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1. Indledning

I den globale Agenda 21 fra 1992 blev transportsektoren fremhaevet som et vigtigt
indsatsomrade i bestraebelserne pa at omstille samfundet bort fra ikke-baeredygtige forbrugs-
og produktionsmanstre. Fem ar senere ved FN's seerlige statuskongres for opfalgningen af
Agenda 21 (UNGASS) matte verdens politiske ledere imidlertid fastsla:

“...Current patterns of transportation with their dominant patterns of energydse
sustainable and on present trends may compound the environmental problems the
world is facing...” (United Nations 1997, § 47; min fremhaevelse, HG).

Som svar pa diagnosen “manglende baeredygtighed” i trafikudviklingen er der i de senere ar
lanceret en raekke politiske udspil, programmer, planer, mv. bade i EU (CEC 1992a, 1992b),
i Danmark (Trafikministeriet 1990, 1993) og mange andre lande (OECD/PPCG 1996).

| den forbindelse er problemet med manglende bzeredygtighed sa at sigedaéven og i

mange tilfeelde formuleret som et mal om “Beeredygtig transport” eller “Beeredygtig
mobilitet”. “Baeredygtig transport” synes at veere det logiske mal, nar problemet er mangel pa
baeredygtighed i transporten. Men hvad er egentlig logikken?

Man kan betragte udtrykket “baeredygtig mobilitet” ud fra hhwsremegisk og enteoretisk
sammenhang. | erraregisk sammenhaeng ma tolkningen af udtrykket i hgj grad ses i
forhold til de institutioner, interesser og vilkar som karakteriserer de omrader hvor udtrykket
bliver anvendt. Udtrykket kan altsa give mening som element i en bestemt strategisk
kontekst.

| enteoretisk sammenhaeng giver begrebet derimod ikke nogen umiddelbar mening. Det geel-
der uanset om man anlaegger en samfundsvidenskabelig eller en naturvidenskabelig betragt-
ning. Fra et teoretisk standpunkt kan man stille tre ting op med udtrykket bseredygtig
mobilitet. For det farste kan man studere hvordan udtrykket benyttes og kommer til at betyde
noget forskelligt i de respektive strategiske sammenhaenge, alks@emrariv synsvinkel.

For det andet kan man spalte udtrykket op i meningsfulde komponenter og brugertém

i forhold til den strategiske praksis. Og for det tredje kan man brugemetuktivt ved at

sgge at skabe meningsfulde synteser og nye strategier ud fra bestanddelene.

| dette papir vil jeg farst belyse komparativt og kritisk hvordan udtrykket er blevet brugt og
giver mening i forskellige strategiske sammenhzaenge. Jeg veelger at se pa iseer to af disse,
hhv. en trafikpolitisk og en miljgpolitisk sektor-kontekst. Derefter vil jeg prove at
eksemplificere hvordan en konstruktiv tilgang kan pege pa forskellige mulige strategier.



2. Den trafikpolitiske kontekst: Balance

| den etablerede trafikpolitiske kontekst star trafikmyndighederne som centrale aktgrer, der
traditionelt har haft opgaven at tilvejebringe og drive den trafikale infrastruktur i samfundet.
Den overordnede betragtning har veeret at transport er “nyttigt”, fordi transporten muliggar
realisering af mere generelle sociale, gkonomiske (og evt. militeere) samfundsmal (Button
1993). Derfor bgr transportsystemerne udbygges i takt med de samfundsmaessige behov.

Der er lang tradition for at tage hgjde for miljgforhold i den konkrete planleegning, selvom
der med tiden er blevet flere af dem og der ofte er konflikter om den konkrete prioritering
(Banister & Button 1993). Anlaeg og drift at transportsystemerne har imidlertid altid veeret
den centrale opgave, med de negative effekter som biting der kunne klares med passende
justeringer. | den sammenhzeng bar @gede miljgkrav fx. ikke optreede som hindring pa at
forsyne samfundet med den transport der opfattes som ngdvendig.

