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1. Projektdesign 

1.1 Projektorganisering 
1.1.1 Projektets formål og ramme 

Projektet ”Delebilsordninger i boligselskaber” er iværksat af 
Trafikministeriet som opfølgning på Finanslov 2000 og er fi-
nansieret af ministeriets Trafikpulje. Formålet med at 
iværksætte et projekt med miljøvenlige delebilsordninger i 
boligselskaber er dels at få afdækket behovet for delebiler, og 
dels at få afprøvet mulighederne for, hvordan delebilsord-
ninger kan føres ud i livet.  

Projektet skal undersøge mulighederne for at indføre delebi-
ler med udgangspunkt i 2-4 boligselskaber og her lægge vægt 
på  

”at inddrage beboerne i projektet, således at initiativet så vidt 
muligt forankres i muligheden for selvorganisering i det en-
kelte boligselskab.” (Trafikministeriet (2000)) 

Der er nedsat en projektgruppe under ledelse af Trafikmini-
steriet med deltagelse af Miljøstyrelsen, Fæ rdselsstyrelsen, 
Vejdirektoratet, By- og Boligministeriet (nu Erhvervs- og Bo-
ligstyrelsen), Boligselskabernes Landsforening, ABF, Hertz 
Delebilen, Helsingør Kommune, Odense Kommune og Center 
for Mobilitet og Miljø (nu COGITA). 

Projektet er gennemført af COGITA i perioden april 2001 – 
august 2002. 

1.1.2 Organisering af delebilsordninger 

Projektets udgangspunkt er, at der skal etableres delebils-
ordninger med udgangspunkt i et antal boligselskaber, samt 
at der skal læ gges væ gt på inddragelse af beboere og selvor-
ganisering. Boligselskaber kan imidlertid ikke som lovlig ak-
tivitet drive en delebilsordning, idet et boligselskab udover 
sin kernevirksomhed med opførelse, udlejning, administrati-
on, vedligeholdelse og modernisering af almene boliger kun 
må udføre sideaktiviteter, der har en naturlig tilknytning til 
boligerne og administrationen af disse, eller er baseret på 
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den viden, boligorganisationen har opnået gennem sin 
virksomhed. 

Det har således ikke væ ret muligt at gennemføre projektet 
ved at forankre delebilsordningerne i boligselskaberne. Al-
ternativt har mulighederne for at forankre projektet direkte 
hos beboerne væ ret vurderet. Baseret på generelle erfaringer 
med organisering af beboere i boligselskaber samt på speci-
fikke erfaringer med selvorganisering af delebilsordninger er 
det herefter vurderet, at sandsynligheden for en succesfuld 
selvorganisering af delebilsordninger blandt beboere i bolig-
selskaber er meget begræ nset.  

To argumenter har i den forbindelse væ ret afgørende. For 
det første, at projektets primæ re formål er at få afdæ kket 
behovet for delebiler samt at få afprøvet mulighederne for, 
hvordan delebilsordninger kan føres ud i livet. Ved at væ lge 
selvorganisering blandt beboerne ville risikoen for, at projek-
tet aldrig nåede frem til en afklaring af disse forhold, væ re 
overhæ ngende – med risiko for at sæ tte projektets primæ re 
intentioner over styr. For det andet har det væ ret afgørende, 
at projektet i størst mulig grad bliver reproducerbart, d.v.s. 
bygger på forhold, der er virkelighedsnæ re og umiddelbart 
kan gentages udenfor projektets rammer. Selvorganisering 
har i den forbindelse væ ret vurderet som meget vanskeligt 
reproducerbart uden den konsulentbistand, der er tilknyttet 
projektets gennemførelse. 

På den baggrund er projektet blevet organiseret således, at 
Trafikministeriet har gennemført en udbudsrunde for at fin-
de en eller flere operatører til drift af delebilsordningerne i 
de udvalgte boligselskaber. Delebilsordningerne er derefter 
blevet præ senteret for beboerne i de udvalgte boligselskaber 
som et individuelt tilbud til hver enkelt beboer. 

Udgangspunktet for udbudsrunden har væ ret, at der skal 
ske en afprøvning af delebiler under tilnæ rmelsesvist mar-
kedslignende vilkår, d.v.s. at det har væ ret vurderet, at en 
kraftig subsidiering af selve delebilsordningen vil væ re 
uhensigtsmæ ssig, idet projektets reproduktionspotentiale 
hermed vil blive minimeret. Der er således i forbindelse med 
indgåelse af kontrakt med operatøren ingen subsidiering af 
delebilsordningen, idet operatøren er henvist til at dæ kke si-
ne omkostninger gennem de fastlagte takster for brugernes 
anvendelse af delebilerne. I den sammenhæ ng var det et vil-
kår i udbudsmaterialet, at operatøren ikke måtte opkræ ve 
betaling i forbindelse med etablering af kundeforholdet. 
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På baggrund af udbudsrunden blev Hertz Delebilen valgt 
som operatør på delebilsordningerne i alle de udvalgte bolig-
selskaber. 

1.1.3 Valg af boligområder 

Projektet er forankret i tre boligområder, der er valgt ud fra 
følgende kriterier: 

• at de daglige gøremål er indenfor gangafstand 

• at der er en god kollektiv trafikbetjening 

• at området er omfattet af et kvarterløftsprojekt eller har 
en høj andel af ressourcestæ rke beboere. 

Fæ lles for de tre valgte boligområder – Vapnagaard, Høj-
strup og Møllevang – er således, at delebilen kan indgå som 
element i et multimodalt transportsystem. Dertil kommer 
som noget ganske væ sentligt, at alle tre områder har en an-
sat beboerrådgiver, der kan fungere som kontakt mellem 
projektleder og operatør på den ene side og beboere og bolig-
selskab på den anden. 

Vapnagaard er beliggende i udkanten af Helsingør og omfat-
ter ca. 1.800 lejemål med knap 4.000 beboere. Højstrup i den 
vestlige del af Odense omfatter godt 900 lejemål i etageejen-
domme. Møllevang i Århus omfatter ca. 1.800 lejemål, pri-
mæ rt 2- og 3-væ relseslejligheder. Området er meget kom-
pakt (ca. 300x400 m) med få p-pladser og beliggende ca. 1½ 
km fra centrum. Området er i højere grad end de to øvrige 
præ get af unge og studerende og ligger desuden i umiddelbar 
næ rhed af en eksisterende delebilsordning (Århus Delebil-
klub). 

1.2 Information og rekruttering 
1.2.1 Information og markedsføring 

I hver af de tre boligområder blev der i foråret 2001 afholdt 
møder med beboerrådgiveren samt repræ sentanter fra afde-
lingsbestyrelsen. Disse møder havde dels til formål at orien-
tere om projektet generelt og om delebiler specifikt samt op-
nå enighed om projektforløbet, dels at indhente specifikke 
oplysninger om boligområderne og beboerne. 
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På baggrund af de indledende møder blev der hen over som-
meren 2001 gennemført fokusgruppeinterviews i hvert af de 
tre områder m.h.p. at kortlæ gge barrierer og potentiale for 
en delebilsordning i boligområderne. Den herved indsamlede 
viden blev anvendt i forbindelse med tilrettelæ ggelsen af in-
formationsmateriale og efterfølgende beboermøder, således 
at disse har taget udgangspunkt i boligområdets og beboer-
nes karakteristika. 

Udenlandske undersøgelser påpeger, at en sæ rligt tilrette-
lagt og aktiverende informationsstrategi er nødvendig for, at 
nye transportvaner accepteres, ligesom show rooms er den 
mest effektive informationsstrategi i forhold til accept af nye 
transportvaner (Shaheen (1999), Gärling & Thøgersen 
(2001)). Det har derfor væ ret vurderet som helt afgørende, at 
beboerinformationen tilrettelæ gges, så den dels tager kon-
kret udgangspunkt i beboernes hverdag, og dels muliggør 
aktiv demonstration / afprøvning af delebilsordningen.  

Det udarbejdede informationsmateriale, der er uddelt til 
samtlige beboere i hver af de tre boligområder, fokuserer så-
ledes på: 

•  De individuelle (herunder de økonomiske) gevinster ved 
delebiler frem for egen bil 

•  Hvordan delebiler fungerer i praksis 

•  Hvordan delebiler i kombination med andre transportmid-
ler kan dæ kke beboernes transportbehov i det konkrete 
boligområde. 

 

Informationsmaterialet inviterede desuden beboerne til at 
deltage i et efterfølgende beboermøde, hvor der udover en 
præ sentation af projektet var en orientering fra Hertz Dele-
bilen om alle de praktiske elementer i delebiler. På hvert af 
disse møder blev der desuden trukket lod om 3 x 3 måneders 
gratis abonnement. 

Derudover blev beboerne i hvert af de tre områder ligeledes 
inviteret til en praktisk demonstration af delebilen en lørdag 
formiddag i efteråret 2001. 

1.2.2 Rekruttering 

Rekrutteringen af medlemmer/brugere til delebilsordninger-
ne blev indledt på beboermøderne, hvor deltagerne blev op-
fordret til at melde sig som brugere. På alle tre beboermøder 



 

�

�

var der et pæ nt fremmøde – 27 deltagere i Højstrup, 35 i 
Møllevang og 48 i Vapnagaard – og interessen for delebiler 
var stor.  

Resultatet af beboermøderne var 4 medlemmer i Højstrup, 4 
i Møllevang og 2 i Vapnagaard. De efterfølgende demonstra-
tioner var relativt dårligt besøgte – hhv. 12, 7 og 8 deltagere 
- og førte ikke til yderligere medlemmer. Der var herefter ik-
ke indenfor projektets rammer mulighed for yderligere mar-
kedsføring eller rekrutteringstiltag, ligesom også hensynet 
til projektets reproducerbarhed talte imod yderligere initia-
tiver. 

1.3 Drift af delebilsordningerne 
Delebilsordningerne i de tre boligområder blev ivæ rksat 1. 
oktober (Højstrup og Møllevang) og 1. november 2001 (Vap-
nagaard). Der blev således i projekttilrettelæ ggelsen lagt 
væ gt på, at ordningerne kunne starte op indenfor et par uger 
efter beboermøderne for dermed at kunne præ sentere ord-
ningerne som reelt eksisterende, idet erfaringer fra opstart 
af andre mindre delebilsordninger klart har påpeget, at po-
tentielle brugere falder fra, hvis der er for langt fra tilmel-
ding til driftsstart. 

