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Forord

Ofte ses transportens muligheder — iser privatbilen — i ensidigt positivt lys,
idet kun personer med mulighed for adgang til privatbil tages i betragtning.

Som det belyses i mange af de efterfolgende afsnit, sa medferer en udvidelse
af transport med privatbiler ofte en centralisering af samfundets vasentligste
funktioner - uden tilsvarende forbedring af den kollektive transportmulighed.
Herved forringes mulighederne for at mennesker uden adgang til privatbil
kan opna sterre udbud af varer og frihed i bopzael og arbejdssted.

Samtidigt undervurderes transportens — igen is&r privatbilen — negative ind-
flydelse pa vores dagligdag kraftigt.
De negative pavirkninger omfatter en meget lang rackke forskellige forhold,

som f.eks.

e Biltrafikkens betydning for trafikulykker og luftforurening og de hermed
folgende problemer med trafikdrabte og -skadede, samt gget dedelighed
og kraftigt stigende forekomst af luftvejssygdomme som astma og aller-

gi.
e Biltrafikkens kolossale pladsforbrug i vores byer.

e Antallet af drabte dyr pa vores veje og den stadige fjernelse af upavirke-
de naturomrader.

o Biltrafikkens nedsattelse af vores berns selvbestemmelse, den stadig
svearere tilgengelighed til indkeb for ikke-bilister samt &ldre menne-
skers stadig mere begraensede muligheder i dagligdagen.

e Sociale uligheder i bilfordele for de rigeste og bilulemper for de fattigste
samt raderetten over lokalomradets vejarealer.

De negative sider af transporten iszer med privatbil beskri-
ves i dette haefte.

En stor tak til Jeanne Lind Christiansen, Christian Ege, Anders Richelsen,
Kaj Jorgensen, Steen Solvang Jensen og Claus Hedegard for deres indsats i
forbindelse med udarbejdelsen af dette haefte.

God forngjelse

Soren Dyck-Madsen
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Indledning

Biltrafikken medferer en reekke ulemper sdsom drivhuseffekt, ulykker,
kreefttilfeelde, utryghed, stoj, luftforurening, barrierer for bern og ®ldre,
pladsforbrug og naturedeleggelse.

Samtidigt betyder samfundets satsning pé privatbilen, at vores dagligdags
livsbetingelser a@ndrer sig. Der er mange aktiviteter, som ikke mere kan go-
res, eller som har faet meget vanskelige kar.

I den daglige debat om trafik er det ofte kun en lille og meget synlig del af
biltrafikkens ulemper, der inddrages. For bilen har jo dbenlyse fordele - i
hvert fald for bilisterne.

Heeftet beskriver mange af de ulemper ved biltrafikken, som vi alle kender til,
men som ofte overses i den daglige debat. Heeftet forholder sig derimod ikke
til bilens og bilismens fordele i form af aget tilgengelighed og mobilitet for
bilisterne og arbejdsmarkedet.

Heeftet forseger heller ikke at give anvisninger pé, hvorledes bilens negative
sider kan afhjalpes. Her mé vi henvise til et andet af Det Okologiske Rads
heaefter: ”Pa vej mod en baredygtig trafikpolitik” fra 1998.

Hver dag pavirkes vi negativt af biltrafikken. Og vi har nasten accepteret, at
det vist ikke kan vaere meget anderledes. Men heldigvis ogsa kun naesten.
Heeftet er et forseg pé at forbedre grundlaget for en fortsat debat om balancen
mellem bilens fordel som trafikmiddel og s& de mange ulemper de samme
biler paferer os alle.

Valg af én livsstil — f.eks. folks mulighed for at bo i parcelhuskvarterer og be-
fordre sig pé arbejde i bymidten i bil — udelukker eksistensen af andre livs-
stile — f.eks. at bo fredeligt i en lejlighed ved indfaldsvejen og cykle eller ga
stille og roligt til arbejde i bymidten.

Dvs. at valget af bilist-livsstilen som dominerende livsstil undertrykker og
umuligger en rackke andre livsstile, der bygger pa narhed, sociale netveerk,
selvsteendighed, fredelighed og baredygtighed.

I haftet opstilles en raeekke citater og tal for biltrafikken og dennes péavirkning
af danskernes livsstil, milje og sundhed.

Herved underbygges problemernes storrelse og karakter, for at dokumentere
skevhederne i bilejerskab, bilbrug og miljepavirkninger og for at underbygge
en raekke af de beskrevne upédagtede ulemper ved biltrafik-kulturen.

Mange bilister er godt klar over, at der er modstridende hensyn i at kere bil.
Pé den ene side giver bilen en rakke private fordele og muligheder, og pé den
anden side, sa er bilkerslen bade en belastning for miljeet og til stor gene for
mange mennesker.

Ved at skabe opmarksomhed og debat om bilismens ulemper héber vi at ska-
be en forstéelse for en yderligere offentlig regulering til athjelpning af nogle
af de mange ulemper - ogsé selv om dette medferer indgreb over for bilister-

nes private mobilitet.

Ved at sztte fokus pa bilismens negative effekter hiber vi, at kunne motivere
bilister til at overveje at veelge en anden og mindre belastende transportform
eller satte sig i en situation, hvor biltransporten overfladiggeres. Eller som
minimum udvise en bedre og mindre generende kereadfeerd.
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Bilen og mobiliteten

"Nar eftersporgsel pd transport fortscetter med at stige og bliver — for det
meste — modt med oget brug af biler, sd bliver et storre pres lagt pd trans-
portsystemet, resulterende i mere forurening, flere ulykker og trafikkoer.

Som konsekvens, i stedet for at udvide friheden til mobilitet, som vi alle vcerd-
scetter, sd er bilbrugen ironisk nok med til at skabe et tab af mobilitet i mange
byomrdder.

Derudover oplever de mange mennesker, som ikke har adgang til biler, scer-
lige sociale og okonomisk ulemper nar transportsystemerne grundleggende
baseres pa tilgeengelighed til bil.”

Neil Kinnock, EU-Kommissaer for transport, i forordet til ”Green Paper: The
citizens’ network” 1995 (Forfatterens oversattelse fra engelsk)

“Adskillige empiriske studier har allerede vist, at en oget veekst i den motori-
serede transportaktivitet (mobilitet) ikke har fort til oget tilgeengelighed.
Tveertimod er det blevet malbart vanskeligere og mere ressourcekrevende at
nd de mdl, der scettes.”

Citat fra artikel af Ulli Zietler, forsker ved CeSam pa Arhus Universitet, bragt
i ”Trafik-4rbogen”, 1996

[ bilen er man bogstavelig talt i et frit rum mellem to begivenheder. Ndar
man i dagens samfund foler sig “heengt op” af 117 ting i hverdagen, kan for-
nemmelsen af at veere uafheengig af tid og sted foles uundveerlig. For mange
er bilkarsel den eneste mulighed for at fi deekket dette "behov” for at veere
uafheengig. I bilen er man sin egen, der er ingen arbejdsgiver eller kolleger,
ingen cegtefeelle eller born, der gor krav pa ens opmceerksomhed”.

Bilen giver drommen “om at kore ud i det bla” ncering, der er bare ikke
mange der gor det, men drommen er nok ogsa vigtigst - drommen om at veere
uafhengig og veere sig selv.

Det er en livsstil at have travit - det giver prestige. At have god tid er for bed-
steforceldre.

Citater fra ’ALTRANS — Benzin i blodet” af Mette Jensen, DMU 1997, om
begrebet athaengighed og bilisme som gennemgaende traek i mange inter-
view.

“Der ses en neesten ens udvikling i de nuveerende bilejeres transportmaonster:
De fik adgang til bil, da de fik korekort, mens de feerreste havde et egentligt
behov for at kore bil, som kunne begrundes i f.eks. lang afstand til arbejds-
pladsen.

Mange meend siger, at de fik korekort og bil, “fordi det skulle man have.’

s

“Bilen giver livskvalitet”, siger en bilist, ’den garanterer nemlig, at man kan
tage hvorhen man onsker uafhcengigt af tid og sted. Den garanterer samtidigt
en uafheengighed af andre mennesker, som mange prioriterer hajt. Dels vil de
ikke ligge til byrde for andre, og dels fordi det er besveerligt at skulle rette sig
ind efter andre og dertil, tolerere deres vaner og mdde at veere pd.”

Uddrag af konklusion fra projektet "Nye veje frem - projekt om familie,
energi og transport” Horsens, 1997.
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“Den mest igjnefaldende barriere for at skifte fra bil til andre transportfor-
mer er en manglende lyst til at skulle planlegge og organisere sin hverdag”.

Citater fra ”Persontransport i bil — en total social kendsgerning” af Janne
Lunding Olsen, Horsens kommune, prasenteret ved trafikdage i Aalborg
1997”.

”Det paradoksale ved privatbilismen er jo, at den netop opfattes som den ul-
timative personlige frihed, til trods for at den har medfort sd vidtgdende ind-
skreenkninger af vores allesammens frihed.”

Citat fra ”Bilen eller friheden” i Aktuelt 10.3.00 af Jo Krejer, ph.d i sociologi
ved RUC

Som det fremgér af disse citater kan bilen altsé opfattes som det redskab, der
gor det muligt for bilister at transportere sig fra sted til sted uden at komme i
kontakt med tilfaeldige andre mennesker pa vejen.

Herved fjerner bilisten sig fra den daglige kontakt med mennesker, som er
anderledes end bilisten selv, som har en anden social og kulturel baggrund og
dermed maske ogsé en anden adferd.

En rekke sporgsmél og svar fra undersegelsen ALTRANS — Benzin i blo-
det” af Mette Jensen, DMU 1997 er velegnet til at understrege de interviewe-
de personers enighed i opfattelsen af bilens betydning for uathangighed,
status og magt.

Bilen symboliserer uafhangighed
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HBilen symboliserer uafhaengighed

Kilde: ”JALTRANS — Benzin i blodet” en faglig rapport nr. 191 af Mette Jen-
sen, DMU 1997

Som det ses er en meget stor del af de interviewede personer er enige i, at bi-
len symboliserer uafthengighed.
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”Brugen af bilen er
vanedannende i eks-
trem grad”

“Det store paradoks i forhold til frihed og bilisme ligger dog i de begreens-
ninger bilismen skaber for sig selv.

Jo flere mennesker der “frit” veelger at kore bil, jo flere biler der kommer pa
vejene, desto storre begreensninger scetter det for fremkommeligheden.
Myldretidsproblemer og trafikkaos bliver resultatet og friheden er blevet til
en begreensning.

Denne begreensning eller dette problem kan kun reduceres / loses ved enten
at bygge flere veje eller ombygge eksisterende og dermed skabe begreensnin-
ger ved at bruge de inddragede arealer til andre formal og dermed yderlige-
re begreense menneskers muligheder for at feerdes frit etc.

Eller det kan ske ved at begreense bilismen med forskellige midler. Tilsynela-
dende.Det er nemlig veerd at bemeerke, at frihed blev neevnt (i ALTRANS un-
dersogelsen) ikke kun i forbindelse med at kore bil eller cykle, men ogsd i
forbindelse med brug af kollektive transportmidler — der blev talt om frihed
for ansvar (for korslen), frihed til at bruge tiden til hvad man vil (lcesning, af-
slapning osv.)

Denne dimension kunne veere vigtig i diskussionen af en losning af proble-
merne”.

“Men i det gjeblik problemer med fremkommeligheden blev for stor, det blev
Sor dyrt eller for miljobelastende at kore bil, er det muligt at paradokset ville
std klarere frem, og man ville se afheengigheden af bilen som et problem man
ville soge at gore sig fri af — bade som individ og samfund”.

Citater fra ”ALTRANS — Benzin i blodet” en faglig rapport nr. 191 af Mette
Jensen, DMU 1997

"Den kulturelle integration af bilen skal ogsd ses pa baggrund af, at brugen
af bilen er vanedannende i ekstrem grad: Har man forst rdadighed over en bil
i det daglige, er man hjcelpelos, hvis man skal undveere den et par dage, og
kan ikke lose opgaver, der for anskaffelsen af bilen kunne klares uden de sto-
re vanskeligheder”.

Citat fra kapitlet af Inge Ropke, DTU fra bogen ”At skynde sig langsomt”
1999.

Trafikarbejde fordelt pa by og land (Indeks 100 = 1982)
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Kilde: ”Miljeindikatorer for vejsektoren 1999, Vejdirektoratet

Som det fremgar af ovenstaende graf stiger bilkersel voldsomt i landdistrik-
terne. Samtidig falder andelen af transport udfert ved gang og pé cykel.
Bilens nedvendighed for dagligdagens mobilitet synes klart storre pa landet
end i byen.

Groft sagt kan man sige, at livet pd landet trafikalt er inde i en ond cirkel.
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Den stadigt stigende
bilisme underminerer
kundegrundlaget for
en hurtig, ekonomisk
og miljevenlig kollek-
tiv trafik

Jo hurtigere person-
transport, jo leengere
veek bor vi fra arbej-
de og fritidsaktiviteter

Pé den ene side, sé betyder den stadigt stigende centralisering af butikker, ar-
bejdspladser, fritidsaktiviteter, laege, uddannelsessteder m.v. at en moderne
livsstil kun kan opretholdes pé landet med radighed over bil, der fleksibelt og
hurtigt kan overvinde afstandene.

P4 den anden side betyder bilejernes mulighed for at transportere sig over
lange afstande, at centraliseringen forstaerkes, idet “kundegrundlaget” pé lan-
det forsvinder.

Husstande uden bil far séledes svaerere og sverere ved at opretholde en “mo-
derne” livsstil pa landet. For jo flere privatbiler jo feerre kunder er der til et
kollektivt system, hvilket medferer faerre afgange pr. dag og jo mere isoleres
de tilbageblevne uden mulighed for hensigtsmessigt at komme fra hjem til
arbejde eller indkeb eller andre vasentlige geremal som laege, kommune-
kontor, eller blot deltage i fritids- og kulturliv.

Lagges disse to tendenser sammen, kan resultatet blive, at den sociale skeev-
deling pa landet vokser kraftigt med baggrund i bilejerskab eller ej, med
mindre der fortsat sikres rimelige transportmuligheder for husstande uden bil
pa landet.

For der vil altid vaere personer i landomraderne, der enten ikke ensker at have
bil, ikke har rad til egen bil, eller simpelthen ikke er i stand til at veere forer af
en bil.

Samtidigt med stigningen i bilejerskab og kerte kilometer pé landet forverres
den trafikale situation pa landevejene, i de mindre byer, som landevejene
gennemskerer og i de sterre byer, som er malet for biltransporten.

Rejsetid og -leengde 1972-1995 (Vesttyske storbyregioner)
(Index 100=1972) kilde: Werner Brég

180

160 > o’
Re;seleenV

140

- /

100 Q =

Rejsetid
80

60

40

20

0 f t t t 1
1972 1977 1982 1987 1992 1995

Kilde: Transportrddets Nyhedsbrev nr. 4, dec. 1999.

Talrige undersegelser viser at den gennemsnitlige daglige transport er kon-
stant - pa ca. en time - mens afstanden foreges hele tiden i takt med stigende
transporthastighed. Ovenstadende graf viser en tysk undersegelse af den tyske
trafiksociolog Werner Brogs resultater.

Den ggede mobilitet har medfert, at turens leengde er voldsomt foreget, mens
antallet af ture og formélet med turene er nogenlunde konstant.

En ofte fremfort tanke er, at forbedres transportmulighederne fra et udkants-
omrade til en storre bycenter, sa vil udkantsomréadet opleve en opblomstring i
lokale arbejdspladser.

