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Baeredygtig mobilitet

NVF-udvalg 21
ved Wulf D. Waétjen, Carl Bro as, formand for udvalget

Indledning og sammenfatning

Nordisk Vejteknisk Forbunds Udvalg 21 — Planleegning — har med Wulf D. Waétjen som pen-
nefarer udarbejdet en rapport med titlen Baeredygtig mobilitet.

| rapporten har vi undersggt forskellige begreber af mobilitet og mobilitetens udvikling indtil i
dag, som — baseret pa foreliggende statistik — har varet jeevnt stigende igennem de sidste 200
ar. | denne forbindelse har vi stillet spargsmalet om mobilitetens fysiske udtryksform — trans-
porten — fortsat vil stige og med samme hast som hidtil.

Et grundleeggende spgrgsmal er hvilke faktorer der styrer mobiliteten og dens vakst, og om
man kan og bgr pavirke disse faktorer. Mobilitetens/transportens fordele og ulemper er under-
sggt, og det konkluderes, at mobiliteten er et gode, men at transportens negative sider ber be-
greenses ud fra et mal om beredygtighed. Isar gaelder det at anvise den motoriserede vejtrafik
den plads hvor den gar starst nytte og hvor samtidig dens ulemper kan holdes inden for accep-
table graenser.

Rapporten beskaftiger sig med hvordan transportens negative aspekter kan mindskes, og
hvilke bestraebelser der udfoldes i de nordiske lande for at opna en baeredygtig transport med
opretholdelse af gnsket om hgj mobilitet. En lang reekke eksempler pa aktuelle projekter i
Norden og enkelte andre lande er beskrevet.

Vores hovedbudskab er at planleeggere og politikere bgr arbejde for en bedre oplysning af
befolkningen — transportbrugerne — og beslutningstagerne om konsekvenserne af de daglige
valg vi treeffer ikke alene om rejsemal og transportform, men ogsa om indkabs- og fritidsva-
ner, valg af arbejdsplads og bosatning. Der ma skabes en bevidsthed om at de helt personlige
valg har konsekvenser for vore medtrafikanter, naboer, hele det omrade vi passerer langs ve-
jen, faktisk hele samfundet.

Mobilitet

Ordet mobilitet betyder evnen til at bevage sig. Vi veelger at definere mobilitet saledes:
» Muligheden for at bevage sig til steder hvor man gnsker at komme hen (personer),
» Muligheden for at transportere gods til potentielle aftagere (gods).
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Det fysiske udtryk for mobilitet er transport:
Bevagelse af personer eller gods fra start til mal.

Transport giver anledning til trafik:

Bevagelse af karetgijer eller personer pa en ve;j.

Vej skal her forstas generelt: foruden en almindelig vej kan det veere en cykelsti, et jernbane-
spor, en vandvej, en luftrute mm.

Man kan tale om:
Potentiel mobilitet som adgang til muligheder, fx til indkebsmuligheder,

Ngdvendig mobilitet, som er defineret ud fra brugerens subjektive behovsopfattelse,
Mulig mobilitet inden for de begraensninger trafiksystemet satter,

Realiseret mobilitet som de rent faktisk udnyttede muligheder

Tilstreekkelig mobilitet: et mobilitetsomfang som resultat af en oplyst, demokratisk

Mobi

vurdering.

litetens udvikling

Der findes kun fa lange tidsserier der beskriver mobilitetens historiske udvikling. En af disse
er vist i figuren som gengiver det gennemsnitlige persontransportarbejde per person per dag i

Km

100 __

10 L

10° |

P L 111!
T -t

1072

All transport modes

Waterways H
\ !

