TRANSPORT OG MILJQ

- med fokus pa forandringer

Man kan vove den pastand, at mennesker ikke kun er blevet afhangige af bilen,
men at bilen grundlasggende har aendret menneskers levevilkar. Kun fa - om nogen -
enkeltstaende teknikker har som bilen forandret den made samfundene er indrettet pa.

| det danske samfund - og det gadder ogsa samfundene i de andre nordiske lande -
har bilismen pa afgerende vis praaget byudviklingen, serviceforsyningen, bymansteret,
trafikbetjeningen osv., som pasin side er baseret pa bilisme. Der foregar med andre ord en
vekselvirkning mellem bilismen og det omgivende samfund, hvor begge dele gensidigt
pavirker hinanden. Denne udvikling har betydet, at bilismen har vazret i stadig vaskst, og at
bilen er blevet allemandsgje. Det vil sdledes vaare endog seardeles vanskeligt for alvor at
gribe ind overfor bilejerskab og brugen af bil. Alvorlige indgreb vil skabe gkonomiske og
praktiske problemer for mange mennesker, der er blevet afhaangige af bilen. Hertil
kommer, at indgreb skaber et politisk problem, fordi mange politikere ikke i dag anser de
ngdvendige indgreb for tilstraskkeligt begrundede og accepterede i befolkningen. Endelig
er der meget store erhvervsinteresser pa spil, interesser som vil blive varetaget med stor
styrke og effektivitet.

Bilsamfundet

"Vi har et klgvet forhold til bilen. Den er frihedssymbol og samfundsfjende. Den
draeber et antal mennesker hvert ar og invaliderer adskilligt flere for resten af livet. Den
forgifter luften ved at udspy livsfarlige gasser. Men samtidigt har vi intet andet lige sa
smidigt og bekvemt transportmiddel. Bilen er en del af vores livsstil. Saledes fortsztter vi,
klavede, med at kere bil, i bedste fald med en ubestemt skyldfelelse. For at dsempe
skyldfglelsen laver vi lidt velmente punktindsatser hist og her."*

Denne klgvethed bade rent samfundsmaessigt og i mange menneskers holdning til
biler og bilkersel, som kommer til udtryk i citatet, er vaesentlig at fa kortlagt, hvis man skal
gare sig hab om at aendre pa transportmansteret, som det ser ud idag. Stadigt flere far biler,
og de karer stadig laengere. Denne udvikling har vaeret stort set usendret i hele dette ar-
hundrede med saalig fart pa efter 2. verdenskrig. Alle fremskrivninger tyder pa, at
udviklingen vil fortsegte fremover endog med forgget styrke.
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Hvis der skal ske andet end "lidt velmente punktindsatser hist og her", skal meget
aandres forinden. Der skal naturligvis vaare nogle alternative transportsystemer til bilismen,
men der skal ogsa ske et holdnings- og adfasrdsskift i befolkningen. Forudsaetningerne for
et sadant skift kan veare vanskelige eller uoverskuelige at sige noget om, men en kort-
laegning og analyse af de holdninger og den adfeerd, som findes pa omradet idag kunne
danne baggrund for opstilling af forsgg pa mulige lasninger. Dette er baggrunden for, at
det danske Transportrad og Miljgstyrelsen i Danmark er gaet sammen om at finansiere et
forskningsprojekt, som skal belyse denne problemstilling.

ALTRANS

Projektet ALTRANS (Mobilitets- og miljgkrav til ALternative TRAN Sportsy-
stemer) har til husei Afdelingen for Systemanalyse ved Danmarks Miljgundersggleser og
falder i 2 dele. | det andet delprogram skal udarbejdes scenarieberegninger af mere eller
mindre radikalt sendrede transportsystemer ud fra nogle samfundsgkonomiske model be-
regninger. Denne del udferers af gkonomer og ingenigarer i afdelingen.

Farste delprogram er en sociologisk analyse af befolkningens transportadfaerd og -
behov. Undersggel sen skal belyse hvorfor mennesker transporterer sig stadigt laangere og
hvorfor stadigt flere vadger bilen som transportmiddel. En sadan kortlaegning kan bidrage
til en diskussion af mulighederne for begraansning af persontransporten. Hvilke betingel ser
skal vaere opfyldt, for at man kan reducere transporten og den miljgbelastning, den giver
anledning til.

Formalet med det farste delprogram er "at undersgge og beskrive de krav et
moderne samfund ma stille til hgj tilgaangelighed og mobilitet samt effektiv og milje-
forsvarlig trafikafvikling."2

Adfaardsanalysen skal danne baggrund for en beskrivelse af et alternativt trans-
portsystem, som skal tilgodese alle befolkningsgruppers behov for transport samtidigt med,
at det skal vaere miljgmaessigt forsvarligt.

"Delprogrammet rummer saledes to hovedelementer, hvor

- adfaard, transportbehov og pragerencer analyseres kvalitativt og kvantitativt. |sser
betydningen af tid, gkonomi, praktiske hensyn og kulturelle normer for anskaffelse
af bil og valg af transportmade vil vaere i fokus. Mulighederne for pavirkning af
trafikanterne vurderes.

- der opstilleskrav til et alternativt transportsystem, der udover at vaare mindre
miljgbelastende imadekommer et moderne samfunds - og dets borgeres - behov for
hgj tilgeengelighed og mobilitet."?

Undersggelsen i denne del har til formal at fa en dybere forstaelse af folks
transportadfaerd og mulighederne for at aendre denne. M etoderne vil dels bestai en kvali-
tativ metode til brug ved nogle relativt fa intensive interviews og dels en kvantitativ
metode, som vil bestd af en lidt sterre surveyundersagel se.

