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Med udgangspunkt i evalueringen af Trafik- og Miljgpuljen (1992 -1995), som er
gennemfart i et samarbejde mellem PLS Consult og professor Bent Flyvbjerg, Aalborg
Universitet, giver artiklen en vurdering af statslige puljer som virkemiddel til at
stimulere trafik- og miljginitiativer i de danske kommuner. Artiklen argumenterer, at
langsigtede miljgeffekter forudseetter, at der pa den ene side gennemfares en
formidlingsindsats, hvor henholdsvis statens, amternes og kommunernes roller, ansvar

og virkemidler i indsatsen for at reducere trafikskabte miljgproblemer klargares . Pa den
anden side vurderes det relevant at etablere en ny pulje, som igangseetter
demonstrationsprojekter, der i hgjere grad fokuserer pa miljgproblemer end
trafiksikkerned. Puljen bgr understgttes af et fagligt sparringsforum i
centraladministrativt regi. For at optimere mulighederne for at evaluere og vurdere
puljens og demonstrationsprojekternes miljgeffekter bar der etableres et systematisk
datagrundlag i et for/efterperspektiv, som dermed udggr et effektivt styringsgrundlag

pa centralt og lokalt niveau.

Trafik- og Miljgpuljens baggrund og design

Som opfglgning pa Regeringens Transporthandlingsplan fra 1990 blev der i arene 1992-1995
afsat 150 mio. kr. til en Trafik og Miljgpulje administreret af Miljgministeriet — fgrst af den
daveerende Planstyrelse og senere Miljgstyrelsen. Malgruppen for Trafik- og Miljgpuljen var
stgrre kommuner med 8.000 indbyggere eller derover.

Formalet med Trafik- og Miljgpuljen var at statte realisering af lokale handlingsplaner for trafik
og miljg. Det var et krav, at kommunerne udarbejdede handlingsplaner for at opna stgtte til
konkrete projekter. Handlingsplanerne skulle indeholde konkrete foranstaltninger med henblik
pa at reducere den trafikskabte miljgbelastning i byerne, herunder fremme trafiksikkerheden.

Bag formalet |a to overordnede hensyn. Det ene hensyn var, at puljen skulle medvirke til at
styrke den  overordnede  planleegning —  herunder seerligt fremme  hel-
hedsteenkning i planlaegningen. Det andet hensyn var at fa sat gang i en reekke projekter sa

hurtigt som muligt.

Malet med Trafik- og miljghandlingsplanerne var at integrere milijghensyn i den kommunale
trafikplanleegning forstdet som en helhed defineret ved seks parametre nemlig:
Trafiksikkerhed, energiforbrug, luftforurening, staj, barriereeffekt og det visuelle miljo.



For at sikre at selve planleegningsarbejdet blev foretaget pa sa kvalificeret grund som muligt,
blev der stillet krav om kortleegning af de lokale trafikale miljgproblemer i henhold til de seks
parametre.

Udover at kortleegge problemernes starrelse skulle der opstilles mal for reduktion af
problemerne. Malene skulle udover problemernes starrelse tage udgangspunkt i de nationale
mal for trafik og miljg, som de er opstillet i Regeringens trafikplan "Trafik 2005” og i den
faerdselssikkerhedspolitiske handlingsplan.

| selve handlingsplanen skulle kommunen preesentere, hvilke virkemidler, man gnskede at
anvende, samt hvilke konkrete projekter, der skulle iveerkseettes, for at sikre malopfyldelse.
For at forhindre at handlingsplanerne ikke blev den rene "gnsketaenkning”, opfordrede man fra
Miljgstyrelsens side til, at der endvidere blev opstillet et realistisk budget og en arbejdsplan,
der fastlagde faserne for planens og de enkelte projekters gennemfarsel.

Miljgstyrelsens virkemidler til at seette hele denne proces i gang i kommunerne var fglgende:

Tilskud: Gennem puljens medfinansiering, typisk pa maksimalt 50% af projektomkostningerne,
havde Miljgstyrelsen en gkonomisk gulerod, der skulle gare det attraktivt for kommunerne at
indgd i et samspil med Miljgstyrelsen og dermed gennemfare en kortleegning af
miljgforholdene ud fra de seks parametre samt savel plan- som procesmaessigt at seette miljg
pa den lokalpolitiske dagsorden.