Pa grund af transportens strategiske betydning og en reekke seerlige skonomiske forhold ved
produktion af transportydelser har der altid veeret betydelig offentlig involvering i sektoren
(Baum 1993). Det betyder at transportomradet ofte har veeret genstand for strategiske
overvejelser om hvordan aktiviteterne skulle organiseres, og de seneste 10-15 ar har dette
igen gjort sig staerkt gaeldende. Fokus har iseer veeret pa at sendre pa forholdet mellem
offentlig og privat tilvejebringelse af transportydelser, infrastruktur mv. under indflydelse af
de generelle markedsgkonomiske stramninger. Malet har iszer vaeret at gge effektiviteten ved
at styrke konkurrencen sektoren. | de senere ar er sektoren derfor blevet magdt med stigende
krav. om konkurrencedygtige ydelser til samfundsgkonomien, samtidig med vigende
offentlige investeringsbudgetter og @gede miljgkrav (Turro 1993, Group 2000 plus 1990).
Det har fart til nye mader at formulere de trafikpolitiske opgaver pa

Et af de mest fremtraedende eksempler dette var EU kommissionens sakaldte Hvidbog om
den feelles transportpolitik som blev fremlagt i 1992 under overskriften “En omfattende
feellesskabsstrategi foberedygtic mobiliter” (CEC 1992b). Hvidbogen markerede med
opfindelsen af dette begreb, at malet om baeredygtig udvikling skulle placeres hgjt pa den
trafikpolitiske dagsorden.

EU-kommissionen gav dog som bekendt ikke i hvidbogen nogen nsermere definition af
begrebet “baeredygtig mobilitet”. Det nsermeste man kom var et beskrive det som *“.:
efficient, safe transport under the best possible environmental and social conditions” (CEC
1992, p 47). | stedet angav hvidbogen en raekke forskellige hensyn og tiltag som man mente
ville veere centrale i trafikpolitikken i arene fremover (CEC 1992 p 18-19). Behovet for at
integrere miljghensyn i transporten er blandt de vigtige mal som naevnes, men
hovedsynspunktet er at en europeaeisk transportpolitik iseer er ngdvendig for understatte
realiseringen af det indre marked: Dvs. transportpolitikken skal farst og fremmest medvirke
til at nedbryde barrierer for det “frie flow” af varer og personer for at understgtte den
gkonomiske veekst. Dette sikres blandt andet gennem gget konkurrence mellem transportud-
byderne og pa tvaers af de forskellige transportgrene og landegraenser.

| samme mundfuld blev der ogsa lagt op til omfattende udbygninger i den europaeiske
infrastruktur. Dette skulle dels nedseette friktionen i den gkonomiske udveksling yderligere
og dels fremme integrationen mellem de forskellige regioner i Europa, - altsa traditionelle
trafikpolitiske mal, blot pa et hgjere geo-strategisk niveau.



Ved pa en gang at seette fuld fart under mobiliteten og tage miljget i ed, kommer begrebet om
“paeredygtig mobilitet” imidlertid til at sta i et noget tvivisomt lys. Hvad betyder baeredygtig-
hed i en sadan situation og hvordan kan vaekst- og miljgmal forenes, kunne man med rette
sparge? (Kageson 1996, Haq 1997) Var udtrykket blot fernis pa den konventionelle
vaekstfilosofi?

Svaret skal ifglge EU kommissionen (CEC 1992b, Europa kommissionen 1995) i hgj grad
bestd i en gget brug akonomiske styringsmidier til at regulere den voksende transportefter-
spargsel. Herunder harer blandt andet indfarelse af betaling bade for brug af infrastruktur og
(pd leengere sigt) belastning af miljget, ogsa kaldet “internalisering” af eksterne
omkostninger. Dette skulle i vidt omfang aflgse hidtidig kvantitativ regulering af
transportvirksomheder baseret pa kvoter, koncessioner, statslige monopoler, mv.
Transportmarkederne skal altsd gennem aendrede incitamentstrukturer hjaelpes til at fungere
mere (samfundsgkonomisk) efficient og miljgproblemerne skal i hgjere grad lgses ved at
blive integreret i prisstrukturen pa transportmarkederne.