Dekvalitative interviews
| den kvalitative undersggelse vil delvist strukturerede interviews vaare om-
drejningspunktet. Overordnet set vil det vaare formalet med interviewene at beskrive og

2 Projektbeskrivelse for Altrans, marts 1995
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forklare transportadfaard og -behov i den danske befolkning. Mere konkret vil under-
segel sen fokusere pa transportbehov, adfaerd og holdninger samt pavirkningspotentialer.
Der vil vaare tale om interviews med en eller flere medlemmer af udvalgte husstande.

Formalet med interviewene er at undersgge,delsi hvor hgj grad og hvordan folk er
afhaengige af biler og/eller kollektive transportmidlerdelsi hvilken grad og hvorfor de
selv vadger og foretraskker at kare bil og/eller at tage kollektive transportmidler. Det sker
konkret ved at fa belyst folks adfeerd, deres vaner og holdninger til transport, herunder fa
deres egne beskrivelser og vurderinger af hvordan, hvorhen og hvorfor de transporterer sig.

Som naevnt vil der i interviewene blive lagt vaegt pa at belyse faktorer som tid, gko-
nomi, praktiske hensyn og kulturelle normer. Interviewpersonerne vil blive spurgt om,
hvilken rolle transporten/maden de transporterer sig pa spiller for at fa dagens aktiviteter til
at haenge sammen, hvilken rolle gkonomien spiller for deres valg af transportmiddel, hvor-
vidt transportafstanden mellem bopad, arbejdsplads, indkgbsmuligheder, barneinstitutio-
ner, fritidsaktiviteter m.v. influerer pa, hvordan de har indrettet sig i dagligdagen. Desuden
undersgges deres bud pa lasninger af og holdninger til problemerne vedr. trafik og milje.

Frem for alene at bruge interviewene til at kortlasgge folks adfaerd her og nu og evt.
baggrunden for den, bl.a. ved at inddrage den enkeltes historie, skal interviewpersonerne
medvirke til at skitsere muligheder for forandringer. Det sker ved, at man i interviewene
sperger om/drefter deres forestillinger om og gnsker til fremtiden, herunder deres stil-
lingtagen til opstillede aandringer af trafiksystemet i deres eget omrade eller deres eventuel-
le ideer om aendringer af den méade hvorpa boliger, arbejdspladser, indkabscentre m.v. er
placeret i forhold til hinanden.

| analysen, som falger efter interviewene, vil de strukturelle bindinger omkring
brugen af transportmidler blive belyst og diskuteret, samtidig med at trafikanternes egne
frivillige valg af disse transportmidler vil blive taget op. Analysen vil sgge at afdaskke og
diskutere hvilke kulturelle normer og sociale forhold, der ligger til grund bade for an-
skaffelse af bil og valg af transportmade i @vrigt. Interviewpersonernes egne erfaringer og
forslag til forbedringer vil blive inddraget i en vurdering af mulighederne for forandring.

Det vil yderligere blive diskuteret, hvilken inflydelse brugen af biler har pa pla-
ceringen af arbejdspladser, boligomrader, indkgbscentre m.v. i forhold til hinanden, og
omvendt hvordan disse placeringer kun har udviklet sig og er muliggjort som fgige af den
udbredte bilbrug. Ved sdledes at undersgge afhaangigsforholdet og udviklingsmansteret
mellem pa den ene side bilens udbredel se og pa den anden side placeringen af arbejds-
pladser, boligomrader osv. er det hensigten med analysen at kunne pege pa nogle forud-
satninger, som skal vaare opfyldt, for at der kan skabes aandringer af dette manster og
dermed ske en mindskelse af bilafhaengigheden.

Det er desuden formalet med analysen at udpege konkrete omrader, hvor det er
muligt, under bestemte forudsaetninger, at aendre pa nogle af de eksisterende transport-
meanstre. Valget af interviewpersoner skal saledes ske under hensyn til, at der skal veae
mulighed for en pavirkning/aendring af trafikadfaerden hos den eller de interviewede. Der
kunne konkret vaere tale om en familie, som stod overfor et valg, om de skulle anskaffe sig
bil, eller om de evt. skulle anskaffe sig bil nr. 2. En forbedring af den kollektive transport i
deres omrade, starre afgifter pa biler eller noget helt tredie kunne fa indflydelse pa
familiens valg. Ogsa mulighederne og forudsagtningerne for en nedsadtelse af det generelle
transportbehov vil blive berart ved at komme ind pa begreberne mobilitet overfor tilgaenge-
lighed.

Udover de allerede naevnte hensyn vil der dog i forbindelse med udvadgelsen af
interviewpersoner blive lagt vaegt pa at fa s mange og forskelligartede synspunkter med
som muligt. Der vil sdledes indga savel "arkebilister" som "aarkecyklister" blandt de inter-



viewede, idet det skannes, at man ved at saette fokus pa kontraster ofte vil kunne kaste nyt
lys og bringe nye perspektiver ind i billedet af en given problemstilling. Udvadgelsen af
interviewpersoner er dog endnu ikke endeligt fastlagt i alle detaljer.

