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1. Indledning

Der skal i dette paper fokuseres pa udviklingstendenser i politiske, retlige og administrative
strukturer, der kan fare til, at bl.a. amtskommunale myndigheder inden for en arraekke star
over for (lovgivningsmaessige) krav om stategiske miljgkonsekvensvurderinger af bl.a
vejplaner.

Det fremhaeves, at savel de institutionelle rammers indretning - herunder selve
procesindretningen - som handteringen af tekniske og metodiske problemer er afgarende for,
at konsekvensvurderingerne kan fa betydning som helhedsorienterede og tveergaende
virkemidler.

Afslutningsvis treekkes engelske erfaringer med strategiske konsekvensvurderinger, der kan
veere af interesse i dansk sammenhang, frem.

2. Miljgkonsekvensvurderinger - EIA, SEA og VVM

Miljgkonsekvensvurderinger er den danske samlebetegnelse for en raekke forskelligartede
procedurer og evt. dokumenter, der kan indga i en beslutningsproces med henblik pa at
informere beslutningstagere(n) om vasentlige miljgmaessige konsekvenser af (en)
beslutning(er). Malsatningen med brug af miljgkonsekvensvurderinger er (pa demokratisk
vis) at sikre en helhedsvurdering af de mange kortsigtede og langsigtede miljgmaessige
effekter af (alternative) beslutninger, samt at sikre at afggarelser, planer mv. kan suppleres med
begrundelser, hvori det oplyses, hvorfor miljgeffekter konkret accepteres, og hvordan de
kan/skal sikres reduceret.!

En miljgkonsekvensvurdering kan vere projektspecifik - den kan eksempelvis omhandle de
vaesentlige miljgmaessige konsekvenser, der er forbundet med en beslutning om anlaeg af en
bestemt vejstraekning (Environmental Impact Assessment - EIA). Miljgkonsekvensvurderinger
kan ogsa anvendes pa mere strategiske niveauer - f.eks. i forbindelse med formulering af
transportpolitikker, udarbejdelse af transportplaner, transportprogrammer og lovforslag.
(Strategic Environmental Assessment - SEA).

Formelle processuelle rammer for miljgkonsekvensvurderinger har eksisteret siden 1969, hvor
den amerikanske National Environmental Protection Act (NEPA) blev vedtaget.2 Imidlertid var
det farstmed vedtagelsen af EF-direktivet om vurderinger af visse offentlige og private
projekters indvirkning pa miljget (VVM direktivet) i 1985,3 at der blev der lagt op til danske
(proces)regler pa omradet.

3. SEA begreb og proces

En EIA proces fokuserer pa veaesentlige miljgmaessige konsekvenser af specifikke aktiviteter,
der er forbundet med etablering og drift af et foreslaet projekt. | en SEA proces fokuseres der
derimod pa konceptudformningen. | centrum er derfor de formal, malsatninger og



principper, der skal forme (eller former4) visioner og udviklingsintentioner i den politik, den
plan eller det program eller lovforslag, der aktuelt er genstand for en konsekvensvurdering.5

Hvad der skal forstas ved politik, plan og program (PPP) kan vere sveert at fastleegge preecist.
Ofte vil PPP’er veere indbyrdes (hierarksisk) forbundne og determinerende for hverandre.6
Politikniveauet er det gverste niveau, hvorfra inspiration til og retningslinier for mere
detaljerede planer og sidenhen programmer og konkrete projekter, udspringer.

PPP"er kan forekomme pa nationalt, regionalt og lokalt niveau og kan vere sektororienterede
eller tveergaende - arealanvendelses- og skattepolitiske initiativer er eksempler pa
tveergdende initiatiativer - til kategorien planer henregnes derfor ogsa fysiske planer.?

En SEA proces, som den er beskrevet i den tveervidenskabelige litteraturs, omfatter forskellige
trin, der involverer:

. Fastleggelse af formal og malsztninger - i politik, plan eller

program - (PPP) - (kvantitative, kvalitative.)

. Fastlaeggelse og afgrensing af de vigtigste indsatsomrader
(scoping) - (hvilke miljgfaktorer skal der fokuseres pa - hvilke

alternativer)

. Beskrivelse af den nuveerende miljgtilstand og fourdsigelse af

fremtidig miljgtilstand, safremt PPP ikke ivaerksattes (Bl.a. scenarier)

. Bekrivelse af PPP er, herunder alternativers effekt pa miljoet

. Afveergende foranstaltninger

. Etablering af overvagningsprogram

| forbundne eller “tiered” systemer er det vigtigt, at specifikke miljgproblemer varetages af
den eller de myndigheder, der er bedst egnede hertil.® Eksempelvis kan det teenkes, at
ansvaret for diffuse emissioner, som CO2-emmissioner, bgr placeres pa mere overordnede
niveauer. Der kan sa herfra udstikkes rammer for tiltag, der kan eller skal ivaerksaettes pa
mere underordnede niveauer.

Den her givne bekrivelse af SEA-begreb og -proces, der er noget forenklet, danner
udgangspunkt for en belysning af udviklingstendenser, der har synliggjort behovet for SEA
som miljgpolitisk virkemiddel.