1y
T

Lo
T

Ll
T T

[T
T T

} 1 I I } } | }
T T T T T T T T T T T T T T T
1800 1825 1850 1875 1900 1925 1950 1975

4
t
2000

Meter
100,000

10,000

L 1,000

100

10

Persontransportarbejdets udvikling i Frankrig

Frankrig siden 1800". Det
ses hvordan udbredelsen
af nye transportmidler har
bidraget til et stigende
transportarbejde fra ca. 20
m i ar 1800 til ca. 60
km/dag for hver person i
begyndelsen af 1990’erne.
Gangture er ikke medreg-
net. Den gennemsnitlige
arlige stigning i transport-
arbejdet i hele perioden
var 3,16 procent.

For Danmark har vi ikke statistik der reekker sa langt tilbage. Med udgangspunkt i TU kunne
der konstateres en arlig stigning i persontransportarbejdet pa 2,98 procent mellem 1993 og

1997.

L A. Griibler 1987, citeret i: Mobility, transport and traffic. Euro-CASE 1996
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1981 | 1986 1990 1995 1981-1995
kilometer vakst i %/ar
Storkgbenhavn 6,7 75 8,5 9,2 2,29%
gvr.  Sjalland, | 12,1 14,4 16,0 16,6 2,28%
Lolland, Falster
Danmark  vest 9,0 10,1 11,6 11,9 2,02%
for Storbzlt
Hele Danmark 9,1 10,4 11,9 12,3 2,18%

Afstande mellem bopel og arbejdssted i Danmark. Kilde: Danmarks Stati-
stiks opggrelser af b-a-relationer siden 1981, bearbejdet af Carl Bro as

En analyse af ud-
viklingen i afstan-
den mellem bopal-
0g arbejdssted-
adressen, som Carl
Bro har gennem-
fort for Trafikmi-
nisteriet med bag-
grund i Danmarks
Statistiks b-a-rela-
tioner, har vist en
jevn stigning i

perioden 1981-1995, i gennemsnit 2,18 procent p.a. Det samlede indenlandske persontrans-
portarbejde, som beregnes af Vejdirektoratet, er mellem 1960 og 1998 steget med 2,9 procent
arligt, regnet per indbygger. Der findes ingen opgerelse af det udenlandske persontransportar-
bejde med udgangspunkt i Danmark, men det ma antages at det i den samme periode er steget
noget kraftigere som falge af flyrejsernes — og iseer charterturismens — udbredelse.

Danmarks godstransportarbejde er mellem 1960 og 1998 steget med gennemsnitligt 2,3 pro-
cent arligt. 1 samme periode er lastbilens andel gaet frem fra 66 til 78 procent.

Veksten i transportarbejdet skyldes en lang reekke faktorer; som de vigtigste arsager navnes:

« Stigning i antal rejser/person som falge af:
o den almindelige velstandsstigning og den ggede fritid,

o stigning i kvindernes erhvervsfrekvens,

o stgrre omfang af aktiviteter hos de unge og de &ldre befolkningsgrupper,

0 starre motorisering og karekortfrekvens.

o Starre rejseleengder som falge af:
o billigere transport,
0 bedre karetgjer, veje og baner, som tillader starre hastigheder,

0 byernes stigende geografiske udstraekning,
o byfunktionernes fysiske separering gennem planlegning.

«  Abne markeder som fglge af:

o0 det europaiske indre marked,

0 jernteppets fald,

o reduktion af handelshindringer pa verdensplan.
» /Endret distributionsmgnster af varer som falge af:

0 bedre infrastruktur, der muligger

o starre lageroplande.
» /Endret produktionsmegnster, der farer til:

o starre specialisering af produktionsstederne,
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0 uddelegering af produktion,
o flere underleverandarer,
0 just-in-time-levering.

Mobilitetens fordele

Mobilitet er en forudsetning for et velfungerende, moderne samfund. Stigende mobilitet giver

Stor mobilitet giver grundlag for mange og
varierede personlige kontakter og adgang til
arbejds- og uddannelsesmuligheder.
Mobiliteten bidrager til at gge livskvaliteten
for dem der udnytter den.