Spergerammen for de kvalitative interviews

Spargerammen er delt op i hoved- og delomrader. De 2 farste hovedomrader
omhandler faktuelle baggrundsoplysninger. Det midterste og mest omfattende hovedomra-
de drgjer sig om, hvorfor interviewpersonerne efter deres egen vurdering transporterer sig,
som de ger. Hvilke fordele og ulemper de mener, der er ved de forskellige transportformer
og -midler. Hvordan transporten bruges til at fa dagens forskellige aktiviteter til at haange
sammen. Om deres valg af bopad, arbejdsplads har vaeret afhaengig af transportmulig-
hederne eller om andre hensyn har vejet tungere. Om de kan lide at kare bil, om de opfatter
bilen som andet end et transportmiddel, f.eks. ser bilen som et symbol pa frihed, og hvad
det betyder for dem. Hvilken opfattelse de har om trafik og miljg, samt hvad der skal til for
at fa dem til at aendre transportform. Naeste hovedomrade skal belyse, hvordan interview-
personerne vil stille sig til forskellige tiltag pa trafikomradet. Det sidste egentlige
hovedomrade drejer sig om, hvilke forestillinger og forventninger de har til fremtidens
transportsystem.

Endeligt sparges der til, hvilke granne vaner de interviewede har pa andre omrader,
for at fa en sammenligning af hvor miljg'rigtige" de er pa transportomradet i forhold til
disse andre omrader. Hensigten med dette er at undersgge, om der er en sammenhaang mel-
lem hvor "granne” folk er i ailmindelighed og deres trafikadfaard. Om deres evt. granne
livsstil ogsd omfatter deres made at transportere sig pa, eller om der netop pa transportom-
radet er andre forhold, som er afgerende.

Deforelgbige interviews

Der er pa nuvagrende tidspunkt (juni 95) taget 3 interviews. To praveinterviews,
som farst og fremmest havde til formdl at sikre, at spgrgsmalene var forstaelige. Dernaest
skulle de tjene til at farettet spargerammen til, sddan at de udvalgte spgrgeomrader bliver
relevante bade i forhold til hvad undersggelsen drejer sig om, men ogsa i forhold til de
problemstillinger, som interviewpersonerne i de 2 farste interviews selv tog op som
vaesentlige. Det tredie interview var med 2 personer fra Dansk V gjforening, som repraesen-
terer den private vejtrafiks interesser.

Surveyunder sggelsen

Det er hensigten med surveyundersggelsen at belyse transportadfaeerd, ved at opgere
hvor langt og hvordan/til hvad udvalgte grupper i udvalgte omrader transporterer sig.
Udover den selvstaendige vaardi surveyundersggelsen vil have, er det desuden hensigten, at
benytte den til at supplere den kvalitative del af undersggelsen ved at understgtte og
diskutere de fundne resultater fra interviewene. En samlet analyse af de data, der frem-
kommer fra de to undersggel sesmetoder til belysning af den - principielt - samme pro-
blemstilling, vil vaere interessant. Bade pa den made at man i en fadles analyse vil kunne
kaste nyt lys over resultaterne i den anden undersggelse, og ved at et samlet billede af
problemerne med bade kvalitative og kvantitative bidrag vil veare mere daskkende, end det
vil vaare muligt med kun én af metoderne. Pa denne made vil projektet kunne bidrage til en
viderudvikling af undersggel sesmetoderne indenfor det samfundsvidenskabelige/social psy-
kologiske omrade.

Geografisk kunne undersggel sen omfatte grupper i selve Kgbenhavn (K gbenhavn
og Frederiksberg kommuner) og i forstadsomraderne (K gbenhavns amt). Den skal herud-



over suppleres med nogle befolkningsgrupper udenfor hovedstadsomradet. Det kunne veare
grupper fra provinsbyer med en rimelig busbetjening og med pendlere med behov for
daglige togrejser.

Befolkningsmaessigt vil det vaere interessant at undersgge transportadfaerden blandt
unge og voksne 16 - 70-arige, som enten er under uddannelse eller har tilknytning til
arbejdsmarkedet, idet det er indenfor denne gruppe, at det starste persontransportarbejde
finder sted *.

Udover at skulle vaare et supplement til resultaterne i den kvalitative undersggel se
er den konkrete udformning af indholdet i spgrgeskemaet til surveyet endnu ikke fastlagt.
Det kan ifglge sagens natur farst ske, ndr arbejdet med de kvalitative interviews er laengere
fremme. Det ligger dog fast, at det skal ske ud fra det samme formal, den samme baggrund
og de samme problemstillinger, som danner grundlaget for de kvalitative interviews.

ALTRANS TEORIGRUNDLAG OG -UDVIKLING

Resten af papiret vil vaare en beskrivelse og diskussion af de teoriomrader, projektet
vil beskaeftige sig med. Saaligt mulighederne for adfaardsaendringer, som kunne sikre en
sterre omsorg for milj@et, en "grennere” adfaerd, vil bilve taget op til dreftelse. Udgangs-
punktet for diskussionen vil bade vaare generelt og med fokus pa transportomradet.
Konkrete eksempler, hvor der er sket forandringer af folks miljgmaessige adfaard, vil
desuden blive behandlet.

En undersggelse, som skal studere muligheder for adfaardseendringer pa et omrade,
ma naturligt se pa hvilke tendenser, der findes indenfor feltet. Som allerede naevnt har
tendensen pa persontransportomradet i mange ar vaget, at et stigende antal mennesker
benytter et stigende antal personbiler og karer et stigende antal kilometer. Enhver frem-
skrivning fortadler, at sddan vil det fortsegtte ogsa fremover. Nar man sa begynder at tale
om adfardsaendringer pa dette omrade, om det gnskelige i at skane miljget ved at faare
mennesker karer faare kilometer i bil, er man oppe mod staerke kragfter, nar udviklingen er
saklar, som der her er tale om. Selvom denne udvikling tilsyneladende er éntydig, vil man
alligevel som oftest kunne finde nogle modtendenser. Det er disse modtendenser, der vil
blive sat fokus pai det falgende, fordi detkunne vaere her, at kimen til forandringkunne

ligge.