Operatøren var i alle tre boligområder Hertz Delebilen, der 
har erfaring med drift af delebilsordninger siden 1998, hvor 
de  etablerede sig i København. De vilkår, som Hertz Delebi-
len tilbød beboerne i de tre boligområder, svarede nøje til de 
almindelige vilkår for firmaets øvrige kunder – med den ene 
undtagelse, at beboerne i projektområderne ikke skulle beta-
le gebyr for indmeldelse (700 kr.). Medlemmer af delebil-
sordningerne betaler således udover et fast månedligt abon-
nement for den tid og de km, de har kørt. 

Tilsvarende svarer den tekniske løsning, som Hertz Delebi-
len har tilbudt, til det, der er gæ ldende for firmaets øvrige 
virksomhed. Beboerne har gennem medlemskab af den loka-
le delebilsordning samtidig fået adgang til Hertz Delebilens 
samlede flåde, d.v.s. adgang til at anvende delebiler i alle de 
byer, hvor Hertz Delebilen er repræ senteret. 

Hertz Delebilen har placeret en delebil i hvert af de tre bo-
ligområder. I Højstrup valgte man dog at fastholde delebilen 
på en eksisterende standplads i tilknytning til den eksiste-
rende delebilsordning i Odense, hvorved delebilen var place-
ret ca. 1.200 m fra selve boligområdet. I Møllevang og Vap-
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nagaard var delebilerne placeret centralt i boligområdet. 
Som følge af det lave antal brugere var der ikke tilstræ kke-
ligt grundlag for placering af mere end én bil i hvert af om-
råderne. Det indebar, at der reelt ikke var valgmulighed 
mellem flere forskellige biltyper for brugerne. 

De etablerede delebilsordninger er baseret på, at brugerne 
melder sig ind i ordningen med underskrivelse af en kon-
trakt. Hver bruger (medlem) modtager herefter et Smart-
card, der giver adgang til delebilen i de perioder, hvor med-
lemmet på forhånd har booket bilen. 

Booking foregår enten telefonisk (døgnbetjent) eller via In-
ternettet. Medlemmet kan booke en bil flere måneder i forve-
jen eller 5 minutter før brug, og bilen kan bookes i perioder 
fra ½ time til flere ugers varighed. Brugerne afhenter selv 
bilen på en fast standplads og får adgang til bilen gennem 
deres Smartcard. En sensor i bilen åbner centrallåsesyste-
met, såfremt Smartcardet modsvarer det medlem, der har 
booket bilen på det pågæ ldende tidspunkt. 

Hver delebil indeholder en board-computer, hvor medlemmet 
via indtastning af en PIN-kode får adgang til bilnøglen. 
Board-computeren indsamler samtidig de relevante kørsels-
oplysninger (d.v.s. tidsforbrug og kørte km) til fakturering af 
brugeren. Ved aflevering af bilen låser brugeren bilen igen 
v.h.a. sit Smartcard. Medlemmets kørselsdata gemmes elek-
tronisk og faktureres månedligt. 

1.4 Evaluering 
1.4.1 Kvalitativ dataindsamling 

Formål 

I foråret/sommeren 2001 har COGITA gennemført en kvali-
tativ dataindsamling blandt beboerne i de tre udvalgte bolig-
områder med henblik på at kortlæ gge kendskab og holdnin-
ger til delebiler.  

Denne dataindsamlingen er baseret på 3 fokusgruppeinter-
view, der er gennemført i henholdsvis Møllevang, Vapna-
gaard og Højstrup. Deltagerne i fokusgrupperne var sam-
mensat, så de repræ senterede såvel bilejere som ikke-
bilejere, unge og æ ldre, samt mæ nd og kvinder. Deltagerne 
var udvalgt af beboerrådgiverne i de tre respektive boligsel-
skaber.  
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I vinteren 2001 blev der gennemført endnu en kvalitativ da-
taindsamling. Denne dataindsamling havde til formål at 
indsamle oplysninger om brugernes tilfredshed med delebils-
ordningerne.  

Oprindeligt var det hensigten at samle et repræ sentativt ud-
snit af brugergruppen til et fokusgruppeinterview, men det 
viste sig vanskeligt at samle brugerne, da antallet af brugere 
på dette tidspunkt var meget lavt, nemlig 9. Derfor blev der i 
stedet gennemført sæ rskilte interviews med hver enkelt bru-
ger – i alt 8 interviews, da den ene af brugerne ikke ønskede 
at deltage.  

I foråret 2002 blev der endvidere gennemført et fokusgruppe-
interview med beboere fra de tre boligområder, som ikke 
havde brugt delebilsordningerne.   

Testmetodik 

De første fokusgruppeinterviews blev gennemført ved hjæ lp 
af en løst struktureret spørgeguide. Dog har emnerne Hold-
ning til delebiler, Organisering, og Information / kampagner 
væ ret fastlagt på forhånd.  

Fokusgruppeinterviewene er blevet optaget på bånd og som 
afslutning på hvert af fokusgruppeinterviewene blev delta-
gerne bedt om at udfylde og aflevere et kort spørgeskema 
med det formål at indhente socio-demografiske data om del-
tagerne. Varigheden af de enkelte fokusgruppeinterviews 
har i gennemsnit væ ret to timer.  

Interviews med brugerne af delebilsordningerne er ligeledes 
gennemført vha. en løst struktureret spørgeguide. Her har 
følgende emner dog væ ret fastlagt på forhånd: Motivation og 
incitamenter, Information/kampagner, Driften og Anbefalin-
ger. Hvert enkelt interview har haft en varighed af ca. 30 
min.  

Fokusgruppeinterviewet med ikke-brugere er også gennem-
ført ved hjæ lp af en løst struktureret interviewguide, hvor 
den fastlagte emner har væ ret Information/kampagner, Bar-
rierer og Anbefalinger. Også dette fokusgruppeinterview har 
haft en varighed af ca. 2 timer.  
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1.4.2 Kvantitativ dataindsamling 

Formål 

I foråret 2002 har COGITA gennemført en kvantitativ data-
indsamling bland beboerne i de tre udvalgte boligområder. 
Formålet med den kvantitative dataindsamling var at un-
dersøge effekten af markedsføringen af delebilsordningerne 
samt at kortlæ gge holdninger og adfæ rd hos brugere såvel 
som ikke-brugere af delebilsordningerne med henblik på at 
undersøge: 

•  om informationen til beboerne har væ ret tilstræ kkelig  

•  beboernes holdning til delebiler   

•  hvor stort potentialet for delebilsordninger er i boligsel-
skaberne  

•  samt hvilke barrierer, der er for etableringen af delebils-
ordninger i boligselskaberne 

 

Metode 

Den kvantitative undersøgelse omfatter to grupper:  

•  alle beboerne i de tre udvalgte boligområder  (der er ud-
sendt spørgeskemaer til 150 tilfæ ldigt udvalgte beboere i 
hvert af de tre boligområder) 

•  brugerne af de delebilsordninger, der er etableret i de tre 
boligselskaber (der blev udsendt spørgeskemaer til de 9 
brugere)   

Dataindsamlingen er i begge grupper gennemført ved ud-
sendelse og returnering af spørgeskemaer. For at sikre en 
maksimal svarprocent er der trukket lod om vin-præ mier 
blandt de indsendte svar. Svarprocenten for  spørgeskema-
erne til 150 tilfæ ldigt udvalgte beboere i hvert af de tre bo-
ligselskaber var henholdsvis 36%, 31% og 32% i Højstrup, 
Møllevang og Vapnagaard.  

Af de 9 udsendte spørgeskemaer til brugerne  blev 5 returne-
ret.  
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2. Delebiler 

2.1 Definition og afgræ nsning 
Delebiler er den danske betegnelse for det, der internationalt 
betegnes som carsharing, og er en betegnelse for en ordning, 
hvor flere deler adgangen til en eller flere biler. Brugerne af 
en delebilsordning ejer ikke selv deres bil men har i stedet 
adgang til en eller flere biler. Som bruger har man derfor i 
princippet ubegræ nset adgang til at råde over en bil, men be-
talingen er primæ rt knyttet til den konkrete anvendelse af 
bilen.  

Delebiler eksisterer enten som uformelle ordninger, hvor en 
person er den formelle ejer af bilen og så stiller den delvist 
til rådighed for familiemedlemmer, venner eller naboer på 
mere eller mindre fastlagte vilkår, eller som formelle ord-
ninger, hvor en delebilsorganisation har rådighed over et an-
tal biler, som stilles til disposition for medlemmer eller kun-
der. 

De fleste af de eksisterende delebiler indgår  i en formel ord-
ning, hvor der er faste formelle regler for adgang til, anven-
delse af og betaling for brug af bilerne. Det er karakteristisk 
for sådanne ordninger, at brugerne kan bestille en bil telefo-
nisk eller over Internettet og benytte sig af den ned til ½ el-
ler 1 time ad gangen. Der er forskellige biltyper at væ lge 
imellem alt efter behov og bilerne står på faste standpladser 
placeret således, at brugerne har kortest mulige afstand til 
næ rmeste plads. Herfra henter og bringer man selv bilen. 

En af de helt centrale og meget afgørende forskelle mellem 
delebilen og privatbilen er omkostningsstrukturen. En privat 
ejet bil har – bl.a. som følge af det danske skatte- og afgifts-
system - meget høje faste omkostninger og lave variable om-
kostninger. En privat ejet mellemklassebil har således ty-
pisk faste omkostninger i størrelsesordenen 40.000 – 50.000 
kr./år og variable omkostninger i størrelsesordenen 0,90 – 
1,10 kr./km. En delebil har derimod lave faste omkostninger 
- i størrelsesordenen 2 – 4.000 kr./år - og høje variable om-
kostninger - mellem 3 og 4 kr./km. 

Som privat bilejer er det de faste omkostninger ved at an-
skaffe og holde bilen, der er den kritiske størrelse, mens de 
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variable omkostninger til at anvende bilen trods stigende 
benzinpriser kun har en relativt marginal betydning. Som 
bruger af en delebil er det ikke omkostningerne ved at have 
adgang til en bil, men derimod de variable omkostninger til 
at køre i den, der er den kritiske størrelse. Delebilen har så-
ledes en omkostningsstruktur, der populæ rt sagt minder om 
en situation, hvor privatbilen er fritaget for registreringsaf-
gift og i stedet pålagt en afgift pr. kørt km.  