Samarbejde og seminarer. Miljgstyrelsen indgik samarbejdsaftaler med en reekke kommuner,
hvor kommunerne "fulgtes ad" og havde mulighed for at udveksle erfaringer. Endvidere
gennem afholdelse af seminarer, herunder evalueringsseminarer, har Miljgstyrelsen sggt at
bidrage til erfaringsudveksling mellem projektlederne i kommunerne og dermed tilstraebt at
agge den kollektive viden om handlingsplanarbejdet og malindfrielse m.v. Desuden blev der
arligt afholdt seminarer med lokalpolitikere som malgruppe.

Orientering, vejledninger, koncept for selvevaluering og anden informationsformidling:
Miljgstyrelsen udarbejdede lgbende projektkataloger til orientering og gensidig inspiration
kommunerne imellem. Endvidere har Miljgstyrelsen udarbejdet notater og vejledninger, blandt
andet om miljgfaglige spgrgsmal og vedrgrende selve planarbejdet. Seerligt skal vejledningen
"Miljg og Trafik i kommuneplanleegningen” fremhaeves, da den i mange kommuner har
fungeret som en form for "bibel”.

Disse forskellige typer af virkemidler er angivet i figur 1, hvor rationalet bag Trafik- og
Miljgpuljen er illustreret. Rationalet var, at anvendelsen af virkemidlerne skulle bidrage til



udarbejdelsen af handlingsplaner og implementeringen af konkrete projekter. Resultaterne
heraf skulle komme til udtryk dels i konkrete miljgeffekter pa de seks milijgparametre - dels i
gvrige effekter, henholdsvis kompetenceudvikling i de tekniske forvaltninger, &ndret
kommunal policy pa omradet samt skaerpelse af borgernes bevidsthed om trafikskabte
miljgproblemer.

Samlet var det malet, at disse effekter resulterede i en forankring af puljens helhedstankegang
og dermed en optimering af sandsynligheden for langsigtede miljgeffekter.

Figur 1: Rationalet bag Trafik- og Miljgpuljen
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De fglgende fire afsnit praesenterer evalueringsresultaterne. Indledningsvist Trafik- og
miljghandlingsplanernes - samt projekternes - konkrete miljgeffekter og derefter effekter
knyttet til borgerinddragelse, kompetenceopbygning og policyaendringer.



Kortleegning og effektvurdering af
handlingsplaner og projekter for trafik og miljg

58 kommuner, svarende til to tredjedele af alle stgrre bykommuner, har i dag en
handlingsplan, hvilket viser, at omfanget af arbejdet med Trafik- og miljghandlingsplaner er
betydeligt." Puljens incitament for kommunalt handlingsplanarbejde har veeret betydeligt, og
det direkte gkonomiske tilskud (148 mio. kr.) fremstar som det vigtigste enkeltincitament for
handlingsplanarbejdet, teet efterfulgt af to yderligere faktorer: For det farste at man fik lejlighed
til at fa et overblik over kommunens trafik- og miljgforhold, og for det andet at man fik lejlighed
til at udarbejde en langsigtet plan for kommunens trafikale investeringer.

Handlingsplanerne er veludbyggede, hvad angar klassiske planelementer, og mindst
udbyggede, hvad angar den konkrete organisering af deres gennemfgrelse.
Handlingsplanerne er overvejende anlaegsplaner - hovedsageligt vej- og stiplaner.