Miljggkonomen Madison (1996) udtrykker det direkte pa felgende made: “Having a
sustainable transport system means making each road user pay at least the full marginal cost
of his or her journey.” (Madison, 1996 p 146). Verdensbanken stemmer I: “Environmental
and ecological sustainability requires that the external effects of transport are fully taken into
account when public or private decisions are made that determine future development ... The
key to environmental sustainability is the integration of environmental concerns within
economic incentive structures” (Gwilliam & Shalizi 1996, p. xv & p 30).

| denne trafikpolitiske kontekst er spgrgsmalet om @get “beeredygtighed” altsd i hgj grad
kommet til at signalere behovet for nye mader at forvalte samfundets transportsystemer pa
under de nye vilkar. Disse vilkar handler iszer om gget inddragelse af markedsgkonomiske
principper, som kan medvirke til at mindske spaendingen mellem pa den ene side
udbygningsgnsker og pa den anden side de gkonomiske og miljgmaessige barrierer herfor. |
denne sammenhaeng forstds beeredygtighed altsd i hgj grad ud fra en gkonomisk
sammenhaeng, hvor begrebet kan signalere en form for ny balance i trafikpolitikken. | den
danske trafikplan “Trafik 2005” fra 1993 blev det formuleret fx. formuleret sdledes: “Det er
regeringens holdning at der pa transportomradet skal skabes en ny balance mellem udvikling
og miljg, baseret pa princippet om baeredygtig veekst” (Trafikministeriet 1993, p 10)

Brugen af baeredygtighedsbegrebet skal altsa i den forbindelse ikke tolkes som om miljgmal
nu pludselig tilleeges den altafggrende veegt i trafikpolitikken. Det skal neermere signalere en
delvis ny opfattelse af (en nye balance for om man vil) hvordan trafikpolitikkens
traditionelle opgaver skal varetages, hvor der til dels brydes med tidligere tiders kraftige
satsning pa centraliseret offentlig styring og den dertil hgrende stive og bekostelige
sektorbaserede udbygningsplanleegning. | stedet skal markedsmekanismerne ind og virke for
at dirigere udbudet af trafikal (og miljgmaessig) kapacitet derhen hvor efterspgrgslen er
starst.

Trafikveeksten kan nok stilles til debat i lyset af miljgproblemerne (fx Trafikministeriet 1993,

p 13), men malet er ikke i sig selv at begreense trafikken eller gennemtvinge stgrre
strukturelle aendringer, der bryder med den nuvaerende situation. Malet er naermere at skabe
rammer for at transportudbydere, trafikanter og andre aktgrer i sektoren kan treeffe valg om



transportlgsninger ud fra en mere tidssvarende opfattelse af de samfundsgkonomiske og
miljgmaessige rammer for transporten (Trafikministeriet 1993, p 10 ff.).

Begrebet “baeredygtig transport” opfattes altsa ikke nagdvendigbigantiel som et mal

men snarerédikativt for en ny trafikpolitisk strategi med flere elementer. Eller rettere: Det
skal veere op til transportmarkedet at afggre hvilken transportudvikling der er baeredygtig, det
er ikke et mal som kan fastlaegges af politikerne. “Beeredygtig mobilitet” er groft sagt den
mobilitet som en samfundsgkonomisk efficient transportsektor leverer.

3. Den miljopolitiske kontekst: Integration og modernisering

Overfor dette kan man stille en miljgpolitisk kontekst, hvor beeredygtighedsbegrebet ogsa er
koblet ind som et overordnet begreb, men hvor dette sker i forhold til en noget anden
dagsorden. Miljgpolitikkens traditionelle opgave er at sikre miljget mod pavirkninger som
skader natur og menneskers sundhed. Derfor bliver det miljgmaessige aspekt af baeredygtig-
hedsbegrebet naturligvis mere fremtraedende her.

