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Baggrund

Trafik er et emne, nasten alle har en mening om, og der foregar Igbende en ivrig diskussion
om trafikkens udvikling. Man vil kunne finde talrige eksempler pa, at der fremlaegges
synspunkter pa trafikken og reageres pa de samme synspunkter, men at reaktionen kun i
begraenset omfang kommenterer det, der var anledningen til fremleeggelsen af det oprindelige
synspunkt. Dette fenomen foregar begge veje, og trods en ihardig meningsudveksling kan
det i mange tilfeelde vere sveert at fa gje pa, hvad diskussionen egentlig gar ud pa. Dette kan
tolkes som, at meningsudvekslingen i hgj grad handler om fglelser, og det arter sig i hvert fald
pa den made, at de, der tager del i diskussionen, kun i meget begraenset omfang gar ind pa de
argumenter, som modparten fremfarer.

Trafik er i sin natur et komplekst feenomen, og der er en teet sammenhang mellem trafikkens
gnskede virkninger og dens bivirkninger. Dette afspejler sig ogsa i de virkemidler, som har
veeret pa tale for at nedbringe nogle af trafikkens ugnskede bivirkninger, idet virkemidlerne
ofte rammer bredere, end man umiddelbart kunne gnske sig.

Dette galder ogsa de virkemidler, som har veret pa tale for at nedbringe trafikkens CO,-
udsendelse. Nogle af dem er "rene” i den forstand, at de alene tager sigte pa at forbedre
motorernes effektivitet, og de er forholdsvis uproblematiske. Andre er af gkonomisk karakter,
og giver anledning til ihaerdige reaktioner. Det samme gelder virkemidler, der sigter pa at
nedbringe transportbehovet gennem en mere hensigtsmeaessig planlaegning.

Mange virkemidler, der helt eller delvis sigter pa CO,, kan ogsa have “skave” eller helt andre
effekter, og har maske kun CO, som en sekunder effekt. Det sidste gelder f.eks.
vejbenyttelsesafgifter i det tilfelde, hvor de primaert indferes for at undga
treengselsproblemer.

Det er saledes pa det nermeste umuligt at isolere ét enkelt faenomen, hvilket naturligt
afspejler sig i debatten om trafikken og de foreslaede virkemidler. Jeg vil imidlertid i det
felgende begraense mig til den del, der relaterer sig til virkemidler, som sigter pa at nedsette
trafikkens CO,-udsendelse, og som bestar i gkonomiske eller planlegningsmassige
virkemidler.
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Virkemidler

| det vaesentlige er der dermed tale om falgende virkemidler:

Forggelse af afgiften pa benzin og andre braendstoffer
Indfarelse af vejbenyttelsesafgifter

Nedsattelse af fradraget for transport mellem bolig og arbejde
Skerpede retningslinier for fysisk planlaegning

i

1. En forggelse af braendstofafgiften vil rette sig direkte imod kilden til CO,-udsendelsen. Den
enkelte vil blive tilskyndet til at nedbringe sit braendstofforbrug ved at kare mere forsigtigt,
ved at kare mindre eller ved at skifte bilen ud med én, der er mere braendstofgkonomisk.

2. Indfarelse af vejbenyttelsesafgifter kan ske pa mange mader. Den seneste debat har handlet
om et system, hvor opkravningen baserer sig pa en enhed, der skal monteres i den enkelte bil.
Enheden skal beregne afgiften ud fra oplysninger om, hvor bilen befinder sig. Disse
oplysninger teenkes fremskaffet ved hjalp af gps-satellitsystemet.

3. Nedsattelse af fradraget for transport mellem bolig og arbejde vil ggre det mindre
gkonomisk attraktivt at arbejde langt fra, hvor man bor. Pa lang sigt vil det dermed traekke i
retning af, at man hellere flytter med sit arbejde eller veelger et arbejde, der ikke ligger sa
langt fra bopalen.

4. Pavirkning af den fysiske planlegning skal besta i, at der gares en ekstra indsats for at
sikre, at arbejdspladser, butikscentre og andre mal, som mange har brug for at transportere sig
til, bliver lagt teet pa starre bycentre og/eller teet pa kollektive trafikknudepunkter.

De tre forste virkemidler vil pavirke enkeltpersoner, og vil, i det omfang, disse ikke ved
e&ndret adferd kan kompensere for de ggede afgifter eller mindskede fradrag, ramme de
pageeldende gkonomisk. De to farste virkemidler vil alene ramme personer, som anvender bil.
Det tredje vil ramme uanset transportmiddel.