Trafiksikkerhed, barriereeffekt og stgj er kortlagt som de vigtigste miljgproblemer ifglge
kommunerne. Luftforurening og energiforbrug er identificeret som mindre vigtige. Det visuelle
miljg indtager en mellemposition. Det store flertal af handlingsplaner (65-80%) bruger
forbedring af rammerne for gang- og cykeltrafik som virkemiddel til at overflytte transport til
mindre forurenende transportformer. Derimod bruger kun et mindretal af planer (40%) kollektiv
trafik pa samme made. Lokaliseringsorienterede virkemidler til begraensning af transportbehov
bruges ikke i det store flertal af planer (70-80%).

| to tredjedele af alle stgttede kommuner fglger implementeringen af handlingsplanerne den
fastlagte tidsramme. | den resterende tredjedel af kommuner er planerne blevet forsinket. De
to hovedarsager til forsinkelser er manglende penge og modstand fra politikere.

Puljens projektiremmende effekt er tilsyneladende isaer relateret til de direkte stgttede
projekter (136 projekter med et estimeret budget pa 334 mio. kr.) Nar der ses bort fra disse
projekter, har kommunerne ikke igangsat markant flere projekter end tidligere, hvilket
yderligere understgttes af en sammenligning med kommuner, der ikke har modtaget stgtte fra
Trafik- og Miljgpuljen.?

1 51 kommuner fik statte fra Trafik- og Miljgpuljen, og der foreld pa evalueringstidspunktet Trafik- og milighandlingsplaner fra 50
af de stagttede kommuner. 8 kommuner har altsa lavet planer uden at modtage statte.

2 Kommunerne igangsatte 264 projekter i de fem ar efter, man fgrste gang opnaede puljestatte, mod 204 projekter fgr. En forskel
pa 60 projekter over 5 ar for 51 kommuner kan naeppe siges at veere markant. Evalueringens kontrolkommuneundersggelse
viste, at 36 ikke-puljestgttede kommuner i perioden 1982 og frem til i dag - det vil sige en periode pa 7 &r - i gennemsnit
iveerksatte 10 projekter sammenlignet med de puljestattede kommuners gennemsnit pa 11,8 projekter for en periode pa 5 ar.



Implementeringsprocenten for handlingsplanarbejdet er i dag 25%, malt som antal
gennemfgarte eller padbegyndte projekter i andel af samtlige projekter i handlingsplanerne.’
Implementeringsprocenten skal ses i lyset af, at planernes tidshorisont varierer, og enkelte
reekker frem til ar 2010.

Projektlederne i kommunerne forventer, at handlingsplanernes effekter isaer vil knytte sig til
trafiksikkerhed, det visuelle miljg og barriereeffekt. Derimod vurderer et markant flertal, at
planerne ikke vil f4 nogen udpraeget effekt for energiforbrug og luftforurening. Stgj indtager en
mellemposition med hensyn til forventede effekter.

Projektledernes subjektive vurdering af de stattede projekters miljgeffekter viser, at de starste
effekter er opnaet pa trafiksikkerhed efterfulgt af barriereeffekt og det visuelle miljg. Effekterne
pa stgj er enten moderate eller fraveerende, og hvad angar energiforbrug og luftforurening er
der enten ingen eller moderat negative effekter.

Der eksisterer ikke et datagrundlag, som muligger en samlet vurdering af de stgttede
projekters faktiske miljgeffekter (malbare miljgeffekter). Det betyder imidlertid ikke, at det kan
udelukkes, at der er opnaet miljgeffekter, men at der ikke er dokumentation for, at de er
opnaet. Dette skyldes primeert, at hverken Miljgministeriet eller kommunerne har tilrettelagt
planleegningen og implementeringen af handlingsplaner og projekter med henblik pa, at en
sadan samlet vurdering skulle kunne udfares.

Egentlig effektvurdering har vist sig kun at veere mulig for et begreenset antal stgttede
projekter og et begraenset antal effekter. Det drejer sig om trafiksikkerhed, luftforurening og
energiforbrug for de projekter, for hvilke far-efter data eksisterer. Effektvurderingen viser, at
for disse projekter er der samlet set opnaet betydelige forbedringer inden for trafiksikkerhed.
Der er ligeledes opnaet forbedringer for NOX-, HC- og CO*-emissioner.

