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Abstract:

Dette indlasg bygger pa resultater og konklusioner fra bade en kvantitativ og kvalitativ
undersagelse af en gruppe Horsensfamiliers brug af deres bill. Begge undersggelser er blevet
udarbejdet i forbindelse med "Nye veje frem - projekt om familie, energi og transport” og blandt de
52 familier, som har meldt sig til projektet?2. De giver sdledes et billede af det konkrete
transportmenster, men ogsa deltagernes holdninger til transport. Projektet er blevet til i et sam-
arbejde mellem Danmarks Naturfredningsforening, Horsens Kommune og Trafikministeriet. Det er
en opfelgning pd malssningerne i "Trafik 2005" om at nedbringe energiforbruget til
persontransport. Projektet stragkker sig over perioden april 1996 - september 1997 og finansieres af
Trafikpuljen 1995. Projektet, som fungerer som et forsgg, skal undersgge, hvad der skal til for at
andre pa en uhensigtsmesssig udnyttelse af bilen alene ved holdningspavirkning (til forskel fra
direkte indblanding som afgifter o0.lign.). Det skal ligeledes give et billede af de muligheder, familier
har for at omlagyge deres transportmenstre, og hvilke hindringer, som vil stille sig i vejen for en
sadan omlaggning. Projektets mal er derfor ikke at fa familierne til helt at undlade at bruge bilen,
men derimod at motivere demtil at gere det med omtanke.

Et vigtigt resultat af projektet er, at flere af deltagerfamilierne har aandret deres transportvaner i
lobet af kampagneperioden i retning af at kere fearre korte ture. Det skal her understreges, at
familierne er forskellige, og det giver forskelle i brug af bilen, hvilket igen giver forskelle i
mulighederne for at aendre transporten i en mere miljarigtig retning. Forskellene kan farst og
fremmest forklares ud fra familietype og aktivitetsmgnstre. Familietyperne er primaat defineret pa
baggrund af barnenes alder, da det har vist sig, at forskelle i transportmenster ofte kan forklares
udfra familiens sammensagtning. Den kvalitative analyse viser, at der ogsa er andre faktorer, som
spiller ind, nar det gadder holdninger til transport og valg af transportmidde til de daglige ture.
Det har blandt andet vearet muligt at konstatere, at karselsomfanget i hgj grad er betinget af,
hvilken situation (alder, uddannelse, arbejde/karriere etc.) familien befinder sig i og
familiemedlemmer nes indbyrdes relationer.

Indledning

Familiernes transportvaner og hverdagsliv betragtes i projektet som “totde socide kendsgerninger".
Det betyder konkret, a familiernes transportvaner ses som en direkte konsekvens a de vilkar,
familierne lever under. Transporten er set i den sammenhaang bade en forudsagning for og et resultat
af familiernes samlede socide liv her og nu.

Begrebet om totde socide kendsgerninger blev farste gang formuleret & den franske sociolog Marcel
Maussi et arbejde fra1924 om udveksling som socidt famomen. Det karakteristiske ved totae socide
kendsgerninger er ifglge Mauss, at:

"... dle mulige socide grundantagel ser - religigse, juridiske og moraske - udtrykkes paen og sammetid.  Bade
for sAvidt angér politiske forhold og familiemaessige forhold, men ogsdi relaion til gkonomiske  forhold, hvor udferelsen &

1| dette projekt har mani den kvartitative undersagelse va gt dene a fokusere patransporteni bilen. Der ses pa den samlede
brug & familiebilen.
2projektet forventes afrapporteret efterdret 1997.



tjenesteydel ser og fordeling & ressourcer finder sted. Hertil 1asges de astetiske  faaomener, som totde socide
kendsgerninger giver anledning til, d.v.s. den konkrete form, som  sociae grundantagel ser f&"3

Ved at betragte familiernes transport som en tota socia kendsgerning opnar vi en helhedsforstaelse
af muligheder og begraasninger i et projekt som "Nye veje frem".

| tidligere undersggelser har man set pa transportadfaard som noget, der kan maes kvantitativt i
forhold til enkeltpersoners transport. | dette projekt har vi i den kvditative undersagelse vagt at se pa
savel familiens samlede brug af familiebilen som familiens samlede socide situation for blandt andet
a kunne afdekke mulige barrierer for a skifte bilen ud med andre mere miljgvenlige
transportformer. Vi har vagt a se pafamilien som en samlet enhed indenfor hvilken, der ska klares
forskellige opgaver. Vi ser pa, hvilket hverdagsliv familiens transport udfoldes i, da transport i hgj
grad er en del a den socide verden, som mennesker fagrdes i. Transporten opfattes som det, der
binder dagens forskellige aktiviteter sammen.

Hvis man vil have en gruppe familier til a aandre deres brug & bil, er det ngdvendigt at fafamilierne
til a reflektere over deres transportadfead, men det ska ske i forhold til den enkelte families samlede
socide situation, fordi eventuelle andringer f& konsekvenser for det socide liv og de socide
relationer bade indenfor familiens rammer ogi sterre sociae sammenhange.

Det, & transport foreg& i en socid verden, har ogsa afgarende betydning for det a eje en bil. Netop
det a eje en (bestemt) bil kan veae afgarende for bilejerens selvopfattel se og anske om accept fra det
omgivende samfund, fordi den ogsa markerer socid status.

Projektets formal

Projektet har til formd viaen informationskampagne a pavirke de deltagende familier til at erstatte sa
megen personbilkersel som muligt med enten gang, cykel, kollektiv transport eller samkersel for a
begramse energiforbruget til personbilkersel. Man gnskede issg a begramse de mere forurenende
korte ture. Resultaterne fra projektet skad bruges til a wurdere muligheden for a skabe
adf e dsaandringer aene ved at pavirke gennem information.