Miljgpolitikken er i vidt omfang opstdet som reaktion pa en raekke konstaterede
skadevirkninger i forbindelse med den industrielle veekst i 60’erne og 70’erne. Med henblik
pa at begreense disse skader er der udviklet en raekke styringsinstrumenter som iseer via
konkret regulering har normeret de miljgbelastende aktiviteter i produktion og forbrug.
Denne regulering har ogsa omfattet dele af transportsektoren, men det er karakteristisk at
denne i mindre grad end fx industrien har veeret underkastet en direkte regulering.

| forbindelse med den traditionelle miljgpolitik har der ofte veeret kontroverser omkring de
gkonomiske konsekvenser af reguleringen. Situationen har ofte karakterisret som en
modsaetning mellem miljghensyn og produktion/arbejdspladser. | miljgpolitikkens historiske
udvikling kan man tale om en bestreebelse pa at lgsne denne modseetning ved at satse pa
starre grad aforebyggelse set i forhold til den traditionelle reaktive indsats (Andersen 1994).

Dette kan farst og fremmest begrundes med et gnske om at undga at miljgproblemerne blot
forskydes fra et sted til et andet som det fx i vidt omfang skete i forbindelse “de hgje
skorstenes og lange rgrs” politik i den tidlige fase. Forebyggelse kan imidlertid ofte stgttes
med bade miljgmaessige og gkonomiske argumenter, og dermed kan den simple konflikt
mellem miljg og arbejdspladser tendentielt modvirkes. Forebyggelse kan opnas ved at
omleegge produktionsprocesser, indfgre ny teknologi eller udvikle nye stoffer hvor
miljgproblemerne er minimeret pa forhand. Dette kan i bedste fald give anledning til ny
rentabel produktion.

Igennem sadanne tiltag kan lgsningen af miljgproblemer i stigende grad integreres i de gvrige
samfundsaktiviteter, i stedet for at veere et teknisk fix som kobles pa nar problemerne
allerede er opstaet. Denne forestilling om gget forebyggelse og integration er blevet betegnet
som stigendekologisk modernisering af samfundet (Andersen 1994, Weale 1993).

“Beeredygtighed” er i den miljgpolitiske sammenhaeng i hgj grad kommet til at symbolisere
denne proces mod gget gkologisk modernisering via integration af miljghensyn i gvrige
samfundsaktiviteter; dvs. tanken om at miljghensyn og gkonomisk udvikling i hgjere grad
end tidligere skal g& hand i hand, jf. ogsa Brundtlandrapporten (CEC 1993,
Verdenskommissionen 1987, p 48 ff.). | det omfang det ggres gkonomisk fordelagtigt for



producenter, forbrugere og andre beslutningstagere at veelge miljgvenlige produkter,
teknologier osv. gger sandsynligheden for at miljgproblemerne forebygges. Miljgbeskyttelse
bliver ud fra denne filosofi ikke laengere en omkostning men en mulig eller maske ligefrem
nadvendig forudsaetning for @konomisk veekst, ogsa i Brundtlandrapportens and (Weale
1993). Baeredygtighedsbegrebet har samtidig ogsd medvirket til at traekke den globale
miljgpolitiske dagsorden med ind i denne moderniseringsproces.

Transportsektoren er til en vis grad et omrade hvor en integrationsstrategi sgges gjort
geeldende. Integrationen manifesterer sig typisk ved at miljghensyn og -malsaetninger
indarbejdes i forskellige trafikpolitiske sammenhaenge fx. i sektorens handlingsprogrammer,
styringstiltag eller organisationer. Graden af integration kan vurderes efter hvor bredt, og
hvor dybt (dvs. hvor forpligtende) miljghensynene indarbejdes i de pageeldende
sektorsammenheaenge (Hey 1995). Man kan fx. opfatte EUs ovennesevnte hvidbog (CEC
1992b) som et tilfeelde med relativt svag integration i dybten.

Spargsmalet om hvordan milijghensyn pafgres sektorer er et centralt punkt i forbindelse med
integration af baeredygtighedsstrategier. Et udgangspunkt for integration er som bekendt ofte
nationale miljg- og beeredygtighedsmal. De nationale miljgmyndigheder i de fleste udviklede
lande etableret en overordnet miljgplanlaegning med programmer som indeholder bade
kvalitative og kvantitative mal for de vigtigste nationale og internationale miljgproblemer (jf.

fx Miljg- og Energiministeriet 1995).