Effektvurderingen siger ikke noget om, hvorvidt eller hvor meget de dokumenterede
forbedringer i de stattede projekter bidrager netto til opfyldelse af de nationale malsaetninger
pa trafik- og miligomradet. Nationalt kan nettoeffekten i princippet veere negativ, selvom den i
de vurderede projekter er positiv. Projekterne kan eksempelvis have resulteret i, at
miljgproblemerne blot er flyttet andre steder hen.

Inddragelse af eksterne aktarer i trafik- og miljgarbejdet
Borgerinddragelsen i kommunernes arbejde med Trafik- og miljghandlingsplaner faglger i stor
udstreekning traditionelle samspilsmgnstre, og kommunerne bruger ikke i hgj grad seerlige

% Der er tale om 345 projekter med et samlet estimeret egetforbrug pa 575 mio. - heraf 136 projekter stgttet med 148 mio. kr. fra
puljen - i forhold til handlingsplanernes opregnede 1.341 projekter med et samlet estimeret budget p& 2.150 mio. kr.



veerktgjer og metoder til borgerinddragelse, men de er pa vej.” Flere af de kommunale aktarer
- forvaltning og lokalpolitikere - har deltaget "i stort omfang" eller "i et vist omfang”, mens langt
stgrstedelen af de eksterne aktgrer - interesseorganisationer, virksomheder, borgere i
almindelighed, konsulenter og politi - kun har deltaget "i lille omfang" eller "slet ikke". Selvom
kommunerne er pa vej mod andre samspilsmgnstre, sker det i meget lille omfang. De
eksterne aktgrer, som har deltaget er primaert eksterne konsulenter og politiet.

Borgerne reagerer i al almindelighed ved at gere indsigelse, hvilket ogsa har en vis
indflydelse, men det sker primeert, nar borgerne er direkte berart af Trafik- og
miljghandlingsplanforslag. Det skal veere seerligt vedkommende for borgene, fgr de kommer
pa banen og indgar i aktivt samspil med kommunale aktagrer. Samspillet mellem kommunale
og eksterne aktgrer i det kommunale planleegningsarbejde er bestemt af begge parters
indsats og aktivitet - eller mangel pa samme.

Graden af borgerinddragelse har veeret hgjere i forbindelse med gennemfgrelsen af konkrete
projekter sammenlignet med planleegningsarbejdet. Samtidig vurderes udbyttet af
borgerinddragelsen for - bade forvaltning og borgere - at have veeret bedre i forbindelse med
gennemfarelsen af projekter sammenlignet med selve planlaegningsarbejdet.

Der er blandt projektlederne ikke enighed om, i hvilken grad borgerne skulle have veeret
inddraget, og borgerne er i forleengelse heraf heller ikke enige i, om de er blevet inddraget i
tilstraekkelig grad. Der er ikke noget, der peger pd, at samarbejdet mellem kommunale og
eksterne aktgrer er blevet styrket, som et resultat af Trafik- og Miljgpuljen.’

Den lokalpolitiske betydning

Arbejdet med Trafik- og Miljgpuljen har i et vist omfang veeret med til at seette trafikskabte
miljgproblemer pa den politiske dagsorden, men ikke i et omfang, sa ressourcesituationen i de
Tekniske Forvaltninger er forbedret - snarere tveertimod. Der er en reekke barrierer, dels for de
allerede eksisterende lokale Trafik- og miljghandlingsplaners gennemfgrsel, og dels for en
solid forankring og viderefagrsel af tankerne bag Trafik- og Miljgpuljen i lokalpolitikken.
Herunder inddragelsen af hensynet til de rene milijgparametre s& som energiforbrug,
luftforurening og i mindre grad stgj. Disse barrierer er fglgende:

4 evalueringen er Planlovens offentlighedskrav karakteriseret som "traditionelle samspilsmgnstre”, og anvendelse af seerlige
metoder og veerktgjer - borgermgder, spgrgeskemaundersggelser, falgegrupper etc. er karakteriseret som "ideatypiske
samspilsmgnstre".

Det skal her anfares, at ved opstarten af Trafik- og Miljgpuljen var det ikke et formuleret mal, at der skulle ske en udvikling fra et
traditionelt samspilsmgnster i retning af anvendelsen af anderledes metoder og veerktgijer til borgerinddragelse, men det var en
del af kommissoriet for evalueringen at vurdere en sadan udvikling.



