Bilisme og miljo

- en svaer balance

Mette Jensen

Henrik Gudmundsson
Jes Fenger

Linda Christensen

Miljo- og Energiministeriet
Danmarks Miljoundersogelser
1998




TEMA-rapport fra DMU, 18/1998
Bilisme og milje - en sveer balance

Forfattere: Mette Jensen', Henrik Gudmundsson!, Jes Fenger?, Linda Christensen!’
Danmarks Miljeundersogelser, ' Afdeling for Systemanalyse og 2Afdeling for At-
mosfeerisk Miljo

URL: http:/ /www.dmu.dk

Udgiver: Milje- og Energiministeriet, Danmarks Miljgsundersagelser ©
Udgivelsestidspunkt: August 1998

Layout, illustrationer og produktion: Grafisk Varksted, DMU, Roskilde

Tryk: Scanprint as, Arhus, ISO 9002 kvalitetsgodkendt, Svanemaerkegodkendt,
ISO 14001 Miljecertificeret og EMAS MiljoregistreretTrykt pa Cyclus Print, 100%
genbrugspapir med vegetabilske miljgvenlige trykfarver uden oploesningsmidler.
Omslag lakeret med vegetabilsk lak

Denne publikation er Svanemaerket

Sidetal: 48
Oplag: 2.500

Gengivelse tilladt med tydelig kildeangivelse
ISSN: 0909-8704
ISBN: 87-7772-400-3

Pris kr. 60,- Klasseszet 4 10 stk kr. 300, abonnement, 5 numre kr. 225,-
(Alle priser er incl. 25% moms, excl. forsendelse)

Kabes i boghandelen eller hos:

Danmarks Miljeundersogelser Miljobutikken
Frederiksborguvej 399 Information og bager
Postboks 358 Laederstrade 1

4000 Roskilde 1201 Kebenhavn K
TIf. 4630 1200 TIf. 3337 9292

Fax4630 1114 Fax 3392 7690



Indhold

FOrord ... 5
Introduktion og sammenfatning

Trafikken VOKSEr ..o 6
Presset pd miljoet stiger.........cccccvviiiiniiiinnnns 6
Trafik er ikke bare trafik .......c.ccccccovvvirninenecnn, 8
Transportadfaerden i centrum..........ccocviiirnicnnnen, 8
Trafik fylder ..., 10
TrafikulyKKer ..o 10
SEOJZENET ...t 11
Luftforurening ... 11
Luftforurening fra motorkeretgjer ............cccovuvnines 12
Forureningsudslippet sat i relation til

trafikarbejdet ......coovvveerrernerneererere e 14
Faktorer af betydning for transportarbejdet........... 18
Formadlet med transport ..., 22
Bymensterets indflydelse ........c.occoiiciicinnns 24
Sammenfatning af folks transportvaner ................. 27
Hverdagstransport

Bilister og andre trafikanter ..........ccccooooinennnna, 28
Transport er andet end bilisme...........ccocoviiininin 34
Modsaetninger, adfaerd og holdninger .................... 34
Trafik - en del af en storre sammenhang................ 38
Beeredygtig udvikling .........ccooovviviiviiiniciicinne, 38
Hvad er baeredygtig udvikling? ..........cccccooevininnnn 39
Beeredygtig udvikling og transport ...............ccccoceu.e. 40
Beeredygtige transportmenstre - ovenfra og ned ...... 41
Beeredygtige transportmenstre - nedefra og op ........ 42
Sammenfatning ... 45
Litteratur ..o 46
Danmarks Miljpundersogelser ..............c.cconuruunnnne. 47

Tidligere Temarapporter..........cccccccvreevcrevevrurerrenenns 48




Biler, biler, biler
- 0g en enkelt bus.
(Foto Sonja Iskov/2. maj)
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Forord

Der kommer stadig flere biler, som korer
stadig flere kilometer hvert dr. Den vok-
sende trafik medvirker til en reekke alvor-
lige miljoproblemer, herunder stej, luftfor-
urening og pavirkning af jordens klima.
Belastningen af miljoet haenger i sidste
ende sammen med den enkeltes adfeerd.
Andringer i transportadfeerden er derfor
en vigtig forudsaetning for at lese milje-
problemerne pa dette omrade.

[ denne rapport fokuseres pa transportad-
feerden og dens miljemaessige konsekven-
ser. Perspektivet i rapporten er hverdags-
transport, som de fleste mennesker i det
moderne samfund kan forholde sig til og

har en mening om. Der anlaegges et sam-
fundsmaeessigt perspektiv, hvor det centra-
le altsd er menneskers adfezerd og holdnin-
ger, og ikke miljgkonsekvenserne i sig selv.
Rapporten behandler ogsd behov og mulig-
heder for en mindre miljebelastende trans-
portadfeerd i fremtiden.

Danmarks Miljsundersegelser forsker i en
reekke aspekter indenfor omradet trans-
port og milje. Rapporten treekker isaer pa
den samfundsvidenskabelige del af den
forskning som foregar. Der skal her rettes
en sarlig tak til Transportradet, hvis statte
har veeret afgerende for at dette veesentlige
omrade har kunnet tages op.
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Huvorhen?
(Foto: Sonja Iskov/2. maj)

Trafikken vokser

Vi bevaeger os stadig mere omkring og med-
virker pa den mdde til en voksende belast-
ning af miljeet. Omkring 1930 flyttede hver
dansker sig i gennemsnit omkring 3 km om
dagen med motoriserede transportmidler.
Mere end halvdelen af denne transport var
med tog, bus og skib. I 1990 var transporten
pr. person steget til over det 10-dobbelte og
antallet af biler til det 20-dobbelte. I dag be-
veeger hver voksen dansker sig omkring 35
km dagligt, og 3/4 af det er med bil.

Stigningen i trafikken er ikke blot et histo-
risk fznomen som vi nu har lagt bag os.
For tiden vokser bilparken i Danmark med
omkring 60.000 personbiler om &ret og den
drlige vaekst i vejtrafikken ligger omkring
3-4%. Ifelge Trafikministeriets fremskriv-
ninger ventes bilparken i Danmark at vok-
se med yderligere ca. en million biler over
de naste 25 ar, hvorefter den - maske - vil

stabilisere sig pa et niveau der ligger om-
kring 60% hejere end i dag. Biltrafikken vil
stige med omkring 50% i samme periode.
P4 globalt plan vil bilparken vokse langt
kraftigere end herhjemme, iszr i en reekke
lande i hastig gkonomisk udvikling. Sam-
tidig vil bilkerslen vokse endnu hurtigere
end antallet af biler, nar velstanden oges.
Flytrafikken vil endda vokse endnu hurti-
gere end biltrafikken. Denne udvikling vil
komme til at pavirke miljoet overalt pa
kloden - ogs4 i Danmark.

Presset pa miljoet stiger

Man har altid kendt til trafikkens pavirk-
ning af de neere omgivelser, i form af stoj,
stov, ulykker, m.m. Disse virkninger er i
vore dage mangedoblet fordi trafikken er
blevet motoriseret og har faet s stort et
omfang. I de seneste rtier er nye graense-
overskridende og globale forureningspro-
blemer vokset frem, som fer i tiden var
ukendte - herunder isar luftforureningen
og dens mangeartede virkninger. Yderli-
gere stigninger i trafikken de kommende
drtier vil forage presset pa natur, milje og
menneskers sundhed.

Trafikkens pavirkning af omgivelserne kan
til en vis grad afbades gennem fysiske og
tekniske modforanstaltninger. P4 mange
omrader er det da ogsa lykkedes at mind-
ske belastningen af omgivelserne - trods
den kraftige stigning i trafikken. Men sta-
digveek er trafikken en kilde til omfatten-
de miljepavirkninger. Et stort antal men-
neskers sundhed forringes og mange liv
gdr tabt, bide som folge af ulykker og for-
urening. Jkosystemer pa land og til vands
belastes med nedfald af de forurenende
stoffer - blandt andet fra trafik. Og hvad
angdr det globale miljo er det endnu ikke



lykkedes at knaekke kurven; trafikkens bi-
drag til udslip af CO, eges hurtigere end

bidraget fra de evrige sektorer.

Disse og andre tendenser gor trafikken til

et af vores starste miljgproblemer i dag,

bade herhjemme og pa verdensplan. Pro-
blemerne vil ikke blive lgst, hvis udviklin-

gen fortsaetter i samme spor som hidtil.

Fortsat voksende trafik vil gere det sveere-
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re at nd de miljemaessige mal der er sat for
trafikken, og det kan blive meget vanske-
ligt at sikre miljoet tilstraekkeligt for frem-
tidige generationer; det der ogsa kaldes en
beeredygtig udvikling.

Trafikkens vaekst er derfor blevet en faktor
som ikke leengere blot kan tages for givet.
Der samler sig en stigende interesse for at
forstd og belyse de faktorer som ligger bag.

1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995

1979 1989 1999 2009 2019 2029

Figur 1. Udviklingen i antallet af
personbiler 1930-1995. Vaksten
tog fart op gennem 1950'erne og
1960’erne. Siden har udviklingen
veeret mere afdeempet men dog
stadig markant. De 20 dr mellem
1975 0g 1995 er bilparken i Dan-
mark aget med 380.000 biler.

Det svarer naesten til bilparkens
samlede starrelse i 1960.

Kilder: Vejdirektoratet (1995) og
De Danske Bilimporterer (1997)

Figur 2. Fremskrivning af den
danske persontransport. I takt
med bilens udbredelse dominerer
denne transportform mere 0g me-
re. Samme tendenser ventes at
fortseette i fremtiden. I en prog-
nose fra 1996 forudser Trafikmi-
nisteriet at transportarbejdet med
bil vil stige med omkring 75%
mellem 1990 og 2030, mens de
ovrige transportformers andel af
transporten vil gd tilbage (bortset
fra fly). Togenes samlede person-
transportarbejde er i dag omkring
4.600 mia. personkilometer, hvil-
ket svarer til kun 4 drs vaekst i
transporten med privatbil.
Kilder: Statistisk drbog (1997)
Bjernland (1997) og Trafikmini-
steriet (1996)
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Trafik er ikke bare trafik

Mange opfatter trafikken som en nedvendig-
hed i et moderne samfund, hvor boliger, ar-
bejde, fritid og andre aktiviteter er adskilte.
Det kan veere sveert at forbinde de stigende
kurver med ens egen dagligdag, s leenge
det hele ellers fungerer som det skal.

Men trafik er ikke bare trafik. Der er store
forskelle i hvor meget vi hver iser bevaeger
os, med hvilke formadl, - og hvordan vi gor
det. Forskellige individer og befolknings-
grupper har hejst varierende transportmen-
stre - og meget forskellige holdninger til
dét at transportere sig. P4 nogle omrader
er de indbyrdes forskelle lige sa store som
forskellen mellem dagens dansker og
1930’ernes. Det gaelder for eksempel bru-
gen af bil som for nogle er en selvfolgelig-
hed og for andre en unedvendig luksus.
Derfor behever omfanget af trafikkens mil-
jebelastning heller ikke veere en automatisk
folge af tilveerelsen i et moderne samfund.
Forskellene kan vaere lige s vigtige at be-
lyse som gennemsnittet.

Transportadfaerden i centrum

Den enkeltes adfeerd er altsa et vigtigt led i
kaeden mellem miljeproblemernes arsager
og virkninger. Det geelder ogsa pa trafik-
omradet. I denne rapport vil vi belyse nog-
le aspekter af hvad der kan kaldes trans-
portadferden, og vi vil se p4 hvad denne
adfeerd betyder for miljeet. Formalet er
forst og fremmet at give et mere nuanceret

Trafik: Transportmidlernes bevagelse, fx mélt i bil- og togkilometer

Transport: Flytning af personer; fx malt i personkilometer

Mobilitet: Personers muligheder for og tilbejelighed til at transportere sig

Tilgaengelighed:  Den lethed hvormed man fra et givet udgangspunkt kan n3
forskellige typer af omréder elfer rejsemé&!

Transportadfaerd: Handlinger og handlemanstre som kn ytter sig til transport

Emission: Udslip af forurenende stoffer

billede af de faktorer som ligger bag ud-
viklingen - og de muligheder der er for at
pavirke den. Mdlet er tillige at se p4 nogle
af de krav og muligheder fremtiden vil
byde pa.

Rapportens enkelte afsnit belyser forskelli-
ge sider af sagen.

L afsnittet om “Persontrafik som miljgbelast-
ning” behandles forst de vigtigste miljepro-
blemer fra trafikken og de forskellige fakto-
rer som spiller ind pa hvor alvorlige de er.
Transportadfeerdens pavirkning af miljoet
er nemlig ikke direkte, men gér over en
reekke trin. Nogle af disse trin har den en-
kelte kontrol over, mens andre mere bestem-
mes af ydre forhold. For eksempel spiller
den tekniske standard for transportmidler
og breendstoffer en stor rolle for stej, luft-
forurening og energiforbrug. Forureningen
pr. person bestemmes af hvor mange der
befinder sig i hvert transportmiddel pa den
enkelte tur. Ser man p4 den endelige virk-
ning pa miljeet athaenger den naturligvis
af hvordan naturen og vores helbred har
det i forvejen, og hvilke andre pavirknin-
ger der er.

Ser vi pd selve transportadfeerden kan den
beskrives pa flere mader. Rapportens to
nzeste afsnit belyser adfeerden ud fra for-
skellige synsvinkler.

Transportadfeerd kan umiddelbart forstds
som de enkelte handlinger, der har med
transport at gere. Dette indbefatter forst
og fremmest de daglige valg af rejsemal,
transportmiddel og rute. Disse valg har en
direkte virkning pa miljoet. Transportad-
feerden omfatter ogsa mere langsigtede valg
og handlinger i forbindelse med bolig og
arbejde; om man tager kerekort og keber
bil; indkebsvaner, fritidsinteresser mv. De
enkelte handlinger kan beskrives og sam-
menkaedes statistisk. P4 den made kan man
belyse og forklare nogle af de forskelle der
er mellem de enkelte befolkningsgruppers
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trafik og miljebelastning. Denne indfalds-
vinkel er iszer benyttet i afsnittet om “Hvor-
dan og hvorfor rejser man?”

Adferden kan dog ikke forstas blot som
isolerede handlinger. Transportadferden
er et led i den enkelte persons og families
tilvaerelse, og transporten praeges uvaeger-
ligt af de sammenhaenge som den er med
til at opretholde i det daglige. Derved bli-
ver transportadfaerden ogsa et udtryk for
veerdier, holdninger og vaner der kendetegner
vores made at leve pa i bredere forstand.
Betydningen af de enkelte handlinger kan
altsa vanskeligt ses isoleret fra den sam-
menheng de indgar i. Skal der ske sendrin-
ger i transportadfeerden vil det derfor in-
volvere meget andet end de rent trafikale
forhold, herunder ogsa vores livsstil og
vores holdninger til miljgproblemer. Den-
ne indfaldsvinkel er isaer benyttet i rappor-
tens afsnit om “Hverdagstransport”.