Omkostningsstrukturen for en delebil indeholder således et 
kraftigt incitament til at reducere kørslen, idet de variable 
omkostninger er 3-4 gange højere end for en privat ejet bil. 
Denne forskel i variable omkostninger bevirker en lang mere 
bevidst transportadfæ rd, hvor transportmidlet til hver en-
kelt tur nøje overvejes. Det indebæ rer også, at den kollektive 
trafik bliver langt mere konkurrencedygtig, idet billetpriser-
ne nu sammenlignes med 3-4 gange så højere marginalom-
kostninger. 

For den enkelte bruger bevirker den ”omvendte” omkost-
ningsstruktur, at der ved et lavt årligt kørselsforbrug er be-
tydelige besparelser i forhold til at have egen bil. Disse be-
sparelser reduceres gradvist i takt med højere kørselsforbrug 
indtil et breakeven-punkt, hvorefter en delebil vil væ re en 
dyrere løsning end egen bil. Dette breakeven-punkt er be-
regnet til hhv. ca. 10.000 km/år for brugte biler og ca. 15.000 
km/år for nye biler (Olsen & Rettig 2000). 

2.2 Historik 
Delebiler som formelt begreb stammer tilbage fra efterkrigs-
tiden, hvor den første organisation Sefage (Selbstfahrerge-
meinschaft) blev startet i Zürich, Schweiz i 1948. Udgangs-
punktet var dengang at sikre bilrådighed for de, der ikke 
havde råd til selv at købe en bil. Med stigende konjunkturer 
og forbedrede levevilkår blev dette grundlag for delebiler 
snart undermineret. 

I løbet af 1980’erne blev delebiler genoplevet – nu med det 
klare sigte at reducere bilafhæ ngigheden og dermed afhjæ lpe 
en ræ kke trafikale og miljømæ ssige problemstillinger. I 1987 
blev der etableret delebilsordninger i Schweiz og i Tyskland, 
og disse to lande har siden stået for en meget væ sentlig del 
af de europæ iske delebilsbrugere. På verdensplan var der i 
2000 ca. 140.000 brugere af delebiler, hvoraf godt 100.000 
var tyskere og schweizere og godt 20.000 var fra andre euro-
pæ iske lande (Britton 2000). 
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I takt med tilvæ ksten i antallet af brugere, har delebilsord-
ningerne udviklet sig fra relativt uformelle rammer til mere 
formelle og professionelle rammer, hvilket også afspejles i 
den organisatoriske udvikling. I takt med brugertilvæ ksten 
er organisationsformen således æ ndret fra typisk det ufor-
melle og foreningsbaserede i retning af det formelle og pro-
fessionelle. De største delebilsorganisationer i Europa er så-
ledes i dag organiseret som kommercielle aktieselskaber, li-
gesom eksisterende virksomheder som f.eks. Deutsche Bahn 
og Hertz har engageret sig i delebilsordninger i hhv. Tysk-
land og Danmark. 

I Danmark blev delebiler introduceret i december 1997 med 
etableringen af Odense Bilklub. Baggrunden for etableringen 
var et projekt i Odense Kommunes regi med støtte fra Miljø-
styrelsen. Projektet havde til formål at undersøge mulighe-
derne for at implementere delebiler i Danmark. 

I 1998 fulgte etableringen af delebilsordninger i København 
og Århus. I København blev delebilsordningen udbudt af 
Hertz Biludlejning efter opfordring af Københavns Kommu-
ne. Hertz har siden etableret delebilsordninger i andre dan-
ske byer. I Århus blev ordningen etableret som en forening 
og drives fortsat af medlemmerne/brugerne selv. 

Efterfølgende er der etableret en ræ kke delebilsordninger – 
typisk i foreningsform – i andre byer. Siden 1999 er udvik-
lingen dog – i modsæ tning til den europæ iske trend – stag-
neret en del, således at antallet af danske brugere i dag fort-
sat ligger omkring 1.000. 

2.3 Trafik- og miljøeffekter 
Delebiler har ifølge flere undersøgelser en ræ kke positive 
trafikale og miljømæ ssige effekter. 

Ifølge disse undersøgelser medfører delebiler mindre trafik 
og fæ rre biler på vejene. Samtidig rummer delebiler incita-
menter til, at man i højere grad benytter sig af offentlige 
transportmidler, samt går og cykler. 

Disse effekter er ikke afstedkommet af delebiler som isoleret 
fæ nomen – men derimod af det forhold, at netop delebiler 
med fordel kan indgå i et multi-modalt transportsystem, der 
udgør et reelt alternativ til privatbilen. Delebiler er således 
sammen med andre transporttilbud i stand til at opfylde pri-
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vatpersoners samlede transportbehov på en fleksibel, hurtig 
og omkostningseffektiv måde. 

Delebilen skal altså ses som et element i en intermodal 
transportadfæ rd, hvor delebilen med fordel typisk kan be-
nyttes til mellemlange rejser, og ydermere kan bruges som 
en mobilitetsgaranti i nødsituationer. De lange ture er det 
mere fordelagtigt at benytte kollektive transportmidler til, 
mens de korte ture tilbagelæ gges på gåben eller cykel, i lo-
kalbus eller taxi. Delebilen kan desuden indgå i kombinati-
onsrejser med andre transportformer. 

Center for Mobilitet og Miljø udarbejdede i 2000 en evalue-
ring af delebiler i Danmark for Miljøstyrelsen og 
Transportrådet. Evalueringen konkluderede, at delebiler på 
følgende områder havde markante trafikale og miljømæ ssige 
effekter: 

1. Bilkørslen reduceres for tidligere bilejere 
Der er en signifikant forskel i kørselsforbruget før og efter 
medlemskabet af en delebilsordning hos de medlemmer, der 
havde bil før. Brugere af delebiler, der tidligere havde bil, 
kører således signifikant mindre i bil end før medlemskabet. 

2. Bilkørslen forøges for ikke-bilejere 
Delebiler indebæ rer en mindre forøgelse af kørselsforbruget 
for ikke-bilejere, fordi det sikrer dem en lettere adgang til 
bil. En del af den forøgede kørsel er forårsaget af, at indmel-
delsen i en delebilsordning netop skyldes, at ikke-bilejerne 
oplever et stigende transportbehov. Den samlede effekt er 
dog, at bilkørslen reduceres, fordi bilejernes formindskede 
kørsel langt opvejer ikke-bilejernes øgede kørsel. 

3. Bilparken reduceres 
En delebil erstatter mellem 4,6 og 6,2 private biler. 

4. Bilen udnyttes bedre 
Delebiler benyttes primæ rt til ikke-daglige transportopga-
ver, hvor der typisk transporteres mere end en person. 

5. Bilkørslens energiforbrug effektiviseres 
Brugere af delebiler kører i nyere og mindre biler med en 
bedre bræ ndstoføkonomi, end de alternativt ville have gjort 
som privatbilister. 

6. Bilproduktionen reduceres 
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Som en naturlig konsekvens af den reducerede bilpark med-
fører delebiler også en reduktion af bilproduktionen, hvilket 
indebæ rer en reduceret miljøbelastning i producentlandene. 

7. Den kollektive trafik udnyttes  
Brugere af delebiler benytter kollektiv transport lige så hyp-
pigt som ikke-bilejere og langt hyppigere end bilejere. 

(Olsen & Rettig (1999)). 

Den danske undersøgelse understøttes af en lang ræ kke 
udenlandske undersøgelser, der bygger på et noget større 
talmateriale og et læ ngere tidsperspektiv, end det hidtil har 
væ ret muligt i Danmark p.g.a. det beskedne antal brugere og 
den begræ nsede erfaring med delebiler herhjemme. 

2.4 Sociale og økonomiske effekter 
Delebiler rummer en ræ kke andre potentielt positive sam-
fundsmæ ssige effekter end de trafikale og miljømæ ssige. 
Overordnet kan disse effekter rubriceres i to kategorier, 
nemlig mobility benefits, der indebæ rer, at flere får adgang 
til større mobilitet, og efficiency benefits, der rummer øko-
nomiske besparelser for den enkelte såvel som for samfundet 
som helhed (Litman, 1999). 

Mobility benefits er de fordele, der er forbundet med, at per-
soner, der ikke har rådighed over en bil, nu får muligheden 
for at lave aktiviteter, de ikke hidtil har haft mulighed for. 
Delebiler kan med andre ord give mennesker mulighed for at 
opnå den mobilitet, en bil kan give.  

Efficiency benefits opstår først og fremmest som følge af, at 
brugerne af delebiler sparer penge i forhold til at have egen 
bil. Andre væ sentlige efficiency benefits er, at man som bru-
ger af en delebil ikke selv skal stå for vedligehold og repara-
tion af bilen. Dertil kommer, at der er en øget valgfrihed for 
den enkelte bruger, idet det i de fleste delebilsordninger er 
muligt at væ lge mellem forskellige biltyper.  

Samfundsmæ ssigt er der også en ræ kke efficiency benefits 
forbundet med delebiler – forstået som fordele som følge af 
lavere transportefterspørgsel – såkaldte TDM (Transport 
Demand Management) fordele. Det indebæ rer bl.a. reduceret 
nedslidning af vejene, reduceret behov for udbygning af vej-
net og parkeringsfaciliteter, samt mere optimal arealanven-
delse.  
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3. Projektresultater 

Projekt ”Delebilsordninger i boligselskaber”  blev gennemført 
i perioden april 2001 – august 2002. 

Der var på forhånd opstillet succeskriterier på tre felter: 

•  Mindst 50% af beboerne skulle – efter at informationsind-
satsen blev gennemført - kende projektet 

•  Mindst 75% af de beboere, der kendte projektet, skulle 
tilkendegive, at de havde tilstræ kkelig viden om delebiler 
til at tage personlig stilling 

•  Mindst 1% af husstandene skulle melde sig til delebils-
ordningerne indenfor projektperioden. 

 

Projektets resultater blev, at 

•  63% af beboerne kendte projektet 

•  87% af de beboere, der kendte projektet, havde tilstræ kke-
lig viden om delebiler 

•  0,2% af husstandene meldte sig i projektperioden til 
delebilsordningerne. 

 

På den baggrund kan det konkluderes, at markedsførings- og 
informationsindsatsen levede op til forventningerne og sik-
rede et godt kendskab til delebiler blandt beboerne i de tre 
boligområder. Derimod lykkedes det ikke at nå det forvente-
de antal brugere af delebilsordningerne i de tre områder. 