» Treengt gkonomi i kommunerne

e Udskiftning af medlemmerne i Teknisk Udvalg og dermed vigende "ejerskabsfglelse”

» Trafiksikkerhed prioriteres generelt hgjere end miljghensyn

* Omlaegning til mere miljgvenlige transportformer via teknologiske lgsninger er for usikkert
0g dyrt.

* Konkurrencehensyn kommunerne imellem

* Frygt for at begreense kommunernes veekstbetingelser

* Miljgproblemerne er ikke et "fglt problem” i kommunerne.

Kompetenceopbygning i den kommunale administration

Trafik- og Miljgpuljens budskab om helhedsteenkning har som idé vundet indpas i de
kommunale forvaltninger. | alle kommunalforvaltningerne opfattes det som yderst relevant at
fokusere pa helheden og dermed ogsd pa sammenhzengene mellem parametrene.
Spargsmalet er imidlertid, hvorvidt og i hvilket omfang forvaltningerne ligeledes har opnaet
viden og erfaringer, der optimerer mulighederne for at realisere puljens intention om
helhedsteenkning i planlaegningen. Kompetenceudvikling i forbindelse med arbejdet med
Trafik- og Miljgpuljen er vurderet med udgangspunkt i falgende seks kompetenceomrader:

» Teknisk kompetence

» Kendskab til den politiske proces

* Inddragelse af offentligheden

» Brug af konkrete veerktgjer/redskaber

» Fordele ved langsigtet planlaegning

« Muligheder ved samarbejde pa tveers af forvaltningsomrader.

Kompetenceudviklingen pa de naevnte omrader vurderes positivt for mellem ca. 20-40% af
kommunerne. "Teknisk kompetence” topper med ca. 42% (20 ud af 48 kommuner), mens
"mulighederne ved arbejde pa tveers af forvaltningsomrader” bunder med kun 19,2% -
svarende til 9 af de i alt 47 respondenter. Det er er seerligt indenfor "teknisk kompetence”,
"langsigtet planleegning” og “inddragelse af offentligheden”, at der er opnaet en vis
kompetenceforggelse, selv om helhedsbilledet ikke er overbevisende for nogen af de seks
parametre. Kommunerne har ikke gjort sig mange nye erfaringer pa falgende omrader:

» Samarbejde pa tvaers af forvaltningsomrader

« Projekter der inddrager hensyn til energiforbrug og luftforurening
« Samspillet med det politiske niveau, og

* Nye metoder til borgerinddragelse.



Langsigtet integration af miljghensyn i det kommunale trafikarbejde?

Resultaterne af Trafik- og Miljgpuljen kan kort sammenfattes ved, at omfanget af arbejdet med
Trafik- og miljghandlingsplaner i kommunerne er betydeligt, og i g@jeblikket er
handlingsplanernes projektimplementeringsprocent pa 25%. Puljens projektfremmende effekt
er iseer relateret til de direkte stgttede projekter. Derudover vurderes kommunerne ikke at
have igangsat markant flere projekter. Der har veeret en hgjere grad af borgerinddragelse i
gennemfgrelsen af projekter sammenlignet med handlingsplanarbejdet, men overordnet har
der veeret tale om traditionelle samspilsmgnstre. Kommunerne er dog sd smat i gang med at
anvende nye metoder og veerktgijer til borgerinddragelse. Arbejdet med Trafik- Miljgpuljen har
i et vist omfang veeret med til at seette trafikskabte miljgproblemer pa den lokalpolitiske
dagsorden, men dette er ikke understgttet af en forbedret ressourcesituation i de kommunale
forvaltninger. Trafik- og Miljgpuljens budskab om helhedsteenkning har som idé vundet indpas
i de kommunale forvaltninger, og der er opnaet kompetenceforggelse knyttet til teknik,
langsigtet  planleegning og inddragelse af offentligheden. Samlet vurderes
kompetenceudviklingen i kommunerne dog at veere relativt begraenset.