Proj ektets baggrund
| projektoplagyget, som blev udarbejdet af Trafikministeriet og Danmarks Naturfredningsforening,
@nskede man 100 deltagende familier i Horsens Kommune*. Familierne skulle have daglig adgang til
bil og veae bosiddende i bestemte omréder af kommunen med forskellig adgang til kollektiv
transport. Oprindeligt gnskede man familier med skolesggende barn, men i forbindelse med
hvervekampagnen udvidedes kriterierne til a omfate dle familier med bil. | dt 52 familier har
deltaget i projektet.> Fedles for familierne er, a:

de er bosiddende i Horsens Kommune.

de til daglig har adgang til mindst én bil.

de frivilligt har tilmeldt familien som deltagere i projektet.

Proj ektets gennemfarelse
Projektet har tidsmasssigt bestéet af fglgende dele
Hvervekampagne (gpril/ma 1996)

3Mauss, M: The Gift. The Form and Reason for Exchange in Archaic Societies. London. Routledge 1990 (1924):3, oversa fra
engelsk.

4Horsens blev udva gt som forsagshy af to grunde. Den farste var, a Horsens med sine 55.000 indbyggere udger et
landsgennemsnit og den anden, at Horsens Kommunes samarbejde med Danmarks Naturfredningsforenings lokdkomité i
forbindel se med revisionen af kommunepl anen.

SDe 52 familier omfatter de familier, som har tilmeldt sig og som har modtaget materide. | preksis har 46 familier vazet ektive i
projektperioden.



En farregistreringsperiode - (mgj/juni 1996) hvor deltagernes biltransport i en uge hver maned
registreredes i en kerebog. Familierne havde pa dette tidspunkt féet sa fa oplysninger om
projektet som muligt for ikke at pavirke deres transportmegnster inden kampagnen.

En kampagneperiode - (august 1996/januar 1997) hvor det blev forsagt at pavirke deltagerne til at
amndre deres transportvaner i en mere miljerigtig retning gennem information pa forskellig vis. |
denne periode registrerede de deltagende familier ligeledes deres biltransport i en uge hver
maned.

Evauering af kampagnen pabaggrund af et spgrgeskema (februar 1997).

En efterregistreringsperiode - (mg/juni 1997) hvor familiernes biltransport efter kampagnen
registreredes.

Afrapportering og fremlasggel se af resultater (mg-september 1997).

M etoder
Der er blevet anvendt forskellige metoder i kampagnen og undersggelsen af familiernes bilvaner. |
nogle tilfadde har der vearet tde om overl gppende aktiviteter.

Kampagnen har hvilet pa begramsede gkonomiske ressourcer for a undersgge om transportadfaard
kan andres uden dt for store omkostninger. | praksis har der vaget tade om fglgende elementer, som
dle skulle medvirke til at pavirke familiernes transportvaner i en mere miljerigtig retning:
- En startpakke indeholdende bl.a. buskaereplan, cyklisthandbog, cykelferiekort, og stikort over
Horsens og omegn.
Nyhedsbreve med informationer om projektet, konsekvenser a bilisme, dternaiver til
biltransport m.v.
Temaarrangementer om bl.a energirigtig kersel, cykelliv og konsekvenser af bilbrug.
Individuelle samtaler om familiernes transport med udgangspunkt i familiernes registrering af
deres biltransport. | samtaerne var der mulighed for a drefte dternativer til bilen paenkelte ture.
Transportspil med udvalgte familier med udgangspunkt i familiens samlede transport pa en
udval gt dag®. Spillet gér ud paat gentage den udval gte dag pa et spillebrag med den forudsagning
a familien ikke har adgang til bil. Spargsmdet er, om der er muligheder for a overkomme
samme hverdag uden hil.
Udlan a cykelkurve og cykel anhaangere.

Bi Ivaneunders;agelsen bygger pa

en kvantitativ undersggelse a familiernes brug af deres biler med udgangspunkt i familiernes
egen registrering i en karebog. Der er i dt registreringer fra op til 8 kerebager pr. familie. |
karebogsugerne var der mulighed for at registrere op til 10 ture pr. dag.

kvalitative interviews i forbindelse med de individuelle samtaer og transportspil. De kvditative
interviews har taget udgangspunkt i en semistruktureret spgrgeguide, som omhandlede familiens
valg af bosted, arbejde og transport, men med udgangspunkt i a for megen ungdig biltrafik er
problematisk. | forbindelse med spillene har der vaet udarbejdet et sealigt skema, hvor hvert
familiemediem i tre dage skulle beskrive deres samlede aktiviteter og transport. P4 denne
baggrund fik vi kendskab til, hvilke andre transportformer familien anvendte. | at har mere 80
personer deltaget i eller vaget tilstede under samtderne. | 28 & de 32 samtder deltog mindst to
voksne.

Deltagernei projektet

65pillekonceptet er oprindelig udviklet & forskere p& Transportgkonomisk Institutt (TA1), Norge i forbindelse med
forskningsprojektet "Transportens betydning for dagliglivets organisering” (Hjorthol, R., M. Kolbensvedt og N. Vibe 1990).
Konceptet er bearbejdet til brug i dette projekt bl.a med r&d fra sociologerne Randi Hjorthol og Guro Berge, Tdl.