3.1 Kendskab til delebilsordninger 
Informationsstrategi 

En væ sentlig forudsæ tning for projektet ”Delebilsordninger i 
boligselskaber” har væ ret at få udbredt kendskabet til 
delebilsordningerne i boligområderne. I første omgang har 
det væ ret vigtigt at informere om projektet og projektets 
betydning for beboerne. I anden omgang at give 
interesserede beboere et dybere kendskab til 
delebilsordningerne således, at de på den baggrund har 
kunnet afgøre, hvorvidt en delebilsordning ville væ re noget 
for dem. Der har væ ret lagt stor væ gt på en bevidst og 
målrettet informationsstrategi.  
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Et af omdrejningspunkterne for informationsstrategien var 
at skabe en åben og direkte dialog med beboerne. I første 
omgang startede denne dialog med tre fokusgruppeinter-
view, hvor de deltagende beboere havde mulighed for at præ -
sentere deres syn på delebiler og deres holdninger til, hvilke 
faldgruber der ville kunne opstå i forbindelse med gennem-
førslen af projektet. Undervejs i fokusgruppeinterviewene 
blev også informationskanaler og indhold i kommende in-
formationsmateriale drøftet. 

Omdrejningspunktet for dialogen med beboerne generelt var 
en husstandsomdelt folder, der var målrettet målgruppen i 
boligselskaberne, og som adresserede de spørgsmål som fo-
kusgrupperne havde rejst. Folderen henvendte sig direkte til 
den enkelte beboer, og den indeholdt både en invitation til at 
deltage i et uforpligtende informationsmøde om delebiler 
samt en invitation til et Åbent Hus arrangement med mulig-
hed for at se og prøve delebilerne. Selve dialogen med bebo-
erne skulle finde sted i forbindelse med afholdelsen af disse 
to arrangementer. Målet var at få 50 % af beboerne til at væ -
re opmæ rksomme på projektet.  

Udover den direkte information til beboerne har det også 
væ ret en del af informationsstrategien, at der skulle satses 
på andre informationskanaler, således at beboerne fik in-
formation fra flere forskellige kanter. Dels for at ramme så 
mange af beboerne som muligt, dels for at styrke trovæ rdig-
heden af informationen. I denne forbindelse var isæ r beboer-
bladene og den lokale presse vigtige medspillere. Udover dis-
se informationskanaler var det også en væ sentlig del af stra-
tegien, at mund-til-mund metoden skulle bruges som red-
skab til udbredelse af kendskabet til ordningen. Isæ r var be-
boerrådgivernes rolle og kontakten mellem naboer og øvrige 
beboere tæ nkt som et centralt element.  

Målet med dette spektrum af kommunikationsmidler har 
væ ret at sikre hovedparten af beboerne så dybt et kendskab 
til delebilsordninger, at de ville væ re i stand til at afgøre, 
hvorvidt en delebilsordning var noget for dem. Således var 
succeskriteriet for projektet, at mindst 75% af de beboere, 
der kendte projektet, skulle tilkendegive, at de havde til-
stræ kkelig viden om delebiler til at tage personlig stilling. 

I efteråret 2001 fik alle beboere i de tre boligområder det 
husstandsomdelte informationsmateriale om delebilsordnin-
gen. I Højstrup blev informationsmaterialet uddelt til 900 
husstande, i Møllevang til 1800 og i Vapnagaard til 1800. 
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Herudover blev ordningen omtalt i alle tre boligområders 
beboerblade og den lokale presse i både Helsingør og Odense 
dæ kkede historien om delebilsordningerne. Ligeledes funge-
rede beboerrådgiverne og de beboere, der havde deltaget i fo-
kusgrupperne, som ambassadører for ordningerne.  

Resultater 

Det indsamlede datamateriale viser, at målsæ tningen for 
beboernes kendskab til delebilsordningerne er indfriet, idet 
63% af beboerne i de tre boligområder har hørt om ordnin-
gen. 

Kendskabet til delebilsordningerne er størst blandt beboere 
med børn, med en husstandsindkomst over kr. 300.000 og 
med en læ ngerevarende uddannelse. Således har 82% af be-
boerne med børn hørt om ordningen mod tilsvarende 53% af 
beboerne uden børn. Blandt beboerne med en husstandsind-
komst over kr. 300.000 har 74% hørt om ordningen mod 55% 
af de beboere med en husstandsindkomst under kr. 300.000. 
Endelig har 71% af beboerne med en læ ngerevarende ud-
dannelse hørt om ordningen mod tilsvarende 56% af beboer-
ne med en kortere uddannelse. Samtidig varierer kendska-
bet fra boligselskab til boligselskab. Således har 83 % af be-
boerne på Vapnagaard hørt om ordningen, mens tallene for 
Højstrup og Møllevang er hhv. 63% og  41%.  

Ligeledes viser datamaterialet, at der er ganske markante 
forskelle i effekten af forskellige kommunikationsmidler fra 
sted til sted. Tabel 3-1 viser fordelingen på kommunikati-
onsmidler og boligselskaber: 

Tabel 3-1 
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Som det fremgår af undersøgelsen har beboerne isæ r fået 
kendskab til ordningen gennem den husstandsomdelte folder 
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og beboerbladene. Men også informationsmøderne og pressen 
har væ ret gode kilder til information. Den direkte dialog 
med beboerrådgiver eller andre beboere viser sig derimod 
kun at have beskeden betydning for beboernes kendskab til 
delebilsordningerne. 

På Vapnagaard, hvor kendskabet til delebilsordningen er hø-
jest, udgør beboerbladet den væ sentligste kilde til beboernes 
kendskab til ordningen. Dæ kningen i beboerbladet har her 
væ ret sæ rdeles god, idet der blev bragt flere artikler om de-
lebilsordningen i forbindelse med dette projekt. Samtidig har 
beboerbladet også bragt artikler om delebiler forud herfor. 
Det er bl.a. sket i forbindelse med, at den Grønne Guide i 
Helsingør Kommune prøvede at introducere delebilstanken 
et års tid, før dette projekt blev igangsat. Erindringen om 
dette har således muligvis væ ret medvirkende til, at en så 
høj andel af respondenterne i Vapnagaard svarer, at de ken-
der til delebilsordningen. Hertil kommer, at projektet også 
har væ ret godt dæ kket af Helsingør Dagblad. 

For respondenterne i Højstrup og Møllevang har det isæ r 
væ ret den husstandsomdelte folder, der har udbredt kend-
skabet til delebilsordningerne. I Højstrup blev den hus-
standsomdelte folder dog godt suppleret af både beboerbladet 
og den lokale avis Bolbro Avisen, der havde valgt at bringe 
historien om projektet som forsidehistorie. I Møllevang var 
der derimod kun tale om dæ kning via beboerbladet som sup-
plement til det husstandsomdelte informationsmateriale.   

Også informationsmøderne har væ ret gode kilder til udbre-
delse af kendskabet til delebilsordningerne. Mund-til-mund 
formidlingen har derimod spillet en mere beskeden rolle i 
udbredelsen af såvel kendskabet til som dybden af kendska-
bet til delebilsordningerne.  

Den samlede effekt af spektret af informationskanaler er – 
som det fremgår af tabel 3-2 – at en tilfredsstillende høj an-
del af de respondenter, der var opmæ rksomme på projektet, 
mener, at de i høj eller nogen grad har nok viden om delebi-
ler til at afgøre, om det er noget for dem. Andelen af respon-
denter, der slet ikke mener , at de har viden nok om delebiler 
udgør 13% - fordelt med hhv. 18% for Højstrup, 11% for Møl-
levang og 10% for Vapnagaard.  
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Tabel 3-2 
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Succeskriteriet, der var fastsat til, at mindst 75% af de bebo-
ere, der var opmæ rksomme på projektet, skulle tilkendegive, 
at de havde tilstræ kkelig viden om delebiler, er således op-
nået, idet i alt 87% svarer, at de i høj grad eller i nogen grad 
har tilstræ kkelig viden. 

3.2 Interesse for delebilsordninger 
I forbindelse med afdæ kningen af barrierer og potentiale for 
delebilsordninger i boligselskaber er det et vigtigt omdrej-
ningspunkt at måle beboernes interesse for delebilsordnin-
gerne.  Her tæ nkes både på beboernes umiddelbare interesse 
første gang de hører om delebilsordninger og på deres inte-
resse efter, at de har haft tid til at fordøje informationsmate-
riale, informationsmøder osv.  

Førstehåndsinteressen 

Generelt må det siges, at beboernes førstehåndsinteresse for 
delebilsordningerne har væ ret stor. Samlet er der således he-
le 38% af de, der har hørt om ordningen, der svarer, at de 
har overvejet at melde sig ind i delebilsordningen første 
gang, de hørte om den (denne gruppe vil fremover blive refe-
reret til som Ja-gruppen). I Møllevang var andelen 56%, 
mens tallene for Højstrup og Vapnagaard var hhv. 44% og 
25%. Respondenterne fra Vapnagaard ligger noget lavere i 
deres førstehåndsinteresse i delebilsordningen. Dette kan 
muligvis tilskrives, at der tidligere, jf. forrige afsnit, har væ -
ret forsøg med etablering af en delebilsordning, og at nyhe-
dens interesse derfor ikke har væ ret så stor som  i de andre 
boligselskaber.  

Ja-gruppen er kendetegnet ved, at de har børn, at de ikke 
har egen bil og at deres husstands bruttoindkomst er mindre 
end kr. 300.000 om året.  Også i forbindelse med fokusgrup-
peinterviewene tegnede der sig et lignende billede af de inte-
resserede beboere. Her var førstehåndsinteressen tæ t koblet 
til deltagernes forestilling om, at etableringen af delebil-
sordningerne kunne give også beboere med stram økonomi 
adgang til en bil. Det er derfor næ rliggende at konkludere, at 
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de beboere, der umiddelbart er positive overfor delebilsord-
ningen (Ja-gruppen), har en forholdsvis beskeden økonomi 
og på baggrund heraf umiddelbart ser delebilsordningen som 
en billig måde at få adgang til en bil på.   