Der eksisterer ikke et datagrundlag, som muligger en samlet vurdering af de stgttede
projekters faktiske miljgeffekter, men subjektive vurderinger peger i retning af starst effekt pa
trafiksikkerhed, efterfulgt af barriereeffekt og det visuelle miljg. Vurdering af effekter pa stgj er
noget mindre og naesten fraveerende i forbindelse med energiforbrug og luftforurening.

Samlet vurderer evaluator, at resultaterne af Trafik- og Miljgpuljen er tilfredsstillende, og
dermed ogsa at puljen generelt har veeret et effektivt styringsmiddel. De direkte effekter i form
af antallet af handlingsplaner og iveerksatte projekter er meget tilfredsstillende. Ligeledes
vurderes kompetenceudvikling og spgrgsmalet om placering pa den politiske dagsorden at
veere tilfredsstillende. Nar der er tale om borgerinddragelse, integration af de 6 miljgparametre
i planarbejdet samt faktiske miljgeffekter vurderer evaluator imidlertid, at indsatsen er mindre
tilfredsstillende. | forleengelse af dette vurderes det, at der er lagt en raekke byggesten til at
integrere trafikskabte miljgproblemer i det kommunale trafikarbejde, men der kan stilles
spgrgsmal ved dels den langsigtede virkning dels vaegtningen af de rene miljgparametre. For
at understgtte en langsigtet virkning fremgar der nedenfor en reekke overvejelser om, hvilke
elementer, der bar indgar i indsatsen mod trafikskabte miljgproblemer fremover.

Puljer som styringsmiddel i indsatsen mod trafikskabte miljgproblemer

Som vist i det foregdende star de rene miljgparametre — det vil sige energiforbrug,
luftforurening, stgj og til dels det visuelle miljg - svagest i bade de enkelte handlingsplaner og
de udfarte projekter. Dette hvad angar indsatsomrader og de faktiske effekter — i det omfang



miljgeffekterne er mulige at opgere. Fokus i kommunerne ligger fortsat primeert pa
trafiksikkerhed.

| forleengelse heraf er det helt naturligt at spgrge: Hvordan skal puljer designes, hvis der
gnskes en lokal indsats for at begreense trafikkens belastning af miljget? Hvordan kan det
centrale niveau sikre en udvikling i den kommunale trafikplanlaegning, der i stgrre omfang end
hidtil sikrer miljgmaessige — og ikke kun trafiksikkerhedsmaessige — effekter? Dette pa savel
kort som langt sigt.

For at svare herpd er det ngdvendigt at se naermere pa de barrierer, der i dag forhindrer, at
der pa lokalt niveau i hgjere grad tages initiativer overfor trafikskabte miljgproblemer, idet
kommende puljers effektivitet ma afhaenge af, hvorvidt de er i stand til at nedbryde disse
barrierer eller €j.

Den stgrste barriere for et gget kommunalt fokus pa de rene miljgparametre er som naevnt, at
de trafikale miljgproblemer ikke "opleves” ude i kommunerne, og at kommunerne langt hen ad
vejen ser det som statens ansvar at deemme op for den trafikale udvikling og de, som en
konsekvens, heraf stigende miljgproblemer.

Som fglge heraf har kommunerne ikke noget umiddelbart incitament til at opprioritere en
generel indsats overfor de trafikskabte miljgproblemer set i forhold til eksempelvis problemer
med trafiksikkerhed og barriereeffekt. Hertil kommer, at det fortsat er forbundet med stor
usikkerhed, mange opstartsvanskeligheder og konkurrencemaessige hensyn at iveerkseette
den form for lokale initiativer, som umiddelbart forventes at kunne &endre trafikkens
miljgbelastning radikalt. Her teenkes pa udskiftning af kommunernes materielpark til elbiler,
indfarsel af hybridbusser, lukning af bymidten for privatbilisme etc.