Adfeerd, trafik og miljgkonsekvenser ind-
gar altsa i et kompliceret samspil. Hvis
man vil lese trafikkens miljgproblemer, ma
man forsege at beskrive, systematisere - og
dermed simplificere dette menster. Figur 3
illustrerer pa steerkt forenklet vis nogle af
de faktorer og sammenhzaenge som denne
rapport behandler.

Det sidste afsnit “Trafik og beeredygtig ud-
vikling” handler mest om fremtiden. Her
ser vi pad hvilke muligheder der tegner sig
nar trafikken og transportadfeerden skal
leve op til malet om en beaeredygtig udvik-
ling. Et sdidant mal vil blandt andet stille
krav til den styring og regulering som fin-
der sted pa transportomrddet. Rapporten
beskeeftiger sig dog ikke direkte med den
politiske regulering, men soger i stedet at
belyse hvilke krav der fremover ma stilles
for at sikre en miljomeessigt beeredygtig
udvikling - og hvordan dette kan komme
til at pavirke vore transportadfeerd.

7 N

Indre forhold | Ydre vilkar

* behov og gnsker = e afstande

* evner
* normer
 holdninger

s gkonomi
e social status
¢ teknologi

g |

Langt sigt Enkelt tur
¢ karekort * rejsemal
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* valg af bo- » afstande
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* rejsevaner » hastighed
S
7 N
Pavirkning Effekter
* emissioner * klima
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| S
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regulering og
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Figur 3. Skematisk beskrivelse af
sammenhangen mellem drivkraef-
ter, transportadfaerd og miljekon-
sekvenser.
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Figur 4. Oresundsmotorvejen pd
Vestamager. I baggrunden ses
Vinkelhusene i Tdrnby. Her har
man forsegt at modvirke en opde-
ling af omridet og at reducere
stajen ved at overdekke en 700 m
lang straekning. Udslippet af luft-
forurening er det samme, men det
koncentreres nu mere. Samtidig
er det opstdet mere komplicerede
0g pladskraevende vejudfletninger.
(Foto: Jan Kofod Winther)

Transport giver anledning til mange for-
skellige miljebelastninger. De sterste umid-
delbare gener skyldes trafikken pa vejene.

Trafik fylder

Veje og gader beslaglegger 2% af Danmarks
areal uden for byerne og langt mere i byer-
ne; hertil kommer parkeringspladser, tank-
stationer, lufthavne og lignende anleg, der
er knyttet til trafik. Ofte medferer disse an-
leeg en sdkaldt barriere-effekt. I byerne op-
leves den i befaerdede gader, som kun kan

krydses ved lyssignaler. Sterre gennemga-
ende ferdselsarer som Lyngbyvejen nord
for Kebenhavn og Thomas B. Thriges Gade
i Odense kan dele hele byomrader. Til en
vis grad kan problemerne afhjeelpes med
broer eller overdakninger, men det kan
give nye miljegener (Figur 4).

Barriere-effekter kan ogsa optraede i det
dbne land, hvor de kan genere landbrugs-
aktiviteter og heemme dyrenes vandringer.
Nogle steder har man direkte anlagt sa-
kaldte faunapassager (Figur 5).

Figur 5. Faunapassager kan have forskellige ud-
formninger. Her er vist et vandlab under et vej-
anleg med bdde strommende vand og bevoksede
breemmer.

(Foto: Aksel Bo Madsen/DMU)

Trafikulykker

Enhver form for person- og godstransport
indebzerer risiko for uheld og ulykker. I
takt med udvikling af bedre bilkonstruk-
tioner med mere sikkerhedsudstyr og ind-
ferelse af hastighedsbegraensende foran-
staltninger er trafikken efterhdnden er ble-
vet mere sikker, men der er stadig tale om
et alvorligt problem.
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1 10-aret 1985-1995 steg trafikarbejdet pa
vejene med 33%, men i samme periode
faldt antallet af trafikdreebte fra 772 i 1985
til 582 i 1995 - eller ca. 25% (Figur 6). Halv-
delen heraf var passagerer i personbiler, en
tredjedel var fodgeaengere og cyklister, me-
dens resten var ligeligt fordelt pd evrige
transportmidler. Det samlede antal registre-
rede personskader faldt med knap 30%.
Skader pa cyklister er dog kun faldet fra
2695 til 2404 eller 11%.

Stejgener

Trafik er den vaesentligste kilde til stojfor-
urening, og det er ikke overraskende, at
andelen af boliger belastet med vejstoj sti-
ger med bysterrelsen. I Kebenhavns Kom-
mune er saledes to trediedele af boligerne
belastet over den vejledende graensevardi
pa 55 dB(A) (en speciel logaritmisk enhed).
For landet som helhed er 485.000 boliger
svarende til en femtedel belastet over den
vejledende graenseveerdi. Til sammenlig-
ning synes kun ca. 4000 boliger at vare
staerkt belastet af togtrafik og et tilsvaren-
de antal af flytrafik.

En del af stojgenerne i byomraderne kan
afhjeelpes med lydisolerende vinduer, der
samtidigt virker varme-isolerende. Des-
vaerre kraever det selvfglgelig, at vindu-
erne holdes lukket, hvorved der kan ske
en reduktion af boligernes brugsveerdi. I
mere dbne omrader kan der opferes stoj-
volde, der sa til gengaeeld forsterker veje-
nes barriereeffekt.

Luftforurening

Vejtrafik giver anledning til forurening pa
mange mader fx ved anvendelse af vejsalt
og andre afisningsmidler, ophvirvling af
stov, afslidning fra daek og bremsebelaeg-
ninger samt spild af braendstof. Hertil kom-
mer den forurening, som opstar ved frem-
stillingen og skrotningen af keretgjerne
samt ved fremstilling af drivmidlerne.

Det dominerende problem er imidlertid
den luftforurening, som skyldes afbreendin-
gen af det fossile drivmiddel (overvejende
benzin eller dieselolie og i mindre omfang
gas) herunder de urenheder og tilseetnings-
stoffer, der kan veere i det. Et mindre bidrag
kommer fra afdampning af uforbraendt
breendstof under tankning og kersel.

Den stigende trafik har medvirket til, at
luftforureningen i industrilandenes byer i
de senere ar har skiftet karakter. Tidligere
var hovedarsagen til luftforureningen rum-
opvarmning med individuelle sma fyrings-
anleeg med lave skorstene og uden rens-
ning af reggassen. Det medferte i det vee-
sentlige forurening med svovldioxid (5O,)
og relativt store sodpartikler. Dette problem
er nu stort set last med anvendelse af re-
nere braendsler, bedre fyringsteknologi og
en udstrakt overgang til fiernvarme produ-
ceret pa store anleeg - ofte kombineret med
produktion af elektricitet.

Nu derimod dominerer bilernes kvzelstof-
oxider (NO,), kulbrinter (HC) og kulilte
(CO) samt sma sodpartikler, der alle kan
nedsztte menneskeligt helbred og velvaere.

Foruden disse abenlyse gener, der opleves
i et samspil med stgj og frygt for ulykker,
er der imidlertid ogsa miljebelastninger i
storre geografisk skala, ndr forureningen
spredes veek fra kildeomraderne.

Figur 6. Arligt antal trafikdrabte
fordelt efter benyttet transport-
middel.

(Data fra Danmarks Statistik)
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Udstedning fra biler er den domi-
nerende kilde til luftforurening i
moderne byer.

(Foto Sonja Iskov/2. maj).
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Luftforurening fra motor-
koretojer

Hvorfor giver biler luftforurening?
Forskellige motortyper giver anledning til
udsendelse af de samme typer af forbindel-
ser, men i forskellige relative maengder, der
afhanger af motorkonstruktionen og det
anvendte breendsel.

Ottomotorer - drevet af benzin - er domi-
nerende i personbiler og anvendes ogsd i
gasdrevne busser; de udsender stort set
intet svovldioxid, fordi braendstoffet har et
meget lavt svovlindhold. Tidligere satte
man blyforbindelser til benzinen for at hee-
ve oktantallet, men det er nu naesten helt
ophert i alle vestlige lande - i Danmark fra
1994. Det har dog i visse tilfeelde kraevet
anvendelse af andre tilsetningsstoffer el-
ler eendret sammenseaetning af benzinen.
Man kan derfor ikke udelukke, at anven-
delsen af blyfri benzin medferer en min-
dre foregelse af udsendelsen af sundheds-
skadelige kulbrinter - bl.a. benzen.

Dieselmotorer, der er naesten enerddende i
store keretajer som lastvogne og busser, ke-
rer med et stort luftoverskud og har folge-
lig en effektiv forbraending med sma udslip
af kulilte og kulbrinter. Til gengeeld er der
problemer med dannelse af sod, fordi die-
selprincippet med kompressionstaending
giver en ujaevn forbraending i cylindrene.

Alle motorer udsender kvealstofoxider, der
dannes, fordi det kvaelstof, der findes i for-
breendingsluften, populert sagt “braender

med”. P4 grund af luftoverskuddet er ud-

slippet stort i dieselmotorer.

Speciel interesse har kuldioxid (CO,), der
er det veesentligste slutprodukt ved den
forbraending, der giver energien.

Hvordan kan udslippet af forurening
begraenses?

I Danmark er benzinbiler indregistreret ef-
ter 1. oktober 1990 alle udstyret med regu-
lerede 3-vejs katalysatorer, der reducerer
udslippet af kulilte, kulbrinter og kvaelstof-
oxider med op til 90% - hvis motoren er
varm, og det hele virker. Indferelsen af ka-
talysatorer har veeret en medvirkende arsag
til udfasningen af bly som tilsaetningsstof,
fordi det edelaegger katalysatorvirkningen.
Anvendelsen af katalysatorer kan dog be-
tyde en marginal forogelse af energiforbru-
get og dermed en lidt sterre udsendelse af
kuldioxid.

Da dieselmotorer korer med luftoverskud,
virker katalysatorer ikke over for kvaelstof-
oxiderne. Men det er muligt at anvende
uregulerede katalysatorer, der reducerer
udslip af kulilte og kulbrinter samt i min-
dre omfang partikler. Partikler kan ogsd i
et vist omfang filtreres fra udstedningen,
og deres dannelse kan nedseettes ved an-
vendelse af svovlfattig (let) dieselolie.
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Kuldioxid kan ikke i praksis renses fra ud-
stadningen; dette udslip mé derfor reduce-
res pa anden vis - forst og fremmest ved et
reduceret energiforbrug som felge af min-
dre korsel eller mere effektive biler. Man kan
ogsa anvende andre breendsler; gas giver
sdledes mindre udslip af CO,/kuldioxid
end benzin for den samme energimzngde.
Biobreendsler er en mulighed, der dog krae-
ver store dyrkningsarealer og medferer en
reekke af de miljoproblemer, der er knyttet
til landbrug.

El-biler kan forbedre luftkvaliteten i byom-
rader, og loser til en vis grad problemerne
ved lang-transporteret forurening, fordi
elektriciteten kan produceres pé store en-
heder med reggasrensning. Det giver dog
ikke mindre udslip af CO,.

Beregning af udslip af luftforurening
Nar man skal bestemme, hvor meget luft-
forurening, der kommer fra en given kilde-
type, anvender man sakaldte emissionsfak-
torer. Det er mélte veerdier, der angiver for-
ureningsudslippet ved en typisk aktivitet -
fx i forhold den brugte energi eller det ker-
te antal kilometer. Tabel 1 viser sidanne
emissionsfaktorer for forskellige biltyper.

De samlede danske udslip

Den samlede danske vejtrafik er ansvarlig
for omkring en femtedel af det danske ener-
giforbrug og dermed et tilsvarende udslip
af CO,. For NO_, CO, og HC (kulbrinter) er
der tale om skensmaessigt halvdelen af de
nationale udslip (Tabel 2).

Vigtigere end disse udslip af gasser, nar det
galder sundhed, er formentlig udslippet
af partikler. Den egentlige risiko udgeres
af partikler med en diameter under 10 um
(sdkaldt PM, ), der lettest kan treenge ned i
lungerne. Skensmeessigt udger de en fjer-
dedel af vazgten af partiklerne. Hovedkil-
den til udslippet er dieselbiler; selvom de
kun udferer en fjerdedel af trafikarbejdet,
er de ansvarlige for halvdelen af den sam-

lede partikelvaegt. Vores kendskab til for-
ureningen med sma partikler i Danmark -
og dermed deres skadevirkninger er
endnu begranset. Udenlandske (specielt
amerikanske) undersogelser peger pa en
vaesentlig livsforkortende effekt i forure-
nede byomrader, selv om mekanismerne
endnu ikke er klarlagte.

Tabel 1. Typiske emissionsfak-
torer i gram forurening pr. kort
kilometer for forskellige biltyper.
Faktorerne kan variere meget 0g
kan veere hojere fx som felge af
nedslidning, kold motor eller me-

get ujaevn karsel.

Biltype co, co HC NO,  Partikler

Benzinbiler 165 15 2,0 2.5 -

udlen katalysator

Benzinbiler 170 5 06 05 -

med katalysator

| Dieselbus 900 5 1,0 10,0 i |

Tabel 2. De totale udslip af gas-
formig luftforurening fra danske
kilder i 1995, samt transport-
sektorens relative bidrag hertil.
Endvidere er angivet de vigtigste
skadevirkninger for de enkelte
stoffer.

Danske udslip ton %

fra transport

Kuldioxid (CO, ) 575.000.000 19

(drivhuseffekt)

Metan (CH,) 430.000 0,2

(drivhuseffekt)

Lattergas (N,0) 33.000 1

(drivhuseffekt)

Kvaelstofoxider (NO,) 250.000 40

(sundhedsskader, forsuring, fotokemisk luftforurening)

Kulifte (CO) 700.000 55

(sundhedsskader)

Organiske stoffer (HC) 160.000 44

(sundhedsskader, fotokemisk luftforurening)

Svovidioxid (50;) 150.000 7

(forsuring)

Ammoniak (NH;) 127.000 1

(forsuring)
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Figur 7. Den relative fordeling af
danskernes transport pd trans-
portmidler i 1996 (hvid sojle)
samt fordelingen af de samlede
udslip fra transportsektoren af
forskellige stoffer (farvede sajler).
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Forureningsudslippet sat i
relation til trafikarbejdet

De forskellige transportformers bidrag
til udslip af luftforurening

Tabel 2 viser de samlede udslip af forskel-
lige forurenende gasser fra trafiksektoren
i Danmark, men ikke hvor meget de en-
kelte transportformer bidrager. Det kan
beregnes ved at sammenholde anvendel-
sen af dem med emissionsfaktorer af den
type, som er vist i tabel 1. Resultatet frem-
gér af figur 7.

Det fremgar at biler er det helt domineren-
de transportmiddel med 77% af transport-
arbejdet. Hvad angér udslip af luftforure-
ning spiller de benzindrevne biler relativt
set en endnu sterre rolle med 84% CO,,
96% CO og 92% HC. Kun for partikler er
der veesentlige bidrag fra de dieseldrevne
tog, busser og faerger.