Ved sammenligning af Ja-gruppen og den gruppe af beboere, 
der ikke overvejede at melde sig til delebilsordningen (frem-
over benæ vnt Nej-gruppen), viser det sig ikke overraskende, 
at Ja-grupen er kendetegnet ved, at der er markant flere, der 
erklæ rer sig enige i udsagnet ”Jeg kan sagtens undvæ re en 
bil i hverdagen”. Datamaterialet viser da også, at Ja-
gruppen ikke kører meget i bil. Således kører 65% af grup-
pen under 5.000 km om året mod 21% i Nej-gruppen. 

Der er også stor forskel på Ja-gruppen og Nej-gruppens 
enighed i udsagnet ”Det er vigtigt for mig at kunne komme 
ud at køre uden at skulle planlæ gge det først”. Her er Nej-
gruppen markant mere enige i udsagnet end Ja-gruppen. I 
forbindelse med de tre fokusgruppeinterviews var observati-
onen, at isæ r bilejerne pegede på, at de satte pris på den fri-
hed til at foretage spontane ture, som bilen giver dem. For 
gruppen af ikke-bilejere var ønsket om større frihed til at 
kunne foretage spontane ture også til stede, men flere af ik-
ke-bilejerne pegede dog på, at de havde væ nnet sig til plan-
læ gning. Netop tilvæ nningen til planlæ gning synes også at 
gøre sig gæ ldende i forhold til Ja-gruppen, der som næ vnt 
overvejende består af ikke-bilejere.  

Fortsat interesse 

Mange svarer ja på spørgsmålet, om de havde overvejet at 
melde sig ind, da de første gang hørte om en delebilsordning. 
Det billede æ ndrer sig noget da de efterfølgende blev spurgt 
om, hvorvidt de stadig overvejer at melde sig ind i en dele-
bilsordning.  

Tabel 3-3 
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Her viser datamaterialet, som det fremgår af tabel 3-3, at en 
stor del af respondenterne æ ndrer deres interesse i at blive 
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medlem af en delebilsordning. De går fra at overveje at mel-
de sig ind i ordningen til ikke læ ngere at overveje dette 
(denne gruppe vil fremover blive betegnet som Ja-Nej-
gruppen). Interessen for delebilsordningen bliver altså mar-
kant mindre, idet andelen af interesserede beboere skrumper 
fra 38% til 9%. Spørgsmålet er hvad der fik respondenterne 
til at beslutte, at de ikke vil melde sig til delebilsordningen? 

Datamaterialet viser, at holdningerne til spørgsmålene ved-
rørende behovet for bil i hverdagen, prisen for delebilerne, 
kørselsbehov, planlæ gning og spontanitet og placering af de-
lebilerne, ikke er signifikant anderledes for Ja-Nej-gruppen 
end for Ja-gruppen som helhed.   

Ja-Nej-gruppen består af 46% bilejere og 54% ikke-bilejere. 
Det er ikke uventet kendetegnende for ikke-bilejerne, at de 
alle har et kørselsbehov, der er mindre end 5.000 km om 
året, mens det tilsvarende gæ lder, at samtlige bilejere kører 
mere end 10.000 km om året. Udfra datamaterialet at døm-
me, kan der således opstilles ganske rationelle argumenter 
for, at Ja-Nej-gruppen ikke læ ngere overvejer medlemskab 
af delebilsordningen.  

Beboerne blev i forbindelse med markedsføringen af delebil-
sordningerne rådgivet om, at en delebilsordning ville væ re 
mest fordelagtig, hvis man kørte mellem 5.000 og 15.000 km 
om året. Denne rådgivning tager udgangspunkt i det kalku-
lerede breakeven mellem delebil og privatbil på ca. 15.000 
km/år (jfr. afsnit 2.1). I den forbindelse er det imidlertid væ -
sentligt at pointere, at dette breakeven forudsæ tter en sam-
menligning med en ny privatbil med autoriserede væ rk-
stedsbesøg, fuld kasko m.m. – altså med et serviceniveau, 
der kan sammenlignes direkte med delebilens. Sammenlig-
ner man derimod delebilen med en brugt bil falder break-
even til 10.000 km/år. Delebilsordningen bliver altså mindre 
attraktiv rent privatøkonomisk for bilejeren jo æ ldre og der-
med billigere den nuvæ rende bil er. 

I de tre boligområder blev det observeret, at bilparken i 
overvejende grad er præ get af æ ldre biler. Det indebæ rer, at 
det for bilejere først bliver privatøkonomisk attraktivt at 
skifte privatbilen ud med en delebil, hvis man kører mindre 
end 10.000 km om året. Bilejerne i Ja-Nej-gruppen opfører 
sig derfor rationelt ud fra et privatøkonomisk perspektiv, når 
de efter en nøjere vurdering væ lger delebilsordningen fra.  
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Ja-Nej-gruppens ikke-bilejere kører i dag alle mindre end 
5.000 km om året. Det er af forskellige årsager vanskeligt at 
kalkulere et nedre breakeven-punkt, altså et kørselsforbrug, 
hvor delebilen bliver en dyrere løsning end f.eks. taxi og ud-
lejningsbil, idet en sådan kalkulation i meget høj grad vil af-
hæ nge af det konkrete kørselsmønster. Givet er det derimod, 
at et sådant punkt findes, alene af den grund, at der er knyt-
tet en ræ kke faste omkostninger til en delebilsordning. Og 
givet er det også, at dette breakeven-punkt befinder sig et 
sted mellem 0 og 5.000 km om året. Derfor kan beboere, der 
kører mindre end 5.000 km om året ikke med sikkerhed for-
vente privatøkonomiske gevinster ved at væ lge delebilen 
frem for taxi eller udlejningsbil. Og i forhold til gang, cykel 
og kollektiv transport vil delebilen med overvejende sand-
synlighed væ re en dyrere løsning. 

Såfremt ikke-bilejerne således fortsat forventer at køre min-
dre end 5.000 km om året, er det også for denne gruppe pri-
vatøkonomisk rationelt at væ lge delebilsordningen fra. An-
derledes stiller situationen sig naturligvis, hvis en husstand, 
der i dag ikke har egen bil, forventer et stigende kørselsbe-
hov som følge af f.eks. familieforøgelse, jobskifte eller lignen-
de. I disse tilfæ lde, hvor delebilen typisk vil væ re et alterna-
tiv til køb af egen bil, kan en delebilsordning i mange situa-
tioner væ re det rigtige valg udfra et privatøkonomisk ratio-
nale. Det kan meget vel væ re årsagen til, at 9% af de beboe-
re, der har hørt om projektet, fortsat (foråret 2002) overvejer 
at melde sig til delebilsordningen (den såkaldte Ja-Ja-
gruppe). Samtlige beboere i denne gruppe er i dag uden bil 
og kører mindre end 5.000 km om året. Årsagen til denne 
fortsatte interesse skal søges i ønsket om bedre komfort 
og/eller forventningen om et fremtidigt større kørselsbehov.  

3.3 Brug af delebilsordningerne 
Driftsfasen var den centrale fase i projekt ”Delebilsordninger 
i boligselskaber”, fordi formålet netop var at få afdæ kket be-
hovet for delebiler, og dels at få afprøvet mulighederne for, 
hvordan delebilsordninger kan føres ud i livet. 

Forhåndsinteressen for delebilsordningerne var – som det 
fremgår af afsnit 3.2 – ganske stor, men blev reduceret til en 
fjerdedel, efter at beboerne havde fået yderligere information 
om ordningen. Tilsvarende viste det sig, at endnu fæ rre rent 
faktisk meldte sig til ordningen – i alt 10 beboere i de tre 
områder har i løbet af driftsperioden 1. oktober 2001 – 1. maj 
2002 (dog først fra 1. november i Vapnagaard) væ ret tilmeldt 
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delebilsordningerne, svarende til 0,4% af de beboere, der 
havde hørt om projektet – eller 0,2% af samtlige husstande. 

Brugen af delebilerne, både i form af antal brugere og bru-
gernes kørselsforbrug, er en central del af projektet. Dette 
hæ nger sammen med delebils-ordningernes bæ redygtighed 
udover projektets tidsramme. Ligeledes er antallet af bru-
gerne vigtigt, hvis der skal opnås størst mulig fleksibilitet og 
forsyningssikkerhed i systemet. Således opgør operatøren, at 
der skal ca. 20 deltagere til, hvis en delebilsordning skal 
fungere optimalt. Ved dette antal brugere er det nemlig mu-
ligt at få flere biler tilknyttet og det giver større sikkerhed og 
fleksibilitet for den enkelte bruger. Antallet af brugerne er 
samtidig vigtigt for den fortsatte rekruttering, idet der opnås 
en større synlighed omkring delebilerne i takt med, at antal-
let af brugere øges. Samtidig stiger effektiviteten af mund-
til-mund metoden betydeligt. Flere vil kort sagt føle sig tryg-
ge ved at væ lge en delebil, hvis der allerede er mange andre, 
der kører i delebil.  

For at sikre projektets gennemførelse var det på forhånd af-
talt med operatøren, at der skulle etableres delebilsordnin-
ger i alle tre boligområder uanset antallet af tilmeldte bru-
gere. Der blev derfor som tidligere næ vnt opstillet en delebil 
i hver af områder fra første driftsdag. 

På baggrund af flere forhold var forventningerne til antallet 
af brugere i delebilsordningerne beskedne – nemlig at det 
ville lykkes at rekruttere 1% af beboerne til ordningerne – 
men selv dette mål lykkedes det ikke at opnå. 

Baggrunden for de beskedne forventninger er for det første, 
at projektet rummede relativt begræ nsede muligheder for 
påvirkning af beboerne. Primæ rt har der ikke væ ret mulig-
hed for at subsidiere delebilsordningen og dermed gøre det 
mere økonomisk attraktivt at væ lge en delebil. Ligeledes har 
projektet haft beskedne ressourcer til information og mar-
kedsføring og samtidig en forholdsvis kort tidshorisont med 
det resultat, at den accelerationseffekt, der er indeholdt i 
mund-til-mund-metoden ikke har fået mulighed for at udvik-
le sig. 

For det andet er den beskedne forventning betinget af, at 
målgruppen i boligselskaberne adskiller sig på flere måder 
fra den typiske bruger af delebilsordninger, der er konstate-
ret både herhjemme og i udlandet. Den danske evaluering 
peger således på, at den typiske bruger af delebiler har et 
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højt uddannelses- og indkomstniveau samt er samlevende og 
har hjemmeboende børn (Olsen & Rettig, 2000). 

