan der typisk svares ja eller nej, men der kan ogsa gives en mere
nuanceret beskrivelse. De samlede svar pa underkriterierne (udviklet af ekspertgruppen i
feellesskab) udger den information, som muligger en samlet beskrivelse og scoring for hvert
af de 17 kriterier (gennemfart individuelt og derefter itereret frem til konsensus).

Der er altsa tale om en fundamentalt set kvalitativ analysemetode, som gennem brug af et
stort antal nominelle kriterier muligger kvantificering pa en ordinal skala 0-5 for hvert
kriterium. Der blev foretaget en yderligere aggregering, hvor de scorede kriterier adderes
(veegtes lige) inden for hver af de fem kategorier. Der blev ikke foretaget en yderligere
aggregering, hvor de fem kategorier vaegtes sammen til én veerdi for integration i sektoren.

| analysen indgik som navnt ogsa en vurdering af de faktiske miljgtendenser i sektorerne, fx,
afkobling, opfyldelse af mal for emissioner og biodiversitet mv.. Det kunne dog hurtigt
konstateres at det ikke uden videre var muligt at treekke kausale forbindelser mellem de
politiske og de fysiske indikatorer. Viden og data til at male effekten af diverse
organisatoriske tiltag eller vedtagne direktiver pa transportens faktiske miljgbelastning er alt
for sparsom. Dermed blive det uhyre problematisk at bruge foreliggende fysiske indikatorer
som mal pa ’outcomes’ af miljgintegrationsindsatsen. lkke at noget sadant er principielt
umuligt pad alle omrader, blot at det normalt vil kreeve en omfattende dybtgaende
analyseindsats og et omhyggeligt valg af indikatorer.

3. Analyse af miljgintegration i EU's trafikpolitik

Nedenfor sammenfattes nogle af resultaterne af analysen. Det skal understreges at resultaterne

ikke er offentliggjort af EEA. De bringes primart for illustrere hvordan man kan arbejde med

'male’ miljgintegration og nogle af de vanskeligheder det indebaerer. Der indgar dels

resultater for transportsektoren og dels enkelte sammenligninger mellem transport og de andre

sektorer. Sammenligningerne tjener IKKE til at benchmarke eller rangordne sektorerne i

forhold til hinanden, men kun til at antyde falles treek og forskelle saledes:

o omrader hvor alle sektorer viser svag integration kunne vaere omrader, hvor
miljgintegration om strategi generelt har trange kar

o omrader med store forskelle i integration kunne vaere omrader, hvor én sektor maske
kunne laere af en anden (eller hvor substantielle forskelle gar sig geeldende).
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Der vises her resultater for tre af de
fem hovedkategorier.

For den ferste kategori ’Politiske
forpligtelser og visioner’ er der fire
kriterier. Transportsektoren er godt
med hvad angar overordnede krav
og strategier for miljgintegration,
mens der er lidt mere slinger i
sektorens egne interne strategier,
Det har dog iser knebet med det
politiske lederskab pa omradet
(specielt tidligere transport-
kommisser de Palacio) .

P& omradet 'Anvendelse af policy
instrumenter’ er der ligeledes fire
kriterier. Det er karakteristisk at
sektoren er langt fremme med at
integrere miljokrav i de tekniske
standarder for keretgjer mv, mens
det til gengeeld er gaet traegt med et
gennemfgre mal om internalisering
af eksterne miljgomkosntnigner i
markedspriserne.

I Kategorien ’Monitering 0g
leering’ har transportsektoren veeret
tidligt ude med moniterings-
systemet TERM. Det er blandt de
mest avancede og skoledannende
indikatorsystemer. En svaghed er
dog at systemet ikke bliver brugt sa
meget som gnsket. Der er s smat
ved at komme gang i ex post
evalueringindsaten i sektoren,
ligesom der har veret enkelte
intitiver til udveksling af good
practice

Commitment & vision

High level
requirement for EPI
5

Political
leadership

Overarching
EPI or SD strategy

Sector EPI or SD
strategy

Figur 2. Score for ’Politiske forpligtelser’ mv (transport)

Mix of instruments
Financial

mechanisms
5

4
3

Other Market-based
instruments instruments

Standards

Figur 3. Score for ’Policy instrumenter’ (transport)

Monitoring & learning
Progress monitored
5
4

Exchanging
good practice

Systematic
evaluation

Figur 4. Score for "Monitering og leering’ (transport)
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Figur 5 viser resultaterne for alle
tre sektorer for yderligere en
kategori ’Administrativ kultur og
praksis’. For denne kategori
fremgar det, at alle sektorer (det vil Links to other Internal EPI
her sige generaldirektorater) har | levels ofgovemance management
’Mission Statements’ der i et vist
omfang inkluderer miljghensyn. Links to environmental
For de tre andre kriterier i denne authorities == Transport
kategori er der tale om at landbrug
og fiskeri generelt er laengere Figur 5. Score for *’Administrativ praksis’(3 sektorer)
fremme end transport. Der er