Deltagerne har meldt sig pa baggrund a annoncer i de lokae aviser eller tilmeldingsfoldere udsendt
til de lokae skoler og daginstitutioner, som dakker et bredt udsnit af boligomréder med forskellig
adgang til kollektiv transport. Derudover udsendte Danmarks Naturfredningsforening en opfordring
til sine omkring 3.000 medlemmer i Horsens Kommune. Blandt deltagerne er der en jeam fordeling
mellem maand og kvinder. Gennemsnitsa deren blandt de voksne er 42,4 & . Den typiske familie er en
funktioneafamilie’ i ejerbolig. Den er gjer & en 5-6 & gammel mellemklassebil, og der er to barn.
Begge foraddre har fuldtidsarbejde. Mindst den ene a foraddrene er fadt eller opvokset i Horsens
eller omegn. Der er derfor ofte anden familie eller venner i umiddelbar nearhed.

| dette indlaeg ser vi pafamilietypens betydning for transporteni bilens.
Familierne er opdelt i falgende familietyper:

Familier, hvor yngste barn er under 6 &r®

Familier med barni dderen 6-18 &

Familier uden barn eller med hjemmeboende voksne barn

Bilen ind i familien - familien ind i bilen - bilen ud i lokalomradet

Pa baggrund af opfattelsen af familiens liv og transport som en "tota socid kendsgerning' tager vi
for givet, a der er en ngje sammenhaaig mellem den enkelte families situation og de handlinger den
giver anledning til.

Hvis vi ser pd, hvorfor bilen blev anskaffet og hvordan den bruges, er der udsagn, som g& igen fra
familie til familie, men der er forskelle pd hvilket behov for transport der er og har vaget i
familierne. Hvis vi ser pafamiliernes transporthistorier og fokuserer pa tidspunktet fra erhvervelsen
a karekortet frem til i dag ses en nesten ens udvikling i transportmensteret. De fleste a de
interviewede havde adgang til bil, da de fik kerekort, men de fagreste havde et egentligt behov for a
kare i bil, som kunne begrundes i f.eks. lang afstand til arbejdspladsen. Mange maand siger, at de fik
karekort og bil, "fordi det skulle man have". En del, isax kvinderne, siger "du kan vel kade det
luksus", nar de skd fortedle om deres farste bil. En mand svarede, a han dtid havde haft lyst til a
have en bil selv. De kabte hil, fordi de fik rad til det, ikke fordi de som sadan havde brug for den.
Det var en selvfglge, at de skulle have hil, selv om bade manden og kvinden bor i cykelafstand til
deres arbejdsplads.

| de fleste familier blev bilen i ferste omgang brugt til forngjelsesture og til a komme til
fritidsaktiviteter, selvom karslen til og fra arbejde for mange familier er det, som retfagdigger det a
have bil, selvom man ikke har sazlig langt til sin arbejdsplads. Imidlertid udger karsel til arbejde kun
en begramset del a de karte ture og overstiger ddrig 50%. | de tilfadde, hvor bilfgreren har langt til
arbejde, har bilen veget den direkte forudsagning for at sgge og siden vadge et arbejde langt fra
hjemmet. Det er kendetegnende for familierne, a har man bil, tasnker man ikke over transporten til
og fra arbejde, hvis man g& med planer om at skifte arbejde. Isaa personer med ledende stillinger
mener, & bilen er nadvendig for a veae fleksibel i forhold til deres arbejde. Alligevel siger flere, &
de nok skulle finde ud af a komme pa arbejde, hvis de ikke havde bil. Det ville kraave mere
planlasgning, "men til og fra arbejde ska man jo".

"Mere end 60% & de voksne deltagere er funktionazer/tjenestemaand. Dertil kommer, & tre & fire pensionister er tidligere
funktionager, og dle ledige var tidligere ansat som funktionaerer. De studerende er seminariestuderende og maforventes a fa
arbejde som funktionagrer. To & de selvstaadige er tidligere funktionagrer. De resterende godt 20% bestd & selvstaandige,
ufaglaate/fagl aarte arbejdere og hjemmegdende.

8Resultater fra projektet, som omhandler flere andre forholds betydning for transporten behandles i projektets hovedrapport,
som forventes fagrdig oktober 1997.

9 denne gruppe findes 2 familier, som har bgrn mellem 0 og 12 &.



N& man f& bern, amdres transportmenstret og bilsterrelsen. Bilerne bliver starre, og der er flere ture
til familie og venner, som foregar i bil. Mange far deres farste hil i forbindelse med, a de far barn. |
takt med a barnene bliver addre, andres transportmansteret. Mens bgrnene er helt sma, foregdr
naesten d transport i bilen, men n& barnene bliver gamle nok til at transportere sig selv, cykler eller
g& de mere. Foraddrene karer derimod selv meget i hil, isa til og fra arbejde, og kerer ogsa gerne
barnene til deres fritidsaktiviteter.

Bilvaneundersggel sen viser, a deltagerfamilierne farst og fremmest bruger bilen lokat, men der er
store forskelle pa den radius, familierne bevagger sig indenfor. Set i forhold til den enkelte gruppes
samlede bilkarsel kerer familier med bern procentvist flere ture indenfor |oka omradet. Familier med
barn i skoleaderen og familier uden barn har flere ture, som er laangere end 45 km end familier med
smébgrn (jvf. tabel 1).

Tabel 1: Procentvis fordeling & ture i forhold til turlaangde/familietype.

Familietype Lokde ture (< 15| Regionde  ture| @vrige Danmark | Gennemsnitligt
km) (15-45,9 km.) (>45 km.) anta ture pr. fam.

Familier u. barn 79,2 % 15,9% 4,9% 22,3

Familier m. barn u.