På trods af de beskedne forventninger blev målet ikke nået. 
Da delebilsordningerne startede i Højstrup og Møllevang den 
1. oktober 2001 og i Vapnagaard den 1. november 2001 var 
der henholdsvis fire, fire og to brugere i de tre boligområder. 
I tiden frem til driftsfasens afslutning 1. maj 2002 var der 
ikke flere, der meldte sig ind, derimod valgte 2 af brugerne 
at melde sig ud igen. Datamaterialet viser, at de to brugere, 
der valgte at melde sig ud af ordningerne, gjorde det med 
den samme begrundelse – at deres behov for bil ikke var 
stort nok og de derfor næ sten ikke havde brugt delebilen.  
Dette er samtidig forklaringen på, at bilerne er blevet brugt 
så lidt, som det er tilfæ ldet. Således viser opgørelsen fra ope-
ratøren at bilerne i Højstrup, Møllevang og Vapnagaard har 
kørt henholdsvis 1.216, 2.563 og 417 km. i løbet af projektpe-
rioden – svarende til et gennemsnitligt kørselsforbrug på ca. 
800 km pr. medlem på årsplan. 

Samtidig med at antallet af brugere og kørselsforbruget har 
væ ret lavt, er det dog vigtigt at understrege, at alle brugere 
har væ ret meget tilfredse med ordningerne. De har væ ret 
positivt overraskede over, hvor nemt det er at booke bilerne 
og, at det er meget nemt at få en bil, når man skal bruge den 
(hvilket naturligvis kan tilskrives den beskedne anvendelse  
af bilerne). Ligeledes har de væ ret meget tilfredse med ser-
vicen hos delebilsoperatøren.  
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4. Barrierer for delebiler 

Projekt ”Delebilsordninger i boligselskaber” afslører , at der 
eksisterer en ræ kke meget væ sentlige barrierer for etable-
ring af delebilsordninger i boligselskaber. Mens førstehånds-
interessen for delebiler er ganske høj – nemlig 38% af de, der 
har hørt om projektet – svinder interessen ind til 9% efter 
yderligere information om delebils-ordninger, og blot 0,4% af 
de, der kender projektet, har aktivt tilmeldt sig ordningerne 
i de tre boligområder. 

Årsagerne til denne meget lave tilslutning til delebilsordnin-
gerne skal først og fremmest søges i tre sæ t barrierer, nemlig 
socio-kulturelle, privatøkonomiske og organisatoriske. 

De socio-kulturelle barrierer udspringer primæ rt af, at bebo-
erne i boligselskaber er kendetegnede ved bl.a. relativt lave 
indkomster og lavt uddannelsesniveau. På baggrund heraf 
har de ikke den fornødne forandrings- og risikovillighed 
samt det fornødne overskud af sociale ressourcer til at accep-
tere et relativt nyt, ukendt og komplekst produkt som delebi-
ler. 

De privatøkonomiske barrierer består i, at der kun kan påvi-
ses sikre privatøkonomiske gevinster ved delebiler for en 
mindre del af bilejerne i boligselskaberne, ligesom manglen-
de viden om fremtidig adfæ rd samt manglende bevidsthed 
om omkostningerne ved privat bilejerskab hindrer realise-
ringen af potentielle privatøkonomiske gevinster ved delebi-
ler for bilejere. Dertil kommer, at der ikke kan påvises sikre 
privatøkonomiske gevinster for ikke-bilejere. 

De organisatoriske barrierer følger af, at delebilsordninger i 
boligselskaber som følge af lovgivningen ikke kan etableres 
og drives af boligselskaber, samtidig med at det ikke vurde-
res at væ re muligt at lade beboerne selv etablere og drive 
sådanne ordninger. Delebilsordninger må derfor nødvendig-
vis etableres og drives af eksterne operatører, hvilket stiller 
forøgede krav til ordningernes økonomiske bæ redygtighed. 

4.1 Socio-kulturelle barrierer 
En af de væ sentligste barrierer for etableringen af delebil-
sordninger i boligselskaber er knyttet til en ræ kke socio-
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kulturelle forhold. Der har fra starten af projektet væ ret fo-
kus på disse forhold, bl.a. afspejlet i de forholdsvis beskedne 
forventninger til antallet af beboere, der ville melde sig ind i 
ordningerne. Som næ vnt var der en stor førstehåndsinteres-
se for delebilerne blandt beboerne i boligselskaberne, mens 
antallet af beboere, der valgte at melde sig ind i ordningerne 
var meget beskedent. Som påpeget i afsnit 3.3 er dette bl.a. 
betinget af, at målgruppen i boligselskaberne adskiller sig 
væ sentligt fra den typiske bruger af delebilsordninger.  

Den typiske bruger af en delebilsordning er ifølge evaluerin-
gen af delebiler i Danmark ”mellem 30 og 50 år, er samle-
vende, har hjemmeboende børn, har et højt uddannelsesni-
veau, har en indkomst svarende til mellemste eller højt ind-
komstniveau og er hyppigere ansat i den offentlige sektor.” 
(Olsen & Rettig, 2000).  

Samme undersøgelse peger ligeledes på, at delebiler ikke er 
et singlefæ nomen og at der heller ikke er tale om, at delebi-
ler er et lavindkomstfæ nomen. Alle disse kendetegn er ikke 
umiddelbart noget, der er foreneligt med billedet af den typi-
ske beboer i almene boligselskaber. Dette dokumenteres også 
ganske tydeligt, når man sammenligner datamaterialet fra 
dette projekt med datamaterialet fra den næ vnte undersø-
gelse. Her tegner der sig, som det fremgår af tabel 4-1, et bil-
lede af to meget forskellige befolkningsgrupper.  

Tabel 4-1 
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1)  Olsen & Rettig, 2000 

 

Som det fremgår af tabel 4-1 har beboerne i boligselskaberne 
en signifikant lavere husstandsindkomst, de har et signifi-
kant lavere uddannelsesniveau, har i mindre grad hjemme-
boende børn og er i mindre grad samlevende. Men det er der 
interessant i denne sammenhæ ng er, hvilken betydning det 
har, at de to grupper ser så forskellige ud som de gør og 
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hvorfor den profil, der tegner sig af beboerne i boligselska-
berne, typisk ikke væ lger en delebilsordning.  

En forklaring kan findes i ræ kken af markedsføringsteorier, 
herunder diffusion, som beskriver den proces, et individ gen-
nemløber fra der første gang stiftes bekendtskab med et nyt 
produkt eller en innovation, til individet træ ffer en beslut-
ning om, hvorvidt man vil afvise eller acceptere produktet, 
og i sidste ende til individet selv fortæ ller andre om produk-
tet.  

Afgørende for udbredelsen af et ny produkt – som delebiler – 
er det altså, hvem der typisk vil væ re de første til at tage det 
nye produkt til sig og dernæ st hvor læ nge, der typisk går til 
det nye produkt bliver accepteret af brugerne i almindelig-
hed. Oftest er der tale om, at spredningen af accept følger en 
klokkeformet kurve over tid. Grunden til, at kurven ser så-
dan ud er, at de, der skal tage det nye produkt til sig – adop-
torerne - udviser forskellige grader af forandringsvillighed - 
forstået som tilbøjelighed til at tage en ny idé til sig.  

Grundlæ ggende kan der tales om 5 typer af adoptorer, der 
har følgende karakteristika:  

- Innovatorerne, der er dristige og risikovillige 

- Tidlige adoptorer, der er respekterede, velintegrerede i 
deres sociale system og ofte er opinionsledere 

- Tidlig majoritet, der undgår risiko og er velovervejede i 
deres beslutninger  

- Sen majoritet, der er skeptiske og forsigtige når det 
gæ lder nye ideer  

- Efternølerne, der er meget traditionsbundne og 
tilbageholdende overfor alt nyt.  

Det, der har vist sig at kendetegne innovatorerne og de tidli-
ge adoptorer, er, at de har en høj indkomst og oftest er yngre 
og bedre uddannede end gennemsnittet. Forandrings- og ri-
sikovillighed er i også denne sammenhæ ng altså tæ t 
sammenvæ vet med de sociale ressourcer. 

Den typiske bruger af en delebilsordning, jfr. tabel 4-1, har 
netop de socio-demografiske karakteristika, der kendetegner 
innovatorer og tidlige adoptorer. Det hæ nger naturligvis 
snæ vert sammen med, at delebiler fortsat er et ganske nyt 
produkt, der endnu ikke er blevet generelt accepteret. På 
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trods af, at delebiler er et teknisk velafprøvet og velfunge-
rende produkt, så kræ ver det med andre ord risikovillighed 
og overskud af sociale ressourcer at køre i delebil, så læ nge 
det ikke er alment accepteret at køre i delebil. 

Beboerne i boligselskaber har typisk ikke de karakteristika, 
der kendetegner de første brugere af nye produkter, og vil 
typisk væ re tilbageholdende i forhold til at prøve nye pro-
dukter, der endnu ikke er generelt accepterede. Delebiler vil 
derfor væ re svæ rere at markedsføre i boligselskaber, så læ n-
ge de ikke har vundet større udbredelse og dermed større ac-
cept generelt.  

Udslagsgivende for læ ngden af adoptions- og spredningspro-
cessen for et nyt produkt er bl.a.: 

•  Produktets relative fordele 

•  Produktets kompleksitet 

•  Mulighed for at se og prøve produktet 

•  Kommunikation med andre om produktet 

•  Risikoen ved at tage produktet til sig 

•  Synlighed 

(Rogers (1995), Gärling & Thøgersen (2001))  

Delebiler må betegnes som et relativt komplekst produkt, 
forstået på den måde, at prisstrukturen og dermed de øko-
nomiske konsekvenser af produktet er komplekse, ligesom 
det umiddelbart er vanskeligt at gennemskue, hvordan bru-
gen af delebiler kan reguleres, så alle brugere får mulighed 
for en fleksibel anvendelse af bilen. Delebilens relative forde-
le er - som følge af den komplekse prisstruktur og ikke 
mindst manglende kendskab til eller overblik over omkost-
ningerne ved privatbil – i bedste fald usikre. Samtidig er 
produktet ikke videre synligt, og der er ikke mange mulighe-
der for at tale med brugerne af delebiler, fordi der simpelt-
hen ikke findes ret mange endnu. Risikoen vurderes derfor 
også som relativt høj.  