Administrative culture and practices
Mission statement
5

=== Agriculture

e=ll— Fisheries

naeppe noget der taler imod at man 6 main categories

i transport med fordel kunne Commitment &

udvikle den adminstrative praksis Vi55i°”

til at omfatte klarere miljgstyring 4

og sterkere relationer til fx Measurable effects Administrative culture
miljgmyndighederne, som i dag er

ret ad hoc pregede. Transport Monitoring & Assessment &
fremstar som den mindst udviklede learning CONSUltf—p— Agricuture
sektor. Mix of instruments :ii:i:isn

Figur 6. Aggregeret score for 6 kategorier (3 sektorer)

Til sidst illustreres den samlede score for hver de 6 kategorier inklusive de *fysisk malbare’
indikatorer der blev inddraget (selvom disse som naevnt ikke ngdvendigvis afspejler effekten
af miljgpolitisk integration). For at starte med sidstnevnte er der stor spredning, hvor
landbrug er kommet leengst med at reducere belastningen i forhold til mal, relativt set, mens
fiskeriet er naet kortest. For transport er det et plus at luftforeningen er mindsket, om end ikke
nok til at malene er naet. For kategorien ’Assessment and consultation” (dvs.
miljgkonsvensvurderinger og bred indragelse af miljginteresser m fl.) var vurderingen af
transport ikke afsluttet (derfor ingen veerdi). Det generelle billede er at der i alle tre sektorer er
taget skridt til integration i alle kategorier, dvs. tale om en vis, men dog stort set kun jaevn
indsats i alle dimensioner. EU er altsa ikke selv meget avanceret hvad angar den
sektorintegrationsindsats, som man advokerer sa sterkt for. Der er ikke voldsomt store
samlede forskelle mellem sektorerne, hvad angar resultater i de fem proces- og
outputmaessige dimensioner generelt (til dels bortset fra monitering, hvor transport ligger lang
fremme og administrativ praksis, hvor transport er bagud). Dette deekker dog over noget
starre variationer indenfor nogle af kategorierne, og gvelsen giver mulighed for at pege pa

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2005 9



Miljgintegration i trafikpolitik — kan det males?

omrader, hvor sektorerne maske kunne lare af hinanden. Der bgr saledes klart kunne ske en
styrkelse af integrationen pa transportomradet, ikke mindst indenfor omrader som
administrativ praksis, sektorhandlingsplaner, politisk initiativ og lederskab, evaluering, samt
brug af gkonomiske og andre styringsmidler (end standarder) til at fremme miljgmal.

4. Diskussion

Som det fremgar af anlysen er det klart muligt at ’male’ en raekke centrale aspekter af
miljgintegrationen pad en forholdsvis overskuelig made. Men kan den anvendte metode
anvendes bredere, er den robust og kan den udmgntes i indikatorer som pa en bade enkel og
dekkende made belyser omfanget af miljgintegrationen? Kan man pa betryggende vis
reducere det komplekse, kvalitative fenomen ’miljgintegration’ til simple, reproducerbare
enheder?

Man kan sige at projekt har anvendt tre forskellige typer indikatorer (jf. bl.a. Spangenberg m
fl. 2000), nominelle, ordinale og kardinale:

Nominelle indikatorer, refererer til en logisk distinktion eller dikotomi, fx om en bestemt
procedure er implementeret eller ej (ja/nej). Nominelle indikatorer er forholdsvis lette at
rapportere, men giver kun begraenset information om det system der males pd, medmindre der
er mange af dem. Nominelle indikatorer var den basale enhed i projektet, som havde omkring
55 indikatorer af denne type (underkriterierne). I nogle tilfeelde var de uproblematiske, men
som oftest viste det sig veerdifuldt for den videre analyse at medtage yderligere information
for at formidle den specifikke kontekst. Det gar til gengeeld metoden tungere at arbejde med
0g subjektiviteten i den videre analyse starre.

Ordinale indikatorer refererer til et hierarki af kvalitative tilstande, det kan fx veere graden af
deltagelse i en politisk proces (ingen, lav, nogen, hgj mv.) eller antallet af (usammenlignelige)
underkriterier der er opfyldt for et hovedkriterium (1,2,3,4,5 etc.). Orden og retning er Klar,
men skalaen har ikke en veldefineret enhed. Nominelle indikatorer er meget velkendte fra fx
socialanalyse og meningsmaling. | denne sammenhang blev ordinale indikatorer konstrueret
ved scoring ud fra de underliggende nominelle indikatorers veerdi plus den supplerende
information. Dette er naturligvis et kritisk moment i analysen, eftersom scoringen ikke
baseres pa en objektiv funktion, men pa *eksperternes’ viden og kendskab. Det skal bemarkes
at for analysen pa transportomradet var der ret god overensstemmelse mellem de tre
eksperters individuelle scoring, men man ikke udelukke at andre resultater ville fremkomme
fra andre eksperter eller nar analysen evt. blev antaget. Man kunne evt. ogsa velge at lade
scoringen foretage af et bredere panel, eller ved *peer-review’ af aktarer i sektoren selv.