Indledningsvis fokuseres der pa det aktuelle danske lovgrundlag for
miljgkonsekvensvurderinger og de problemstillinger, der har veeret forbundet med
udarbejdelsen af de farste vurderinger og den efterfglgende anvendelse heraf.

4. Det aktuelle danske lovgrundlag for VVM vurderinger

Det allerede neevnte VVM direktiv om vurdering af visse offentlige og private projekters
indvirkning pa miljget, blev implementeret i den danske planlovgivning i 1989.
Miljgkonsekvensvurderinger, herunder af vejprojekter, foretages som led i
regionplanlaegningen. Der er i planloven og en bekendtgarelse med supplerende regler -
kaldet “samlebekendtggrelsen”o - opstillet kriterier for hvornar konsekvensvurderinger skal
foretages, kriterier for hvem der har ansvar for vurderingens gennemfgrelse, kriterier for hvilke
miljgmaessige faktorer:, der skal saettes i fokus for vurderingen, samt i et vist omfang kriterier
for hvordan et projektforslag skal beskrives, vurderes og praesenteres.?
Konsekvensvurderinger indgar i regionplaners redeggrelsesdel.:



Anlag, der vedtages i enkeltheder ved lov - bl.a motorveje og hovedlandeveje, er ikke
omfattet af planlovens VVM-krav men nok af de bagvedliggende intentioner.24 | et
statsministerielt cirkulaere er det bestemt, at der i bemaerkningerne til et lovforslag skal indga
en miljgmeessig konsekvensvurdering, hvis forslaget efter det ansvarlige ressortministeriums
begrundende vurdering skannes at have miljgmaessige konsekvenser.15

Begge regelset har sdledes betydning for anlaeg af veje, hvorfor amtskommunale
myndigheder har veret ansvarlige for et antal egentlige VVM vurderinger af forslag til veje,
ligesom Vejdirektoratet (Igbende) har foretaget (ofte omfattende)VVM lignende vurderinger
af forslag til motorvejsstreekninger/hovedlandevejsstraeekninger.16

5. Neevnspraksis

Der har veret problemer forbundet med gennemfarelsen af de farste lovpligtige danske
miljgkonsekvensvurderinger. Et antal sager vedrgrende forskellige aspekter af VVM
processen, der har veret indklaget for Naturklagenaevnet i henhold til planlovens
bestemmelser, illustrerer den usikkehed, som et nyt regelgrundlag ofte giver anledning til.1?
Nevnet har gennem sine afggrelser overvejende praeciseret de processuelle rammer for
vurderingerne.18

I relation til vejanleeg er der flere gange taget stilling til, hvornar miljgkonsekvensvurderinger
skal foretages, og hvad der skal forstas ved det problematiske begeb “projekt”19, som det
indgar i planloven. Ogsa "samlebekendtgerelsens” bestemmelser om vurdering af alternativer
- herunder de begransinger, der falger af princippet om stedlig kompetence - trafikanalysers
usikre karakter samt forskellige andre proceduremassige spgrgsmal, har veeret behandlet.20
De forholdsvis mange klagesager vedrgrende VVM kravene er til en vis grad udtryk for et
uklart og uhensigtsmaessigt lovgrundlag, men ogsa et vidnesbyrd om at implementering af
processuelle regler i hgj grad afhaenger af den ansvarlige myndigheds opfattelse af
regelgrundlaget og egen rolle.

Hvor beslutningsprocesser i forbindelse med regionplanleegningen traditionelt har veere
koncentreret om fastleeggelse af rammer for lokaliseringsvalg, blev der med VVM direktivets
bestemmelser stillet krav om implementering af integrerede vurderinger - hvori et bredt
spektrum af potentielle miljgkonsekvenser - indgarzt. Kravene er imidlertid ikke altid blevet
opfyldt som falge af fastlagte saglige kompetencebegraensninger. Eksempelvis har
nedvendige teknologivurderinger veeret undladt, fordi planmyndigheden sa sig afskaret
herfra.22

Miljgkonsekvensvurderinger udarbejdes af planmyndighederne men indgar i
beslutningsgrundlaget for andre myndigheder. | forbindelse med vejanleaeg i det abne land er
det den regionale miljgmyndighed, der treeffer afgarelse vedrgrende dispensationer til
liniefgring i henhold til naturbeskyttelsesloven.2? | en bekendtgarelse er det bestemt, at
miljgkonsekvensvurderinger skal indga i beslutningsgrundlaget for afgarelser herom. Ogsa
ved afgarelser om visse tilladelser og godkendelser i henhold til miljgbeskyttelsesloven,
rastofloven m.fl. skal miljgkonsekvensvurderinger inddrages, og vurderingerne skal
offentliggares samtidig med forslag til godkendelse.2* Manglende inddragelse af
konsekvensvurderinger i sadanne afggrelsessammenhange er eksempler p4, at
implementering af nye virkemidler i eksisterende beslutningssystemer kan have
utilsigtede virkninger og give anledning til, at der traeffes ulovlige beslutninger



