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Forord

Nerverende rapport er en del af forskningsprojektet ALTRANS -
Mobilitets- og miljekrav til ALternative TRANSportsystemer - som
falder i 2 delprogrammer. Forste del bestér af sével en kvalitativ som
en kvantitativ undersegelse af transportadfeerd og holdninger til
transport. I andet delprogram udarbejdes scenarieberegninger af aen-
drede transportsystemer ud fra nogle samfundsekonomiske model-
beregninger. Rapporten her er resultatet af den kvalitative underse-
gelse i adfeerdsdelen. Den kvantitative undersogelse afrapporteres i
‘Benzin i blodet’, kvantitativ del, senere dette forar.

ALTRANS gennemferes i sin helhed i Afdeling for Systemanalyse
ved Danmarks Miljgundersogelser med Linda Christensen som pro-
jektleder. Projektet er finansieret af Transportradet, Miljestyrelsen og
Danmarks Miljgundersogelser i faellesskab.

I forbindelse med projektet har der veeret nedsat en styregruppe som
lobende har fulgt projektet og givet konstruktive kommentarer til
udkast m.v. undervejs. Styregruppen har bestaet af:

¢ John Holten-Andersen, Afdeling for Systemanalyse, DMU

e Steen Leleur, Institut for Planleegning, DTU

® Susanne Krawack, Transportradet

¢ Niels Buus Kristensen, COWI Consult

» Claus Hedegaard Serensen, Miljestyrelsens Transportkontor

Susanne Krawack, Transportraddet, og Karen Ingrid Schultz, Roskilde
Universitetscenter, samt Henrik Gudmundsson, Lennart Emborg og
Thomas Rosenern-Dohn, Afdeling for Systemanalyse, skal alle have
tak for kommentarer til centrale kapitler i rapporten.

En stor tak til Linda Christensen, Afdeling for Systemanalyse, og
Lykke Magelund, Hovedstadens Trafikselskab, for deres gennem-
leesning af manuskriptet og for alle deres kritiske og konstruktive
kommentarer. Det har veaeret en stor hjeelp.

Endelig skal alle interviewpersoner have en varm tak for deres delta-
gelse i undersggelsen. De har overalt vist stor dbenhed og imede-
kommenhed, og det er hébet at alle vil fole sig fair behandlet i rap-
porten.

Ansvaret for indholdet i rapporten hviler alene pa forfatteren.

Mette Jensen

Afdeling for Systemanalyse
Danmarks Miljeunderseggelser
Den 2. april 1997



Harry Motor’

Teenk at de gamle vil ha’

jeg skal lzere et handveerk at kende til bunds.
Se mig som snedker, det kan da enhver
serme sige sig selv er nog’t kluns.

Det med handveerket, det er en skidt vej,
ndr man er fodt pa en “Speed-way”.

Og det er Harry Motor, han er landevejens Niels Bohr.
Nar han gi'r den hdndgas, for seren da mand,

s& siger den “Plll” og sa far den en tand.

Hundredti... som en mis det gér lige som ded og lakrids.
Nar den fér en spand kul, sku’ De her en tenor.

Det som salmesang for Harry Motor.

For hos Harry Motor,

sker der ikke en snus - ikke spor.

Men tiden forlanger jo tempo i ar,

jeg spreengte min eg'n lille lydmur i gar.

Er du bled, det var gods,

og pa mig skal der ikke gro mos.

Ve’ min komformatjon sa’e min onkel til mor:
Der’ benzin i blod’t pa Harry Motor.

Man diskuterer om hastighedsgraensen

skal indferes igen eller ;.

Tror ham Vagn Bro, at han maske kan leegge
sin halvklamme “Lalle” pa mig.

N34, jeg blaeser pa hver lille panser,

nar forst kaburatoren danser.

For ser ] Harry Motor,

han kan ordne fjorten “Vagn Bror”.

Lad dem blot lav’ love for gade og vej,

de ma godt kere baglens, hvad rager det mig.
Nar jeg forst gi'r den gas,

sa skal jeg serme nok skaffe plads.

De ta'r fejl, hvis De tror jeg er tabt bag en snor,
nae, de’r “celler p&” hos Harry Motor.

' Musik: Kjeld Bonfils, dansk tekst: Robert Arnold. Sunget af Buster Larsen i Mari-
enlyst revyen i 1955. Udvalgte vers. Kommentar: Selvom ‘tonen’ i sangen formentlig
ikke ville veere helt den samme i dag, kan man nikke genkendende til temaet om
hvordan benzinen kan ‘ga i blodet’ nar man kerer derudad.



1 Indledning

Denne rapport er den ene del af resultaterne af forskningsprojektet
forste delprogram som drejer sig om transportadfaerd og holdninger
til transport i befolkningen i dagens Danmark. Det er sdledes per-
sontransport det handler om. I en projektbeskrivelse for ALTRANS'
kan bl.a. leeses folgende korte beskrivelse af forste delprogram:

“..en analyse af den eksisterende trafikadfeerd og dennes udvik-
ling kombineret med sével en kvalitativ som en kvantitativ analy-
se af udvalgte befolkningsgruppers transportforbrug og holdnin-
ger til ndringer i dettes imsdekommelse.”

Denne del udger den kvalitative analyse i ALTRANS.

1.1 Baggrund for projektet

Baggrunden for ALTRANS er de stadigt voksende miljeproblemer
som felge af persontransporten. Hvis disse skal loses, eller i forste
omgang blot reduceres, skal der indhentes viden dels om selve pro-
blemerne og deres omfang, luftforurening, CO,-udslip, vand- og stej-
forurening etc., dels om transportens betydning for samfundet og
den enkelte. Fokus i denne del af ALTRANS er transportens betyd-
ning for den enkelte som en del af en husstand eller familie, men
teenkt ind i omgivelserne som setter nogle overordnede rammer for
transporten. Disse samfundsmaessige rammer vil kort blive omtalt i
de folgende afsnit for derved at antyde hvordan de opfattes i rap-
porten.

1.2 Bilismens a@ndring af samfundet

Under overskriften ‘King Car - An iron cage of irrationality’ beskrev
nordmanden Per Otnes i 1986 bilen som “the product which chan-
ged the world”. Med dette som udgangspunkt kritiserede han i ar-
tiklen sociologers manglende interesse for emnet:

“All the more remarkable is the persisting neglect of that topic in
the research of succeeding generations of sociologists. Arguably,
nothing since the plow has changed the face of the earth and the
life of mankind anywhere near as much. Usually, geography og
physical nature - or even Sartre’s man-transformed camp practico-
interte - will restrict or fashion social practices. With the car it’s
the other way around: Like no other, this mobile technological
product has transformed others, even real estate and geography,
on a scale unsurpassed in history. The car had roads built, not
conversely. China’s Great Wall was rumored formerly to be the

' Christensen, Linda, Jensen, Mette, Jensen, Seren, Winther, Morten, ALTRANS -
Mobilitets- og miljekrav til ALternative TRANSportsystemer, 1995, s. 3
? Sosiologisk Arbok 1986 /2



only man-made structure visible from the Moon. To-day a number
of motorway networks easily beats it.” (Otnes, 1986, s. 109f).

I en gryende erkendelse af bilismens betydning for samfundsudvik-
lingen og dermed ogsa af den interesse for emnet der burde veere
blandt nuvarende og maske serligt kommende generationer af dan-
ske sociologer, skal denne undersogelse ogsa ses. Ud fra dette per-
spektiv kan rapporten betragtes som et dansk forseg pd at kaste et
sociologisk lys over problemstillingen: menneske, samfund, bilisme.

En anden nordmand som ogsé har beskeftiget sig med bilens sam-
fundsmaessige betydning er Knut H. Serensen. Han skriver i en arti-
kel i Tidsskrift for Samfunnsforskning, Bilen og det moderne Norge’,
at man kan

“hevde at bilen er det moderne samfunnets ledende objekt. Den sty-
rer atferd i ulike sfzerer, fra skonomi til tale.” “Vi vil hevde at en
analyse av bilen og bilismens utvikling i Norge er en forutsetning
for en detaljert forstdelse av dette samfunnet.” (Serensen, 1992, s.
29).

Serensen argumenterer i artiklen for hvordan bilens kulturelle be-
tydning ber integreres i undersggelser af bilismen som samfundsfee-
nomen. Hvis man stiller spergsmalene hvad privatbilen har betydet
for dagliglivet, for levemade, livsstil og hverdagskultur og hvad ar-
sagen til dens udbredelse er, er det ifelge Serensen ikke tilstrakkeligt
at besvare det

“_..ud fra et rasjonalistisk perspektiv: Folk anskaffer bil fordi dette
er den mest rasjonelle transportformen, gitt utformningen av kol-
lektivtrafikksystemerne, de respektive omkostningerne ved bil-
bruk og bruk av kollektive transportmidler og den enkeltes trans-
portbehov. Dagens norske bilpolitikk er preget av denne social
skonomiske tankegangen der en ogsa regner med at bilbruken til-
passes avgiftssystemer, relative priser og alternative transport-
midler (jfr. “miljgavgift” pa bensin, bompengeringer, o.1.). (Ibid, s.
36).

Det er ikke sveert at nikke genkendende til denne méde at teenke pa
ogsd blandt mange der beskeftiger sig med transportomradet i
Danmark. Den rationalistiske tilgang til problemstillingen, det vil
sige til bilismen, har sine begraensninger, idet den hverken opfanger
de folelsesmeessige og/eller sanselige sider af transportmiddelvalget
og -adfarden eller de sider der er struktur- og/eller kulturbundne.

Sgrensen beskriver hvordan denne tankegang efter hans opfattelse
leegger for stor veegt pa den enkeltes beslutningsrationalitet og der-
med demonstrerer en

“..neglisjering av bredden av vekselspillet mellom bil og kultur og
forutsetter at bilen stér i et utvendig forhold til méten folk organi-
serer sin tilveerelse p&. Bil eller ikke bil framstilles som et valg som
det er like aktuelt & foreta hele tiden, og det er ingen holdbar
oppfatning.” (Ibid, s. 36)

® Tidsskrift for samfunnsforskning 1992/1



At bilen af det enkelte menneske eller familie ikke alene valges ud
fra en rationel vurdering af transportbehovet, er et vigtigt perspektiv
i denne del af ALTRANS.

Endelig siger Serensen i artiklen at det er vigtigt at have en forstaelse
for hvordan bilteknologien pa den ene side pa afgerende vis har
formet det moderne samfund og pa den anden side er udviklet i det
samme moderne samfund. Serensens opfattelse er saledes at forhol-
det mellem bil og samfund er dialektisk og

“3 analysere bil og bilisme er derfor & analysere det moderne sam-
funnet, og vice versa.” P& den ene side mé& man undersege “hvor-
dan og i hvilken form bilen fér et kulturelt gjennomslag i den nor-
ske befolkning, og p& den andre siden hvordan denne processen
samvirker med den samfunnspolitiske handteringen av bil og
transport. Den ferste problemstillingen drejer sig om bilens kultu-
relle og livsstilsmessige gjennomtrengning, den andre om det politiske
forsoket pd & regulere og bekrefte denne gjennomtrengningen.” (Seren-
sen, 1992, s.31).

Det er den forste problemstilling som er udgangspunktet i denne
analyse af befolkningens transportadfeerd i Danmark. Men det er
samtidig vigtigt at understrege at analysen foregar indenfor den
ramme som det moderne samfund satter og kun kan forstds som en
del af dette.

En regnvad morgen pa vej til arbejde.

1.3 Udviklingen i transportmensteret
Rammerne for den nuvarende persontransport er bl.a. givet af place-

ringen af boligomréder, arbejdspladser, indkebscentre og fritidsakti-
viteter i forhold til hinanden. Den store spredning der er sket mellem

9
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disse gennem sidste halvdel af dette &rhundrede har haft veesentlig
indflydelse pa hverdagslivet. Sammen med den generelle indkomst-
udvikling har denne endring i lokaliseringsmensteret varet afgo-
rende for stigningen i befolkningens transport (laes: bilkersel) og
dermed for transportens miljgbelastning. Den teknologiske udvikling
indenfor transportsektoren, dvs. udviklingen af biler, veje, broer m.v.
har p& den ene side veret en forudsatning for denne en-
dring/stigning i transportforbruget. P& den anden side har teknolo-
giudviklingen og endringen i lokaliseringsmensteret virket sammen
og forsteerket hinanden. Hvad der er en forudsatning for hvad er
ikke sa vaesentligt i denne sammenhaeng, det afgerende ma vere at
der her er tale om en klar udvikling med en til dato stadig sterre
spredning af de steder hvor man har sin daglige gang, og at man
dermed har opndet en oget transport.

Samtidig med at denne samfundsudvikling sker uden at den enkelte
(husstand /familie) for alvor har nogen indflydelse pé den, s& vaelger
folk pa den anden side selv f.eks. at bo og arbejde stadig leengere fra
hinanden og er dermed med til at fremskynde udviklingen. Hvis
muligheden er til stede velger stadig flere en bolig, ud fra hvor de
onsker at bo og en arbejdsplads ud fra hvor de ensker at arbejde,
uden at skele til afstanden p& anden méade end at det naturligvis skal
vaere muligt at transportere sig fra det ene sted til det andet - som
oftest i bil. Dette har hurtigere biler samt flere, bredere og mere lige
veje, flere broer etc. sikret indtil dato, idet det pd denne méde kan
lade sig gore at tilbagelegge stadig sterre afstande pé den samme tid.
Selve tiden der bruges pa at transportere sig har stort set veeret den
samme gennem de sidste mange &r.’ Meget tyder péa at denne udvik-
ling, hvor afstanden mellem bolig og arbejde vil vokse, fortseetter
ogsa i fremtiden.

1 fritiden, hvor op mod halvdelen af den private persontransport fin-
der sted, har man set en lignende om end svagere udvikling i retning
af at folks aktiviteter ligger i en stadig sterre afstand fra boligen.
Mange af disse fritidsaktiviteter ville ikke veere mulige uden en bil til
radighed, og det kan ses som en del af et generelt transportmenster,
hvor man transporterer sig stadig mere for at komme til et onsket
mal. Udbudet af fritidsaktiviteter er enormt, og det vil af mange blive
opfattet som en ubehagelig begransning hvis man ikke kan deltage i
et gnsket tilbud - uanset afstanden.

P& samme made med indkeb hvor man i dag ser et menster, hvor
familierne gerne kerer endog meget langt efter f.eks. billige tilbuds-
varer eller specielle ting som man har hert om eller set annonceret.

Transportsystemet i dag sikrer siledes at man kan komme fra et
hvilket som helst sted til et andet, og her udger bilen et fleksibelt og
behageligt transportmiddel s& laenge der er plads nok pa vejene (det
er der ikke altid, saerligt ikke i og omkring de store byer og i myldre-
tiden), men hvis man studerer bilen som andet og mere end et trans-
portmiddel, s& viser det sig at den i lige s& hej grad tilgodeser en

*J£. bla. Linda Chrisenensen m.fl., PETRA, 1994



reekke andre gnsker eller behov end det at komme fra et sted til et
andet, dvs. end selve transporten.

Samtidig med at transporten med bil er eget som transportform, har
bilismen udviklet sig som kulturfaenomen. Der er sa at sige sket 2
sidelobende udviklinger som er blevet integrerede dele af hinanden.

Man socialiseres til at bruge bil. Historisk: der er sket en udvikling
fra at familien pa et tidspunkt, hvis det blev muligt, anskaffede sig en
bil, til at familierne har bil. Dermed kan man have en forventning om
at fremtidige generationer vil komme til at betragte bilen som noget
man har, pd samme méade som man har en telefon eller et koleskab,
og ikke som noget man aktivt veelger at have eller j.

I en artikel af Marcia D. Lowe i Verdens Tilstand 1994’ om behovet
for nyteenkning pa transportomradet beskriver Lowe hvordan bru-
gen af og behovet for biler i USA har aendret sig:

“Erfaringerne fra USA viser, at alt imens bilen udviklede sig fra en
luksusgenstand til en praktisk nedvendighedsartikel, bidrog den
mindre og mindre til forbedring af den almene tilgeengelighed. I
dette drhundredes forste artier kunne de amerikanske bilejere
utvivlsomt opfylde deres basale transportbehov hurtigere og lette-
re, end for de anskaffede bil. Men allerede i 1950 var bilen ikke
leengere nogen luksusgenstand i USA; man havde allerede den-
gang naesten ligesa mange biler per indbygger, som Storbritannien
havde i 1980.” (Lowe, 1994, s. 89f).

En lignende udvikling har fundet sted i Danmark, blot med nogle
artiers forsinkelse. Naturligvis er der stadig en raekke forskelle - f.eks.
hvad angar kollektiv transport og cyklisme - pé transportforholdene
mellem de to lande, men udviklingstendenserne har vaeret de sam-
me. Flere biler til flere mennesker som kerer leengere.

1.4 Udviklingen i transportarbejdet - nogle tal

I en introduktion til problemstillingen transport og milje herer ogsa
en - kortfattet - redegorelse for den rent kvantitative stigning i trans-
portforbruget, antallet af biler samt den forventede stigning i arene
fremover.

Nar man opger befolkningens transportforbrug bruger man person-
transportarbejdet som et mdl, dvs. hvor mange kilometer hver person
i befolkningen transporterer sig pa et ar. Ifelge Finansministeriets
budgetredegerelse’ fra maj 1996 var persontransportarbejdet i 1994
pé ca. 71 mia. km (eks. cykler og gang). Af disse blev de ca. 80% ud-
fort med bil, mens den kollektive transport stod for 19%. Det samlede
transportarbejde er i perioden 1970 til 1994 steget med neesten 70%,
svarende til en stigning fra 42 mia. km i 1970 til de 71 mia. km i 1994’.

* Lester Brown m.fl., Verdens Tilstand, 1994
¢ Finansministeriet, Velfeerdssamfundets veje, 1996
" Tallene fremgar af ‘Tal om vejtrafik, 1995’ fra Vejdirektoratet
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De mange kilometer keores i stadigt flere biler af stadigt flere menne-
sker. Antallet af personbiler i Danmark er steget fra ca. 1.063.000 i
1970 til ca. 1.600.000 i 1994°, svarende til en stigning pa godt 50%. For
hver 1.000 indbyggere i Danmark var der 319 biler i 1994 mod godt
2001 1970. I felge den seneste Transportvaneundersggelse (TU-95) fra
Trafikministeriet havde op mod 80% af danske familier en eller flere
biler til radighed (62,8% havde 1 bil og 15,6% havde 2 biler) mod kun
godt 20% af familierne som ikke har bil til rddighed (mere preecist
21,7%). Antallet af familier med 2 biler til rddighed er steget kraftigt
de seneste ar og den gennemsnitlige storrelse pa bilerne - malt i veegt
- er ligeledes steget betydeligt.

Fordelingen af rejser pa kilometer sa i 1992/93 sddan ud: 48% af de
korte kilometer foregik i fritiden, sdkaldte fritidsrejser, 31% gik til
bolig-arbejdsrejser, 18% til indkebsrejser og 4% til forretningsrejser.
Stigningen i bolig-arbejdsrejser (regnet fra 1981) var den hejeste med
47%, indkebsrejserne var i samme periode steget med 28% og fritids-
rejserne med 24%’.

Omregnet svarer de 71 mia. persontransportkilometer i 1994 til ca.
15.000 km rejste kilometer for hver person i Danmark - fra spaedbar-
net til oldingen. Fremskrivninger - bl.a. opgjort i Trafik 2005, som er
Trafikministeriets handlingsplan fra 1993 - viser, at persontransport-
arbejdet pr. indbygger vil stige til 20.000 km pr. ar i 2010. Det svarer
til en forventet stigning pa 33% pa kun 14 ar.

Den helt korte konklusion pa ovenstiende er at udviklingen ser ud til
fortsat at ville gé i retning af et steerkt stigende transportarbejde -
ogsa i drene fremover.

® Tallene fremgar af ‘Vejtransporten i tal og tekst 1995’ fra Automobil-Importerernes
sammenslutning

® Tallene fremgar af PETRA, 1994, s. 48



1.5 Transportens miljeproblemer

70-80% af luftforureningen i byerne kommer fra biler.

Med til billedet af transport og milje herer naturligvis ogsa en omtale
af de konkrete miljoproblemer persontransporten medferer.

De vigtige miljgproblemer transporten er arsag til er som naevnt CO,-
udslip, luftforurening, stej samt forurening af grund- og overflade-
vand. Andre vasentlige problemer er sikkerhed, arealanvendelse,
utryghed og barriereeffekt.

I regeringens transporthandlingsplan for milje og udvikling fra 1990
inddeles transportsektorens miljoproblemer i globale, regionale og
lokale problemer. De globale problemer bestar i transportens bidrag
til drivhuseffekten (opvarmning af atmosfeeren) primeert i form af
CO,-udslip, som udvikles ved forbraending af benzin og dieselolie.
De regionale problemer bestar i transportens bidrag til den sure ned-
ber og kvalstofdeponering, som giver anledning til skovded og ev-
rige vegetationsskader samt problemer for overflade- og grundvand.
De lokale problemer, som folge af emissionerne (udslippet), bestér i
hgje koncentrationer af sundhedsskadelige stoffer i luften - seerligt i
byerne - og i forurening af overflade- og grundvand som felge af
afstremningen af forurenet vand fra vejene samt i stgjproblemer.

70 - 80% af luftforureningen i byerne kommer fra vejtrafikken som
langt overvejende bestar af biler. Luftforureningen indeholder en
raekke sundhedsskadelige stoffer som kan medvirke til udvikling af
en lang reekke alvorlige sygdomme, bl.a. kreftsygdomme, hjerte-
karsygdomme og luftvejslidelser - for at naevne de vigtigste. Vejvan-
det kan indeholde store mengder af tungmetaller og andre miljebe-
lastende stoffer som har forskellige skadevirkninger p& jord og vand
(forgiftning og eutrofiering).
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Stgj fra biler og andre transportmidler bergrer ca. 700.000 boliger i
Danmark, og endelig ber ogsd nevnes at trafikken péferer dyre- og
plantelivet problemer af forskellig art.

Som felge af det stigende transportarbejde stiger ogsd mange af
transportens miljebelastninger. Seerligt problematisk er CO,-
udslippet/energiforbruget, som udger op mod 20% af det samlede
udslip/forbrug i Danmark - p4 samme made som i mange andre lan-
de i den vestlige verden. P& denne baggrund er der god grund til at
gore sig nogle overvejelser over, hvordan transportens miljeproble-
mer kan reduceres mest muligt.

Debatten om lgsninger pa transportens miljgproblemer er hidtil gaet
i 2 retninger: Den ene gar ud pa at gore bilerne ‘gronnere’, dvs gere
dem ‘renere’ og udnytte energien mere effektivt dvs kere leengere pa
literen etc. Den anden gar ud pa v.hj.a. forskellige afgifter og/eller
restriktioner pa bilkersel at f4 folk til at kere mindre i bil og mere i
kollektive transportmidler. Begge retninger har som udgangspunkt
haft at en hgj grad af mobilitet er et gode og en nedvendighed i et
moderne samfund. Dette udgangspunkt kan og bor der settes sporgs-
malstegn ved, hvis man skal lpse problemerne for alvor.

1.6 Gennemgang af rapporten

For selve undersogelsen laegges frem skal de enkelte kapitler i rap-
porten kort gennemggas i det felgende.

Kapitel 2 - livsstil og transportadfaerd - skal ses som et bidrag til dis-
kussionen af livsstilsbegrebet som det anvendes i dag i forskningen
og af markedsanalysefirmaerne. Det er medtaget fordi der i livsstils-
begrebet kan hentes inspiration til en videreudvikling af begreber til
forstaelsen af adfaerd generelt, og det diskuteres i denne forbindelse
hvordan og om det kan anvendes i forbindelse med transportadfaerd,
og hvilke kriterier der skal veere opfyldt hvis det skal benyttes pa
dette omrade.

Kapitel 3 - metode - er en diskussion af den kvalitative metode som
forskningsmetode, og der peges p& hvad metoden kan anvendes til,
og hvilke fordele den har, bla. hvordan den kan ga bag om givne
faenomener og give nogle forklaringer pa f.eks. bevaeggrunde for ad-
faerd og holdninger. Der argumenteres for hvorfor metoden er egnet i
transportadferdsforskningen, og hvad den kan bruges til i forhold til
mere traditionelle metoder pa omradet. Der gores i kapitlet rede for
hvordan metoden konkret er anvendt i undersggelsen og for analy-
seprocessen.

I kapitlerne 4 - 7 laegges resultaterne af interviewundersegelsen frem.
Kapitlerne viser tilsammen et billede af transportadfeerden og hold-
ningerne til transport i den danske befolkning, og de at giver et bud
pa nogle forklaringer pd adfaerd og holdninger p& omrédet.