Den kollektive trafik udger kun 11% af
transportarbejdet, men tegner sig dog for
32% af partikel-udslippet. De ikke-forure-
nende transportformer, cykling og gang
daekker kun 5% af transportarbejdet.

Tog Bus Cykel
+gang

Udslippet af forurening pr. person-
kilometer

Nar man skal vurdere, hvor meget forure-
ning det giver at transportere en enkelt
person, skal man tage i betragtning, at de
forskellige transportmidler ikke kan trans-
portere lige mange personer, og at de hel-
ler ikke altid udnyttes lige effektivt. Alt an-
det lige er det selvfolgelig bedst at der er
flest muligt passagerer til at “dele ansva-
ret” for det givne udslip.

Figur 5 viser udslippet pr. passagerkilome-
ter af de forskellige luftforureninger for en
rakke forskellige transportmidler med gen-
nemsnitlig beleegning.

Figuren afspejler pa én gang de forskellige
transportmidlers motortyper, kapacitet og
gennemsnitlige beleegningsgrad.

Uheldigvis udnyttes de offentlige trans-
portmidler ikke altid saerligt effektivt; i
gennemsnit er der sdledes kun 9,9 passa-
gerer i bybusserne, og det betyder at deres
udslip af CO, pr. passagerkilometer kun
bliver 10% lavere end personbilernes. Tu-
ristbusser derimod har normalt mange
passagerer og far dermed et meget lavere

—J Transportenidier
(€
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udslip pr. passagerkilometer. De eldrevne
S-tog har en gennemsnitlig beleegning pa
32% og de dieseldrevne fjerntog en belaeg-
ning pa 50%. Derved far de et rimeligt lavt
udslip af CO,.

For de andre forureninger slr forskellene i
motortyper igennem. De benzindrevne per-
sonbiler har langt det sterste udslip af kul-
ilte og kulbrinter pr. passagerkilometer,
medens de dieseldrevne offentlige trans-
portmidler udsender flest partikler.

Bussernes relativt darlige resultat geelder
dog kun ved en gennemsnitsbetragtning.

I byerne i dagtimerne, specielt i myldreti-
derne, er bussernes beleegning over mid-
del og personbilernes under. Herved bli-
ver busserne vaesentligt mere miljovenlige.
Nér trafikselskaberne benytter mindre
busser pa tyndt belagte ruter i stedet for
de traditionelle 12 m busser, kan der ogsa
opnds en fordel i forhold til personbiler.

Feerger og fly

Selv med fuld beleegning og meget store
omkerselsveje vil ferger ikke miljgmaes-
sigt kunne konkurrere med biler. Udslippe-
ne i figur 8 er beregnet som et gennemsnit i
1995 for 4 DSB feaergeruter (her i blandt
hurtigfeergen Aarhus-Kalundborg) og den
gamle Molsferge. For de nye hurtigferger
er regnestykket endnu mere ufordelagtigt.

Med en belaegning pa 50% er fly mere for-
urenende pr. personkilometer end biler.
Da fly bevaeger sig mere direkte end biler
og derfor tilbagelaegger en kortere straek-
ning mellem to bestemmelsessteder, redu-
ceres forskellen dog. I nogle tilfeelde vil en
tur med et fuldt fly kunne vare p4 niveau
pd en tilsvarende tur i bil. Det forudsatter
dog at der ikke kores ret langt i taxa til og
fra lufthavnen. Tog vil derimod naesten
altid vaere en bedre losning.

Persontrafik som miljgbelastning
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Figur 8. Udslip af luftforurenende
stoffer fra forskellige transport-
midler. Udslippet er beregnet pr.
passagerkilometer med en gennem-
snitlig belaegning. Bemark de helt
forskellige skalaer pd de enkelte dia-

grammer.
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Figur 9. En uheldig kombination:

Dieselbusser i en gade, der er om-
givet af hoje huse. Mulighederne
for spredning er dirlige, og for-
ureningsniveauet er derfor hojt i
forhold til udslippene. I en lukket
gdrd bag bygningerne er forure-
ningen lavere.

(Foto: Jes Fenger/DMU)

Fra udslip til skadevirkninger

Man kan ikke uden videre slutte sig fra for-
ureningsudslip til forureningsniveauer. Der-
for giver opgerelser over udslip heller ikke
noget helt klart indtryk af, hvor meget de
forskellige forureningskilder - og herunder
specielt transportformer - betyder for for-
ureningernes skadelige virkninger.

Forurening i lokalomradet

Luftens indhold af forurenende stoffer et
givet sted athanger nemlig ikke alene af
det lokale udslip, men ogsé af mulighe-
derne for at vinden kan sprede stofferne.
Forurening fra vejtrafik har derfor umid-
delbart store effekter i forhold til udslip-
pet, fordi det sker i lav hojde - og det er i
serdeleshed generende i lukkede gade-
rum, hvor mulighederne for spredning er
ringe (Figur 9). Man skal dog ikke tro, at vi
altid er udsat for disse heje niveauer; i gen-
nemsnit opholder danskere sig omkring
90% af tiden indenders, hvor trafikkens bi-
drag til niveauerne af de fleste luftforure-
ninger er vaesentligt lavere.

Den regionale forurening

Det er imidlertid normalt kun en beskeden
del af forureningen, der bliver afsat i den
nermeste omegn, og den bliver ikke vaek
blot ved at blive spredt. Trafikkens luftfor-
urening spiller derfor ogsa en vasentlig
rolle ved regionale og globale feenomener.
Her er betingelserne under udslippet uden
betydning, da der sker en grundig opblan-
ding i atmosfeeren. Det betyder, at udslip-
pene er et rimeligt mal for trafikkens rela-
tive bidrag til regionale forureningsproble-
mer som forsuring, hvor fx trafikkens ud-
slip af kveelstofoxider spiller en vaesentlig
rolle.

Fotokemisk luftforurening

Et specielt problem opstdr, nar kulbrinter,
kulilte og kveelstofoxider, der alle i hoj
grad har trafik som kilde, reagerer under
indflydelse af sollys og bl.a. danner ozon
(O,). Denne sakaldte fotokemiske luftfor-
urening er i Danmark hovedsagelig et stor-
skalafeenomen med langtransport fra epi-
soder, der undertiden har oprindelse i
Centraleuropa. I danske byer vil udefra
kommende ozon blive nedbrudt af kveel-
stofmonoxid (NO) fra biludstedning. Man
ser derfor det paradoksale faenomen, at
kraftig trafik og dermed store udslip af
forurening - fx i myldretider - resulterer i
lave ozonniveauer i byomrdderne.

Fotokemisk luftforurening er derfor ikke
noget storre sundhedsmaeessigt problem i
Danmark. I det dbne land optraeder deri-
mod ofte niveauer, som er skadelige for
vegetation og som péferer landbruget et
udbyttetab. Laes naermere herom i Tema-
rapport fra DMU nr. 3 (Fenger 1995).
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Trafikkens bidrag til drivhuseffekten
Det vaesentligste slutprodukt ved forbraen-
ding af alle fossile braendsler - og dermed
ogsa drivmidlerne til vejtrafik er som navnt
CO,. Det har en gennemsnitlig omsatnings-
tid i atmosfaeren pd omkring 100 ar og kan
derfor opblandes over hele Jorden. Ganske
vist udgor de menneskeskabte udslip kun
ta procent af de samlede stofkredsleb i na-
turen, men de kan alligevel medfore, at der
over leengere tidsrum opbygges vaesentlige
@ndringer i koncentrationen. Siden indu-
strialiseringens begyndelse i forrige arhun-
drede er atmosfaerens indhold af kuldioxid
steget ca. 30%.

Som bekendt nzerer man begrundet frygt
for, at dette - gennem en forogelse af den
sdkaldte drivhuseffekt - kan fore til farlige
globale klimazendringer. Laes neermere
herom i fx Temarapport fra DMU nr. 11
(Fenger 1997).

Der er ogsa andre drivhusgasser - forst og
fremmest metan og lattergas, der bl.a. er
knyttet til landbrugsaktiviteter, samt CFC
og besleegtede forbindelser, der har en
reekke industrielle og tekniske anvendel-

ser. Samlet betyder disse drivhusgasser
dog kun godt halvt sa meget som kuldio-
xid. Det er derfor gennem besparelser og
omlagninger i energiforbruget - herunder
til trafik, at der er de sterste muligheder
for at reducere den menneskelige pavirk-
ning af klimaet.

De forskellige drivhusgasser kan sammen-
vejes, og man kan pa den made vurdere tra-
fikkens relative bidrag til foregelsen af driv-
huseffekten. I Danmark er alene braendstof-
forbruget i den nationale trafik ansvarlig for
omkring en femtedel. Hertil kommer en an-
del i den internationale trafik. Imidlertid
sker der ogsa forureningsudslip i forbindel-
se med produktion af braendstoffer og trafik-
midler, skrotning mm., saledes at det samle-
de udslip, der skyldes trafikken - og til en
vis grad sker i andre lande - reelt er noget
storre.

Betydningen af trafik for foragel-
sen af drivhuseffekten har ogsd
fundet vej til tegneserierne. Her
hos “Steen og Stoffer”.
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Figur 10. Transportarbejdets ud-
vikling i forhold til hvor mange
biler man har i husstanden.
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Faktorer af betydning for
transportarbejdet

Danskernes daglige transportadfeerd har
stor betydning for miljeet, ikke mindst for

luftforureningen i byerne og CO, udslippet.

Analyserne af transportadfeerden i dette af-
snit bygger pa den sdkaldte Transportvane-
undersggelse (TU).

Undersegelsen, der forestds af Danmarks
Statistik, gennemferes hver maned ved at
et repreesentativt udsnit af de 16-74 drige
bliver ringet op og spurgt om deres rejser
dagen forinden. Tur for tur sperges bl.a.
om turens leengde og varighed, hvilke
transportmidler, der anvendes, hvad for-

1981 1993 19% ig81 1993 1996
I P | NS, P

mdlet med turen er samt hvorfra og hvor-
til turen gr. DMU har suppleret materia-
let med data om bl.a. luftforurening for de
enkelte ture.

Bilejerskab og transportefterspargsel
70% af alle danske husstande har i dag ra-
dighed over bil og 12% har endda 2 eller
flere biler. Bilbestanden er i de sidste 15 &r
vokset langsomt sammenlignét med vaek-
sten i trafikken. Fra 1981 til i dag har 4%
flere husstande féet radighed over bil og
5% flere har faet radighed over 2 eller flere
biler. '

Personer, der har bil, transporterer sig vae-
sentlig mere end ikke-bilejere. Med én bil
er transportarbejdet sdledes 37 km pr. dag,
mens det uden kun er 22 km. En person,
der bor i en husstand med flere biler, trans-
porterer sig tet ved 50 km om dagen (jf
figur 10).

Analyser af datamaterialet viser, at folk
med langt til arbejde ogsa er mere tilboje-
lige til at anskaffe bil eller evt. bil nr. 2.
Materialet tyder desuden P4, at nar folk
forst har bil, bevaeger de sig ogsa mere
omkring end de ellers ville have gjort, dvs.
at rddighed over bil fordrsager ekstra trans-
portarbejde.

Transportarbejdet vokser hurtigere end bil-
ejerskabet. Det vil sige, at folk kerer leenge-
re i de biler, de har. Det geelder bade for én-
og flerbilshusstande. Ikke-bilejernes trans-
portarbejde er derimod stabilt. Stigningen i
transportarbejdet stammer udelukkende
fra en stigning i kersel med bil som ferer. I
de seneste &r er biltrafikarbejdet steget 3-4%
om aret.



Danskernes transportvaner

Det daglige antal ture og tidsforbruget til
transport har derimod ikke sndret sig
over drene. Hver dansker rejser daglig 2,8
private ture. Vi bruger ca. 53 minutter om
dagen pa transport. Tidsforbruget er stort
set ens uanset om man har radighed over
bil eller ej. Bilejere rejser derimod lidt flere
ture end ikke-bilejere.

Ken og bilejerskab

Transportarbejdet aftheenger af en reekke
forhold, hvoraf indkomsten er blandt de
veesentligste, jf. figur 11a. Figur 11b viser,
at det stigende transportarbejde med ind-
komsten ikke kun skyldes at folk med he-
jere indkomst i gennemsnit har flere biler,
de kerer ogsa mere i de biler, de har.

Kvinder transporterer sig i gennemsnit 25%
mindre end meend (30 km pr. dag mod
mandenes neesten 40 km pr. dag). En del
af forskellen kan tilskrives indkomstfor-
skelle mellem kennene, men selv nar den-
ne ikke inddrages, transporterer kvinder
sig mindre, (jf. figur 11a).

Mend og kvinder gér, cykler og kerer kol-
lektivt i samme omfang, hvis de ikke har
bil (jf. figur 12). Har de bil, gar og cykler de
og kerer kollektivt lige lidt. Forskellen
mellem kennene er, at maend uanset antal-
let af biler kerer mere i bil end kvinder.
Har husstanden én bil kerer meend séledes
35 km og kvinderne kun 26 km. Har de 2
biler kerer meendene 50 km og kvinderne
kun 38 km. Ogsé folk i husstande uden
bilrddighed kerer en del i bil - f.eks. firma-
bil eller 1&n hos venner og familie.

Nér kvinder kerer i bil foregdr det stadig
ofte som passager, mens mandene oftere
sidder bag rattet. Forskellen mellem én- og
flerbilshusstande er for kvindernes ved-
kommende, at de selv oftere er forer af bil,
nar der er 2 biler i husstanden.
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Figur 11a og b. Transportarbejdets afhangighed af persons bruttoindkomst for maend
og kvinder(11a), og for personer med forskellig bilridighed (11b). Der er et overraskende
hajt transportarbejde for de allerlaveste indkomstgrupper. Det skyldes antagelig, at
mange hjemmeboende unge uden indkomst karer med forzldrene i bil.
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Betydning for luftforurening
Hovedtransportmiddel Forskellen mellem mznds og kvinders
B Diverse mdde at transportere sig pa betyder, at
Kollektiv . . -
— meend er ansvarlige for 50% mere biltrafik
~ " Bil passager X k .
. G o end kvinder. Heri er korrigeret for, at pas-
[__BEE sageren og fereren antages at veere lige an-

svarlige for de bilture, de kerer sammen.

Samtidig ses det af figur 13a, at en person
i en en-bilshusstand fordrsager 3 gange s&
stort et CO, udslip og en person i en fler-
bilshusstand 5 gange s4 stort et CO, udslip
som en person uden bilrddighed. Forhol-
det geelder bide mznd og kvinder. Maen-
denes udslip er i alle grupper 50% storre
end kvindernes. For partikeludslippet er
forskellene mellem meend og kvinder og
mellem ikke-bil- og bilhusstande vasent-
lig mindre. Det skyldes den store partikel-
udslip fra den kollektive trafik, som benyt-
tes mere af kvinder og ikke-bil ejere.