Kort fortalt kan miljgkonsekvensvurderingernes funktion som helhedsorienteret virkemiddel
ga tabt, safremt traditionelle forvaltningsretlige principper falges strengt i administrative
afgarelsesprocesser. Planmyndighederne har veeret tilbgjelige til at udelade vurderinger af
miljgforhold, der 1a uden for rammerne af arealanvendelsesovervejelser i udarbejdelsen af
vurderingerne. Saglige kompetencebegransinger har veret brugt i argumentationen for, at
afggrende myndigheder, har undladt stillingtagen til VVM kravenes opfyldelse og uden
videre overvejelser har lagt planmyndighedernes opfattelse af lokaliseringsmuligheder til
grund.

Miljgklagenaevnet og Naturklagenavnet, der som sidste klageinstans, har veret stillet overfor
at skulle vurdere amtkommunernes miljgkonsekvensvurderinger samt vurderingernes
aktuelle betydning for beslutningsgrundlaget, har divergerende opfattelse heraf.

6. Behovet for strategiske miljgkonsekvensvurderinger

VVM lovgivningen har dermed ikke preecis haft de virkninger, der var tilsigtet, hvilket kan
forklares gennem udpegning af pavirkende faktorer pa savel struktur som aktgrplan. Selve
procesindretningen har givet anledning til tvivl, og et nyt og anderledes virkemiddel er
implementeret i traditionelle reguleringssystemer. Ogsa manglende data om miljgets tilstand
og usikre vurderinger af fremtidige miljgkonsekvenser bevirker, at afggrelser om et ansaggt
projekts fremtid ofte ma traeffes pa et ufuldsteendigt beslutningsgrundlag. Erfaringer, der er
veerd at have i mente, nar de sidste 10 ars politiske og videnskabelige interesse for strategiske
miljgkonsekvensvurderinger, betragtes. Kun fa lande har hidtil indfert lovgivningsmaessige
krav om SEA2, men en vedtagelse af et kommende EU direktivforslag vil inden for en
arraekke, kunne ngdvendigggre dansk stillingtagen til, hvorledes en SEA proces, som den i
indledningen beskrevne, kan indga i forbindelse med udarbejdelse af bl.a transportplaner, -
programmer samt region- og kommuneplaner.2?

Der de to udviklingstendenser, der har fart til, at strategiske miljgkonsekvensvurderinger er
blevet sat i fokus som miljgpolitisk virkemiddel.

Den ene tendens er et behov for sa at sige at udvide konskekvensvurderinger pa
projektniveau til mere strategiske niveauer som eksempelvis vejplan og vejprogram niveau.
Sadanne krav om strategiske vurderinger indgik i de farste udkast til VVM direktivet, men da
der ikke kunne findes en direktivmodel, der bredt kunne accepteres af EF’s medlemsstater,
blev tanken om miljgkonsekvensvurderinger af planer og programmer opgivet i farste
omgang.2

Den anden tendens er fremkomsten af de seneste ars baredygtighedsstrategier, hvor
miljgkonsekvensvurderinger spiller en vaesentlig rolle ved integrering af miljghensyn i
sektorpolitikker og i de senere gennemfgrelsesfaser.

7. SEA som udvidelse af projektvurderinger

Danske miljgkonsekvensvurderinger af vejprojekter har synliggjort, at arealreservationer -
foretaget maske ar tilbage - samt vejnets karakter af linezere netvaerk, determinerer
liniefgringen for et konkret anlaegsprojekt pa en sadan made, at (de lovpligtige) vurderinger
af alternative placeringer af og alternativer til et konkret projektforslag synes at have illusorisk
betydning.3°Allerede eksisterende fysiske rammer samt prioriteringer mellem trafikhensyn,
gkonomi, arealanvendelse, forurening og sarbar natur vil ofte fare til vedtagelse af forslag, der
har vaesentlige indvirkninger pa natur og miljg.3



De miljgmaesige effekter, der vurderes i forbindelse med etablering og drift af et vejanleg
vedrgrer arealanvendelse, atmosfeerisk forurening, stgjforurening og sikkerhedsmaessige
spergsmal. 32 Miljgeffekter knyttet til et konkret anleegsprojekt vil ofte blive bedgmt som ikke
vaesentlige. Veesentlige er derimod kummulerede effekter af successive anleegsprojekter. |
forbindelse med etablering af vejnet, der ofte vedtages gennem beslutningsprocesser, der
streekker sig over 20 til 30 ar, ses forskellig typer af kummulative effekter, der kan betegnes
som additive, synergistiske, indirekte og afledte.33

Additive effekter forarsages af, at ggede trafikstramme, herunder langdistance godstrafik og
turismetrafik, ofte vil vere resultatet af sammenkobling af 2 eller flere veje i vejnet med heraf
felgende forringelse af det lokale miljg.3¢ Tankstationer og andre anlaeg vil ofte skyde op i
forbindelse med vejnetsudbygning og give anledning til selvsteendige miljgeffekter, der kan
betegnes som afledte, ligesom den arealanvendelse, der pa projektniveau har moderate
effekter, kummuleret set kan have synergistiske effekter pa dyre- og planteliv.