Men virkeligheden er ofte en anden — for med en eget transportmulighed
oges bade konkurrencen fra fjernere liggende bycentre pa de lokale virksom-
heder og indkebsmuligheder, ligesom konkurrencen om arbejdskraften i ud-
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kantsomradet @ges med bedre mulighed for at pendle til bycenteret, hvorfor
de lokale arbejdspladser vil risikere at miste forst og fremmest den bedst ud-
dannede arbejdskraft.

Det vil saledes vare bycenteret der vinder ved en forbedret transportmulig-
hed, mens beboerne i lokalomradet far oget mulighed for pendling.

Transportarbejde i km pr person pr dag i 1998

60

50

40

30

20

10

Ingen bil 1 bil i familien Mere end 1 bil

BKkm pr. person pr. dag

Kilde: Danmarks Statistik: ”Transport nr. 1999:30”

Ovenstaende graf viser tydeligt, at husstand uden bil har den korteste daglige
transport, mens husstande med bil, iseer med flere biler, transporterer sig
langt leengere hver dag.

“Med bilen har man opndet, at man korer og korer uden at komme nogen
vegne.

Bilreklamerne handler ofte om at kore veek fra det hele, komme med bilen
helt ud i naturen ... der hvor der ikke er andre biler, ja, selv ikke veje.

Men dette er fjernt fra virkeligheden.

Virkeligheden er, at med bilen korer man rundt mellem de andre biler, sidder
i ko pa motorvejene, gor holdt pd en parkeringsplads foran Bilka for til sidst
at komme hjem til standardiserede forsteeder.”

Citat fra formanden for Trafik-, Milje- og Havneudvalget pa Indre Osterbro
for Enhedslisten Mikael Hertofts kapitel: ”En lille Volvo til konen ...” fra
bogen: At skynde sig langsomt” 1999.

“Det er ikke muligt at gennemfore transporter uden at belaste miljoet”

Ulli Zeitler i: "Moral og Mobilitet - aspekter af en transportetik”, Transpor-
tradet 1998
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Biltrafikkens sociale skaevheder

“Det er vigtigt nok at mindske de lokale forureningsproblemer og det bidrag
til CO; udslippet, som biltrafikken giver anledning til, men problemerne stik-
ker veesentlig dybere.

For det forste er der store fordelingsproblemer knyttet til det nuvcerende sy-
stem, blandt andet fordi de, der ikke selv har bil, ofte er dem, der bliver ramt
hdrdest af bilernes negative effekter.

For det andet har hverdagslivets sociale omkostninger bdde for de travie og
for dem, der stades ud, og der er miljomeessige omkostninger forbundet med
det store forbrug, der folger med hverdagslivets struktur”.

Citat fra Inge Rapkes (DTU) kapitel: ”Mindre brug af bilen - ekonomi,
struktur og kultur” fra bogen At skynde sig langsomt™” 1999.

Antal familier uden bil og med bil fordelt efter
husstandsindkomst 1997
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Kilde: ”Danmarks Statistik - Indkomst, forbrug og priser”

Ovenstaende opgerelse viser med al tydelighed, at andelen af familier med
bil stiger kraftigt med indkomsten, hvorfor en transportpolitik, der overve-
jende baserer sig pa privatbilen har social slagside.

Endvidere ses, at en meget stor del af de danske familier ikke har radighed
over privatbil.

Dette betyder, at jo mere det danske samfund satser pa privatbilen som alt-
dominerende transportmiddel og indretter planlaeegning, butiksplacering m.v.
efter dette, jo sveerere bliver det for ikke-bilister at fA hverdagen til at heenge
sammen.

“Bilens blinde vinkler ” af Seren Dyck-Madsen, Det Jkologiske Rad 2000 12



Bilejerskabet begraenses i dagens Danmark hovedsageligt ved at indregne
biltrafikkens samfundsmaessige omkostninger i prisen for bilen og herved at
gore det dyrt at kebe, eje og benytte bil.

Dette medferer i udstrakt grad, at folk med bedre indkomster bosztter sig i
god afstand fra de sterre trafikdrer, og bruger bilen til daglig transport fra
hjem til arbejde, til indkeb og til fritid og evt. til kersel af bernene.

Personer med mindre indkomst bor til gengald i de billigere boliger, der ty-
pisk kan ligge ved det staerkt trafikerede indfaldsveje til byerne, hvor der er
en stor pavirkning af trafikstej og kraftigt forurenet luft pa grund af bilernes
udstedning.

Dagligt transportarbejde opgjort efter personlig

bruttoindkomst
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Kilde: "Danmarks Statistik - Statistiske efterretninger - Transport 1999:30”

Af ovenstaende opgerelse over den daglige transportafstand opgjort efter per-
sonlig bruttoindkomst ses tydeligt, at den tilbagelagte afstand pr dag bade til
daglig og i weekenderne er kraftigt stigende med eget indkomst.
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Borns legemuligheder
- serligt si lzenge de
er sma - er alle steder
i samfundet steerkt
begraenset af bilismen

Biltrafik nedsztter berns mobilitet

“Husk nu, at du skal blive i haven og lege” siger Dorthe til Maria pd 6 dr.

“Det er alt for farligt at ga ud pd fortovet og vejen med alle de biler der farer
forbi”.

“Jamen”, siger Maria, “sd skal jeg jo lege helt alene — ma jeg ikke godt ga
over og lege med Kirsten, hvis hun vil lege med mig?”

“OK”, siger Dorthe, "jeg har godt nok ikke rigtig tid til det, for der er noget,
Jjeg skal have lavet feerdigt, men jeg skal nok folge dig over vejen og hen til
hende. Og sd kan jeg lige aftale med Kirsten mor eller far, at de folger dig
tilbage, nar I er feerdige med at lege”.
Maria kommer selvfolgelig ind efter 10 minutter i haven, og bliver fulgt over
til Kirsten af sin mor.
Pad vej hjem teenker Dorthe over, hvor besveerligt det egentlig er, at hun sta-
dig md folge Maria over til Kirsten, der jo kun bor 5 minutter veek. ”Men jeg
tor ikke andet pa grund af den store vej”, teenker hun. ’Da jeg var barn var
det da ikke sa slemt endnu — jeg mdtte da godt selv ga hen til mine legekam-
merater”.

Om aftenen er Marias mormor pd besog, og Maria sporger: "Mormor mdtte
du heller ikke selv ga over og lege med dine kammerater, da du var lille?”
Og mormor teenker tilbage og svarer: ~Kcere Maria, da jeg var barn var der
ikke sa mange biler, sa det var ikke sa farligt at ga over vejen. Sa vi var altid
en masse born, der legede sammen. Og vi legede tit pd vejen, for der var fint
at sjippe, spille bold, hinke eller andet.”

En lille fantasi over virkeligheden

“Jo storre frihed for bilismen desto storre begreensninger pa andre omrdder.
Jo storre arealer, der afscettes til veje desto storre begraensninger vil der vee-
re ikke kun pad arealernes anvendelse til andre formal, men ogsd pa menne-
skers — og dyrs — mulighed for frit at komme fra et sted til et andet. At sd sto-
re arealer anvendes til biler og den mdde hvorpad vejkomplekser skcerer gen-
nem landskaber og byer, er med til at strukturere tilveerelsen for mennesker i
dagens samfund.

Borns manglende muligheder for fri udfoldelse er scerlig iojnefaldende.
Borns legemuligheder — scerligt sd leenge de er helt sma — er alle steder i
samfundet steerkt begreenset af bilismen.”

Citat fra ’ALTRANS — Benzin i blodet” af Mette Jensen, DMU 1997.

“Bilerne betyder, at born indtil 10 drs alderen ikke kan udforske deres ncer-
meste omegn pd egen hdnd, fordi det er for farligt. I stedet bliver de anbragt i
indhegnede institutioner, hvor forceldrene kommer susende til i bil for at
hente dem, sd de ikke risikerer at blive kort ned pa hjemvejen.

En pige, jeg kender, stod en dag uden for sin barnehave og kiggede ind gen-
nem hegnet. Hun stod og tenkte og sagde sda: “Altsa, man kan jo faktisk godt
sige, at barene her er ligesom dyrene i zoologisk have... altsa bortset fra, at
vi da bliver lukket ud engang i mellem,,,””

Citat fra ”Bilen eller friheden” i Aktuelt 10.3.00 af Jo Krejer, ph.d i sociologi
ved Roskilde Universitets Center

Idreetten baserer sig i hej grad pé biltransport til steevner og udekampe, og
man ser foraldrenes involvering i bilkersel til udekampe som et eksempel pa
god integration mellem idraet og hjem.
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At basere sig pa bil i
f.eks. idraetssammen-
haeng kan vaere et
stort problem for
bern i familier uden
bil

Beorn fratages frihe-
den til at opleve, at de
kan klare sig selv

”Gennem at bilers
hgje hastighed klassi-
ficeres som ”effektivi-
tet” gives udtryk for
at aggressivitet og
hensynsleshed er legi-
time i vores kultur”

David er 9 dr og er lige startet pd at gd til fodbold. De forste gange tager
Davids mor Karin tidligt fri fra arbejde for at folge David til fodboldtreening,
bade for at vise David den mest trafiksikre vej, men ogsd fordi hun har fdet at
vide, at man bor lcere de andre forceldre at kende.

En maneds tid senere er der udekamp, og Davids mor har heldigvis truffet
Eriks far ved treeningen, sd hun kan ringe til ham og sporge om ikke David
md kore med ham, da hun ikke selv har bil.

Det gar fint denne gang, men 14 dage efter er der det samme problem igen.
Og denne gang har Eriks far aftalt med Johans far, at Erik korer med ham,
men da Davids mor ringer til Johans far viser det sig, at bilen allerede er
Sfuld.

Kalles far kan desveerre heller ikke have David med, for de skal videre til fa-
miliefest efter kampen, sa David ender med at matte kore med treeneren, men
sa md han ogsd veere klar 2 timer for og vente to timer efter kampen, da trce-
neren ogsd skal veere dommer i to andre kampe end Davids.
Detektivarbejdet hver 14. dag for at finde korelejlighed til David belaster
Davids mor, og David bliver efterhdanden drillet af de andre drenge pa hol-
det, for hans mor “nasser” jo pd de andre og korer aldrig for holdet.

Det ender med at David holder op med at spille fodbold, fordi Davids enlige
mor ikke har bil.

Frit efter ”"Ungdomar i trafiken” Uppvdxtvillkor nr. 3 1990 av Karin
Sandqvist.

Mange bern har stadig svaerere ved f.eks. selv at hjeelpe med familiens eller
egne indkeb, da de stadig oftere skal passere lang afstand og mange veje for
at nd til indkebsstedet, bade pa grund af stigende trafik pa vejene og pé grund
af, at indkebsstedet er flyttet bort fra boligomradet.

Beorn bliver uftrie, hvis de altid skal aftale "Taxa-kersel” til og fra aktiviteter,
og skal vente pa at foreldrene bliver feerdige, og endda oven i vaere taknem-
melige over at blive kort. Foreldrene opretholder samtidigt alt for laenge
overherredemmet over berns “ret” til at transportere sig selv.

"Siden halvtredserne har samfundsplanlcegningen i den veesentlige udstrcek-
ning sket efter bilens behov. Hvordan dette forandrede samfund pavirker op-
veekstvilkdrene for born og unge er inddraget alt for lidt.”

“Gennem at bilers hoje hastighed klassificeres som effektivitet” gives ud-
tryk for at aggressivitet og hensynsloshed er legitime i vores kultur”.

"At forceldre stiller op som chaufforer ser man som positivt og kontaktska-
bende, men for born hvis foreeldre ikke har bil, bliver det sveert at deltage”.
(Om idreettens veegt padeltagelse af foreeldre med bil)

“Unge uden bil kan under heldige omstendigheder leve i ren luft, de far en
steerkere stilling i egen familie, men har et handicap ndr det geelder om at
heevde sig blandt kammeraterne”.

”De overvdigede og voksenstyrede aktiviteter er oget pa bekostning af dem
som barnene selv finder pa”

Oversatte citater fra kapitlet "Uppvéxt pé bilens vilkor” af Karin Sandquist i
bogen ”Ungdomar i trafiken, Uppvaxtvillkor nr. 3” 1990.

”Bilens blinde vinkler ” af Seren Dyck-Madsen, Det @kologiske Rad 2000 15
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“"Mange bornefamilier ncevner, at de vanskeligt kunne forestille sig et liv
uden bilen. Bilen er iscer bekvem om morgenen. Det, at man ikke behover at
skulle gore sig feerdig til et bestemt klokkeslcet for at nd en bus, er af stor be-
tydning for familiehyggen. Det tager tid og det er besveerligt om morgenen,
nar to eller tre born skal af sted og ofte skal have en del bagage med, fordi
mange af dem passes uden for hjemmet indtil de er omkring 10— 11 dr. De
skal have skiftetaj, overtaj og tasker med. Forceldrene vil gerne hjcelpe dem
af sted, og bornene kan godt lide at blive transporteret”.

“Under et besog hos en familie med tre skolesogende born, som alle kores
den ene kilometer til skole hver morgen, var bornene ikke indstillet pd at
skulle ga i stedet for, selvom moderen mente, at det er et af de steder, hvor de
kan spare”.

“Mange far deres forste bil i forbindelse med, at de far born. I takt med at
bornene bliver celdre, cendres transportmonsteret.

Mens bornene er helt sma, foregdr neesten al transport i bilen, men ndar bor-
nene bliver gamle nok til at transportere sig selv, cykler og gar de mere.
Foreldrene korer derimod selv meget i bil, iscer til og fra arbejde, og korer
ogsd gerne bornene til deres fritidsaktiviteter”.

Citater fra Persontransport i bil — en total social kendsgerning” af Janne
Lunding Olsen, Horsens kommune, ’Trafikdage i Aalborg” 1997.

“Den transporterfaring, born far ved at blive kort omkring i bil af deres for-
celdre, er derfor med til at grundlegge neeste generation som bilister.”

Kilde: "Teoretiske perspektiver pa hverdagsliv og transport” - indlaeg pa
”Trafikdage 1 Aalborg 1998 af Inge Ropke og Mirjam Godskesen om Wera
Grahn’s studie 1 bilfrie barnefamilier.

"To af de problemer, der normalt ignoreres i trafikdebatten er den tiltagende
degenerering af trafikanternes moralske dommekraft og kommunikationsevne
og tabet af personlig frihed, iscer for de svage trafikanter, sasom born og cel-
dre”.

Citat fra Ulli Zeitlers notat for Transportradet: "Moral og Mobilitet - aspekter
af en transportetik” 1998
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Biltrafik begraenser @ldres og
handicappedes mobilitet

To veesentlige sociale grunde til at celdre har stadigt sveerere ved at begd sig i
trafikken:

“Betinget i den historiske udvikling i samfundet anses celdre ofie for at veere
uduelige pa mange forskellige omrader”.

" Aldre ses ofte som hindringer i vores “hastighedsverden”, hvilket leder til
negative holdninger mod dem og en manglende villighed til at stotte dem”.

Kilde: Chaloupka 1994, citeret i "Fodgengeres trafiksikkerhed” Vejdirekto-
ratet 1998

Ligesom med bernene medferer bilismens at en del af de &ldre og de handi-
cappede fratages muligheden for at faerdes lokalt i deres eget naeromrade.

De er simpelthen ikke mere i stand til at klare trafikkens stigende krav til
smidighed, overblik og mélrettethed, og méa derfor i hej grad undlade at ud-
nytte neromradets muligheder for opfyldelsen af sociale behov, med en oget
grad af ensomhed og passivitet til folge.