Daglig transport i kilometer pr. person

Erhvervsstatus

Erhvervsstatus er ogsa veesentlig for trans-
Figur 12. Mands og kvinders portaktiviteten. Erhvervsaktive og studeren-
daglige transportarbejde fordelt de/elever rejser lige mange ture. Der er for

0
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transport afhaengig af bilejerskab.

IZO



Danskernes transportvaner
“

pa om man har bil eller ej. Ikke- erhvervs- Sammenfatning Ordforklaring:
aktive har derimod lidt feerre ture end er- Forhold som indkomst, erhvervsstatus, ken }
hvervsaktive. Iseer ligger ikke-erhvervsak- og bilejerskab har saledes betydning for g;’;srﬁ era:) br:je (tj:r erso-
tive uden bilrddighed lavt med 2,2 ture pr. transportadfeerden. Forskellene geelder ik- ner bevager sig P
dag mod knap 3 for de erhvervsaktive, for- ke sd meget antallet af ture som rejseleng-
di der i denne gruppe er mange ikke-mo- derne og med hvilke transportmidler de fo- Trafikarbejde’
bile zldre, der treekker gennemsnittet ned. regar. Det betyder, at meend i erhverv med Det antal kilometer trans-
Personer uden for erhverv udferer saledes hej indkomst fordrsager de hejeste CO, ud- portmidler kerer. Hvis en
lige sd mange ture som de erhvervsaktive, slip, mens kvinder uden for erhverv med ?35 Feks. karer 5 kr?kmt?d
det er blot andre former for ture. lav indkomst giver anledning til de laveste b passagerer er trafikar
, . . ejdet 5 km mens trans-
. - CO, udslip. Og forskellene er betydelige. portarbejdet er 50 km

En person i erhverv transporterer sig der- Mzand fordrsager siledes 50% mere CO,
imod 50-100% leengere end en person udslip end kvinder. Personer med flere bi- Rédighed over bil
uden for erhverv, jf. figur 14, dvs. de ikke- ler i husstanden forarsager et 5 gange sa Husstanden rader over bil,
erhvervsaktives ture er kortere end de er- stort CO, udslip som personer uden bil. enten fordi én i husstan-
hvervsaktives. Erhvervsaktive er siledes ) den ejer den, har lant den
ansvarlige for en storre miljobelastning end  Partikelforureningen, der isar belaster det eller har den som firmabil.
de ikke-erhvervsaktive. Erhvervsaktive har lokale milja, er derimod vaesentlig mere
normalt sterre indkomst end personer u- ens grupperne imellem, fordi dieseldreven
den for erhverv. Derfor er erhvervsstatus kollektiv trafik forarsager et stort partikel-
en del af forklaringen pa hejere indkomst- udslip, og det derfor er af mindre betyd-
gruppers storre daglige transportarbejde. ning om man har bil eller kerer i bus.
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Figur 14. Transportarbejde af-
hangig af erhvervsstatus og bil-
ejerskab.
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Figur 15. Transportarbejdet til
forskellige formdl fordelt pa
transportmidler.

Daglig transport i kilometer pr. person

Ren Ren
Turkadens fritid arinde
formal

22

Bolig/ Arbejde/
arbejde frit{d

Formalet med transport

Transportmdden er forskellig athengig af
hvilket formdl, man har med turen. Men
forskellene i miljgbelastning er ikke s4 sto-
re som mellem ken, bilejerskab m.v. Neden-
for analyseres transportkaeder, som er de
interviewedes samlede rejser fra hjemmet
og til de er hjemme igen. Vi ser p4 alle akti-
viteter/formal undervejs.

Fritid

37% af det daglige transportarbejde kan til-
skrives rene fritidsaktiviteter. Hertil kom-
mer 10% af transportarbejdet, hvor fritid er
en del af formdlet, men hvor wrinder eller
arbejde ogsa er en del af turen. Knap halv-
delen af al transport er saledes forbundet
med fritidsaktiviteter. Transportarbejdet til
fritidsture er kun vokset langsomt, under
10% siden 1981. I samme periode er antal-

Hovedtransportmiddel
N Diverse
Kollektiv
" Bil passager
550 Bil farer

Arbejde/ ~  Andre
.&rinde kombi- med

Kombineret

nationer erhverv

let af fritidsture faldet ca. 15%. De enkelte
ture, der i gennemsnit er pa 15 km, er sile-
des blevet leengere.

Knap halvdelen af alt transportarbejde til
fritidsformal sker i forbindelse med besog
hos venner og familie. Kun 12% er udflug-
ter, ferie og ture til somimerhus. Heri med-
regnes dog ikke udenlandsrejser, og in-
denlandsk ferie er underrepraesenteret.

Bolig-arbejde

23% af transportarbejdet er bolig-arbejds-
stedsture. Hertil kommer yderligere 10%,
hvor pendlingsturen kombineres med en-
ten fritidsaktiviteter eller forskellige for-
mer for erinde, f.eks. indkeb eller hente/
bringe bern m.v. 11/3 af den private trans-
port indgdr ture til arbejde.

Antallet af pendlingsture pr. person pr.
dag er temmelig stabilt. Til gengeeld er
den gennemsnitlige pendlertur vokset fra
10 km i 1981 til 14 km i de senere &r. Fra
1993 til 1996 er der sket en forskydning fra
rene pendlerture til turkeeder, hvor der
udferes @rinder pa vejen. Men tilsammen
er trans-portarbejdet i forbindelse med ar-
bejde ikke mendret i lobet af denne periode.
Perioden er for kort til at det er muligt at
udtale sig om, hvorvidt der er sket en reel
opbremsning i veaeksten i pendlingen.

Arinder

Arinde udger 13% af transportarbejdet, og
yderligere 13% af transportarbejdet benyt-
tes pa turkaeder, hvori indgar aerindefor-
mal. Arinde bestar bl.a. af indkeb o.lign.
(58% og yderligere 8% i kombination med
andet) og hente/bringe ture (22%). Trans-
portarbejdet pa rene erindeture er vokset
med 2/3 siden 1981. Vaeksten skyldes bade
en stigning i antallet af ture (25% vzkst) og
i turleengden (steget 1/3).

P4 de rene @rindeture er den gennemsnitli-
ge turleengde pa godt 7 km, mens den gen-
nemsnitlige hente/bringe tur er knap 12 km.
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Formadlet hente/bringe synes sdledes domi-
neret af en raekke lange ture, hvor familie-
medlemmer m.v. transporteres ganske langt,
mens de antagelig kortere ture til berneinsti-
tutioner kun har en mere beskeden plads.

Vi har endnu ikke undersegt, hvilke former
for aerindeture der beerer det vaesentligste
ansvar for den store veaekst. Noget tyder
dog pa, at udviklingen i butiksstrukturen
betyder leengere indkebsture. Samtidig er
tilbgjeligheden til at hente og bringe folk i
bil vokset.

Betydningen for luftforurening
Miljabelastningen fra trafikken afhaenger
som beskrevet i afsnit 2 af transportmid-
delvalget. Til alle formal er bilen domine-
rende, men der er dog en vis variation.

Pa fritidsturene er det kun 50% af transport-
arbejdet, der foregar i bil som ferer. 29% er i
bil som passager. Taet ved 80% foregar sdle-
des i bil, men i og med at en forholdsvis
stor del keres med flere passagerer i bilen,
er fritidsturene de mindst CQO, belastende
med 103 g/ personkm, jf. tabel 3.

P3 zerindeturene benyttes bil som forer til
70% af transportarbejdet, hvorfor de er de
mest CO, belastende af de private ture
med 125 g/km.

P4 bolig-arbejdsstedsturene er bilanvendel-
sen noget lavere, idet 59% keres i bil som
forer og kun 9% som passager. Bus og tog
tilsammen udger 23%, hvilket er mere end
til de evrige formal. Ogsa cykel og gang er

lidt mere udbredt mellem bolig og arbejde.

CO, udslippet bliver dermed en smule
mindre end ved @rindekersel (121 g/km)

Partikeludslippet er lavest pa serindeture-
ne (14,1 mg/km) og kun lidt hejere pa fri-
tidsrejser. Bolig-arbejdsstedsturene har en
noget hojere partikeludslip, der iszer skyl-
des den store andel af kollektiv trafik pa
disse ture.

—  E——— ——————T

Erhvervsture : _
10% af persontransportarbejdet skyldes er- ‘ Ordforklaring:
hvervsture, bl.a. til meder, kundebeseg og oo
handveerk/service. 73% af dette transport- Pendling ]
arbejde udferes i bil som ferer. Erhvervs- - Anvendes her som en an-
ture er dermed det mest miljobelastende den betegnelse for bolig-
formal. CO, udslippet er 2/3 hgjere end pa ‘ arbejdssteds transport
fritidsture og partikeludslippet er dobbelt Tur o
sd stort. Forstas som en rejse fra et

. mal til et andet, f.eks fra
Overblik hjem til arbejde -~
Til trods for forskellene i udslip pr. km er : ‘
fritidsturene samlet set de mest miljebe- - Turkaede -
lastende, fordi de daekker den starste del qustés som den samlede

rejse fra man forlader

af transportarbejdet. Imidlertid er serinde-
karsel, som er den del af den private trans-
port, der er mest veekst i, ogsd det mest
CO, belastende formal pr. km. Omvendt er
fritidskersel, som har den mindste vaekst,
ogsd det mindst belastende pr. km. Udvik-
lingen i turformal treekker dermed mod en
starre CO, belastning pr. personkm.

hjerrmet til man senere er
hjemme igen. En turksade
kan f.2ks. besta af 3 ture,
hjerri-arbejde, arbejde- .
indkab, indkeb-hjem. -

Tabel 3. Udslip af partikler og
CO, pr. personkilometer for tur-
kaeder med forskelligt formdl.
CO, udslip og transportarbejde
er fordelt pd formdl.

Formal Partikler CO, Transport
mg/km g/km % arbejde %

Bolig-fritid 153 103 95 IR
Bolig-arbejde 20,7 121 23 23

| Bolig-zrinde 14,1 125 i3 3
Bolig-arbejde-fritid 17,0 112 3 3

| Bolig-arbejde-aerinde 153 137 7 '
Andre kombinationer 14,2 123 8 7

| Erhvervskaeder 36,8 171 14 10
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Bymgnsterets indflydelse

Det er vaesentligt hvor folk bor bade i for-
hold til hvor langt de kerer og for hvilket
transportmiddel de velger. Men ogs4 pla-
ceringen af arbejdspladser og butikker m.v.
spiller en rolle. Nedenfor belyses betydnin-
gen af bolig- og arbejdspladslokaliseringen.

Vi er interesserede i betydningen af bade by-
storrelsen og af placeringen inden for byen
eller byregionen. Det er dog kun i Hoved-
stadsregionen, vi ser p4 betydningen af af-

Figur 16a og b. Storrelsen pi det standen til bykernen, dvs. Kebenhavns City.

daglige transportarbejde til pend-
ling og arindeformdl afhaengiq af
boligens placering. 16a viser for-
delingen inden for hovedstaden
afhaengig af afstanden til Koben-
havns city, og 16b viser fordelin-
gen efter bystorrelse i provinsen.

Boligens lokalisering

Jo mindre by folk bor i, des storre er deres
transportarbejde. Og jo mere centralt, de
bor i byen eller regionen, des mindre er
transportarbejdet.

Daglig transport i kilometer pr. person

City Brokvarter Kabenhavry/ Forstaeder Kabenhavns
Frederiksberg sattelitby
Omrade i gvrigt

Arbajskaior

W A ennde

N
wn

N
o

>70.000 35.000-
60.000

24.000-

10.000- 5-10.000 2-5.000 500-2.000 200-500 Land-
35000 22.000

Bysterrelse distrikter
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Beboere i de mindre byer rejser ferst og
fremmest mere til zerindeformal. Transport-
arbejdet er isar stort for byer under 2000
indbyggere, dvs. byer, hvor der ikke findes
fuld dagligvareforsyning lokalt. I disse
smabyer er der yderligere stort behov for
at hente og bringe, fordi busbetjeningen er
for beskeden til at storre bern og ikke-bi-
lende voksne

For byerne over 20.000 indbyggere er rej-
serne til @rindeformdl vaesentlig mindre.
Det er typisk byer, hvor der kan fas fuldt
sortiment inden for sdvel dagligvarer som
udvalgsvarer i byen. Busbetjeningen er og-
sa bedre, s4 de fleste storre barn og voksne
uden bilrddighed kan benytte bus eller cy-
kel og derfor ikke skal hentes og bringes.

I centralkommunerne (dvs. Kebenhavns
og Frederiksberg kommune) i hovedstads-
regionen er butiksstrukturen endnu bedre,
og behovet for at hente og bringe andet
end smdbern er beskeden pga. en hgjklas-
set kollektiv trafik, s§ @rindetransporten
er her ganske lav.

Pendlerrejserne er med under 9 km pr. dag
klart lavest i de store byer. For beboere i
byer under 5.000 indbyggere er de 50%
leengere. Beboere i det centrale Kebenhavn
pendler ca. 8 km pr. dag i gennemsnit,
mens folk i den ydre del af regionen har det
dobbelte transportarbejde til pendling.

Fritidsrejserne, som udger op mod halvde-
len af transportarbejdet, varierer ikke me-
get. Skellet gar mellem byer over 10.000
indbyggere, hvor fritidsrejserne ligger pa
14-15 km, og de mindre byer, hvor der bru-
ges 17-20 km pr. dag. For beboere inden for
hovedstadsregionen er variationen endnu
mindre og er ikke afhangig af, hvor cen-
tralt folk bor.
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Anvendelse af transportmidler

Der er stor forskel i anvendelsen af trans-
portmidler afhaengig af hvor man bor. An-
delen, der anvender bil som ferer, varierer
fra kun 35% i Kebenhavns city og brokvar-
terer, over 52% i de 4 storste byer og 56% i
Kebenhavns forstaeder, til omkring 60% i
byerne mellem 10 og 70.000 indbyggere og
i hovedstadens satellitbyer. Hojest er an-
delen pa 70% i smabyerne og pa landet.

Andelen, der benytter lette transportmid-
ler, gar fra 13-17% i Centralkommunerne,
over 9% i de 4 store provinsbyer og 7% i
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forstaederne og de mellemstore provins-
byer, til 2-3% i smdbyerne og p4 landet.

Kollektivandelen er med 19-20% langt he-
jere for beboere i hovedstadsregionen end
i provinsen (andelen er endda ca. 25% i
Kebenhavns kommune). I provinsen lig-
ger kollektivandelen pad 15% i de 4 sterste
byer og omkring 12% i byerne mellem 10
og 70.000 indbyggere. I de mindre byer og
pa landet er den tilsyneladende noget
mindre.

Hovedtransportmidde!