Kardinale indikatorer er kvantitative mal pa en (evt. semi-) kontinuert skala, fx de samlede
emissioner eller den procentdel af trafikprojekter der gennemgar miljgkonsekvensvurdering.
Kardinale indikatorer kan handteres matematisk og forskellige derivater opstilles, rater,
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tidsserier, afstand til mal og evt. numerisk aggregerede index. Bl.a derfor anses de ofte for at
veere de mest informative og fleksible form for indikator. Kardinale indikatorer anvendes
flittigt i trafik og miljepolitikken, nok mest systematisk med EEA's TERM; indikatorer (EEA
2004).

| projektet blev der inddraget en raekke kvantitative indikatorer pa disse forhold, fx mal pa
afkobling og miljgeffektivitet, samt afstand til miljgmal i de enkelte sektorer. Som navnt blev
det imidlertid opgivet at inddrage disse indikatorer centralt, da det som oftest ikke var muligt
at bruge dem som mal pa effekten af proces og output dimensionerne af miljgintegration.
Dertil er de kausale sammenhange for lidt belyst. Selvom de fysiske indikatorer naturligvis er
vigtige, giver de ikke ngdvendigvis information om fremskridt eller det modsatte i
integrationen. Man kunne dog godt forestille sig at udvikle sadanne indikatorer pa omrader
hvor der findes modeller mv. som muligger koblingen, fx til at belyse afgiftsniveuaers
indflydelse pa trafikkens omfang eller emissionskravenes indflydelse pa luftkvaliteten.

Et andet element som ikke fanges serlig godt med den anvendte metode er de uformelle
forhold i en organisation (praksis, kotume, verdensbilleder mv.), som kan vare afgerende for
om integration reelt forekommer (jf. bl.a.. Sgrensen 2001). Aflaesningen af et officielt
organigram giver jo fx ikke ngdvendigvis indsigt i hvilken magt en bestemt enhed reelt har.
At komme ned pa det niveau vil kreeve mere dybtgaende kvalitative analyser. Det er vel isar
relevant i en sammenhang hvor arsager og hindringer for integration udforskes. Det er maske
mindre ngdvendigt i en sammenhang hvor det er tendensen (symptomerne) der gnskes aflaest.

5. Konklusion og perspektiver

Miljgintegration er en vigtig forudseetning for baeredygtig udvikling, men kan ikke tages for
givet, da politikere og administration har mange forskellige (sektor) mal og dagsordner at tage
hgjde for, som kan veere mere eller mindre i konflikt med miljghensynene. Miljg- og
sektorintegration stgder pa graenser, og behgver ikke altid at veere den eneste eller bedste vej
frem mod et renere miljg. Netop derfor er det nyttigt lebende at vurdere om integration faktisk
finder sted, om den opfylder de gnskede formal og om den har gunstige virkninger. Dertil
kraeves malstokke og lgbende vurderinger.

Der har hidtil varet anvendt enten dybtgaende kvalitative analyser (se fx Hjelt m.fl. 2005)
eller enkle kvantitative mal som stgtte for vurdering af miljgintegration. Begge tilgange
rummer svagheder hvad angar behovet for en kontrolleret reduktion af den involverede
kompleksitet. Dette projekt sggte at komme videre i retning af en systematik for regelmaessig
maling af integrationsindsatsen ved hjelp af nominelle kriterier og brug af ordinal scoring ved
eksperter.

Metoden kunne anvendes til at belyse og male centrale aspekter af miljgintegrationsindsatsen
i EU's transportpolitik (og andre omrader), og viste bl.a. at der er sket en integration i
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bredden, som imidlertid kun spordisk er naet i dybden. Formel integration i lovgivning og
politiske erkleeringer er tydeligvis vigtige forudseatninger, med sterk integration pa det
overordnede niveau farer ikke ngdvendigvis umiddelbart til integration i politikkens andre
dimensioner. En "ngglefaktor’ (og dermed en nggleindikator’) er ikke identificeret.

Det vurderes at metoden er anvendelig og giver brugbare informationer, men ogsa at den kan
forbedres og videreudvikles. En mulig videre udvikling er at indkredse enkelte indikatorer ud
fra dette projekt og andre kilder, som kan bruges til sammenligning over tid og evt. pa tveers
af lande. Dette kan ikke forega alene pa baggrund af en faglig/ekspert vurdering men vil ogsa
kreeve en diskussion om hvilke dimensioner af integrationen der politisk/administrativt
tilleegges betydning af de instanser som i givet fald skal anvende indikatorerne.
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