Adfeer dseendringer patransportomradet

En af de nordiske forskere, som i mange ar har beskagftiget sig med bilisme, er den
svenske professor Emin Tengstrém. | bogen "Bilismen - i kris?® ser han bl.a. pa bilismens
udvikling i et historisk perspektiv. Han papeger, hvordan bilen er gaet fra at vaere en
luksusgenstand til tidsfordriv for nogle farigetil at veare alment tilgeengelig og helt
ngdvendig i dagligdagen for meget store dele af befolkningerne i den vestlige verden.
Bogen giver desuden et billede af Sverige som et bilsamfund og kortlasgger hvilke akterer,
der findes pa omradet. Han peger pa bilindustriens store indflydel se pa beslutningspro-
cesserne omkring opferelse af store vejprojekter, byplanprojekter, fastsedtelse af afgifter pa
vejtrafikken og en lang raskke andre omfattende og vidtforgrenede omrader inden- og
undenfor transportsektoren.

| et kapitel om magten over bilismen viser han, hvilken indflydel se de magtfulde
interesseorganisationer, som gnsker bilismen udbredt, har i forhold til de mere kritiske

* Se f.eks. TransportvaneUndersggelserne (TU), som udferes af Danmarks Statistik.
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rgster, som hovedsageligt er at finde indenfor miljgorganisationerne. De sidste har hverken
indflydelse pa de politiske beslutninger eller gkonomiske ressourcer, som kunne sadte dem
i stand til for alvor at aendre udviklingen, selvom de v.hj.a. vaegtige argumenter har formaet
at skabe en livlig debat om det gnskelige i vejtrafikkens fortsatte og ukontrollerede vaskst.
Tengstrom konstaterer, at de aktgrer som udgver kontrollen over den svenske bilisme,
trods kritikken tilsyneladende ikke har mistet noget af sin magt og indflydelse. Der dbnes
dog til sidst i kapitlet en mulighed for forandring:

"Mot den har bakgrunden framstar den svenska bilismens framtid som tamligen
saker. Der ar emellertid mojligt att detta trots allt bara ar ett skenbart forhallende. Om vi
anknyter till slutsatserna fran avsnittet om "Bilens betydelse for manniskan" konstaterade
vi dar att manga svenska bilanvandere i dag sannolikt ar utsatta for kognitiv dissonans,
nar det galler bilismens effekter pa miljon. Det betyder att de kollektiva aktérer (bilforetag,
fackliga organisationer, motororganisationer, politiska partier etc) som studerats hér
bestar av individer somi grunden er ambivalenta till bilen och dess paverkan pa miljon i
vidaste mening: trafikmiljon, stadsmiljon, halsomiljon, den ekologiska miljon. Det betyder i
sa fall ochi sin tur att dagens maktférhallanden i det svenska bilsamhallet ar instabila;
enligt teorin om kognitiv dissonans kan en féréndring komma och det ganska snabbt under
vissa omstandigheter, sarskilt om alltfler dverger forestallningen att det récker med att
forandra bilens teknologi for at skapa ett miljoanpassat transportsystem” (min under-

stregning).

Forudseetninger for forandring

Denne forestilling om en mulig forandring pa transportomradet kan veere interessant
at studere naarmere. Man kunne fristes til at sammenligne med den voldsomme vaskst, der
har veget i efterspargslien pa gkologiske fadevarer gennem de seneste ar. Kunne man
forestille sig, at noget lignende kunne ske pa transportomradet?

Det er vanskeligt eller maske umuligt at opstille regler for adfaardsaendringer i ét til-
fadde, som vil gadde pa andre omrader. M an kan mao nagppe forudsige noget om ud-
viklingen pa ét omrade ud fra, hvad der er sket pa et andet® Men en analyse af hvordan
udviklingen har fundet sted, og hvor den er pa vej hen, indenfor et givent omrade, kan
bidrage til en forstaelse af ss mmenhaangen og kompleksiteten eller maske tilfad dighederne,
som afger, om en forandring er mulig.

¢ Bent Flybjerg anfaegter i bogen Rationalitet og Magt social (samfunds)videnskabernes mulighed
for at kunne forudsige en given udvikling eller haendelse. Han skriver, "at forudsigelser pa grundlag
af "teorier" om menneske og samfund kan fejle, hvad gjeblik det skal veare, nemlig ndr den genstand,
som ifalge teorien harer til en bestemt kategori af genstande, ikke (laengere) regnes at tilhgre denne
kategori af folk i den kultur teorien omfatter." (Bind I, s. 61)

Hvad forskeren ifglge Flyvbjerg kan gare, er at stille spargsmalene: Hvor er vi pa vej hen?
Hvem vinder, hvem taber ved det? Er det anskeligt? Hvad bar der gares? Med en besvarelse af disse
spargsmal kan forskningen "levere fortolkninger af, hvordan det stér til med vaardier og interesser i
samfundet med henblik pa samfundsmaessig handling." (Bind I, s. 76)

De spargsmd han mener, samfundsforskeren bgr stille, dbner efter min vurdering nogle
interessante muligheder for nye og anderledes svar pa samfundsspgrgsmal. Dog mener jeg, at de burde
suppleres med 2 spergsmal: Hvilke muligheder er der for forandringer? evt. efterfulgt af spgrgsmalet:
Hvilke forudsegtninger skal vaere opfyldt, for at det bliver en mulighed at n& derhen? Hvis disse
spargsmal inddrages i analysen, vil dei hgjere grad kunne give et bud pa, hvordan man kan handle ud
fra den konkrete undersggelse. Forskningen bliver herved mere aktivt og konkret handlingsrettet, end
hvis man "kun" besvarer Flybjergs 3 spgrgsmal.