Diverse
Kollektiv

. Bil passager
Bil forar

Daglig transport i kilometer pr. person

>70.000 35000 24.000- 10.000- 5.000-
60.000 350000 22.000 10.000

Bystarrelse

Daghg gram CO; emission pr. person

>70.000 35.000- 24.000- 10.000- 5.000-
60.000 350000 22.000 10.000

Bystorrelse

2.000- 500-
5000  2.000

2000-  500-
5000  2.000

Figur 17a og b. Sterrelsen pd det
daglige transportarbejde fordelt
pd transportmidler afhangig af
boligens placering. 17a viser for-
delingen inden for hovedstaden

.afhaengiy af afstanden til Kbh.s

city og 17b viser fordelingen efter
bystarrelse i provinsen.

Figur 18a og b. Sterrelsen pd det
daglige CO, udslip pr. person af-
haengig af boligens placering. Fi-
gur 18a viser fordelingen inden for
hovedstaden afiaengig af afstanden
til Kbivs city og 18b viser fordelin-
gen efter bystorrelse i provinsen.

200500  Land
distrikter

200-500 land
distrikter
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Figur 19. Daglig transport til
pendling pr. arbejdsplads i Ho-
vedstadsregionen afhangig af
bysterrelse og arbejdspladsens
beliggenhed i regionen. Trans-
portarbejdet er fordelt pd trans-
portmidler.

Figur 20. Daglig CO, udslip til
pendling pr. arbejdsplads i ho-
vedstadsregionen afhangig af
arbejdspladsens beliggenhed i
regionen. 40-50.000 angiver byer
med 40-50.000 indbyggere

26

Betydningen for luftforurening

Sével rejseleengder som transportmiddel-
fordeling betyder, at CO, udslippet pr. per-
son vokser med faldende bysterrelse og jo
mere decentralt folk bor. CO, udslippet er
generelt lavere i hovedstadsregionen end i
provinsen.

Beboere pa landet og i landsbyerne er r-
sag til 2 1/2 gange s& meget CO, som bebo-
ere i Kebenhavns city og brokvarterer. Be-
boerne i de store provinsbyer forarsager et
CO, udslip, der ligger godt og vel 50% over
kebenhavnernes.

40
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30 — B Bl passager I
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Daglig transport i kilometer pr. person
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Placeringen af arbejdspladser
Lokaliseringen af arbejdspladser har min-
dre indflydelse pa pendler-transportens
storrelse end boligernes placering. I provin
sen svinger antallet af pendlerkilometer
mellem 22 og 26 km pr. arbejdsplads pa
hverdage uden at der er nogen tendens til
stigende transport med faldende bysterrel-
se. Ogsa transportmiddelfordelingen er
stort set den samme.

Inden for hovedstadsregionen er forskel-
lene sterre. Arbejdspladser i Kebenhavns
city traekker arbejdskraft fra et stort op-
land, hvorfor der her skabes mere pendler-

Kollektiv

W 5 forer
e

City Bro- Kbh/ For- 40.000-  24.000- 10.000-  2.000- tand
Omrade kvarter  Frdberg/ stader satteltby 50000 380000 22.000 - 10.000 mv.
og bystarrelse 1gvrigt ‘
5.000

Daglig gram CO; udslip pr. person

City Bro- Kbh/ For- Kbh. 40.000-  24.000- 10.000-  2.000- Land
Omrade kvarter  Frdbery/ staeder sattelitby 50000 380000 22000  10.000 mv.
og bystarrelse i gvrigt
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transport end i den evrige del af kommu-
nen. Arbejdspladser i forsteederne og de
store byer i regionen ligger som City pa
omkring 30 km pr. arbejdsplads pa
hverda-ge. P4 landet og i de mindre byer,
der alle er placeret perifert i regionen, er
transportarbejdet til pendling kun 18-20
km.

Forskellen i transportmiddelanvendelsen,
der iszr for arbejdspladser i Kebenhavns
city er steerkt baseret pa kollektiv trafik,
betyder at CO, udslippet i hele Kabenhavns
kommune er pa niveau med de ydre pro-
vinsbyer med lavt transportarbejde. Ar-
bejdspladser i forstaederne og i satellitby-
erne samt i Hillerod /Koge ligger ca. 40%
haijere.

Lokaliseringsstrategier

Viden om sammenhaengen mellem lokali-
sering og mileeffekt kan benyttes i en stra-
tegi for en eendret placering af boliger, ar-
bejdspladser og servicefunktioner. Man m4
dog ikke drage forhastede slutninger. En
lokaliseringsstrategi, hvor nye arbejdsplad-
ser placeres i smabyerne i hovedstadsregi-
onens periferi vil f.eks. ikke fore til det
samme lave CO,-udslip, fordi det lave
transportarbejde antagelig skyldes at de
nuvarende arbejdspladser traekker p3 et
rent lokalt opland, hvilket ikke vil veere
tilfaeldet ved nylokalisering i byerne.

Andre undersogelser viser, at den helt pree-
cise placering af arbejdspladser har endnu
storre betydning for transportmiddelfor-
delingen, end den her viste. En placering
teet pa en station med mange tog kan séle-
des bringe kollektivandelen op og dermed
CO,-udslippet ned - ogs4 i forsteederne.

En central stationsnaer placering af arbejds-
pladser kan imidlertid have konsekvenser
for lokalmiljoet. Selv om man finder en pla-
cering, hvor kollektivbetjeningen er i top,
vil der dog fortsat veere en del biltrafik af
bdde ansatte, serviceteknikere og besogen-

de. Hvis disse biler skal kere langt gennem
miljefolsomme gader forbi mange boliger
kan der blive tale om foreget lokal milje-
belastning.

Sammenfatning af folks
transportvaner

Forskellige befolkningsgrupper belaster
miljoet meget forskelligt, hvilket man kun-
ne sgge at udnytte til en reduktion af tra-
fikkens miljebelastning. Desveerre er det
ikke alle forskelle, det er muligt eller on-
skeligt at udnytte i et forseg pa forandring.
Eksempelvis belaster kvinder mindre end
meend og folk uden for erhverv mindre
end de erhvevsaktive.

Det primaere budskab er, at jo leengere man
kan undgé at folk anskaffer sig bil og at
de, der allerede har bil, anskaffer en mere,
jo bedre. Placeringen af boliger, arbejds-
pladser og betjeningen med kollektiv tra-
fik vil kunne veere elementer i en strategi
for at reducere bilejerskabet. Men det er
ogsé et middel til at reducere bilkerslen
for dem, der allerede har bil.

Placering af nye boliger pd landet og i de
mindre byer er ikke en fordel for miljeet.
Generelt er det en fordel ud fra CO, hen-
synet at bygge teet omkring bykernerne og
kollektive trafikknudepunkter. Men den
precise placering og udbygning ma af-
heaenge af vejbetjeningen, for ikke at bela-
ste lokalmiljeet ekstra.

Man skal have sin opmeerksomhed rettet
specielt mod @rindetrafik, dvs. indkeb og
hente/bringe trafik, der er det mest milje-
belastende turformal, og de ture der er i
steerkest vaekst. Udviklingen i butiksstruk-
turen og den kollektive trafikbetjening er
derfor to meget vigtige faktorer for den
fremtidige miljobelasining.

Ordforklaring:

Hovedstadsregionen
Det omrade pa Sjeeliand,
som HT busbetjener.

Centralkommunerne
Kebenhavn og Frederiks-
berg Kommune.

Kebenhavns city
Omradet inden for sgerne
incl. Christianshavn.

Brokvartererne
Omraderne @sterbro, Ner-
rebro osv.

Kebenhavns forstseder
Kebenhavns amt plus en-
kelte teet bebyggede kom-
muner i Frederiksborg og
Roskilde amter.

Kebenhavns sattelitbyer
De yderste og mere land-
preegede kommuner i det
Danmarks Statistik define-
rer som Hovedstaden. Det
drejer sig om bl.a. Fredens-
borg-Humlebaek, Allerad,
Heje Tastrup og Greve

- kommuner.
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Hverdagstransport

Bilister og andre trafikanter

Bilen er blevet en integreret del af hverda-
gen, bide som transportmiddel og som et
vigtigt led i den kulturelle identitet. Bilen
har sdledes en lang reekke betydninger for
mennesker i det moderne samfund. Den
kan veere et statussymbol eller en hobby,
den kan udgere et frirum i en travl hver-
dag, den kan give en fornemmelse af fri-
hed og uathaengighed og meget andet som
ikke er direkte knyttet til transporten. Og
som transportmiddel er bilens komfort og
fleksibilitet uomtvistelig.

De fleste bilister er enige om at deres hver-
dag ville blive mere besveerlig, hvis de skul-
le give afkald p4 at kere i bil, og der ville
veere aktiviteter de mdtte undvaere hvis de
ikke havde bil. De er ogs4 enige om, at pri-
vatbilen i forhold til bus, kollektive trans-
portmidler og/eller cykel giver nogle mulig-
heder, som ganske enkelt ikke i dag kan er-
stattes af noget andet transportmiddel.

['en undersegelse fra Danmarks Miljeun-
dersogelser af befolkningens transportad-
feerd og holdninger til transport, siger en

af de interviewede f.eks.:

“Jeg tror slet ikke de kollektive transport-
midler kan lose den opgave, som vi vil kraeve
af en bil. Uanset hvor gode de bliver, sd kan
de ikke lase opgaven. Jeg er stort set tilfreds
med de offentlige transportmidler - engang
imellem er der for fi busser om sondagen og
for f& natbusser - men det vi ville bruge en
bil til, nemlig her 0g nu at komme et eller an-
det sted hen og mdske tage pd ferie i den el-
ler sddan noget, det kan man ikke gore med
offentlige transportmidler alligevel. Det kan
simpelthen ikke lade sig gore.”

Nar bilister beskriver hvad det ville be-
tyde for deres hverdagsliv at undveere bi-

len, handler det sdledes om besveer og af-
kald.

Udover selve transporten kan det vaere
vigtigt at have bil for at vise at man ‘er
med’, eller som en anden af de intervie-
wede udtrykte det:

“Det ligger sddan lidt i systemet, at hvis
man skal veere hurtig, sd skal man ogsd
vaere mobil.”

Hvis man vil vaere en del af det moderne
samfund skal man med andre ord “vere
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mobil”, og det vil i dagens samfund sige at
man skal kunne kere og have bil til radig-
hed. Bilen afspejler ens identitet, og det vil
for mange sige at jo storre og flottere (dy-
rere) bil, jo mere er man en del af det mo-
derne projekt.

Dremmen om store, dyre og smarte biler
som symbol pd status, bliver konstant
holdt i live. F.eks. bliver mange unge som
ser Beverly Hills eller andre TV-serier bom-
barderet med billeder af unge, smukke og
rige mennesker som ustandselig gar ind
og ud ad og kerer i smarte og teknisk avan-
cerede sportsvogne. De unge vil ofte drem-
me om at f4 sddan en bil “ndr de engang
bliver rige”. N&r man bliver lidt aldre og
stifter familie vil man maske orientere sig
mod den lidt mere ‘fornuftige’ bil som

man ser sig selv kere rundt i med familien.

Og alle bliver konstant konfronteret med

billeder som viser forbindelsen mellem
luksusbiler/limousiner og indflydelsesrige
personer. Taenk blot pa hvordan f.eks. TV-
aviserne viser billeder af ministre, EU
kommisseerer, statsoverhoveder, erhvervs-
livets spidser etc. der kommer og gdr til og
fra deres utallige meder, i store, morke og
diskrete limousiner med chauffer og der-
dbner og det hele. Store biler er tat knyttet
til magt og indflydelse og billederne af
dette partnerskab kerer dagligt ind pa net-
hinden hos os alle.

Bilen er sdledes blevet noget man har et
seerligt “forhold’ til - udover det rent trans-
portmeessige. Disse ‘forhold’ eller opfattel-
ser af bilen vil veere meget forskellige og
kan veere mere eller mindre intense og me-
re eller mindre athaengighedsskabende.
Men at bilen spiller en rolle bdde som trans-
portmiddel og som noget man har et til ti-

En lidenskabelig bilist holder
af sin bil og elsker at kare i den.
Han - det er som oftest en mand -
kunne ikke dramme om satte sine
ben i de kollektive transportmid-
ler. At undvare bilen ville vaere
“som at fd savet benene af”. Tiden
i bilen opfattes ikke som spildtid,
men kan bruges konstruktivt til
feks. at planlegge arbejdsopga-
ver.

En lidenskabelig bilist ser bilen
som et symbol pd frihed, og me-
ner at bilmzrket siger noget om
personligheden, og at bestemte
bilmeerker afspejler succes. Liden-
skabelige bilister mener ikke at
bilismen giver anledning til store
miljgproblemer, og fremhexver
gerne at den kollektive trafik jo

o0gsd forurener.
(Foto Sonja Iskov/2. maj)
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Huverdagsbilisten bruger bil til
bolig-arbejdsrejser, fordi det er det
letteste, hurtigste og ofte det bil-
ligste. Han eller hun er vant til at
kore bil, og veerdseetter den uaf-
hangighed bilen giver. Hois det
kollektive transportsystem var mie-
re effektivt og fleksibelt, ville han
eller hun ikke udelukke at det kun-
ne veere et alternativ til den dag-
lige bilkarsel mellem hjem og ar-
bejde.

Bilen ses som et statussymbol som
viser hven man er. Hverdagsbili-
ster er ofte lydhare overfor de mil-
Joproblemer som bilismen skaber,
men ensker ikke at satte proble-
merne i relation til deres egen bil-
korsel. En del hverdagsbilister er
rede til at betale omkostningerne
ved en udbygning af det kollektive
transportsystem over skatten.
(Foto Sonja Iskov/2. maj)

Fritidsbilisten bruger som nav-
net siger bilen i fritiden til formil
som indkeb, kersel af bern til og
fra institution og fritidsaktiviteter.
Til disse formdl er bilen meget let-
tere, mere bekvem og hurtigere
end kollektive transportmidler og
cykel. Fritidsbilisten ser bilen som
et behageligt transportmiddel, der
er dyrt, men dejligt. Bilen er et
transportmiddel og ikke andet.

Mange fritidsbilister er af den op-
fattelse at hvis de kollektive trans-
portmidler var bedre og kunne til-
godese deres transportbehov, sd
kunne de godt taenke sig at afskaf-
fe bilen og bruge pengene til noget
andet. De kan godt se miljeproble-
merne i forbindelse med bilismen,
0g de ved godt, at det koster noget
at gore noget ved dem. De er ogsd
villige til at give deres bidrag hvis
de er sikre pd at pengene gdr til
formdlet og “ikke bare gdr ind i
statens store kasse”.

(Foto Sonja Iskov/2. maj)
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der lidenskabeligt ‘forhold’ til, viser den
omtalte undersegelse af transportadfeerd
m.v. tydeligt. Man kan sige at bilens funk-
tion som transportmiddel er den ene side
af bilens betydning for dens ejere/brugere,
den anden side er den mere folelsesbeto-
nede som drejer sig om status, identifika-
tion, autoritet, kontrol, frihed etc. Denne
side er maske mere diffus, men ikke desto
mindre ogsd af vaesentlig betydning for bi-
listerne. Seerligt frihed og uafhaengighed
gdr igen i mange menneskers begrundel-
ser for at kere i bil i hverdagen.