Kapitel 4 - typer af trafikanter - er en inddeling af befolkningen i
‘ideale’ trafikanttyper ud fra de foretagne interview. Det er blevet til
2 hovedtyper bestdende af hhv. bilister og cyklister /kollektivbrugere.
Disse er hver iseer opdelt i 3 undertyper, saledes at der bliver ialt 6



typer af trafikanter. Bilisterne er inddelt i 1. Lidenskabelige bilister, 2.
Hverdagsbilister og 3. Fritidsbilister. Cyklisterne/kollektivbrugerne er
inddelt i 4. Cyklister/kollektivbrugere af hjertet, 5. Cyklister /kollektiv-
brugere af behov og 6. Cyklister/kollektivbrugere af ned. De beskrives
detaljeret i kapitlet.

Kapitel 5 - benzin i blodet - omhandler fellestraek som gér pa tveers af
trafikanttyperne. Problemstillinger som interviewpersonerne har pe-
get pa undervejs bliver analyseret, og interviewene bruges med bag-
grund i de interviewedes trafikale adfeerd og holdninger. Begreber
som er knyttet til transporten, sa som transportbehov og -vaner samt
tid og komfort, vil blive belyst. Endvidere vil det blive diskuteret
hvordan bilen kan give identitet, hvordan man kan fele identifikati-
on med bilen og hvordan den kan opfylde nogle behov i hverdagen.

Kapitel 6 - overordnede begreber - satter fokus pa begrebsparrene
frihed og begreensning samt uafheengighed og afhzengighed. De to
begrebspar er medtaget fordi de er naevnt i samtlige interview som
forklaringer p& hvorfor et bestemt transportmiddel er valgt. Endvide-
re bliver begrebet hastighed berort fordi dette begreb, ligesom de to
begrebspar, rummer nogle kerneelementer i forholdet mellem trans-
port og det moderne samfund. Begreberne kaster lys over og giver en
forstdelse af transportadfeerden som den foregar i dagens samfund.

Kapitel 7 - transport og milje - er en analyse af holdninger til pro-
blemstillingen transport og milje som den er kommet til udtryk i in-
terviewene. Holdningen til afgifter pa benzin diskuteres og der peges
pd muligheder og begreensninger i forbindelse med en stigning i
benzinafgiften. Desuden bliver det gennemgdet hvordan der er en
betydelig modsetningsfyldthed hos mange af interviewpersonerne
imellem deres konkrete adfaerd /kersel og deres holdninger til milje-
et. Endelig vil samfundets ansvar sat overfor det ansvar der hviler pa
den enkelte, for at lose eller mindske transportens miljeproblemer,
blive bereort.

I kapitel 8 - ‘losninger” - og kapitel 9 - afslutning - vil nogle lasninger
pa problemerne blive diskuteret. I kapitel 8 vil nogle skitser til trans-
portsystemer ud fra hver af de 6 trafikanttyper blive lagt frem, og
muligheden for én feelles losning vil blive taget op. I kapitel 9 vil fo-
kus vaere péd nogle forestillinger om et alternativt transportsystem, og
mulighederne og begraensningerne for at realisere det vil blive vur-
deret.

15



16

2 Livsstil og transportadferd

Projektets analyse af transportadferd kunne tage udgangspunkt i en
livsstilsanalyse. Dette ville naturligt fordre en diskussion og definiti-
on af begrebet livsstil som de senere ar har veeret i fokus og veret
anvendt i en reekke samfundsvidenskabelige analyser, hvor man har
skullet forklare en befolknings eller befolkningsgruppes adfaerd ge-
nerelt eller pa et bestemt omrade. Livsstil ses ofte defineret som de
veerdier, holdninger og adfaerd der findes i bestemte grupper i sam-
fundet'.

Nar diskussionen af livsstil er medtaget i rapporten er det fordi der i
livsstilsbegrebet kan hentes inspiration til en videreudvikling af be-
greber til forstdelsen af adfeerd og mulighederne for forandringer i
denne. Kapitlet kan ses som et bidrag til denne diskussion.

At livsstil som begreb er blevet det der er fokus pa i dagens analyser
af adfeerd, holdninger og vaerdier, kan forekomme tilfeeldigt. Det
kunne maske ligesa godt have vaeret livsmade, livsforelse, livsform,
levevilkar ellign. At det netop er blevet livsstil kan heenge sammen
med at de fleste moderne mennesker kan identificere sig med en eller
anden livsstil. En livsstil kan vere gren, det kan vere en livsstil at
renovere gamle biler, at sejle i optimistjoller, at ga til konferencer, det
at veere moderne kan veere en livsstil i sig selv etc. Livsstil bruges til
at beskrive en reekke mader at indrette sig p4, at agere pé i et moder-
ne samfund, og siger noget om de individer eller grupper som be-
skrives. En livsstil er desuden noget man velger ud fra forskellige
muligheder. Man kan s& at sige zappe sig ind pa en livsstil, og hvis
man bliver treet af den kan man zappe videre til en anden. Alt dette
ligger indbygget i moderne menneskers opfattelser af livsstil og er
derfor ogsa et oplagt og lethandterligt begreb i markedsanalysernes
forseg pé at indfange nye trends, og dermed kortleegge hvilke pro-
dukter der kan salges til hvilke grupper i befolkningen. Og netop
dette at mange markedsanalysefirmaer anvender livsstile i deres un-
dersggelser kan have varet en anden medvirkende arsag til at begre-
bet har vundet den udbredelse det har. Forskningen har vaeret pres-
set til at ga ind i konkurrencen om de hurtige svar som kan forudsige
udviklingen - uden at den dog kan garantere at forudsigelserne hol-
der, men det er en anden sag.

2.1 Livsstil i samfundsforskningen

Livsstil som begreb ber imidlertid vare andet og mere hvis det skal
bruges i den samfundsvidenskabelige forskning, og skal kunne bru-
ges til at begribe hvordan og hvorfor forskellige befolkningsgrupper
agerer som de gor, og hvilke forudsaetninger der skulle veere til stede
for at en forandring kunne teenkes at ske. Hertil er der brug for bade

"I en T@I-rapport af Guro Berge og Turid Nondal, Livsstil som barriere, defineres
livsstil som “et sett av handlinger og verdi- og adferdsorienteringer”(Berge & Non-
dal, 1994, s. ).



at studere gruppernes forskellige verdier, holdninger og adfeerd,
men ogsd gruppernes sociale og kulturelle forankring samt deres
forskellige sociale og kulturelle placering ikke kun som ligestillede
grupper, men ogsa som grupper i et samfundsmeessigt hierarki. Og
dermed stilles naturligvis samtidigt spergsmalet om hvorvidt man
kan tale om et frit valg af livsstil. Disse sidste elementer mangler i
mange af de livsstilsanalyser der er dukket op de seneste ar, og selv-
om disse analyser kan have en vasentlig forklaringsveerdi, i forhold
til det specifikke emne de tager op, mangler de en forstaelse af de
sociale uligheders betydning for bl.a. gruppernes muligheder for at
2
agere’.

2.1.1 De gamle klasser og den sociale ulighed

Tidligere tiders klasseanalyser kunne kritiseres og blev ofte kritiseret
for at vaere tendentisse, have bestemte politiske dagsordner og for-
mal, vere ude af trit med virkeligheden etc. Og naeppe nogen vil i
dag forsege eller foresld at vende tilbage til disse analyser i den form
de havde tidligere. Men klasseanalysens forstdelse af sammenhaen-
gen mellem individet, gruppen og samfundet savnes til gengeeld i
mange livsstilsanalyser. Ogséd forandringspotentialerne og udviklin-
gen kan savnes i disse analyser. Til gengeeld har livsstilsanalyserne
som naevnt sat fokus pa vaerdier og holdninger og inddraget disse i
analysen og har derved opndet en forstdelse af de muligheder for
ageren, som ogsa ma vere en del af analysen af individers eller
gruppers liv i et moderne samfund’.

Spergsmalet om hvorvidt man i nutidens samfundsvidenskabelige
forskning kan bruge et klassebegreb, tages op af den norske sociolog
Jon Ivar Elstad i artiklen, Et klassebegrep for 90-drene’. Elstad diskute-
rer, med udgangspunkt i sociologerne Erik Olin Wright, Pierre Bour-
dieu og Antony Giddens’ forseg pa at videreudvikle klassebegrebet,
om og i givet fald til hvad et moderne klassebegreb kan anvendes.

I artiklen tager Elstad udgangspunkt i det han kalder det socio-
gkonomiske felt som han beskriver som

“et samfunnsmessig felt der gkonomien inngér, men ogsd andre
forhold knyttet til mobilitet, utdanning, m.v. Dette feltet er differen-
siert og konfliktfylt. Samfunnsmedlemmerne er festet til dette sosio-
skonomiske feltet pa ulike mater. Ulikheterne i tilknytningen til det
sosio-gkonomiske felt plasserer individerne i ulike kategorier.”

“De foreligger som ytre, uunngaelige livsvilkdr, med betydning for
erfaring og erkjennelse. Samfunnsmedlemmerne er derfor formet av
sin posisjon i det sosio-akonomiske felt. Plasseringen trekker dem

* Et eksempel pa dette findes i ‘Livsstil som barriere’ hvor forfatterne udtrykkeligt
afgreenser sig fra at inddrage klassetilhersforhold i deres livsstilsanalyse af transport
og rejsevaner. “Nar det gjelder faktorer som pavirker livsstil avviker vi fra Bour-
dieus analyse og hans vektleggning av klassetilherighet.” (Berge & Nondal, 1994, s.
11)

* ‘Livsstil som barriere’ er et eksempel pa en sidan livsstilsanalyse, hvor livsstilen
bl.a. bruges til at diskutere muligheder for forandringer i transportadfeerden.

* Tidsskrift for samfunnsforskning 1/33, 1992.
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ubgnnherlig inn i bestemte sosiale prosesser, som om ikke determi-
nerer sa i hvert fall preger deres eksistens og deres tilvaerelse” (El-
stad, 1992, s. 5).

Overfor dette forseg pa at udvikle et moderne klassebegreb star dis-
kussionen i den tyske sociolog Ulrich Bechs bog om risikosamfundet’.
Bech beskriver oplesningen af de traditionelle klasser, men han fast-
holder samtidig et klassebegreb som er under forandring i det moder-
ne samfund.

“A new chapter in the history of classes is beginning, but we still
need to comprehend its historical dynamics. It can in any case no
longer be said without further qualification that this still is a history
of the formation of class solidarities.”

“New sources for the formation of social bonds and for the devel-
opment of conflicts arise. They lie first in ascribed differences and
inequalities of race, ethnicity, nationality, gender, age and so on; se-
cond, in new and changing differentiations which arise from refle-
xivity in the domain of private social relations and private ways of
living and identity. Thus, new social lifestyles and group identities
inside persistent social inequalities begin to emerge”. (Bech, 1992, s.
99).

Bech skriver videre at afslutningen pa det traditionelle klassesamfund
ikke kommer pé én gang. Det er en

“...process of individualization and atomization in post-traditional
societies. Paradoxically, these are societies in which people become
increasingly less self-sufficient. At the same time, risks, risk percep-
tion and risk management in all sectors of society become a new
source of conflict and social formation.” (ibid., s. 99).

Dette nye element i samfundsmaessige konflikter som risici udger, er
vigtigt at studere i forbindelse med social forandring som ikke kan
adskilles fra adfeerds-forandring i almindelighed. Sammen med en
erkendelse af den fortsatte bestden af social ulighed og et nyt begreb
for de forandrede klasser, kunne en forstielse af risici i det moderne
(risiko)samfund indga i en analyse af adfeerd.

Desuden kunne ‘processerne af individualisering og atomisering’ vaere
interessante at medteenke i en adfeerdsanalyse pa transportomradet.
Individualisering og atomisering kan ses som den anden side af op-
splitningen af tilvaerelsen og hverdagen i isolerede enkeltdele uden
egentlig sammenheng. Denne opsplitning udvikles og ‘sikres” gennem
privatbilismen. Her bliver bilismen et centralt element som bade kan
forstés i forbindelse med og selv medvirke til en forstielse af udviklin-
gen af dette risikosamfund.

* Ulrich Bech, Risk Society - Towards a New Modernity, 1992. Risikosamfundet er
hos Bech, savel om hos Giddens, et samfund hvor der tales om menneskeskabte
risici, eller som Bech skriver “risks of modernization” pa basis af “industrial over-
production” (s. 21), i modsatning til tidligere samfund, hvor man talte om ‘farer’
(eng.: ‘danger’) fra og i naturen - farer som man kunne afhjzlpe eller overvinde
v.hj.a. udvikling af teknologi m.v.



P4 den anden side kunne man ogsé stille spergsmalet, om det overho-
vedet er relevant at inddrage social ulighed m.v. i en analyse af feeno-
mener som tager udgangspunkt i den enkelte(husstand), og som ikke
umiddelbart eller direkte kan knyttes til social ulighed. Ikke mange vil
anfagte at en undersogelse af uddannelsesmuligheder for den enkelte
vil veere teet forbundet med social status og at denne ber inddrages i en
opbygning af viden p& dette omréde. Men hvis emnet f.eks. er trans-
portadfeerd og miljs og mulighederne for at szendre pa givne adfeerds-
menstre, er det s3 ogsa relevant at inddrage social ulighed? Hvilken
betydning kan det have at inddrage en diskussion af social ulighed i
analysen og hvilken betydning/hvilke konsekvenser har det ikke at
gore det?

En besvarelse af disse spergsmal vil ikke blive givet i dette kapitel eller
denne rapport, men ber indga i den standende diskussion om livsstil i
forbindelse med humanistisk og samfundsvidenskabelig forskning.
Nogle elementer til diskussionen om livsstil i transportadferdsforsk-
ningen vil dog blive giveti det folgende.

2.2 Et livsstilsbegreb til forstielse af transportad-
faerd

Et livsstilsbegreb mé& som allerede nevnt veere bestemt af den sam-
menheng det skal anvendes indenfor. Dvs. hvis det f.eks. skal bruges
til at analysere transportadfeerd ud fra et miljgperspektiv, ma det
tage udgangspunkt i transport og miljs. Det m& med andre ord vere
kontekstbestemt’.

Hvis man skulle satte befolkningens transport ind i en livsstilsanaly-
se kunne man udover at analysere transportvaner, -adfeerd og folks
holdninger til transport inddrage baggrunden for det transportmen-
ster de har, bade historisk og konkret. Udviklingen af boligomrader,
placering af arbejdspladser, indkebscentre, berneinstitutioner, ser-
vicevirksomheder, offentlige institutioner etc., alt sammen noget som
har medvirket til en stigning i befolkningens transport og dermed til
transportens miljobelastning, som vi har set det i de sidste mange ér.
Denne udvikling blev skitseret ngjere i indledningen til rapporten, og
naevnes blot her fordi den ber medtankes i forbindelse med en ud-
vikling af et transportrettet livsstilsbegreb - hvis et sddant skal ud-
vikles.

Andre elementer som trafikanternes sociale identitet, sociale af-
greensning samt deres sociale orientering er ligeledes vigtige at ind-
drage i analysen af befolkningens transportadfaerd, hvis denne skal
kunne kaldes en livsstilsanalyse. Hvilken socialgruppe identificerer
man sig med, hvilke afgreenser man sig fra og hvilke(n) orienterer

° Bent Flyvbjerg diskuterer dette i athandlingen “Rationalitet og magt”, bind 1. Jeg er
enig med BF i at samfundsvidenskabelig forskning ma veere kontekstbestemt, men
jeg er ikke sikker pa at man deraf kan slutte, at der ikke kan udvikles store teorier.
som kan veere veerdifulde til en forstielse af nogle overordnede samfundsmeessige
sammenhaenge. Eksempler pé sidanne forstaelser findes bl.a. hos de gamle sociolo-
giske teenkere - Karl Marx (1818-1883) Emile Durkheim (1858-1917), Max Weber
(1864-1920), for at naevne nogle af de store.
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man sig mod. Dette har betydning for hvor man vzlger at bo, og for
mange ogsd hvor man valger at arbejde, og vil igen have indflydelse
pa hvordan og hvor langt man transporterer sig. En af de intervie-
wede, en kvinde svarede pad spergsmalet om hun og hendes mand
teenkte pa transportmulighederne, da de kebte huset i den mondaene
nordlige forstad til Kebenhavn, “Nej, overhovedet ikke. Slet ikke”. Hun
understregede, at det vesentlige for familien var beliggenheden pé
netop dén vej i dén kommune, og at det var det der havde veeret af-
gorende for deres valg af bolig. Deres sociale identitet knyttede sig til
et bestemt omrdde hvor de havde et steerkt enske om at bo, og gen-
nem hvilket de kunne afgraense sig socialt fra andre samfundsgrup-
per. De enskede og havde valgt at orientere sig socialt ved at deltage
i bestemte aktiviteter i omraddet - f.eks. spillede de golf og havde 2
biler, hvoraf den ene var en Mercedes. Disse problemstillinger om-
kring social afgreensning vil blive behandlet i analysen af de ind-
samlede interview, men naevnes her fordi de ogsa er af betydning i
forbindelse med diskussionen om livsstil.

En forstdelse af hele dette komplekse menster vil have betydning for
en vurdering af hvilke ressourcer grupperne har og dermed bade for
den indflydelse de har generelt i samfundet og pa deres egne mulig-
heder for at veelge/zendre adfeerd. P4 denne made far man placeret
grupperne i et hierarki, som vil veere en afspejling af den sociale
ulighed i samfundet. Dette i modsatning til markedsanalyserne,
hvor grupperne fremstilles som tilsyneladende ligestillede, selvom
identificeringen med ogséd markedsanalysefirmaernes grupper vil
afspejle et socialt hierarki - man ved der er forskel, men forskellen
beskrives ikke som hierarkisk.

I et livsstilsprojekts forstdelsesramme ma bade de forhold der er
strukturelt bundne, og de det er muligt for den enkelte at velge ind-
gé med vaegt, samtidig med at der ma veere en forstaelse for at akti-
onsradiussen/valgmuligheden for den enkelte vil vare under ind-
flydelse af hvor i det sociale hierarki man befinder sig. Hvis man vil
arbejde med transport og livsstil og saette transportadfeerden ind i en
livsstilsanalyse, ma man saledes bl.a. medtage de her naevnte ele-
menter i sit projekt. Samtidig ma man i hvert fald som en forstéelses-
ramme medtage de givne samfundsmaeessige forhold som den en-
kelte ikke har indflydelse pa og ikke kan @ndre, hvis man vil pege pa
mulige forandringer /forbedringer pa et omrade. Dvs. at transportad-
feerden et stykke ad vejen under givne betingelser kan andres af den
enkelte eller af bestemte typer af trafikanter, men at en omfattende
endring af miljebelastningen kreever nogle samfundsmaessige foran-
dringer som star udenfor gruppens eller den enkeltes muligheder at
gennemfore. I en traditionel sociologisk sammenhaeng er det struk-
tur/akterdiskussionen der her er tale om.

Et livsstilsbegreb til forstaelse af transportadfeerd skal, samtidig med
at det skal vise de muligheder mennesker har for at zndre/ove ind-
flydelse pa de givne, ogsd sommetider kunne opstille eller forestille
sig nogle ikke givne rammer omkring tilvearelsen. Det vil f.eks. sige,
at det skal kunne bidrage til en beskrivelse af eller stille nogle forslag
til indretninger af et transportsystem og -menster, som (endnu) ikke
eksisterer. Og det skal ske ud fra en forstdelse og analyse af eksiste-
rende forhold, hvilket som noget vaesentligt indebaerer analyser af



empirisk materiale sammen med en opstilling af nogle mél for trans-
portens miljebelastning.

2.3 Afslutning pa diskussionen om livsstil

Der er i kapitlet peget pa vigtigheden af at livsstilsanalyser giver et
bidrag til en forstaelse bdde af kompleksiteten i menneskers livsvil-
kér, og af de sammenhaenge de indgar i med det omgivende sam-
fund. For at kunne leve op til disse krav er det vurderingen at livs-
stilsbegrebet/erne ber underkastes en kritisk gennemgang, og om-
fatte andet og mere end de geor i dag. En sadan grundig gennemgang
og en egentlig udvikling af et nyt livsstilsbegreb vil det ikke veere
muligt at foretage indenfor rammerne af Altrans.

Konklusionen pd denne diskussion bliver sdledes at Altrans’ ad-
feerdsanalyse ikke vil blive udformet som en livsstilsanalyse, men i
stedet tage udgangspunkt i de interviewedes konkrete transportad-
feerd og deres holdninger til transport, som det ogsa vil blive beskre-
vet i naeste kapitel om metode, og inddele dem i forskellige typer af
trafikanter med dette som udgangspunkt. Beskrivelsen af typerne
kan laeses i kapitel 4.
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3 Metode

Forskning i transportadferd har i Danmark indtil for f§ &r siden vee-
ret preeget af gkonomiske beregninger og statistiske analyser. Resul-
taterne af forskningen har givet et kvantitativt billede af hvordan
transportadfeerden ser ud i Danmark. Den har opgjort persontrans-
portarbejdet, undersogt hvor mange der benytter hvilke transport-
midler, herunder antallet af biler, hvordan transporten fordeler sig p&
ken, alder, indkomst etc. Dette kvantitative billede har &r for &r kun-
net vise hvordan stigningen i antallet af biler og kerte kilometer er
vokset og vokset.

Men baggrunden for de mange korte kilometer, hvad det er i folks
liv, i familiernes og den enkeltes dagligdag, der har gjort og ger at de
transporterer sig sa meget og si langt, har der ikke veeret sat noget
videre fokus pa. Det er dette ‘hul’ i forskningen denne undersogelse
skal bidrage til at fylde ud v.hj.a. en kvalitativ interviewmetode. Det
er folks egne forklaringer pa og opfattelser af adfaerd og holdninger
der vil vaere i centrum. Fordi kvalitative analyser er nye indenfor den
del af transportforskningen som drejer sig om adfeerd, vil det veere
pa sin plads kort at redegore for den kvalitative forskningsmetode og
dens anvendelighed i denne forbindelse.

3.1 Kvalitativ metode

I bogen ‘Med samtalen som udgangspunkt’ beskriver Jette Fog', som
siden sidste halvdel af 70’erne har arbejdet med kvalitativ meto-
de/interview, de kvalitative interview som forskningsmetode og
redeger for forskellene p& de krav man kan stille til hhv. kvantitative
og kvalitative metoder:

“Den kvalitative undersegelse ligner den kvantitative i sine krav
til systematik, argumentation, efterprovelighed og troverdighed,
mens den adskiller sig i maderne, som disse ting fores ud i livet

o

”
pa.

“Forskeren er metodisk bundet til at se sig selv som forskningsbe-
tingelse, og dvs. til at undersgge sig selv som interviewer. Hun er
bundet af sit empiriske materiale og kan ikke bevaege sig ud over
det. Hun er bundet af en bestemt systematik, et bestemt teorifun-
dament og et bestemt forhold til virkeligheden, og endelig er hun
bundet til at argumentere for relevansen af alle disse ting. Empi-
risk, metodisk og teoretisk er der bestemte band pa forsknings—
produktet. Den kvalitative interviewundersegelse er en bestemt
tilgang til at sege viden og ny erkendelse, og det er denne tilgang,
som bestemmer ogsa kvalitetskontrollens art.” (Fog, 1994, s. 136)

Hette Fog, Med samtalen som udgangspunkt, 1994. Fog behandler i bogen en lang
reekke problemstillinger i forbindelse med kvalitativ metode, bl.a. stiller hun skarpt
pa selve interviewet/samtalen og de muligheder, begraensninger og faldgruber der
er i denne/disse. I kapitlet her vil kun nogle fa udvalgte problemstillinger blive taget
op.



Pa samme made som man i en kvantitativ undersegelse ma leve op
til nogle krav i analysen, ma& man séledes ogsa i en kvalitativ under-
sogelse sikre sig at forskningen ud fra denne metode opfylder nogle
tilsvarende krav. Forskellen pa kravene til de to undersogelsesmeto-
der er ikke at de er strengere til den ene metode i forhold til den an-
den, eller at den ene metode tillader en sterre eller mindre vilkarlig-
hed i fortolkningen af materialet, eller lignende. Begge ‘seet” af krav
skal sikre saglighed og videnskabelighed i undersogelserne, men er
forskellige fordi metoderne er forskellige.