Kummulative effekter er ikke kun fysiske. Afledte effekter kan ogsa have socio-gkonomisk
karakter. Boliger teet pa vejnet taber i veerdi, befolkningen flytter vaek fra de teet trafikerede
omrader og bliver dermed selv pendlende trafikanter. @konomiske og demografiske effekter,
som ikke udlgses af noget enkelt projekt, vil derfor fremsta som realiteter efter en arraekke.

Hvor det er tidsperspektivet, der er af betydning i det ovenstaende, knytter der sig en
anderledes problemstilling til emissioner fra transportmidler. Diffuse emissioner, der er arsag
til atmosfeerisk forurening, respekterer ikke “projektgraenser” eller de geografiske
afgraensninger, der falger af de stedlige kompetencebegraensninger, som planleeggende
myndigheder er underlagt. De har tvaertimod savel lokal som national og global betydning.

Muligheden for reel vurdering af alternative lokaliseringsvalg og alternativer til det foreslaede
anlaeg samt kummulerede effekter er derfor i hgjere grad til stede pa stategiske
beslutningsniveauer. Opmarksomheden er derfor i flere lande blevet rettet mod
miljgkonsekvensvurdering af vejplaner og -programmer.3s

Usikkerhedesmomenter forbundet med vurdering af naturens taleevne har faet globale
dimensioner med kravet baeredygtighed, hvilket har resulteret i, at energiforbrug CO2-
emmisioner og bevarelse af biodiversitet er blevet centrale reguleringsobjekter i
transportpolitikken.

8. SEA som led i baeredygtighedsstrategier

Det var med Brundtland-rapporten om “Vores Fzlles Fremtid”i 1987 og Rio-Deklarationen fra
1992, at en reekke nye globale principper for fordeling og forvaltning af jordens
naturressourcer blev samlet i konceptet om “Baeredygtig Udvikling,3¢ der siden har dannet
udgangspunkt for miljgdebatten.

Nationale strategier og handlingsplaner er formuleret og lokalpolitiske initiativer, herunder
udarbejdelse af Lokale Agenda 21, er iveerksat i en lang reekke lande.

Den overordnede malsaetning om “Baeredygtig Udvikling”, hvortil alle sektorer skal bidrage,
er i de naevnte dokumenter sggt operationaliseret gennem bl.a. opstilling af kvantiative
miljgmal for de enkelte sektorer, og anvendelse af nye politiske virkemidler samt nye
principper for fordeling af rettigheder og pligter.3



Strategiske miljgkonsekvensvurderinger er et af de moderne virkemidler, der skal bidrage til,
at miljghensyn og -malsatninger integreres i sektorpolitikker og gares realiserbare gennem
planer og programmer pa baggrund af reelle miljgovervejelser. Opfyldelse af en malsetning
om “baeredygtig udvikling” forudseaetter, at der i beslutningsprocedurer foretages afvejning af
miljgmaessige, gkonomiske og sociale hensyn, hvorfor konsekvensvurderingerne ma fokusere
pa savel biofysiske som gkonomiske, sociale og politiske faktorer i globalt perspektiv.3

I relation til transportpolitikken har en malsaetning om beaeredygtig mobilitet fart til, at
begraensninger af transportomfang i stort set alle miljg/transportpolitikker har hgjeste
prioritet. | sdvel EU’s transportpolitik som den danske ses udviklingen af bl.a integrerede
transportsystemer, hvori vejnet indgar, som veasentlige for opnaelse heraf.3

Et antal nationale baeredygtighedsstrategier er baseret pa SEA vurderinger, men kun meget fa
lande har etableret formelle SEA procedurer pa politik, plan og program niveau, omend nogle
lande er mere parate hertil end andre.# Skgnt det er erkendt, at fremtidens miljgpolitik ma
baseres pa helhedsorienterede beslutningssystemer, er der en raekke (bl. retlige) barrierer, der
ma nedbrydes far implementering af SEA i danske som andre beslutningssystemer pa plan og
program niveau, er mulig.

9. Procedurale, tekniske og metodiske problemer

Som pa projektniveau er formalet med miljgkonsekvensvurderinger pa politik, plan og
program niveau at give beslutningstageren et informeret beslutningsgrundlag, og de
forskellige trin i en EIA og SEA proces er ssmmenlignelige. Efter konstatering af, at SEA skal
foretages (screening), fasleegges det, hvilke miljgkonsekvenser, der skal studeres, hvilke
alternativer, der skal overvejes, hvilke metoder, der teenkes anvendt, samt hvorledes andre
myndigheder og offentligheden skal informeres og involveres (scoping). En vaesentlig opgave
i scopingfasen ien SEA proces er en vurdering af, om et initaiativ er i overenstemmelse med
lovgivningsmaessige krav samt politikker og planer pa det pageldende myndighedsniveau -
dvs i overensstemmelse med de politiske malszetninger og de initiativer, der er iveerksat pa
andre policyomrader.