Bilen er i sig selv blevet et symbol p4 fri-
hed, og der tales i undersegelsen om frihe-
den til at tage bilen hvorhen man vil, og
hvornar man vil. Der tales om friheden til
at kere hurtigt, friheden til at veelge hvem

man vil veere (kore) sammen med, frihe-
den til at veere sig selv, etc. Friheden knyt-
tes bade til bilen og til selve bilkerslen og
far derved en ny og moderne form.

Pa samme méade med uafhangigheden. On-
sket om at veere uafheaengig af tid og sted er
et vigtigt element i den moderne livsstil, og
realiseres hos moderne mennesker bl.a. gen-
nem bilen hvor uafthangigheden findes i
‘ren’ form. I bilen er man bogstavelig talt i
et frit rum mellem to begivenheder, hvor
man far en fornemmelse af at veere uaf-
heengig af alt og alle og hvor man ikke stir
til ansvar for andre end sig selv.

Hvis man skal gore sig forestillinger om at
der skal ske nogle adfzrdseendringer pa
transportomrddet, skal man vaere opmeerk-

Hverdagstransport

Cyklisten/kollektivbrugeren af
hjertet har valgt at kere pd cykel
0g bruge kollektive transportmid-
ler ud fra et bevidst valg. Han eller
hun holder af at cykle og finder de
positive sider ved at kare kollektivt
frem. Selvom det tager tid kan man
bruge tiden i bussen eller i toget
til at leese eller “lade op ndr man
skal pd arbejde” . Det er ikke fordi
cyklisten kollektivbrugeren af hjer-
tet tkke har rdd til en bil, men det
er rart at have de penge en bil ville
koste i anskaffelse og drift til an-
dre formdl.

Cyklisten/kollektivbrugeren af
hjertet mener bdde at den kollek-
tive transport er blevet forringet,
0g at den er blevet dyrere gennem
de senere dr, 0g synes det er en
samfundsopgave at sikre et godt
og velfungerende transportsy-
stem. Cyklisternefkollektivbru-
gerne af hjertet er bekymrede for
miljoet og klar over trafikkens bi-
drag til problemerne. De er klar
over at det koster noget (skono-
misk) at sikre miljget, 0g er villige
til at betale det det koster - bide
personligt og over skatten.

(Foto Sonja Iskov/2. maj)

31



Hverdagstransport

Cyklister/kollektivbrugere af
behov er byboere, ofte i de storre
byer, de er ofte unge eller for-
holdsvis unge. De er kollektiv-
brugere og cyklister fordi disse
bransporbiidler tlgodeser deres
transportbehov. De cykler hellere
end de tager de kollektive trans-
portmidler som de har et noget
blandet forhold til.

Cyklisterne/kollektivbrugerne af
behov har ofte en viden om tra-
fikkens miljobelastning og er be-
kymrede over udviklingen. De
unge i denne type saetter sjeldent
deres egen adfeerd i forbindelse
med problemerne og gor ikke selv
noget aktivt for at forbedre for-
holdene. De mener dog nok at
den enkeltes indsats generelt set
har en betydning, men synes pd
den anden side at det kan vare
sveert at overskue hvad der kan
gares konkret.

(Foto Sonja Iskov/2. maj)
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som pa forskellighederne i folks opfattelser
af og holdninger til transport. I undersegel-
sen af transportadfaerd m.v. blev befolknin-
gen inddelt i 6 trafikanttyper: 3 bilisttyper
og 3 typer cyklister/kollektivbrugere. (For
en narmere beskrivelse af typerne se billeder og
tekst i dette afsnit).

Bilen som en del af hverdagen
Undersogelsens interview med bilister vi-
ser i hvor hej grad bilen er blevet en uom-
gengelig del af hverdagen for mennesker i
dag. Og her kan de kollektive transport-
midler ikke konkurrere - i hvert fald ikke
med deres nuvarende udformning. Det har
veeret vanskeligt at fa de interviewede bili-
ster til at medvirke til at opstille alternati-
ver til bilismen. I sin yderste konsekvens

ville det medfere at der blev sat spergs-
malstegn ved aktiviteten og travlheden i
sig selv, og det vil mange vige tilbage fra.
Det kan virke uoverskueligt og kan derfor
fornemmes som en trussel mod tilvaerelsen
som den former sig, og som sidan m& man
tage afstand fra for drastiske andringer.
Der ligger i det moderne transportsystem
savel som i de fleste andre systemer, en
inerti som er svaer at komme udenom.

Bdde den enkelte og samfundet er nedt til
at foretage nogle anderledes valg pa trans-
portomradet hvis problemerne skal leses.
Valg som for den enkelte vil vare vanske-
lige og modsaetningsfyldte at traeffe og for
politikere og andre beslutningstagere ikke
lettere. En anden politisk og ekonomisk

Gavihusve|
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satsning vil pa mange mader stede pa mod-
stand i befolkningen, ogsa selvom der er
en udbredt forstdelse for nedvendigheden
af at lgse de problemer, som den stigende
bilisme giver anledning til rent miljemaes-

sigt. Denne dobbelthed er vigtig at erkende
og forholde sig abent til - hvis man skal
gore sig hab om for alvor at lese proble-
merne.

Cyklister/kollektivbrugere af
ned er forst og fremmest folk der
ikke har rdd til bil. Ndr/hvis de
far rdd til det, vil de anskaffe sig
en bil. Der er en del forholdsvis
nyligt etablerede unge familier,
en anden del bestdr af enlige med
born i den lavere del af indkomst-
skalaen og en tredje del af perso-
ner udenfor arbejdsmarkedet -
arbejdslase, pensionister eller
bistandsmodtagere.

De kan ofte godt lide at kere pd
cykel, og har ligesom cyklisterne/
kollektivbrugerne af behov, en me-
get forskellig opfattelse af det kol-
lektive transportsystem. Deres
viden om miljeproblemer spander
over et bredt felt lige fra en stor
interesse og en ‘gron’ adferd og
‘granne’ holdninger, til en mang-
lende interesse for og afvisning af
miljoproblemer overhovedet. Selv
de meget ‘gronne’ af disse trafi-
kanter har dog ensket og intentio-
nen om at kabe bil ndr eller hvis
de fdr rdd.

(Foto Sonja Iskov/2. maj)

Figur 21. Figuren viser en koan-
titativ opgorelse af de 6 trafikant-
typer. Opgjort i procent pd hver
af typerne.
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1 toget er tiden din egen’.
(Foto Sonja Iskov/2. maj)

Transport er andet end bilisme

Cyklisme og kollektiv transport opfattes af
mange som de miljemaessigt fornuftige al-
ternativer til bilen.

Cyklisme

Men cyklismen som samfunds- og kultur-
feenomen har langt fra den samme styrke
eller status som bilismen. Cyklen er lige-
som bilen et individuelt transportmiddel
som man kan benytte, nir man ensker det.
Trods denne svagere position er cyklen det
transportmiddel, der hyppigst nsevnes som
alternativ til bilen, netop fordi den er et in-
dividuelt transportmiddel. Der ligger sale-
des et potentiale i cykling som, hvis det blev
tilstraekkeligt attraktivt at cykle, kunne ud-
nyttes.

Selvom cyklen kan opfylde behovene for
fleksibilitet, frihed og uafheengighed i trans-
porten, har den som navnt ikke samme
styrke eller status som bilen, hverken gko-
nomisk eller politisk. Da cykling samtidig
for mange er pavirket af drstiderne, darligt
egnet til transport af varer, bern o.a. og cyk-
len desuden har en begraenset reekkevidde,
vil den aldrig helt kunne erstatte bilen eller
andre transportmidler.

Kollektiv transport

For kollektivbrugere er tog og busser ikke
andet end transportmidler, som de er nadt
til at bruge og har lert at leve med pa godt
og ondt. De har altsa ikke et folelsesmaes-
sigt forhold til tog eller bus som mange
har til deres biler og cykler.

Mange kollektivbrugere fremhzever dog
forskellige fordele ved de kollektive trans-
portmidler frem for bilen. Kollektive trans-
portmidler giver en mulighed for et ufor-
pligtende fallesskab med andre. Uden af
beheve at involvere sig, kan man “sld en
sludder af” med sine medpassagerer.

En anden fordel er for mange at man ikke

har ansvaret for kerslen, men kan bruge
tiden som man vil - til at leese, hore walk-
man, slappe af osv. DSB’s slogan: ‘I toget
er tiden din egen’ rammer mange pendle-
res opfattelse af mulighederne for at ud-
nytte tiden konstruktivt i bus og tog.

Kollektivbrugere udvikler ofte vaner i for-
hold til deres brug af tog og bus. Man ta-
ger bestemte tog om morgenen, skifter ved
bestemte stoppesteder, har maske endda
faste pladser etc., men det er noget andet
end dette seerlige ‘forhold’ mange bilister
har til deres bil.

- Modseetninger, adfaerd og

holdninger

Der er en igjnefaldende modsatning i tra-
fikanterne selv, serligt bilisterne, mellem
pa den ene side det de gerne vil gere, og
pa den anden side det de faktisk gor, dvs.
mellem deres holdning og adfeerd.

Modszetningerne kan f.eks. beskrives med
figurerne 22 og 23 som samtidig viser for-
skellene pa de 6 typer af trafikanter.

Over 70% af de adspurgte er enige i at det
er i orden at lovgive til fordel for miljoet,
og man bemzerker at cyklisterne/kollek-
tivbrugerne af hjertet ligger hajest med
over 80%’s enighed, med de lidenskabe-
lige bilister i den anden ende; men selv her
er der knap 65% som gdr ind for en sidan
lovgivning. '

Som det ses af figuren er der en markant
modstand blandt samtlige adspurgte mod
en fordobling af benzinprisen, selvom der
ogsa er stor forskel, seerligt mellem bilister
pa den ene side og cyklister /kollektivbru-
gere pa den anden side. Det er vard at be-
maerke at mellem 25 og 30% af cyklisterne/
kollektivbrugerne mener at det er i orden
at fordoble benzinprisen for at begraense
bilismen. Der er séledes et stort mindretal
blandt cyklisterne og kollektivbrugerne,
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som stiller sig positivt til spergsmalet. Og
at afgifter kan veere et vigtigt styringsred-
skab i forhold til bilismen, er der nappe
mange der er uenige i.

Modsetningerne pa dette omrade kan il-
lustreres ved at sammenligne svarene pa
de 2 spargsmal. Figur 23 viste at pa spergs-
malet om hvorvidt ‘det er en god ide at
fordoble benzinprisen til 12 kr. pr. liter for
at begreense bilismen’ svarede 86% af de
adspurgte at det synes de ikke det var. Det
store flertal af disse var bilister. Hvis man
ser pd denne gruppe bilister, og ser hvor
mange af dem der gdr ind for ‘at lovgive
til fordel for miljeet, ogsd selv om det gdr ud
over den enkelte bilist’, sa viser det sig at

hele 70% stiller sig positivt overfor spargs-
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mélet - og der er her ikke den store forskel
pé om de er lidenskabelige bilister, hver-
dagsbilister eller fritidsbilister. Og da en
lovgivning til fordel for miljeet pa dette
omréde bl.a. kunne teenkes at veere en for-
dobling af benzinprisen, kan man konsta-
tere at virkelig mange af de adspurgte er
modsatningsfyldte i dette sporgsmal. Det
kan méske forklares med at de pa den ene
side i almindelighed gar ind for en be-
graensning af bilismen af miljghensyn, og
pé den anden side, ndr spergsmalet bliver
konkret, nadig vil have det gar ud over
dem selv og deres egen bilkersel.
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Figur 22. Interviewpersonernes
holdning til om det er i orden at
lovgive til fordel for miljoet,
ogsd selvom det gdr ud over
den enkelte bilist. Opgjort i pro-
cent af trafikanttyper sammenlig-
net med alle adspurgte.

Figur 23, Interviewpersonernes
holdning til om det er en god idé
at fordoble benzinprisen til 12
kr/liter for at begraense bilismen.
Opgjort i procent af trafikanttyper
sammenlignet med alle adspurgte.
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Figur 24. Det har betydning
hvad den enkelte foretager sig
for at lose miljoproblemerne,
feks. ved at man selv korer min-
dre i bil. Opgjort i procent af
trafikanttyper sammenlignet med
alle adspurgte.

Figur 25, Interviewpersonernes
prioritering mellem mulighe-
derne for at kore bil og ren Iuft i
byerne. Opgjort i procent af
trafikanttyper ssmmenlignet med
alle adspurgte.
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Mange er klar til at tage et ansvar

Et stort flertal i befolkningen mener, at det
har betydning hvad den enkelte foretager
sig for at lese problemerne. Her er op mod
90% af samtlige adspurgte enige, og ud-
svingene mellem trafikanttyperne indbyr-
des er ikke store.

Den store tilslutning til dette spergsmal er
interessant fordi det kan antyde at en me-
get stor del af de interviewede vedkender
sig deres egen del af ansvaret for en los-
ning péd problemerne. Nir man mener det
har betydning hvad man foretager sig, er
der ikke langt til at tro pa at det nytter no-
get at eendre adfaerd. En vigtig forudseet-
ning for en adfeerdseendring - troen p4 at
det nytter - er sdledes til stede.
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Prioritering mellem bilisme og miljp
En mdde at belyse hvad trafikanterne fore-
treekker ndr de skal valge mellem bilisme
og milje, kan vere at bede dem foretage
nogle prioriteringer pd konkrete omrader.
Valget mellem bilkersel og ren luft i by-
erne viser en klar prioritering til fordel for
miljoet.

Figur 25 viser at mellem 25 og 30% af samt-
lige adspurgte angiver at de foretraekker at
kere bil frem for frisk luft i byerne. Tallet
daekker over store forskelle typerne imel-
lem, idet 40% af de lidenskabelige bilister,
jeevnt faldende til at ingen af cyklisterne/
kollektivbrugerne af hjertet foretraekker bil-
kersel frem for den friske luft.
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Maske kan man ud fra ovenstdende kon-
kludere at tendensen til at ville det ‘miljoa-
rigtige’, nar man bliver stillet et noget fir-
kantet spergsmal om bilkersel eller ren
luft, skinner igennem. Det er nok ogsa det
man egentlig ensker sig pa et overordnet
niveau, men det er maske ikke nedvendig-
vis det man prover at gennemfore i prak-
sis, nar hverdagen banker pa.

Alle disse modseetninger i adfeerd, holdnin-
ger m.v. udtrykker kompleksiteten i tilvee-
relsen for moderne mennesker som skal le-
ve op til alle mulige krav og forventninger
fra mange sider. De modsatninger der fin-
des i befolkningen pa omradet bilisme og
milje er udtalte, men ikke éntydige. De er
mange, men forskellige og er knyttet bade
til forskellige trafikanttyper og socialgrup-
per. Endvidere kan man forvente at de vil
forandres og skaerpes eftersom det ser ud
til at problemerne med transportens milje-
belastning vil vokse.