At blive gammel eller handicappet i dagens Danmark kan betyde nedsat mo-
bilitet og dermed social udstedning ogsa pa grund af biltrafikkens stadige
krav til tilgeengelighed, mobilitet og hastighed.

Det er simpelthen et problem for mange @ldre at krydse en trafikeret vej bade
i kryds og pa streekninger.

Draebte fodgangere pr 1 mio. km gang i DK 93 - 95
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Drabte fodgangere pr 1 mio. km gang i Danmark 1993 — 1995 fordelt pé al-
dersgrupper.
Kilde: Vejdirektoratets rapport “Fodgangeres Trafiksikkerhed” 1998

" Zldre har meget storre “chance” for at blive dreebt som fodgeengere i tra-
fikken end personer fra 24 — 64 dr”.

”Fodgaengeres trafiksikkerhed,” Vejdirektoratet 1998

”Bilens blinde vinkler ” af Seren Dyck-Madsen, Det @kologiske Rad 2000 17



Opgjort for 1993 — 95 ses det, at ®ldre fodgengere over 84 &r havde 8 gange
sé stor risiko for at blive drabt i trafikken end mennesker i alderen 6 — 54 ar.
For @ldre mellem 75 og 84 var faktoren 6, og for &ldre mellem 65 og 74 var
faktoren knap 3.

Selv hvis der korrigeres for de @ldres tendens til, at der skal mindre til for at
sld dem ihjel pa grund af kroppens svaekkelse, sa har aldre over 74 ér stadig
den hgjeste dadelighed af alle aldersgrupper.

Dette endda selv om de @ldre tydeligvis er mere forsigtige end gvrige fod-
geengere.

Kilde: "Fodgcengeres trafiksikkerhed”, Vejdirektoratet 1998.
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Biltrafik er arsag til ulykker

“Satans til bilister”, teenker Jakob, "hvis de bare kunne lcere at se sig for,
sa la jeg ikke her med et breekket ben og en kveestet skulder. Det ma da for
pokker veere muligt at lcere dem, at der er andre pd vejen, og at ndr man
svinger ind over en cykelsti, sda kan der faktisk komme cyklister”.

"Pa hospitalet med udsigt til fire uger pa ryggen, derefter 3 maneder i gips,
og sd genoptreeningen. ~Alt sammen pa grund af bilistens frihed til at lade
veere med at se sig for”.

“Heldigvis har leegerne sagt, at der er gode chancer for, at jeg i lobet af et
halvt ars tid kan bruge min skulder sa meget igen, at jeg kan begynde at trce-
ne handbold igen”. teenker Jakob, ”Sd md jeg bare hdbe, at de andre kan bli-
ve i reekken uden mig”.

En lille fantasi over virkeligheden
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Kilde: Vejdirektoratets hjemmeside, 2000

I naesten al trafikstatistikker opgeres risikoen ved at feerdes i trafikken til
fods, pa cykel eller i bil udelukkende pr tilbagelagt kilometer.

Tager man derimod hensyn til at personer transporterer sig over meget for-
skellige afstande, sé vil risikoen pr person se meget anderledes ud.

Personer i1 husstande uden bil transporterer sig betydeligt kortere til fods eller
pa cykel pr dag end personer i husstande med bil, og s opvejes den egede ri-
siko pr kilometer ved at ga eller cykle af, at bilisterne godt nok har en mindre
ulykkesrisiko pr kilometer, men de udsetter sig for denne risiko i meget laen-
gere tid, idet de dagligt transporterer sig betydeligt leengere end fodgangere
og cyklister.
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Resultatet er, at personer fra husstande uden bil faktisk har en mindre risiko
for at blive dreebt i trafikken end personer fra husstande med én eller flere
biler.

Dette illustreres i nedenstdende med graf for 1997:

Risiko for at blive draebt i trafikken pr ar afhaengigt
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Kilde: ”Transportmiddelvalg og ulykkesrisiko” Thomas Krag, Direktor for
Dansk Cyklistforbund, Opleg pa “Trafikdage i Aalborg” 1999.

I EU bliver 55.000 personer dreebt hvert dr. 1.700.000 personer kommer til
skade, og 150.000 bliver livsvarigt handicappede.
Gennem de sidste 20 dar er der 1.000.000 dode pa EU’s veje.

Kilde: OECD: Urban travel and sustainable development, 1995 (Trafikbogen
side 26.)

"En nedscettelse af hastigheden pd bare 5 km/t pd hele EU vejnettet vil sdle-
des kunne medfore en reduktion i det drlige antal af trafikdrcebte med mere
end 11.000 personer, og antallet af personskadeuheld med omtrent 180.000
personer. De medfolgende besparelser er beregnet til ca. 220 - 300 mia. dan-
ske kroner”.

Kilde: "Handbog i hastighedsplanlaegning for byomrader” Rapport 194, Vej-
direktoratet, 2000

Risiko for at blive draeebt som fodganger ved forskellige
pakerselshastigheder
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Kilde: "Handbog i hastighedsplanlaegning for byomrader” Rapport 194, Vej-
direktoratet, 2000
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Farten draeber.

Ved en 2ndring pa
1,6 km/t i gennem-
snitshastighed sendres
antallet af uheld med
5% i samme retning

Biler, der overskrider
hastighedsgranserne,
er en vaesentlig grund
til ulykker

Af grafen ses tydeligt, at ved hastigheder over 30 — 35 km/t stiger dedsrisiko-
en for pakerte fodgangere kraftigt. Alligevel findes ikke mange veje i Dan-
mark med hastighedsbegraensning pa 30 km/t.

“Danske erfaringer viser, at en nedscettelse af gennemsnitshastighederne pda
det danske vejnet til et niveau, der svarer til de nuveerende hastighedsgreen-
ser, vil kunne reducere det drlige antal drcebte med mindst 100 og det drlige
antal tilskadekomne med ca. 1.500".

Kilde: ”"Handbog i hastighedsplanleegning for byomrader” Rapport 194, Vej-
direktoratet, 2000

En engelsk for/efter uheldsundersogelse af 20 mph (32 km/t) zoner viser et
fald pd 63% i antal personskadeuheld med fodgcengere.

Betragtes alle personskadeuheld var faldet 61%.

De sikkerhedsmeessige effekter skal ses i sammenhceng med et fald i gennem-
snitshastigheden pa 15 km/t og et fald i biltrafikarbejdet pd 19%.

Der blev anvendt hastighedsdempende foranstaltninger, hvoraf bump ud-
gjorde 82%.

Kilde: Mackie og Webster: ”Review of traffic calming schemes in 20 mph
zones” 1996. Refereret i Rapport 130 fra Vejdirektoratet: "Fodgengeres tra-
fiksikkerhed” 1998

En sammenhceng mellem gennemsnitshastighed og uheld er ud fra 24 studier
af endringer af hastighedsgreenser og af oget feerdselskontrol udledt af Finch
et al 1994.

Ved en eendring pa 1,6 km/t i gennemsnitshastighed cendres antallet af uheld

med 5% i samme retning (fald eller stigning).

Veesentligt for trafiksikkerheden er ogsa motorkoretojers hastighedsspred-
ning, hvilket Stark 1996 har vist.

Stark finder at fodgceengeres trafiksikkerhed hcenger signifikant sammen med
motorkoretajers hastighedsspredning pa streekninger, men ikke i kryds.

Citater fra Rapport 130 fra Vejdirektoratet: ”Fodgangeres trafiksikkerhed”

1 byen Graz med 240.000 indbyggere i Ostrig blev hastighedsbegrensningen
cendret i 1992 fra 50 km/t til 30 km/t pd lokalvejene.

Motorkoretajernes gennemsnitshastighed faldt kun lidt, mens antallet af me-
get hgje hastigheder faldt drastisk. Andelen som korte hurtigere end 50 km/t
faldt fra 7% til 3%.

Antallet af uheldsimplicerede fodgeengere faldt signifikant med 17%, mens
antallet af andre uheldsimplicerede faldt med kun 9%.

Dette studie indikerer, at en reduktion af koretajers hastighedsspredning kan
medfore veesentlig uheldsreduktion blandt fodgeengere.

Kilde: Sammer og Wernsperger 1995. Refereret i Rapport 130 fra Vejdirekto-
ratet: "Fodgangeres trafiksikkerhed”, 1998

Sonja Mikkelsens redegeorelse til Folketinget om byernes trafik 15.12.99:

“Jeg vil opfordre til, at der lokalt anvendes hastighedsbegreensninger i langt
hajere udstreekning end i dag pd de steder, hvor de svageste trafikanter -
baornene og de celdre fodgeengere - feerdes i det daglige”.
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Biltrafik skaber angst hos berne-
forealdre

“Kom nu, Jannik,” raber hans mor Kirsten. "Skynd dig nu lidt, vi skal af sted
nu ellers kommer jeg for sent pd arbejde.”

“Ja, ja,” siger Jannik, “’jeg er snart feerdig, men jeg vil altsa ogsad godt snart
cykle i skole. Alle de andre i klassen, i hvert fald fire, har fdet sadan nogen
nye flotte cykler, og cykler i skole hver dag.”

“Det gar altsd ikke,” siger Kirsten, “du ved godt, at det er for farligt at cykle
i skole med al den trafik pa vejen. Og sa alle de biler henne ved skolen lige
inden kl. 8. Vi har jo ogsa aftalt, at nar du starter i 4. Klasse, sda ma du cykle
selv.”

“Jamen mor, alle de andre cykler, og der sker ikke noget”.

“Nej,” siger Kirsten, “og kom sd. Hvis vi ikke korer nu, sd kan jeg kun na
det, hvis jeg korer alt for hurtigt - og det vil jeg altsa helst ikke, for sd kan jeg
risikere at fa en bode”.

”Og ndr jeg sa har afleveret ham, behover jeg nemlig ikke at veere nervas
den halve formiddag, for sa har jeg jo selv set og sorget for at han kom
uskadt i skole”, teenker Kirsten og finder bilnoglen frem.

En lille fantasi over virkeligheden

Born fra 6-13 dr er ganske sikre som passagerer i bil, mens born som fod-
geengere er udsatte. En overflytning fra bil til gang blandt 6 - 13 drige vil
formodentlig oge antallet af politiregistrerede personskader.

Vejdirektoratet: "Fodgaengeres trafiksikkerhed”, 1998

“Jo flere cyklister vi far i trafikken, jo mere sikker bliver den enkelte cyklist”
Citat af Seren Underlien Jensen, Vejdirektoratet i ”Cyklister 1 / 2000”.

“Forceldre ser stort pd trafiksikkerhed”.

“Politiet kan fylde bodeblokken hver morgen, ndr forceldrene scetter deres
born af ved skolerne”.

“Forceldrene er med til at gore skolevejen farlige, siger vicepolitiinspektar
Michael Kristiansen.”

Kilde: Udpluk fra forsiden af Roskilde Avis den 5.2.2000

Vi er gennem biltrafikken sikkert pa vej til at skabe et samfund, hvor flere og
flere bern keres i bil til samtlige aktiviteter, alene af angst for, at de skal blive
kert ned af en bil, hvis de faerdes alene til fods eller pa cykel.

Hermed oges ulykkesrisikoen for de bern, der ikke kares i bil, bdde fordi
foreldrene i bil er en vesentlig risiko for barn pa cykel og til fods ved skoler
og fritidsinstitutioner, og ogsé fordi det ville vere sikrere for det enkelte
barn, hvis flere brugte cyklen.

Hermed oges angsten for barnenes sikkerhed, med oget tilskyndelse til at an-
skaffe bil for at kere bernene i stedet for at lade dem fardes pa egen hand.
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Bilens funktion i en bernefamilies
hverdag

“Er de da fuldkommen forrykte pd kommunen” udbryder Solveig, da hun lce-
ser brevet fra pladsanvisningen, hvor der star, at hun nu kan fa plads i vug-
gestuen til Andreas pd 10 mdneder, men at den anviste vuggestue ligger i den
anden ende af byen.

“Hvordan forventer de, at jeg skal kunne nd at aflevere Andreas i vuggestuen
og Charlotte i barnehaven, nd pd arbejde og veere tilbage og hente dem beg-
ge to inden kl. 17.00 hvor institutionerne lukker? Bare det at cykle forst til
barnehave og sa til vuggestue for derefter at nd bussen pa arbejde tager jo
mindst en time hver dag.”

”Det kan da simpelthen ikke nds, hvis ikke begge bornene kan fa plads i
samme institution, der ligger lige ved siden af, hvor jeg bor. Hvornar fatter
de, at bare fordi de endnu engang har sparet pa institutionerne, sd er de altsd
nodt til at se virkeligheden for enlige forceldre uden bil i gjnene,” teenker
Solveig vredt og opgivende.

“Det kan simpelthen ikke lade sig gore, hvis ikke kommunen hjcelper til med
det. Men mdske vil de hellere have, at jeg skal droppe mit arbejde i de nceste
3-4 ar og klare mig pd socialhjeelp? For jeg har altsd ikke rad til at kobe en
bil.”

En lille fantasi over virkeligheden

Mange kommuner har mindsket foreeldrenes mulighed for at vaelge en insti-
tution teet pd hjemmet for at gare det muligt at udstede en sékaldt pasningsga-
rantl.

Resultatet er, at godt nok kommer foraldrene pé arbejde, nar barselsorloven
udleber, men samtidigt foroges de samme foraldres daglige tidsforbrug uden
for hjemmet pa grund af ekstra tidsforbrug ved bringning og athentning af
bern i institution.

”Nye veje frem - projekt om familie, energi og transport” fra Horsens 1997
konkluderer:

“at mange far deres forste bil i forbindelse med at de far born. Nar bornene
er smd foregdr ncesten al transport i bilen, men ndr bornene er gamle nok til
selv at transportere sig, cykler og gdr de mere, mens forceldrene fortscetter
med at kore meget i bil, iscer til og fra arbejde, men ogsa bringende bornene
til fritidsaktiviteter.”

Det tyder p4, at afstand mellem hjem og isaer vuggestue eller barnehave er
afgerende for valg af at anskaffe sig bil.

Bilens mulighed for uafheengighed gor folk afheengige af bilen, idet det man
skal nd i dagligdagen bygges op pa bilens eksistens.

Kilde: ALTRANS — Benzin i Blodet” Mette Jensen, DMU 1997.
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Der skal i gennemsnit
arbejdes 15 timer
ekstra om ugen alene
for at tjene til bilen

“Transporten forbinder hverdagens aktiviteter sd de heenger sammen og ud-
gor et hele. Aktiviteterne er spredt over et stort omrdde og den afstand der
tilbagelcegges for at nd det hele bliver storre og storre Transportarbejdet
vokser til stadighed. Ndr tidspresset vokser tilsvarende med udgangspunkt i
arbejdslivet, men derimod ogsd i familie- og fritidslivet, er der en tendens til
at transporten, og det vil som oftest sige bilen, ikke mere noget man stiller
spargsmdlstegn ved, den er simpelthen blevet afgorende for at fa hverdagen
til at heenge sammen. Og derved bliver det stadigt vanskeligere at finde nogle
realistiske alternativer til den voksende bilisme — og som folge deraf at pege
pd losninger pa transportens miljoproblemer”

Mette Jensens oplaeg pa Transportdage i Aalborg 1999

For at fa rad til alt dette veelger mange berneforeldre at arbejde betydeligt
mere end gennemsnittet af befolkningen péa arbejdsmarkedet. Bade karrieren
og indtjeningen til bilen snupper mange timer.