Hurtig persontransport sikrer at man har
mere tid til andre aktiviteter og at ens akti-
onsradius er stor.

Hurtig godstransport sikrer en effektiv udnyt-
telse af transportmidlerne og at transporterne
kan sendes over lengere afstande.

Mobilitetens ulemper

Som nzavnt giver mobilitetsudgvelse anledning til trafik. Og trafik pa veje, baner, vandet og i

Transport og trafik er styrende faktorer i
vores dagligdag og for vores valg af bolig og
arbejdsplads.

Trafik er forbundet med ulykker.

Trafik genererer luftforurening, stgj, vibrati-
oner, barriere-effekt, gdelaeggelse af land-
skab og by.

Mange mennesker lider under trafikkens
negative virkninger.

Der er risiko for at de billgse lades i stikken.
Starre udv

idelser nn nvanlaa af veie mader modstand i

fordele bade for personer og godstransport,
idet der spares transporttid og -omkost-
ninger. Dette forer til en samfundsmaessig
gevinst.

En forudsaetning for at fa del i denne ge-
vinst er at befolkningen udnytter de mulig-
heder mobiliteten byder pd. Men selvom en
person ikke deltager aktivt 1 rejse-
virksomhed, drager han/hun nytte af et gget
vareudbud hos kebmanden eller af flere
besgg af sleegtninge og venner.

luften har nogle ubehagelige bivirkninger.

Trafik er blevet en del af vores hverdag og
pavirker ikke kun vores helbred og velbe-
findende, men ogsa levemade. Vores store
afhangighed af bilen medvirker til en soci-
al segregering mellem dem der har og dem
der ikke har bil til radighed. Der er stor
forskel i ens personlige mobilitet mellem at
kunne sette sig i sin bil nar det passer en
og at skulle ga til et stoppested, vente pa en
bus, kere i bussen, muligvis til et skifte-
sted, hvorfra man skal videre med en anden

bus eller et tog osv — og hele tiden selv bare pa og huske sin bagage, tage vare pa sma bgrn
eller evt gamle ledsagere.

Endelig stiller trafikken krav til vejes kapacitet, sikkerheds- og vedligeholdsmaessige standard
— og udbygning eller nyanlag af veje stader i stigende grad pa modstand i store dele af be-
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folkningen, hvorfor en udbygning svarende til ‘trafikkens krav’ umuliggares, ikke mindst af
gkonomiske grunde.

Greanser for transport - baeredygtighed

| L ‘ . = | Allerede far 2. verdenskrig
AR .- .. SR . formulerede Franklin D.
MEN AND NATURE MUST WORK Roosevelt hosstaende ud-
< OUTOF BALANCE OF THE RESQURCES | . .7 h QI] i

. | OF NATURE THROWS OUT OF | ho d til naturen. Det er
BALANCE ALSO THE LIVES OF MEN. [~ |  senere blevet konkretiseret

2 I, ) T 11 1 Brundtland-rapporten og
f';...‘, : PR “-‘F‘_t':'.;.{':m. ' ~ 'JT*Q‘ o k dl 2 trafik
Aa.ﬁ"”-;!" '\‘1 . H“ i ..-.'5,&‘ ' '.~_':‘- s S N : . " V-- i "’-': :& an u agges pa ra I i
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e R i v - 1 omradet sledes:

Fra F.D. Roosevelt Memorial i Washington, D.C.

Beeredygtig trafik og transport:

« ma ikke forringe helbredet og livskvaliteten for nogen del af
samfundet - hverken i dag eller i fremtiden,

« ma ikke efterlade langtidsvirkninger der farer til en fattigere

verden for kommende generationer.