I nogle tilfeelde har miljgmyndighederne selv kompetence til at stille krav til de
milijgbelastende aktiviteter, men som regel kreever realisering af bredere mal at der
samarbejdes med sektormyndigheder som har den forngdne lovgivning eller
styringskompetence i forhold til de relevante sektoraktiviteter. | sadanne tilfaelde vil
integrationen forudseette at sektormyndigheder til en vis grad forpligtes pa miljgmal. Det
nytter jo ikke meget at miljgmyndigheden evt. selv “vedtager” miligmal hvis der ikke
samtidig sker en forpligtelse af de kompetente aktgrer. Jo mere praecise og forpligtende mal
der er tale om, og jo “dybere” de integreres i sektorens indre beslutningsstruktur, jo bedre
forhandlingsposition har miljginteresserne i forhold til at pavirke sektoren (Hey 1995). Til
gengeeld kan sektorintegrationen kreeve at der indgas kompromiser i forhold til de
overordnede miljgmal.

Et specielt traek i Danmark, Holland og til dels Sverige har veeret en satsning pa seerlige
sektorspecifikke miljgmalszetninger som er indbygget i sektorplanerne og siden indoptaget i
den overordnede miljgplanleegning. Dvs. mal som udledes af den overordnede
milijgdagsorden og “skraeddersyes” til sektorens saerlige problemer og vilkar. Malene
repraesenterer dermed hverken traditionelle miljgnormer for enkelte teknologier/produkter
eller egentlige miljgkvalitetsnormer, men udger en form for kompromis, der er skabt i

forhandling med trafikmyndighederne ud fra en afvejning af de seaerlige muligheder og

begraensninger i denne sektor. Denne type mal er kontroversielle, fordi de rejser mange
spargsmal til hvordan malene skal opstilles og anvendes, mv. (Soetmann 1996, DR 1996).

! Et europeeisk forsgg pa lidt dybere integration var en miljgresolution som de europaeiske transportministre
underskrev allerede i 1989, hvor landene forpligtede sig til at opstille forpligtende miljgmal for transporten:
“...measures must be undertaken within a framewotlkeaf--cut environmental policy goals which should be
translated intquantified emission reductions and plans for the transport sector in the medium and longer term”
(CEMT 1989. Min fremhaevelse, H.G ). Denne erkleering erimidl&ttidi begreenset omfang blevet fulgt op i

de enkelte lande. Man kan altsa her tale om svag integration i bredden.



Malenes absolutte karakter - og politiske sanktionering - implicerer imidlertid at
sektormyndighederne i sidste instans ma veere forpligtet pa at gribe ind i trafikvaeksten, hvis
ikke malene nas gennem andre konventionelle tiltag. Dette abner altsa principelle muligheder
for at stille overordnede miljgmaessige krav til udviklingen i sektoren som ikke tidligere har
veeret til stede. Til gengaeld forudseetter denne model en staerk sammenhaeng mellem mal og
midler i den faktiske politik. Dette er en problematisk antagelse, som jeg vil vende tilbage til.

Den her beskrevne integrationstiigang kan siges at repreesentere en mere miljgpolitisk
version af hvordan “bezeredygtig transport” kan forstas, nemlig semsporisektorens
opfyldelse af sine miljomessige forpligtelser. “Beeredygtig mobilitet” bliver sa at sige den
mobilitet som kan veere indenfor de opstillede miljgmaessige rammer. | det omfang
rammerne omvendt tilpasses til sektoren kan de indgaede kompromiser til gengeeld gare det
vanskeligt at praecisere i hvilken forstand der er tale om “baeredygtighed”. Ogsa her bliver
tolkningen af “baeredygtig mobilitet” altsa betinget af den strategiske kontekst.

4. Sammenfatning pa sektorstrategier

Den her opstillede modstilling af strategier er selvfalgelig stiliseret. Ser man pa de faktiske
programmer mv. der hidtil er fremlagt under betegnelsen “baeredygtig transport” sa rummer
de som regel bade miljgmaessige, trafikale og @konomiske mal og peger pa en reekke
forskellige virkemidler Der findes ogsa andre strategiske sammenhaenge hvor
problematikken er fanget dp.