En bil til 165.000 kr. + driftsudgifterne koster knap 48.000 kr. om dret.
Skal dette belob tjenes hjem med en gennemsnitsindteegt, md der arbejdes
15 timer om ugen alene for at tjene til bilen.

Ses pa en familie med 2 born, kan bornenes tidsbesparelse ved at kore i bil
allerhajst scettes til %> time om dagen i 5 dage. Dvs. at begge forceldre skal
“spare” mindst I time hver ugens 5 dage, for blot at nd ned pd at bruge
samme tid som en cyklist til transport.

“Facit er ofte, at man skal arbejde neesten dobbelt sa meget tid, for at tjene
til bilen, som man sparer i transporttid ved at have den”.

Kilde: Trafikforsker Kaj Jorgensen, DTU, i Information 21.1.99.
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Helt uden sammen-
ligning er bilen den
altafgerende fare for
danske freer, tudser,
salamandre og mange
pattedyr

Dyr drabes af trafikken

“Avdr, hvor er det ulekkert,” siger Jens, da han ser en fro, der for nylig er

mast af en bil pd vejen.
“Hvoffor har fromoren ikke fortalt den lille fro, at den ikke md ga alene over
vejen, ndr der kommer biler,” siger Jens fortornet til sin mor, "Jeg passer da

pd, for jeg vil da ikke veere helt flad, vel mor.

i3}

"Det er godt, at du passer pd, for bilerne er ogsa farlige for smd drenge”, si-

ger Jens’ mor.

“Men drenge kan heldigvis forstd, at bilerne pa vejen er farlige, det kan fro-

erne og pindsvinene ikke”. ”De gor bare som de gjorde for der kom en vej
her. Og sa bliver de kort over, som den lille fro her”, siger Jens’ mor.

En lille fantasi over virkeligheden

| Artsgrupper | Undersggelse 1 | Undersggelse 2 | Undersggelse 3 |
| Padder | 3.086.000 | 250.000 [2.956.000 |
Smafugle 100.000 949.000
Andre fugle 250.000 149.000
Fugle totalt 3.273.000 350.000 1.099.000
Smaé pattedyr 710.000 678.000
Pindsvin 80.000 73.000 55.000
Hare 308.000 55.000 31.000
Reaev 18.500 29.000
Gravling 3.600 1.000
Kat 13.000 70.000
@vrige pattedyr 403.000 14.400 17.000
Pattedyr total 1.501.000 177.500 882.000
| Total | 7.860.000 | 777.500 | 4.937.000 |

Antal trafikdraebte dyr i Danmark, registreret ved 3 forskellige undersogelser,
Kilde: Vejdirektoratets Miljeindikatorer 1998

De store udsving i tallene i tabellen viser, at det er meget sveart at opgere,

hvor mange dyr, der egentlig dreebes i trafikken. Den nyeste undersogelse ty-
der endda pa at de tre undersegelser i tabellen kraftigt undervurderer antallet

af trafikdraebte dyr.

”Froer og salamandre er gaet sterkt tilbage 1 dette d&rhundrede, primeert fordi
deres levesteder er forsvundet. For de tilbageverende udger trafikken et saer-

ligt problem”.

”Nye undersegelser af antallet af draebte dyr pa de danske veje viser, at for

padder - froer, tudser og salamandre - som nok er den hardest ramte dyreart,
draebes der mindst 15 millioner om aret”.

”For lovireen og den brune fre svarer dette til, at 10% af den voksne bestand
drabes af bilerne hvert ar”.

Kilde: DMU-Nyt nr. 8, 1999, refererende Tove Hels undersogelse.

Ogsa starre dyr, som pindsvin, greevling, odder og mar drabes i et sa stort tal
i trafikken at bestandene er for nedadgéende.
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”I dag mener man, at der er ca. 400 oddere i alt i Danmark.

Hvert ar dor ca. 50 oddere i trafikken. Det svarer til 12% af bestanden. Med
andre ord gar det overskud af oddere, som skulle gore dyret almindeligt i
Danmark igen, til pd korebanen.”

Kilde: Natur og Milje nr. 3 1998. Udgives af Danmarks Naturfredningsfor-
ening

I gjeblikket er trafiksikkerhedsbegrebet utilborligt begreenset til ofie statisti-
ske sporgsmdl om trafikskabte uheld og dodsulykker af mennesker.

Pd denne mdde er hverken de enkelte skeebner eller trafikkens konsekvenser
for den ikke-menneskelige natur taget alvorligt”.

“Trafiksikkerhed kan nydefineres som et sporgsmal om menneskers ansvarli-
ge beveegelser i relation til andre moralske subjekters livsbetingelser, f.eks.

2

planter, dyr, okosystemer, landskaber mm”.

Citater fra Ulli Zeitlers notat for Transportradet: "Moral og Mobilitet —
aspekter af en transportetik™ 1998.

"Store trafikanleg udgor massive barrierer, som begreenser mange dyrear-
ters leverum og spredning. I veerste fald kan det fore til, at en bestand isole-
res 0og med tiden uddor. Den skadelige indvirkning pa dyrearternes spred-
ning skyldes blandt andet, at dyrene er bange for at krydse vejen, eller at de
dreebes, nar de forsoger at krydse vejen i deres sogen efter fode, yngle- eller
skjulesteder.

Veje skaber ogsa barrierer for spredning af planter, ndr storre sammenhcen-
gende naturomrdder som fx ddale og skove deles af trafikanlceg.”

Kilde: Vejdirektoratets Miljgindikatorer 1998

Salamandrene i en sg, der ellers har haft et rigt dyreliv, begyndte at forringes
kraftigt. Problemet viste sig at vaere indavl, fordi seen var blevet afskaret fra
at udveksle individer med andre narliggende soer pé grund af vejanleg.

Kilde: Danmarks Naturfredningsforenings blad ”Natur og Miljg”
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Bilerne optager plads for fornuftige
sociale tiltag i byerne

[f{i:-' ¢ :i. .-.-_ 3
Mange af byernes tidligere modepladser ligger i dag hen som parkeringsplad-
ser

B2

“Pokkers ogsd”, tenker Jens, mens han dribler lidt rundt med sin fodbold.
”Nu er der igen sd mange biler pd parkeringspladsen, at vi ikke kan spille
fodbold”

Ved neermere eftersyn kan Jens se, at der lige er lidt plads tilbage pad bolig-
bebyggelsens parkeringsplads, sd det kan mdske godt lade sig gore alligevel
— i hvert fald indtil alle de voksne kommer hjem fra arbejde.

“Men alligevel — sidste gang kom vi jo til at sparke bolden ind i de parkerede
bilen, og sd blev viceveerten smadder sur”

“Hvorfor kan de voksne ikke finde ud af at lave lige sa meget plads til fod-
bold og legepladser, sd bornene kan lege og spille fodbold,” teenker Jens, ” i
stedet for at bruge al pladsen pa de dndssvage biler, der bare star der og
“glor”?”

En lille fantasi over virkeligheden

“Hvor er her bare alt for mange biler i dag”, teenker Kirsten, ” Her er jo
snart ikke et eneste sted tilbage i byen, hvor man kan sidde og snakke hygge-
ligt sammen uden at blive forstyrret af bilerne”.

"Og sd horer man endda ofte, at nogen vil have endnu mere plads til biler-
ne”!! "I stedet for skulle bilisterne hellere veere lidt venligere over for os
fodgeengere og cyklister,” teenker Kirsten videre, "for det er jo faktisk os, der
sarger for at det hele ikke ender i kaos. For hvis vi fandt pa ogsd at kore her i
byen i hver vores bil, sa ville der slet ikke veere nogen, der kom nogen steder
hen.”

En lille fantasi over virkeligheden
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Der er krav til antal-
let af P-pladser, men
ingen krav til lege-
pladser ved nybyggeri

Privatbilerne optager meget plads i vores byer.

I langt de fleste boligomrader er der krav om, at der skal etableres 1-2 parke-
ringspladser pr. lejlighed.

Da én parkeringsplads med tilkersel fylder ca. 26 m” og en etagebolig om-
kring 80 m* s betyder det, at bilerne bruger mere grundareal ved etageboli-
ger end boligerne, mens f.eks. legearealer og plads til boldspil udger en gan-
ske lille del, hvis de overhovedet findes.

P& denne méde er privatbilismen med til at begreense bernenes udfoldelses-
muligheder i boligbebyggelser.

Der stilles krav i alle danske kommuner til antal bilparkeringspladser pr bo-
lig, pr kontorarbejdsplads og pr butik.

Parkeringspladserne regnes med til bygningernes friareal.

Men ingen steder stilles samme krav til graeespleener, baenke, legepladser, cy-
kelparkering m.v.

En opgarelse over arealforbruget i Roskilde by viser, at 15% af byens areal
anvendes til veje, fortove og cykelstier. Mindst 4% anvendes til offentlige P-
pladser og P-pladser til etageboliger, skoler m.v. 3,5% anvendes til parker og
pladser, mens arealanvendelsen til legepladser ligger langt under 1%.

Kilde: Egen optelling, 2000

Mange bilister opfatter det som en rettighed, at nar de bor i byen, men ikke
har parkeringsplads pa egen grund, og keber en bil, sa skal det offentlige
stille 20 m* kommunal asfalt til radighed til bilen.

Der er formentlig ingen, der forventer, at hvis man keber en sofa, sa stiller
det offentlige 2 m” ekstra bolig til radighed.

Der er grund til at forkeele de mennesker, der transporterer sig til og fra og
rundt i byerne uden brug af bil. For hvis de ogsé gjorde krav pa 20 m” plads
hver, sa ville byernes trafiksystem for la&engst vaere brudt sammen.

Prioritering mellem P-pladser til biler og grenne
omrader
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Med "ALTRANS - benzin i blodet” af Mette Jensen, DMU 1997 som kilde
angiver langt de fleste - bilister som cyklister, at de foretrackker grenne om-
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Regeringen finder, at
kommunerne i hgjere
grad ber overveje af
begraense antallet af
P-pladser ved nybyg-
geri eller byfornyelse

rader fremfor P-pladser. Dog foretreekker knap 20 % af bilisterne flere P-
pladser fremfor grenne omrader.

De indhentede prioriteringer mellem P-pladser og grenne omrader antyder
tilsyneladende et bredt enske om flere gronne arealer i vores byer pa bekost-
ning af P-pladser.

Men ved narmere eftertanke er det nok tvivlsomt om den enkelte bilist vil
opgive sin parkeringsmulighed for etablering af et gront omréde. I hvert fald
viser debatten om nedleggelse af P-pladser, at kravet om flere P-pladser
fremfores igen og igen.

Prioriteringen fra de adspurgte i ALTRANS-undersogelsen siger nok mere
om mange bilisters dilemma mellem viden om de ulemper bilismen paferer
natur, miljg og mennesker og sa et meget stort og ufravigeligt enske om at
fortsaette en livsstil baseret pa at kere bil.

"Byudvikling vil give mulighed for begreensning af miljobelastningen, bl.a.
fordi rejseafstandene bliver mindre og muligheder for at anvende cykler og
kollektiv trafik forbedres.”

“Parkeringspolitikken i byerne er et omrdde, som efter regeringens mening
bar opprioriteres i den lokale trafikpolitik. Regeringen finder, at kommuner-
ne i hojere grad bar overveje at begreense antallet af P-pladser ved nybygge-
ri eller i forbindelse med andre byggesager, f.eks. byfornyelse, sd der ikke
udlceegges for mange parkeringspladser i byerne.”

Kilde: Sonja Mikkelsens redegarelse til Folketinget om byernes trafik
15.12.99.

Parkeringsrestriktioner er saledes et effektivt, men ofte lidet anvendt virke-
middel i trafikpolitikken.

Hvis et omrade er godt betjent med kollektiv trafikmuligheder kan antallet af
P-pladser reduceres til ingenting med en kraftig tilskyndelse til at transportere
sig uden brug af bil som resultat.
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Stadigt flere pendler
ind og ud af Hoved-
stadsomrédet.

Bilismens mobilitet fjerner grundla-
get for byens sociale moedesteder

“Egentlig er det cergerligt”, teenker Rasmus, “'ndr jeg teenker tilbage, sa hav-
de vi da ind imellem tid til at snakke med hinanden her i boligafdelingen”.
"Selv om vi havde arbejde, de fleste af os, sa var det pad en eller anden mdde
her vi horte til. Det var her vi kendte folk”.

Nu om dage virker det som om, at det kun er folk, der er arbejdslose eller
med invalidepension, der har tid til at snakke. Til gengeeld har de sa alt for
meget tid”.

“Alle andre, der gdr pd arbejde er her jo ikke — heller ikke nar de har fri. Det
virker som om, de har smaddertravit med at komme veek igen , lige sd snart
de er kommet hjem. De hilser ikke engang — det er lige som om, at deres lej-
lighed her helt er taget ud af vores boligomrdde, som om deres Verden er en
stadig transport mellem en reekke steder, der er adskilt fra hinanden med en
betydelig afstand”.

“For i tiden var mulighederne maske ikke sa mange, men de hang i hvert fald
bedre sammen”, teenker Rasmus.

En lille fantasi over virkeligheden

Onsdag og lordag ryddes Steendertorvet i Roskilde for parkerede biler og der er plads
til torvedagen, som fungerer som byens modested

Arbejde forbindes med hejere social status - jo mere travlt des hejere status,
og bilen er afgerende for at fore et hektisk liv med arbejde, familie- og fri-
tidsliv.

Derfor bliver bilen i hgjere grad et symbol pa at have succes og have rad.

Da bilen er afgerende for et sa hektisk liv, fordi man pa trods af ophgjelsen af
arbejdet til livsindholdet jo ogsé har et minimum af forpligtelser f.eks. over
for bern og anden familie, som skal nés “oveni”, s vokser den aktive familes
athangighed af bilen.
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Familien temmes for
indhold og identitet —
og arbejde og fritids-
interesser overtager

Aktiviteter i neeromradet er derimod i stigende grad overladt til den ikke-
arbejdende del af befolkningen.

De har hverken rad til eller direkte behov for bil for at fa dagliglivet til at
hange sammen, hvorfor de kan synke endnu lavere ned i status og mulighe-
der - og trekker eventuelle barn med.

“Gennem de seneste mange dr er familierne blevet tomt for en stor del af sit
indhold: fremstilling, bearbejdning og opbevaring af fodevarer, tojvask, ren-
goring og ikke mindst bornepasningen er blevet rationaliseret og/eller lagt
uden for hjemmet og underlagt arbejdsmarkedets betingelser. Det betyder at
arbejdet i familierne er indskreenket og tidspresset har som tendens gjort at
livet i familierne er udsat for voksende stress. Der er ikke tid nok til born,
venner, cegtefeeller, gamle etc.”

[ en undersogelse af de ansatte i en moderne og familievenlig amerikansk
virksomhed har sociologen Arlie Hochschild forsogt at kortlegge hvorfor
moderne mennesker, i hendes tilfeelde amerikanere, veelger at arbejde mere
og mere.

Hendes konklusion er, at det gor de fordi de altovervejende henter deres
identitet gennem arbejdet, i modscetning til tidligere, hvor de i lige sd hoj
grad hentede deres identitet i familien, i lokalomrddet, i foreninger etc.”

Kilde: Mette Jensens oplag pa Transportdage i Aalborg 1999
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Bilerne gor Danmark grimmere

En kobstads bagside preeget af biltrafikkens krav om tilgwngeli;ghlea S

“Hvor er det egentlig grimt med alle de biler” teenker Karen, da hun stiger
ud af'sin bil efter endelig at have fundet en parkeringsplads pa Torvet.
“Husene her omkring torvet er jo smukke nok, men parkeringspladsen ode-
leegger ligesom det hele med det urolige mylder af metal, plastik og glas i
alle mulige skrigende farver”.