Det fjerde virkemiddel vil derimod alene ramme aktiviteter, som er omfattet af den fysiske
planlegning, dvs. byggeaktiviteter og disponering af allerede eksisterende bygninger. Det vil
med andre ord naeppe ramme enkeltpersoner mere end helt marginalt, men pa lengere sigt
betyde, hvis ellers virkemidlet fungerer efter hensigten, at enkeltpersoner i gennemsnit vil
have en mindre afstand eller lettere adgang til kollektiv transport for de mal, der er omfattede.

Debat

Nogle citater kan illustrere debattens karakter.
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"Ynkeligt er det, men ynk er ikke nok. Ofrene ma hjelpes. Heldigvis er hjzlpen inden for
reekkevidde. En del af ofrene bor et sted, hvor der allerede findes en bedre lgsning end bilen.
Dem ma vi hjeelpe ferst. De mange mennesker, der bor i kort afstand fra en station og arbejder
i kort afstand fra en anden, skal bare opdage, at deres liv bliver bedre, nar de tager en rask
cykeltur til stationen og laeser deres avis (ma vi forsla Information) i toget. For disse ofre
kraeves blot en ny afvenningskur.” (leder "Hvor er det synd” af es i Information 31.3.2000, i
anledning af nedjusterede mal for CO,-udsendelsen)

”- Men hvad sa med det overordnede perspektiv? Hvad med luftforureningen? Det ma da ogsa
betyde noget for en miljgkonsulent? — Det ger det ogsa. Ikke at jeg teenker pa det hver gang,
jeg treeder pa speederen, men det irriterer mig da, at den offentlige transport ikke kan blive
bedre. Men for mig at se er det et problem, der skal lgses pa det politiske plan.” (Interview
med Steen Mejlby i Politiken, 28. maj 2000)

”Lad os nu se bort fra det grenselgse antal af togforsinkelser, der medfarer, at vi ganske
enkelt slet ikke nar bussen, nar toget endelig kommer frem. Sa hvilken grund skulle jeg mon
have til ikke at anskaffe mig en gammel, energiforbrugende @se?” (Charlotte Uhlott,
leeserbrev i Politiken 7.7.2000)

"Dette lader sig gere ved at udstyre alle biler med en sender, som sladrer til satellitten, sa
snart tendingsngglen er drejet. Ifglge Vibeke Peschardt ville dette princip kunne geres
omkostningsfrit for bilejerne, idet forslaget omfatter en seenkning af andre bilafgifter. Vibeke
Peschardt skylder os endnu at forklare hvilke! [...] For det farste vil det blive rasende dyrt at
indfgre og administrere udskrivning af afgifter samt opkraevning af samme. For det andet vil
det kraeeve en meget betydelig udbygning af det kollektive trafiknet, hvis bilerne praktisk talt
beskattes bort fra byomraderne. Danmarks nuvaerende infrastruktur vil blive totalt smadret
som falge af dette. Forslaget fra Det Radikale Venstre duer simpelthen ikke.” (Peter Seeberg,
stort opsat laeserindlaeg i BT 21.7.2000)

"Hvis de vil til at komme chips i samtlige biler, s& man skal betale for hver kart kilometer, sa
kan man lige sa godt starte med at smakke en chips i alle vore nyfgdte. Sa kan man falge
vores ferden fra vugge til grav” (Verner Christensen kommenterer som “ugens laeser” i
Ekstra Bladet satellitovervagning af biler 26.7.2000)

”Hvor lenge skal bilister finde sig i den konstante ublu og absurde pengeafpresning via de
allerede uforskammede mange afgifter pa benzin og alt andet vedrarende bilkeb, ungdvendige
bilsyn pa nye biler, parkering, skjult fotografering af bilister og meget andet? Det er en
respektlgs og uverdig behandling af borgerne i et sakaldt demokratisk land.” (Nehemias
Tavares i Ekstra Bladet, 22.7.2000)
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"At kare i sin egen bil er naturligvis bade bekvemt og behageligt, men kun i landdistrikterne
og for erhvervslivet er det en ngdvendighed. For langt de fleste mennesker i storbyerne er det
en luksus, og det er en luksus, der har sa store omkostninger for omgivelserne, at der skal
betales godt for den” (Anders Lundt Hansen i Ekstra Bladet, 22.7.2000)