De lokale trafikskabte miljgproblemer er ikke store nok til, at kommunerne af egen lomme
kaster sig ud i projekter, der afprgver forskellige lgsningsmodeller. Hvorfor skulle de stille
risikovillig kapital til radighed, nar der ikke er tale om "fglte” problemer? Dette kombineret med,
at hovedansvaret og de primeere lgsninger menes at ligge hos staten. Uden sikker viden og
afprgvede Igsninger har kommunerne sveert ved at se, hvilken rolle de reelt har i forhold til de
rene miljgparametre, og hvordan de i realiteten skal kunne tage initiativer, der "batter”.

Problematikken bider altsa sig selv i halen. Ingen vil ofre pengene til at opna bedre viden, men
bedre viden og starre effektsikkerhed er ngdvendig, for lokale initiativer ivaerkseettes. Kun de
feerreste kommuner vil iveerksaette dyre og usikre metoder/projekter til at Igse et problem, der
ikke opleves lokalt og i gvrigt menes bedst Igst centralt.



For at bryde disse barrierer vurderes det at veere ngdvendigt at etablere to forhold. For det
forste bedre viden om konkrete virkemidler, og for det andet en starre forstaelse for, hvilken
rolle staten, kommunerne - og ligeledes amterne - kan spille i relation til de trafikskabte
miljgproblemer.

Bedre viden om konkrete virkemidler kan etableres via forsggs- og demonstrationsprojekter.
Sadanne vurderes ikke at kunne etableres uden relativ hgj stgtte fra statslig side — det vil sige
puljer med noget neer 100-procents tilskud, idet kommunerne, som naevnt, ikke har incitament
til at gare det for egen regning. Man kunne fra centralt hold udpege relevante kommuner til at
indga i et samarbejde om at afprgve og udvikle forskellige virkemidler.

Ressourcer til faglig sparring, med det centrale niveau og andre vidensholdere, bgr endvidere
veere en central del af - og formal med - en sadan pulje. Sidst, men ikke mindst, bgr der i
puljen afsaettes ressourcer til formidling af projekternes resultater, og om hvordan de konkret
er gennemfart. Puljens primeere succeskriterium ma saledes veere, at den formar at fa andre
kommuner til at implementere lignende projekter.

Demonstrationsprojekter er imidlertid ikke nok. | forleengelse heraf - eller sidelgbende hermed
- ma der fra centralt niveau ggres en betydelig indsats for at formidle budskabet om, hvilken
rolle de gnsker og forventer kommunerne og amterne kan spille i relation til de trafikskabte
miljgproblemer, og hvilken rolle staten selv agter at spille, herunder samspillet med andre
statslige virkemidler og tiltag som f.eks. afgifter. Der ma — selvsteendigt eller i forlaengelse af
puljemidler til demonstrationsprojekter - etableres en dialog mellem stat, amter og kommuner,
idet puljemidler ikke i sig selv eendrer den eksisterende problemopfattelse i kommunerne.

Debatindleeg, seminarer og formidling af viden om lokale virkemidler er nogle af de
styringsmidler staten med fordel kan bruge i et forsgg pa at fa kommunerne som medspillere i
indsatsen overfor de trafikale - nationalt malbare - miljgproblemer. En vigtig opgave er sdledes
at etablere et samspil, idet feelles forstaelse for og oplevelse af den aktuelle problemstilling og
dens lgsning er vaesentlig for, hvilke hensyn der inddrages i den fremtidige trafikplanlsegning
pa bade nationalt og lokalt niveau.

Etableringen af et sddant samspil vil kraeve, at det centrale niveau spiller en meget aktiv rolle,
hvorfor der ma tilvejebringes ressourcer til en sadan indsats. Tiden er imidlertid moden til en
frugtbar debat om muligheder og ansvar i forbindelse med Igsningen af de trafikskabte
miljgproblemer.

For at optimere vurderingen af puljer som styringsmiddel er det desuden ngdvendigt, at der
etableres et datagrundlag, der ger det muligt pa tvaers af kommuner og over tid at fglge



udviklingen med de seks parametre. Et sadant datagrundlag vil samtidig optimere
kommunernes planlaegning samt synligggre resultaterne af deres indsats.