“Hvis de flyttede bilerne veek fra pladsen, sa ville jeg da gerne ga lidt leenge-
re for at komme hertil - hvis det altsd ikke regner.”

“For egentlig bliver jeg jo helt glad inden i, ndr jeg befinder mig i en by,
hvor der er smukt”.

En lille fantasi over virkeligheden

Det er selve byen med den huse, gader, forretninger og pladser, som vi men-
nesker gnsker at besege og faerdes i. Parkeringspladser skaber masser af ge-
ner fra biltrafik og ligger hen som &bne sar i byens sammenhang.

Bilisternes streeben efter hastighed stiller krav til at information gives pd
meget store og grimme skilte m.v.

”Bilens blinde vinkler ” af Seren Dyck-Madsen, Det @kologiske Rad 2000 32




Flere biler med faerre personer ogger
treengslen

G s = 3
Treengsel er en stadig voksende faktor for begreensningen af biltrafikkens
mobilitet og fremkommelighed

Privatbiltrafikken udger et kolossalt fleksibelt transportsystem, hvis bare det
blev planlagt og koordineret, s& persontransportkapaciteten blev udnyttet or-
dentligt.

DSB eller HT vil aldrig fa lov til at kere med kun 33% belagning i morgen-
spidstimen som lige som privatbilerne.

Fald i antal personer pr bil

Weekend
| W 1981
01992
01995
Hverdag
|
| | |

0 0,5 1 1,5 2 2,5

Kilde: ”Personer pr bil” Rapport 137 - 1997, Vejdirektoratet

Antallet af personer pr bil falder kraftigt over arene. Herved oges treengslen
pa vejene med flere biler for at transportere det samme antal personer som
tidligere.

Belaegningen er absolut lavest i morgenspidstimen, herefter kommer efter-
middagsspidstimen, og hgjeste belaegning har fortsat week enden.
Ligeledes er der flere personer pr. bil om sommeren end om vinteren.

Dette skyldes, at det ofte er til pendling mellem bolig og arbejde, at bilen
benyttes af kun én person, selv om den har plads til fire personer.
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Der er en abenlys ob-
jektiv tidsbesparelse
for hele trafiksyste-
met nar bilister an-
vender samkeorsel el-
ler bruger kollektive
transportmidler

En vejs kapacitet go-
res op i biler - ikke i

antal transporterede
personer

Antal personer pr bil i morgenspidstimen er pa 3 ar faldet fra 1,32 til 1,29.

Pé& Holbak-motorvejen mod Kebenhavn betyder dette, at der pa samme vej i
morgenspidstimen kan transporteres 300 faerre personer i 1995 end i 1992.

Kilde: "Personer pr. bil” Rapport 137 - 1997, Vejdirektoratet

“Mens oget biltrafik forer til mere kokorsel og lavere hastigheder pd vejnet-
tet, vil storre passagerbelcegning i den kollektive trafik give grundlag for
hyppigere afgange, og eventuelt give grundlag for at anskaffe hurtigere og
mere komfortable koretajer. Man kan altsd sige at den kollektive trafik har
stordriftsfordele, mens biltrafikken har stordrifisulemper”

Fra: ”Jo bredere veje, jo flere biler” - oplaeg af Petter Naess 17.2.99 pa "Tra-
fikdage 1 Aalborg”.

Holbak-motorvejens time-kapacitet ved forskellige
transportmidler

Transporterede personer
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Biler med 1 person i hver bil

Biler med 1,29 person i hver bil

Biler med 2 personer i hver

Biler med 3 personer i hver

Biler med 4 personer i hver

Halvfyldte busser med 18 personer i hver

Fyldte busser med 36 personer i hver %

‘lTransporterede personer OLedige pladser ‘

I ovenstdende eksempel er regnet med 4 sceder i hver bil, og der er regnet
med, at en bus med plads til 36 personer fylder som 3 personbiler.

Holbakmotorvejens kapacitet ved Fleng med nuvarende transportmenster
med 1,29 person pr bil er omkring 6.000 personer i timen.

Hyvis trafikanterne organiserede samkersel, sa der var 3 i1 hver bil, sa kunne
kapaciteten haves til 13.000 personer i timen.

Hvis man i stedet transporterede sig i busser uden stdende passagerer ville
kapaciteten haeves til omkring 55.000 personer i timen.

Vejenes problem er altsé ikke antallet af trafikanter - de kan nemt veere der,
hvis de transporterede sig hensigtsmaessigt

Vejenes problem er derimod at transportmidlet - bilen - udnyttes for darligt
og fylder for meget.

Reelt er det jo personer, som man ensker fremfert pd motorvejen.

Alligevel regnes vejens kapacitet ud pé antal biler - som i hej grad blot skal
std og fylde pa en P-plads, hvorefter de skal tilbage ad samme motorvej om
eftermiddagen.

For i praksis er det ret {4 biler, der faktisk skal bruges ved rejsemalet.

Og det faktiske antal rejsende kan transporteres langt mindre pladskraevende
end med gennemsnitligt 1,29 person i hver privatbil.
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I et trafiksystem med
traengsel vil én ekstra
bilist pavirke alle an-
dre trafikanter, idet
den gennemsnitlige
rejsetid eges

Holbakmotorvejen, Roskilde V - Motorring 3
Min. Forsinkelse pr. keretgj pa hverdage fra 1.10 - 26.11.1999
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Et tydeligt bevis pd treengslen af biler med fd trafikanter i hver ses ved en op-
gorelse af forsinkelsen pd en motorvej mod Kobenhavn.

Kilde: Vejdirektoratet 1999

Treengsel i trafikken opstar, ndr trafikvolumen neermer sig kapacitetsgreen-
sen, og den pavirker samtlige trafikanters rejsetid. Pd en given vejstreekning
vil en ekstra bilists feerden sdledes ikke kun pavirke vedkommende selv, men
ogsd alle avrige trafikanter pd den pdgceeldende del af vejnettet, idet den gen-
nemsnitlige rejsetid pd vejstreekningen ages”.

VEt scerligt treek ved treengslen som eksternalitet er, at den kan siges udeluk-
kende at pavirke den gruppe af borgere, trafikanterne, der selv bidrager til
treengslen.”

Man kan sige, at privatbilerne har stordrifisulemper i form af treengsel mens
den kollektive trafik har stordrifisfordele i form af flere afgange .

Niels Buus Kristensen fra COWI i sit indlaeg om traengsel pa “Trafikdage i
Aalborg 1999”.

Dette udsagn ma betragtes som meget generelt, idet treengslen pa ganske
mange mader pavirker andre end trafikanterne:

Luftforureningen oges ved treengsel, barriereeffekten ages og stejen kan oges,
ligesom effekterne over for udrykningskeretgjer, der ikke kan komme frem,
ikke medtages.

Kollektiv trafik iser i form af busser bidrager kun ganske lidt til treengslen,
men bergres i samme omfang som alle andre trafikanter, séleenge f.eks. bus-
baner kun i yderst begrenset omfang bruges i Danmark.

Ydermere satter udsagnet alle transporters vaesentlighed lige 1 opgerelsen af
treengselsomkostninger, hvilket ma siges at veere en ganske stor generalise-
ring. Der bear naturligvis skelnes mellem formélenes nedvendighed og mulig-
hederne for at transportere sig pa anden vis, f.eks. tog eller S-tog, hvormed
traengselspavirkningen forsvinder for samme foretagne rejse.

Bilens anvendelighed til transport mellem bolig og arbejdssted forringes has-
tigt 1 disse ar pa grund af staerkt stigende trafik, hvilket gjensynligt ikke far
danskerne til at veelge andre transportmader, eller vaelge kortere afstande
mellem hjem og arbejde.

Bilen er for bilejeren og bilisten nemlig meget andet end blot et middel til at
komme til og fra arbejde.
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Oget pendling i Hovedstadsomridet

Hovedstadens Statistikkontor iveerksatte ... en analyse, hvorved det konstate-
redes, at der neesten entydigt siden 1981 var tale om en veekst i den gennem-

snitlige afstand mellem bopcel og arbejdsplads, som ikke kunne forklares ved
cendringerne i de beskceeftigedes og arbejdspladsernes geografiske fordeling i
regionen”.
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Prognose for udviklingen i gennemsnitlig pendlingsafstand i Hovedstadsregi-
onen

Kilde: ”Pendlingsprognose 2000 - 2020 for kommuner og amter i Hoved-
stadsregionen”. Hovedstadens Statistikkontor 1998

"Vi oplever en stigende treengsel inde i byen, hvor hastigheden i myldretiden
gennem de seneste fem-seks ar er faldet mindst 20 %, sa bilerne nu kun
kommer frem med ca. 30 km/t.”

Afdelingsingenior Bjarne Eir - Kebenhavns kommune.

"Vi ma konstatere, at folk ikke bruger den kollektive trafik ret meget. Samti-
digt kan vi se, at bilisterne er parate til at sidde enormt lang tid i en bilko.
Modske fordi det tidsmeessigt stadig kan svare sig at tage privatbilen fremfor
den offentlige trafik - selv om man skal tilbringe lang tid i en trafikke.”

Susanne Krawack, Transportradet.

“Kapaciteten pa mange af vore veje bliver overskredet hver dag, og vejnettet
er generelt steerkt belastet. Mange steder forsoger bilisterne derfor at finde
alternative veje - og det har givet yderligere problemer i mange bysamfund
ude pd landet, hvor de smalle veje ikke kan klare de mange ekstra biler.”

Vejchef Klaus Bach Hansen, Herning kommune.

Citater fra artikel i JyllandsPosten den 14.12.99
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Lagrene er overfort
til landevejene

Transport af varer foregar uhen-
sigtsmaessigt

“Hovedparten af de interviewede virksomheder er ikke blevet modt med krav
om miljoforbedringer fra deres kundevirksomheder. Heller ikke selv om kun-
derne siger, at de stiller miljokrav til deres underleverandorer. Der stilles ik-
ke miljokrav til transportorerne.”

“Besvarelserne (fra de interviewede transportorer) tyder pa — uanset just-in-
time eller ej — at der er stort pres pd transportviksomhederne med hensyn til
at levere hyppigt og med mindre volumen pr. ordre. Lagrene er overfort til
landevejene.”

Kilde: Tid, Tempo og Transport” sammendrag af PROTEUS prasenteret af
Lise Drewes Nielsen pa “Trafikdage i Aalborg 1997

"Varebiler under 2 tons medbringer en gennemsnitlig last pd 25 kg. Dette
skyldes, at disse varebiler ofte pd trods af muligheden ikke anvendes til
transport af varer, men i stedet til servicekorsel og egentlig persontransport
med hhv. 44% og 25%. Varekorslen udgor altsa kun ca. 30% .

Varebilers andel af vej-godstransporten fra Trafik-Arbogen side 86

"Varebilen er et ineffektivt transportmiddel, der tegner sig for mere end
halvdelen af godstransportens breendstofforbrug og CO, udslip, men kun for
4% af det samlede nationale godstransportarbejde malt i ton-km.
Baggrunden er bl.a. at registreringsafgifter gor det favorabelt at benytte va-
rebilerne til service- og persontransport. Men ogsa varebilernes reelle kapa-
citetsudnyttelse og deres tekniske udformning er uhensigtsmeessig.”

Kilde: "Trafik-arbogen” 1996 — citat af trafikforsker Kaj Jargensen, DTU.
Denne tendens til mere karsel pr. godsenhed forsterkes af udviklingen 1

godsbranchen med krav om hyppigere levering og mindre gods pr ordre.
Og det forstaerker miljeproblemerne fra denne type varebiler.

Braendstofforbrug i forbindelse med dagligvaredistribution
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Kilde: " Trafik-arbogen” , 1996.

Det ses, at der har vaeret en kraftig stigning i breendstofforbruget til dagligva-
redistribution i Danmark. Iser er breendstofforbruget til kersel i forbindelse
med indkeb vokset kraftigt som folge af bade den stigende brug af bilen til
indkeb og fordi der er blevet lengere til butikkerne.

Modsat har dette formentlig betydet, at dagligvareindkeb uden brug af bil er
blevet betydeligt vanskeligere og mere tidskraevende end tidligere.
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Busser og udrykningskoretejer kan
ikke komme frem for bilerne

Busserne kan ikke komme frem i bymcessig bebyggelse pa grund af privatbi-
lernes pladsforbrug

”Konkurrencedygtige rejsehastigheder og haj regularitet er meget afgorende
for et velfungerende hojklasset busnet.”

"Scerligt i Kabenhavnsomrddet er bussernes hastigheder lave og regularite-
ten for darlig.

Det heenger primeert sammen med den stigende biltrafik pa vejnettet, samti-
dig med at vejen flere steder benyttes teet pa eller over kapacitetsgreensen.
Derncest heenger det sammen med trafiksaneringer, der desveerre mange
gange er kendetegnet ved at have en negativ effekt pa bussernes rejsetider.
Mange trafiksaneringer af lokale byomrader har tit den konsekvens, at meget
trafik flyttes ud pa de storre veje, hvor busserne korer.
Man “glemmer” ofte at teenke i busvenlige losninger”.

Oplaeg om ”"Busfremkommelighed i hovedstadsomradet”, Ingrid Bugge fra
Hovedstadens Trafikselskab HT ved Trafikdage i Aalborg 1999”

Udrykningskeretgjer som brandbiler og ambulancer fér ligeledes stadigt svee-
rere ved at komme gennem de storre byers tette biltrafik. Resultatet er, at der
gar stadigt lengere tid fra alarmen indgér pa alarmcentralen til brandbilerne
eller ambulancerne er fremme ved ulykkesstedet.
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I gamle dage var det
fint at bo langs ind-
faldsvejene - disse
boliger er i dag ofte et
rent trafik- og stoj-
helvede

Lokalisering under hensyn til bilen
giver problemer

Boligernes placering har storre betydning for pendlernes transportarbejde
end arbejdspladsernes placering

Kilde: Linda Christensen m.fl. ”Bilisme og miljg - en svar balance”, DMU
1998

Den danske model med vidtstrakte parcelhusomréader, hvor bilejerne bor, og
flere og flere virksomheder lokaliseret efter motorvejstilgeengelighed er den
sikre vej til flere biler, l&ngere kersel, mere forurening, sterre traengsel, so-
cial udstedning og alle de ovrige problemer bilismen medforer.

Dvs. udviklingen bestemmes af de hurtigste, men samlet set giver den for-
mentlig storre og sterre tidsforbrug som gennemsnit af alle forbrugere.

Citater fra Seren Underlien Jensen, Vejdirektoratet og Per Thost, Anders Ny-
vigs opleeg pa Trafikdage i Aalborg 1999, ”Bystrukturens betydning for cy-
keltrafikken”.

Et studie af 12 virksomheder i Arhus viste, at virksomhedens placering i for-

hold til centrum havde stor betydning for andelen af cyklister til og fra arbej-
de. Jo mere perifert virksomheden ld desto feerre cyklede. Studiet viste samti-
digt, at det primcert var blandt mandsdominerede hajindkomst virksomheder,
hvor lokaliseringen betod noget for transportvalget

(Studiet udfert af: Mette Vangkilde Gram og Seren Underlien Jensen, Trans-
portvaner og hypotetiske transportmiddelvalg”, AAU 1995)

Resultaterne fra projektet Nye veje frem — projekt om familie, energi og
transport” 1 Horsens 1997 viser, at nér forst bilen er til rddighed, s& vegter af-
standen til arbejdet betydeligt mindre, end for familien havde bil.