Der har i &renes lob veeret rejst forskellige former for kritik af den
kvalitative forskningsmetode. En ofte fremsat kritik har veeret at den
kvalitative forskning ikke er repraesentativ. Imidlertid overser denne
kritik at repreesentativitet kan veere baseret pa andet end statistik.
Fog tager problemet op og forklarer den kvalitative forsknings re-
preesentativitetsbegreb saledes:

“Det ovenstaende betyder ikke, at der ikke kan tales om repree-
sentativitet i en kvalitativ undersogelse, €j heller at valget af (de
relativt fa) interviewpersoner er eller ma veere et tilfeeldigt valg.
Givet at jeg har udvalgt mine interviewpersoner med omtanke og
med gode begrundelser er der tale om en form for kvalitativ, ikke-
statistisk repraesentativitet. Valget af de interviewpersoner, som
man ensker at tale med, beror pa en kvalitativ vurdering af teore-
tisk og praktisk art. Jeg veelger “typiske repraesentanter” for en gi-
ven sammenhaeng, og det er sammenhaengen og den forsknings-
interesse jeg har i den, som bestemmer, hvad der er typisk.” (Fog,
1994, s. 15)

Dette indebzerer at de i alt 30 interviewpersoner der indgér i naervee-
rende undersogelse tilsammen er repraesentanter for og kan karakte-
risere transportadfeerd og holdninger til transport som er almindelig
udbredt i Danmark. De er udvalgt efter fastsatte kriterier, men er dog
tilfeeldige forstdet pa den mdde at det ligesd godt kunne have veeret
30 andre personer der var udvalgt efter de samme kriterier. De 30 er
saledes med Fogs ord “typiske repreaesentanter” for trafikanter i
Danmark og vil i interviewene tilsammen give udtryk for meninger
og forestillinger som geelder bredt blandt disse. I forbindelse med en
strukturering af interviewene kan de interviewede desuden siges at
vaere repraesentanter for forskellige grupperinger af trafikanter.

Og netop denne anderledes repraesentativitet, i forhold til repraesen-
tativiteten i statistisk forstand, er en af styrkerne i en kvalitativ inter-
viewundersogelse, fordi den pd én gang gar dybt i og siger noget
alment om en given problemstilling. Hvor mange interview der kon-
kret vil veere nedvendige for at sikre repreesentativiteten i den en-
kelte undersagelse, vil atheenge af emnet som enskes belyst og vil,
ligesom i forbindelse med kvantitative interviewundersegelser, des-
uden veare baseret pa erfaringer.

En anden styrke ved kvalitative analyser er at de kan danne ud-
gangspunkt for udvikling af teori og metode som kan kaste nyt lys
over et givent emne. Hvis der som i dette tilfeelde, er tale om at un-
dersege transportadfeerd, kan den kvalitative analyse skabe basis for
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udvikling af begreber og metoder til en yderligere forstéelse af trans-
portadfaerden i det moderne samfund.

Formalet med en kvalitativ interviewmetode er at 3 nogle forklarin-
ger der gar bag om den umiddelbare fremtraeden eller adfeerd.

“Hvis jeg er interesseret i, hvorledes individer forholder sig til de-
res omverden, og hvad den betyder for dem, s8 er det f4 og inten-
sive interview, som bedst vil kunne give mig det, som jeg on-
sker.”(Fog, 1994, s. 111)

Fog skriver videre hvordan det kvalitative forskningsinterview er

“...specielt godt egnet til at kortlegge den dynamiske sammen-
heeng i et menneske eller et mindre system. Hvis min interesse er
at fa svar pa, hvordan dette system fungerer, og hvordan individer-
ne i det forholder sig til systemet, hinanden eller sig selv, s& vil
interview, som afdaekker, hvordan de enkelte aktgrer foler, teenker
og handler, vere relevante. Men vil jeg undersege, hvor mange af
en storre meaengde der forholder sig pa den ene eller p4 den anden
mdde, s& er en begrenset maengde kvalitative interview ikke i
stand til at levere svar pa det.” (Ibid., s. 111).

Hun peger her ogsa pa en af de vaesentlige begreensninger i den kva-
litative forskningsmetode; f.eks. ville en kvalitativ interviewundersg-
gelse ikke kunne sige noget om hvor mange personer der kerte i bil
til arbejde eller gik ind for bygningen af en Presundsbro. Den slags
spergsmal kan kun kvantitative undersegelser svare pa. Den kvalita-
tive metode kan bruges til at forklare hvorfor folk kerer i bil til arbej-
de eller gar ind for Oresundsbroen.

En tredie styrke eller mulighed i den kvalitative interviewmetode er
at den kan ga ud over det ‘givne’ og derved medvirke til at se nogle
nye og anderledes perspektiver pa en given problemstilling. I en
kvantitativ interviewundersegelse kan man ikke sperge ud over det
der i forvejen er fastlagt i spargeskemaet, og udelukker dermed mu-
ligheden for at indfange andre dele af virkeligheden end hvad for-
skeren har haft fantasi til at sperge om pé forhand. I det kvalitative
interview dbnes muligheden for helt nye perspektiver, fordi forske-
ren kan forfelge enhver problemstilling der matte dukke op under-
vejs 1 interviewene. Denne mulighed er interessant i transportforsk-
ningen, fordi den kan komme bag om de umiddelbare forklaringer
og dermed - maske - pege pa nogle lgsninger af problemerne pad om-
radet.

3.2 De kvalitative interview

Hensigten med de kvalitative interview i Altrans er saledes at f& dybde
1 undersogelsen. Kort og noget forenklet sagt skal de kvalitative inter-
view give forklaringerne pa hvorfor og ud fra hvilken baggrund de
interviewede ger og mener det de ger. Malet med de kvalitative inter-
view er at begribe befolkningens transportadfeerd i al dens kompleksi-
tet og mangfoldighed. Det er naturligvis et stort mal at sette sig og det
kan ikke garanteres at projektet i alle detaljer kan leve op til dem. Men
det kan veere en ideel malsaetning, som ber stilles forud for en under-



sogelse af denne art. En forudsztning for med en kvalitativ metode at
begribe virkeligheden eller dele af den, i dette tilfeelde folks transpor-
tadferd, er at man som forsker kommer med en abenhed og uden (alt
for mange) forudfattede meninger og fordomme. Naturligvis har man
forud for en hvilken som helst undersegelse en viden om det omrade
man skal belyse og en baggrund - teoretisk savel som praktisk - for at
gore det’. Men hvis man skal g& nye veje og kaste nyt lys over en given
problemstilling mé man uden for mange i forvejen fastlagte hypoteser
og teorier se pa den del af virkeligheden som ens projekt satter fokus

pa.

Nobelpristageren og biologen Barbara McClintock’ arbejdede med
plantegenetik i 1920’erne og benyttede sig af en forskningsmetode,
hvor hun levede sig helt ind i sit forskningsobjekt(er) og samtidig gik i
en dialog med det(dem). Hun undersogte generne i majsplanter og
opdagede at hver majskerne var forskellig fra hinanden, og at hvert
gen var forskelligt fra de andre gener:

“Jeg opdagede at jo mere jeg arbejdede med dem, jo sterre blev de,
og da jeg virkelig arbejdede med dem, var jeg ikke udenfor. Jeg var
dernede. Jeg var en del af systemet. Jeg var helt dernede med dem
og alting blev stort. Jeg var endda i stand til at se kromosomernes
indre del. Faktisk var alt der. Det forbavsede mig, fordi jeg faktisk
felte det som om jeg var helt dernede og disse var mine venner ...
Nér man ser pa disse ting, bliver de en del af dig. Og du glemmer
dig selv” (Grenbeaek Hansen, 1987, s. 111).

Naturligvis kan man ikke direkte overfore en naturvidenskabelig me-
tode fra &rhundredes begyndelse til en nutidig samfundsvidenskabelig
undersegelse af transportadfeerd. Men den indlevelse i forskningsob-
jektet som McClintock beskriver, kan udmaerket vaere en inspiration til
et samfundsvidenskabeligt forskningsprojekt i dagens samfund. Det at
leve sig ind i andres teenkeméde og nzesten blive en del af dem kreaever
blot at man er i stand til at glemme sig selv og lytte til andre i &benhed.

Fog beskriver det samme faenomen i et afsnit om empati - indfeling:

“jeg ved - evt. i et lynhurtigt glimt - hvordan det er at veere den an-
den person. Jeg lader mig kaste ind i hans univers og ser det og la-
der det gore indtryk pa mig, som om det var mit perspektiv og mit
univers. Jeg genkender det som mit eget. Jeg identificerer mig med
ham og hans verden. Men jeg traekker mig ogsi tilbage og ser pd og
vurderer hans perspektiv og hans verden. Jeg ser den anden som en
anden” (Fog, 1994, s. 37).

Denne indfeling i interviewpersonernes verden har vearet udgangs-
punktet for interviewene i undersegelsen, og har bevirket at intervie-
wers overvejelser om de emner der har veret berert undervejs, er ble-
vet nedtonet til et meget lavt blus. Det var ikke opgaven at fortelle
interviewpersonerne, hvad de skulle mene om dette og hint, overbevi-

? For en naermere diskussion af denne problemstilling se f.eks. Jeppe Lassge, Den
engagerede forsker og videnskabeligheden, 1992.

® Barbara McClintock’s arbejder omtales i Vibeke Grenbaek Hansens bog, EDB - er-
kendelse - bevidsthed, 1987, og citatet er hentet herfra.
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se dem om bilismens miljgbelastning eller lignende, men at lytte til og
forstd hvad de mente. For at f& uddybet deres tanker har det samtidig
veeret vigtigt at indgd i en dialog med dem om de emner der blev taget
op undervejs, i et forseg pa at opfange bagvedliggende opfattelser og
begrundelser for f.eks. en given adfeerd. Desuden har der i lobet af
interviewene veeret talt om meget andet end lige transport.

Efter - og ind i mellem under - interviewet ‘vender forskeren tilbage til
sig selv’, og i analysefasen ma hun bruge sin forskningsmaessige erfa-
ring til at fa struktureret materialet og sin faglige og teoretiske viden til
at systematisere det. En sadan forskningsproces kraever bdde intuitiv og
systematisk og rationel forstaelse og taenkning.

“Empatien har... et vaesentligt aspekt af objektiv eller virkeligheds-
neer erkendelse i sig, og den empatiske forstaelse rummer elementer
af bade intuitive, perceptuelle og kognitive processer. I empatien
kan jeg, som i intuitionen, fa en pludselig og omfattende indsigt i
den anden person.”(Ibid., s. 37).

Med denne kvalitative interviewmetode opndr man en taet kontakt
med sine interviewpersoner og far en stor og broget maengde informa-
tioner om sit emne. Det er dog vigtigt at veere opmaerksom p4, at der
stadig er tale om et interview med en forsker som interviewer og en
interviewperson. Dette at forskeren som professionel skal have sit in-
terview og sine informationer i hus, og at den interviewede velvilligt
stiller sig og sin tid til rddighed ger at parterne i udgangspunktet str i
en ulige position overfor hinanden. Si selvom intervieweren har en
god indlevelsesevne, far hun ikke hele ‘sandheden’ om sin interview-
persons holdninger, erfaringer, opfattelser m.v. af det givne emne”.

Det er vigtigt at vaere opmaerksom pa at det man opnér med en kvali-
tativ metode af denne art altid vil veere et gjebliksbillede af en adfeerd,
nogle holdninger m.v. Det er ikke nogen dynamisk metode i den for-
stand at den kan sige noget om faktiske forandringer over tid. Hvis der
sporges om det kan man belyse oplevede forandringer indtil sperge-
tidspunktet, eller forventninger eller hab for en fremtidig udvikling,
men det bliver stadig kun et billede af hvad der er oplevet eller for-
ventes her og nu. En mulighed for at komme ud over problemet kunne
vaere efter en periode at vende tilbage til de samme interviewpersoner
og undersgge deres adfeerd og holdninger pa dette tidspunkt.

3.3 Forberedelse af interviewene

Den valgte interviewform i Altrans faldt p& delvist strukturerede
interview, og til formalet blev udformet en spzrgeramme5 med abne
svarmuligheder. Formen (og rammen) skulle sikre at bestemte emner
blev berort, men skulle ikke vaere mere detaljeret eller styrende end at
den samtidig &bnede mulighed for at komme ind p4 andre temaer end

* Andre problemer som kan vare forbundet med en kvalitativ forskningsmetode kan
leeses i Jeppe Leessee, Den engagerede forsker og videnskabeligheden, 1992

" Spergerammen bestar 6 hovedspergsmal, som har overskrifterne: Baggrund,
Transport, Bil/kollektiv transport, Hvad nu hvis..., Transportsystemet i fremtiden og
Grenne vaner. Den findes som bilag 1 i rapporten.



de planlagte under selve interviewet. Nogleordene for udarbejdelse af
spergerammen var: 1) Hvad ger de interviewede rent faktisk, dvs.
hvordan ser deres transportadfeerd ud, 2) hvilke tanker gor de sig om
den, dvs. hvad er deres forestillinger om og holdninger til transport og
3) ser de en - og i givet fald hvilken - sammenhzng mellem transport
og milje, dvs. hvordan opfatter og ser de pé transportens miljebelast-
ning.

Folgende kriterier blev lagt til grund for udvelgelsen af interview-
personer:

1. Geografi: De skulle fordele sig pa forskellige bysterrelser i Jylland,
pé& Perne og i Kebenhavn med forsteder.

2. Ken og alder: Der skulle vaere bade maend og kvinder og en jeevn
aldersfordeling - mellem 16 og 70 ar.

3. Born: Der skulle veere personer med og uden hjemmeboende bern
- born i ferskolealderen, skolebern og unge hjemmeboende.

4. Social status: Der skulle veere en jeevn fordeling pd uddannelse,
stilling og indkomst.

5. Transportmiddel: Der skulle vaere interviewpersoner med og uden
bil i husstanden.

6. Transport: Der skulle vare interviewpersoner med forskellig af-
stand og transportmuligheder til arbejde.

Interviewpersonerne blev fundet gennem opslag i telefonboger fra
forskellige dele af landet og i ferste omgang kontaktet telefonisk. De
blev her praesenteret for nogle f& spergsmal ud fra ovennavnte krite-
rier, og hvis de levede op til kravene og var villige til at lade sig in-
terviewe blev en aftale om tid og sted truffet. Inden selve interviewet
fik de et brev med en bekreftelse pé aftalen samt en kort introdukti-
onsskrivelse til projektet.

For at fa de 20 interview i stand og f& opfyldt kriterierne tilfredsstil-
lende blev godt 100 personer kontaktet telefonisk og ca. det dobbelte
antal opringninger foretaget for at opna denne kontakt.

Udover de 20 gennemforte interview blev 3 aftaler ikke til noget. De
2 fordi de pageeldende ikke var hjemme pé det aftalte tidspunkt, og
den tredie fordi den person der skulle interviewes viste sig at veere
beruset i middelsveer grad pa tidspunktet for interviewet, som derfor
blev aflyst.

3.4 De valgte interviewpersoner

De 20 interview omfattede i alt 30 personer. 18 af de interviewede var
kvinder og 12 maend og aldersfordelingen var fra 17 til 67 &r.

Der blev taget 11 enkeltinterview, 8 dobbeltinterview og 1 interview
med tre personer. Geografisk fordelte de 20 interview sig med 3 i en
storre og 2 1 en mindre by i Jylland (i alt 9 personer), 2 pa Fyn (i alt 3
personer), 3 pd Sjeelland udenfor Kebenhavnsomrédet (i alt 3 perso-
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ner), 3 i Kebenhavns nordlige forsteeder (i alt 4 personer), 4 i Keben-
havns vestlige og sydlige forsteeder (i alt 6 personer) og 3 i Kebenhavns
kommune - Kbh. K, @ og S - (i alt 5 personer).

Interviewpersonernes uddannelser omfattede ufagleerte, fagleerte,
handels- og kontoruddannelser, mellemlange- og leengerevarende ud-
dannelser. Der var 3 selvsteendige, 10 privatansatte, 11 offentligt an-
satte, 2 fortidspensionister, 3 studerende og 1 gymnasieelev. De ansatte
indenfor det private var kranferer, ekspedient, forretningsferer, finan-
sieringsradgiver, elektronikmekaniker, leege, direkter m.fl., de offent-
ligt ansatte var kontorassistent, peedagog, fuldmsegtig, leerer, social-
radgiver, hospitalslege, sygeplejerske, tekniker m.fl.

Af de interviewede havde de 11 af husstandene i alt 22 hjemmeboende
bern i alderen 0 - 19 ar - jeevnt fordelt pa ferskole-, skolebern og unge.
De 6 husstande havde ingen bern og de sidste 3 havde voksne bern
der var flyttet hjemmefra.

6 af de 20 interviewede husstande havde ikke bil. 9 af husstandene
havde 1 bil og de sidste 5 havde 2 biler. De interviewede havde fra 0 -
60 km til arbejde (0 - 120 km frem og tilbage); jeevnt fordelt med helt
korte afstande - under 3 km, korte afstande - mellem 3 og 8 km, leenge-
re afstande - fra 8 til 20 km og lange afstande - over 20 km.

P& baggrund af ovenstdende gennemgang ma de opstillede kriterier
for udvaelgelse af interviewpersoner siges at vare opfyldt.

3.5 Indsamling af det empiriske materia-
le/interviewene

Der blev taget 2 preveinterview i december 1994. Disse dannede ud-
gangspunkt for arbejdet med spergerammen som blev benyttet ved de
gvrige interview i undersegelsen. De 2 preoveinterview er indgaet i
undersegelsen pa lige fod med de gvrige interview som blev indsamlet
i perioden fra august til november 1995.

Den udformede spergeramme blev under selve interviewene fulgt
mere eller mindre stramt, afhaengigt af om noget seerligt (interessant)
dukkede op undervejs. Hvert interview havde en varighed p& mellem
1%4 og 2 timer og foregik som naevnt med et eller flere medlemmer af
husstanden.

De interviewede blev i starten af samtalen forsikret om at interviewene
ville blive behandlet med fortrolighed, og at de ting de fortalte, og som
blev citeret direkte i analysen, ikke ville kunne fores tilbage til de in-
terviewede. Det er muligt de kan genkende sig selv i citaterne, men
andre har ikke mulighed for det.

Alle interview blev optaget p& band og der blev kun taget f& notater
undervejs. Det er vurderingen at alle interview foregik under afslap-
pede former og at de interviewede viste stor 8benhed og engagement
overfor de bergrte problemstillinger. Som neevnt ovenfor i afsnittet om
de kvalitative interview, blev der talt om meget andet end transport i
lebet af interviewene, men samtidig blev ingen samtale afsluttet uden
at de relevante temaer var blevet berert. Sporgerammen blev efter



hvert interview gennemgaet og suppleret med nye bemaerkninger eller
spergsmal, som blev tilfgjet i hdnden. P& denne made blev udgangs-
punktet for interviewene langsomt sendret fra det ene interview til det
neeste. Samtidig med at hvert interview var unikt bade i sin form og sit
indhold. Pa denne made ogedes materialet bade kvalitativt og kvanti-
tativt for hvert nyt interview.

3.6 Analyseprocessen

Efter interviewene blev de indtalte bdnd udskrevet i sin fulde ordlyd
(bortset fra eventuelle historier om en foreldres nylige ded, berne-
berns uddannelse, sygdom og andre beretninger af betydning for de
interviewede og for fortroligheden i interviewet, men ikke for emnet
for undersogelsen). Interviewene fylder udskrevet mellem 10 og 27
sider - i alt ca. 350 sider.

Dette materiale er sammen med erindringen om de foretagne inter-
view, om modtagelsen, stemningen under interviewet, kontakten
med interviewpersonen/erne, fornemmelsen af oprigtigheden i de
berorte emner etc., udgangspunktet for analysen, som den kommer
til at se ud i de felgende kapitler i neerveerende rapport.

Med 20 interview har det vaeret muligt at fastholde en skelnen mel-
lem interviewene og en erindring om det enkelte interview. Men 20
er klart greensen for hvor mange interview man som forsker kan
rumme pd én gang i en kvalitativ undersogelse. Feerre interview
kunne ogséd have gjort det. Faerre kunne ogséa have opfyldt de opstil-
lede kriterier for udveelgelse af interviewpersoner og kunne i det hele
taget have tilgodeset kravene for en undersogelse af denne art. Her-
under kunne den kvalitative repraesentativitet have varet fuldt til-
fredsstillende med feerre interview end de 20.

Selve analyseprocessen er ikke en lineser proces der starter ved ét
punkt gar ud ad en lige linie og ender ved et bestemt slutpunkt. Det
er en til tider kaotisk proces som har som mal at strukturere materia-
let, saledes at det kan give en eller flere forklaringer pd det der var
emnet for undersggelsen. Den korte beskrivelse som felger nedenfor
er noget mere stringent end forlebet af analysen faktisk har veeret.

Analyseprocessen begyndte med udskrivningen af interviewene som
fra da af gik over til at blive et interviewmateriale. Samtidig med
denne - langvarige - udskrivning begyndte en strukturering af mate-
rialet s3 smat i forskerens hoved. De 6 trafikanttyper, se kapitel 4
Trafikanttyper, tog langsomt form pa baggrund af denne strukture-
ring og selve interviewmaterialet. Samtidig med struktureringen nu-
anceredes interviewene over tid efter selve interviewtidspunktet.
Som interviewer/forsker genkalder man sig bestemte holdninger og
synspunkter de interviewede gav udtryk for under samtalen, man
kommer i tanke om alvorlige eller ironiske ansigtsudtryk etc. som
kan vare af betydning for fortolkningen af materialet. Man kan pé en
made sige at interviewene lever sit eget liv inde i intervieweren og
analysen tager langsomt form i lebet af dette ‘liv’.
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Struktureringen af materialet @ndrede sig undervejs, men faldt til
sidst pd plads med dannelsen af de 6 trafikanttyper. Materialet deek-
kede typerne og vice versa.

Analysen af interviewene kan inddeles i to hoveddele. Den forste er
beskrivelsen af de 6 trafikanttyper, den anden er en diskussion af
hvad de 6 typer tilsammen kan bidrage med til en dybere forstielse
af transportadfeerden, og den sammenhaeng den indgar i. Ud af pro-
cessen med udvikling af typerne, og p& baggrund af eksisterende
viden og erfaring, udsprang saledes perspektiver, vurderinger og
begreber som de er kommet til at se ud i kapitlerne 5 - 8. Men forst til
beskrivelsen af de 6 trafikanttyper i naste kapitel.



4 Typer af trafikanter

Som neevnt tidligere vil undersogelsen ikke resultere i en livsstilsana-
lyse af transportadfeerden i befolkningen i Danmark. I stedet inddeles
de interviewede i typer af trafikanter ud fra deres transportadfaerd og
deres holdninger til og opfattelser af transport. Typerne er blevet til ud
fra en analyse af de kvalitative interview og vil blive kvantificeret i
spergeskemaundersegelsen. Det er sdledes udelukkende de 20 kvalita-
tive interview med ialt 30 personer der ligger til grund for udviklingen
af trafikanttyperne.

Typerne er idealtyper i Webersk forstand'. Dvs. de er ikke et udtryk
for en fordeling af den enkelte interviewede i en bestemt type, men
alene for hvordan de ideelle eller ‘rene’ typer kunne se ud pa baggrund
af det samlede materiale som interviewene udger. Hver af de inter-
viewede kan sdledes i princippet bidrage til beskrivelsen af flere ty-
per, men vil i denne undersogelse kun gere det i enkelte tilfaelde.
Styrken ved idealtyperne er at man far afgreenset typerne i forhold til
hinanden og far et billede af forskellighederne i adfeerd, holdninger
m.v. overfor transport, som den findes i befolkningen. Inddelingen
tjener sdledes til at strukturere materialet og gore forskellene tydeli-
ge. Opdelingen i typer sker bade ud fra de interviewedes adfeerd og
deres holdninger.

Som introduktion til hver af typerne vil der veere en boks med en kort
beskrivelse af en eller flere interviewpersoner. Det kan naturligvis
forekomme paradoksalt forst at sige at typerne er idealtyper og
dernzest saette konkrete personer til at vaere repraesentanter for de for-
skellige typer. Men disse eksempler pa typerne er blot de, blandt de
interviewede, der kommer teettest pa de ‘rene’ typer, og forskellen er
derfor til at overse. Mange andre af de interviewede kunne ikke
repreesentere en enkelt type, fordi de er mere sammensatte og dermed
kunne bidrage til beskrivelsen af flere typer. Sidstnaevnte vil derfor
heller ikke blive benyttet i boksene.

I selve beskrivelsen af typerne vil der vere en reekke citater fra inter-
viewene til at illustrere teksten. Udover de interviewpersoner der op-
treeder i boksene vil de interviewede der indgar i typerne ganske kort
blive praesenteret i selve teksten med navn, stilling og transportmiddel.
Endelig kan indga citater fra de ovrige interview, hvor dette er fundet
passende.