"Nar Breadstrup kalder det en ’god forretning’ at bosette sig 60-70 km fra sit arbejde,
udtrykker han et gnierisk snaversyn af Joakim von Andske dimensioner! Kan man virkelig
forestille sig andre end Joakim von And snedigt leegge den smarte plan at flytte langt veek fra
sit arbejde for at miste to timers familieliv hver dag og fa refunderet, hvad det ca. koster at
kere i og vedligeholde en bil (med en 1,4 motor, sa vi fradser ikke!)? [...] Men forestil dig
lige, Michael Bredstrup, hvilke andre konsekvenser det ville have at ophave det
befordringsfradrag, der i dag ger det muligt for knap sa bemidlede mennesker at flytte ud pa
landet, hvor deres bgrn kan vokse op i frisk luft og lege i andet end baggarde! Sa ville vi vaere
bombet tilbage til slutningen af 1800-tallet, hvor alle arbejderne matte klumpe sig sammen i
toveerelsers pa broerne i Kgbenhavn. [...] Nu haber vi sa, det er slut med altid at vare os i
Vestjylland og lignende steder, der skal stille op og veere priigelknaber, nar en cyklende
kabenhavner skal have luft for sin harme” (Dorete Sgndergaard Kallesge i Information
2.8.2000)

”Det omgivende land skal leegges gde, fordi pendling og andre ture i eget karetgj bliver en
forbrydelse. [...] Det samfund, regeringen sgger at gennemfgre for kommende generationer af
danskere, er netop det, kommunisterne spillede fallit med i de gsteuropziske lande: Folket
skulle bo sadan og sadan, folket skulle opfgre sig sadan og sadan.” (leder om
landsplanredegarelsen i Jydske Vestkysten 8.1.2000)

”Mange karer alene i bil og gider ikke have besvaret med at organisere samkearsel. Hvorfor?
Fordi det er for billigt at kere i bil. Tilbage bliver sa folk, der ikke har andre alternativer end
at kere i egen bil. Dem bliver der sa bedre plads til, nar vi far reduceret den ungdvendige
bilkersel.” (Christian Ege, Det @konomiske Rad, i Information 5.8.2000)

Grundlaeggende argumenter

Mange synspunkter, ogsa hvad man kunne kalde mellemsynspunkter, som balancerer gnsker
og virkninger ud mod hinanden, er reprasenteret i debatten. Men i det vaesentlige kommer
den til at fremstd som en kamp mellem to flgje, som man kunne kalde “bilsiden” og
“miljgsiden”.

Karakteristiske argumenter for bilsiden er:

* Bilen er ngdvendig for mig
e Den kollektive trafik er ikke et reelt alternativ
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e Bilister er i forvejen overbeskattede
* Der er i forvejen for meget kontrol og overvagning i vores samfund
* CO,-problemet er vildt overdrevet, og Danmarks bidrag er forsvindende lille

Miljgsiden fremhaver derimod:

e Der er for mange biler og for meget biltrafik

¢ Bilisterne er for magelige

* Bilisterne er i forvejen favoriserede

e Kontrol og bilbeskatning er godt og ngdvendigt

* COg,-problemet er faretruende og brug af bil er ikke baeredygtigt

Religigsitet

Ordet religigsitet kan jeevnligt ses i debatten. Oprindeligt betyder dette guds- eller gudetro.
Knyttet til mange religioner, herunder kristendommen, har varet en morallaere, som har givet
klare regler for, hvad der er godt og hvad der er ondt. Religion bruges i overfert betydning om
tro pa en “absolut sandhed”.

Frelse har vaeret en del af den kristne religion, hvor den har bestaet i en forlgsning fra synden.
Ogsa frelstheden har en overfart betydning, som bestar i "at have den rigtige mening”.

Nar en sag er "religigs” betyder det, at den ikke lader sig diskutere, fordi et kompromis ikke
er muligt.