Erfaringer fra andre omrader, hvor der er sket adfaerdsaendringer til fordel for
miljget, kan man sdledes ikke uden videre overfare til transportomradet. Samspillet mellem
miljgproblemerne og den menneskelige adfaerd eendrer sig hele tiden og er s& sammensat,
at man ikke kan forudsige, hvordan eller hvornar et adfeardsmeanster vil forandre sig. Man
kan derimod beskrive problemerne, undersgge hvad der sker pa ét omrade og gennem en
analyse af det skete nafrem til, at i dette tilfadde var det de og de forudsagnigner, der
bevirkede at tingene udviklede sig, som de gjorde. Men det er ikke sikkert, at mani sin
analyse har medtaget alle de elementer, som var bestemmende for udviklingen pa det
undersggte omrade. Og det er maske umuligt eller i hvert fald overordentlig usikkert, om
de kan overfares til andre omrader. Men de kan maske bruges til at vise, hvilke eller nogle
af de forudsagtninger der skal vaxre til stede, for at man kan forvente en adfaerdsandring.

Forbruget af gkologiske fadevarer
- et eksempel pa et omradei forandring

Lad os vende tilbage til de gkologiske fadevarer et gjeblik og se pa, hvordan
forandringen pa dette omrade har fundet sted. Der skete en helt uventet og naermest
overvaddende vakst i efterspargsien pa gkologiske varer, en vakst som kom bag pa land-
bruget, som var uforberedt pa at kunne levere de efterspurgte varer, bag pa de handlende,
politikere og maske ogsa pa mange forbrugere. | mange & havde det gkologiske landbrug
forsegt at sedge sine varer, de havde vaaret ude og agitere for deres produkter, i det omfang
de havde ressourcer til det, men det havde ikke haft den store effekt. FDB (Brugsen) havde
markedsfart varernei flere ar, men heller ikke det havde givet de store resultater. Der
havde vaaet nogle relativt fa forbrugere, som aktivt havde valgt de alternative - og dyrere -
varer. | Igbet af 1993 og sealigt i sommeren og efteraret 1994 tog udviklingen imidlertid
fart og efterspargslen pa gkologiske fadevarer steg meget voldsomt pa trods af, at de stadig
var dyrere end de ikke-gkologiske.

Hvad der kan have udlgst forandringen - den ggede efterspargsel pa gkologiske
fadevarer - er vanskeligt at give et fornuftigt og/eller éntydigt svar pa. Der er formentlig
tale om et samspil af mange faktorer over et laangere tidsrum.

En naarmere analyse af hvad der var sket op til den voldsomme vakst i efter-
spargslen, vil vise flere ting.

Der havdei foraret 1994 vaaret en omfattende og hgjrastet debat om rester af
sprejtegifte (specielt ukrutsmidlet atrazin) i drikkevandet og dets skadelige virkning pa
mennesker - der havde bl.a. i formiddagspressen veaeret store overskrifter om nogle dede
bern i Ejstrupholm i Jylland, hvor der i drikkevandet og grundvandet var fundet kon-
centrationer af atrazin og andre sprgjtegifte, der |a meget langt over de tilladte graanse-
vaadier.

Der havde omkring arsskiftet 1993/94 og i |gbet af fordret vaeret en debat om
maends faldende ssedkvalitet, som man havde fundet var reduceret med 50% i lgbet af de
sidste 40 - 50 ar. De lagger, som havde undersggt forholdet, pegede pa, at arsagen matte
findesi miljget, hvor en lang raskke gstrogenlignende kemiske forbindelser var til stede og
blev optaget i mennesker. Her skaber de rod i den fglsomme k@nshormonal e balance med
faldende ssadkvalitet og @get hyppighed af testikelkragft hos maend samt misdannede
kegnsorganer hos drengebgarn til fglge.

En begyndende debat om overmedicinering af husdyr, herunder en kraftig fore-
byggende pennicilinbehandling af svin og smagrise, dukkede op i forbindelse med de
gvrige varme miljadebatter og medvirkede til en gget opmaarksomhed pa fadevareromra-
det. Debatten om medicinering af husdyr tog rigtig fart i efteraret 1994, hvor TV viste



billeder af landmaend, der haddte giftiggult pulver (angiveligt pennicilin) ned i foderet til
raske svin og gav indsprgjtninger til nyfadte smagrise.

| etinterview i TV-avisen i eftersommeren 94 blev formanden for L andbrugsradet
H.O.A. Kjeldsen spurgt om, hvordan det kunne vagre, at efterspargsien pa gko-varer plud-
seligt var steget sa voldsomt, uden at landbruget (det traditionelle) var forberedt pa det.
Han svarede prompte, at det var, fordi Brugsen havde sat prisen pa gkologisk madk ned.
Svaret er formentligt et udtryk for, at det var vigtigt for Kjeldsen og landbrugets organisa-
tioner, som i mange & har modarbejdet det gkologiske landbrug, at dekke over deres del
af ansvaret for, at landbruget som sadan var uforberedt pa udviklingen. Under alle
omstandigheder er svaret ufuldsteendigt.

Nar Brugsen i denne situation nedsadter prisen pa gkologisk madk, er det ikke
underligt, at der er god afsegtning for den. Men at efterspargsien efter mange andre
akologiske varer og efter varer, som ikke findes som gkologiske produkter, men som
eftersparges som sadanne, eksploderede, som den gjorde i Iabet af 1994, kan nagope alene
til skrives nedsadtel sen af prisen pa gkologisk madk i Brugsen.