Bade sted- og personnavne, stillinger, uddannelser og arbejdssteder er
andret for at sikre de interviewedes anonymitet. Dog ikke mere end at
de stadig kan bruges til at karakterisere de interviewede. F.eks. kan
Randers veere blevet til Skanderborg, Bagsvaerd til Lyngby, Al-
bertslund til Tastrup, Arhus til Alborg, Bogense til Kerteminde osv.
Stillinger og uddannelser: En socialradgiver kan vere sendret til en
sygeplejerske, en temrer til en elektriker, en kassedame til en

! En beskrivelse af Max Webers idealtyper kan bl.a. ses i en artikel af Finn Collin:
‘Veerdi og idealtype hos Max Weber’, Dansk Sociologi 4/7, 1996:60 f
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rengeringsassistent, en ingenier til en arkitekt, en kranferer til en mu-
rerarbejdsmand, overlaege til en kontorchef osv. I enkelte tilfeelde hvor
det er uden betydning er stednavnene uzendrede. F.eks. aendres by-
navnet ikke hvis en interviewperson bor i Kebenhavn, og i nogle fa
andre lignende tilfeelde er de oprindelige stednavne bibeholdt. Inter-
viewpersonernes ken, alder, civilstand og bern er der ikke sendret ved.

Udgangspunktet for ALTRANS er som nzevnt de miljgproblemer, som
transporten giver anledning til, og det er derfor naturligt i analysen og
i udviklingen af typerne at rette fokus mod miljeet. Hvordan pavirker
trafikkens miljebelastning interviewpersonernes faktiske transportad-
faerd, og hvordan viser det sig i deres holdninger til transport. Og som
det maske vigtigste: hvordan kommer eventuelle modsaetninger mel-
lem adferd og holdninger eller teori og praksis til udtryk i inter-
viewene. Modseetningerne er interessante fordi der i dem ligger kimen
til en forandring af adfeerden. Interviewene viser at modseetningen har
mange udtryk og kan svinge fra at vaere - stort set - ikke eksisterende
til at veere markante og klart erkendte.

Beskrivelserne af bilisttyperne er mere omfattende og grundige end
beskrivelserne af de kollektive trafikanter/ cyklisterne. Det er der to
grunde til, for det forste har 21 ud af de ialt 30 interviewpersoner (14
ud af 20 husstande) adgang til bil, dvs. de har bil i husstanden, og for
det andet er det forst og fremmest bilkerslen som er arsag til den mil-
jebelastning som persontransporten giver anledning til. Det forekom-
mer derfor rimeligt at bruge mere energi pa gennemgangen og analy-
sen af bilisterne.

Typerne er kommet til at bestd af 2 hovedtyper: Bilister og cyklis-
ter/kollektivbrugere. Hver af disse typer er opdelt i 3 undertyper,
séledes at der bliver ialt 6 typer af trafikanter. Bilisterne er inddelt i 1.
Lidenskabelige bilister, 2. Hverdagsbilister og 3. Fritidsbilister. Cyklis-
terne/kollektivbrugerne er inddelt i 4. Cyklister/ kollektivbrugere af
hjertet, 5. Cyklister/kollektivbrugere af behov og 6. Cyklister /kollek-
tivbrugere af nad.

Inden selve beskrivelsen af de 6 trafikanttyper skal der geres op-
mzerksom pa at udtrykkene ‘mange’, ‘flere’ og andre lignende ‘kvan-
titative” udtryk i beskrivelsen af typerne, ikke skal betragtes som et -
darligt - forseg pé en statistisk opgerelse af antallet af perso-
ner/udtalelser eller lignende i interviewene. De indgér blot som en
naturlig del af en sproglig beskrivelse og udtrykker alene at der er
tale om netop ‘mange’ eller ‘flere’ blandt de interviewede personer.



4.1 Lidenskabelige bilister

Eksempler pa lidenskabelige bilister

Claus Leegdrd er 35 ar, udleert grafiker og ansat som forretningsferer pa et tryk-
keri. Han er fraskilt og bor alene, har ingen bern. Han bor i Arhus og har 10
km til arbejde, hvortil han altid kerer i bil. Han har ca. 500 m. til indkeb og
handler ind i bil pa vej hjem fra arbejde. Hvis han skal pa indkeb hjemmefra
gar han. I fritiden leber og cykler han. Hvis han ellers skal noget i fritiden,
f.eks. p& besag hos familie eller venner kerer han i bil. Han har ‘altid” haft bil
og kan ikke forestille sig tilveerelsen uden bil. Han bruger aldrig de kollektive
transportmidler.

Henriette Niebuhr er 46 ar, uddannet skonom og ansat i en stor offentlig virk-
somhed i Kebenhavn. Familien har 2 biler. Hun er gift og har tre bern pa
henholdsvis 17, 15 og 6 ar. Hendes mand er 50 ar og ogsa gkonom og direk-
tor i en foderstofkoncern, som har en afdeling i Arhus. Han er ogsé direkter
for afdelingen i Jylland. Henriette korer i bil til arbejde. Det tager 20-25 min.,
men veksler meget med tidspunktet, i myldretiden om morgenen tager det
35 min.. Hun har en Citroén, der er 11 &r gammel. Desuden har de en Saab
der er firmabil, og som hendes mand kerer i. I Jylland har han en bil til brug
mellem lufthavnen og firmaet i Arhus. Henriette har ‘altid’ haft bil og kan
ikke forestille sig ikke at have det.

En lidenskabelig bilist holder af sin bil og elsker at kere i den. Han -
det er som oftest en mand, men kan ogsd godt vare en kvinde - eller
hun tager aldrig og kunne ikke dremme om szette sine ben i de kollek-
tive transportmidler, og hvis vedkommende cykler sker det som oftest
for at motionere, ikke for at transportere sig. Al transport foregér i bil
(eller maske med fly) og at skulle undvaere bilen ville vaere “som at fa
savet benene af”. Han eller hun er i det hele taget en inkarneret bilist
som har kert bil altid og har teenkt sig at blive ved med at gere det.

Litten Andersen er 50 &r og arbejder pa deltid i en lille privat service-
virksomhed. Husstanden har 2 biler til radighed, hvoraf den ene -
mandens - er en firmabil. Hun har sin egen lille bil, som hun bruger
“nér hun skal rundt”. Hun forteeller:

33



34

“Huis bilen er pd veerksted bliver jeg hjemme. Jeg sorger altid for at bilen er pd
veerksted pi mine fridage. Som f.eks. i naeste uge har jeg fri torsdag og fredag,
sd der er mulighed (for at fa den repareret) hvis det er noget stort. Jeg vil si
vente med at handle, eller fi min datter til det. Jeg ville vaere temmelig handi-
cappet uden bil. Jeg ved godt det er vild luxus jeg har den, men jeg ville ikke
undveere den.”

P4 spergsmalet om hun overhovedet kan forestille sig tilveerelsen uden
bil svarer hun:

“Nej, det kan jeg faktisk ikke. Jeg har faktisk altid haft bil.”

Erik Nyhus som er 48 &r, ingenior og leder af en mindre privat kon-
sulentvirksomhed, udtrykker her glaeden ved at kere bil og den sam-
herighedsfelelse han har med bilen:

“Men jeg har en glaede ved at kore i bil, det mi jeg sige. Jeg kan godt lide at
kore i bil, iszer moderne biler. De er jo blevet si kerevenlige og sé behagelige
at kore i. Der er servostyring og motoren er lyddempet, og der kan installe-
res en rimelig god radio, sd man kan o0gsd sidde og hore musik osv. Og det
gor sd, at jeg godt kan lide at kore i bil. Og sd er det ogsd blevet sidan, at jeg
efterhdnden er s rutineret en billist, at jeg foler at jeg kan bevage mig smi-
digt i trafikken. Mdske ikke altid helt i overensstemmelse med feerdselslovens
regler. Men sddan at jeg er en af dem der er med til at fi afviklet trafikken
pd en hensigtsmeessig made.

Der er en enhed der (mellem ham og bilen), det md man nok sige. Jeg har
aldrig redet pi en hest, men dem der er rigtig gode til det, de siger at der
opstir sddan en samhorighed mellem rytter og hest. Lidt pd den mdde er det
nok (mellen ham og bilen).”

P& spergsmalet om bilen er andet end et rent transportmiddel for
hende, svarer Henriette Niebuhr;

“Jeg kan godt lide min lille puttebil, det kan jeg. Man kan godt lide sin bil.”

“Jeg ville ikke kore i Skoda fordi jeg er gift med ham som jeg er gift med,
men ellers ville jeg veere ret ligeglad. Men jeg vil nu meget gerne have en
fransk bil, jeg er glad for at have en fransk bil, og det vil jeg nok altid have.
Jeg vil ikke kere en japansk bil. Jeg er glad for min lille bil. Hvis min bil
lader mig i stikken bliver jeg neesten vred pi den. For det var sandelig un-
fair lige den dag. Det er helt sikkert, at jeg kan lide den. Jeg har et afhaengig-
hedsforhold til den. Det hele gdr galt, hvis den ikke fungerer.”

Den lidenskabelige bilist horer som oftest musik eller radio under
bilkerslen, som opfattes som afstressende ogsd selvom der keres i
myldretidstrafik. Tiden i bilen opfattes ikke som spildtid, men kan
bruges konstruktivt il f.eks. at planleegge arbejdsopgaver og fa gode
ideer til lesning af problemer.

Claus Leegérd beskriver sin tid i bilen som noget positivt, noget han
kan udnytte konstruktivt:

“Jeg horer musik som jeg selv har med for det meste. Man sidder og loser de
smd ender som man ikke har niet pd arbejdet.”

Erik Nyhus har denne beskrivelse af tiden i bilen:



“Teg kan sidde og fa gode ideer og sidde og strukturere et eller andet job, vi
har faet. Isaer ndr jeg kerer hjem. Ndr vi har holdt et mode, sd fir jeg at vide,
du skal lave det og det 0g der er sd og sd mange penge til det og vi forventer,
at det skal se sddan og sddan ud.”

“Jeg sidder faktisk og organiserer mit arbejde, mens jeg korer hjem. Bilkorsel
bliver pd den mdde en del af mit arbejde. Jeg sidder ogsd og horer P1 og bli-
ver velorienteret af det. Jeg horer udsendelser, som jeg aldrig nogensinde
ville hore, hvis jeg ikke korte i bil.”

Pa spergsmalet om transporten er en positiv eller negativ del af hen-
des hverdag, svarer Henriette Niebuhr:

“Det er en positiv del af min hverdag. Jeg horer musik, jeg stresser ikke. Jeg
laner nogle bind pa biblioteket og horer dem undervejs.”

En lidenskabelig bilist ser bilen som et symbol pé frihed og mener at
bilmaerket siger noget om personligheden og at bestemte (dyre og
high-tec’ede) bilmaerker afspejler succes. Bilen er en integreret del af
den lidenskabelige bilists tilveerelse, og en stor, dyr eller seerlig flot bil
kan skabe opmerksomhed og veere med til at understrege person-
ligheden og méske stive selvtilliden af:

Erik Nyhus forteeller hvordan han nyder at kere rundt og blive set i en
ualmindelig bil:

“Men det gor heller ikke noget, at den (bilen) er anderledes. Der korer md-
ske 3 biler af sddan nogen rundt her i byen, der korer mdske 20 rundt i Ko-
benhavn. Men det betyder ogsd noget for mig ndr jeg kerer rundt i den at si
vaekker den opsigt. Jeg oplevede at veere inde 0g hente nogle gaver til mine
unger og holdt helt teet ved gdgaden, og sd sad ungerne og min mor nede i
bilen og si dronede jeg op at hente de her gaver og kom sd tilbage igen, satte
mig ind 1 bilen, og sd kom der sddan 2 kneegte pd 8 og 10 dr hen til mig, og
vinduet var rullet ned, og de kiggede ind og sagde, “det er en fed bil du
har”. Det understreger ens personlighed.”

“Nu er der en meget speciel motor i den. Det er en motor, hvor stemplerne
er skritstillet, i de andre gir de op og ned. Det er det der gor, at en Porche
har en helt speciel lyd, sddan en lidt ri lyd, og det er det vigtige for Porche-
enthusiaster, det er den lyd der, den md man ikke deempe alt for meget, den
skal man kunne hore, ogsd ndr man sidder i bilen, 0og det kan man o0gsd.
Selvom denneher er mere lyddaempet, end de var i de gamle modeller. Men
det er en del af det, at den har denne her lidt rd, man kan godt kalde det
sddan lidt potente lyd.”

Claus Leegard: “Jeg syntes ikke der pd nogen mdde er prestige i for mig at
have bilen, og der er ikke noget med at den skal veere sd 0g sd dyr 0g sd 0g si
fin. Det er faktisk ligemeget. Jeg havde en Ford Mondeo pd et tidspunkt, meget
avanceret med turbo og firehjulstrak, ja faktisk alt hvad man kan kebe for
penge, til en god halv million. Som var mange penge for mig, men det skulle
veere. Det var skaegt og den var hurtig. Der var ingen der kunne folge med,
folk vendte sig om pi gaden. Folk var vildt imponeret.”

Selvom han indleder med at sige at det ikke er prestige for ham at have
en bestemt bil eller bil overhovedet, udtrykker han i citatet alligevel
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glaede og stolthed over at folk vender sig om pé gaden efter bilen, og at
de er “vildt imponeret” af den.

Citaterne illustrerer ogsa at biler for nogle kan vaere meget mere end
blot et transportmiddel. De sender signaler om bilisten som vaekker
opsigt i kraft af den bil han eller hun kerer i.

Den lidenskabelige bilist bruger gerne resurser pa udstyr til bilen som
han eller hun ofte tilbringer lang tid i. Bilen bliver en slags ekstra rum i
huset og indrettes som s&dan. F.eks. svarer Erik Nyhus pa spergsmalet
om bilen er en forleengelse af hans hjem, sddan her:

“Ja, det er den. I den her bil, det er sd en af drsagerne til at den er kommet
til at koste 189.000, fordi den stod til 169.000 som basismodel. Si er der
kommet metallak og der er ogsi alufeelge og lavprofildzck 0g sddan noget fis,
ikke. Og sd har jeg ogsd investeret i et skidegodt stereoanleeg. Jeg tenkte, at
nu vil jeg fandenme have, at det er i orden, sd det er med CD’er 0g 2 skide-
gode hojtalere.”

Lidenskabelige bilister mener at den kollektive transport i princippet
skal kunne bare sig selv, men der kan vere tilfeelde, hvor man af hen-
syn til bestemte befolkningsgrupper, f.eks. @ldre eller handicappede,
mé opretholde en linie som giver underskud. De mener ikke at bilis-
men giver anledning til store miljgproblemer, men fremhaver gerne at
den kollektive trafik jo ogsa forurener.

Pa spergsmalet om han ger sig tanker om trafikkens miljeproblemer,
svarer Claus Leegard:

“Jeg tenker pi miljoet, nir snakken om miljo er fremme, 0g man siger det er
sd og sii forurenende at kore bil. Altsd det har jeg lidt sveert ved at sactte mig
ind i. Det er sgu da rigtigt, ndr man ser hvordan busserne de kerer tomme
rundt...”

Han synes ikke trafikkens miljgproblemer loses ved f.eks. at leegge
afgifter eller restriktioner p& bilkersel:

“Det synes jeg skal vare mange, mange dr inden man skal. Jeg ved ikke hvor
mange penge man bruger herhjemme pi miljoforanstaltninger - det er sikkert
mange, men jeg er sikker pi at man ville veere bedre tient med at man tog
pengene 0g brugte dem i det gamle Rusland, Polen, Kina, Indien, si kan man
diskutere om man skal gore det med magt eller hvad, fordi det er den samme
himmel og det samme hav vi forurener. Og dé gor det (forurener)”.

Da han bliver spurgt om han teenker p& miljoet i forbindelse med selve
kebet af bil, svarer han:

“Nej. Jeg kabte pi et tidspunkt en Ford Escort, det var den forste bil med
katalysator pd. Jeg mi indromme, den blev jeg ret hurtigt sur pd. Det er jo en
acceleratorbegreenser, for den fierner altsd nogle hestekreefter, si den korte jeg
ikke med ret lzenge. Jeg fik den simpelhen af. Man laver nogle begraensninger
for at fi katalysatoren til at virke i udstedningssystemet, det ved jeg, at ud-
stodningsdelen er ret vigtig pd en bil, s jeg pillede den af og lavede udstad-
ningssystemet om som jeg gerne ville. Det eneste som jeg rorte ved pd bilen



var udstodningssystemet. Den er fodt med 82 hestekraefter, jeg milte den hav-
de 85 inden jeg lavede det her, men havde 100 da jeg var feerdig. Det vil sige
jeg vandt 15 hestekraefter pd min bil bare pga. udstedningen. Det var vist nok
i 92. Det skal ogs lige siges, at samtidig med at jeg fik 15 hestekrafter mere,
korte den mellem 1,5 - 2 km. leengere pd literen. Det er ikke generelt for alle
bilmarker, men miske pd familiebiler. Jeg ved ikke ret meget om japanske
biler. Jeg har mdske haft lidt ddrlig samvittighed over at gore det, men ikke si
stor som min argelse over at kore med den. Den sidste bil jeg gjorde det pi
pillede jeg bare katalysatoren af, tomte den og satte den pd igen. Det vandt jeg
ogsi nogle hestekreefter pd. Det var jeg lidt i tvivl om, hvor lovligt det var.
Fordi der stdr bare at der skal veere katalysator pd bilen, ikke at den skal virke.
Det er ret interessant at den bil jeg gjorde det pd, var til service pd et autorise-
ret veerksted, hvor de malte udstodningen og skrev OK. Man ma selvfolgelig
tro pd at det er en fejl.”

De lidenskabelige bilister mener at bilen for dem er en nedvendighed
som de hverken kan eller vil undvare. Pa spergsmalet om det er et helt
frit valg om man har bil eller ej, svarer Erik Nyhus:

“Nej, nej, jeg er i hvert fald i den situation, hvor jeg synes at jeg skal have
en bil. Det haenger sammen med at jeg vil nd alle de ting der.”

Eller hvis spergsmaélet drejer sig om hvorvidt man kunne vaenne sig
til at transportere sig p&4 anden made end med bil, lyder svaret fra
Henriette Niebuhr:

“Det er jeg bange for at jeg ikke vil nu, efter tyve dr (med bil). Hvis jeg
fuldsteendig eendrede mit livsmonster, den dag jeg blev pensioneret som et
eksempel, der kan det godt vare at det bliver anderledes, men sd leenge jeg
korer i det livsmonster og den arbejdsrytme som jeg har, sd tror jeg ikke at
jeg kan laves om - uden at lide ret hdrdt, og sd vil jeg spraelle.”

De lidenskabelige bilister er modstandere af forhgjede afgifter pa f.eks.
benzin, men mener pa den anden side ikke at en forhgjelse ville zendre
deres bilkersel vaesentligt.

Henriette Niebuhr udtrykker klart sin mening om at benzinen skulle
stige til 15 kr. for en liter:

“Det er dyrt nok i forvejen, men.. Sd ville jeg bare sige surt Kurt og kore
videre, tror jeg, i hvert fald i disse dr, sd ville jeg sige, det er der ikke noget
at gore ved.”

De lidenskabelige bilister er ikke modtagelige for miljgargumenter, nar
det drejer sig om forhgjelse af benzinafgifter. De prioriterer klart den
frie ret til at kere bil frem for lesninger pa trafikkens miljgproblemer
som de - méske af samme grund - ikke eller kun i begraenset omfang
anerkender. De mener desuden, p4 linie med en del af de andre trafi-
kanter, at miljgafgifterne kun er camuflerede skatter som gar til noget
helt andet end miljeforbedringer. Endelig har de som naevnt ikke til
hensigt at nedsztte deres bilbrug, selvom benzinafgifterne blev forhe-
jet vaesentligt. Blandt denne type af trafikanter kan man saledes ikke
forvente nogen videre effekt af en forhejelse af benzinprisen - eller

andre bilafgifter for den sags skyld.

37



38

I det hele taget finder de lidenskabelige bilister at privatbiler er den
bedste lesning p& befolkningens transportbehov. De mener at af-
gifterne pa biler, serligt registreringsafgiften, er for hej og ber ned-
settes til “et europaisk niveau”, som en af dem udtrykte det.

P.gr.a. deres ‘afslappede’ holdning til miljeproblemerne i alminde-
lighed og trafikkens miljgproblemer i saerdeleshed er der god over-
ensstemmelse mellem deres transportadfeerd og deres holdninger til
transport. Den modsztning der findes hos andre typer af trafikanter
findes ikke blandt de lidenskabelige bilister. Deres forhold til og op-
fattelse af bilisme, bdde som noget der vedrerer dem selv og som sam-
fundsfeenomen, er i god overensstemmelse med deres faktiske brug af
bilen. De kerer gerne og meget i bil, og de har ingen problemer med at
gore det i forhold til miljeet.

De lidenskabelige bilister vil vare en trafikanttype som mange andre,
bade bilister og cyklister /kollektivbrugere, vil afgreense sig fra ved at
tage afstand fra savel deres adfzerd som deres holdninger til bilisme.

Forandringer i folks transportadfeerd vil naeppe begynde blandt de
lidenskabelige bilister. De ensker ikke at @ndre deres transportvaner
og vil stritte voldsomt imod, hvis nogen vil forsege at presse dem til at
kore mindre i bil. De vil aktivt gd imod enhver begreensning af bilis-
men, og er af den opfattelse at myldretids- og andre fremkomme-
lighedsproblemer skal loses ved at bygge nye eller udbygge eksister-
ende veje.

Hvis miljgbelastningen fra persontransporten skal reduceres ved at
folk kerer mindre i bil, ma man derfor i forste omgang vende sig mod
andre bilistgrupper end de lidenskabelige bilister.



4.2 Hverdagsbilister

Eksempler pa hverdagsbilister

Helmer og Signe Petersen er hhv. 48 og 45 ar og bor i eget hus i udkanten af
Middelfart. Han er stilladsarbejder og hun er centerassistent, de har 2 bern -
1 sen og 1 datter - som er flyttet hjemmefra. Barnene bor hhv. 10 og 18 km
vaek. Signe Petersen arbejder i en beskyttet stilling, fordi de kerte galt for 7
ar siden, hvor hun fik brud pa rygsejlen. Helmer Petersen er ansat i et stort
byggefirma og arbejder pa forskellige arbejdspladser. De har 2 biler, 1 Skoda
og en gammel Wartburg. De har begge kerekort. Helmer Petersen har pt 60
km til arbejde i Jylland. Normalt har han arbejde pa Fyn. Signe Petersen har
knap 10 km til arbejde. Hun kan ikke cykle og derfor kebte de bil nr. 2. For i
tiden kerte hun i deres gamle bil og han cyklede pé arbejde (hvis arbejds-
pladsen 18 indenfor en rimelig cykelafstand). De har et sommerhus p& Nord-
fyn, som de korer til i bil. Tidligere da de ikke havde 2 biler tog Helmer Pe-
tersen en gang imellem en lokalbus, men udover det bruger ingen af dem de
kollektive transportmidler.

Per 0g Hanne Ege er begge 50 &r, han er advokat og hun bibliotekar. De bor i
Silkeborg i udkanten af byen i et villakvarter. De arbejder begge i midtbyen
som ligger ca. 2% km fra hjemmet. De kerer sammen i familiens bil om mor-
genen og Hanne Ege bliver sat af pa vejen, hvor hun arbejder pa biblioteket,
som ligger 200 m fra Per Eges arbejde. Han driver en advokatvirksomhed i
kompagniskab med andre advokater i byen. Der er p-pladser til de ansatte i
virksomheden, s& der er ingen parkeringsproblemer, selvom han arbejder i en
p-zone. I fritiden dyrker Per Ege bl.a. badminton som han ogsé kerer i bil til.
Den hal han spiller i ligger mellem 0,5-1 km fra hjemmet. Han har en cykel og
kunne - teoretisk - bade cykle til arbejde og til badminton. De har 3 bern,
hvoraf kun en 17-arig datter, Ditte-Sofie, stadig er hjemmeboende. Hun gér i
gymnasiet og cykler i skole. Transporten til deres sommerhus ved Vesterhavet
foregar i bil. Per Ege har ikke benyttet de kollektive transportmidler siden han
var ung, men Hanne Ege tager ofte en bus hjem fra arbejde.

Hverdagsbilisten bruger bil til bolig-arbejdssted rejser fordi det er det
letteste, det hurtigste og ofte det billigste “nar man alligevel har den
stdende”. Det kan ogsa veere fordi det er det eneste alternativ. Han
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eller hun er vant til at kere bil, og mener at bilen giver en uafthan-
gighed i hverdagen som det ville vaere kedeligt og sveert at undveere.

Helmer og Signe Petersen beskriver fordelene ved at have bil:
“Jeg kunne slet ikke forestille mig ikke at have min bil og veere afhangig...”.