Delebiler må således vurderes som et produkt med en rela-
tivt langsommelig adoptions- og spredningsproces. Det inde-
bæ rer, at der stilles sæ rlige krav om risikovillighed og over-
skud af sociale ressourcer til innovatorerne og de tidligere 
adoptorer for at igangsæ tte processen. Højere uddannelses-
niveau indebæ rer således, at produktet sandsynligvis opfat-
tes som mindre komplekst, ligesom højere indkomst indebæ -
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rer, at den økonomiske risiko ved produktet er mindre be-
tydningsfuld. 

Boligselskaber er på baggrund heraf ikke det optimale sted 
at starte, hvis man ønsker at udbrede delebilsordninger i 
Danmark. I stedet vil det væ re mere hensigtsmæ ssigt at 
starte med at etablere delebilsordninger for grupper, der har  
den fornødne risikovillighed og det fornødne overskud af so-
ciale ressourcer, der kendetegner innovatorer og tidlige 
adoptorer. Senere vil så andre målgrupper med mindre risi-
kovillighed og mindre overskud af sociale ressourcer som be-
boerne i boligselskaberne følge efter. 

4.2 Privatøkonomiske barrierer 
En anden væ sentlig barriere for etablering af delebilsord-
ninger er knyttet til beboernes privatøkonomiske overvejel-
ser. Som det allerede blev berørt i afsnit 3.2 kan der findes 
rationelle argumenter for den kendsgerning, at hovedparten 
af beboerne fravalgte delebilsordningerne udfra privatøko-
nomiske overvejelser.  

Som næ vnt i afsnit 2.1 adskiller delebiler sig fra privatbiler 
ved at have lave faste omkostninger og høje variable om-
kostninger. Der er derfor privatøkonomiske fordele ved dele-
bilen frem for privatbilen, så læ nge kørselsforbruget er un-
der 15.000 km om året. Rationelt set ville det således væ re 
en privatøkonomisk fordel for rigtig mange af bilejere i bolig-
selskaberne at skifte deres bil ud med en delebil.  

Bilparken i boligselskaberne er imidlertid præ get af æ ldre 
biler, der typisk er forbundet med fæ rre (synlige) omkostnin-
ger til afskrivninger, forrentning, forsikring (kasko fravæ l-
ges ofte), væ rksted (det autoriserede væ rksted og de fore-
skrevne eftersyn fravæ lges ofte) m.m. En sammenligning 
mellem en æ ldre bil og en delebilsordning indebæ rer derfor, 
at de privatøkonomiske fordele ved delebilen forudsæ tter et 
årligt kørselsforbrug under 10.000 km. Datamaterialet viser 
imidlertid, at mange af beboerne med egen bil har et større 
kørselsforbrug - således er der kun 23% af bilejerne, der kø-
rer mindre end 10.000 km/år.  

En anden privatøkonomiske barriere for bilejerne er de om-
kostninger, der er ved at skaffe sig af med sin egen bil til 
fordel for en delebil. Brugtbilspriserne er generelt pressede 
for tiden og i øvrigt betingede af samtidigt nykøb. Salg uden 
nykøb opleves derfor som en meromkostning for bilejeren. 
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For ikke-bilejerne viser datamaterialet, at de i langt overve-
jende grad kører for lidt til, at en delebilsordning vil give 
dem en entydig privatøkonomisk fordel. 78% af ikke-
bilejerne kører således mindre end 5.000 km om året. Jfr. af-
snit 3.2 kan der ikke med sikkerhed påvises privatøkonomi-
ske gevinster ved at væ lge delebilen frem for taxa, udlej-
ningsbil og kollektiv trafik ved et så lavt kørselsforbrug. 

Selvom det umiddelbart kan begrundes rationelt, at man 
som bilejer ikke væ lger at skifte bilen ud med en delebil, er 
der dog andre argumenter, der taler for, at der alligevel kan 
væ re privatøkonomiske gevinster ved at væ lge delebilen. Her 
skal det isæ r fremhæ ves, at flere undersøgelser viser, at de-
lebiler indebæ rer en reduktion af brugernes kørselsforbrug, 
idet man i højere grad overvejer valget af transportmiddel i 
hver enkelt situation som følge af de høje variable omkost-
ninger.  Netop denne reduktion i kørselsforbruget vil kunne 
føre til privatøkonomiske besparelser – også selv om kørsels-
forbruget i dag er over 10.000 km/år. 

Netop dette understeger samtidig, at muligheden for at 
handle rationelt er begræ nset af faktorer som usikkerhed og 
manglende information. Faktorer, som mange nyere teori-
dannelser understreger, er vigtige at inddrage, når man ar-
bejder med rationalitetsmodeller. I forhold til beboerne i bo-
ligselskaberne indebæ rer dette, at muligheden for at handle 
rationelt er begræ nset af, at de kun vil kunne gisne om frem-
tidige konsekvenser af de beslutninger, de træ ffer nu. De vil 
således ikke kunne gennemføre en fuldstæ ndig kalkulation 
af, hvad brugen af en delebilsordning vil betyde for privat-
økonomien i fremtiden sammenlignet med privatbilen. Selv-
om de har oplysninger om priser på delebilsordninger, mang-
ler de alligevel information – nemlig information om deres 
egen fremtidige adfæ rd. Eksempelvis vil de have svæ rt ved 
at medtæ nke betydningen af, at en fremtidig konsekvens af 
at væ lge en delebilsordning meget vel kan væ re at ens kør-
selsforbruget mindskes, og at man dermed vil kunne opnå en 
økonomiske besparelse. 

Beboerne har altså kun mulighed for at handle ”begræ nset 
rationelt”. Men også andre forhold har betydning for beboer-
nes oplevelse af delebilens relative fordele – ikke mindst de 
forventninger, som produktet skaber. I perioden fra beboerne 
første gang hører om delebilsordningen til det øjeblik hvor de 
modtager konkret information om ordningen, er der i et vist 
omfang skabt forventninger hos den enkelte beboer, som 
ordningen ikke kan indfri. Derfor er den meget positive før-
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stehåndsinteresse også afløst af en meget mere begræ nset 
interesse.  

Beboernes forventninger er primæ rt knyttet til priserne. De 
fleste interesserede havde således en forventning om meget 
lavere priser end hvad, der faktisk er tilfæ ldet. I forbindelse 
med de gennemførte fokusgruppeinterview var responden-
ternes reaktioner på de konkrete priser i eksisterende dele-
bilsordninger ganske markante. Mange blev ganske enkelt 
forskræ kkede og gav udtryk for, at de havde forventet noget 
helt andet. Mange (isæ r bilejere) er således tilbøjelige til at 
sammenligne marginalomkostninger (d.v.s. de variable om-
kostninger), og her er delebilen 3-4 gange dyrere end privat-
bilen. Bevidstheden om egne transportudgifter er således 
meget begræ nset, idet de faste omkostninger ved at have bil 
åbenbart har sneget sig ind i budgettet på linie med alle 
husholdningens øvrige faste omkostninger og dermed ikke er 
noget, man tæ nker meget over i hverdagen. For ikke-
bilejerne er der naturligvis tale om, at de ikke har noget 
sammenligningsgrundlag udover kollektive transportmidler, 
hvor delebilen er markant dyrere.  

Der er således samlet tale om et ganske betydningsfuldt sæ t 
privatøkonomiske barrierer for etablering af delebilsordnin-
ger i boligselskaber: 

•  Der kan kun påvises sikre privatøkonomiske gevinster 
ved delebiler for en mindre del af bilejerne 

•  Der er ingen sikre privatøkonomiske gevinster for ikke-
bilejerne 

•  Manglende viden om fremtidig adfæ rd samt manglende 
bevidsthed om omkostninger ved privat bilejerskab hin-
drer realisering af privatøkonomiske gevinster ved delebi-
ler for bilejere. 

 

4.3 Organisatoriske barrierer 
Allerede ved tilrettelæ ggelsen af projekt ”Delebilsordninger i 
boligselskaber” var der fokus på de organisatoriske barrierer 
for etablering af delebilsordninger i boligselskaber. Først og 
fremmest er der ikke lovhjemmel for, at boligselskaber selv 
organiserer delebilsordninger, idet det ikke er en naturlig 
del af selskabernes almindelige virksomhed. Der er hermed 
ikke mulighed, at boligselskaberne, som det var den oprinde-
lige intention i projektet, kan stille delebiler til rådighed for 
beboerne som led i ejendomsdriften. 



 

�

��

Selvorganisering – forstået således, at brugerne selv organi-
serer og driver delebilsordningen – var ligeledes en løsning, 
der blev overvejet i forbindelse med projektdesignet, og som 
ligeledes ligger i forlæ ngelse af projektets oprindelige inten-
tioner. Det blev imidlertid, som det fremgår af afsnit 1.1.2 
vurderet som problematisk i forhold til projektets gennemfø-
relse af etablere delebilsordninger baseret på selvorganise-
ring.  

De gennemførte fokusgruppeinterview bestyrkede denne 
vurdering. På trods af, at det var kendetegnende for mange 
af deltagerne i fokusgruppeinterviewene, at de var aktive i 
beboerbestyrelser og diverse foreninger, forudså de alligevel 
flere problemer, såfremt beboerne selv skulle organisere en 
delebilsordning.  Først og fremmest blev der peget på bebo-
ernes manglende erfaring og som følge heraf usikkerheden 
omkring etablering og drift. Hertil kommer problemet med 
at rekruttere folk, der er villige til at gå ind i arbejdet om-
kring etableringen af en delebilsordning. I denne forbindelse 
pegede deltagerne i fokusgrupperne på, at det ofte er enkelt-
personer, der er primusmotor, og at der kan opstå problemer, 
hvis disse personer flytter eller træ kker sig fra arbejdet.  

Deltagerne forudså på den baggrund også, at der kan opstå 
større eller mindre problemer m.h.t. den daglige drift. Her 
var det isæ r spørgsmål omkring økonomi og ansvar, som blev 
fremhæ vet. Der blev peget på, at økonomiske spørgsmål og 
ansvarsfordeling ofte kan væ re kilde til uoverensstemmelser. 
Samtidig blev der peget på, at der er en fare for, at nogle af 
medlemmerne vil kunne føle sig forfordelt i forhold til andre, 
hvis ordningen administreres lokalt. Eksempelvis ved at no-
gen altid får bilen, når de skal bruge den, mens andre måske 
ikke er så heldige.  