Et grundleeggende spargsmal er om transportarbejdet vil fortseette med at stige som hidtil med
godt 3 procent arligt, sadan som fx figuren side 2 kunne tyde pa. Eller om der vil ske en af-
matning fx som fglge af stigende brug af moderne informationsteknik og/eller stigende ener-
gipriser. Eller om der vil komme en stgrre bevidsthed i samfundet om trafikkens miljgpro-
blemer og ressurceforbrug med krav om regulerende indgreb for at begraense trafikvaksten til
folge’.

Et NVF-udvalg har ikke mulighed for at gennemfare selvsteendige videnskabelige analyser
som kunne besvare disse spgrgsmal. Derfor har udvalg 21 koncentreret sig om at sammenstil-
le informationer om de gennemfarte analyser og praktiske forsgg, der har til formal at be-
greense veeksten i den motoriserede vejtransport og dens negative virkninger, og formulere
nogle konklusioner baseret pa denne viden.

2 Vejdirektoratet kommer i Fremskrivning af vejtrafikken 1996-2016 af 1998 frem til en &rlig veekst i trafikarbej-
det for personbiler pa 2,1 % p.a. og for lastbiler 1,4 % p.a.
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Metoder til at begraense transportens negative virkninger

Den store udfordring er at tilgodese befolkningens og erhvervslivets krav om mobilitet gen-
nem fysisk transport nar vore menneskelige, eskonomiske og gkologiske ressurcer samtidig
seetter graenser for en ubegraenset vaekst i transporten.

De grundlaeggende spgrgsmal er:

» Kan og skal vi begraense veaeksten i mobilitetsefterspgrgslen gennem lovgivning og tra-
fikregulerende foranstaltninger eller gennem pavirkning af menneskelig adferd og
holdninger og af erhvervslivets struktur og funktionsmgnster?

» Eller kan problemerne lgses ved indfgrelse af mindre belastende transportteknologi?

Og vort mal er:
 at undga skadelig trafik,
 at flytte trafik til mere miljavenlige transportmidler,
» at afvikle den resterende trafik mest muligt miljgvenligt.

Der kan ikke vare tvivl om at bilen har sa mange fordele sammenlignet med andre transport-
midler at man ikke kan forestille sig et moderne samfund uden. Men bilen og den motorisere-
de vejtransport har mange ugnskede bivirkninger der bliver mere og mere patreengende jo
mere intens biltrafikken bliver. Derfor geres der mange forsgg pa at begraense biltrafikkens
skadelige virkninger blandt andet ved at forsgge at hemme biltrafikkens veekst, ved at be-
greense dens adgang til falsomme omrader, ved at opkraeve vejafgifter og ved at stille krav til
renere udstgdning eller mindre energiforbrug.

Blandt de styringsmidler, som med mere eller mindre positive resultater er afprgvet i ind- og
udland, kan navnes falgende:

« Hastighedshegransning har bade miljgmassige (stgj og luftforurening) og trafiksik-
kerhedsmaessige fordele og giver togbefordring et tidsforspring i landstrafikken, for-
udsat der er gode togforbindelser. Det er vigtigt, at overholdelse af hastighedsgraen-
serne pa vejene kontrolleres.

» Vejdifferentiering, trafiksanering og begransning af gennemfartstrafik kan forbedre
miljg og sikkerhed i afgreensede omrader, typisk boligomrader. Disse foranstaltninger
kan fremme brugen af cykel og gang ved korte ture i stedet for bilen, men kan ogsa fg-
re til et starre biltransportarbejde pa grund af omvejskarsel.

« Tidsmassige parkeringsrestriktioner og -afgifter kan leegge en demper pa langtids-
parkering (bopzl-arbejdssted-rejser), men vil fare til flere bilture til omradet. Kun hvis
parkering forbydes helt i bestemte omrader, vil biltrafikken blive reduceret til og fra
disse omrader.