6 & 87% 11,5% 1,5% 38,9

Familier m. bgrn

mellem 6-18 & 88,3% 7,8% 3,9% 344

Note: Tabellen viser det samlede anta tures procentvise fordeling i forhold til afstanden mellem turenes udgangspunkt og endemd. |
tabellenindgadr oplysninger omi at 6282 ture.

Hvis man ser pd, hvortil turene udenfor lokaomradet gér, er fordelingen sdedes: 51% & turene er
bolig/arbejdssted ture, 9,5% er bolig/aginde ture og 39,5% er bolig/fritid ture. 70 % & dle ture over
15 km foretages pa hverdage.

Familierne uden barn kerer flest km i bilen (se tabel 2), hvilket farst og fremmest skyldes en laangere
afstand mellem hjem og arbejdsplads, men ogsa at disse familier tager pa laangere fritidsture blandt
andet til egne sommerhuse. Denne forskel er i hgj grad betinget &, a familien uden barn under 18 &
udgeres af mindst to voksne, som hver har deres aktiviteter, der ikke nagdvendigvis er afheangige
eller afledt af andre familiemediemmers aktiviteter eller behov. Den tid, som f.eks. familierne med
sméabgrnene ma bruge pa a hente og bringe til pasningstilbud og aktiviteter, som er afledt af de sma
barn, bruger familierne uden bern til a transportere sig til arbejdspladser laagere vak. Familierne
med sma bgrn er den gruppe, som karer faarest km om ugen. De har oftere kortere afstand til
arbejdspladsen, hvilket de har vagt, fordi de gerne vil veae tadtere pd bernene tids- og
afstandsmasssigt. Tendensen til & vedge arbejdspladser lagere fra bopaden er i hgj grad
sammenfaldende med, a bgrnene bliver mere selvhjulpne og selv kan transportere sig til deres
aktiviteter. Barnene er da ofte mellem 8 og 16 &. Karrieremaessigt passer det med, a foraddrene har
vaget pa samme abejdsplads igennem en arakke og enten @nsker nye udfordringer eller
avancement/hgjere lgn. Som man kan se i tabel 3 bruger familierne uden barn og familierne med
bern mellem 6 og 18 & hovedsagelig bilen pature mellem hjem og arbejde, hvor familierne med sma
barnisaa bruger bilen i forbindel se med agrindeturkaeder.



Tabel 2: Gennemsnitlige kilometerforbrug i forhold til familietyper.

Gennemsnitligt | Gennemsnitligt | Gennemsnitligt
antal km. i bil pr.|anta km. pr. dag | antal km. pr. tur
uge

Familier uden 415 59,3 18,8

barn

Familier med 331 473 84

bernu. 6 &

Familier med 344 491 10,5

bern 6-18 &

Gennemsnit for | 371 53 11,2

dle familier

Tabel 3: Procentvis fordeling af ture paturkasder ud fra hovedformd

Familietype/ho- Bolig/arbejde Bolig/laginde Bolig/fritid Antd turei
vedforma gns pr. uge
Familier u. bgrn | 46,8% (10,4) 16,7% (3,7) 36,5% (8,1) 22,3
Familier m. barn

u.6a 35,6% (13,8) 41,2% (16) 23,3%(9,1) 38,9
Familier m. bern

mellem 6-18 & 42,4% (14,6) 24% (8,4) 33,6% (11,5) 344

Note: | parentes er angivet det faktiske gennemsnitlige antal ture pr. uge. Turene pa turkeeder mellem bolig og arbejde omfatter f.eks.
aflevering af bern i skole/daginst. og indkab, som foretages i forbindelse med rejsen mellem hjem og arbejdsplads. | tabellen indg&r de
6282 ture, hvor der er oplysninger om turmalet.

Det er kendetegnende for familierne, a har man farst haft bil, er det vanskeligt a undvage den.
Mange siger desuden, a biltransport er billigere, nar farst bilen er anskaffet.

Alternativer til biltransport

| spillene har det vaaret muligt at se, hvilke dternativer 12 o familierne ville vedge, hvis de ikke ma
bruge bil. De fleste vadger cyklen med stort set samme begrundelse, som de ellers ville have vagt
bilen. Nemlig, at den giver uafhaangighed, og a det er hurtigere end at gaeller kare med bus.

Det samlede resultat a spillene viser, & det for de fleste familier ville vage muligt a klare samme
opgaver uden bil, men de ville i langt hgjere grad, end det er tilfaddet i dag, veae nadt til a
koordinere familierelaterede opgaver. | nogle familier ville det betyde, & bernene selv skulle
transportere sig til og fraskole eller, a de skulle opholde sig laagere tid i deres pasningstilbud. Som
hovedregel ville det dog veae muligt a klare de ssaivanligt forekommende aktiviteter uden
problemer og uden starre tidsforbrug. Barnenes transport aandres ikke vassentligt, fordi de i forvejen
cykler meget. For de voksnes vedkommende er 64% af turene inden spillet bilture (heraf 12% som
passagerer). | spillet vadger kun 12% & kere i bil som passagerer. 45% cykler, 24% tager bussen og
19% vedger a ga | nogle tilfadde vedges ture fraog gemmes til dage, hvor man har adgang til bil. Det
gadder isag for de personer, som har ture i forbindelse med udfarel sen a deres arbejde.

Familierne f& problemer med at erstatte en tur, nar den er af mere spontan karakter, eller hvis den
siaddent forekommer. Det kunne f.eks. vege bagrns lamebesagg, skoindkab eller besgg hos
legekammerater langt fra hjemmet. Ture til arbejdspladser udenfor Horsens giver ligeledes et
vasentligt starre tidsforbrug, hvis de skd erstaites af bus.