“Den tid, som f.eks. familierne med smdbornene bruger pa at hente og bringe
til pasningstilbud og aktiviteter, som er afledt af sma born, bruger familierne
uden born til at transportere sig til arbejdspladser leengere veek.”

"I de tilfeelde, hvor bilforeren har langt til arbejde, har bilen veeret den di-
rekte forudscetning for at soge og siden veelge et arbejde langt fra hjemmet.
Det er kendetegnende for familierne, at har man bil, tcenker man ikke over
transporten til og fra arbejde, hvis man gar med planer om at skifte arbejde.
Iscer personer med ledende stillinger mener, at bilen er nodvendig for at veere
fleksibel i forhold til deres arbejde.”

“De statslige stotteordninger til at soge arbejde langt veek fra hjemmet — kor-
selsfradragsordningen — viser, at korselsfradraget i 1995 androg 5,3 mia. kr.
Heraf indkasserede direktorer, ledende funktioncerer og funktioncerer 63%,
mens kun 16% af belobet gik til ufaglcerte arbejdere .

Fra Transportradets nyhedsbrev marts 1995.
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Storcentre favoriserer bilejere - sa
indkeb bliver svarere for ikke-
bilister

Et udpreeget bilist-landskab fra P-pladsen ved City 2 i Hoje Taastrup

Storcentre placeres efter beregning af opland, som igen defineres som tilgan-
gelighed inden for en vis afstand og et vist tidsforbrug.

Oges transporthastigheden for et storre antal forbrugere, sa vokser kunde-
grundlaget, og centret bygges sterre med den virkning, at endnu flere mindre
naerbutikker lukker, hvilket @ger transportbehovet — og ogsé den gennemsnit-
lige transporttid, da nu ogsé kunder uden bil tvinges til at rejse i lengere tid
for at foretage de indkeb, der for kunne foretages i neerheden af boligen.

Dvs. at den ogede hastighed har oget tidsforbruget samlet set ved indkebssi-
tuationen. Og efterladt er en reekke sociale problemer med hensyn til at fa
kebt ind for ikke-bilejere til at skulle loses pa anden vis — med endnu mere
oget tidsforbrug til folge.

1 1980 var der mere end 1700 byer med under 650 indbyggere, der havde
mindst én dagligvarebutik.

1 1994 var der godt 900 byer under 650 indbyggere, der havde mindst én
dagligvarebutik.

Antallet af pengeinstitutter er samtidigt faldet, mens der ikke har veeret sam-
me forringelse for post- og apoteker-service.

Kilde: Transportradets undersegelse af landdistrikterne fra 1996.
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Transportmiddel ved indkeb i bymidte og storcentre
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Kilde: Norsk undersggelse af kunde- og transportprofil ved to indkebscentre
omkring byen Ski i Norge af Jan Usterud og Olav Fosli: Praesenteret pa Tra-
fikdage i Aalborg 1999

I den norske underseggelse er foretaget registreringer af de handlendes brug af
transportmiddel pa to tidspunkter:

1. registrering i 1994, hvor hverken Ski eller Vinterbro Storcenter var op-
fort.

2. registrering i 1997, hvor bade Ski Storcenter og Vinterbro Storcenter var
abnet.

Ski Storsenter er placeret i det befolkningsmassige tyngdepunkt i Ski kom-
mune med 25.000 indbyggere med gode kollektive forbindelser.

Vinterbro Storsenter er anlagt i As kommune i tilknytning til det overordnede
vejnet med fa naertboende og darlige kollektive forbindelser.

Begge Storsentre ligger lige syd for Oslo og er pa over 25.000 m* og har me-
re end 1400 gratis P-pladser.

Grafen viser tydeligt, at lokaliseringen er afgerende for hvilket transportmid-
del kunderne anvender.
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Personer, der bor
uden trafikstej i for-
steederne har langt
flere biler end perso-
ner, der bor i trafik-
stojplagede boliger

Stej fra trafikken

”Sa skal vi fandme til det at hore pa den larm igen”, siger Jorgen, da klok-
ken bliver 6 og han skal til at tage den forste kop morgenkaffe. ”Nu har vi
valgt at bo her i byens udkant, hvor jeg kan nagjes med at tage min cykel til
arbejde, og sd skal jeg alligevel hore pa al den larm fra bilerne, der hele da-
gen droner forbi her uden for mine vinduer”.

"Det er sgu’ da ikke rimeligt, at jeg hver dag skal generes af alle de bilister,
der arbejder inde i byen, men har valgt at ville bo fredeligt i deres parcelhu-
se langt borte fra byen”. “Jeg kommer jo ikke og generer dem med min cy-
kel”.

En lille fantasi over virkeligheden

Staerkt stojbelastede boliger i Middelfart fordelt pa boligtyper
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Et plan Flere etager

Kilde: ”Middelfart-undersggelsen” Tetraplan A/S, DTU og Transportradet -

En norsk undersagelse af prisen for lejligheder i Oslo i forhold til stejbelast-
ningen viser at for sammenlignelige almindelige lejligheder falder prisen med
0,5% pr. dBA, som stejen stiger.

Kilde: ”Boligpriser i Oslo” Berit Gru og Odd Larsen, T@I, 1997, fremlagt pa
Transportdage i Aalborg.

I en sag, hvor beboerne i en ejendom i Viborg anlagde erstatningssag mod
kommunen pa grund af voldsom foregelse af trafikstgjen i ejendommen, da
kommunen anlagde en ny vej 2 meter fra huset, blev afgerelsen séledes:

Viborg kommune sagde Nej til erstatning for paferte stgjgener.
Taksationskommissonen sagde Ja.
Overtaksationskommissionen sagde Nej.

Landsretten sagde Ja, men nedsatte erstatningsbelabet lidt.
Hgjesteret sagde Nej.

Som beboer i en by mé man tale en vis udvikling i trafikken, fortolker Viborg
kommunes ingenier dommen.

Mélsetningen i Trafik 2005 er, at der i 2010 hejst ma vere 50.000 boliger,
der er belastet med et stejniveau pa 65 dB og derover.
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Stejgrzeenser i Danmark

Man-fre 7-18 | Man-fre 18-22 Alle dage
lor 7-14 lor 14-22 / sen 7-22 22-7

Stej fra virksomheder

Etageboligomrader 50 45 40
Aben og lav boligbebyg. 45 40 35
Sommerhusomréader 40 35 35
Stej fra veje 55 55 55
Stej fra jernbaner 60 60 60

Alle stajgreenser angives i dBA, hvor en forhajelse
pd ca. 3 dBA svarer til en fordobling af lydtrykket.

Stejgraenserne for virksomheder er absolutte, sdledes at der udstedes pabud

til virksomheden om stejbekampelse, hvis grenseverdierne overskrides.
Stejgrenserne for veje og jernbaner er derimod kun vejledende, og der er

ca. 500.000 boliger i Danmark, der er udsat for stgj fra transport over 55 dBA.

Miljestyrelsens tal for stejbelastede boliger fordelt pa vejtyper fra 1995

Forde- Overord- Hoved- | Motorveje
Boligveje | lingsveje nede landeveje | + motor- I alt
byveje | + amtsveje | trafikveje
55-64 dB | 37.876 90.050 158.564 80.130 8.044 374.664
> 65 dB 2.391 31.965 80.575 11.058 3.629 129.618

L alt 40.267 122.015 239.139 91.188 11.673 504.282

55-64 dB 10 % 24 % 42 % 21 % 2% 100 %

> 65dB 2% 25 % 62 % 9% 3% 100 %

Kilde: Miljostyrelsen og Trafikministeriets tal fra opleg pa Trafikdage i Aal-
borg 98.

Tabellen viser at langt den sterste del af boligerne med stgj over 65 dB ligger
pa ved overordnede byveje.

Stejgener fra trafikken er &benbart noget, som et flertal i Danmark mener, at
vi alle skal finde os i.

Der er stadig 500.000 danske boliger, der er udsat for trafikstej hgjere end
Miljestyrelsens vejledende graenser for trafikste;.

Og de vejledende graenser for trafikstej ligger endda vaesentlig over de abso-
lutte greenser for stgj fra virksomheder over for boliger.

Sagen fra Viborg viser, at Hojesteret afviser muligheden for erstatning for pa-
forte stejgener, hvis en kommune anlegger en vej ved boliger, s& boligerne
udsettes for stej langt over de vejledende stojgraenser for trafikstoj.

Hvis det var en virksomhed, der paferte boliger samme stgjgener, ville pa-
geldende virksomhed straks f4 pabud om at s@nke stgjen til det lovlige ni-
veau.

Stgj er en stressfaktor og kan vare medvirkende til permanent forhgjelse af
blodtrykket. Stgj er keedet ssmmen med manglende psykisk velbefindende.
Stej kan forstyrre sevn og give problemer med at falde i sevn.

Mindre bern, der er ved at lere at tale, horehemmede, der har vanskeligt ved
atr skelne tale fra stgj og blinde, der bruger lyde til at orientere sig efter er
serligt generede af stoj.

Kilde: ”Vejtrafik og stej”, Vejdirektoratet, 1998
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Ferre uforstyrrede landskaber i
Danmark

et IS Lars i
Selv i skoven er det sveert at blive fri for biltrafikkens pavirkning

“Hvor er det dejligt at veere i skoven igen, nu det er blevet sceson for at samle
svampe”, siger Birgit til sin far Christian pd 67, der lige er blevet pensione-
ret.

“Ja det er godt at have tid til den slags igen”, siger Christian,” det gjorde
Jjeg ogsd, da jeg var ung”.

“Men jeg har aldrig rigtig veennet mig til”, fortscetter Christian,” at vi hele
tiden kan hore larmen fra motorvejen, nar vi gar her i skoven”. “Jeg er jo ik-
ke celdre end jeg stadig kan huske dengang, det var stilheden, kun afbrudt af
vindens susen i treeerne og fuglenes flojten, jeg horte, ndr jeg gik her i sko-
ven”.

”Og dengang”, tilfojer Christian,” skulle vi altsd heller ikke pd forhand veel-
ge hvilken side af skoven vi ville gd i, for dengang var motorvejen ikke lagt
gennem skoven som en larmende mur, der ikke kan krydses”.

“Men svampene, de er nu stadig gode, og hvis jeg Iytter godt efter, sd kan jeg
da ogsa stadig hore nogle fugle synge”.

En lille fantasi over virkeligheden

"Skov- og Naturstyrelsens undersogelse i 1992 viste, at siden 1940 erne har
det danske landskab cendret sig markant. Uforstyrrede landskaber er blevet
en knap ressource. I omrdadet i Midt- og Ostjylland, med bl.a. byerne Vejle,
Kolding og Fredericia vari 1950 ca. 5% af omradet direkte pavirket af store
infrastrukturanlceg, hvorimod 50% var pavirket i 1990. De mange nyanlagte
veje i omrddet beerer en stor del af ansvaret, men der er ogsa anlagt hoj-
speendingsledninger, kraftveerker m.v.”

Kilde: TemaNord: 1998:529 P4 vej mod en baredygtig udvikling”, Nor-
disk Ministerrad.

“Bilens blinde vinkler ” af Seren Dyck-Madsen, Det Jkologiske Rad 2000 44




“Trafikministeriet 1993: Ved planleegning af nye trafikanleeg skal tages vidt-
gdende hensyn til omgivelserne, sdledes at miljo- og naturbelastningen bliver
mindst mulig”.

“Trafikhandlingsplanen Trafik 2005: Finder det vigtigt at tage hensyn til
trafikanternes landskabsoplevelser, ndr de rejser”.

“Disse to hensyn synes at veere en modscetninger, da man ikke bade kan fri-
holde naturomrader for trafikanleg og samtidigt have til hensigt at give tra-
fikanterne en naturoplevelse”.

Kilde: TemaNord: 1998:529 P4 vej mod en baredygtig udvikling”, Nor-
disk Ministerrad.

YForringelse af naturveerdier tilleegges stor veegt i Sverige og Norge, noget
mindre veegt i Finland og endnu mindre veegt i Danmark”.

“Dansk trafikplanlegning arbejder tilsyneladende ikke ud fra en forestilling
om, at det er afgorende vigtigt at fastholde eller eventuelt forstorre omfanget
af uforstyrrede landskaber, men snarere, at man ved nye trafikanlceg tilstrce-
ber en minimeret naturforringelse”.

Kilde: TemaNord: 1998:529 ”Pé vej mod en baredygtig udvikling”, Nor-
disk Ministerrad.

Tidligere sagde man, at det eneste menneskelige bygningsvaerk, man kan se
fra manen, var den kinesiske mur.
I dag er det de store vejanlaeg, der vil vere tydelige fra manen.

Transportens samlede arealforbrug i Danmark har udviklet sig fra 1% ved
drhundredeskiftet til 5% i dag.

“Trafikanleeg bestdr af veje, jernbaner, kanaler, havne, lufthavne, garager,
depoter og parkeringsanleeg. Disse optager landjord som ellers kunne veere
brugt alternativt eller veere bevaret som natur. [ et bredt beelte omkring et
trafikanleeg, ofte pd flere kilometer, pavirkes omgivelserne negativt, savel vi-
suelt (fragmentering af landskabet), stojmeessigt og med hensyn til den biolo-
giske mangfoldighed (barrieredannelse, adelagte biotoper m.v.)”

Kilde: TemaNord: 1998:529 ’Pa vej mod en baeredygtig udvikling”, Nordisk
Ministerrad.
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Biltrafikkens luftforurening

Bilernes udstodning er den storste kilde til luftforurening i byerne

Kort beskrivelse det miljo- og sundhedsmeessig problemati-
ske indhold i bilernes udstedning:

Partikler:

Sma partikler fra trafikken anses for at vere det storste sundhedsskadelige
problem ved trafikkens luftforurening.

Traditionelt har man opgjort den samlede mangde partikler uanset storrelse,
som trafikken efter forbreending i motorerne sender ud i luften. For helbreds-
skaderne er det de inhalérbare partikler med en diameter pa under 10 mikro-
meter, der er relevante, og opmarksomheden retter sig mod de helt smé par-
tikler p& under 1 mikrometer.

Disse sma partikler kan deponeres helt ude i de yderste lungeforgreninger og
giver formentlig anledning til et antal dedsfald i samme sterrelsesorden som
trafikulykkerne med 500 dracbte pr ar. Det er isar allerede sveekkede perso-
ner, sdsom &ldre mennesker og personer med lungelidelser og hjertekarsyg-
domme, der rammes.

Endvidere er disse partikler steerkt misteenkt som vasentlig arsag til de meget
kraftige stigninger i astmatilfeeldene i Danmark, i hvert fald anses de for at
forveerre situationen hos personer, der allerede har astma.

De helt fine partikler kommer iser fra dieseldrevne lastbiler, busser og per-
sonbiler, idet der kommer omkring 25 gange s& mange partikler fra dieselko-
retgjer som fra benzindrevne biler.

NOx:

Hovedparten af trafikkens NO,-emissioner finder sted som NO, der ikke gi-
ver anledning til skader. I atmosfaeren omdannes NO dog ret hurtigt til det
skadelige NO, ved reaktion med O; og frie radikaler. NO, bidrager til skader
pa skovene og nedbrydning af bygninger og materialer, hvorimod der skal
relativt hgje koncentrationer af NO, til for at pavirke menneskers heldbred.
De vaesentligste helbredseffekter opstar formodentlig fordi NO,, ligesom SO,
omdannes til aerosoler (meget sma draber) i form af nitrater (NOs’), der synes
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at forsteerke den skadelige virkning af inddnding af biltrafikkens udstedning
af ultrafine partikler.