Hablgshed

Noget andet, man kan leese ud af debatten, er en mangel pa tro pa, at forholdene kan &ndres.
Feenomenet er kendt fra en raekke omrader, men er udpreaget indenfor trafikomradet, og kan
beskrives pa fglgende made:

1. Konstatering af, at der er et problem

2. Droftelse af mulige initiativer, der opgives
3. Bestyrket tro pa, at "tingene nu engang er, som de er”

Kompleksitet og misforstaelser

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2000 137



Som navnt er kun fa af virkemidlerne “rene” med hensyn til bekempelse af CO,-
udsendelsen. Derfor ser man tit argumenter, som handler om andre af biltrafikkens problemer.
Fra miljgsiden er det ogsa blevet gjort gaeldende, at det er for darligt, at regeringen har
opgivet at opfylde trafikkens tidligere fastsatte mal indenfor klimastrategien, og at man i
stedet sgger en reduktion indenfor andre omrader, hvor det har vist sig at vere lettere at na
malene. Det kan naturligvis heenge sammen med, at man fra miljgsiden finder de samlede mal
for moderate, og at det derfor er et darligt signal at friholde trafikomradet. Skal man tro de
officielle tal, s& udgjorde trafikken i 1997 dog ikke mere end 16% af de samlede udsendelser,
og en del af misforngjelsen skyldes formentlig, at der er mange andre sider af biltrafikken, der
er miljgmassigt problematiske, og som reelt vejer lige sa meget i gnskerne om at fa indfart
restriktioner.

Meget konkret, men ikke mindre udbredt, er den misforstaelse, der bestar i, at det foreslaede
system til opkraevning af vejbenyttelsesafgifter forudsaetter overvagning pr. satellit. Det
eneste, der i givet fald skal bruges satellitter til, er at sende oplysninger til den enkelte bil, om
hvor den befinder sig.

En anden forestilling, der nyder stor udbredelse pa bade bil- og miljgsiden, bestar i, at
kollektive trafik er det eneste teenkelige alternativ til brug af bil. At en stor del af bilturene
mere oplagt kan erstattes med cykel fremgar yderst sjeeldent. Den mulighed, at der i stedet
kares kortere eller eventuelt slet ikke, er stort set ingen inde pa. Det har tilsyneladende heller
ikke gjort det store indtryk, at undersggelser samstemmende peger pa, at forbedring af den
kollektive trafik i sig selv ikke vil medfare nogen veesentlig nedgang i brug af bil. Det vil
derimod fa en del, der ellers var gaet eller cyklet, til at tage toget eller bussen i stedet ligesom
det vil fare til en del lzengere rejser, der ellers ikke ville blive foretaget.

Endelig ser man tit, at fejl og mangler i den kollektive trafik fremheaeves som et tegn pa, at
denne trafikform som sadan ikke duer, og at der derfor ikke er noget alternativ til at kere i bil.

Velstand

Centralt i problemerne, men ikke i diskussionen, er bilen som velstandsfeenomen. Det er
efterhanden mange erfaringer for, at der er en tet sammenhang mellem velstand og hvor
hurtigt og langt, vi rejser. Og ligeledes, at bilen her en central rolle i denne sammenhang.
Men i og med, at bilen indgar som en del af andre aktiviteter, betragtes den som “ngdvendig”.

Sa selv om miljgsiden har fuldsteendig ret i, at brug af bil er udtryk for magelighed, er det
mindre indlysende, at bilen er for magelig. For mageligheden vokser, takket veere velstanden,
pa alle mulige andre omrader. Graensen for, hvad der er "ngdvendigt”, og hvad der pa den
anden side er "overdreven luksus”, har flyttet sig meget, og er i fortsat beveegelse i samme
retning. Og nar den kollektive trafik ofte afvises som et alternativ til bilen, sa er det ikke,
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saledes som mange tror, fordi den i almindelighed er blevet ringere. Det er derimod fordi
bilen er blevet en mulighed. Noget handler om bedre veje, men grundleeggende handler det
om, at bilen er blevet hver mands eje.

Et markant lgft for den kollektive trafik vil give et bidrag til "velstanden” forstaet som vores
muligheder for pa magelig vis at komme omkring. Men det vil ikke i sig selv give nogen
reduktion af CO,-udsendelsen. Kollektiv trafik er ingenlunde CO,-neutral, den er bare, hvis
den ellers drives fornuftigt, noget mindre belastende end biltrafikken.

To fronter

Miljg- og bilsidens argumenter kan for forenklingens skyld koges endnu mere ned, nemlig til
om bilen er ond eller god.

Centralt for miljgsiden er ideen om baredygtighed. At vi ikke skal forbruge ressourcer eller
pa anden made pavirke kloden i en grad, der betyder, at vi ger det vanskeligere for vore
efterkommere at bo pa den.

Bilsiden tager derimod udgangspunkt i den enkeltes situation. Det er min dagligdag og mit
liv, og bilen er en vigtig forudsetning for, at det kan lade sig gare.