« Bompenge har en begraensende effekt pa personbiltrafikken, men kan have uheldige
bivirkninger i form af at visse omrader eller visse rejserelationer rammes uretfaerdigt.
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» Et karselsafgiftssystem kan udformes med differentierede afgifter svarende til den ‘be-
lastning” som trafikken udgar i forskellige omrader. Det har blandt andet den fordel, at
afgiftsprovenuet kan opdeles geografisk, fx efter de kommuner hvor karslen sker. Sy-
stemet har ikke de uheldige bivirkninger som bompengesystemet har, og det kan an-
vendes bade i afgraensede byomrader og pa landsniveau. Et differentieret afgiftssystem
forudsatter dog et retligt grundlag som endnu ikke foreligger i Danmark.

« Anvendelse af moderne informationsteknik kan pa mange mader bidrage til at styre og
regulere (‘lede’) trafikken i en gnsket retning, og den kan veere et godt hjeelpemiddel
til at tilgodese mobilitetshehovet. Saledes kan den understgtte traditionelle trafikregu-
leringssystemer, vejlede trafikanterne, fremme trafiksikkerheden og forbedre kollek-
tivtrafikkens konkurrenceevne. Den kan effektivisere godstransporten og vareleveran-
cerne. Gennem IT bliver distancearbejde muligt, hvilket kan erstatte nogle fysiske
transporter.

* Gennem systematisk lokaliseringsplanlaegning, der farst og fremmest sgrger for for-
teetning i bykerner og ved knudepunkter for kollektivtrafikken, kan veeksten i trans-
portarbejdet begraenses, men der er tale om en meget langsigtet proces, og den forud-
seetter en ofte manglende politisk vilje.

» Blandt de gkonomiske styringsmidler kan navnes de danske indregistreringsafgifter
for biler som har fert til at motoriseringen i Danmark ligger lavest i Nordeuropa. Det
begraenser dog ikke brugen af bilerne; mere effektiv er en beskatning af bilkarslen.
Benzinafgifter er meget anvendt, men pa grund af greensehandelen kan et enkelt land
ikke fastsaette dem vilkarligt. Kilometerafhaengige kerselsafgifter har ikke disse ulem-
per hvis de galder bade hjemlige og udenlandske trafikanter. Skattefradrag for visse
former for bilkersel til arbejde har en trafikskabende effekt idet transportafstanden kan
gges uden at trafikanten betaler den fulde kerselsomkostning.

» Delebilskonceptet og samkarsel betyder en bedre udnyttelse af bilen til persontrans-
port. Hvis det samordnes med Kollektivtrafikken (som fx i Zurich) kan omfanget af
bilkarslen reduceres.

o Parkér&rejs samt Kys&rejs kan fremme benyttelse af kollektiv trafik til fordel for bil-
karsel ‘hele vejen’.

« Videreudvikling af mindre forurenende motorer kan betyde at der ikke opstar sterre
miljgproblemer selv med stigende motoriseret trafik.

Der er i de senere ar blevet afpravet en raekke teoretiske scenarier for anvendelse af forskelli-
ge styringsmidler til begraensning af biltrafikken. 1 udvalgsrapporten er omtalt et af disse for-
sgg som omfatter Osloomradet. Siden har Trafikministeriet udsendt rapporter om begraens-
ning af transportsektorens CO,-udslip®, om road pricing i hovedstadsomradet* og om grundla-

® Begraensning af transportsektorens CO,-udslip — muligheder og virkemidler. Trafikministeriet marts 2000
* Roadpricing eller variable karselsafgifter — med hovedstadsomradet som case. Trafikministeriet marts 2000
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get for trafik- og miljgplan for hovedstadsomradet®, hvor ligeledes forskellige scenarier er
undersgagt.

Det kendetegnende for disse undersggelser er at der anvendes nogle trafikmodeller som byg-
ger pa den observerede trafik og pa interview med personer om deres trafikvaner som er pree-
get af de nuverende forhold. Modellerne tager ikke hgjde for eventuelle &ndringer i befolk-
ningens holdning til trafik og deres praeferencer nar de ydre forhold som transportomkostnin-
ger, ressurceknaphed, miljgpavirkninger etc. far stgrre veegt. Og andringer i holdninger og
preeferencer bliver der brug for hvis vi skal neerme os en situation med baredygtig transport.
Desvaerre har man hidtil kun haft scenarieteknikken til radighed ved vurdering af disse fakto-
rers effekter.