Det er vigtigt at veere opmarksom pa den politiske kontekst, som en konkret SEA proces
indgar i. Eksempelvis har det vist sig vanskeligt at integrere SEA processer pa (iser nationalt)
politikniveau. Politiske initiativer opstar ofte ud fra et konstateret behov, og en lgbende
beslutningsproces vil ofte gere det vanskeligt at fastleegge, hvornar et foreslag foreligger, og
hvornar egentlige beslutninger treeffes, ligesom konstitutionelle regler og falsomme
oplysninger kan virke som barrierer.4 Det kommende udkast til SEA direktiv omhandler da
ogsa kun vurderinger af planer og programmer, herunder fysiske planer.4 43

| gennemfarelsen af en SEA proces ma der foretages en reekke trade off’s. Den komplekse
virkelighed ma simplificeres, og de beslutninger, der treeffes af den ansvarlige myndighed, vil
have karakteristika, der kendes fra anden beslutningsadfaerd.4 Ligeledes er det forventeligt, at
SEA processen formes af de miljgmaessige faktorer, der aktuelt er genstand for vurdering.
Dvs., at der kan argumenteres for, at miljgkonsekvensvurderingsprocesser til en vis grad vil
veere sektorspecifikke.
Eksempelvis vil en konsekvensvurdering af en vejplan veere karakteriseret ved, at planen
daekker et stort areal med store variationer i naturgivne forhold, et stort antal anleeg og mange
muligheder for valg af alternativer. Sdvel variationer i naturmaessige forhold som den
varierende belastningsgrad, der falger af rejsemgnstre og usikre trafikanalyser, kan ggre det
vanskeligt at treeffe beslutninger om foranstaltninger, der skal afverge eller begraense
miljgmaessige konsekvenser.4



Der er derfor tekniske og metodiske problemer forbundet med vurderinger af alternativer og
(kummulerede) miljgeffekter pa politik, plan og program niveau - problemer der ogsa kendes
fra projektniveauet men sa at sige forstarres op pa mere strategiske niveauer. Ogsa
inddragelse af nye aspekter som bevarelse af biodiversitet, globale miljgeffekter og bredere
sociogkonomiske effekter kan yderligere komplicere vurderingerne.

At forudsige fremtidige indvirkninger pa miljgmaessige faktorer kreever naturvidenskabelig
(ekspert)viden samt anvendelse af ofte faktorspecifikke teknikker. Anvendelsen af disse
teknikker kraever data. Indsamling, udvalgelse, bearbejdning og sammenvejning af den
samlede datamangde samt praesentationen af den endelige vurdering foretages pa baggrund
af vurderingsmetoder. 46 Der findes ikke i den internationale tveervidenskablige litteratur om
SEA nogen felles opfattelse af SEA metode, men de seneste ars praktiske erfaringer med SEA
har fort til fremkomsten af rimeligt simple checlister og matricer.4

Pa trods af, at det ikke er intentionen, at strategiske vurderinger skal veere sa detaljerede og
preecise som projektvurderinger, vil manglende viden om miljgtilstanden i et omradet og
usikre vurderinger af fremtidige konsekvenser have uheldige fglger. Vurderingernes verdi
som beslutningsgrundlag for vedtagelse af politik, plan eller program eller senere som en del
af beslutninsgrundlaget ved afggrelser om konkret ansggte aktiviteters fremtid, reduceres.
Handteringen af usikkerhedsmomenter spiller derfor en vaesentlig rolle i savel
gennemfgrelsen af de tekniske vurderinger som forvaltningsretlige beslutnings- og
afggrelsesprocesser.

Beslutningstageren ma i sidstnaevnte situation inddrage prognoser om fremtidige
miljgsmaessige konsekvenser og afveje disse mod det, der ma betragtes som ngdvendige
"bevistemaer" og "bevisstyrkekrav".48 | den forbindelse er det vaesentligt, hvem der skal
bidrage med oplysninger - den der ansgger om ret til at forurene eller offentlige myndigheder.
Efter de danske forvaltningsretlige principper er udgangspunktet, at det offentlige skal oplyse
alle de forhold, der gnskes oplyst i det almenes interesse - medmindre lovgivningen
foreskriver noget andet. (Officialmaksime). Jo mere langsigtet og alment et oplysningsbehov
er, jo starre er sansynligheden for, at lovgivningen vil undlade at paleegge private
oplysningspligt. | den forbindelse har ogsa de rimelighedsbetragtninger, der ligger bag
proportionalitetsprincippet betydning. Det forvaltningsretlige princip om proportionalitet, der
tilsiger, at adressaten for en forvaltningsafgarelse ikke skal palaegges starre byrder end
nedvendigt star i modsaetning til det miljeretlige forsigtighedsprincip, hvis veerdigrundlag
helhedsorienterede konsekvensvurderinger bygger pa. Efter forsigtighedsprincippet skal en
tvivl komme naturen til gode - og brugen af dette princip kan ngdvendiggere, at den private
bygherre (developer) ma tilvejebringe de oplysninger, der kan fierne tvivlen.