Men ligesom forandringer pa andre omra-
der kan ske i ryk, kan forandringer i trans-
portadfaerden og holdningerne til transport
ogsé teenkes at eendres hurtigt i et samfund
under konstant forandring som det nuvee-
rende. Og her kan modsatningerne komme
til at spille en rolle. Det er klart at hvis mod-
setningerne vokser, og problemerne bliver
tydeligere, vil viljen til og ensket om at fin-
de en lesning vokse. Men som gennemgan-
gen ovenfor viser er der allerede nu store
modsatninger til spergsmalet miljg contra
bilisme, og i modszetningerne ligger kimen
til forandring.

En feelles opgave

Det at mange pd den ene side er bekymre-
de over miljoet, og pd den anden side er
uvillige til som enkeltpersoner at gore no-
get ved det, haenger sammen med at de fle-
ste ikke synes det nytter eller er retfzrdigt
at de alene skal sendre adfeerd, “ndr nu na-
boen ikke ogsd gor det”. P4 den anden side er
mange indstillet pa at give deres bidrag,

hvis det bliver ens for alle. Den enkelte vil
ikke, som den eneste, lade vaere med eller
kore mindre i bil. Men hvis der, f.eks. af
hensyn til miljeet, bliver sat nogle begraens-
ninger op som ville geelde alle andre ogs3,
og hvis der var nogle brugbare alternativer
til bilen, ville den enkelte i mange tilfeelde
acceptere det.

Men der er, som det er fremgdet, mange
forskellige udgangspunkter for at gore det.
Og nogle ville slet ikke acceptere det. Der
vil vaere stor forskel pa om man ser pé sa-
gen som lidenskabelig bilist eller som cyk-
list/kollektivbruger af hjertet. Forskellig-
hederne er derfor en dimension man ber
have med i tankerne hvis man vil zendre
politikken pa dette omrade.

Selvom de overordnede rammer for en los-
ning pa problemerne saledes skal laegges
pa samfundsniveau, er det naturligvis ikke
det samme som at befolkningen/ trafikan-
terne ikke skal eller ensker at medvirke.
Det geor langt de fleste. Viljen til at medvir-
ke til lesninger af transportens miljabelast-
ning er til stede, hvis det sker under de
rette omsteendigheder.

FR 2210

Moderne mennesker vil have mo-
derne transportmidler - det geel-
der ogsd de kollektive.

(Foto Sonja Iskov/2. maj)
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Figur 26. Forventet vekst i ver-
dens bestand af personbiler.
Mangden af personbiler i verden
vil vokse til over det dobbelte de
naste 30 dr. En stadig sterre del
af vaeksten vil finde sted i de
lande som i dag betegnes som
udviklingslande og overgangs-

" ekonomier.

Kilde: Motor vehicle pollution.
Reduction strategies beyond
2010. OECD, Paris, 1995.

Figur 27. Trafikken i Kina under
forandring. I Kina domineres
gadebilledet stadig mest af cykler,
og antallet af egentlige privatbiler
i hele landet menes at vaere under
1 million, dvs. mindre end i Dan-
mark. Vaksten er dog kraftig, og
den kinesiske politik sigter mdl-
rettet mod at omstille produktion
08 planlegning i retning af pri-
vatbilisme. Personbilparken ven-
tes at have ndet en storrelse pd
omkring 13 mio allerede i dr 2010.
(Foto: Mette Jensen/DMU)
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Trafik - en del af en storre
sammenheaeng

Som vi har set haenger trafikkens omfang
sammen med den stigende materielle vel-
stand. Ndr indkomst, forbrug og samhan-
del oges, stiger ogsa efterspergselen efter
transport. Dette gaelder ikke blot i de rige
vestlige nationer som Danmark; vaeksten
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er langt kraftigere i en raekke lande i @st-
europa, Asien og Latinamerika. I takt med
at de okonomiske muligheder ages, vil
stadig sterre dele af verdensbefolkningen
streebe mod den heje mobilitet som pree-
ger de vestlige lande - det er jo ikke blot
herhjemme at bilen symboliserer frihed og
uafheengighed.

Stigende verdensbefolkning, eget materi-
elt forbrug og voksende trafik vil tilsam-
men oge presset pa miljoet. Dette gor tra-
fikkens miljoproblemer til en del af et stor-
re billede. Her skal vi se pa hvordan dette
pavirker mulighederne for at lose proble-
merne. Vi skal med andre ord se p4 hvad
mdlet om en baredygtig udvikling betyder
for transport og mobilitet.
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Baeredygtig udvikling

For at imadega den truende konflikt mel-
lem gkonomisk vaekst og miljghensyn ved-
tog verdens nationer malet om en “Bare-
dygtig udvikling” pa miljetopmedet i Rio i
1992. En beeredygtig udvikling er defineret
saledes af FN s verdenskommission i den
sdkaldte Brundtlandrapport:

“En beeredygtig udvikling er en udvikling
som opfylder de nuveerende generationers
behov uden at bringe fremtidige generatio-
ners muligheder for at opfylde deres behov
i fare” :

(FN’s Verdenskommission 1987, s. 51)

Begrebet beeredygtig udvikling rummer
mange aspekter, men man kan beskrive
det kort som en udvikling som ikke under-
graver sig selv. Udvikling vil sige at men-
neskers velfeerd og livskvalitet forbedres -
iseer i de fattige lande, mens baeredygtighed
handler om at opretholde grundlaget for
velfeerden for de fremtidige generationer.
Dette grundlag omfatter bdde skonomi-

ske, sociale og miljgpmaessige forhold. Ma-
let om baeredygtig udvikling leegger der-
med op til at miljshensyn integreres i den
gkonomiske og sociale udvikling i verden.
De rige landes produktion og forbrug ma
indrettes s& der ogsa bliver plads til vaekst
og udvikling i den 3. verden. I Brundt-
landrapporten blev dette bl.a. udtrykt sa-
ledes:

“En baeredygtig global udvikling kraever at
de mest velhavende tillegger sig en levevis
som ligger inden for jordklodens skologiske
muligheder - det galder for eksempel med
hensyn til deres brug af energi” (s. 21).

Hvad er baeredygtig udvikling?

Der er granser for hvor meget naturen kan
udnyttes uden det vil gé ud over de fremti-
dige generationer eller de fattige landes mu-
ligheder. Et vigtigt element i baeredygtig
udvikling er derfor at naturen beskyttes
mod overudnyttelse og forurening. Det er
blevet foreslaet at definere kriterierne for

Der udgives nu ogsd blade om
biler i Kina.
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en baeredygtig udnytteise af miljoet pé fol-
gende made: '

* fornyelige ressourcer sdsom planter, dyr,
okosystemer og vand kan udnyttes, men
ma ikke bruges hurtigere end deres na-
turlige gendannelsestakt, (fx tilveeksten
i en skov eller i en bestand af fisk),

* ikke-fornyelige ressourcer sdsom olie,
mineraler mv. bor kun udnyttes i den
takt der samtidig kan udvikles fornye-
lige alternativer som kan erstatte dem
(fx energiafgreder og vedvarende ener-
gi som kan erstatte olien)

* miljeet m4 kun udnyttes til forurening i
den grad naturen kan klare at optage og
nedbryde forureningen uden at tage va-
rig skade (fx ved udledning af kveelstof
til vand og luft eller gasser der pavirker
klimaet).

Disse principper er omdiskuterede og det
kan veere vanskeligt at omsztte dem i kon-
krete tal og malszetninger. Ofte mangler der
viden om naturens tilstand - og de langsig-
tede konsekvenser af den pavirkning vi ud-
seetter den for. Der arbejdes dog i mange
sammenhange pa at skabe den nadvendi-
ge viden og felge det op med konkret hand-
ling. Et vigtigt eksempel er de internationa-
le konventioner om miljoet, der er indgaet i
de senere &r. Der er blandt andet indgdet
aftaler om begraensning af den graenseover-
skridende luftforurening i Europa, om sta-
bilisering af jordens klima, og om sikring
af kiodens biologiske mangfoldighed.

Konventionerne bygger ofte pa en omfat-
tende forskning. P& mange omrader er der
opnéet enighed om behovet for betydelige
begransninger i miljopavirkningen hvis
naturen pa leengere sigt skal bevare de kva-
liteter som samfundet har brug for eller an-
sker om. Nar konventionerne skal omszt-
tes i praksis er det dog ofte nedvendigt at
indga kompromiser mellem miljemaessige,
gkonomiske og sociale hensyn.

Baeredygtig udvikling og
transport

Transporten bidrager til pavirkningen af
naturen, gennem forbrug af ikke-fornyelige
ressourcer, gennem udledning af forure-
ning og gennem indgreb i naturen. Derfor
handler beeredygtig udvikling ogsa i hej
grad om transport. I Rio-erkleeringen fra
1992 har de underskrivende stater direkte
forpligtet sig til at arbejde for at “begranse
og eliminere ikke-baeredygtige produktions- og
forbrugsmanstre”. Men hvordan vil beere-
dygtige produktions- og forbrugsmenstre
pa transportomradet egentlig se ud, og
hvordan kan de indferes?

. For at kunne svare pa det, ma& man pd den

ene side se pa hvor meget transport der rent
faktisk er plads til ud fra kriterierne for bee-
redygtig udnyttelse af naturen og ensket
om udvikling for den fattige del af verden.
Pd den anden side ma man se pa hvor meget
transport vi egentlig behover for at bevare
vores gkonomiske og sociale velfeerd. Her-
efter md man underspgge hvilke lasninger
som tilfredsstiller begge disse hensyn. Foarst
da har man mulighed for at svare pa hvad
baeredygtige transportmenstre egentlig vil
sige.

Der findes ikke i dag nogle alment accep-
terede svar pé disse spergsmal, og det har
flere grunde.

For det farste er det ofte sveert at fastleegge
entydige greenser for en baeredygtig ud-
nyttelse af naturen. Ethvert indgreb - hvad-
enten der ryddes skov for at bygge veje,
eller der udsendes forurening - vil begreen-
se visse muligheder i fremtiden. Der ma
treeffes valg uden man pa forhdnd kan vi-
de hvad der vil veere acceptabelt for de
fremtidige generationer.

For det andet er der ofte konkurrence om
hvilke aktiviteter der skal ‘have lov’ at be-
laste miljeet hvor meget. Det vil sige der
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kan kreeves en afvejning mellem indgreb i
fx transport overfor energiforbrug, indu-
stri eller andre aktiviteter. Afvejningen ber
i princippet bygge pa en samfundsmaessig
helhedsbetragtning, hvor der tages hensyn
til hvor nytten af aktiviteten er storst. Det
er imidlertid meget vanskeligt at opgere
fordele og ulemper ved de forskellige akti-
viteter i penge eller andre feelles méleen-
heder.

En tredje vanskelighed er at vi ofte er bun-
det af de forestillinger og den adfeerd vi
har i dag. Som det fremgik af forrige afsnit
har mange tillagt sig en livsstil som er ba-
seret pa hoj individuel mobilitet. Tilsva-
rende har producenterne investeret store
summer og megen forskning i at tilfreds-
stille denne livsstil, fx i udvikling af privat-
biler. Denne situation kan blive sd fastlast
at det er vanskeligt at forestille sig at nye
lesninger kan vinde indpas, - selvom de
maske var mere optimale ud fra en helheds-
betragtning.

Pa grund af disse vanskeligheder m& man
naerme sig losning af problemet med bee-
redygtige transportmenstre mere indirek-
te. Vi skal her fremhave to forskellige til-
gange. For det farste kan man se pa hvordan
de langsigtede miljemalsaetninger vil pa-
virke spillerummet for transportsektoren.
Dette kan kaldes en “top-down”, eller
“ovenfra og ned” tilgang, fordi man tager
udgangspunkt i overordnede rammer. For
det andet kan man naerme sig problemet
“bottom-up” eller “nedefra og op”. Dvs.
man undersoger mulige alternativer til da-
gens transportmenstre, som - maske - vil
véere acceptable for bade miljeet og den
enkeltes velfeerd. Udgangspunktet er her i
de konkrete losningsmuligheder. Vi skal
kort belyse begge indfaldsvinkler i det fol-
gende.

Baeredygtige transport-

mgnstre - ovenfra og ned

Vi kan illustrere denne indfaldsvinkel med
spergsmalet om globale klimazendringer.
Et “beeredygtigt” niveau for klimapavirk-
ningen kan defineres som en stabilisering
af atmosfaerens indhold af de sdkaldte driv-
husgasser pa et niveau, som ikke vil fore
til farlige forandringer i klimaet. Dette er
mélet for den internationale klimakonven-
tion, som blev indgdet i Rio i 1992. Hvor
dette niveau preecis ligger vides dog ikke i
dag og det anses i praksis ikke for realistisk
helt at undga pavirkninger. Man kan fx
vaelge at acceptere, at atmosfeerens indhold
af kuldioxid stiger til det dobbelte af, hvad
den var fer industrialiseringen satte ind
(280 ppm) og derefter stabiliseres i &r 2150
(650 ppm). Allerede dette vil kraeve bety-
delige reduktioner i det globale udslip i
lobet af det naeste drhundrede (se figur 28).

Det imidlertid langt fra sikkert at det vil
vere tilstraekkeligt til at undga skadelige
klimazendringer. Energistyrelsen har be-
regnet, at hvis koncentrationen af kuldio-
xid i stedet skal stabiliseres pa 450 ppm i
ar 2100 (kun 25% hejere end i dag), og der
samtidig skal ske en udjeevning af det gen-
nemsnitlige udslip mellem indbyggere i i-
og ulande, sa skulle Danmarks samlede ud-
slip reduceres fra i dag lidt under 12 tons
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Figur 28. Huis atmosfeerens
CO,-indhold skal stabiliseres pd
550 ppm (den bld kurve og den
venstre skala), hvilket er det dob-
belte af niveauer for industriali-
seringen, skal udslippene globalt
(den rede kurve og den hajre
skala) reduceres med mere end
1/3. Nogle mener endda at der
kreeves endnu kraftigere reduk-
tioner, se figur 29.

Jgfsuorebin

0

2200 2300 2400

41



“

Figur 29. Transportens andel af
fremtidige CO,-udslip. Figuren
viser nogle regneeksempler over
den fremtidige udvikling i CO,
udslippet. Den faldende kurve vi-
ser et muligt forleb fra dagens
gennemsnitlige udslip pr. ind-
bygger i de rige lande pd i alt ca.
12 tons til et fremtidigt udslip pd
ca. 1,2 tons i dr 2100. De lige
kurver viser udslippet pr. indbyg-
ger til transport under forskellige
forudsaetninger. Linien “DK
1990” vi-ser udslippet pr. ind-
bygger i Danmark i 1990, og
skaeringen med den faldende
kurve viser hvorndr hele det ud-
slip der er til ridighed bruges til
transportformdl. “USA 1990”
viser det samme hvis vi korte lige
sid meget i bil som amerikanerne.
DK 2030 “prognose” er det ni-
veau som Trafikministe-riets
fremskrivninger viser for 2030,
men 2030 “mdl” indebarer en
25% reduktion af transportens
udslip.