Det drejer sig om en traditionel konflikt i den forstand, at det handler om feallesskabets
interesser i forhold til den enkeltes behov. Om end med den udvidelse, at faellesskabet er
kommet til at omfatte alle klodens mennesker.

Idéen om beredygtighed kan betragtes som et religigst princip, noget absolut at streebe efter.
Hvor udmalingen af alverdens reedsler, som felger af afvigelsen fra princippet, kan ses som en
parallel til andre religioners forestillinger om syndens konsekvenser. Man kan ogsa havde, at
der er noget religigst i tilbedelsen af bilen. Men mere oplagt er det at se pa bilen som et
ganske enkelt drifts- eller lystfaenomen. Den bruges meget, ganske simpelthen fordi det er
nemt og praktisk. Bilen som syndefald ville saledes falden ind i den religigse betragtning.

Det folkelige

Uanset om man anser princippet om beeredygtighed som helligt eller som et spagrgsmal om
fornuftig adferd, sa vil realiseringen forudsette dels en hel del analyser af forholdene og
dertil et udstrakt, internationalt samarbejde. Og det er da ogsa et sadant samarbejde, der ligger
bag malene for CO,-udsendelsen. Dette bidrager til at give projektet en bureaukratisk
karakter.
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Bilen, derimod, er et meget folkeligt projekt. Miljgsiden kan godt nok dokumentere, at der er
mange danskere, der ikke har adgang til bil. Problemet er bare, at det bliver ferre og feerre.
Uanset om vi taler ture eller kilometer, sa har bilen en markedsandel pa over 50%. Den er
folkets transportmiddel.

Det internationale samarbejde, som ligger bag CO,-malene, er i sit vaesen ufolkeligt. Derimod
er der nok en generel opbakning bag principperne om baredygtighed. Det er noget, som de
fleste i princippet gar ind for. | praksis er det mindre vigtigt. Langt ind i de kredse, som
miljgsiden repraesenterer, er det faktisk ganske almindeligt at bruge bil, om end det nok sker
med en stigende grad af darlig samvittighed. Det er meget fa, der tager sa vidtgaende
konsekvenser af deres tro pa ngdvendigheden af, at vi opfarer os beaeredygtigt, at de opgiver
bilen. En del er dog sa heldige, at de ikke behgver den. Men de, der helt bevidst sgger at
undga den, udger neppe mere end 1% af befolkningen®.

Snak om fordele

Alt i alt ma man erkende, at det er mere end almindeligt vanskeligt at forene de to fronter i
debatten om transport og CO,. Miljgsiden star svagt, og ikke engang rapporter om, at det er
rigtigt, at den er gal med klimaet, har betydet ret meget.

Den enkeltes samvittighed er nok ramt, men langt fra steerk nok til at medfare en veesentlig
@ndring af adferden. Skal der ske sadanne andringer, er det ngdvendigt med virkemidler,
som ger det gkonomisk eller tidsmaessigt rationelt for den enkelte at feerdes anderledes eller
mindre ellers.

Der er meget langt fra det globale klima til den pressede dagligdag. Mange overvurderer de
konsekvenser, som de foreslaede virkemidler vil have pa deres dagligdag, og kan samtidigt
ikke fa gje pa, at der kommer noget godt ud af deres ofre. Begransning af biltrafikken
fortolkes som et de facto forbud imod at kare bil.

Der er behov for en grundig revision af argumenterne, hvis man skal gare sig hab om, at
fronterne skal flytte sig eller endog ga i oplgsning.

Grundlaeggende ma man ga efter bolden og ikke efter manden. Der er nok en del af trafikkens
problemer, der knytter sig til brug af bil. Men bilen har ogsa oplagte fordele. Hvis man sigter
pa at begreense "bilismen” som sadan, vil mange derfor reagere imod.

Det er saledes vigtigt at praesenterede de fordele, som det enkelte virkemiddel matte give, og
desuden at fastholde de problemer, det skal lgse.
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CO; er i denne forbindelse noget af det mest abstrakte, man kan teenke sig. Klimaet er noget
bedre, men fortsat henne i den generelle afdeling.

Men der er mange andre ting ved biltrafikken, der er problematiske. Og her ligger nok en del
af grunden til miljgsidens beklagelse af CO,-malenes opgivelse. CO,’en kunne bruges som
lgftestang for de andre ting, man gerne vil opna. Men hvorfor ikke sige disse ting lige ud?