Behov for en holdningseendring hos politikere, planlaeggere og al-
mindelige borgere

Planlaggere og politikere er medskyldige i de nuverende trafikproblemer:
» Planlegningen har hidtil veeret udbudsorienteret: trafik skal afvikles.
» Der blev taget for lidt hensyn til de skete forandringer i rammebetingelserne: bystruk-
tur, gkonomiske, gkologiske og tekniske forudsetninger.
» Man har kun rettet sig efter et udvalg af brugerinteresser.
* Man er bange for at tage konfrontationen med de organiserede gkonomiske interesser
og vante forestillinger.

Da gkologiske hensyn dukkede op i debatten, forsggte man at imgdekomme disse med tekno-
logiske midler: stgjvolde langs vejene, katalysatorer i bilerne etc.

Prisen for et HT 30-dages-kort

antal zoner 2 3 4 5 6 ae| | ‘Farersedeperspektivet’ har praeget
kr. 225 295 395 490 570 740
Svarer til antal liter benzin a 8,50 kr. de fremtr%dende mEdlemmer af
liter 318 416 558 692 805 1045 . .
Med en bil der bruger 12 km/l kan man pendle til arbejde i s& mange km afstand funktionseliten fra management,
km| 7,6 9,9 13,3 16,5 19,2 24,9

politik, erhverv og medier.
For det et manedskort koster kan man kgbe sa meget benzin, at man
kan pendle dagligt til arbejdspladsen over samme afstand som ma-
nedskortet gaelder for. Der er i de senere ar ganske vist

sket visse @ndringer i opfattelsen,

men der er fortsat mangler i dagens trafikplanleegning:
« Der tages for lidt hensyn til det konkrete by- eller landomrade og dets baereevne.
» Der foreligger for ringe viden om sammenhange mellem livsstil, mobilitetskrav og
deres gkologiske konsekvenser. Mange, der klager over trafikken, er selv medskyldige
uden at veere klar over det.

> Grundlag for trafik- miljgplan for hovedstadsomradet. Trafikmnisteriet 2000
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» Bilbrugeren ser kun de direkte udgifter i forbindelse
med bilkarslen.

Vi har for ringe viden om hvordan transport opstar
og om dens totale samfundsmaessige ressurceforbrug.

En af de vigtigste udfordringer i dagligdagen er at vi leerer at
styre bilen fremfor at bilen styrer os med dens krav om vej-
kapacitet og hgj vejstandard der tillader hgj fart og ubegraen-
set adgang hvor som helst og nar som helst. Vi ma lere at
bruge bilen i de situationer hvor den har sin styrke og hvor
den ikke belaster omgivelserne, og at bruge andre trans-

New York 1unes

portmidler nar det er hensigtsmassigt: ga og cykle i vort

neromrade, bruge kollektiv trafik til byen og til andre aktivitetskoncentrationer. Og hvert
transportmiddels fulde samfundsgkonomiske pris skal vare synlig. Opskriften bliver at:

udnytte det bedste i alle transportmidler,

paligne de forskellige transportmidler de totale samfundsgkonomiske omkostninger,
minimere risikoen for miljgforringelse — bade lokalt, regionalt og globalt,

teenke over konsekvenserne af de valg vi treffer,

@ndre vores holdninger.