Alt i alt mente fokusgrupperne således ikke, at selvorganise-
ring er nogen god idé, da det med overvejende sandsynlighed 
vil betyde, at der ikke etableres delebilsordninger. Fokus-
grupperne pegede i stedet på, at det er vigtigt, at ordningen 
er lettest mulig at benytte sig af. Alle foretrak, at der er 
mindst muligt arbejde ved en ordning, og ingen så problemer 
i, at ordningen blev organiseret ”udefra”. Det var heller ikke 
afgørende for deltagerne i fokusgruppeinterviewet, hvorvidt 
ordningen skulle administreres af en forening eller af et pri-
vat firma.  Så læ nge det blot var den økonomisk set mest 
fordelagtige ordning, der blev valgt.   
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På den baggrund – og på baggrund af de erfaringer, der som 
næ vnt i afsnit 1.1.2 generelt er med selvorganisering i bolig-
selskaber og specifikt er med selvorganisering af delebils-
ordninger - er der god grund til at antage, at selvorganise-
ring ikke er en hensigtsmæ ssig måde at etablere og drive de-
lebilsordninger i boligselskaber på. 

Etablering og drift af delebilsordninger i boligselskaber må 
derfor bero på eksterne operatører, som det også har væ ret 
tilfæ ldet i dette projekt. I den forbindelse vil det væ re afgø-
rende for etablering og drift af en delebilsordning, at der kan 
skabes det fornødne kundegrundlag for at sikre en økono-
misk bæ redygtig ordning. Hertz Delebil, der har fungeret 
som operatør i de tre delebilsordninger, angiver i den forbin-
delse, at der skal mindst 20 bruger til i hvert boligområde for 
at sikre en hensigtsmæ ssig drift. 

De organisatoriske barrierer har ikke haft nogen direkte 
hæ mmende effekt på etableringen og driften af delebilsord-
ninger i dette projekt. Det må derimod vurderes, at den fort-
satte drift af delebilsordningerne i de tre boligområder vil 
væ re yderst problematisk for den eksterne operatør, idet det 
fornødne kundegrundlag langt fra er til stede. Denne erfa-
ring – kombineret med tilstedevæ relsen af de øvrige barrie-
rer af såvel sociokulturel som privatøkonomisk karakter – vil 
sandsynligvis medføre, at eksterne operatører vil væ re tilba-
geholdende med at etablere delebilsordninger i  boligselska-
ber, før produktet er bredere accepteret og dermed altså 
kendt og synligt. 
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5. Konklusioner 

5.1 Sammenfatning 
Projektet ”Delebilsordninger i boligselskaber” har haft til 
formål at ivæ rksæ tte miljøvenlige delebilsordninger i bolig-
selskaber med henblik på at få afdæ kket behovet for delebi-
ler og få afprøvet mulighederne for, hvordan delebilsordnin-
ger kan føres ud i livet. 

Projektet er gennemført af COGITA som projektkonsulenter 
i perioden april 2001 – august 2002 med Hertz Delebilen som 
operatør på delebilsordningerne i de valgte boligområder: 
Højstrup i Odense, Møllevang i Århus og Vapnagaard i Hel-
singør. 

I hvert af de tre boligområder blev der i foråret 2001 afholdt 
møder med beboerrådgivere samt repræ sentanter fra afde-
lingsbestyrelsen. Efterfølgende blev der hen over sommeren 
2001 gennemført fokusgruppeinterviews i hvert af de tre om-
råder m.h.p. at kortlæ gge barrierer og potentiale for en dele-
bilsordning i boligområderne.  

Efter sommerferien 2001 blev der distribueret informati-
onsmateriale til samtlige beboere i de tre boligområder. Heri 
orienteredes om delebilsordningerne, ligesom beboerne blev 
inviteret til beboermøder samt en praktisk demonstration af 
delebilen i løbet af efteråret 2001. 

Delebilsordningerne blev ivæ rksat med 4 brugere i hen-
holdsvis Højstrup og Møllevang 1. oktober 2001 og med 2 
brugere i Vapnagaard 1. november 2001. Alle tre ordninger 
var i drift frem til 1. maj 2002.  

Der er herefter gennemført fokusgruppeinterviews samt en 
spørgeskemaundersøgelse blandt beboerne i de tre områder 
med henblik på en evaluering af projektet. 

Projektets resultater blev, at: 

•  63% af beboerne kendte projektet efter at informations-
kampagnen var gennemført 

•  87% af de beboere, der kendte projektet, havde tilstræ kke-
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lig viden om delebiler til at tage personlig stilling 

•  0,2% af husstandene meldte sig i projektperioden til dele-
bilsordningerne. 

Markedsførings- og informationsindsatsen levede op til for-
ventningerne og sikrede et godt kendskab til delebiler blandt 
beboerne i de tre boligområder. Det lykkedes derimod ikke at 
nå det forventede antal brugere af delebilsordningerne i de 
tre områder. 

Mens førstehåndsinteressen for delebiler var ganske høj – 
nemlig 38% af de, der havde hørt om projektet – svandt inte-
ressen ind til 9% efter yderligere information om delebils-
ordninger, og blot 0,4% af de, der kendte projektet, tilmeldte 
sig ordningerne i de tre boligområder. 

Årsagerne til denne meget lave tilslutning til delebilsordnin-
gerne skal først og fremmest søges i tre sæ t barrierer, nemlig 
socio-kulturelle, privatøkonomiske og organisatoriske barrie-
rer. 

De socio-kulturelle barrierer udspringer primæ rt af, at bebo-
erne i boligselskaber er kendetegnede ved bl.a. relativt lave 
indkomster og lavt uddannelsesniveau. På baggrund heraf 
vurderes det, at  de ikke den fornødne forandrings- og risiko-
villighed samt det fornødne overskud af sociale ressourcer til 
at acceptere et relativt nyt, ukendt og komplekst produkt 
som delebiler. 

De privatøkonomiske barrierer består i, at der kun kan påvi-
ses sikre privatøkonomiske gevinster ved delebiler for en 
mindre del af bilejerne i boligselskaberne, ligesom manglen-
de viden om fremtidig adfæ rd samt manglende bevidsthed 
om omkostningerne ved privat bilejerskab hindrer realise-
ringen af potentielle privatøkonomiske gevinster ved delebi-
ler for bilejere. Dertil kommer, at der ikke kan påvises sikre 
privatøkonomiske gevinster for ikke-bilejere. 

De organisatoriske barrierer følger af, at delebilsordninger i 
boligselskaber som følge af lovgivningen ikke kan etableres 
og drives af boligselskaber, samtidig med at det ikke vurde-
res at væ re muligt at lade beboerne selv etablere og drive 
sådanne ordninger. Delebilsordninger må derfor nødvendig-
vis etableres og drives af eksterne operatører, hvilket stiller 
forøgede krav til ordningernes økonomiske bæ redygtighed. 
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5.2 Videre perspektiver 
Projektet ”Delebiler i boligselskaber” påviser, at der blandt 
beboerne i boligselskaber er meget få, der væ lger at tilmelde 
sig en delebilsordning. Dette resultat er som næ vnt ikke 
overraskende, idet beboerne i boligselskaber qua deres socio-
demografiske karakteristika typisk vil væ re afventende over-
for nye produkter, der endnu ikke er bredt accepterede. Pro-
jektets resultater kan derfor ikke anvendes til at vurdere 
hverken den aktuelle efterspørgsel efter delebiler generelt el-
ler det fremtidige potentiale. 

Behovet for delebiler er principielt en abstrakt størrelse, idet 
behovet grundlæ ggende ikke retter sig mod et transportmid-
del men mod en transportydelse. Der er således behov for 
transport med forskellige krav til hastighed, komfort, om-
kostninger m.m. Behovet for delebiler må derfor forstås som 
behovet for transportydelser, som delebiler med fordel kan 
dæ kke. 

Delebiler skal ikke ses som et isoleret fæ nomen men derimod 
som element i et multi-modalt transportsystem. Delebiler er 
således sammen med andre transportmidler i stand til at op-
fylde privatpersoners samlede transportbehov på en fleksi-
bel, hurtig og omkostningseffektiv måde. Behovet for delebi-
len som transportmiddel er derfor dels afhæ ngigt af, i hvilket 
omfang delebiler reelt indgår som element i et multi-modalt 
transportsystem, dels af hvorvidt et sådant multi-modalt 
transportsystem kan dæ kke de konkrete behov for trans-
portydelser på en konkurrencedygtig måde. Denne konkur-
rencesituation vil naturligvis væ re politisk betinget, d.v.s. 
afhæ ngig af f.eks. infrastruktur-investeringer, skatte- og af-
giftspolitik m.m.. 

Potentialet for intermodale løsninger er påvist i flere uden-
landske undersøgelser. Behovet for delebiler er derfor grund-
læ ggende betinget af den politiske interesse for at fremme et 
multi-modalt transportsystem som alternativ til privatbilen. 
I det omfang, der politisk er vilje til at investere i intermoda-
le løsninger, vil der også væ re behov for delebiler. Et multi-
modalt transportsystem vil således have vanskeligt ved at 
væ re reelt konkurrencedygtigt med privatbilen, hvis ikke det 
inkluderer delebilen. Delebilen bidrager således primæ rt 
med den fleksibilitet og individualitet, som de kollektive 
transportmidler mangler, og som er en afgørende forudsæ t-
ning for et konkurrencedygtigt multi-modalt transportsy-
stem. 
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Projektet havde yderligere til formål at afprøve muligheder-
ne for at føre delebilsordninger ud i livet. Siden slutningen af 
1997 er der etableret en ræ kke delebilsordninger i Danmark 
baseret på såvel brugerorganiserede foreninger og kommer-
cielle selskaber. Der er således i dag en ræ kke erfaringer 
med etablering af delebilsordninger.  Den førnæ vnte evalue-
ring af delebiler i Danmark konkluderede for 2 år siden, at 
der kun er relativt begræ nsede barrierer for etablering af de-
lebilsordninger (Olsen & Rettig (2000)). 

Projekt ”Delebilsordninger i boligselskaber” bekræ fter denne 
konklusion: Der er i dag ikke tekniske eller driftsmæ ssige 
problemer med at etablere og drive delebilsordninger. Opera-
tøren var således i stand til at levere den bestilte ydelse på 
de anførte vilkår og indenfor den aftalte tidsramme, og bru-
gerne har væ ret meget tilfredse med delebilsordningernes 
funktionalitet og service. 
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