Forarets debatter om forureningen af miljget og den direkte trussel mod den
menneskelige sundhed og forplantningsevne kunne give et bidrag til en forstaelse af
udviklingen. Disse debatter sammen med en "tilfaddig" nedsegtelse af prisen pa gkologisk
madk kan muligvis have vaaret en udlgsende faktor, og som sadan kan feenomenet veare
interessant nok. Men det viser stadigvagk nagope hele billedet. En analyse af den suc-
ceshistorie, som den store efterspargsel af gkologiske fadevarer var i |gbet af 1993 og
saxligt i 1994, ma medtage flere elementer.

Udviklingen i landbrugets produktionsmetoder og den indvirkning disse metoder
har pa miljget har vearet debatteret i mange ar. Miljgdebatten er ofte kompliceret og drejer
sig om globale problemer og kan derved medvirke til en generel afmagtsfalelse, som kan
virke lammende. Et andet vassentligt problem i forbindelse med mange miljgspeargsmal er,
at det for det enkelte individ kan forekomme temmelig ligegyldigt at eendre pa en given
adfeard. Mange vil sperge sig selv, hvad det hjadper, at de alene slukker lyset efter sig eller
bruger energisparepaarer set i forhold til drivhuseffekten. Virkningen er salille, at den
bliver uden betydning. Men pa fadevareromradet er det anderledes. Her oplever den
enkelte, at det hjed per pa egen og familiens sundhed, hvis de spiser fgdevarer uden
medicinrester, farvestoffer og rester af sprgjtegifte. Dette kunne vaare en vigtig faktor.

Samtidig mener jeg, at det kan vaere af stor betydning, at her er et omrade, hvor
man faktisk kan have indflydelse pa udviklingen. Det har vaeret et tilbagevendende emne i
de seneste ars miljgdiskussioner, at det er forbrugerne, der via deres indkeb kan styre
produktionen af fgdevarer (og mange andre forbrugsvarer). Ved keb af f.eks. gkologiske
fadevarer kan man veare med til at forbedre ikke kun sin egen sundhed, men ogsa bidrage
til en lasning af landbrugets miljgproblemer. Dette at den generelle afmagtsfelelse overfor
miljgproblemerne kan reduceres, ved at man gennem et givent forbrug har felelsen af at
kunne gere noget, og at "det nytter noget", det man gar, har formentlig ogsa veaet en
medvirkende arsag for mange, da de valgte de gkologiske fgdevarer pa hylderne i stedet
for de traditionelle.

Man kan maske sige, at alle disse faktorersammen med folks generelle og op-
hobede bekymring for milj@et er blevet kanaliseret ud i deres forbrug af gkologiske
fodevarer.

Fedevarer og transport
Men kan udviklingen pa fadevareromradet overhovedet brugestil at fortadle noget
om mulige forandringer pa andre omrader, f.eks. transportomradet? Selvom hver situation



(hvert miljgproblem) har sin egen sammensagning og kompleksitet, kan erfaringerne fra et
omrade som naevnt godt taenkes at kunne brugestil at diskutere forudsagninger for
forandringer pa et andet omrade. Samtidigt er det vigtigt at veare opmaarksom pa, at hvert
omrade der forandrer sig, bade andresi sig selv og derved ogsa kan faindflydelse pa alle
de gvrige omrader, hvor der er miljgproblemer. Oplevelsen af at det nytter noget at aandre
adfaard pa ét omrade, som det er sket pa fadevareromradet, kan betyde, at man handler
aktivt i forhold til andre lignende problemstillinger.”

Kabet af gkologiske fadevarer har for det farste vaaret foretaget af den enkelte
forbruger, der som enkeltindivid ud fra nogle givne forudsagninger har foretaget et valg
ved at kabe gkovarer i stedet for andre varer. Tilsvarende pa transportomradet kunne man
forestille sig, at den enkelte trafikant under givne omstaendigheder f.eks. ville vadge at
cykle istedet for at kare bil. For det andet har det i et eller andet omfang skullet veare en
mulighed at kabe gkologiske fadevarer. Tilsvarende skulle trafikanten have en cykel til sin
radighed. Disse forudsagtninger er dog nagppe tilstraskkelige for, at en forandring vil finde
sted.

De praktiske muligheder for at gennemfare aendringerne skal ogsa vare til stede.
Det vil for fadevarernes vedkommende sige, at de gkologiske varer skal vaae til stede i
butikkerne og til at betale. Og her er der klart nogle barrierer pa transportomradet. For selv
om en trafikant har en cykel og ud fra en ideel betragtning gnsker at benytte den til sin
transport, er det ikke sikkert det er muligt at gere det, hvis man f.eks. har 30 km til arbejde,
15 km til indkgbsmuligheder osv. Alternativet til bilen kunne sd i stedet veare de kollektive
transportmidler, men det er heller ikke sikkert, det er en realistisk mulighed. Det kollektive
transportsystem kan vaere sddan indrettet, at det ikke reelt udger en alternativ mulighed til
bilen. Her er et springende punkt. For hvis den alternative mulighed, som i dette tilfadde er
et kollektivt transportsystem, ikke fungerer effektivt og tilfredsstillende for trafikanterne,
vil der for den enkelte vaare alt for mange negative konsekvenser forbundet med denne
mulighed, og den vil nagope blive valgt ad frivillighedens vej. Der er saledes en vaesentlig
forudsagtning, der skal vaare opfyldt -der skal vaare en mulighed for at vadge et alternativ,
som fungerer tilfredsstillende, og uden at der er alt for mange per sonlige omkostninger
forbundet med det. Her er en vigtig forskel pafolks valg af de miljgvenlige gkologiske
fadevarer og de miljgbelastende biler. Brugen af gkologiske fagdevarer har kun ubetydelige
negative konsekvenser (de er lidt dyrere end andre varer) for forbrugeren, hvorimod det
kan vaae forbundet med overordentligt store personlige omkostninger for trafikanter at
vadge kollektive transportmidler frem for bilen. Det tager lang tid, det er besvaaligt, det
forekommer ofte dyrt, det er ukomfortabelt osv.