Imidlertid vil jeg heevde at de to ovennaevnte tankegange er blandt de dominerende hvad

angar strategier for beeredygtig mobilitet. Feelles for dem kan siges at vaere tanken om

integration af miljghensyn i transportsektorens beslutninger. Sektorteenkningen er altsa

dominerende. Desuden de feelles om at se myndighedernes strategier og rolle overvejende
som knyttet til integration via mal og midler, der haenger linesert sammen

Fra dettransportpolitiske perspektiv kan integrationen sigte mod at omforme miljgkrav til
operationelle stgrrelser som kan indgd i forbindelse med den igangveerende prioritering og
omstilling i sektoren. Beaeredygtighedsbegrebet kan her repreesentere en form for
“afvejningsprincip” der kan indarbejdes i forbindelse med fx prioritering af
transportprojekter, prisstrukturer, osv. Det centrale i strategien er at indpasse miljgkrav mv. i
forhold til de saerlige opgaver, strukturer mv. i sektoren, sa den kan vedblive med at varetage
sine samfundsmaessige opgaver bedst muligt. Strategien skal altsa satesiglroren pad

tveers af problemerne.

Fra det miljopolitiske perspektiv sigter integrationen mod at indarbejde miljgmeaessige
forpligtelser hos aktgrer og beslutningstagere i transportsektoren, dvs. med hovedveegt pa

2 Ud over disse to sektorer kan man blandt andet sige at integrationsproblemet ogsa fanges op i en bredere
samfundsokonomisk sammenhaeng. Ifglge den tilgang bar der ikke indfares seerlige forvridende elementer i de
enkelte sektorer, sdsom specifikke sektormal eller miljgafgifter, der ikke i samme omfang palaegges andre
sektorer (DGR 1996). | stedet bgr reguleringen sa afsigeproblemerne pd tveers af sektorerne i delvis
modsaetning til de to andre strategier. “Beeredygtig mobilitet” er altsa groft sagt ikke blot den mobilitet som en
samfundsgkonomisk efficient transportsektor leverer, men den mobilitet som en optimal samfundsgkonomi
eftersparger.



miljgmeessige og eventuelt kvantitative (styringspotente) sider af beeredygtighedsbegrebet.
Malene skal skabe de ngdvendige rammer for at udvaelge og gennemfgre de ngdvendige
tiltag i sektoren og falge om udviklingen gar i den rigtige retning. Baeredygtig mobilitet er
den mobilitet som malene tillader transportsektoren at forvalte med de instrumenter den
rader over.

S. Kritik af strategier

Hvis man skiller udtrykket ad i tre komponenter mobilitet, baeredygtighed og strategi kan der
ud fra hver iseer rettes en kritik mod forudseetningerne i de ovennaevnte sektorstrategier.

De tre kritikpunkter jeg vil fremfare er:

1) Baeredygtighed er ikke et afvejningsprincip

2) Mobilitet er ikke lig med transportsektoren

3) Strategier er ikke lig med instrumenter

ad 1) “Beeredygtighed er ikke et afvejningsprincip”

Den almene forstaelse af udtrykket baeredygtig udvikling omfattelesioner, ensocial,

en okonomisk 0g en miljomeessig dimension, som sa at sige alle er “lige” vigtige for
baeredygtig udvikling (Commission on Sustainable Development 1997). Dertil kommer den
institutionelle dimension, som isaer handler om beslutningsstrukturen.

Okonomisk baeredygtighed handler kort sagt om at samfundets formue bevares og ikke gdes
bort i forbrug. Dvs. der skal ske en lgbende geninvestering i den kapital som er velstandens
kilde. Geninvesteringsbehovet skal ses i forhold til udviklingen i befolkning og produktivitet.
Denne forudseetning kan gives teoretisk formelle bestemmelser i den gkonomiske teori
(Jespersen & Brendstrup 1994).