En generel omlagning er ingen a familierne interesserede i, fordi det ger dagliglivet mere besvaaligt
0g gar dem mere afhaangige a hinanden og andre.

Hvorfor man ikke skifter bil ud med andre transportformer

Den mest igjnefddende bariere for a skifte til andre transportformer er en manglende lyst til at
skulle planlasgge og organisere sin hverdag. En far til tre bern mellem 6 og 18 & udtrykker det
sdedes: "Det med a planlasgge har ddrig vagret vores stagke side. Vi er ikke sa gode til det der med
tider." "Bilen giver livskvaitet", siger en anden. Den garanterer nemlig, a man kan tage, hvorhen
man gnsker uafheengigt af tid og sted. Den garanterer samtidig en uafhaangighed af andre mennesker,
som mange prioriterer hgjt. Dels fordi de ikke vil ligge til byrde for andre, og dels fordi det er
besvaaligt a skulle rette sigind efter andre og dertil tolerere deres vaner og made at veae pa

| dette projekt vedger mange samkarsel fra, hvis det ikke er karsel i arbejdstiden og kersel for deres
barn til steamer og kampe. Samkearsel til og fra arbejde opfattes a mange som for besvealigt blandt
andet, fordi den, som kaerer med, ikke kan skynde pa chauffaren. "Jeg gider ikke vente 10 minutter
pd, a mine kollegaer bliver faardige", er kommentaren fra mange. Folk, som ska sta til radighed
udenfor dmindelig arbejdstid oplever ofte, a de ikke kan have en fast karselsordning, fordi de ikke
er sastabile. En tredie mener, at transporttid er privat tid, og a arbejde og fritid ikke skal blandes.

Det at réde over en hil giver en udpragget falelse af frihed. Frihed til selv a bestemme, hvortil og
hvorn& man ska afsted. Den forhindrer ligeledes fornemmelsen af isolation, fordi man dtid kan
komme vak, n& man gnsker det. For nogle er det ogsarart at vide, at de hurtigt kan hente hjadp i
tilfadde & en ulykke. Flere familier siger, a bilen giver dem mulighed for spontane ture til venner og
familie. For nogle betyder det a have bilen stdende i garagen, a de kan tage pa en uplanlagt ferie,
hvis der pludselig skulle blive tid til det.

Mange fremhaaver, a en a bilens store fordele er, a den hurtigt bringer mange personer frem til
bestemmel sesstedet. Mange barnefamilier neamer, & de vanskeligt kunne forestille sig et liv uden
bilen. Bilen er isaa bekvem om morgenen. Det, a man ikke behaver a skulle gare sig faardig til et
bestemt klokkeslet for a nd en bus, er a stor betydning for familiehyggen. Det tager tid, og det er
besvaaligt om morgenen, nar to eller tre bgrn skal afsted og ofte ska have en del bagage med, fordi
mange af dem passes udenfor hjemmet indtil de er omkring 10-11 &. De ska have skiftetgj, overtgj
og tasker med. Foraddrene vil gerne hjadpe dem afsted, og bernene kan godt lide a blive

transporteret.

At bilen er komfortabel og ikke krasser de helt store fysiske udfoldelser, er en a de ting, som
barnene sadter stor pris pd Under et besgg hos en familie med tre skolesggende bgrn, som dle kares
den ene km til skole hver morgen, var bgrnene ikke indstillet pa a skulle gai stedet for, selvom
moderen mener, a det er et & de steder, hvor de kan spare. | en anden familie mente foraddrene, a
barnet ikke kunne klare sine mange aktiviteter, hvis det ikke blev hentet og bragt i bil. Foraddrene
selv sater isea pris pa a kunne made frem uden, a hdr, makeup og tgj er krallet af f.eks. en
cykeltur. Derfor er bilen det bedste transportmiddel, nar man ska ud om aftenen. Hvis begrnene er
med, er det en stor fordel, at de kan sadtes sovende i en varm bil. En ung familie fortate, a de fik bil,
fordi de ville have mulighed for a besgge venner og familie i nerheden om aftenen. Man gnsker ikke
at anvende taxai stedet, dadet opfattes som ekstravagant. En del kvinder mener, a det er for utrygt at
kare pacykel om aftenen og kaerer a den grundi bilen.

En del a de interviewede bruger bilen i forbindelse med udfgrelsen & deres arbejde. Nogle a dem
ville hellere bruge en firmabil, men det er billigere for firmeet, & de ansatte bruger deres egen hil.
Nogle kunne bruge en firmabil, men der er ofte flere om at dele, og det betyder, a man maindrette sit
arbejde efter, hvorn& der er en ledig bil og ikke efter, hvornd& man ska bruge en bil. En &f



familierne med to biler mahave to biler, fordi begge foraddres arbejdsplads kraever, a de stiller bil til
radighed. Privat har de ikke brug for to biler. De har forsagt at fafagforeningen til a se pa problemet
i forbindel se med de naeste overenskomstforhandlinger.

Forventningerne til a have bil er ogsai hgj grad relevant for dem, som er ledige. Flere a de ledige
fortadler, a de pa arbejdsformidiingen har faet a vide, a de ikke kan betragtes som stéende til
radighed, hvis de ikke Vil sgge arbejde, hvor det er nadvendigt a kare til i bil. Det, a have bil kan for
de ledige have betydning af andre grunde. | en familie, hvor begge foraddre var arbejdsl gse, gnskede
de ikke at skille sig af med den store dyre bil, selvom de ikke havde rad til den. Faderen havde
tidligere haft en ledende stilling, og en stor bil var med til a understrege hans status. Bilen blev
sjaddent brugt, fordi benzinindkebene gjorde indhug pa husholdningspengene, men isea faderen
fastholdt, a de skulle beholde hilen. Foraddrene cyklede derfor til de fleste garemd.