“Men det er selvfolgelig ogsi en behagelighed at du kan sette dig ud og
kere, hvorhen du vil.” “Det er behageligt, og du er ikke afhangig af tidspla-
ner. For uanset om du skal med bus eller med rutebil eller tog, sd er det de-
res kereplan du skal indrette dig efter, det behover du ikke, ndr du har bilen
holdende udenfor. Si bestemmer du selv, sd kan du bare gi ud og kere, nir
du er feerdig til det. Det er ogsd en fordel.” “Vi er nok magelig anlagt hvad
det angdr, for ndr bilen holder udenfor doren, ja, si gdr vi ud og kerer i
den.”

Hverdagsbilisterne ved godt at der er udgifter forbundet med at have
bil, men har sjeeldent en praecis opgerelse over omkostningerne. Og
selvom det er dyrt er fordelene efter deres opfattelse storre end de
okonomiske ulemper.

Spergsmalet om hvad det koster at have bil, besvares af Helmer Pe-
tersen pa denne made:

“Nej, det ved jeg ikke, men jeg ved, ja, hvad var det...”

“...men jeg vil tro det koster 20.000 om dret at have en bil. Det er dyrt, men
en behagelighed.

Selvom hverdagsbilisten ikke er en inkarneret bilist som den lidenska-
belige bilist, er han eller hun vanebilist som ofte har kert bil i mange &r.

Helmer Petersen har ikke et éntydigt svar pa spergsmalet, om hvor-
vidt det et frit valg for familien at transportere sig som de geor:

“Det ved jeg sgu ikke. Som vi var inde pd, jeg synes at de offentlige trans-
portmidler, hvis man skal med tog, sd synes jeg det er for dyrt. Men jeg har
ikke undersagt det.”

“Sd jeg mener ikke der er anden mulighed end at have en bil, ndr man har
skiftende arbejdspladser - som det er nu i hvert fald.”

En anden hverdagsbilist mener ikke der er tale om et frit valg:

“Nej, mit er ikke et frit valg kan man sige, fordi hvis jeg af en eller anden
grund mistede mit kerekort, sd kunne jeg formodentlig ikke, ihvertfald me-
get svaert, have det arbejde jeg har. Og tilfejer: Selvfolgelig ville vi da have
bil under alle omstaendigheder, jeg kunne da ikke forestille mig andet.”

Hverdaggsbilisterne teenker sjeeldent over den daglige bilkersel som er
en indarbejdet del af hverdagen.

Aase Lillebzk og Preben Mogensen er hhv. 43 og 39 ar, hun er ud-
dannet fysioterapeut og arbejder med at genoptraene folk med for-



skellige skader og han er uddannet i DSB og nu leder af en regnskabs-
afdeling i en privat finansieringsvirksomhed. De har én bil i husstan-
den.

De synes begge det er rart at kore i bil, og Aase Lillebak forklarer her
hvorfor hun godt kan lide at kere:

“Jeg har altid kert bil. Mine foreeldre har altid haft bil. Jeg har ogsd haft bil
selv. Jeg fik kerekort da jeg fyldte 18 dr. Jeg synes at det er lidt slovende at
veere passager pd lange ture, men ndr man er chauffer pd lange ture er man
vdgen og aktiv. Der er det dig der kontrollerer situationen.”

For hverdagsbilisterne kan bilen bruges til udflugter, hvor man far en
oplevelse ved spontant at leegge ruten som man far lyst til undervejs.
Signe Petersen beskriver hvordan de samtidig benytter bilen til en
udflugt nér de f.eks. er pa indkebstur i Tyskland:

“Sa kobler vi det sammen, sd tager vi f.eks. sejlturen over Fiborg-Geltinge
og fir vores morgen-komplet og sd kerer vi uden om hjem. Si holder vi ind
et eller andet sted og fir noget at spise og sd holder vi mdske ind et sted og
spiser aftensmad, sidan at vi fir en udflugt ud af det.”

Selvom de er vant at kere i bil og har vanskeligt ved at forestille sig
tilvaerelsen uden, er hverdagsbilisterne i modsatning til de lidenska-
belige bilister, ikke helt afvisende overfor tanken om forandringer, og
de kan ofte se cykling som det i hvert fald teoretiske alternativ til bilen.

Per Ege: “Dengang var jeg nedt til at have bilen selvfolgelig. Si nir jeg
stadig kerer, er det nok lidt behagelighedsgrunde. Jeg kunne godt tenke mig
at cykle frem og tilbage, det kunne jeg egentlig godt.”

Her bryder datteren Ditte-Sofie ind: “Han har haft en god cykel.”

Per Ege: “Jeg har overvejet det, fordi efterhinden behover jeg ikke at have sd
meget med pd arbejde som jeg har haft. Sd jeg kunne teoretisk nojes med en
rygsek eller sidan et eller andet, hvis det skulle veere. Det ndr nok aldrig at
komme dertil, men det har da veeret i mine overvejelser. Vi snakker da om
det hver morgen, ndr vi korer frem og tilbage, ndr vi ser alle de andre, 0og der
sidder én eller to i bilen. Og der er ret mange trafikproblemer om morgenen,
ndr man skal ind til byen. Fra kvart i 8 til kvart over 8 er det slemt, og det
sammen kl. 4 om eftermiddagen. Der er trafikproblemerne storst. S mdske
ville det nogen gange veere hurtigere at cykle.”

Hvis det kollektive transportsystem var mere effektivt og fleksibelt
ville hverdagsbilisten heller ikke udelukke at det kunne vaere et alter-
nativ til den daglige bilkersel mellem hjem og arbejde. Det ville dog
aldrig kunne erstatte den frihed det giver at have bil, og han eller hun
ville nedig undvaere bilen til fritidsbrug og indkeb, selvom man ogsa
her godt kan diskutere alternativer:

Folgende ordveksling mellem Per Ege og Ditte-Sofie fortzller noget
om, hvor let det er bare at tage bilen:

Per Ege: “Der er f.eks. 50 m hen til bageren. Sd der gir jeg hen uden at jeg
tager bilen. Jeg korer ikke derhen.
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Ditte-Sofie: Det ville tage for lang tid.

Per Ege: Det ville veere fuldstendigt vanvittigt - der er dog greenser for
dovenskaben. Men ellers bruger jeg den meget. Nir jeg skal til badminton,
sd korer jeg.

Ditte-Sofie: Og der er 100 m.
Per Ege: Nej, sludder og vrovl.

Ditte-Sofie (med eftertryk): Der er ikke over 400 m. Det er der altsd ikke.
Per Ege: 800-1000 m. Det er ovre pd den anden side af hovedvejen. De
enes om, at der er mellem 500 og 1000 m.

Per Ege: Jeg kunne sagtens cykle. Jeg synes nok at det er det nemme-
ste (at tage bilen), det er nok en vasentlig del af det.”

Hverdagsbilisterne finder at fordelene ved at have bil er store og frem-
haver ofte tiden, friheden og uafhaengigheden som vaesentlige ele-
menter ved at have bil:

“Ja, altsd fordelen, det er jo at man kan komme hurtigt frem og tilbage, 0g
man kan komme frem og tilbage pd de tidspunkter som man mitte onske
sig.” “Det er jo en frihed som vi snakker om, i virkeligheden, en frihed til at
valge at vaere et eller andet bestemt sted ndr man mdtte enske sig, og ligesd
lang tid man mitte onske sig.”

Han eller hun kan godt lide at kere i bil, selvom det kan vaere stres-
sende at kere i myldretidstrafikken. Ligesom den lidenskabelige bilist
herer hverdagsbilisten musik eller radio under kerslen og kan ogsa
teenke pé lesninger af arbejdsopgaver eller fa ideer undervejs.

En hverdagsbilist beskriver sin daglige bilkersel:

“Nir jeg kerer bil, har jeg, typisk hvis det er lige omkring frokosttid, min
madpakke med i bilen. Sd spiser jeg der, men ellers horer jeg radio, men jeg
kan jo ikke i den forstand lave noget. Eller hvis jeg har nogle problemstillin-
ger pd mit job, sd fir jeg tit ideerne, hvis jeg kerer bil. Nir jeg setter mig ud
i min bil, og jeg har afleveret Katarina i bornehave, si er jeg faktisk pd ar-
bejde, sd kan det vaere en eller anden ting, jeg har overvejet i mit job, et eller
andet jeg ikke kunne finde ud af, sd kan jeg sidde og fi ideen til en losning
pi vej til jobbet.”

Tiden i bilen er nedvendig for at nd mélet, men kan af og til betragtes
som spildtid. Ligesom hos de lidenskabelige bilister ses bilen som et
statussymbol af mange hverdagsbilister, ligesom de ogsd mener at
bilmarket sender signaler om ejerens personlighed “der er forskel p&
om man kerer i en BMW eller en Skoda eller en 2CV ”.

Spergsmaélet om hvad det er ved bilen som fascinerer besvares af
Hanne og Per Ege:

Hanne Ege: “Jeg tror, at den udadtil betyder status. Hvis du kommer i en
BMW..., det gor skraldemand Jensen i hvert fald ikke.”

Per Ege: “Det er ogsi et eller andet med at kere hurtigt og der er mange
kraefter. Det har noget med det at gore. Det tror jeg.”



Hverdagsbilister er lydhere overfor de miljgproblemer som bilismen
skaber, men ensker ikke at saette problemerne i relation til deres egen
bilkersel.

P& spergsmélet om de nogensinde tenker over, om det har nogle
miljemaessige konsekvenser at kere bil svarer Ditte-Sofie og Per Ege:

Begge: “Jo, det gor vi.”

Per Ege: “Vi taenker bide i blyfri benzin, og hvad det betyder af slid pa ve-
jene og 6s og kulilte og forbrug af energi. Som jeg sagde, jeg synes da sta-
digvaek at det gor lidt ondt, ndr man ser at s mange mennesker korer alene
pa arbejde hver dag, hvor man selvfolgelig kunne udnytte det noget bedre.
Jeg synes da 0gsi at det er lidt frads pd en eller anden maide.”

Ditte-Sofie: “Ja, tit ser man bare sig selv, 0g synes mdske: vi kerer ikke si
meget i bil 0g sddan. Men hvis man kerer afsted pi en eller anden stor vej,
sd er det ufatteligt s mange biler, man ser. Jeg kan slet ikke forestille mig,
hvor mange biler der er i Danmark. Ndr man bare ser pd, hvor meget benzin
vi f.eks. bruger, sd gange det med ligesi mange biler der er i Danmark, sd
bliver det altsi vildt. Jeg synes mdske ogsd at der er mange steder, hvor man
mdske bruger bilen, hvor man ligesd godt kunne gore noget andet.”

Men pé spergsmalet om de forbinder de tanker med deres egen bil-
korsel svarer de begge: “Nej.”

De kan tydeligt se bilismens miljebelastning generelt og ger sig mange
tanker om problemet, men det far ingen konsekvenser for deres egen
bilkersel ved at de kerer sjeldnere eller kortere i bilen. Bilkersel er en
sa integreret del af hverdagsbilisternes dagligliv at det ikke umiddel-
bart er muligt at forestille sig tilveerelsen uden bil. Men bruge bilen
med storre omtanke og lidt oftere tage cyklen til de korte ture, det
kunne hverdagsbilisterne godt forestille sig og sansynligvis godt
vanne sig til. Men det sker ikke uden videre, der skal ske nogle foran-
dringer i vilkarene for bilismen for man kan forvente en adfeerdseen-
dring hos hverdagsbilisterne.

En del hverdagsbilister er rede til at betale omkostningerne ved en
udbygning af det kollektive transportsystem over skatten og tenker
over miljoproblemerne generelt. De synes at samfundet ber gere noget
for at lgse problemerne, men giver kun nedigt afkald pa det gode bilen
er for dem. De er heller ikke specielt interesseret i personligt at give et
storre ekonomisk bidrag til lesning af problemerne, f.eks. i form af
vaesentlig hojere benzinafgifter eller lignende. En forhgjelse af andre,
mere perifere afgifter som p-afgifter og bompenge ville dog vare ok
for hverdagsbilisterne.

Hverdagsbilister - og deres familier - er sa vant til at kere bil at de har
har glemt eller maske aldrig oplevet at man kan transportere sig pa
anden made. De er s at sige opflasket med bil og er ikke fortrolige
eller har aktuel erfaring med det kollektive transportsystem:

Ditte-Sofie: “Jeg tror at dengang jeg var 10 dr, havde jeg aldrig kert i tog.
Jeg har aldrig kert i tog med mine foreldre”.
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Per Ege: “Det er ogsd leenge siden, jeg har vaeret med toget. Jeg tror ikke,
siden jeg har veeret soldat. Det er nok 25 dr siden. Da rejste jeg jo frem og
tilbage til Kobenhavn. Det er ikke mig, der tager de offentlige transport-
midler. At skulle til Svendborg med toget og hjem igen for at besoge Male-
ne, det ville jeg veere ked af. Men det er mdske igen fordi man er vant til at
kore i bilen og selv kunne bestemme tidspunkterne og hvorndr man rejser,
0g hvad du gor pd vejen og sddan noget. Det er en luxus, det er det, men det
er rart pd de lange rejser. Her i byen ville det ikke betyde noget. Fordelen
ved at kore bil er at du kan sidde i dine egne tanker eller du kan snakke
sammen med dem du kerer sammen med.”

Brugen af bil er mere modsaetningsfyldt for hverdagsbilisterne end den
er for de lidensskabelige bilister. For selvom de ikke personligt har lyst
til at give et bidrag til lesningen af problemerne, hverken ved at give
afkald pa at kere i bil eller skonomisk, sa ger deres lydherhed overfor
bilernes miljebelastning at de somme tider kan komme i konflikt med
sig selv i forhold til deres vanebetonede brug af bilen.

P4 den ene side gar de ind for at miljeproblemerne skal loses, og pa
den anden side vil de helst kore uanfaegtet videre. Denne modsaetning
ligger latent i hverdagsbilisterne og vil under andre omsteendigheder
kunne &bne for en aendring i deres adfaerd.

Ligesom for de lidenskabelige bilister er bilkersel for hverdagsbilis-
terne en integreret del af tilveerelsen og det er lige s& ‘naturligt’ at have
bil som at have keleskab. Men i modsetning til de lidenskabelige
bilister kunne de godt forestille sig at aendre adfeerd - hvis forholdene
var til det.



4.3 Fritidsbilister

Eksempler pa fritidsbilister

Rikke Hansen har to bern p& 1 og 8 &r, hun er 33 &r og gift. Hun og hendes
mand bor i Sorg i et parcelhus, som de selv har sat istand. Hun arbejder som
dagplejemor hjemme hos sig selv. Hun er uddannet butiksassistent. Hun har
indtil hun for nylig blev dagplejemor veeret paedagogmedhjeelper i mange &r.
Hun har kerekort. Hendes mand er butikschef i Holbaek og bruger familiens
bil til arbejde. Til hverdag keber hun ind hos en kebmand ca. 1 km vk,
enten kerer hun pa cykel eller gir med barnevognen. Hvis hun skal kebe
stort ind handler hun som regel i Obs, som ligger 3 km veaek. Nogle fa gange
tager hun til Bilka. Maling og den slags keber de i et byggemarked, 4 - 5 km
veek. Alle disse indkeb foregér i bil. Hun leber i en klub og der tager hun
bilen ud, “fordi det ligger helt ude i skoven.” Sennen pé 8 cykler frem og
tilbage til skole.

Agnes og Knud Erik Larsen er hhv. 66 og 67 ar gamle. De bor i et parcelhus pa
Amager. De har 3 voksne bern som alle er flyttet hjemmefra. Agnes Larsen
er fertidspensioneret socialrddgiver og Knud Erik Larsen har arbejdet i
kommunes tekniske forvaltning som gartner, men er ogsa pensioneret nu.
De keber ind i Superbrugsen og Kvickly som ligger teet pd, omkring 300 m.
Desuden handler de i ISO som er lidt lzengere vaek. De cykler som regel for
at kebe ind, undtagen nar de skal have sterre ting, sa tager de bilen. Helt
store ting som keleskabe m.v. keber de p4 Amagerbrogade, der cykler de
hen og far bragt tingene ud. Hver vinter gar Agnes Larsen til spansk pé
VUG, til klaverspil og engelsk samtale i AOF. Alt sammen en gang om ugen.
Knud Erik Larsen gér til keglespil i fagforeningen (SID) 2 gange om ugen.
Deres bern bor i Veerlese, Hvidovre og Drager, og nar de skal besege dem
tager de bilen. Nar de skal til Hvidovre og hente deres barnebarn pé 9 ar,
som de passer hver torsdag, tager de bilen. De cykler begge aret rundt.
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Fritidsbilisten bruger som navnet siger bilen i fritiden. Seerligt i forbin-
delse med sterre indkeb er bilen sver at erstatte. Transport af bern til
og fra institution eller fritidsaktiviteter eller en week-end i sommerhus,
besgg hos familie og venner m.v. er altsammen meget lettere, mere
bekvemt og hurtigere i bil end i kollektive transportmidler eller pa
cykel. Fritidsbilisten har normalt en segtefaelle, som bruger bilen til og
fra arbejde og vil ofte veere en kvinde, selvom det ikke er givet. Bilen
for fritidsbilisten er et behageligt transportmiddel, men er dyr og
sluger en stor del af husstandens skonomi, som godt kunne bruges til
andre ting. Den er ikke en given ting som for de ovrige bilistgrupper.
Der kan vaere mange grunde til at fritidsbilister anskaffer sig bil:

Agnes og Knud Erik Larsen fortalte, at grunden til at de fik bil var at
Knud Erik Larsens mor boede nede pa Men. Da kerte de altid derned
engang i weekenden. Hun var blevet 90 &r, og derfor fik de bilen.

Da hun blev spurgt om grunden til at de kebte bil, svarede Rikke
Hansen:

“Fordi vi havde rdd til det. Det havde vi ikke for. Og 0gsd med bernene, der
var det kedeligt at vi ikke kunne komme rundt uden bil.”

Pa spergsmélet om hun kunne forestille sig at familien kunne klare
sig uden bil, svarede hun:

“Jo, det tror jeg godt at jeg kunne. Det har vi da nogle gange snakket om,
blandt andet her for et stykke tid siden. Min mand havde mulighed for at fi
et job her i Sore. Det ville jeg selvfolgelig gerne have, fordi si skulle han ikke
kere sd langt og bruge tid pd det. Da snakkede vi om at sd havde vi ikke brug
for sd dyr en bil. Si kunne man snakke om man overhovedet havde brug for
en bil, altsd kunne man klare sig uden? Jeg kunne godt, men det kan min
mand ikke, han kan ikke forestille sig en tilvaerelse uden en bil. Det vil han
have som sin luksus ndr han arbejder, siger han, sd vil han have et gode som
han kan nyde hver dag. Jeg tror godt at jeg kunne finde mig i ikke at have
bil. Men selufolgelig er det svert at forestille sig ndr man har en.”

Hun forklarer sine vaesentligste grunde til at have bil sdledes:

“Ndr man har born og hvis man skal nogle steder hen og besage nogle, sd er
det utroligt rart om aftenen nir de sover at vi kan putte dem ud i bilen og
kore hjem og lgge dem ind i sengen og... Ogsd ndr man skal kebe ind eller
alt muligt andet.”

Fritidsbilisten betragter transporttiden som en nedvendighed, men
ikke som noget i sig selv, og selve det at kere en bil kan veere ube-
hageligt og stressende, seerligt i byer med steerk trafik.

Rikke Hansen svarer pa spergsmalet om hun kan lide at kere bil:

“Nej, jeg bryder mig faktisk ikke om det... Ikke sddan rigtig, men det er nok
fordi man ikke gor det hver dag. Si jeg sidder ikke og nyder at kere.”

Agnes og Knud Erik Larsen besvarer det samme spergsmal:



Knud Erik Larsen: “Nej jeg synes det er forferdeligt efterhinden at kore
bil. Jeg synes folk opforer sig helt uforsvarligt pd vejen. Ingen respekterer
skilte, hverken 70, 90 eller noget som helst.”

Agnes Larsen: “Jeg korer ikke bil mere.”
Knud Erik Larsen: “Hun tor ikke mere.”

Agnes Larsen: “Ja, ud til min datter og svigersen i Drager plejer jeg at
tage cyklen bade frem og tilbage, ogsd klokken halvtolv om natten.”

Knud Erik Larsen: “Jeg kan sagtens kore, det er ikke det.” (Men det er
ikke srlig rart?) “Nej. S stod den (bilen) jo ikke sd leenge derude.”

Bilen er et transportmiddel og ikke andet. Det kan godt veere at bil-
meerker siger noget om folks personlighed, men det er ikke noget fri-
tidsbilisten leegger stor vaegt pa. Der er heller ikke prestige i bilen for
fritidsbilisterne pa samme made som for de gvrige bilisttyper.

En af fritidsbilisterne siger f.eks. sadan her:

“Det er et rent transportmiddel for os begge. Selvfolgelig er det da utroligt
rart at have en ny bil, og at tingene fungerer, men det er stadigveek set ud
fra at det er et transportmiddel. Ingen af os har overhovedet noget teknisk
snilde. Jeg er klar over hvad du mener med det. Min far kerer rundt i en
BMW og det er helt klart et statussymbol for ham, men sddan har vi det slet
ikke. Det er et transportmiddel.”

Agnes Larsen: Nej, det er bestemt ikke fordi at det skal veere prestige. Jeg
ville aldrig kebe en bil bare for at man kan se at her kommer jeg.

Knud Erik Larsen: Nej, det ville jeg heller aldrig. Men altsd, hvis du har
pengene og ikke ved hvad du skal bruge dem til. Sd er det klart at du har rid
til at bruge 350- eller 500.000 pd det, og du har rdd til at kebe en nummer-
plade, der stdr Ole pd eller sddan noget. Det er jo prestige.

Rikke Hansen svarer siledes pd spergsmalet om bilen er andet og
mere end et transportmiddel:

“Nej, ikke for mig, men for min mand er det et keert eje.
En anden fritidsbilist siger sddan her til det samme sporgsmal:

“Ikke for mig, i hvert fald, det kan jeg svare helt arligt pd, nej. Altsd jeg er
fuldsteendig ligeglad om det er en Skoda eller en... . Bare det er en der kan
bringe mig sikkert frem, sd er jeg bedpvende ligeglad med hvad jeg korer 1.”

Bilen som statussymbol har heller ikke nogen sterre betydning, men
“den m& godt se ordentlig ud”, dvs. veere ren, paen og velpasset. Fri-
tidsbilisten ser bilen som en behagelighed som han eller hun nedig
ville undveere.

Fritidsbilisterne er ikke ukritiske overfor bilismen. De vil gerne med-
virke til at nuancere synet pd og brugen af biler ved feks. at leere
bernene at transport kan foregé pa anden méde end i bil:
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Rikke Hansen: “Jeg synes 0gsd godt man kan lere sine born at man godt
kan transportere sig i andet end en bil. Der er mange born der ikke kender
til andet end at saette sig ind i en bil og blive transporteret det sted hen hvor
de skal veere 0g blive hentet igen. Nidr man bor taet pd en skole synes jeg ikke
at det er nodvendigt at man tager sin bil og kerer sine born derned. Jeg hd-
ber at ens born vil have en cykel, og mdske en billig bil, i stedet for en stor
bil som vi skal drene i allesammen.”

Mange fritidsbilister er endda af den opfattelse at hvis de kollektive
transportmidler var bedre og kunne tilgodese deres transportbehov, sa
kunne de godt teenke sig at afskaffe bilen og bruge pengene til noget
andet. De kan godt se miljgproblemerne i forbindelse med bilismen.
De er ogsé villige til at give deres bidrag hvis de er sikre pa at pengene
gar til formalet og “ikke bare gér ind i statens store kasse”. Hvis benz-
inpriserne blev forhgjet til f.eks. 15 kr. pr. liter ville fritidsbilisterne
ligesom de evrige bilisttyper ikke synes om det, men har et mere nu-
anceret syn pa sagen, hvis det blev gjort for at beskytte miljoet:

Rikke Hansen: “Huis jeg skulle se det fra min skonomiske side s ville jeg
synes at det var dedurimeligt, men jeg ville nok synes at det var rimeligt
hvis man fortalte at det var fordi at miljoet skulle holdes. Jeg har ikke noget i
mod at betale for at ens miljo er i orden.”

Péa spergsmalet om hun interesserer sig for miljeet i almindelighed
og om hun er villig til at betale noget for det, svarer hun:

“Ja. Ja, hois det er det der skal gore at man kan fi det lidt renere sd er jeg
villig til det, ogsd at betale noget mere i skat, bide til miljo og til sygehus-
vaesenet.”