Der er faktisk opbakning bag mange lokale initiativer, der begraenser udfoldelsesmulig-
hederne i bil. Trafiksaneringen pavirker godt nok ikke den globale bilbrug noget videre, men
det lokale miljg far det bedre. Pa dette omrade er fronterne gaet i oplgsning.

Noget lignende kunne ske for vejbenyttelsesafgifterne. De sigter saledes pa at lgse et problem,
der bade rammer dem, der bor ved vejene, og dem, der karer i bil pa dem. Et velfungerende
system vil have den virkning, at trafikken kommer til at glide, og det er der ikke mange, der
kan veere imod.

Verre er det med de generelle afgifter. Mange mener, at det er et problem med den fortsatte
stigning af biltrafikken, men nasten lige sa mange har sveert ved at se, at deres egen bilbrug
skulle veere en del af det. Hvis man kunne lade en eventuel gget afgift ga ind i en pulje med et
eller andet godt formal, det veere sig bedre kollektiv trafik eller flere cykelstier, vil det vaere
lettere at fa opbakning. En omlagning af afgifterne, sa staten ikke netto far flere penge ind
ved brug og salg af biler, men sa der leegges en demper pa brugen, er en anden mulighed,
som sagar er foreslaet af repraesentanter for bilbranchen.

Det siger sig selv, at @rlig information om, hvad virkemidlerne faktisk gar ud pa, vil veere en
fordel. Dette kunne f.eks. fjerne skreekken for overvagning fra satellitter, som slet ikke er
indrettet til at overvage noget som helst. Eller modstanden mod, at man gennem planlagnin-
gen sgrger for at placere funktionerne hensigtsmeaessigt i forhold til hinanden.

Det er ogsa pa tide, at velstandsaspekterne far en plads i debatten. At man godt kan respektere
folk, der i gammeldags forstand er “dovne”, fordi dovenskab i bred forstand er serdeles
eftertragtet og desuden i steerk vaekst.

Og lad veere at bruge ordene ”bilisme” og "bilister”. Det er den konkrete brug af bil, der er det
centrale.

Alt i alt er det vigtigt at flytte debatten fra at handle om noget absolut til at anga en justering
af forholdene. Altsa tale om hvornar og hvordan, bilen er et problem, frem for at den som
sadan er en misforstaelse.
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Usjovt

Desveerre er de varktgjer, som her er foreslaet til at bevaege debatten om trafikken, miljget og
bilens rolle, ikke serligt sjove.

Kigger man debatten efter i sammene, sa er der faktisk tiltag i den foreslaede retning. Det er
maske ikke mange, og de fylder ikke sa meget. Det skyldes, at det er svarere at formidle
afvejede argumenter end absolutte standpunkter.

Absolutte standpunkter — "religion” er godt stof. Det er let at forenkle og let at forsta, og det
veaekker frem for alt folelser.

Den afvejede argumentation har det langt svaerere. Det tager tid at forklare, hvad den gar ud
pa, og det hele bliver meningslgst, hvis forenklingen overskrider en vis graense. Og sa er der
meget mere fornuft, end der er falelser.

At det derfor er de mere absolutte synspunkter, der hidtil har domineret, er der ikke noget
merkeligt i. Det er “godt stof”, nar folk er uenige, og betragtes i de fleste elektroniske medier
som uheldigt, hvis modparterne i en diskussion enes om noget.

Man kan derfor godt veere pessimistisk med hensyn til mediernes lyst til at formidle en debat,
som i hgjere grad end den nuvarende trafikdebat er praeget af gensidig respekt. Pa den anden
side ma det da trods alt vaere godt stof ogsa, hvis der kunne komme velfungerende lgsninger
ud af det. Men maske det ikke er de traditionelle medier, men andre kanaler, der skal sta for
formidlingen. Den statsstgttede Miljgtrafikuge kunne blive et eksempel pa noget sadant.

' ”Klima 2012”, Status og perspektiver for dansk klimapolitik, Miljg- og Energiministeriet, 2000.

2 Se f.eks. Johan Nielsen: ”Forbedringer i den kollektive trafik reducerer ikke vejtrafikken”, Dansk
Vejtidsskrift 12/99, 1999.

% Mette Jensen, "Benzin i blodet - kvalitativ del", faglig rapport nr. 191, Miljg- og Energiministeriet,
Danmarks Miljgundersggelser, 1997.
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