NO,-niveauerne langs trafikerede gader kan i sig selv pavirke astmatikere og
personer med luftvejslidelser.

HC (Kulbrinter):

HC (kulbrinter) og VOC (flygtige organiske stoffer) er en samlebetegnelse
for en lang reekke organiske stoffer.

Trafikken er en vesentlig kilde til luftens forurening med carcinogener
(kreeftfremkaldende stoffer). Som eksempler pa disse kan navnes benzen,
benzo(a)pyren, 1,3 butadien, formaldehyd og ethylen.

Benzen:

Benzen er et organisk stof, der tilsettes benzinen. Benzen omdannes efter
indanding primeert i leveren, og flere af omdannelsesprodukterne er kraeft-
fremkaldende. Benzen kan endvidere pavirke dannelsen af blodlegemer i
knoglemarven og forarsage leukami.

Der kan ikke fastsattes en nedre graense for en sundhedsskadelig mangde af
benzen, idet der altid vil vaere en risiko for kreefttilfeelde.

CO (Kulilte):

Hovedparten af CO-indholdet i luften stammer fra trafikken, isaer de benzin-
drevne keretgjer. De helbredsskadelige effekter opstar ved, at CO bindes til
blodets heemoglobin og forhindrer iltoptagelse. Det vurderes ikke, at de CO-
koncentrationer, der kan forekomme i gademiljeet i Danmark giver anledning
til vaesentlige helbredsmaessige skader.

CO vil endvidere efterhanden omdannes til CO, i atmosfaren og dermed bi-
drage til drivhuseffekten.

05 (Ozon):

Ozon dannes i samspil mellem NO, CO og HC ved varme og sollys. Ozon er
et meget kraftigt iltningsmiddel, der reagerer med overfladen i luftvejene, sé
lungevavet &ldes hurtigere. Ozonforurening virker irriterende pé luftvejene
og kan give hoste, trykken for brystet, utilpashed og kvalme. Endvidere pa-
virkes lungernes immunforsvar, s modstandskraften over for infektioner
svakkes.

I gadeniveau er der malt ozonniveauer, der kan give nedsat lungefunktion hos
bern og allergikere.

Bly:

Forureningen med bly fra trafikken er stort set ophert i Danmark, idet blyet
ikke mere anvendes som oktan-forbedrende tilseetningsstof i benzin.

Bly er et tungmetal, der ophobes i kroppen og mistankes for at give forskel-
lige typer af skader — herunder nedszttelse af intelligens og indlaringsevne —
ved for hgje koncentrationer.

MTBE:

I takt med at blyforbindelserne er fjernet fra benzinen tilsettes stoffet MTBE
for at haeve oktantallet.

MTBE er meget letopleseligt i vand, MTBE folger stort set grundvandets be-
vaegelser og nedbrydes meget langsomt.
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MTBE er kan derfor forurene grundvandet bade ved nedsivning fra direkte
spild af benzin, og da en lille del af benzinens indhold af MTBE ikke for-
braender vil denne rest transporteres med regnvandet til grundvandet.

Man har allerede fundet MTBE i relativt dybe vandboringer og méa forvente
at MTBE med tiden vil kunne findes i nasten alt grundvand.

MTBE kan provokere kraftsvulster hos dyr, og er under mistanke for at for-
arsage en gget forekomst af astma ved indanding.

PAH:

Disse sundhedsskadelige og kreftfremkaldende tjeereprodukter” fremkom-
mer ved ufuldsteendige forbraendinger og er ofte knyttet til partikler. De er
formentlig, nér de skylles ned i kloakken af regnvand, den vasentligste kilde
til renseanleeggenes problemer med overholdelse af graensevardierne for
PAH i spildevandsslam.

Hovedparten af de sundhedsskadelige PAH-forbindelser er vedhaeftet partik-
ler. Der kan ikke fastsaettes noget sikkert nedre niveau for kraeftfremkaldende
stoffer som PAH-forbindelser, og det formedes at de mange forskellige PAH-
stoffer kan forsterke hinandens kraftfremkaldende effekt.

PAH-forbindelser er yderst fedtopleselige og optages let af lunger, ma-
ve/tarmkanal og hud.

Kombinationseffekter:

I udeluften optrader stofferne ikke hver for sig, men altid sammen, hvorfor
kombinationseffekter i visse tilfaelde kan forsterke effekten.
Sundhedseffekter er derfor i hgjere grad knyttet til den samlede pavirkning
fra luftforureningen snarere end til det enkelte stof.

For luftvejsirritanter som f.eks. NO, og ozon regner man med en additiv ef-
fekt.

For de kreeftfremkaldende stoffer har man pa nuverende tidspunkt langt fra
identificeret alle kraeftfremkaldende enkeltkomponenter i trafikudstedningen,
og kombinationseffekter mellem de kreftfremkaldende stoffer og evrige
komponenter er i vid udstreekning uafklaret.

Foreliggende data tyder dog p4, at den kraeftfremkaldende effekt af den sam-
lede udstedning / forurening overstiger summen af de enkelte kraeftfremkal-
dende stoffer dvs. en synergistisk effekt.

Kilde: "Sundhedsmeessig vurdering af luftforurening fra vejtrafik”’, Miljosty-
relsens Miljoprojekt 352, 1997 og "Luftkvalitet i danske byer” DMU, Te-
marapport 16 /1997

CO; (Kultveilte):

CO; udslippet fra forbraending af fossile braendstoffer er den veesentligste bi-
dragyder til den menneskeskabte klimapavirkning.

I Danmark 1998 udger CO, udslippet fra trafikken ca. 25% af Danmarks
samlede udslip af CO,.

Lattergas (N,0):

Lattergas er en drivhusgas, der er 320 gange kraftigere end CO,, Lattergas
dannes iser ved de forste 3 - 5 minutters kersel i biler med katalysatorer, og
udslippet af lattergas fra biler forventes derfor fortsat at stige kraftigt de
kommende éar, saledes at lattergas pa grund af den kraftige drivhuseffekt i
2010 forventes at udgere 5% af transportsektorens samlede drivhusgasudled-
ninger.
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Luftforureningen fra
bilerne skader bern
og zldre samt perso-
ner med astma og
lungelidelser mest

Bilernes luftforurening eger antallet
af luftvejssygdomme og oger dede-
ligheden

"Sd, nu har Charlotte det skidt igen”, siger hendes mor Maria til sin mand
Peter.

“Jeg synes at det bliver veerre og veerre med den astma”. ”Det er ncesten som
om at det heenger sammen med at der kommer flere og flere biler forbi her
neden for vores opgang pa vej til og fra arbejde i centrum”.

“Ja, jeg ved godt, at leegen har sagt, at al den bilos ikke er godt for Charlot-
tes astma”, siger Peter, "men vi har altsd ikke rad til at flytte uden for byen i
frisk luft”.

“"Mange af dem, der har mange penge vil jo ogsd bo ude i den friske luft, og
sa kore pa arbejde i deres biler”. ”’Sa det er alt for dyrt at kebe et hus eller
en lejlighed”.

Vi bliver nok nodt til at blive lidt lcengere tid her i vores billige lejlighed, selv
om den ligger midt i den veerste trafikos, og selv om Charlotte ikke kan tdle
det”, siger Peter.

"Vi mad altsa prove endnu engang at se pd okonomien”, siger Maria, "jeg
kan neesten ikke holde ud at se Charlotte blive darligere og darligere”.

En lille fantasi over virkeligheden

Det gér vaerst ud over bernene, der ander mere luft ind pr. kg legemsvaegt,
som er mere sdrbare, ndr de er i ”voksealderen”. Born optager f.eks. den gif-
tige luftart ozon bedre end voksne.

Ligeledes gér det slemt ud over &ldre og svage mennesker, samt folk med
iser lungelidelser som astma og bronkitis.

Ogsa allergiens eksplosive udvikling, is@r hos bern kan delvis skyldes pa-
virkning af forurenet biludstedning.

De irritative stoffer vil veere til storst gene for personer, som lider af luftvejs-
lidelser. Omkring 6% eller ca. 233.000 personer blandt den voksne del af
befolkningen har langvarige luftvejslidelser, som er meget hemmende i dag-
ligdagen f.eks. astma eller kronisk bronchitis.

Kilde: Steen Solvang Jensen og Jes Fenger, DMU samt Poul Bo Larsen, Lev-
nedsmiddelstyrelsen, Oplag til Trafikdage i Aalborg 1998.

Ved indanding af partikler opfanges de grovere partikler (over 10 nannome-
ter) i de ovre luftveje i naese og svelg. (1 nm = 0,001lmm, Imikrometer =
0,001 nm)

Partikler under 10 mikrometer afsacttes ogsa langere nede i luftvejene i bron-
chier og bronchioler, mens partiklerne under 5 mikrometer vil vaere i stand til
at treenge helt ud i1 lungernes yderste forgreninger, alveolerne.

Jo leengere nede i lungerne partiklerne afsettes, jo lengere tid gar der, for end
de elimineres af lungernes forsvarsmekanismer. I alveolerne kan eliminati-
onstiden veere maneder til r.

Det betyder i sig selv, at sma partikler har sterre sundhedsskadelig effekt.
Hertil kommer, at de finere partikler, iseer under 2,5 mikrometer, modsat de
grovere er i stand til at treenge ind i bygninger og opretholde stort set de
samme niveauer, som i udemiljeet, hvorved man bliver udsat for dem bade
ude og inde.
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Luftforureningen fra
trafikken har store
effekter pa befolknin-
gens sundhed

Folk udseettes fortrinsvis for partikelforurening og i seerdeleshed fra trafik,
hvis de bor i de sterre eller mellemstore byomrader. I Danmark gaelder det
1,8 — 2,9 millioner personer.

Andre betydende faktorer for personers partikeleksponering er den tid, de op-
holder sig i gademiljoer med direkte eksponering fra trafikken, samt hvor fy-
siske aktive de er. Den ma&ngde luft som indéndes oges séledes betydeligt
ved leb og cykling.

En forholdsvis ny amerikansk laboratorieundersogelse har desuden vist, at
personer med kroniske luftvejslidelser pga. @ndret vejrtreekningsmenster og
luftgennemstremning i luftvejene tilbageholdt op til fem gange s& mange
partikler som raske.

Kilde: Steen Solvang Jensen og Jes Fenger, DMU samt Poul Bo Larsen,
Levnedsmiddelstyrelsen, Opleeg til Trafikdage i Aalborg 1998.

Risikoen for allergi er 1,65 gange storre blandt svenske born, der lever de to
Jorste dr i byluft med trafikforurening, end hvis de vokser op i den renere
landluft.

Astmatikere i Landskrona har 1,8 gange flere tilfeelde af sveer andenod, nar
de samtidigt er udsat for biludstodning.

Nedbringes meengden af de trafikskabte ultrafine partikler i Stockholm til ni-
veauet ude pd landet, vil fjernelsen af dodsfald pa grund af partikelforure-
ningen alene medfore en forogelse af gennemsnitslevealderen i Stockholm
med 2 mdneder .

Til sammenligning vil en fjernelse af alle dodsulykker i trafikken i Stockholm
kun oge gennemsnitslevealderen med én maned.

Kilde: Gunnar Bylin, Karolinska instituttet, Huddinge University Hospital i
Stockholm. Opleg pa Det Okologiske Rads konference januar 2000.

Et livslangt ophold i luft med et benzen niveau pd 1 mikrogram/m’ luft med-
Jorer 4 tilfelde af leukcemi pr mio. indbyggere.

WHO'’s anbefaler en maksimal greense pd netop 1 mikrogram/m’ luft.

En italiensk undersogelse af V. Cocheo m.fl. viser, at i de nordeuropceiske
byer er indholdet af benzen i luften 50% hajere indendors end ude pa gaden.

Kilde: ”Nature Science Update” 9.3.2000 om en italiensk undersogelse: ”Ur-
ban benzene and population exposure” af V. Cocheo m. fl.

DMU’s undersogelser viser at i 7 trafikerede gader i Danmark ligger indhol-
det af benzen pd 7-8 mikrogram/m’.

Born som lever neer teet trafikerede veje med en trafik pa mere end 20.000
koretajer pr dag har en seks gange storre risiko for at udvikle kreeft mest i
form af leukcemi, end born der lever uden pavirkning fra trafikforurening, vi-
ser et studie fra Denver i Colorado USA.

Benzen og andre organiske forureninger fra trafikken er hovedmisteenkt, men
ogsa andre muligheder som kan medvirke til den kraftigt forogede krceftrisi-
ko.

Kilde: ENN News den 4.3.2000 om en undersggelse offentliggjort i februar
2000 nummeret af “’Journal of the Air and Waste Management Association”.
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En undersogelse og beregning i Ostrig, Frankrig og Schweiz i 1996 giver fol-
gende tal for vejtrafikkens indflydelse pa ”for tidlig” dedelighed, astma og

bronchitis:

(Tallene skal tages med forbehold, idet de er beregnet for at kunne satte tal
pa sundhedsomkostningerne ved luftforurening fra trafikken.)

Beregnet sundhedsforringelse i tre lande i 1996 forirsaget af luftforureningen fra vejtrafik

Ostrig Frankrig Schweiz
For tidlig ded pr ar - voksne over 30 ar (langvarig pavirkning) 2.411 17.629 1.762
Hospitalsindlaeggelser pr ar - pga. vejrtraekningsproblemer 1.470 7.674 694
Hospitalsindlaeggelser pr ar - pga. hjerteproblemer 2.885 10.992 1.580
Ekstra kroniske tilfaelde af bronkitis pr ar - Voksne over 20 ar 2.663 20.429 2.248
Ekstra tilfelde af bronkitis pr ar - bern under 15 ar 20.606 250.434 24.109
Dage med nedsat aktivitet / sygdom pr ar - voksne over 20 &r 1.343.371 13.672.554 1.465.600
Antal Astma - tilfeelde pr r - barn under 15 ar 14.990 134.965 12.539
Antal sygdomsdage pga. astma - tilfaelde - voksne over 15 ér 40.484 321.053 33.205
Totalt antal indbyggere i 1996 7.795.800 56.652.000 7.081.300

Kilde: ”Health Costs due to Road Traffic-related Air Pollution — An impact assessment project of Austria,
France and Switzerland”. Rita Seethaler — Federal Department of Environment, Transport, Energy and
Communications in Berne, 1999 som forberedelse til WHO’s konference om Milje og sundhed London ju-

ni 1999.

I ovenstéende undersogelse blev de arlige sundhedsomkostninger fra luftfor-
urening i Schweiz i 1996 til 31 mia. kr. hvoraf 17 mia. kr. skyldes forurenin-

gen fra vejtrafikken.

“Det er ikke muligt at gennemfore transporter uden at belaste miljoet”.

“Hvad der tilsyneladende vindes i form af “aget” og mere behagelig mobili-
tet, skubbes over pd andre mennesker og den ovrige natur i form af ogede

belastninger”.

Citat fra Ulli Zeitlers notat for Transportradet: “Moral og Mobilitet - aspekter

af en transportetik” 1998.

Den norske ”Miljostyrelse” Statens Forurensningstilsyn beregner antallet af
fremskyndede dodsfald pa grund af partikelforurening i luften i Norge til
mellem 550 og 2.200 dodsfald arligt alt efter om man forudscetter en nedre

sikkerhedsgreense pd 7,5 mikrogram pr m’ eller ej.