Ton CO,/indbygger
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til 1,2 tons pr. indbygger i &r 2100, - altsd
en reduktion til en tiendedel af det nuvae-
rende (jf. figur 29).

Ser vi nu pa transportens andel af udslippet
sa tegner hele transportsektoren i Dan-
mark sig i dag for omkring 2 tons CO, pr.
igdbygger pr. ar, dvs. lidt under 20% af
det samlede CO,-udslip i Danmark. Fore-
stiller man sig at dette niveau kunne hol-
des fast, ville vi ifelge figur 29 n4 et punkt
omkring ar 2060 hvor hele det tilladelige
danske udslip skulle bruges til transport.
Der ville altsa i denne - rent hypotetiske -
situation ikke veere plads til udslip fra kul-
kraftveerker eller andre aktiviteter der gi-
ver anledning til udslip af CO,.

Man kunne ogsa tage udgangspunkt i da-
gens situation i USA. Mange mener nem-
lig at trafik og bilisme i verden gradvis vil
vokse op mod det amerikanske niveau.
Udslippet af CO, fra transporten i USA er i
dag nasten 3 gange hejere pr. indbygger
end det danske. Med dette niveau ville
man allerede omkring ar 2025 krydse den
granse, hvor transporten “beslaglegger”
hele det udslip, der ville vaere til rdighed.

Fremtidige CO, udslip
wm— Samiet udslip
Transport DK 1990
— Transport LS4 1990
franspart DK 2030 prognose
w— Transport DK 2030 mal

Man kunne ogsa teenke sig at man i stedet
onskede at fastholde transportens andel af
det samlede udslip som det er i dag (altsa
ca. 20% af udslippet i Danmark). Transpor-
ten skulle i sa fald reducere lige s& meget
som de andre sektorer, sa der relativt set
var lige sd meget “plads” til de forskellige
aktiviteter som i dag. I s3 fald skulle trans-
portens udslip reduceres til ca. 200 kg om
aret pr. person i ar 2100. Hvis hele “bele-
bet” blev anvendt til persontransport i bil
(og intet til fly, tog eller godstransport) s&
ville det svare til en transportmulighed pa
ca. 1100 bilkilometer om &ret pr. indbygger
med den gennemsnitlige bil i dag, dvs. un-
der 20% af hvad der keres i dag. I fremti-
den vil der dog nok blive indfert mere ener-
giokonomiske biler som vil give mulighed
for mere korsel indenfor rammen. Hvis
man i stedet forestiller sig en hypotetisk
fremtidsbil der kunne kere 50 km p4 lite-
ren ville der veaere mulighed for ca. 4000
bilkm/ar. Dette er stadig kun omkring

2/3 af den bilkersel vi har i dag, og der er
som sagt ikke taget hojde for transportbe-
hov til andre formal end bilkersel.

Der er her blot tale om taleksempler og de
preecise skeeringspunkter i figur 29 er ikke
afgerende. Eksemplerne viser dog at vores
voksende transportomfang fer eller siden
vil komme i konflikt med mal om stabilise-
ring af atmosfaerens indhold af CO, p4 et
ufarligt niveau. Som det er beskrevet tidli-
gere er klima og CO, kun ét blandt de mil-
jeproblemer transporten bidrager til. Man
kunne opstille lignende eksempler for an-
dre miljeproblemer, selvom klimaproble-
met givetvis herer til blandt de alvorligste
udfordringer for transporten.

- Baeredygtige transport-

menstre - nedefra og op

En beredygtig udvikling vil uden tvivl
kraeve at der satses pa at udvikle alterna-
tive lesninger til voksende bilisme som vi
kender den i dag. Arsagen er ikke blot mil-



jeproblemer som CO,-udslip, men skyldes
ogsa risikoen for stigende treengsel pa ve-
jene, sgede omkostninger til trafikanleg
og faldende velfeerd for mennesker der
ikke kan eller vil benytte bil (fx barn, zl-
dre, handicappede, samt cyklister og kol-
lektivbrugere af hjertet eller af ngd). Der
er derfor behov for nye lgsninger indenfor
transportomradet, men det er vanskeligt
pa forhand at vide hvilke losninger der vil
vaere “beeredygtige”. Alle kendte mulighe-
der rummer bdde fordele og ulemper.

Man kan som udgangspunkt opstille fire
forskellige “niveauer” at opstille lesninger
pa, som vi kort skal komme ind pa, nemlig:

1) at indfere mere miljovenlig teknologi,

2) at @endre organiseringen af transporten,

3) at overflytte trafik til ikke-motoriserede
transportmidler,

4) at eliminere selve transportbehovet.

I det felgende fremhaeves nogle eksempler
samt fordele og ulemper pé disse fire ni-
veauer.

Mere miljovenlig teknologi kan reducere
miljebelastningen pr. kert kilometer uden
at @ndre mobiliteten. Dette kan fx vaere
ved hijeelp af mere effektive motorer, kataly-
satorer eller renere breendstoffer. I afsnittet
.Per-sontrafik som miljobelastning” s& vi
hvordan katalysatoren mindsker en raekke
forureningsproblemer kraftigt og samtidig
er den blyholdige benzin blevet afskaffet.
Disse losninger begraenser dog ikke det
sarnlede trafikomfang og ressourceforbrug.
Mere energieffektive biler kan tvaertimod
gore det billigere at kore i bil og dermed sti-
mulere til mere trafik.

Der kan ogsa indferes helt “nye” teknolo-
gier som el-keretgijer eller biler der kerer pa
alternative braendstoffer (fx rapsolie eller
ethanol). Dette kan give mulighed for be-
tragtelige reduktioner i nogle af miljo-
effekterne.

I figur 30 er vist et regneeksempel pa CO,-
udslip ved indferelse af elbiler i Danmark.
Beregningerne viser at det vil kunne med-
fore en betydelig reduktion, specielt i by-
kersel, hvor benzinmotorer ikke udnyttes
seerlig effektivt. Samtidig kan de lokale for-
ureningsgener i byomraderne mindskes
kraftigt. Elbiler leverer til gengald endnu
ikke helt den samme mobilitet som benzin-
bilerne. De hjeelper naturligvis heller ikke
pa at nedbringe problemer som ulykker og
barriereeffekt.

Pa lang sigt kan man forestille sig at trans-
portsektoren mé omstilles teknologisk sa
den ikke leengere baseres pa fossile (ikke-
fornyelige) breendstoffer. Eldrift kan her
muliggere omstilling til vedvarende ener-
gikilder som vindkraft og solceller. En an-
den mulighed er brug af biobreendstoffer,
som i princippet ogsa udger fornyelige
ressourcer. Losninger af den art skal imid-
lertid ses i lyset af det samlede behov for
energi og jord til andre formal, herunder
ikke mindst fedevarer. Vi kan ikke ga ud
fra at vedvarende energi giver muligheder
for ubegraenset mobilitet.

Zndret organisering af transporten kan
fore til at trafikken og dermed miljebelast-
ningen reduceres. I de tidligere afsnit sd vi
at den kollektive trafik kan lase visse trans-
portopgaver med langt lavere miljobelast-
ning end biler, fx pd pendlingsture i myld-
retiden. Mulighederne afhanger dog af

250 o=

Figur 30. CO, begraensning
med elbil i bykorsel. Figuren
viser beregnede besparelser i CO,
udslip, hvis der benyttes elbiler i
stedet for benzindrevne biler i
Danmark. Der er forskel pd som-
mer og vinter fordi kraftverkerne
om vinteren producerer fjernvar-
me, der medforer et vist overskud
af el, som fx kan udnyttes til op-
ladning af elbiler. Om vinteren
vil en moderne elbil (1996) altsd
have under halvdelen af benzin-
bilens CO, -udslip pr. km i byker-
sel. Til gengeeld er elbiler endnu
ikke helt konkurrencedygtige med
personbiler hvad angdr rackkevid-
de, tophastighed mv. I fremtiden
(dr 2005) ventes elbilerne at blive
bdde mere energigkonomiske 0g
have storre reekkevidde.

Kilde: Perspektiver for elbiler i
Danmark. Orientering fra Miljo-
styrelsen nr 1 1996.

| CO, udslip fra benzin- og efbiler ved bykwrsel

200 = I i | W Benzinforbrug

Gram CO,/km

Benzinbil, Elbil,
1996 1996

Elforbrug, vinter

Elforbrug, sommer

Benzinbil, Elbil,
2005 2005

43



Figur 31. Alternativ transport.
Der cksperimenteres mange ste-
der med helt nye transport-
lesninger. Billedet viser et forsag
i USA hvor elbiler kombineres
med kollektiv trafik, og derfor kal-
des “station cars”. Elbilen benyt-
tes kun til korte ture mellem sta-
tion, arbejdsplads og @rinder og
behgver derfor ikke kunne pree-
stere det samme som en benzin-
bil. Bilen leases af virksomheden
og stilles til ridighed for medar-
bejderne, der dermed ikke behover
selv at anskaffe bil til brug i dag-
ligdagen.

(Foto Henrik Gudmodsson/
DMU)
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hvor og hvornér der keres, og i visse til-
feelde er forureningen faktisk sterre for bus-
ser end biler. | det omfang der gennem bed-
re koordinering og hurtigere fremkomme-
lighed kan flyttes trafikanter fra bil til kol-
lektiv trafik, vil der dog vaere en klar miljo-
gevinst. Samtidig eger det velfeerden for
dem der i forvejen bruger kollektiv trafik.
En anden mulighed for andret organise-
ring er at gore det lettere at deles om en bil
i stedet for at kere i hver sin. Det kan dreje
sig om samkersel pa de enkelte ture eller
om at deles om at eje bilen, - fx. i form af
de sikaldte andelsbilordninger, som vin-
der frem i disse &r. Om denne form for or-
ganisering i praksis vil fore til mindsket
trafik og miljebelastning vides der endnu
ikke sd meget om.

Ikke-motoriserede transportformer sisom
gang, cykel, sejlskibe mv. medferer praktisk
taget ingen miljebelastning. Disse transport-
former er derfor nok det naermeste man kan
komme forestillingen om miljemaessigt bae-
redygtige losninger. Spargsmalet er til gen-
geld hvor mange transportopgaver som
kan leses pa den made, uden at velfzerden
reduceres drastisk. Nogle transporter kan
rent teknisk ikke foregd med cykel (fx tungt
gods, udrykning, og interkontinental tra-
fik), mens andre blot ville tage uforholds-

e

maessigt lang tid. Om cyklen er et reelt al-
ternativ afhaenger pa den ene side af hvor-
dan bystruktur og transportnet er indrettet
og pé den anden side af normer og holdnin-
ger hos det enkelte individ. | Kebenhavn
bruger omkring 30% af befolkningen alle-
rede cykel i bolig-arbejdsstedsrejsen. Over-
flytning i sterre stil vil kraeve en byudvik-
ling som kraftigt favoriserer disse transport-
former, kombineret med direkte indgreb
overfor den motoriserede trafik i byerne.
Saleenge motoriseret trafik blandes med
cykler og fodgeengere er der en betydelig
ulykkesrisiko for de lette trafikanter.

Transport kan helt undvzeres ved at gore
det muligt at na de onskede mal og aktivi-
teter pd anden vis. Vores egentlige behov
gelder nemlig ikke transport men det at
have tilgeengelighed til de steder, funktioner
og mennesker vi har interesse i. Det kan - i
teorien - opnés helt uden transport, hvis fx
de nedvendige funktioner er lokaliseret i
umiddelbar tilknytning til bopaelen. Dette
er dog meget vanskeligt at praktisere i et
moderne samfund hvor arbejdsdelingen er
hej, hvor det materielle forbrug er stort og
varieret og hvor fritidsture et det domine-
rende rejseformdl. Skal transporten redu-
ceres ad denne vej uden at begraense til-
ge®ngeligheden kraftigt kraeves der for-




mentlig en ret omfattende styring. Det er
imidlertid vigtigt at inddrage dette aspekt,
hvis man skal modvirke tendenser i ret-
ning af stadig mere spredte byomrader
der kun kan fungere med bilen som los-
ning.

En anden mulighed for at erstatte trans-
port er gennem brug af elektronisk kom-
munikation og informationsteknologi, fx
til distancearbejde fra hjemmet, internet-
handel, videokonferencer, mv. Ogsa under-
visning kan til en vis grad klares pa den
méde. I nogle tilfeelde kan elektronikken
altsa helt overflediggere fysisk transport
af mennesker.

I praksis er det dog kun fa af de aktiviteter
vi har i dag hvor enhver fysisk kontakt helt
kan undveeres. Det konkrete mode mellem
mennesker er ofte helt afgerende for at fa
ting til at fungere i praksis. Sparer vi trans-
porttid ét sted er der ogsa tendens til at vi
bruger den igen et andet sted. Samlet set
vurderer man derfor at der kun kan opnas
beskedne reduktioner i dagens transport
ad den vej (formentlig ikke mere end nog-
le f4 procent af den samlede persontrans-
port). Mulighederne pa dette omrade er
dog endnu kun meget lidt udnyttet og det
er vanskeligt at forudse hvor stor en be-
tydning informationsteknologien vil f& for
vores dagligdag og dermed ogsé vores
transport i fremtiden.

Sammenfatning

Som det fremgdr er der mange forskellige
muligheder for alternative og mere milje-
venlige lesninger, men der er ingen enkle
svar pa hvad der er bedst. Der er uden tvivl
behov for en indsats pa alle de fire niveauer,
hvis maélet skal veere at opna baeredygtige
transportmenstre.

Vaegtningen mellem de forskellige typer af
lesningsmuligheder afhaenger i sidste ende

af hvilke veerdier man laegger til grund for
forestillingen om en beaeredygtig udvikling.
Opfatter man transport og haj mobilitet
som ubetingede goder vil de tekniske og
organisatoriske lesninger komme i hgjsze-
det. Opfatter man derimod transporten me-
re som en tvang som skyldes samfundets
uhensigtsmaessige indretning vil lesninger
som mindsker transportbehovet have
storst interesse.

Man vil ogsd kunne kombinere fx tekniske
og organisatoriske losninger med tiltag
der begranser transporten, og dermed nd
veaesentligt leengere end ved blot at satte
ind pa ét niveau (se fx figur 31).

Transporten er under alle omsteendigheder
teet veevet sammen med hele vores daglig-
dag og samfundsindretning. Beeredygtige
lesninger kraever at der tages hejde for dis-
se sammenhaenge. Vi kan ikke udtenke
“baeredygtige” transportlasninger, hvis de
ikke haenger sammen med visioner om en
baeredygtig udvikling i resten af samfun-
det. Hvis man overhovedet kan teenke sig
“beeredygtig transport” vil det vaere en
form for transport som kan indgd i et i ov-
rigt beeredygtigt samfund.

Distancearbejde. Hiemmear-
bejde gor det muligt at spare tu-
ren mellem bolig og arbejde. Som
tegningen antyder kan der dog
vere bdde fordele og ulemper ved
en sddan ordning.

(Tegning: Kristof Bien/Djof bla-
det).
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