Safremt den overordnede malsetning for den danske miljgpolitik om en "beeredygtig
udvikling" skal realiseres, er det derfor ngdvendigt at opblgde traditionelle forvaltningsretlige
principper og grundsatninger.

10. EU initiativer

At miljgkonsekvensvurderinger anses for et seerdeles vigtigt virkemiddel i realiseringen af
Feellesskabets miljgpolitik fremgar af opfelgningen pa det 5. miljghandlingsprogram, hvor det
erklaeres, at miljgkonsekvensvurderinger er et nggleinstrument i implementeringen af
handlingsprogrammet pa EU som medlemsstatsniveau.4



Pa EU niveau har miljgkonsekvensvurderinger vaeret anvendt i forbindelse med
planlaegningen af Det Europeiske Net for Hgjhastighedstog,5° og en granbog om strategiske
konsekvensvurderinger af transeuropeeiske transportnet vil sansynligvis blive offentliggjort
inden udgangen af 1996.5!

VVM direktivet er aktuelt under &endring som falge af de erfaringer, der er gjort siden
direktivets ikrafttreedens2 og som fglge af vedtagelsen af Espoo-konventionen om
miljgkonsekvensvurderinger af greenseoverskridende aktiviteter og projekter.53

| sdvel det 4. som 5. miljghandlingsprogram slas det fast, at strategiske
miljgkonsekvensvurderinger er en logisk om ikke ngdvendig fglge af kravet om "Baeredygtig
Udvikling". Men det udkast til SEA direktiv, der farste gang blev praesenteret i 1991, bygger
dog naermere pa det oprindelige udkast til VVVM direktiv fra begyndelsen af 80"erne.
Forslaget er dermed at betragte som en udvidelse af vurderinger pa projektniveau. Der er i
direktivforslaget lagt op til, at der skal fokuseres pa de samme miljgfaktorer, som de der
indgar i VVM direktivet - dvs. befolkning, flora, fauna, jord vand, luft, klima og landskab,
materielle gode og kulturarv samt interaktioner mellem disse - og
"beaeredygtighedsparametre” som energiforbrug, resourceforbrug og sociogkonomiske
faktorer, indgar dermed ikke.

I 1991 udkastet var det politikker, planer og programmer med relation til landbrug, industri,
entergi, transport og turisme samt planer vedrgrende vandressourcer og affaldshandtering og
fysisk planleegning, der var omfattet af forslagets krav. | de seneste udkast er krav om
vurderinger pa politik niveau udgaet og det er nu kun planer og programmer med relation til
energi og transportsektoren, vandressourcer, affaldshandtering og fysiske planers#, der er
omfattet.5s

I overenstemmelse med princippet om subsidaritet, er der i direktivudkastet overladt
medlemsstaternes vide rammer for ivaerksattelse af implementerende foranstaltninger.% Det
er et spgrgsmal om sadanne vide rammer for gennemfarelse af SEA procedurer kan sikre
ensartede konsekvensvurderinger, da der er store forskelle i medlemsstaternes eksisterende
beslutningssystemer og -procedurer. EU initiativer, hvori rad og vejledning til
Medlemstaterne om den faktiske gennemfarelse af SEA indgar, anbefales derfor i en rapport -
baseret pa komparativ analyse af eksisterende fomelle som uformelle SEA procedurer i EU’s
medlemsstater - som EU-Kommissionen har ladet foretage.5

Et officielt SEA direktivforslag er endnu ikke er praesenteret, og det ma derfor forventes, at
der vil ga mindst 5 ar far et SEA-direktiv endeligt kan vedtages. (Fysisk) planleegning
tilleegges stadig sterre betydning som virkemiddel i miljgpolitikken pa savel EU som dansk
niveau, og der laegges i det kommende SEA direktivudkastet op til vurderinger af
arealanvendelsesplaner. Der kan derfor vere god grund til i mellemtiden at overveje,
hvorledes formelle SEA procedurer kan integreres i danske planleegningsprocesser.

11. Rammebetingelser for den danske vejpolitik

I dansk sammenhaeng er “Regeringens Transporthandlingsplan for miljg og udvikling” fra

1990 samt trafikplanen “Trafik 2005 - problemstillinger, mal og strategier" udtryk for den

nationale miljg/transportpolitik.5 Der er heri opstillet malsaetninger og strategier for

forskellige transportpolitiske inititativer vedragrende persontransport, godstransport, veje,
baner mv, og der er foretaget en vis prioritering og afvejning herimellem.