Ved disse dodsfald tabes gennemsnitligt 7 levedr pr dodsfald.

Langtidseksponering for ultrafine partikler kan ogsa afhengig af de valgte
forudscetninger fore til at mellem 600 og 2.200 born og voksne drligt far
bronkitis eller kroniske lungesygdomme. Her kan der veere lang tid mellem
eksponering og effekt. Desuden kan luftforureningen fore til tab af flere hun-
drede drsveerk og flere tusind ekstra dogn pad sygehus pd grund af sammen-

heengen mellem ultrafine partikler og kroniske lungesygdomme.

Kilde: ”Helseeffekter og samfunnsekonomiske kostnader av luftforurens-

ning.”, Rapport 1718/2000, Statens Forurensningstilsyn, Norge
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I Trafik 2005 sattes
det danske mal for
CO; udslip fra trafik-
ken til at skulle brin-
ges tilbage til niveauet
for 1988.

11998 ligger udslippet
18% over med stigen-
de tendens

Biltrafikken oger drivhuseffekten

Overudledningen af drivhusgasser, hvoraf CO, er den vigtigste pa grund af
de store mangder truer vores klima. Udledningen forseges begranset gen-
nem internationale aftaler. Danmark, som har en af Verdens allerhgjeste ud-
ledninger af CO, pr indbygger, har aftalt at nedsatte CO, udledningen med
20% 1 forhold til 1990 inden &r 2012.

Det danske CO,-udslip fordelt pa sektorer

Landbrug
Jvrig transport
Vejtransport

Industri

Beboelse og institutioner

Kraftveerker og raffinaderier

0 10 20 30 40 50 60

B Procent af det danske CO2-udslip

Kilde: ”CO, - Hvorfra, hvorfor, Hvor meget” Temarapport fra DMU 31/2000
- Tal for aret 1997

Ser vi pa fordelingen af de danske udslip af drivhusgassen CO,1 1998, sé
stammer godt en fjerdedel af det samlede udslip pa 62 mio. tons CO, fra tra-
fikken - langt den sterste del fra vejtrafikken.

Mens det totale samlede udslip har ligget stort set konstant i mere ned 20 ér,
sa er isar kraftveerkernes andel faldet, mens trafikkens andel er steget til nae-
sten det dobbelte.

Transportsektorens CO, udslip og andelen af det samlede
CO, udslip

%
30

H Transportsektorens andel af nationalt CO2 udslip

OSamlet stigning i transportsektorens CO2 udslip fra 1988

Kilde: ”Energistatistik 1998, Energistyrelsen
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CO; er den vasentlig-
ste af de drivhusef-
fektskabende gasser
pa grund af de store
meangder

Stigningen i trafikkens CO, udslip ligger for gjeblikket pa 2 — 3 % om éret,
pa trods af, at Danmark har forpligtet sig til inden &r 2012 at have nedsat det
samlede CO; udslip med 20 % malt i forhold til udslippet i 1990.

Der er stor forskel pa bilers forbrug af fossilt braendstof pr kert kilometer.

En konsekvent anvendelse af energieffektive biler vil reducere udslippet af
CO;, fra trafikken vaesentligt og der findes i dag biler, der kan kere op mod 33
km pa 1 liter diesel.

Pa trods af dette, s er det stadig muligt (og lovligt) at kebe biler, der kun ke-
rer 6 km/liter benzin og dermed udleder langt mere CO, pr keort kilometer end
ved anvendelse af en mere energieffektiv bil til samme transportformal.

Toyota Land Cruiser 4,7 Auto 6,2 km / liter benzin
Mercedes Benz SL 600 aut. 6,5 km / liter benzin
Suzuki Swift 1,0 18,2 km / liter benzin
Volkswagen Lupo 1,7 SDI 22,2 km / liter diesel

(Den nye ”grenne” Lupo 33,4 km / liter diesel)

Kilde: Feerdselsstyrelsen 1999: ”Hvor langt pa literen? ”

Tabellen viser, at dieselbiler er mere energieffektive end benzinbiler. Diesel-
drifts store fordel er, at den udnytter energien mere effektivt end benzin. For
sammenlignelige modeller er dieselbiler typisk 25-40% mere brandstofeko-
nomiske end benzinbiler, og der er et tilsvarende fald i deres CO, udslip pr
kort kilometer.

CO; er den vasentligste af drivhusgasserne pa grund af de store maengder. En
anden er f.eks. methan, der stammer fra husdyr, naturlig forrddnelse m.v.

Nar man betragter den samlede effekt pa jordens klima sammenstilles bidra-
get fra en lang reekke gasser.

De to indiske forskere Argawal og Narain stiller derfor folgende spergsmal i
bogen: “Drivhuseffekten i en ulige verden - et eksempel pa miljekolonialis-
me”:

“Kan man virkelig ligestille CO, bidragene fra benzinslugende biler i Euro-

pa og Nordamerika, eller for den sags skyld ethvert sted i den tredje verden,
med methan udslippet fra fattige bonders treekokser og rismarker i Vestben-
galen eller Thailand”
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Gennem 100 ar er
”sparet” tid ved hgje-
re rejsehastighed nze-
sten 100% omsat i
leengere rejser med
samme tidsforbrug og
til de samme aktivite-
ter

Tid, tempo og livsstil

"Moderne mennesker underlegger sig og underlcegges den stigende hastig-
hed pa alle planer med det resultat at tempoet hele tiden oges.

Og det geelder ikke kun arbejdstempoet, men ogsa tempoet i familien og friti-
den ligger under for dette tidspres”.

Citat fra Mette Jensens (DMU) oplag pé Trafikdage i Aalborg 1999.

Man kan som tankeeksperiment vende tingene om og udlede, at samfundet
streeber mod eget centralisering og sterre enheder og dermed hele tiden mod
en senkning af tilgengeligheden — og at forsegene pa at gge transporthastig-
heden skal ses som et forseg pa lebende at eliminere tilgaengelighedsforrin-
gelsen.

Dette tankeeksperiment giver en forklaring pa, at man gennem 100 &r stort set
har brugt 1 time i gennemsnit pa transport mellem hjem og arbejde. Til gen-
geld er den tilbagelagte afstand kraftigt oget.

En sadan samfundsudvikling med sterre og sterre hastighed og darligere og
dérligere tilgengelighed uden bil risikerer at skabe en klassedeling i samfun-
det baseret pa deltagelse i samfundet gennem adgang til privatbil.

For de samfundsgrupper, der i kraft af hgjere hastighed udvider sin tilgeenge-
lighed til samfundets tilbud og muligheder, paferer en nedsat tilgaengelighed
for de samfundsgrupper, der ikke i kraft af bilejerskab deltager i transportha-
stighedsforagelsen.

Tingene bryder delvist sammen, nér den hurtigere transport, som samfundet
mere og mere er bygget op om, atter nedsettes ved f.eks. at bilerne kommer i
vejen for hinanden og dermed skaber bilkeer.

For processen med centralisering ud fra eget tilgeengelighed er i stort omfang
irreversibel.

“En international og historisk konklusion synes at kunne veere, at den stadigt
agede mobilitet og mulighed for kortere rejsetid ncesten 100% omscettes i
leengere rejser pd den samme tid og til det samme antal aktiviteter”.

“For den almindelige gennemsnitsstressede dansker har den marginale tids-
anvendelse stor betydning. Men de aktiviteter, som der onskes skaffet tid til,
muliggores dbenbart ikke ved hajere hastigheder og lokalt sparet tid.”

“Indvundet tid anvendes i praksis, set i gennemsnit og i historisk lys til at
foretage det samme antal ture til principiel de samme mdl og pa samme tid,
men over leengere afstand og med haojere hastighed. Der bliver ikke mere tid
til "produktion”, barnene, sport osv. Vi opnar ikke det vi hdber og tror med
rejsetidsbesparelser”.

Oplaeg pa Trafikdage i Aalborg 1999 af Hans Ege, Strategichef i HT

Der er endnu ikke gennemfort tilsvarende undersegelser, der tyder pa, at hvis
transporthastigheden sankes, sa vaelger folk at arbejde tettere pa boligen og
vaelge de nare aktiviteter i stedet for de fjerne og centraliserede.
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Har bilister ret til at
péafere beboerne
ulemper og har bebo-
erne ret til at begraen-
se bilisternes mobili-
tet?

Skal biltrafikken
foregi pa den gen-
nemkeorende trafiks
premisser eller skal
den forega pa de lo-
kale beboeres pree-
misser?

Kardemommeloven

Kardemommeloven, som Thorbjern Egner gennem politimester Bastian op-
stiller i bogen ”Folk og revere i Kardemommeby” lyder i al sin enkelhed:

”Man skal ikke plage andre eller sette livet til, og for evrigt
kan man gore som man vil.”

Kardemomme-loven er ved nermere eftersyn ikke sa enkel endda, bl.a. inde-
holder den dilemmaet i den stadig stigende transport.

For onsket om at kunne transportere sig hurtigt, billigt og behageligt alle
vegne hen er uforeneligt med kravet om at man ikke ma plage andre.

Sa spergsmalet er i virkeligheden ikke s& meget om man mé plage andre,
men snarere hvor meget man ma plage andre for at f4 opfyldt sine egne be-
hov for transport.

Jo hurtigere og jo l&ngere vi transporterer os, jo mere fremmedger vi os for
de gener, vi paferer de omgivelser vi farer forbi. (Ulli)

Og jo mere “frigar” vi os for et personligt ansvar for at genere andre ved
denne transport..

Onsker vi at kere gennem et lokalt boligkvarter, hvor lokalomradets veje an-
ses for herende til de boliger, der ligger i omréadet, og der derfor er tilladt
f.eks. boldspil pa vejen, og hvor bilisten skal passere under hensyn til bebo-
ernes brug af vejen, sa feler vi virkelig, at vi generer, hvis vores formal med
at genere ikke er meget, meget vaesentligt.

Det hollandske maél for vejplanleegning i byomrader kan skrives séledes:

“Our task is to adapt a traffic and a transport system to suit people, rather
than insisting that people adapt to the system.

Conflicting situations among road users, with increase in speed, direction
and mass should therefore be avoided (homogeneus use of the road). These
situations include the manner of transport as well as conflicting situations
between different types of traffic.”

Man kan sige, at vejen kun skal befeerdes med én hastighed. Hvor der er
blandet feerdsel, skal hastigheden sattes efter langsomste feerden, hvor der
onskes hurtigere hastighed fra én eller flere trafikantgrupper, skal de lang-
sommere sikres andre og bedre ruter.

I Danmark prever vi med skonomiske styringsmidler at begreense miljofor-
ureningen fra bilerne gennem en ekonomisk belastning pr. gene = miljoaf-
gifter, hvilket sé betyder, at de rige keber sig lov til at genere mere end de
fattige.

Biltrafikken laegger beslag pa et offentligt rum. Skal biltrafikken foregé pa

den gennemkerende trafiks premisser eller skal den forega pé de lokale be-
boeres praemisser, saledes at ensket om bl.a. samlingssteder og ingen ulyk-

kesrisiko tilgodeses?

I dag méa mange veje betragtes som et relativt ugennemtaenkt kompromis.
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Har alle trafikanter et
moralsk ansvar over
for de omgivelser de
bevager sig gennem?

Skal ”’langsomhed” og
hensyn til de blede
trafikanter genindfe-
res for at fa de hurti-
gere trafikanters for-
nemmelse for tid og
rum tilbage?

“Hvis der findes moral og moralske aktorer ma vi ogsa erkende eksistensen
af et personligt ansvar.

Enhver transport, der udfores af moralske aktorer, indebcerer et moralsk an-
svar”.

Citat fra Transportradets notat: ’Moral og Mobilitet — aspekter af en trans-
portpolitik” af Ulli Zeitler 1998.

“Jo hurtigere og jo mere beskyttet vi beveeger os fra sted til sted, jo mindre
opmeerksomme er vi pd de konkrete forhold og udfordringer, der udspringer
fra de forskellige situationer”.

"Ansvarlig transportadfeerd kan kun fremmes, hvis trafikken indrettes pd en
sddan mdde, at trafikanten fdar mulighed for at forholde sig ansvarligt til de
givne omstendigheder.

En made er en dybtgdende reform af ferdselsloven, der i hajere grad tilgode-
ser de langsomme og blode trafikanter og som afskaffer de geeldende hastig-
hedsgreenser, idet disse inviterer til uansvarlig udnyttelse af hastighederne op
til de geeldende greenser”.

Uddrag fra Transportrédets pressemeddelelse 15.7.98 om udgivelsen af et
notat med titlen "Mobilitet og Moral — aspekter af en transportpolitik™ af Ulli
Zeitler fra Center for Samfundsvidenskabelig Miljeforskning.
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Tal og grafer for transport og biler

Personbiler i Danmark 1955 - 1998
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Internetadresser pa deltagere i Tra-
fik-debatten

Trafikdage i Aalborg: www.trafikdage.dk, der linker videre til

Aalborg Universitet: http://www.i4.auc.dk/trg/td/

(Alle refererede papers fra Trafikdage i Aalborg 1994 — 1999 kan ses pé den-
ne adresse).

Transportradet: www.transportraadet.dk

Energimiljorddet: www.energimiljoeraadet.dk
Vejdirektoratet: www.vd.dk

Danmarks Statistik: www.dst.dk

Det Qkologiske Rad: www.ecocouncil.dk

Danmarks Miljeundersegelser: www.dmu.dk
Trafikministeriet: www.trm.dk

Rédet for Trafiksikkerhedsforskning: www.trm.dk/veje/index.html

Miljostyrelsen: www.mst.dk

Danmarks Tekniske Universitet: www.dtu.dk
Roskilde Universitetscenter: www.ruc.dk
Transportekonomisk institut i Norge: www.toi.no

Kebenhavns kommune: www.miljoe.kk.dk

Statens Forurensningstilsyn, Norge: www.sft.no
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Bilens blinde vinkler

Et hafte om biltrafikken og dens
negative pavirkning af vores daglige liv

Af Seren Dyck-Madsen - Det Okologiske Rad

I den daglige debat tales ofte kun om bilens positive sider for samfund og bilejere.
Bilens mange gener i for af luftforurening, ulykker, pladsforbrug m.v. samt bilens

negative effekter for personer uden radighed over bil forbigas eller glemmes af de-
battererne.

En udvidelse af transport med privatbiler medferer ofte en centralisering af sam-
fundets veesentligste funktioner - uden tilsvarende forbedring af den kollektive
transportmulighed. Herved forringes mulighederne for at mennesker uden adgang
til privatbil kan opné sterre udbud af varer og frihed i bopal og arbejdssted.

Bilens negative sider pavirker vores daglige liv og sundhed kraftigt.
Pavirkningerne omfatter en meget lang rakke forskellige forhold:

¢ Biltrafikkens betydning for trafikulykker og luftforurening og de hermed fol-
gende problemer med trafikdrabte og -skadede, samt gget dedelighed og
kraftigt stigende forekomst af luftvejssygdomme som astma og allergi.

¢ Biltrafikkens kolossale pladsforbrug i vores byer

¢ Antallet af draebte dyr pa vores veje og den stadige fjernelse af upavirkede
naturomréder.

¢ Biltrafikkens nedsattelse af vores berns selvbestemmelse, den stadig sverere
tilgeengelighed til indkeb for ikke-bilister, a&ldre menneskers stadig mere be-
grensede muligheder i dagligdagen.

¢ Sociale uligheder med bilfordele for de rigeste og bilulemper for de fattigste
samt raderetten over lokalomradets vejarealer.

De negative effekter af transport iseer med privatbil beskrives i

dette haefte.
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