" Et eksempel pa en sadan aktiv handlen kunne vaare Lynetten Vindmellelaug, som overraskende
hurtigt har udsolgt de andele i vindmgller, som de havde sat til salg for nylig. | et interview i
K gbenhavns Radio den 18. maj 1995 kunne formanden for vindmellelauget Per Vglund fortedle, at de
nu ville sage myndighederne om tilladelse til en udvidelse af antallet af andele, fordi salget var gaet sa
hurtigt - der havde vagret 2.500 andele, som var solgt pa meget kort tid. Pa spargsmalet om hvad det
var for mennesker, der kgbte andelene, svarede Per Vglund, at det var ganske almindelige mennesker,
maske lige bortset fra at de var fedles om en bekymring for miljget.

Man kan sige, at miljabekymringen ogsa her er kanaliseret ud i aktiv handlen. Det kunne vaare
ud fraen erfaring om, at nér det nytter at handle pa é omrade, som f.eks. fadevareromradet, sa kan det
ogsa nytte pa andre omrader, i dette tilfad de pa energiomradet. Det kunne - méaske - brede sig som
ringe i vandet og pa den made vinde indpas pa flere og flere omrader. Men hvordan eller hvornar det
sker, og indenfor hvilke omrader det evt. vil ske, kan man kun gisne om. Man kan dog vove den
pastand, at en lang rakke forudsastninger skal vaare til stede og spille sammen, for at en forandring vil
finde sted pa et givent omrade.



Hvis man forestillede sig, at der fandtes etbade velfungerende og miljgvenligt
kollektivt transportsystem kunne det taenkes, at flere ville benytte det, og at dette ville faen
raskke positive konsekvenser pa andre omrader. Pa fadevareromradet har forbrugerne af de
gkologiske varer vaaret medvirkende til et gget presset pa forretninger og landbrug ved
bade at eftersparge gkovarer langt udover hvad landbruget kunne leve op til og eftersparge
gkologiske varer pa omrader, hvor der ikke var sddanne i forvejen. Derved har de med-
virket til den forandringsproces, som er pa vej indenfor landbruget, i retning af at flere
traditionelle landbrug lasgges om til gkologisk landbrug. Hvor langt denne udvikling gar,
om om der er tale om en permanent efterspargsel pa gkologiske varer pa mange omrader
osv. kan man nagppe sige noget om endnu. Men man kan godt sige, at der har varet en
andring i udviklingen pa savel fgdevareromradet som pa andre omrader, og at disse
aandringer pa sin side har haft indflydelse pa produktionen af varer pa de involverede
omrader.

Tilsvarende kunne man taanke sig, at et velfungerende og miljegvenligt transportsy-
stem ville virke selvforstaerkende pa den made, at flere ville benytte det, fordi det var
effektivt, derved ville det sandsynligvis fatilfert flere ressourcer, og nogle af disse kunne
anvendes til ny teknologi, som kunne bidrage til flere miljavenlige transportmidler osv.

Beskrivelsen ovenfor af udviklingen pa fadevareromradet er ikke fuldstaendig, men
det er heller ikke afggrende. Den kan tjenetil at illustrere, at den miljgbevidsthed, der
findesi store dele af befolkningen, under bestemte forudsagninger kan resultere i en aandret
adfaard, og at denne forandring kan ga hurtigt og veare forholdsvis omfattende. Udover de
konkrete arsager til forandringerne, som at mulighederne skal vaere tilstede, der skal vaare
en samfundsmaessig debat osv, skal der ogsa ske nogle adfaerdsaandringerDer ville under
bestemte forudsagninger vaare mulighed for, at sadanne aandringer kan blive et resultat af
den generelle bekymring for miljget. Det er sa spargsmalet, hvornar denne bekymring
bliver s& staerk, at den medfgrer en adfaerdsaendring. Her vil det som naevnt formentlig
spille kraftigt ind, hvilke personlige omkostninger, der er forbundet med en given ad-
feardsaendring, dvs hvilke praktiske muligheder der er til stede for at gennemfare andrin-
gen. Og her er en helt klar forskel, hvad angar keb af fedevarer i forhold til det at trans-
portere sig.

Hvis vi vender tilbage til Tengstroms vurdering af forandringspotentialer pa
trafikomradet, siger han, at en forandring pa transportomradet kan "komma och det ganska
snabbt under vissa omstandigheter”. Man kunne forestille sig, at hvis bestemte forud-
sagtninger var opfyldt, som f.eks. et udbygget og effektivt kollektivt transportsystem, sa
kunne det medfare en adfaerdssandring, hvis bekymringen for miljgkonsekvenserne blev
tilstraskkelig stor - ogsa selvom det havde nogle personlige omkostninger for trafikanten.
Man kunne taenke sig, at bekymringen kunne na en slags magtningspunkt, hvorefter den
ville give sig udtryk i handling. Men stadigvaek: forudsagningerne for andringen skulle
vagetil stede.

Denne komplekse problemstilling vil Altrans sgge at belyse ved at se pa, hvordan
udviklingen har vaaret og undersgge baggrunden for adfaerd og behov pa transportomradet.