Kan det lade sig gere at kere mindrei bil?

Mange giver udtryk for, a en bedre kollektiv transport pa tveas i byen ville betyde, a de ville
overveje a kare i busi stedet for a tage bilen. Den skulle ga oftere og med faste intervaler. Mange
gider ikke tage bussen, fordi de ikke vil risikere a skulle vente. Mange giver udtryk for, a de ikke
bryder sig om at kere langt i bil. De ger det dligevel, fordi det oftest er billigere a kare selv, n& man
nu har bilen stéende.

De fleste af de interviewede angiver, a de ikke bruger bus eller tog, fordi det er for dyrt og for
ufleksibelt. Flere foresldr, a man differentierer billetpriserne sdedes, a de korte ture bliver billigere,
end hvis man ska til den anden ende & byen. En kvinde siger, & det irriterer hende, a hun ska
betale samme pris for a kare en tur pa et par minutter, som hvis hun skulle kare til den anden ende
a byen. Ofte ville hun vadge bilen i stedet, fordi hun har et stykke vej a gatil og frabussen. Hun vil
ikke bade betde dyrt og skulle ga langt. Bussen vedges af fa som dternativ til bilen, fordi den giver
en langere transporttid, den gar for sjaddent (hawtimes drift) og stopper med at kere meget tidligt.
Det er isag et problem, hvis man ska med flere busser.

Et andet problem er, a den kollektive transport ikke tager hensyn til, a arbejdskraften skd veae
fleksibel og sta til rédighed uden for myldretiden. Flere neamer, a selv om transporten til arbejde
ville kunne lade sig gare med bus, er det et problem a skulle forlade arbejdspladsen pragcist, sa man
kan nd bussen hjem. Mange kan ikke komme et par minutter for sent pa arbejde om morgenen, fordi
det ska passe med bussen. Omvendt ansker de heller ikke a skulle vente i op mod en hav time pa
arbejdspladsen - isax ikke, hvis det er tidligt om morgenen. Et problem, som folk med mulighed for
flekstid, lettere vil kunne undga.

Blandt de unge familier er der gnske om at gare noget for at nedbringe forureningen. Pasning af barn
og lange af stande til arbejdspladsen er nogle & de faktorer, som forhindrer, a gode intentioner bliver
fart ud i livet. Mange a deltagerne i dette projekt er villige til a kere langt for & have et arbejde,
selvom de fleste foretraskker, a det er i narheden. De fleste - bade maand og kvinder - prioriterer a
have et arbejde, som er udfordrende og udviklende, og det giver en del karsel. De unge familier vil
dog generelt gerne flytte tedtere pa deres arbejdsplads, fordi de @nsker kortere afstande mellem
arbejdspladsen og barnene. Blandt denne gruppe vedger en del, farst og fremmest kvinderne, a fa
nedsat arbejdstid for at fa mere tid til bgrnene. Hvis kommunerne giver mulighed for mere fleksible
pasningsordninger kunne en del af presset pd bernefamilierne fjernes.

Mange & de familier, som er afhaangige & at skulle hente og bringe bern i daginstitution og dagpleje
siger, a dbningstiden er afgarende for, a de vadger at kere i bil om morgenen. For et par familier vil
det vazre vanskeligt a kunne na pa arbejde, efter de har afleveret bgrn, hvis de ikke havde bil og en
del familier ville ikke kunne na at hente bgrnene indenfor doningstiden. | en familie med to sma bgrn
kan foraddrene med nad og nagope fa arbejdstid og barnepasning tilpasset hinanden. Begge foraddre



har  fuldtidsarbejde og  abejdstider, som ikke harmonerer med dmindelige
daginstitutionsdbningstider. Familien har indrettet sig sdledes, & moderen afleverer bagrnene om
morgenen 2 min. efter dagplejerens dbningstid. Faderen, som arbejder 26 km fra hjemmet, henter
barnene 10 minutter inden lukketid. Det kan kun lade sig gere, fordi han har bil, og fordi han har sin
arbejdgivers tilladelse til a komme far og gatidligere end den dmindelige arbejdstid. Familien har
overvejet a flytte for a fafamilieliv og arbejdsliv til a& harmonere. Nogle problemer med a hente og
bringe barn opstar, fordi der kan vagre langt til den gnskede pasning. Siedes karer en mor 6 kmii bil
for at aflevere et barni vuggestue. | oka omradet findes der kun dagpleje, og det er en pasningsform,
som foraddrene ikke bryder sig om.

En del familier mener, a de ville kare deres barn mindre, hvis der gik en bus mellem kommunens
skoler i det tidsrum, hvor mange aktiviteter foregar. Mange bern har musikundervisning eller dyrker
sport paen anden skole end deres egen, og dét giver transport. Mange foraddre er utrygge ved a lade
deres bgrn mellem 6 og 12 & kere dene pacykel eller med bus. | midtbyen er der for fa cykelstier,
0g busserne passer ikke sammen eller med tidspunkter for bgrnenes aktiviteter. Hvis man ska fraden
nordlige og nordastlige del af byen, er der ofte lang ventetid. En del & foraddrenes fritidskersel med
bernene kunne begramses, hvis der blev lavet en sédan bus. Nogle foraddre vedger dog a kere med
barnene, fordi de gerne vil vagetil stede sammen med bgrnene.