Namere konkretiserede mal og strategier vedrgrende vejpolitiske initiativer - udbygning af
motorvejsnet og hovedlandeveje, vejvedligeholdelse, opprioritering af miljg og sikkerhed, og
rammeaftaler for investeringer, udgar grundlaget for, hvad der kaldes en nyeorientering af
vejpolitikken.5®

Den narmere operationalisering pa amtskommunalt niveau af de her naevnte malsaetninger
og strategier foretages inden for rammerne af vej- og planlovgivningen, ligesom adskillige
kommuner har udarbejdet transporthandlingsplaner og lokale Agenda 21 er, hvori
overordnede (og i enkelte tilfeelde kvantificerede) miljgmalseetninger indgar.e

Det er ved kompetencefordelingsprincipper i lovgivningen fastlagt, hvilke opgaver
vedrgrende planlaegning, etablering og drift af transportinfrastrukturen, der tilkommer
henholdsvis statslige, amtslige og kommunale myndigheder.6! Det er gennem rammeaftaler
mellem Trafikminister/Vejdirektorat og (amts)kommunerne fastlagt, hvilke opgaver, der i
forbindelse med projektering, anleeg og vedligeholdelse af det overordnede vejnet, skal
udfares af amter og kommuner for statens regning (i overensstemmelse med det aftalte).
Senest er det planlagt, at amterne skal overtage 2/3 af statsvejene i 1997, hvorfor der ved lov
ma ske omkilassificeringer.

De(amts)kommunale transporthandlingsplaner, region-, kommune- og vejplaner udger
vaesentlige elementer i den nationale (transport)politiks gennemfarelse, men er ligeledes
udtryk for det kommunale selvstyre. Deres indhold formes saledes af lokalpolitiske
(zkonomiske) prioriteringer, og forskellige naturgivne og demografiske forhold giver
planerne deres unikke praeg. Miljgkonsekvensvurderinger har veeret anvendt i forbindelse
med den fysiske planleegning i mange ar, men den mere systematiske vurderingsform, der
legges op til i SEA direktiv udkastet, vil sansynligvis kunne styrke beslutningsgrundlaget.

12. Strategiske miljgkonsekvensvurderinger af region-, kommune og vejplaner

En regionplan afspejler en amtskommunes sammenfattende arealanvendelsesplan og
administrationsgrundlaget for opgaver og befgjelser efter lovgivningen. Ligeledes danner
regionplaner bindende rammer for arealvendelses- og bebyggelsesplanlegningen pa
kommunalt niveau.

I regionplanernes bindende retningsliniedel med tilhgrende kortbilag, er retningslinierne for
et neermere antal emner, der er angivet i planloven,fastsat.62 Retningslinierne, der skal
fastseettes pa baggrund af en samlet vurdering af udviklingen i amtskommunen, kan variere
ganske betydeligt for det enkelte emner i planerne, men der synes at vere skabt tradition for
ganske detaljerede retningslinier for bl.a. infrastrukturomradet.s3 Regionplanernes karakter af
sammenfattende planer indeberer, at behandlingen af de eneklte emner ma ske pa tvers ud
fra de sammenhange, der er mellem befolkningsforhold, erhvervsstruktur, infrastruktur og
areal- og naturressourcer i de enkelte amtskommuner sammenholdt med malene for
regionernes udvikling.

Regionplanretningslinierne kan have form af mere eller mindre praciserede
arealreservationer til bestemete formal - eksempelvis veje -. De kan have karakter af
arealdefinitioner - som udpegning af serlige naturbeskyttelsesomrader, eller kan besta i
fastseettelse af lokaliseringsprincipper og -kriterier eller malsaetninger for et omrades
miljgkvalitet.s4



Kommuneplanernes strukturdel indeholder malsaetninger, retningslinier og kortbilag, og skal
indholde en samlet beskrivelser af udviklingsmal og arealanvendelse for bolig- og
erhvervsomrader, rekreative omrader, trafikbetjening og serviceforsyning. | retningslinierne
for trafikbetjeningen i en kommune angives det eksisterende vej-, sti- og banenet samt
udbygningsmalene for trafikanleeg og betjeningen med kollektive trafikmidler.s

Integrering af SEA i de fysiske planlagningsprocesser vil kunne medvirke til

- fastseettelse af kvalitetsmalsatninger

- at der skabes fyldestggrende grundlag for den interesseafvejning, der skal afspejles i
planernes retningslinier

- at skabe grundlag for omradeudpegning

- at udbygge vidensgrundlaget om miljgforhold pa (amts)kommunalt niveau

Af de danske regionplaner og en reekke kommuneplaner fremgar det, at egentlige
kvalitetsmalinger kun i meget ringe grad fastsattes i retningsliniernne. Ligeledes ses der en
tendens til, at de malsaetninger og principper, der er fastsat for enkelte emneomrader er sa
uklare, at intiativernes indbyrdes sammenhang og forenelighed samt de samlede
miljgmaessige konsekvenser af planernes gennemfgrelse kun vanskeligt kan vurderes.¢
Eksempelvis er afvejning og koordinering af vejpolitiske initiativer og initiativer vedrgrende
kollektiv transporteservice vanskelig, bl.a. fordi egentlige trafikplaner ikke udarbejdes.

Der er ovenfor argumenteret for, at at selve miljgkonsekvensvurderingsprocessen formes af
de miljgmaessige faktorer, der konkret er genstand for vurdering.
Konsekvensvurderingsprocesser knyttet til region- og kommuneplanlegningen formes derfor
af de specifikke miljefaktorer, der ma fokuseres pa i forbindelse med planleegning i
henholdsvis det abne land og byomrader.