Fritidsbilisterne har oftere end de evrige bilisttyper gjort sig overvejel-
ser over transportmulighederne i forbindelse med valg af boligens be-
liggenhed. De teenker pd hvor langt der er til berneinstitutioner og
skole, til fritidsaktiviteter og arbejde:

Helle Serensen er 33 ér, folkeskolelzrer og bor i Vejle. Hun arbejdede
tidligere i Give, men er nu ansat pa en skole i Vejle og har 2 km til ar-
bejde - det tager max. 10 min. p& cykel. Hendes keereste har 120 km til
sit arbejde og bruger deres felles bil il at komme frem og tilbage:

“Vi snakkede meget om hvor vi skulle bo henne i forhold til transporten. Vi
snakkede ogsd om at bo i Arhus, men det ville betyde at vi begge skulle have
en bil. Jeg vil da yderligere sige at jeg hellere vil bo i Vejle end i Arhus. Men
det har primart veeret fordi at det si kunne hange sammen, selvom jeg hav-
de lang transporttid (dengang hun arbejdede i Give), for jeg havde mere
faste arbejdstider end Morten.”

Pa spergsmalet om transportmulighederne indgik i deres overvejel-
ser, da de for mange ar siden kebte det hus de bor i, forteller Agnes
og Knud Erik Larsen:

Agnes Larsen: “Ja det gjorde de. Vi arbejdede begge to i kommunen, si vi
(huset) Id dejligt.”



Hun fortalte videre hvordan de havde set pé forskellige huse andre
steder, men at det netop var transporten, som havde afgjort at de
valgte som de gjorde.

En del af fritidsbilisterne bruger kollektive transportmidler eller cykler
fra hjem til arbejde og er sdledes i lige si hej grad cyklis-
ter/kollektivbrugere som bilister - sékaldte blandingsbrugere.

Helle Serensen forteller hvordan hun engang imellem, hvis hendes
keereste havde en fridag eller lignende korte i bil, men normalt trans-
porterede sig med tog til sit tidligere arbejde i Give:

“Men primzrt tog jeg toget. Banegdrden ligger ikke mere end ti minutters
gang herfra, si der gik jeg op. Og der passede togtiderne fint. Sd med regio-
naltoget tager det 25 minutter til Give. Den anden vej gdr der tog engang 1
timen. Det blev hurtigt en vane, og jeg folte ikke at det var besveerligt. Det
tog ogsd kun ti minutter at gd fra banegdrden i Give og op til mit arbejde.
Alt i alt tog det tre kvarter til arbejde. Det fungerede fint. Og jeg synes
egentlig at det var rart med lidt frisk luft, inden jeg skulle ind og sidde 0g
lumre i toget. Pd 25 minutter kan man lige nd at stresse af og lese avisen
eller lukke sjnene, si det var egentlig behageligt. Forskellen var at om mor-
genen skulle jeg veere pd arbejdet til tiden. Nér jeg skulle mode kl. ni kunne
jeg vente med at kere hjemmefra til kl. halv ni i bil, men der kunne jeg se-
nest tage toget kl. otte for at vare der kl. ni. Si der var en storre fleksibilitet
med bilen.

Det er tiden der har betydning, og hvis jeg skal vaere helt arlig, er det ogsd
lidt dovenskab, ment pd den mdde at det er nemmere lige at gd ned i bilen,
0g sd kore lige til arbejdet. Med toget skal man op pd banegdrden og sd ned
0g op pd perronen, og du skal ind i toget. S skal du ud igen og op pd arbej-
det. Fleksibiliteten er ogsd mindre, fordi du skal veere der ndr toget korer, 0g
jeg er sidan en der altid kommer ud af doren i sidste gjeblik, bide pd vejen
ud og pd vejen hjem.”

P4 spergsmalet om der kunne geres noget for at gere det kollektive
transportsystem mere attraktivt, svarer Helle Serensen:

“Huis det skulle gores mere attraktivt, skulle de busruter der nu var gores
mere bybusagtige herinde i byen, sd jeg ikke skulle gd enormt langt for at
komme pd bussen, og sd skulle de gd flere gange i timen.

At man slapper af nir man korer med offentlige transportmidler, pi en an-
den méde end ndr du har din egen bil. Desuden er der skonomi i det pd den
méde at det kunne veere at man sd ikke behovede at have en bil (hvis det
kollektive transportsystem fungerede bedre). Vi har primart bilen pi
grund af arbejde (hendes mands). Jeg synes det er mange penge at betale
for at have en bil.

Andre fritidsbilister, som lever i en familie hvor bilen af forskellige
grunde ikke benyttes til en daglig transport til og fra arbejde, ville
grundigt overveje om de fortsat skulle have bil hvis den blev dyrere i
drift, og hvis de kollektive transportmidler blev forbedret samtidig
med evt. prisstigninger p4 biler og benzin. I det tilfeelde ville mange
fritidsbilister klart overveje at afskaffe bilen. Selv i de tilfelde hvor der
er bolig-arbejdsstedskersel inde i billedet, ville en del fritidsbilister
overveje det fortsatte bilejerskab.
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F.eks. besvares sporgsmélet om hvad hun ville gere hvis benzinen
blev sat op til 15 kr. pr. liter, sddan her af en fritidsbilist:

“Sa ville jeg overveje kraftigt om vi skulle have en bil. Sa ville jeg synes at
vi skulle indrette os pd en anden mide, rent jobmeessigt. Det er begraenset
hvor stor en del af indtegten jeg vil bruge pd bilen.”

Hvorvidt hendes mand, som bruger bilen til arbejde, er enig med
hende er nok en anden sag. Det er sledes et dbent spergsmal om fa-
milien virkelig ville afskaffe bilen, hvis det kom s&vidt - at benzinen
steg til 15 kr. /1.

Ligesom blandt hverdagsbilisterne er der hos fritidsbilisterne en mod-
seetning mellem adfeerd og holdninger i forhold til miljget. Selvom de
ikke bruger bilen mellem hjem og arbejde og de gerne vil give et bidrag
til lesning af problemerne, vil de samtidig godt have mulighed for at
kere bil i fritiden og til indkeb.

De er sdledes i et dilemma mellem pa den ene side, det de synes de
burde gere, og pa den anden side det de faktisk ger. Rikke Hansen
mener at ekonomien er en vigtig faktor, hvis man skal fa folk til at kere
mindre i bil. Hun siger:

“Jeg tror at mange godt ved at det er forurenende at tage bilen, men at de
bare tager bilen alligevel. Der hvor folk er ommest, det er pd deres penge.
Mange gange er det forst ndr man begynder at teenke pd hvordan det gir ud
over ens skonomi at man begynder at tenke. Det er ikke ndr man fir at vide
at nu forurener biltrafikken sd og sd meget.”

Til forskel fra hverdagsbilisterne kan de fleste fritidsbilister godt fa
hverdagen til at haenge sammen uden en bil, men den ville i mange
tilfelde (opleves at) veere mere besveerlig. Derfor er fritidsbilisternes
argumentation og forsvar for at have bil anderledes end
hverdagsbilistens. Den drejer sig i hej grad om frie muligheder og
komfort.

Agnes og Knud Erik Larsen fortzeller om forskellen p4 at have bil og
ikke have bil og hvad fordelen ved at have bil er for dem:

Knud Erik Larsen:“Det er ndr man en gang imellem stir i en situation,
hvor man skal bruge en bil. En overgang skulle jeg hente braende, fordi vi
havde dobbeltfyr, der hentede vi braende og sidan noget oven pi taget af
bilen. Der brugte jeg den meget til sidan noget.”

Agnes Larsen: “Forskellen er ndr man skal besage nogen, der er det lettere
og enklere. Selvfolgelig kunne vi undveere den. Men vi fuser jo ikke si meget
iden.”

Agnes Larsen: “Jamen jeg tror ikke jeg ville have neer si meget kontakt
med mine soskende, hvis ikke jeg havde bilen. For de bor sd langt veek. Der
er en der bor pd Men, en ved Arress, og Knud Eriks bror bor jo i Slagelse.”

Knud Erik Larsen: “Fordelen er altsd hvis du skal noget, si skal du ikke se
om noget som helst, du kan lige gd ud 0g dreje noglen, og si kore. Man er
uafheengig og alt muligt.”



Samtidig er der blandt fritidsbilisterne en sterre papegning af ulem-
perne ved bilismen, og her spiller trafikkens miljgbelastning klart ind,
og nogle klarere overvejelser i forhold til det at have bil overhovedet.

Fritidsbilisterne ser ogsd hvordan brugen af biler til tider kan veere
utrolig uhensigtsmeessig i forhold til andre transportmidler. En fritids-
bilist siger det pa denne made:

“Det taenker jeg hver eneste morgen, det kan jeg godt sige dig. Der er en
sand strom af biler med et menneske i hver eneste bil pd vej ind til byen. Og
nér man tenker pd, hvor relativ kort afstanden er derind, si synes jeg
egentlig, at det er utrolig friset og trals at trafikken er sd massiv bare for at
fragte nogle mennesker en eller to kilometer. Si kunne de ligesd godt tage
bussen eller cykle eller noget andet..”

Helle Serensen fortzeller om hvordan miljehensynet indgik i overvejel-
serne da hun og hendes kzereste skulle kabe bil:

Vi vidste at det skulle veere en bil med katalysator, men havde det ikke veeret
lovbestemt, ville vi nok begge have veeret af den holdning at selvom vi skulle
give lidt mere, sd havde vi nok prioriteret at give lidt ekstra for at fi den. Jeg
synes ogsd at vi er lidt miljebevidste i vores dagligdag. S det er ikke et om-
rdde vi slet ikke teenker pd eller bekymrer os om.

Fritidsbilisterne kunne godt klare tilvaerelsen uden bil og kan som
naevnt godt se en fordel ved ikke at have bil - nemlig at de sé ville
have flere penge til rddighed til andre ting. De er interesserede i mil-
joproblemer og vil godt give et bidrag til lesning af problemerne.
Men de kan alle pege pa fordele i dagligdagen ved at have bil. Hvis
vilkrene var anderledes ville fritidsbilisterne vere den bilisttype
som ville veere mest tilbgjelig til at 2endre adfeerd i retning af at kere
mindre i bil eller helt at afskaffe bilen. En veesentlig hindring for
konkret at afskaffe bilen er dog for mange fritidsbilister at den deles
med et andet medlem af husstanden, som oftest en aegtefeelle, som
benytter bilen til en daglig bolig arbejdsrejse.
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4.4 Cyklister/kollektivbrugere af hjertet

Eksempler pa cyklister/kollektivbrugere af hjertet:

Vagn og Rita Nielsen er hhv. 44 og 414r og har to bern, heraf en hjemmeboen-
de datter pa 12 ar. De bor i et sterre ejendomskompleks i et grant omrade i
Gladsaxe kommune hvor de har boet i omkring ti 4r. Vagn er uddannet byg-
getekniker og arbejder i en stor entreprenervirksomhed i Birkersd. Rita er
sygeplejerske og arbejder pa et plejehjem i kommunen. Vagn har kerekort.
Familien har aldrig haft bil. Nar Vagn tager pa arbejde cykler han ca. 10 min.
og tager derefter videre med S-bus, busturen tager 15 min. Herfra er der 5-10
minutters gang til arbejdspladsen. Alt i alt varer transporten ca. 35 min. For
S-bussen kom matte Vagn tage over Lyngby, med en transporttid pa 45-50
min. Det tager Rita 5 min. at cykle til arbejde.De keber ind i to forskellige
supermarkeder. De ligger i hver sin retning et par km fra hjemmet og det
tager ca. 5 min. at cykle derhen. Datteren gér i fritidsklub, der er ca. 1,5 mi-
nuts gang. Hun har gaet i kommunens institutioner, som ligger inden for en
afstand af 5-10 min. pa cykel. Vagn spiller fodbold i en lokal beboerklub lige
ved bebyggelsen, 5-10 minutters gang veek. Datteren gr til handbold i bebo-
erklubben og gymnastik i en idraetsforening, 10 min. p& cykel. Rita svemmer
i svermmehallen, ca. 1 km. vaek. De cykler begge &ret rundt.

Cyklisten/kollektivbrugeren af hjertet har valgt at kere pa cykel og
bruge kollektive transportmidler ud fra et frit valg som i lige dele dre-
jer sig om at cykle og kere kollektivt, som om ikke at eje og kere bil.
Miljehensynet vejer tungt, nir cyklisten/ kollektivbrugeren af hjertet
skal vaelge transportmiddel.




P4 et direkte spergsmil om miljghensyn er grunden til at han kerer
kollektivt svarer Vagn Nielsen:

“Ta, det er min storste aversion mod at anskaffe bil (at det er miljobela-
stende). Altsd i halvfjerdserne, da man var ung, var det blyforureningen
eller luftforureningen i byerne... , men altsd, siden Brundtland-Rapporten
synes jeg nok at CO, har veeret vaesentlig. Jeg fatter ikke, at virksomhederne
er fritaget for energiafgifterne. Ndr man kan se, hvor meget energispare-
kampagner har hjulpet pd det private forbrug, s hjeelper det jo intet pd er-
hvervenes forbrug. Min pdstand er at man kunne hente en stor CO,-
reduktion ved at palzgge dem energiafgifter. Jeg laeste den forste Rom-
rapport (om miljgproblemerne) i begyndelsen af 70’erne. Den var nok
med til at skeerpe min miljgopmeerksomhed temmelig kraftigt. Det var cho-
kerende dengang at leese...”

Vagn Nielsen forteeller at han aldrig har dremt om at fa bil:

“Jeg kan ikke huske, da jeg var helt ung. Jeg synes ikke selv at jeg havde
nogen hede dremme om at eje sidan en blikspand. Og efterhinden ogsi
p.gr.a. forureningen altsd.. sd ville jeg foretreekke kollektiv trafik. Men der er
jeg nok noget af en ener, hvad det angdr. I starten havde vi ikke okonomisk
mulighed for det (at anskaffe bil), men det har vi haft sidenhen, og hvor jeg
bare har vaeret endnu mere stejl. Og sidenhen kommer si ogsd CO, udled-
ningen og sddan noget. I starten, for 20 dr siden, var det jo mest blyforure-
ning og luftforurening i byerne.”

Rita Nielsen: “Det er ogsd derfor jeg ikke har noget korekort, hvad skulle
jeg have det for? Der er mange der tager det, ndr de bliver 30 dr, dem der
ikke har faet. Det har der aldrig varet nogen grund til at jeg skulle have.”

Cyklisten/kollektivbrugeren af hjertet holder af at cykle og finder de
positive sider ved at kere kollektivt frem. Selvom det tager tid, kan
man bruge tiden til at laese eller “lade op nar man skal pé arbejde”,
man kan pé leengere ture nyde udsigten eller selskabet med sine med-
passagerer og som noget vasentligt, man har ikke ansvaret for trans-
porten, noget der giver mulighed for at slappe af undervejs.

Vagn Nielsen siger om bil- og togkersel:

“Selv om vi har haft mulighed for bilkersel, si har vores mindste datter
meget aktivt sagt nej til bil, og foretrukket tog, fordi hun bliver koresyg. Jeg
foretreeckker det ogsd, fordi ndr man sidder leenge i en bil, sd fdr man ondt i
ryggen. I toget kan man gi rundt og straekke benene og leese. Man kan ogsd
lave alle mulige andre ting med barnet - spille kort 0sv.”

P4 spergsmalet om hvordan han opfatter den daglige transport svarer
han:

“Teg nyder at leese og bruge tiden til det i bussen. Den daglige transport er
ikke ligefrem noget man gleeder sig til eller nyder - det er noget, der er der.
En togtur, f.eks. en leengere tur til Jylland, vil jeg da snarere sige, der er da
ogsd flotte landskaber at kigge pd undervejs. Dem kan jeg da glede mig til
ogsd ligesom vores born har gjort det, ndr vi skulle ud og kere i tog. Men i
det daglige er det en anonym transport.”
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Hvis man kerer med tog er der god plads til benene, og man kan ga
rundt og straekke benene under kerslen. Nar man cykler far man frisk
luft og motion og kan evt laegge turen ad grenne stier som er skilt fra
biltrafikken.

Rita Nielsen beskriver hvordan hun nyder den daglige cykeltur:

“Jeg synes det er dejligt at cykle pd arbejde. Jeg kommer lige igennem mo-
sen, det er leekkert. Jeg er glad for at jeg ikke skal kere langt (med bus og

tog).”

Det er ikke fordi cyklisten/kollektivbrugeren af hjertet ikke har rad til
en bil, men det er rart at have de penge en bil ville koste i anskaffelse
og drift til andre formal, og “man kan kere meget i taxa for det det
koster at have bil”.

Vagn Nielsen uddyber her nogle af grundene til at han har valgt ikke
at have bil:

“Rita har som sagt nogle gange ment at det kunne vare meget rart med en
bil, hvor jeg nok har veeret mest stejl og sagt at det vil jeg ikke veere med til.
Det er en dyr fornajelse synes jeg. Jeg ville hellere bruge de penge pi noget
andet. Og sd forurener den. Nér vi har haft behov for at flytte ting, s har vi
lejet en bil til formalet. Eller hvis vi har haft behov for transport af os selv,
sd har vi lant en bil.”

Pa spergsmalet om han overvejede at anskaffe bil da han arbejdede i
Helsinger (og havde godt 3 timers daglig transport), svarer Vagn
Nielsen:

“Nej, jeg folte at jeg fik udnyttet tiden undervejs. Det kan man ikke gore
hvis man reeser i bil. Jeg har aldrig ensket at fi bil.”

CyKklisten/kollektivbrugeren af hjertet teenker pa transportmulighe-
derne i forbindelse med valg af bolig. Det ma ikke vaere for besvaer-
ligt at komme omkring, og der skal veere mulighed for kollektiv
transport i naerheden.

Rita og Vagn Nielsen forteller her om de overvejelser de gjorde sig
da de flyttede til Gladsaxe:

Rita Nielsen: “Vi ville gerne vaek fra Vesterbro. Det var et kedeligt kvarter
vi boede i. Vi synes ikke det var et godt sted at have mindre born. Si vi ville
gerne vaek fra byen. Og ikke for langt vak.”

Vagn Nielsen: “Ikke langt ud pd landet, men stadigvaek med rimelige mu-
ligheder for at kunne komme til byen.”

Rita Nielsen: “Men vi vidste godt det ville tage laengere tid for dig at
komme pi arbejde da vi flyttede herud. Men vi synes det var vigtigere at
komme vk, si mitte vi tage det andet med. Vi vidste ogsi godt vi ikke
kunne f institutionsplads herude med det samme - ikke engang, nir man
selv arbejdede i kommunen. Men nu er det 9 dr siden jeg fik job heroppe.
Det var kun lige det forste halve ér der var lidt besveerligt.”

CyKklisten/kollektivbrugerne af hjertet mener at den kollektive trans-
port pd mange mader er blevet forringet, og at den er blevet dyrere



gennem de senere ar. De synes det er en samfundsopgave at sikre et
godt og velfungerende transportsystem. Selvom de fremhaever de
positive sider ved den kollektive transport er de dog ogsé kritiske over-
for systemet, og de forringelser de har oplevet der er sket.

Vagn Nielsen: “Transporten ind til Kebenhavn er blevet forringet p.gr.a.
busnedlaggelser. For et par dr siden, og alle de andre dr vi har boet her,
korte en 64 nede pd Hareskovvej til Bagsveerd og til Radhuspladsen. Den
var dejlig hurtig til Rddhuspladsen, det tog et kvarter. Det var alle tiders.
Det har der veeret en del lokal polemik om. Der er kommet en anden linie,
men det er blevet meget dirligere.”

Pa spergsmalet om det ikke er besveerligt at skulle planlaegge, svarer
Vagn Nielsen:

“Da bussen var der var det ikke sd stort et problem, men ellers tager vi en
taxi til Hovedbanegdrden.”

Cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet er irriterede over aflysnin-
gen og ventetiden i det kollektive transportsystem:

Vagn Nielsen: “Der er en ulempe, ndr busserne ikke korer efter planen.

Rita Nielsen: “Og ndr de ikke passer sammen. Ndr man skal sti og vente i
tre kvarter for at skifte bus.”

Vagn Nielsen: “Det er en stor ulempe, og den manglende korrespondance
mellem linierne er en ulempe. Men rabatsystemet i HT-omrddet er godt, og
komforten er fin nu. S-busserne er meget behagelige at kore med.”

De mener ligeledes at det er blevet dyrt at rejse med kollektive trans-
portmidler:

Vagn Nielsen: “Jeg har et mdnedskort, det synes jeg sddan set er meget
rimeligt, men en tier for et klip, det er mdske nok lidt i overkanten.”

Rita Nielsen: “Det er ogsd blevet ret dyrt at rejse langt i forhold til for en
fem dr siden. Born skal jo betale voksen billet fra de er 12 dr, altsd, det er jo
dybt godnat, synes jeg. Sd hvis Kristina og jeg skal en tur til Tonder, si er
det en tusse.”

Cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet er bekymrede for miljoet og
klar over trafikkens bidrag til problemerne. De bekymrer sig for de
kommende generationers muligheder for at leve pa jorden og mener at
hver generation ber rydde op efter sig selv. De er klar over at det
koster noget (skonomisk) at sikre miljget og er villige til at betale det
det koster - bade personligt og over skatten. Og tilsvarende er de af
den opfattelse at bdde den enkelte og samfundet har et ansvar for at
gore noget aktivt for at lese miljoproblemerne.

Vagn Nielsen: “Jeg har da stadigvaek et hib om at den kollektive trafik
bliver udbygget si privatbilismen falder, men jeg frygter det modsatte. Men
jeg synes at forureningen er et samfundsanliggende, si jeg synes ikke det
skal veere den frie ret og det frie initiativ der bestemmer. Jeg synes der skal
lovgives om det, enten med en fordobling af benzinprisen eller ved at legge
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hindringer i vejen pd anden vis. For det er jo altsammen samfundsproble-
mer og et samfundsanliggende som geelder os alle.”

Rita Nielsen : “Jeg er enig. De (bornebernene) skal ogsi gerne kunne
traekke vejret uden at have en maske pd. Sadan som det er idag, er det slet
ikke godt nok (det kollektive transportsystem). Vi er heldige som vi har
det, men der er andre der har problemer. Det ideelle ville vare en meget
renere luft og mindre trafik. Si er det bare lige hvor man skal gore af den
(udbygningen af den kollektive transport). Jeg ved ikke om det skal veere
noget under jorden eller hojere oppe i luften. Hvis man virkelig taenker al-
vorligt over: "Huvad er det egentlig jeg gor? Huvad er det egentlig jeg efterla-
der til mine born og borneborn?” Det mener jeg der er mange der ikke taen-
ker pd, eller velger at lade vare med at teenke pd.”

Blandt cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet er der god overen-
stemmelse mellem det, de synes de ber gere, og det de gor i praksis.
Hvis miljeet er udgangspunktet for en vurdering af deres holdning og
adfeerd, kan man vove den pastand at deres viden om og holdning til
miljgproblemerne er sa langt fremme i deres bevidsthed at denne for-
staelse er blevet styrende for deres valg af transportmidler, eller sagt pa
en anden made, deres fravalg af bilen. Denne gruppe ville ikke kunne
leve med at bruge bilen som deres daglige transportmiddel, medmin-
dre de var udsat for alvorlig sygdom el.lign.

Pa sporgsmalet om hun kunne forestille sig at der var noget, der
kunne sendre deres valg af transportform svarer Rita Nielsen:

“Huis der skete noget alvorligt med en af os, sd er det jo en helt anden situa-
tion, man er ude i. Sd kan det godt veere at valget ville vaere helt anderledes.
Sd kan det godt vare at man gerne ville have en bil, fordi si har man ikke
cykelmuligheden og de andre muligheder. Sd bliver de forandret. Men det
skal ud i sddan noget voldsomt noget.. (for der kunne blive tale om det).”

Spergsmélet om man undvare bilen besvarer de sddan her:

Vagn Nielsen: “Ikke i samfundet, men enkeltpersoner kan sagtens undvare
den hvis man har (anden) transport. Huis persontransporten er i orden, 0g
der er godstransportmuligheder, 3X34 bruger vi, fordi vi ikke har nogen bil.

Rita Nielsen: Mange har bil som luksus. Mange fra mit arbejde har bil,
men cykler pd arbejde. De bruger den faktisk kun i fritiden. Det er da bare
for at have en bil at kore rundt i i fritiden.

Vagn Nielsen: Der er mange folk med sommerhus der nedig vil undveere
den.Rita Nielsen: Tank pd alt det de sleber op i sommerhuset hver fredag
o0g alt det, de sleeber hjem hver sondag. Hvordan skulle de dog have det i et
tog. Men der er da ogsd nogle, der bruger bil i deres arbejde, hvor det er en
nedvendighed. Lager, hjemmesygeplejersker osv. Der kunne man ikke und-
vaere den. Men ellers kunne der undvaeres meget.”

Cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet giver ingen grund til milje-
meessig bekymring. I denne sammenhzeng er de de gode trafikanter
som stdr som eksempler pd at det kan lade sig gere at transportere
sig uden at have bil og tilmed have et aktivt liv som moderne menne-
sker. Det er en type som har taget stilling for miljeet og mod bilis-



men, uden at der i dette ligger en fordemmelse af de af deres med-
mennesker der af den ene eller anden grund kerer i bil. De kan som
naevnt vaere eksempler for andre, men vil formentlig for nogle i lige
s hoj grad kunne veere en type man ensker at afgraense sig fra. Dette
problem vil blive tage op i afsnittet om identifikation med bi-
len/bilen som statussymbol.
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4.5 Cyklister/kollektivbrugere af behov

Eksempel pi cyklister/kollektivbrugere af behov

To bredre Jesper og Thomas Skov er hhv. 21 og 22 &r, de har ingen bern og
deler en ejerlejlighed i indre by, de har begge studentereksamen. Jesper ar-
bejder pé et grafisk veerksted som vikar, men vil gerne vere musiker. Tho-
mas er netop startet pa teknisk skole. De har begge to kerekort. Jesper har ca.
5 min. pa cykel til sit arbeje. Thomas har godt 3 km til Englandsvej, hvor den
tekniske skole ligger. Han cykler ogsa. De keber som regel ind i Netto pa
hhv. Blegdamsvej og Nerrevold. Der er ca. 1 km i hver sin retning fra, hvor
de bor. Thomas styrketrzener i et motionscenter pa Osterbro - ca. 500 m vaek.
Jesper cykler frem og tilbage til Vesterbro, hvor han ever, der er vel 2-3 km,
og det tager et kvarters tid pa cykel. Tidligere ovede han pd Amager og
kerte da i bus frem og tilbage. Desuden spiller Thomas af og til fodbold i
Idreetsparken, som ligger 500 m veek. Han cykler derover.

Tine Vedel er 24 &r. Hun bor i en andelslejlighed sammen med sin keereste pé
Dsterbro i Kebenhavn. De har ingen bern. Hun studerer pa Danmarks Tek-
niske Universitet (DTU) og er ved at skrive (det afsluttende) eksamenspro-
jekt. Hun har tidligere haft studenterjob. Hendes keereste er feerdig som in-
genier og seger job. Hvis hun skal pa DTU cykler hun til Vibenhus Rundde],
tager E-bussen derfra til Lyngby og gér det sidste stykke til DTU - hvis hun
ikke cykler hele vejen. Hun keber ind flere forskellige steder, enten i Kvickly,
Aldi, Fakta eller Netto. N&r hun keber ind gar hun, for det er alt sammen
inden for 500 m. Ind imellem cykler hun til Grenttorvet. Det ligger et par
kilometer veek. Hun gér til aerobic i gaden. Nogle gange cykler hun til Dyre-
haven og leber deroppe. Hvis hun skal pé beseg hos nogen i Kebenhavn
cykler hun eller gér, men tager aldrig bussen.




Cyklister/kollektivbrugere af behov er byboere, gerne i de sterre byer,
de er ofte unge eller pensionister, men kan ogsé findes i andre al-
dersgrupper. De er kollektivbrugere og cyklister, fordi disse trans-
portmidler tilgodeser deres transportbehov. De unge i denne type bor
og arbejder eller er under uddannelse, som regel i byen, og har ikke
behov for en bil, som vil vaere besvarlig at komme rundt og af med
p-gr.a. sterk trafik og parkeringsproblemer. Til daglig transporterer de
sig normalt ikke leengere end de kan na med cykel eller méske endda
til fods. De har valgt deres transportform ud fra at det var det nem-
meste.

P4 spergsmalet om de selv har valgt deres transportform svarer
Thomas og Jesper Skov:

Thomas Skov: Jeg har selv valgt at kere pd cykel. Men jeg havde bil, da jeg
flyttede til Kobenhavn. Det var fuldstendig vanvittigt, dengang gik jeg pd
skole pi Frederiksberg, at starte bilen og kore en lille km. S den blev solgt,
sd det er efter eget valg at jeg cykler.

Jesper Skov: Jeg har ogsd frit valgt at kere pd cykel.”

Nogle pendler dog fra byen til uddannelsessteder i udkanten af eller
udenfor byen, men her vil de kollektive transportmidler kere med
korte intervaller, og undervejs kan de udnytte tiden til at laese eller
slappe af. Hvis det er muligt cykler de hellere end de tager de kollek-
tive transportmidler som de har et noget blandet forhold til. En del
finder det dyrt og besveerligt med mange forsinkelser og aflysninger
og feler sig generet af at man ikke selv kan vaelge, hvem man vil vaere
sammen med under transporten.

Tine Vedel: “...og sd er det jo dyrt at tage bussen, 0g det er ubekvemt, du
stdr sammen med en masse grimme mennesker. Jeg veelger hellere at cykle i
mit eget tempo, sd er jeg uafhaengig og jeg rorer mig samtidig. Det er de to
ting jeg godt kan lide ved at cykle.”

En anden del finder at bade tog- og bussystemet fungerer fint i forhold
til deres behov, men de fleste mener at det generelt er for dyrt at kere
med de kollektive transportmidler.

Tine Vedel: Vi tager aldrig bussen. Vi vil hellere cykle i regnvejr end at
tage bussen.. Ndr man stdr og venter i ti minutter bliver man lige sd vid
som at cykle. Jeg vil 0gsd hellere gd helt ned til Dsterport end at tage bussen
- sd far jeg ogsd lidt motion - frisk, tung luft. Jeg synes det er meget, meget
dyrt at tage bus 0g tog.” “Men vi kerer meget til Ringsted, og det er 110 kr.
med toget tror jeg for en returbillet pr. mand, det er ca. 200 kr. Vi kunne
have kebt klippekort hvis vi korte regelmaessigt, sd kom det til at koste 80 -
90 kr., det er ikke ret meget vi sparer pd det. Det er noget med at HT og VT
ikke kan tale sammen, det md du meget gerne skrive. Tiderne passer ikke
sammen, og du kan ikke bruge et klippekort, som du har kobt i Ringsted hos
VT, i en bus herinde, selvom klippet egentlig skulle gaelde lige sd meget som
det gor herinde

Jesper Skov: “Jeg synes efter nermere eftertanke at det egentlig er meget
rart at tage bussen ndr jeg har tid. Det er afslappende. Men jeg foretrakker
alligevel at cykle fordi det er hurtigere, men det er mest fordi man er uaf-
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hangig af bestemte tidspunkter. Der er sd korte afstande til alt at det er let
0g hurtigt at cykle.

Denne type af trafikanter har ofte gjort sig overvejelser vedr. trans-
portmulighederne i forbindelse med valg af bolig.

Thomas Skov forteeller her hvor vigtigt det var for dem da de kebte
lejligheden, at man kunne gé og cykle til det meste:

“Ja, det var af geografiske hensyn, det er helt sikkert. Vi ville gerne indenfor
soerne, for der ved vi at det er i gd- eller cykelafstand til de fleste af de ting,
som vi gerne vil. Vi kunne sagtens have kobt en lejlighed meget billigere ud
i periferien. Det var helt klart inde i billedet.

De unge i denne type af trafikanter teenker ikke p4 at anskaffe sig bil i
deres nuvarende situation, men vil gore det hvis de evt. efter endt
uddannelse flytter udenfor byen eller far arbejde langt fra boligen.

Thomas Skov: “Herinde er vi ikke afhaengige af en bil. Men hvis jeg kom
udenfor Storkebenhavn, ville jeg have en bil. Si ville man igen have langt til
sine aktiviteter, og det ville jeg ikke holde ud med de offentlige transport-
midler.”

Jesper Skov: “Huis det forhdbentlig gir op ad bakke med min musik, og jeg
skal ud at spille en masse, sd vil jeg hojst sandsynligvis fi brug for en vare-
bil. Og hvis jeg har penge, vil jeg ogsi kobe en bil. Det bliver jeg nadt til, for
ikke at blive nedt til at bruge flere tusinde pd 3 X 34. Det kan slet ikke lobe
rundt. Men som det er nu, har jeg jo ikke brug for en bil. Men jeg hiber og
tror pd at jeg er sd fornuftig, ogsd om 10 dr, at jeg stadig kan se at ndr det
ikke er nodvendigt, strengt nedvendigt, si lader man bilen std - hvis man
overhovedet har en.”

De andre aldersgrupper - udover de unge - i denne trafikanttype, er
mennesker som har valgt livet i byen, blandt andet ud fra en betragt-
ning om at de sa ikke behgvede at have bil. De teenker ikke p4 at an-
skaffe sig bil, med mindre der sker nogle forandringer i deres bolig-
eller arbejdssituation som vil betyde endringer ogss i deres trans-
portmenster, eller der sker nogle drastiske forringelser af det kollektive
transportsystem. Som det er nu, finder denne type af trafikanter, at det
kollektive transportsystem fungerer nogenlunde tilfredsstillende

Solvej Carstensen er 42 &r og arbejder i en sterre statsinstitution. Hun
har hverken bil eller cykel, men gar og kerer med bus og tog til ar-
bejde. Hun siger om den daglige transport:

“Jeg nyder faktisk den koretur. Men hvis jeg ikke havde transporten, ville
jeg selvfalgelig fii mere tid til mine born. Men det er ikke en plage for mig.
Nar man sidan lukker biksen kl. 16, s hanger man pé det naermeste oppe
under loftet. Da jeg havde bil og hoppede ud i den og niede hjem, si hang
jeg stadig deroppe. Det gor jeg ikke nu. Nu har jeg slappet af, jeg har tenkt,
jeg har leest og skrevet sang eller hvad det er. Nu er jeg betydelig mere rolig,
ndr jeg kommer hjem. Det gor heller ikke si meget (med transporttiden),
for jeg nar alligevel alt det jeg skal. Sddan er det. Si egentlig har jeg overho-
vedet ikke noget imod det, og pi nogen mdider er det en fordel.



En anden cyklist/kollektivbruger af behov forklarer sine grunde til at
cykle og bruge kollektiv transport séledes:

“Jeg vil helst cykle, men ndr det ikke kan vare andet og det er koldt, tager
jeg kollektiv transport. For det forste fordi jeg kan slappe af mens jeg korer,
for det andet fordi det ikke forurener sd meget, og for det tredie er det sveert
at komme af med en bil i Kebenhavn.”

Ofte vil cyklisterne/kollektivbrugerne af behov benytte en kombina-
tion af cykel, bus og tog, med cyklen som det foretrukne transport-
middel.

De steder de har deres daglige gang vil som regel ligge i en rimelig
afstand fra hinanden. Det er iseer vigtigt at institutioner og skoler ikke
ligger alt for langt fra boligen:

“Dagen haenger udmeerket sammen, vi er vant til det.. Men den haenger nu
kun udmeerket sammen, fordi vores institution ligger sd teet ved. Hvis vi
skulle ud til en institution som ld lidt akavet for offentlige transportmidler,
sd ville jeg have sveert ved at nd det, med mindre jeg havde en meget fleksi-
bel arbejdsplads.”

Pensionisterne blandt cyklisterne/kollektivbrugerne af behov er faste
kunder i den kollektive transport i byerne. De gér eller kerer i bus til
daglige geremal, og nyder godt af de favourable rabatsystemer der
findes for denne gruppe i alle trafikselskaber. Indskreenkningen i de
tidspunkter de ma benytte de billige pensionistkort kan vare et irrita-
tionsmoment for mange pensionister.

Cyklisterne/kollektivbrugerne af behov vil ofte have en viden om
miljeproblemerne og vare bekymrede over udviklingen. De unge
blandt dem seetter sjeeldent deres egen adfeerd i forbindelse med
problemerne og gor ikke selv noget aktivt for at forbedre forholdene.
Direkte adspurgt vil de ofte svare at de gerne vil gere noget for miljoet
- engang.

Jesper Skov (om keb af ekologiske fadevarer): I starten tenkte jeg ikke
over det, det skulle bare veere billigt, det var bare Netto osv. Jeg har ikke
praksiseret det fuldt ud som jeg gerne vil, men det er det, jeg teenker mig at
gore. Jeg har kbt en del okologisk malk og lidt okologiske ag. De har oko-
melk i Netto, men det er nok ikke det der er mest af. Men jeg forestiller mig
at gd i lidt laekrere forretninger ndr jeg fir lidt mere rad til det. Eller lang-
somt gore det ndr jeg far rid. Men jeg stiller krav til det, og det er ikke fordi
du sperger mig. Men, nej, kort sagt har vi ikke praksiseret det.

Som deres tilveerelse er nu er det ikke muligt eller i hvert fald for be-
sveerligt, og der er meget andet der er vigtigere for dem. De mener dog
nok at den enkeltes indsats generelt set har en betydning, men synes
pé den anden side at det kan veere sveert at overskue hvad der kan
gores konkret. Resten af denne trafikanttype er velvilligt indstillet
overfor selv at yde en insats i forhold til miljgproblemerne, men feler
at bylivet i sig selv vanskeligger at eventuelle ideer kan omseettes til
konkret handling.
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I forhold til deres transport foler cyklisterne/kollektivbrugerne af be-
hov en rimelig overensstemmelse mellem ord og handling. De bi-
drager ikke til trafikkens miljgproblemer i samme omfang som deres
bilende medtrafikanter, og lever sdledes pa dette omrade op til deres
egen opfattelse af en miljevenlig trafikant. De voksne byboere vil som
navnt neppe @ndre deres transportmiddelvalg, medmindre deres
bolig- eller arbejdssituation sndres vaesentligt, hvorimod de unge vil
vaere vanskelige at fastholde som ikke-bilister.

Og pé samme made er forholdet til bilkersel, sarligt for de unge i
denne type, praeget af forventningen om en fremtid som udmaerket
kan omfatte keb og brug af bil:

Jesper Skov: “Man kan sagtens vare hellig uden at gore noget ved det
overhovedet. Det samme med bilister. Jeg skal heller ikke gore mig hellig,
hvis jeg havde brug for bilen, og den stod hernede, sd ville jeg starte den pa
nojagtig samme mdde i morgen tidlig. Selvom jeg sidder og siger at jeg sy-
nes egentlig det er forfeerdeligt; det tror jeg at jeg ville. Nu sidder jeg og
blotter mig selv, men jeg kan sagtens satte mig ind i folks tankegang.”

Hvis de voksne indenfor denne type skal fastholdes som cyklister og
kollektivbrugere skal mulighederne for cyklister og de kollektive
transportmidler ikke forringes yderligere. De unge vil ligesom mange
yngre familier blandt cyklisterne/kollektivbrugerne af ned efter al
sandsynlighed anskaffe sig bil hvis de flytter udenfor byen - i hvert
fald som tendenserne ser ud i dagens samfund.



4.6 Cyklister/kollektivbrugere af ned

Eksempler pé cyklister/kollektivbrugere af ned:

Troels Morup og Sisse Mortensen er begge 32 ar og bor i en andelsbolig i Veer-
lose, han er cand.jur. og arbejder i Socialministeriet i Kebenhavn, hun er
leerer og ansat ved en folkeskole i kommunen, de har en son pa 1 ar. Troels
har 18 km til arbejde, han cykler til Veerlese S-station, tager toget til Hoved-
banegarden og gar derfra 10 min. til arbejdet. Det tager ialt 40 min. I som-
merhalvaret cykler han hele vejen. Sisse har ca. 500 m. til skolen, det tager 5
min. pé cykel. De keber ind i en lokal Netto, ca. 500 m og i Veerlese bymidte,
2 - 3 km. Det foregar pa cykel. Eller, hvis der er tale om sterre indkeb, kerer
de i en lant bil - ca. en gang om maneden. De gar til vuggestuen med Jeppe -
der er ca. 500 m. Sisse har ingen faste fritidsaktiviteter, men svemmer af og
til i Farum - 3 km. Troels spiller en gang imellem tennis samme sted. Han
synger i kor en gang ugentligt i Kebenhavn - tager dertil efter arbejde. De
cykler til deres forskellige fritidsaktiviteter. Transport i fritiden foregdr med
tog, bus og taxa - af og til laner de en bil. Nar de skal p& ferie laner de bil,
bruger DSB eller flyver, hvis det er langt veek. Kun Troels har kerekort.

Winnie Jorgensen er fraskilt, bor i udkanten af Koge og har 2 hjemmeboende
bern og 2 der er flyttet hjemmefra. Hun er overassistent ved Danmarks Tek-
nologiske Institut i Tstrup. Nar hun skal pa arbejde tager hun ferst bus, s&
tog og endelig bus igen. Forst gar hun 200 m, derfra tager hun bussen til
stationen, S-toget tager 20 min., og derfra tager hun s& bussen igen og gar
det sidste lille stykke. Der er 2 ventetider p4 7 min. hver og 3 kereture pa4 ialt
58 min. samt to korte gature. Hun har 36 km til arbejde og det tager hende
ialt 1 time og 20 min. at komme p4& arbejde. Hun keber ind i Prima og Netto.
Der er ca. 200 m til Prima. Hun gér nar hun skal kebe ind bade i Prima og i
Netto. Hvis hun skal kebe stort ind far hun nogle bekendte til at hente va-
rerne i bil - det er billigere end at f& dem bragt ud. De to piger rider, den ene
cykler og den anden kerer i bus de 4 km der er til stalden. Familien bruger
bus og tog hvis de skal noget i fritiden. Winnie har ingen cykel, men vil ger-
ne have en. Hun har kerekort.
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Cyklister/kollektivbrugere af ned er forst og fremmest folk der an-
giver at de ikke har bil fordi de ikke har rad til det. Det kan ogsa veere
folk der af en eller anden grund ikke er i stand til at kere bil, f.eks.
handicappede eller @ldre, der ikke mere har kerekort. Nar/hvis de far
rad til det vil de der anskaffe sig en bil.

Susanne Ruben er studerende ved Kebenhavns Universitet og bor i
en forstad til kebenhavn. Hun er gift og har et barn. Hun bruger cy-
kel, bus og S-tog til sin daglige transport. Hun forteeller her hvorfor
de ikke har bil:

“Baggrunden for at vi har valgt ikke at have bil er akonomien. Hvis vores
ekonomi var bedre, ville min mand meget gerne have en bil. Jeg tror nok at
jeg synes at gkonomien skal vaere meget bedre, for at det er umagen veere at
bruge si mange penge pd den - jeg vil hellere pd ferie end at have bil. Jeg
prioriterer det ikke sd hojt. Men min mand er typen der, hvis der stir en bil
nede i garagen, sd bruger han den stort set til alt - om han si skal til post-
huset 400 m veek.”

Ruth Mose er fysioterapeut pa Herlev hospital og bor med sin mand i
et hus i Bagsveerd. Hun cykler eller tager bussen til arbejde. Hun
forteeller:

“Det er okonomien der har bremset os (fra at kebe bil). Hois vi havde haft
pengene havde vi nok kebt den bil p.gr.a. min mands lange vej til arbejde.
Der er ogsd nogle ting til huset vi godt vil kebe - nyt badevaerelse f.eks. Der
prioriterer vi da huset lidt hojere end en bil. Det er ogsd et spargsmdl om
hvad du er vant til.”

CyKklister /kollektivbrugere af ned er en trafikanttype som bestar af
forskellige grupper. Der er en del forholdsvis nyligt etablerede unge
familier som taenker pa at anskaffe sig bil sa snart de far lidt mere luft i
gkonomien eller “i hvert fald hvis vi fir et barn” - eller de far barn nr
to.

Ruth Mose forklarer deres situation:

“Vi boede tidligere i Kobenhavn, men valgte s at flytte ud. Vi valgte stedet
efter, om der var busser. Det er man jo ngdt til, ndr man ikke har bil. Vi har
valgt at kere med de kollektive transportmidler, men det hanger ogsd sam-
men med okonomien, ndr man lige har kebt hus og ikke har afhaendet sin
lejlighed og det ene og det andet... Der har ikke veeret til en bil, men hvis vi
havde pengene, si gjorde vi det. Da vi boede i Kobenhavn manglede vi ikke
en bil, men nu ville det nok gore livet lidt lettere.”

Troels Morup siger det sddan her:

“Og sd er det ogsd et okonomisk sporgsmdl, pd den mdde at jeg godt kunne
taenke mig at have en bil, fordi det ville vaere praktisk, ndr man har et barn,
man kan komme lidt friere rundt og ikke hele tiden vente pd en bus. S jeg
ville gerne have en bil, men jeg synes ikke vi har rid til det. Derfor har vi
ikke nogen. Men vi overvejer det og hvis vi fir 2 born, sé fir vi det ogsd.”

En anden del bestar af enlige med bern og en tredie af personer uden-
for arbejdsmarkedet - arbejdslese, pensionister eller bistandsmodta-



gere. Felles for dem er ensket om en bil og en vurdering af at der er
storre fordele end ulemper ved at have en bil - bortset fra det skonomi-
ske.

Winnie Jorgensen som har haft bil fer hun blev skilt, svarer pa
spergsmalet om hun skal have bil igen:

“Nej, men jeg kunne da godt sidde og fantasere om at fi bil igen, det md jeg
da indremme. Det er nok skonomien der afholder mig fra at anskaffe en bil.”

Cyklisterne/kollektivbrugerne af ned kan ofte godt lide at kere pa
cykel og har ligesom cyklisterne/kollektivbrugerne af behov en meget
forskellig opfattelse af det kollektive transportsystem. De er alle det
man kunne betegne ‘tvangskunder’ i det kollektive transportsystem,
men en del af dem vil ikke have udsigt til at fa rad til bil, og vil derfor
fortseette med at kere kollektivt og pa cykel, og resten vil anskaffe sig
bil nér det bliver muligt, dvs. ndr de far rad.

Cyklisterne/kollektivbrugerne af ned har en interesse for og viden om
miljgproblemerne, herunder trafikkens miljgproblemer, der speender
over et bredt felt, ligefra en stor interesse og en ‘gren’ adfeerd og
‘grenne’ holdninger til en manglende interesse for og afvisning af mil-
joproblemer overhovedet. Selv de meget ‘grenne’ blandt disse trafi-
kanter har dog ensket og intentionen om at kebe bil, nér eller hvis de
far rad.

Susanne Ruben besvarer spontant spergsmadlet om der er nogen
ulemper ved at have en bil sadan her:

“Det er dyrt - for dyrt for 0s.”

Pa spergsmélet om der kunne vare nogle miljemeessige ulemper ved
at have bil svarer hun:

“Den mdde jeg vil bruge en bil pd har jeg ikke nogen miljomaessig bevidst-
hed omkring. Jeg har ikke nogen folelse af, hold da op, nu sidder jeg 0g griser
meget mere end jeg ville gore, hvis jeg sad i en bus. Der er jeg sddan ret
blankt egoistisk. Der hvor jeg synes det ville veere misbrug, og jeg ville have
det ddrligt med det, det ville veere hvis jeg korte de 400 m hen til posthuset,
altsd alle de der ting der ligger taet pd, hvor jeg ligesd godt kunne gi eller
cykle. Jeg burde teenke at det er mere forurenende, men det gor jeg ikke.”

Men miljeet ville indga i hendes overvejelser hvis hun en dag skulle
kabe en bil, selvom det ikke ville veere det eneste kriterie:

“Ja, det tror jeg det ville. Jeg ville helt klart veelge en gammel bil fra. Hvis
jeg kunne veelge mellem at fi en stor lidt aldre bil eller en lille ny bil, si
ville jeg meget hellere have en lille ny bil, og det er af miljohensyn. Jeg er
sddan en der godt kan gd rundt pd gaden og blive meget forarget, hvis jeg
bliver overhalet af sidan en aldgammel Skoda der lugter som en fiskefabrik.
Men jeg tror nok, hvis jeg skulle vaelge mellem 2 nye biler, si ville det
(miljeet) ikke veere det vaesentligste hensyn. Jeg ville ikke veelge en mindre
bil af hensyn til miljoet.”

Cyklisterne/kollektivbrugerne af ned feler ligesom hverdags- og
fritidsbilisterne et modsaetningsforhold mellem deres transportad-
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feerd og deres holdninger til transport. Men det er et andet modsazet-
ningsforhold end hos bilisterne, fordi det drejer sig om en modsaet-
ning mellem noget de gor - cykler og kerer kollektivt - og noget de
ensker at gore, nemlig at kere bil. Interviewene med miljeinteresse-
rede unge familier peger pé at der potentielt ligger et modsztnings-
forhold i deres (kommende) forhold til at have bil, svarende til det
der findes blandt hverdags- og fritidsbilisterne.