Har familierne eendret adfaerd?

Der er andringer a spore i biltransporten i perioden set i forhold til karebogsregistreringerne. Hvis
man ser pa projektets formd om at begramse energiforbruget, g& andringerne i den rigtige retning.
Der er et fadi de korte tures andel (ture pa5 min. og derunder) fra, a dei juni udger 34 % til, a dei
december udger 27,4 %. Andringerne sker isaa fra oktober. | perioden fra september har familierne
modtaget informationer om de miljg- og helbredsproblemer, som issa de korte koldstartsture
meadvirker til. Der er derimod en svag stigning i korte ture med varm motor. En del a de korte ture
foretages dtsa nu i forbindelse med andre ture, hvor bilen aligevel er ude a kare. Andre forsvinder
helt eller foretages med andre transportmidier.

Fddet i korte ture er starst blandt familier med barn. Det er derudover familier, som er bosiddende
indenfor Horsens bygraanse, som har begramset deres korte ture. Familier bosiddende udenfor
Horsens by har generelt faare korte ture og generelt laagere til de forskellige turformdl.

Tabel 4: Procentvis andel & hiltransport pafem minutter eller derunder i forhold til familietype.

Ture<=5min. |Familier uden Familier m. barn/Familier m. barn
% of samlet antal |bern u.6ar 6-18 &
Mg 6,90% 41,50% 28%
Juni 18% 43,10% 32,40%
August 19,30% 38,80% 27,40%
Oktober 14% 35,80% 24,20%
November 19,40% 34,30% 27,50%
December 21,90% 33,80% 25,90%
| dt ture under 5((186) (754) (888)
min

Turei dt 1018 2011 3221

Som man kan se & tabellen ovenfor, er det bgrnefamilierne, som begramser andelen & ture pa5 min
og derunder, men det er ogsa dem, som i forvejen har flest korte ture. Denne gruppe a familier
oplever ofte et starre krav til tidsstyring, fordi de har mange familierelaterede opgaver & klare i det
daglige, men nogle har opdaget, a en del & turene er overfladige. | samtaderne siger mange
barnefamilierne, a de sparer en enkelt eller to ture. | en familie med to daginstitutionsbarn har
foraddrene efter arbejdstid vagt a kare bilen hjem for derefter a hente barnene til fods. Tidligere



kerte de til bgrnenes to institutioner. | en anden familie forklarer en far til to barn under fem &, a ét
a de steder, hvor han er blevet mere opmagksom pa a undlade en eller flere ture er i forbindelse
med indkeb. Tidligere kerte han rundt i bymidten for a parkere i neaheden af de specialbutikker,
han skulle handle i10. | dag parkerer han ét sted og g& mellem butikkerne, som ofte ligger indenfor
en radius a et par hundrede meter. Bernene vil endda hellere ga end a skulle ud og ind & bilen,
hvor de ska spandesi deres stole og pa deres saader.

De sterste andringer er sket blandt de familier, som har benyttet sig o a lane én o de to
cykelanhaangere, som blev indkabt i forbindelse med projektet. Den ene familie solgte en & to biler,
hvoraf den ene dagligt blev brugt i forbindelse med arbejde. Familien karer omkring 500 km mindre
og sparer 2.000 kr. pr. maned. | stedet transporteres de yngste begrn i cykelanhaangeren. | tilfadde,
hvor der er akut brug for biltransport, bruger de taxa. Familien sagde, a de egentlig godt var klar
over, hvad der skulle til for, a de kunne begramse karslen, men de havde brug for en ekstra
motivation.

Flere familier har fortdt, a de i projektperioden har kabt ny cykel eller er begyndt a cykle mere -
isax i weekenderne. | en a de familier, som kerer mest (over 20.000 km paet &), er faderen begyndt
a cykle de knap 10 km til og fra arbejde. En handling, som hans store barn i forbindelse med et
transportspil bestemt mente ville vagre utaakelig. Familiens deltagelse i spillet har i folge familien haft
betydning for deres fremtidige brug & bilen

Det er hovedsagelig kvinderne, som mener, a de vil andre deres adfsad. Flere maand svarer
benasgtende pa spargsmaet om, hvorvidt de vil aadre deres transportadfaard. Denne holdning kom
ogsa klart frem under samtaerne, hvor maadene var meget kritiske i forhold til at skulle undveae
bilen!l, En addre mand forklarede dette forhold med, at maand henter en del af deres selweaardi det at
gje en bil. Man har magt og frihed, n& man sidder bag rattet. Et angreb paretten til a have bil bliver
derfor opfattet som et angreb pa den personlige integritet. Et udsagn, som yderligere to maand kunne
bekradte.

Hvis man ser pafordelingen & ture i forhold til turenes laangde vil kvinderne vere dem, som lettest
kan udskifte bilturene med f.eks. cykelture, fordi det er dem, som st& for flest af de korte ture under
15 km og bilture med en varighed paindtil 10 min. Disse ture foretages dog ofte, n& de har bern med
i bilenf.eks. i forbindelse med a hente eller bringe barn i daginstitution.

Hvilke elementer virker?