Miljomeessig eller “gkologisk” baeredygtighed handler om at bevare det naturgrundlag som
menneskers generelle velfeerd hviler pa. Der er kritiske graenser for ressourcetraekket i alle
udnyttede gkosystemer (skovbrug, fiskeri, landbrug osv.) ligesom der knytter sig graenser til
forureningsbelastningen og artssammensaetningen i de naturlige gkosystemer. Det er umuligt
at sammenfatte dette i en enkelt enhed pa grund af naturens kompleksitet og mangfoldighed
og menneskets skiftende anvendelse af den. Disse sakaldte “life-support” funktioner er ikke
desto mindre essentielle for samfundet.

Social beeredygtighed kan siges at handle om lige muligheder for menneskelig og kulturel
udvikling. Det geaelder bade indenfor og mellem generationer. Det er ikke rigtig muligt at give
nogen praecis bestemmelse blandt andet fordi det ikke kan gives nogen kritisk graense for den
uligheden. Derimod kan der fastlaegges normer som indstifter sddanne greenser.

De tre dimensioner haenger ngje sammen, det er i det lange lgb sveert at forestille sig en
udvikling som er baeredygtig i den ene dimension men ikke i den anden. Pointen er imidlertid
at de tre dimensioner ikke kan reduceres fuldt ud til hinanden. Det vil sige at baeredygtig
udvikling ma forudseette opfyldelse af visse kriterier i alle tre dimensioner. | den politiske
praksis er afvejninger altid ngdvendige, men det er ikke det samme som at baeredygtighed er
et afvejningsprincip. En strategi for baeredygtighed bgr forholde sig til greenser i en eller
flere af de tre dimensioner, eller kalde sig noget andet.



2)”” Mobilitet er ikke lig med transportsektoren”

Mobilitet er andet og mere end transport. Det er ogsa et potentiale for at beveege sig i tid og
rum. At pavirke mobiliteten kreever derfor bade en regulering af transporten og af potentialet.
Mobilitetens potentiale knytter sig pa den ene side til de midler og ressourcer som mennesker
rejser ved hjeelp af (transportmidler, infrastruktur, breendstoffer, evner, feerdigheder mv.), og
pa den anden side til de mal som mennesker rejser efter.

Potentialet afheenger af hvilke restriktioner af fysisk, gkonomisk eller institutionel art som
ligger pa hhv. mal og midler. Desuden knytter potentialet sig til de kreefter som binder mal
og midler sammen, herunder de forestillinger mennesker ger sig om det. Forestillingerne
heenger sammen med folks egne erfaringer men ogsa med de mader at leve pa som kulturen
og samfundet stiller til radighed.

Man kan ogsa sige det pd den made, at beslutninger om mobilitet logisk ligger far
beslutninger om transport. Man beslutter sig fx om mobilitet ndr man veelger bolig og
arbejdsplads. Samfundet beslutter sig for mobilitet nar abningstider sendres, hospitaler flyttes
0g nye anlaeg tages i brug. Derfor er integration af miljghensyn i mobiliteten en noget videre
opgave end integration i “transportsektoren”. Integrationen ma i en vis forstand omfatte alle
sektorer, savel som faenomener som identitet og kultur der gar pa tveers af sektorer.

3) “Strategier er ikke lig med instrumenter”

Af de forskellige strategier kan man fa det indtryk at staten bestar af et antal rationelle
organisationer som ud fra nogle kan implementere en raekke virkemidler. Dette er naturligvis
en helt forenklet opfattelse af det strategiske problem. Strategier behgver ikke veere rationelle
planer for at komme fra a til b. Som antydet ovenfor kan planer lige savel tjene til at
positionere organisationen i forhold til en skiftende omverden, og mal og midler kan fungere
som rene symboler i denne proces.

Den statslige regulering er naturligvis heller ikke at opfatte som en homogen organisation,
den er pr definition disintegreret i forskellige (lovgivende, udgvende, dgmmende)
myndigheder og sektorer der kan varetage modstridende mal og er dertil underlagt de
skiftende politiske strgmninger. Malszetninger, styringsmidler og organisationsstrukturer kan
derfor veere “ude af fase”. Undersggelser af miljg-integrationsprocessen i de europeeiske
landes transportpolitik har vist at der ikke behgver vaere nogen stgrre sammenhaeng mellem
graden af miljgintegration hvad angar disse tre aspekter, blandt andet fordi de typisk faglger
forskellige politisk-administrative forlgb (Hey 1996).