I en publikation fra det tyske trafikforskningsselskab navnes en raekke konkrete foranstalt-
ninger til fremme af baredygtig transport®:

byfortaetning, iseer omkring terminaler for den kollektive trafik,

udleeg af nyt areal til byformal kun hvor der er et konkret behov, ikke til langtids-
reservationer,

boliger, institutioner, lokale arbejdspladser og detailhandel skal bygges pa samme tid,
nye byomrader bygges attraktivt, i en menneskelig skala der inviterer til en lokal iden-
tifikation,

normkravene til p-kapacitet reduceres (som i @restaden),

store detailhandelscentre undgas,

produktions- og lagervirksomheder placeres med god adgang til bane, havn og over-
ordnede veje,

indretning af regionale godstransportcentre, kombiterminaler, city-terminaler,
etablering af et indbydende, konsekvent og trafiksikkert stinet.

De fleste af disse forslag forekommer bekendt (og indgar i gvrigt i Landsplanafdelingens nye-
ste udspil til naeste regionplanrunde), men de efterleves langt fra konsekvent.

® Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen: Hinweise zur Verkehrsvermeidung und
Verkehrsverlagerung im Personen- und Giterverkehr. Kéln 1999. 36 S
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Hvordan opnas denne holdningsaendring?

Vi ma begynde med os selv. Vi - trafikplanlaeggerne — ma tilegne os al den ngdvendige viden
om trafikkens konsekvenser for miljg og naturressurcer, at for vi dels kan ga i spidsen for en
baeredygtig planlegning, og at vi dels kan tilretteleegge en oplysningskampagne for befolk-
ningen, erhvervslivet og politikere. Et farste skridt er at alle bliver bevidste om konsekven-
serne af deres daglige beslutninger ikke alene om transporten til arbejde, indkeb eller skole,
men ogsa om valg af bopel i forhold til arbejdsplads, institutioner, indkgbsmuligheder, rekre-
ation etc. Hertil hgrer ogsa valg at levemade, fritidsinteresser, omgangskreds, feriegnsker og
meget mere.

Pa tilsvarende made er det ngdvendigt at offentlige og private beslutningstagere er bevidste
om de trafikale og dermed miljgmaessige konsekvenser af planlagte a&ndringer i fx skole- og
sygehusstruktur, lukning af lokale biblioteker eller institutioner, lovgivning om skattefradrag,
ejendomsbeskatning, placering af produktionssteder, engroslagre, underleverandgrer,
transportcentre og meget mere.

Nar farst denne viden om konsekvenserne er opbygget, er der et berettiget hab om at den ind-
gar med starre veegt i befolkningens og beslutningstagernes bevidsthed nar der skal planlag-
ges &ndringer i vore by- og trafikforhold og andre samfundsmaessige forudsatninger.

En af de konkrete opgaver der venter os er at fa bilen ned fra dens piedestal, at vi leerer at bru-
ge den fornuftigt, dvs kun i de sammenhange hvor den vitterligt er bedre end andre trans-
portmidler. Og nar vi bruger den skal vi gare det med omtanke: tage hensyn til de svage tra-
fikanter, overholde reglerne, ikke kare aggressivt, men energibesparende. Samt kebe mindre
biler med lavt energiforbrug. Desverre indgar disse kriterier endnu ikke i bilannoncerne.

Pa Middlesex University Business School arbejdes med et marketingsfremsted i denne ret-
ning under overskriften de-marketing the car’. Man er dog indtil videre ikke kommet s& langt
fordi moderne marketingskoncepter normalt arbejder for en idé eller et produkt og ikke imod.
Nogle af de slogans man forelgbigt har foreslaet er:

» erdenne tur virkelig ngdvendig?

» kun de svagelige har brug for bil

* Diler er ikke cool

 rigtige meaend cykler

e ga-oglev lengere

« lad ikke dit barn blive overvaegtig — lad det ga til skolen

 pas godt pa din bil — lad den sta hjemme.

Jeg tvivler pa om det lige er den rette made, men alle gode ideer er hermed efterlyst.
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" Wright, C. + Egan, J.: De-marketing the car. Middlesex University Business School. Manus 15.11.99
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