Andreteoriomrader i Altrans
Diskussionen indtil nu har vaeret fart ud fra det transportarbejde der idag udferes af
befolkningen. Dvs antallet af tilbagelagte kilometer pr person. Hver person i Danmark



kerer i gennemsnit omkring 15.000 km/ar. Tallet har som naevnt vaeret stigende i mange ar,
og det stiger stadig.®

M obilitet og tilgeengelighed

Det kunne derfor ogsa vaare interessant at se nearmere pa begrebet mobilitet - det at
flytte sig - overfor begrebet tilgeengelighed - det at have adgang til noget. Diskussionen af
disse begreber haenger naturligvis sammen med byudvikling, placering af boligomrader,
arbejdspladser, indkgbscentre m.fl., men kan vaare relevant at tage som en overordnet eller
teoretisk diskussion i forbindelse med udviklingen i mobiliteten. Begrebet mobilitet vil
saledes sta centralt i projektet. Imidlertid hersker der i litteraturen en del uklarhed om
definitionen. | en del generel transportlitteratur synes mobilitet slet og ret at vaare den tilba-
gelagte transportafstand. Det betragtes her ofte som et mal i sig selv, at befolkningen har
hgj mobilitet forstaet pa den made, at de transporterer sig sa langt som muligt. Begrebet
mobilitet maimidlertid suppleres med begrebet tilgaangelighed, idet dette begreb angiver
muligheden for at fa adgang til nogle givne aktiviteter. Hvis denne adgang kunne nas, uden
at man skulle transportere sig sa langt, som det er tilfaddet idag, kunne man maske uden
omkostninger nedsztte mobiliteten. Dette er et temmelig uudforsket omrade, som vil blive
taget op - men nagpe afsluttet - i projektet.

Adfaerd som begreb

En forudsagtning for at udfere en adfeardsanalyse ma selvfalgelig veare, at man
definerer adfaerd som begreb. En definition ud fra et sociologisk perspektiv ma bade veare
individorienteret og tage et samfundsmaessigt udgangspunkt. Begrebet adfaerd rammer
centralt ned i struktur/akter diskussionen, som i sin kerne drejer sig om, hvilken hand-
lefrihed det enkelte individ eller aktar har, hans/hendes muligheder for at pavirke (sam-
funds)udviklingen sat overfor de givne strukturer, som sagter nogle (samfundsmaessige)
rammer og udger nogle begraansninger for den enkeltes handlemuligheder. Adfaerd kunne
vaare handlen, set som et resultat af en vekselvirkning mellem pa den ene side de tanker og
ideer, der foregar inde i hovedet og kroppen pa det enkelte menneske, og pa den anden
side omgivelserne med de muligheder og begraensninger, der findesi disse. Bade hvad
angar de naare omgivelser som familie, kolleger, venner og bekendte, de lidt fjernere
omgivelser som myndigheder, forskellige instanser i lokalsamfund m.fl., til de helt fjerne
som staten, EU, verdenssamfundet o.lign. Hvis en given adfaerd skal eendres, kraever det en
aktiv handlen, som ved implementering bliver til ny adfaerd. | adfearden ligger sdledes ogsa
bestemte vaner, som kan aendres ved at man foretager nye valg.

Struktur/akter-diskussionen forekommer at vaare interessant i forbindelse med
udviklingen af egnede begreber, som kan indgai en analyse bade af nogle overordnede
samfundsmaessige problemstillinger omkring transportsektoren og den del af dette omrade,
der drejer sig om trafikadfaerd. Her kan struktur/akter diskussionen konkret bidrage til at
forsta bade hvor og hvordan den enkelte er bundet af bestemte strukturer og hvor og i
hvilket omfang, der er tale om et frit transportvalg. Udviklingen af spgrgerammen til de
kvalitative interviews har netop taget dette udgangspunkt.

Tiden som begraensning
Afstand er heller ikke det eneste relevante mal for hverken mobilitet eller til-
gangelighed, idet transport tager tid, og tidsforbruget afhaenger af bl.a. de anvendte

8 Kilde: Trafik 2005, side 20, Trafikministeriet 1993.



transportmidler og den gvrige trafik. Den enkeltes aktionsradius er derfor i hgj grad givet
af den disponible tid. Og denne er begraanset af dagnets/dagens eller livets laangde eller
rettere af den frie tids begramsning. Néar der i projektet tales om imgdekommelse af
samfundets krav om hgj mobilitet, og om starre mobilitetsmaessig lighed menes der derfor
snarere, at alle fortsat skal have hgj tilgaangelighed til et passende stort aktivitetsudbud, og
at dette skal ske inden for nogle tidsmaessige rammer, som er rimelige for alle befolknings-
grupper, uanset om de anvender bil eller €.

Udviklingen af ovennaevnte begreber vil ske undervejsi lgbet af projektet. Kun
derved vil det blive muligt at inddrage de empiriske data fra interviewene i de teoretiske
overvejelser. Derved opnas en vassentlig og forhabentligt frugtbar dialog mellem teori og
empiri.

ANDRE PROBLEMSTILLINGER

Endelig skal naevnes et sidste vaesentligt omrade, som det kunne vaare interessant at
fakortlagt i forbindelse med udviklingen indenfor transportsektoren, og som kunne vaere
afgarende for mulighederne for at gennemfare forandringer. Det drejer sig om vej- og
bilindustriens vidtforgrenede netvaark, som gar langt ind i de statslige administrationer og
blander sig dygtigt med politikere gennem en effektiv lobbyvirksomhed. Eller sagt pa en
anden made kunne det vazre interessant at undersgge magten og pengene indenfor omradet.
Det er dog ikke hensigten med papiret her - eller med Altrans - at komme naamere ind pa
denne problemstilling, men naevnes fordi det er vigtigt at medtaenke, ndr man undersager
mulighederne for adfaerdsaandringer pa omradet.