6. Kontruktion af strategier

Det er selvfglgelig ikke ngdvendigt at tage alle forudseetninger i ed, farend man kan lave
strategier. | praksis vil det blot fgre til handlingslammelse. Man kan derimod se de
forskellige dimensioner som mobilitet og beaeredygtighed “mgdes” i som mulige
udgangspunkter for konstruktion af strategier.

| beeredygtighedsbegrebet indgar de tre dimensioner miljgmaessig, @konomisk og social
beeredygtighed. Ogsa mobiliteten kan teenkes i disse dimensioner, som kan referere til
mobilitetens funktioner og konsekvenser for samfund, individer og natur. Bag ved disse
dimensioner ligger tre andre basale dimensioner, som ogsa har veeret naevnt nemlig tid, rum
og institutioner. Tid og rum er vigtige for at begribe mobiliteten, men er ogsa relevante hvis
man skal specificere vilkarene for bzeredygtighed, - herunder hvilket geografisk omrade og



hvilken tidshorisont der er i spil. Den institutionelle dimension handler s& at sige om de
strukturer hvorigennem mennesker forstdr og organiserer deres handlinger i feellesskab. |
denne dimension findes blandt andet malsaetninger, styringsmidler, organisationer og deres
indbyrdes relationer.

Dimensionerne kan danne platform for forskellige slags strategier. Strategier ud fra de tre
baeredygtighedsdimensioner kan veere i konflikt med hinanden. Men hver dimension kan
ogsa danne baggrund for strategier der kan vaere mere eller mindre dbne for de andre.:

* En gkonomisk strategi som “bevaring af samfundets infrastrukturkapital” lukker sig om
den gkonomiske dimension; en gkonomisk strategi som ‘“internalisering af alle
miljgomkostninger” abner sig for miljget, men pa gkonomiens betingelser.

« En strategi som “lige mobilitet til alle” lukker sig om den sociale; den kan abne sig for
den miljgmaessige dimension hvis den inkluderer lighed i forhold til de miljgpavirkninger
som trafikken skaber.

e En lukket miljgstrategi kan vaere en “miljgmaessig 0-vision”: ingen miljgpavirkning ma
ske. Skal mal i de andre dimensioner tilgodeses kan det fere til afvigelser fra 0. Den
miljgstrategi som kaldes “@kologiske raderum” abner sig for den sociale dimension men
ikke den gkonomiske

De tre “baggrundsdimensioner” tid, rum og institutioner har ikke deres eget “projekt” hvad
angar bzeredygtighed men er blot vilkar herfor. Traditionelt har strategier i de gkonomiske og
sociale dimension sa at sige gennemtraengt den institutionelle og den rumlige dimension, pa
den miljgmaessige dimensions bekostning. Disse dimensioner kan imidlertid som det er
fremgaet ogsa abnes for den miljgmaessige dimension, for eksempel via strategier for:
“Integration af miljghensyn i beslutningerne” (i den institutionelle dimension) og
“transportminimerende bystrukturer” (i den rumlige dimension).

Spargsmalet er i hvilken grad det er muligt at udvikle strategier som tilgodeser mal i alle de
tre baeredygtighedsdimensioner. Der behgver ikke at veere konflikt, men konflikter vil let
opsta i et mangedimensionelt og uigennemskueligt univers. | den forbindelse vil det veere
nyttigt at gare malene klar i hver dimension for sig som det fx sker pa miljgomradet i form af
sakaldte miljg- og beeredygtighedsindikatorer; dette vil givetvis veere en forudsaetning for
vellykket miljgintegration i de socio-gkonomisk “belejrede” dimensioner. | praktiske
strategier vil man imidlertid hele tiden stgde pa de to andre dimensioner. Det stiller store
krav til miljgstrategierne.

Det afggrende for strategier for beeredygtig udvikling er under alle omsteendigheder at
tingene i sidste instans haenger sammen. Derfor er alle dimensioner med som forudsaetning,
hvad enten de er reflekteret strategisk eller ej.
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