Feelles for udarbejdelsen af de to plantyper er dog, at der, nar lovgivningsmaessige krav om
SEA bliver en realitet, vil foresta en ganske omfattende arbejde med at kortleegge
luftkvaliteten pa regionalt og kommunalt niveau. Da der ingen dankse traditoner er for
kortlaegning af luftkvalitet, mangler der sa at sige dokumentation for, hvad bl.a. den stadig
teettere trafik betyder for den den lokale luftkvalitet - et perspektiv, der er serdeles relevant
og ngdvendigt at inddrage i konsekvensvuderinger af transportinfrastrukturen. Der ligger
dermed en veaesentlig opgave i at etablere et vidensgrundlag herom.

13. Engelske erfaringer

Der er i England (samt Skotland og Wales) gjort en reekke erfaringer med stategiske
miljgkonsekvensvurderinger siden 1990, hvor den engelske regering offentliggjorde
Hvidbogen "This Common Inheritance" som opfelgning pa Brundtland-Rapporten.
Forskellige "Government Guidances" - rettet mod administrative myndigheder - er siden da
udstedt af the Department of The Environment (DoE). Der gives heri rad og vejledning om,
hvorledes miljgmeessige konsekvenser kan inddrages ved fastleeggelse af miljg- og andre
sektorpolitikker samt i udarbejdelsen af planer. 67

1 1992 blev PPG 12 (Planning Policy Guidance) vedrgrende "Development Plans and Regional
Plannning Guidance", hvor lokale myndighederss foreslas at overveje de miljgmaessige
konsekvenser af sdkaldte "Development Plans”, lanceret. Det understeges heri, at planerne ma



synliggeres som virkemiddel i bestaebelserne pa at opna en "baeredygtig udvikling". PPG12 er
senere fulgt op af "Environmental Appraisal of Development Plans - A good practice guide".
Det engelske planlegningssystem er pa mange omrader forskelligt fra det danske, men
"Development Plans", der sammen med "Stucture Plans" og "Local Plans", udgar den samlede
arealanvendelsesplanlaegning pa lokalt niveau, kan sammenlignes med den fysiske
planleegning pa (amts)kommunalt niveau.

Der kan derfor hentes inspiration i den 3 trins konskvensvurderingsprocedure, der er skitseret
i the "Good Practice Guide", og som siden er anvendt i forbindelse med udarbejdelse af mere
end 150 "Development Plans". Det anbefales i guiden at der fokuseres pa 15 miljgfaktorer, der
inddeles i 3 hovedkategorier:

- global beaeredygtighed - energiforbrug, atmomfeeriske og klimatiske faktorer,
biodiversitet ( herunder transport energy - efficiency i relation til antal rejser og
transportfomer)

- naturresourcer - vand, luft, jord mv.

- lokal miljgkvalitet - livskvalitet, herunder sundhed, astetik, rekreative interesser mv.

Pa baggrund af trin 1, hvor det er overvejes, hvilke signifikante miljgkonsekvenser den
foreslaede arealanvendelse i en konkret plan vil have®, fastleegges omfanget af
vurderingsproceduren (scoping - trin 2). Planens overensstemmelse med lovgivningen samt
de nationale malsatninger og anbefalinger checkes i denne fase.

Planens indhold (miljg)konsekvensvurderes i trin 3. Ved hjelp af en “compatability matrix”
vurderes det, om malsztningerne for planens emneomrader er indbyrdes forenelige (i guiden
gives et eksempel, hvor et gnske om starre energieffektivitet testes), hvorefter en “policy
impact matrix”, der gar det muligt at vurdere konsekvenserne af alternative valg, anvendes™

Metoder og teknikker for vurdering af de komplekse sammenhange mellem vejanleaeg,
trafikmgnstre og luftkvalitet bekrives i “Design Manual for Road and Bridges - volume 117,
der omhandler miljgkonsekvensvurderinger af vejanlaeg. Den genrelt darlige luftkvalitet i
England har flere steder givet anledning til etablering af “Air Quality Management Systems" -
bla. i Kent, hvor egentlig kortleegning af belastede omrader, er foretaget.

Samtidig med at forskellige miljgkonsekvensvurderingsprocedurer er integreret i lokale
beslutningssystemer i Storbritanien, er der ogsa i adskillige counites etableret
miljgrevisionssystemer. Systemer, hvor gentagne vurderinger af miljgtilstand og
konskvensvurderinger af policies, interne administrative procedurer samt konkret afgarelser,
skal sikre fortlgbende monitering og justering af miljgpolitikken.

Afslutningsvis skal det tilfgjes, at Storbritanien pa trods af mange - pa papiret gode initiativer
- har et hgjt forureningsniveua, hvilket fremgar af Det Europeiske Miljgagenturs rapport fra
1995. Forklaringerne herpa kan veere mange, men giver anledning til understregning af, at
effektiv implementering af nye virkemidler i miljgpolitikken, forudseetter ngje vurdering af
de komplekse beslutningssystemer, hvori de skal indga.
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