Samtaerne har vist sig, a veae en god méde a fakontakt med ale typer familier. Familierne vil ikke
radgives, men vil gerne have gode réd. De er vant til, a de selv henvender sig, hvis de vil andre pa
noget, som de opfatter som uhensigtsmasssigt. Mange opfatter ikke deres egen karsel som et problem,
men de vil gerne snakke om, hvordan de indretter sig og isaer, hvorfor de ikke kan undveae deres bil.
Under samtaen med familierne har vi haft mulighed for at prassentere forslag til dternativer og fa
dem til a blive opmaarksomme pa forhold i deres kerselsmanstre, som er uhensigtsmaessige. Nogle
bliver opmagrksomme p4, at de ved planlagning kan spare. Mange har bidt magke i, a det er de korte
ture, som forurener mest, og der er som dlerede omtdt sket et fad i antdlet og andelen & de korte
ture over perioden. Man skad dog veme opmagksom pa a holdningsbearbejdning er en
laangerevarende proces, som maske farst vil vise sig senere. Nogle vil tamke pa energieffektivitet ved
naeste bilkeb, andre Vil tamke pa transportmulighederne ved job eller boligskifte. En kvinde fortdte,

10| Horsens er d parkering gratis. Speciabutikkerne er lokaiseret i bymidten i forbindelse med en gagade. Der er flere
kabmamd og supermarkeder i boligomraderne udenfor centrum.

11| tre samtaer gav kvinderne i familien udtryk for, a de ved naeste bilkab ville vedge en lille benzingkonomisk hil. Det var
maandene ikke indstillet p& De ville have en bil med hestekradter. | to & familierne fortate de, a de havde observeret, a der
blev brugt langt mere benzin, n& manden kerte. En kendsgerning mamndene ikke umiddel bart gnskede a andre pa.



a hun tidligt i kampagnen blev mere opmaarksom pa sin kersel og selv syntes, a hun var blevet
bedre til a bruge bilen med omtanke, men a samtalen havde faet sat nogle a de dternativer, hun
havde i et starre perspektiv.

Cykelanhaangerne har givet brugerne mulighed for at opleve, a det kan lade sig gare at komme &f sted
med bade sma barn og bagage uden bil. Anhaangerne og cykelkurvene har givet familierne erfaringer
med transport af bade varer og bern pacykel.

Karebagerne har vist sig a veae et godt middel til a fa familierne til a blive bevidste om deres
karsel. | mange familier har man vaaet overraskede over at skulle skrive tur nr. 6 eller 7, og nogen
har endda felt, a det var lidt pinligt. Det er iseg noget, som pavirker familierne med starre bern,
fordi nogle pludselig bliver opmaarksomme pd, hvad de egentlig kerer afsted for. Det kan veae
asagen til & mange a de sterre bern ikke blev kert sd meget i november, hvor vejret i
registreringsugen var fint.

Nyhedsbrevene er tilsyneladende blevet lasst og har faet en meget god kritik a de personer, som har
evaueret projektet. Isagr kvinderne har hadftet sig ved artikler om bilkarslens pavirkninger pa deres
eget og barnenes helbred. Mamdene har i samtaerne vagret de farste til a henvise til artikler om bilen,
isag i forhold til det nyhedsbrev, hvor der geres opmagksom pad problemerne vedrgrende
koldstartsture.

Arrangementerne gav familierne nye input og i nogle tilfsdde mulighed for a videregive egne
erfaringer til de andre deltagere.

Hvis aandringerne ska have en starre effekt end, at andelen af korte ture ska fade omkring 5% ma
der andre midler til, idet der er flere barrierer end dem, man selv kan lave om pai forhold til en
generel omlagning af familiernes transportvaner. Af fysiske aandringer, som kunne fgre til mindre
bilkersel neames sikre cykelveje for skolebgrn. Andre naamer flere og bedre busruter, som f.eks.
kunne kare mellem byens folkeskoler, og som kunne bringe barnene sikkert gennem byen til deres
forskellige fritidsaktiviteter pa andre skoler. Der ma stilles krav til virksomhederne om a lade
miljerigtig transport vege en del a deres handlingsplaner pa en sddan méde, a de ansate har
mulighed for og motiveres til en mere miljgvenlig transportadfazd.

Det er bgrnefamilierne - isee smabarnsfamilierne, som bruger bilen pa mange korte ture. Hvis denne
gruppe ska fa en miljghensynsfuld transport, ma der tamkes nyt i forhold til bade trafikforhold,
service (herunder pasningstilbud) og arbejdsforhold, som kan tilgodese familiernes behov og
samtidig opfordre til miljghensigtsmasssig transport.

Konklusion: Nye veje frem

| et afsluttende eva ueringsskema blev familierne spurgt, om de mener, a deres deltagelse i projektet
vil fa dem til a andre deres adfaad i en mere miljerigtig retning. Hertil svarede 50 ud & de 57
personer, som besvarede skemaet, & deres deltagelse i projektet vil fa dem til & amndre deres
transportvaner i starre eller mindre grad. Det kan dtsa lade sig gere a fa familier med hil til at
beslutte sig til a andre transportvaner adene ved a anvende en informationskampagne. Det viser
sammenligningerne af karselsresultaterne far og under kampagnen og deltagernes egne udsagn. Det
er dog en lamgerevarende proces, som kreever a hele familien engagerer sig, da en miljerigtig
anvendelse & familiebilen er afhaangig af, at dle familiemediemmer - bgrn og voksne - er villige til
a kere med omtanke. Ellers risikerer man, a bilen bliver brugt af en anden end den, som tidligere
brugte den. Dette projekt viser, a man kan forma nogle familier til a aadre vaner. Det kraever, at
man indgar i didog med dem, man gnsker ska amdre noget. Det kraever ogsd, & man betragter
familiens transport, som en totd socid kendsgerning, der ikke er isoleret fra familiens generelle



levevilk&r i gwrigt. De mest aktive familier i projektet er - ud over a vaare de mest tilfredse deltagere -
ogsadem, som har andret deres karsel mest.