Hvis de pd nogen méde skal fastholdes i det kollektive transportsy-
stem og som cyklister ma man kortleegge hvilke forventninger de har
til transportsystemerne. For at belyse det er disse trafikanter blevet
spurgt om deres vurdering af fordele og ulemper for dem ved de
forskellige transportmidler.

Da de bliver spurgt om hvilke fordele og ulemper de ser ved at f3 bil
svarer Troels Merup og Sisse Mortensen siledes:

Troels Merup: “Den storste fordel ville vare at man kunne spare noget tid.
Man kunne have noget mere tid hjemme, sammen med sit barn f.eks., i ste-
det for at veere et eller andet sted i de offentlige transportmidler. Det er en af
de storste fordele synes jeg. Og si impulsivitet, det gir lidt mere plads til at
vaere impulsiv.”

Sisse Mortensen: “At man lige kan tage ud og besoge nogen. Der ville
miske vare nogle venner der boede langt vack, som man ville se noget mere
hvis vi havde en bil. Det kan man gore hvis man har 2-3 timer, men hvis
man skal med de offentlige skal man miske bruge 1 time i hver ende som
man lige skal regne med - og sd gor man det ikke. Det var fordelene. Ulem-
perne ved at have en bil ville vaere skonomien og det miljomeessige.”

Spergsmalet om fordele og ulemper ved kollektive transportmidier
besvarer de pd denne made:

Troels Merup: “...men hvis man ikke bruger dem i fritiden, men pi arbejde,
er fordelen at man kan slappe af mens man korer med dem. Det synes jeg er
meget vigtigt. Si kan man sidde og arbejde eller lese - det er en stor fordel.
Selvom jeg havde en bil ville jeg alligevel tage toget hvis jeg skulle til Arhus
feeks., det er jeg ret sikker pd. S kan man sidde og arbejde eller slappe af.
Det er i hvert fald en ting. I andre lande ville en anden fordel mdiske vaere at
man mpdte andre mennesker, men der er ikke ret almindeligt i Danmark.”

Troels Merups svar pd om hans viden om miljeet har nogen indfly-
delse pa deres transportvalg lyder sddan her:

“Bdde ja og nej. Nogen gange tager jeg cyklen selvom jeg ikke altid synes
det er skent at cykle. Men det er miske mere skonomi end miljo. Jeg sparer
et mdnedskort hvis jeg cykler hver dag. Samtidigt er det godt for mig selv,
rent helbredsmassigt. Sd det er nok lidt langt ude at sige at det er p.gr.a.
miljoet (at han cykler).

Spergsmalet om de tror de ville cykle lige s& meget hvis de havde en
bil besvares saledes:

Troels Morup: “Ja, nasten lige si meget. Nogle gange hvis jeg skulle noget
bagefter arbejde, ville jeg tage bilen i stedet for.



Sisse Mortensen: “Men det kunne godt vare at cyklerne kom til at std
noget mere alligevel, hvis vi fik en bil.

Troels Merup:“Jo, selvfolgelig ville den det. F.eks. en eller anden aften
hvor jeg skulle til tennis, sd ville jeg ikke tage mit regntej pd og cykle der-
over, sd ville jeg tage bilen. Det betyder ogsi at jeg kommer hurtigere frem
og tilbage.

Sisse Mortensen: “Det vil 0gsd vaere meget afhaengigt af vejret.”

Troels Merup:“Ved almindeligt vejr ville jeg i hvert fald i starten, veere sd
disciplineret at jeg tog min cykel. Men der ville garanteret ske et skred. Det
ser man for alle mennesker der fir bil.”

Citaterne ovenfor viser klart hvor vanskeligt det vil vere at fastholde
denne trafikanttype som cyklister og kollektivbrugere hvis eller nar
de fér rad til at kebe en bil. P4 den anden side har de i modseetning
til bilisterne ikke aktuelt vaennet sig til at kere bil til hverdag og vil -
maske - under andre forhold end de eksisterende kunne fastholdes i
deres nuveerende transportmenster.

4.7 Afslutning pa trafikanttyper

Opdeling af befolkningen/trafikanterne i 6 forskellige trafikanttyper
er hovedsageligt sket ud fra to hensyn. Det ene tager sigte pa at opna
en dybere forstaelse af baggrunden for den adfeerd der findes i be-
folkningen pé transportomradet. Der er sdledes tale om en generel
begribelse af adfserden som skal bidrage til opbygning af omradet
som forskningsomrdde i Danmark. Og her kommer forstielsen af
bilens betydning bade som transportmiddel og som en mulighed for
at fa tilgodeset en raekke andre ‘behov’ ind i billedet. Dette bidrag
kan séd forhdbentlig danne baggrund for yderligere forskning inden-
for transportadfeerd, som en del af transportforskningen i Danmark.
De 6 trafikanttyper skal vise at transportadfaerd er noget meget for-
skelligt, og at der findes meget forskellige former for transportadfaerd

som ma beskrives og forstas ud fra netop mangfoldigheden som den
findes i befolkningen.

Det andet hensyn tager udgangspunkt i de miljgproblemer som er en
folgevirkning af den stadig voksende trafikmangde - badde her og i
udlandet - og som kalder pé forandringer. Hvis man skal forestille
sig nogle endringer i adfeerdsmensteret til fordel for en mere beaere-
dygtig udvikling pé transportomradet, md man satte ind med for-
skellige foranstaltninger som tager udgangspunkt i forskellighederne
i befolkningens transportadfeerd og deres holdninger til transport.
Ogsé af denne grund er det vigtigt at have et s& nuanceret billede af
adfeerdsmenstrene og de konkrete adfaerdsformer som muligt. Der
skal forskellige foranstaltninger til hvis man vil eve indflydelse pé de
lidenskabelige bilister i forhold til hvis man vil opna noget f.eks.
blandt fritidsbilisterne - som gennemgangen af typerne ogsa har illu-
streret.
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5 Benzin i blodet

I dette kapitel vil analysen tage de problemstillinger op som inter-
viewpersonerne har peget p4 undervejs. Interviewene bliver brugt
med baggrund i de interviewedes trafikale adfeerd og holdninger til
transport og miljg, og en social dimension vil blive inddraget hvor
denne skennes at vere relevant eller ligefrem nedvendig for at forsta
baggrunden for interviewpersonernes adferd og holdninger. Det
sker bl.a. i afsnit 6.2 ‘Identifikation med bilen’.

Der vil endvidere blive medtaget forhold som ikke pa forhand var
formuleret i spergerammen, men som dukkede op i lebet af inter-
viewene. Flere interviewpersoner beskrev hvordan de folte at bilen
medvirkede til at give dem identitet og/eller status, eller hvordan
den f.eks. kunne opfylde et behov for at vere sig selv, for at here
musik m.v. Disse beskrivelser vil indg3 i analysen i de sidste afsnit i
kapitlet.

Enkelte af citaterne fra gennemgangen af trafikanttyperne vil g& igen
i dette og de efterfelgende kapitler. Det sker i begraenset omfang, og
kun hvor det ikke har veeret muligt i materialet at finde andre citater
som kunne sige det samme eller ligesa praecist.

5.1 Gennemgaende traek

Men ferst til nogle generelle treek. Ligesom det er vigtigt at underse-
ge hvad der skiller, kan det ogsa have betydning at satte fokus pa
feellestreekkene hvis man skal et lag dybere ned i forstelsen af

transportens generelle betydning for mennesker i det moderne sam-
fund.

Selvom trafikanter er forskellige, hvad gennemgangen af de 6 trafi-
kanttyper ogsd viste, bade hvad angér deres transportadfeerd, deres
holdning og indstilling til transport og transportmidler, sé er der dog
0gsd en raekke elementer der gér pa tvaers af de forskellige bilistty-
per, kollektivbrugere og cyklister.

5.1.1 Bilister

Bilisterne er enige om at hvis de skulle give afkald pa at kere i bil
ville deres hverdag blive mere besveerlig, og der ville vaere aktiviteter
de matte undvaere hvis de ikke havde bil. De er 0gsd enige om at pri-
vatbilen i forhold til bus, kollektive transportmidler og/eller cykel
giver nogle muligheder, som ganske enkelt ikke kan erstattes af no-
get andet transportmiddel.

En af interviewpersonerne formulerer det pa denne made:

“Jeg tror slet ikke de kollektive transportmidler kan lose den opgave som vi
vil kraeve af en bil. Uanset hvor gode de blir, sG kan de ikke lose opgaven. Jeg
er stort set tilfreds med de offentlige transportmidler - engang imellem er
der for fi busser om sondagen og for fd natbusser - men det vi ville bruge en



bil til, nemlig her og nu at komme et eller andet sted hen og mdske tage pd
ferie i den eller sidan noget, det kan man ikke gore med offentlige trans-
portmidler alligevel. Det kan simpelthen ikke lade sig gore. Jeg ville stadig
skulle gd herfra ned til bussen i hylende regnvejr 0og snestorm, man kan ikke
lave et busstoppested ved hvert hus. Vores busstoppested er noget af det
neermeste man kan komme. Det der med indkeb er noget andet, ved store
indkob f.eks. ville det veere nemt at kunne komme fra der til dor. Det kunne
man ikke fd med de offentlige, uanset hvor godt det ville blive”.

Nar de beskriver hvad det ville betyde for deres hverdagsliv at und-
veere bilen handler det om besvar og afkald. I deres beskrivelser gér
det desuden igen at bilen er blevet en integreret del af deres hverdag,
og at den er blevet noget man har et eller andet “forhold’ til - udover
det rent transportmeessige. Disse ‘forhold” eller opfattelser af bilen
vil, som det er fremgéet ved gennemgangen af trafikanttyperne, til
gengeeld veere meget forskellige og kan vaere mere eller mindre in-
tense og mere eller mindre afhaengighedsskabende. Men at bilen
spiller en rolle bdde som transportmiddel og som noget man har et til
tider lidenskabeligt ‘forhold’ til, viser undersogelsen tydeligt. Man
kan sige at bilens funktion som transportmiddel er den ene side af
bilens betydning for dens ejere/brugere, den anden side er den mere
felelsesbetonede som drejer sig om status, identifikation, autoritet,
kontrol, frihed etc. Denne side er maske mere diffus, men ikke desto
mindre ogsé af veesentlig betydning for bilisterne.

En af interviewpersonerne i undersegelsen besvarer kort og praecist
spergsmalet om hvilken indflydelse hun mener det har for hverdagsli-
vet at have bil til radighed:

“Det har meget stor indflydelse, det laver jo om pd hele eksistensen ndr man
har en bil til radighed.”

Udover selve transporten er det vigtigt at have bil for at vise at man
‘er med’, eller som en anden af de interviewede udtrykte det:

“Det ligger sidan lidt i systemet, at hvis man skal vaere hurtig si skal man
0gsd vaere mobil.”

Hvis man vil veere en del af det moderne samfund skal man med
andre ord “vaere mobil”, og det vil i dagens samfund sige at man skal
kunne kere og have bil til radighed. Bilen afspejler ens identitet, og
det vil sige at jo sterre og flottere (dyrere) bil, jo mere er man en del
af det moderne projekt.

Ogsé denne dimension kommer til udtryk i undersegelsen. En inter-
viewet beskriver den betydning en ny smart bil har for ham:

“Huis man skal grave lidt dybere, sd er det vel sidan, at... , jeg leder jo det
her lille firma.” Han kommer her med en beskrivelse af, hvordan fir-
maet under hans ledelse er vokset, sadan at det har faet flere opgaver
og flere ansatte. “Og siden dengang, der er det giet skide godt, og vi har
afsindig travlt, og der er noget der tyder pd at vi fir mere. Si man kan sige,
der er succes pd arbejdsfronten, og det har jeg mdske ikke noget imod, at det
0gsd afspejler sig i bilen.”
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En anden interviewperson forteller om hvordan han anser bilismen
bdde som en del af sin egen hverdag og som en del af det moderne
samfund:

“Det indgir som en naturlig del af vores dagligdag at kore i bil, det mener
jeg helt klart, det gor. Jeg betragter bilen som veerende i hvert fald til en vis
grad udviklet til det moderne samfund. modsztning til den kollektive tra-
fik. Det er sidan du gerne vil have det (kere i bil), du vil 0gsd gerne kunne
snakke i telefon alle vegne. Der er sket en udvikling der, som gor at det ind-
gir som en normal del af vores dagligdag.”

Interviewene med bilisterne viser i hvor hgj grad bilen er blevet en
uomgeengelig del af hverdagen for mennesker i dag. De viser ligele-
des hvordan bilismen er blevet en integreret del af samfundslivet og
hvordan man (nasten) ma have bil for at veere med og vise at man er
med pé holdet af aktive og travle mennesker i dagens samfund. Og
her kan de kollektive transportmidler ikke konkurrere - i hvert fald
ikke med deres nuvzarende udformning. Det har veeret vanskeligt at
fa de interviewede bilister til at medvirke til at opstille alternativer til
bilismen i det moderne samfund. I sin yderste konsekvens ville det
medfore at der blev sat spergsmalstegn ved aktiviteten og travlheden
i sig selv, og det vil mange vige tilbage fra. Det kan virke uoverskue-
ligt og kan derfor fornemmes som en trussel mod tilvaerelsen som
den former sig, og som sddan ma man tage afstand fra for drastiske
@endringer. Der ligger i det moderne transportsystem sdvel som i de
fleste andre systemer, en inerti som er sveer at komme udenom. Der
har dog veeret kim til beskrivelser af alternative mader at transporte-
re sig pd i interviewene. Ikke kun i interviewene med cykli-
ster /kollektivbrugere men ogsa blandt enkelte bilister har der veret
forestillinger om alternativer til bilismen. Disse ‘kim’ vil blive taget
Op senere i rapporten og danne udgangspunkt for en diskussion af
muligheder for eendringer i den nuveerende udviklingstendens (flere
og storre biler som karer leengere), herunder hvilke vilkar der kunne
teenkes at skulle veere anderledes for at der ville ske nogle eendringer.

5.1.2 Kollektivbrugere

Man kan ikke pa samme méde tale om fellestraek hos kollektivbru-
gere og cyklister, hverken i relation til deres adfzerd eller deres hold-
ning til de transportmidler de benytter. Kollektivbrugere ser ikke tog
og busser som andet end transportmidler som de er nedt til og har
lzert at leve med pa godt og ondt.

Flere af de interviewede kollektivbrugere fremheever dog en fordel
ved de kollektive transportmidler frem for bilen. Nemlig at man kan
mede andre mennesker og f4 sig en snak eller bare vaere sammen
med andre. Kollektive transportmidler giver en mulighed for et -
ganske vist uforpligtende - fellesskab med andre. Uden af behove at
involvere sig, kan man ‘sl en sludder af’ med en medpassager:

“... jeg har haft mange gode snakke i toget.”

Der har ikke i denne undersogelse veeret tegn pa at kollektivbrugere
har et seerligt ‘forhold’ til kollektive transportmidler, som det man
finder blandt bilister i forholdet til deres biler. Kollektivbrugere kan



naturligvis godt udvikle vaner i forhold til deres brug af tog og bus,
man tager bestemte tog om morgenen, skifter ved bestemte stoppe-
steder, har maske endda faste pladser etc., men det er noget andet
end dette seerlige ‘forhold’ til bilen.

5.1.3 Cyklister

Anderledes er det med cyklisterne. De kan godt have et ‘forhold” til
deres cykel, som kan vere ligesa klart formuleret, som man finder
det hos nogle bilister:

“Det er ogsd ting der bliver brugt rimelig mange penge pd. Da jeg kobte
min cykel, det var mange penge for mig. Og man fir virkelig et forhold til
den. Det er da 0gsd sddan lidt... . Folk der virkelig har forstand pd cykler, de
vil vende sig om og kigge efter den. Det er slet ikke fordi jeg er specielt blae-
ret pd den mide, men det er da fedt at komme i skole pd den der nye cykel,
hvor alle de kom hen - og det var alle drengene der kom hen og “sikke, en fed
cykel du har” og pigerne synes bare at den var dedflot og sddan noget. Men
drengene syntes, den var virkelig... “hvor meget og hvor mange gear er der
pa” og sddan noget.”

Men ligesom blandt bilisterne kan dette ‘forhold’ vaere meget for-
skelligt hos cyklisterne og have en forskellig betydning for den en-
kelte cyklist. For nogle er cyklen kun et transportmiddel for andre er
den tillige et motionsredskab, et statussymbol eller lignende.

Men cyklismen som samfunds- og kulturfeenomen har langt fra den
samme styrke eller status som bilismen. Cyklen er ligesom bilen et
individuelt transportmiddel som man kan benytte ndr man ensker
det. Men man kan ikke bruge et udtryk som cykelsamfundet, pa
samme méade som man kan tale om bilsamfundet.

Trods denne svagere position er cyklen det transportmiddel der
hyppigst er naevnt blandt de interviewede som alternativ til bilen,
netop fordi den er et individuelt transportmiddel. Der ligger sdledes
et potentiale i cykling som, hvis det blev tilstraekkeligt attraktivt at
cykle, kunne udnyttes.
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Cyklen har et stort potentiale pa de korte ture - méske szerligt i byerne.

Blandt hverdagsbilisterne er cykling ofte navnt som et i hvert fald
teoretisk alternativ til bilen pa korte ture, uden at der dog tales om
cyklen som erstatning for bilen. En del fritidsbilister er vant til at
cykle og kunne maske overveje at skifte bilen ud med cykel, hvis
gkonomien kreevede det og de kollektive transportmidler samtidig
blev mere attraktive.

Cyklister/kollektivbrugere af hjertet har allerede cyklen som fore-
trukne transportmiddel og man kan siledes ikke tale om et overfor-
selspotentiale her. Men denne type viser at der eksisterer et brugbart
alternativ til bilen. Fordi cyklister/ kollektivbrugere af behov ofte bor
i byerne opfylder cyklen for en stor del deres transportbehov. De
veelger cyklen frem for kollektive transportmidler fordi den giver det
individuelle transportmiddels muligheder.

Blandt denne trafikanttyper er det et spergsmal om hvordan de kan
fastholdes som cyklister. Cyklister/kollektivbrugere af ned kan ofte
godt lide at kere pa cykel. P.gr.a. deres enske om bil kan de fleste
blandt denne trafikanttype dog bedre karakteriseres som potentielle
bilister end som fremtidige cyklister.

Selvom cyklen kan opfylde behovene for fleksibilitet, frihed og uaf-
heengighed i transporten, har den som neaevnt ikke samme styrke eller
status som bilen, hverken gkonomisk eller politisk. Da cykling sam-
tidig for mange er pavirket af &rstiderne, darligt egnet til transport af
varer, bern o.a. og cyklen desuden har en begraenset reekkevidde, vil
den aldrig helt kunne erstatte bilen eller andre transportmidler.

5.1.4 Fzllesskab omkring biler

En sarlig gruppe bilister som rekrutteres fra alle bilisttyper, bestar al-
tovervejende af meend som holder af at reparere og ‘fikse’ biler og de
vil typisk kunne ses p& benzinstationernes sikaldte puslepladser. De
indgar i et feellesskab med andre maend omkring biler, de tager f.eks.



til biludstillinger eller gar til motorleb sammen, leeser bilblade m.v.
Bilen bliver en hobby som man i faellesskab kan dyrke og have glede
af.

Den norske sociolog Helge Espe’ skriver om hvordan biler ligefrem
kan vere udgangspunkt for subkulturer:

“De enkelte bilmerker og egenskaps-klasser av bilmerker (f.eks. som
nevnt over i avsnittet om det neere forholdet mellom bil og person)
kan skape grunnlag for “subkulturer”. Dette gjelder kanskje seerlig
hvis merkerne er sjeldne eller aparte (veteranbil, Rolls Royce).”
(Espe, 1986, 5. 97)

Der har blandt de interviewede ikke varet veteranbilentusiaster eller
andre som har erkleret sig som tilhengere af ganske bestemte bil-
meerker, men der har veeret adskillige blandt interviewpersonerne som
har vist en betydelig interesse for bilernes tekniske eller ‘eksotiske’
egenskaber, og fortalt om det fellesskab med andre der udspringer af
denne seerlige interesse for biler.

En interviewet forklarer sin interesse pa denne méde:“Jeg korer aldrig i
bil bare for at kere, men det er holdningen med at have bilen, der er noget skaeg
i det. Jeg havde faktisk en sjov oplevelse for nogen tid siden. Jeg har 2 sostre
som begge to er gift, 0g sd har jeg 2 svogre der har bil. Den ene er ligeglad med
biler, den anden er efterhinden kommet til at interessere sig rimeligt meget for
dem. Vi var til en familieudflugt hvor vi var af sted alle tre, og sd holdt vi ude
pé en parkeringsplads, hvor jeg kom til at teenke pd at det var faktisk meget
sjovt, at pd grund af min pdvirkning stod alle tre biler og var senket og med
store hjul. Seenket er at man satter kortere fjedre i sin bil, de stdr lidt teettere
pé vejen, giver bedre kereegenskaber. Det er der mange mennesker der gor.
Det syntes jeg var meget sjovt, at det var min pdvirkning der gor at de 0gsd
syntes at det ser bedre ud. Det betyder noget for mig at have bilen.””Pé fredag
kerer min svoger og jeg ned mod Harzen for at se pd motorleb. Sd der kommer
vi til at kore en tredive timer i bil pi en weekend.”

Nar de er ude at kere med familien har maendene noget seerligt sam-
men i kraft af at de alle 3 har saenkede biler med store hjul. Det er et
univers for interviewpersonen og hans svogre, hvor de er felles om
bilerne, og hvor den interviewede glaeder sig over den indflydelse han
har haft pa de andre (biler).

Eller som det formuleres af en anden:

“Jeg 0g en hel masse af mine bredre og neveer tog pd biludstilling i Berlin
sidste efterdr. Bide jeg 0g mine brodre har gdet meget op i biler.”

Pa spergsmalet om hvad der er sé fascinerende ved biler svarer han:

“Det er at du kan transportere dig, selvfolgelig. Da vi var i Afrika ldnte vi
en firhjulstreekker. Jeg brugte et helt dr bagefter pa at finde den samme slags
firhjulstraekker i Danmark. Jeg fandt ogsi en og havde den i to og et halvt

" Helge Espe er i artiklen: A reise som socialt og kulturelt fenomen, inde pa hvordan
bilen opfylder nogle “dybtgiende menneskelige behov”, bl.a. nar man beskeeftiger
sig med den sammen med andre. Artiklen handler overordnet om biltransport som
udtryk for meget andet end et rationelt valg. Sociologisk Arbok, 1986
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dr. Men da jeg sd kunne fi lov til at kere i min egen bil pd mit arbejde, solg-
te jeg min sjeeldne firhjulstraekker for at fi en mere behagelig landevejsbil.
Ja, det er ogsi tit de typer biler jeg interesserer mig for. Hois jeg havde val-
get mellem en sportsvogn og en brugshil, si ville jeg have brugsbilen.
Sportsvognen er god nok, men jeg kan ikke rigtigt bruge den til noget. Jeg
vil hellere have en smart firhjulstraekker, der hvis jeg vil, kan kere herfra og
til Peking. Jeg er ogsd interesseret i forskellige selskabers overland-ture,
herfra til Katmandu, eller herfra til Sydafrika. Jeg vil gerne kore jorden
rundt. Jeg ved godt at man i Danmark ikke har noget at bruge firhjulstraek-
kere til andet end pd stranden, eller om vinteren de to gange der har veeret
snestorm. Sd det er en fascination af et stykke legetaj. Det fascinerende er at
man ved, at den kan klare hvad som helst.”

Pa spergsmalet om hvilken slags biler han interesserede sig for da
han var helt ung svarer han: Der var det nok kraftfulde biler. Ndr vi var
med vores far ude at kebe bil, sd havde mine brodre og jeg alle mulige gode
argumenter om at det lige preecis var den sekscylindrede, og ikke den bov-
lamme med fire, vi skulle kebe. Vi havde ikke engang korekort, men var md-
ske 12 dr gamle. Her bryder hans kone ind og forteeller at han er ud af
en sgskendeflok pa seks drenge og en pige, s3 - som hun siger - “der
er jo sddan et bileldorado og mdske ogsd lidt konkurrence mellem derm.”

Han siger videre: “Vi hjelper hinanden nir vi skal kebe bil stadigveek,
mine brodre og jeg. Vi har allesammen bil, det er nasten alle nogle smd
okonomiske biler, og de har alle sammen handlet bil indenfor det sidste dr.”

To unge mzend beskriver deres tidlige begejstring for biler p4 denne
made:

* “Da jeg kobte min forste bil, nod jeg at slippe for DSB-bussen til skole, da
jeg gik i gymnasiet.”
* “Det skal ogsi siges, at vi altid har veeret bidt af biler, det er ligesd meget
en interesse, om man kan lide at kere bil, ikke? Vi elsker at kore bil. Vi har
begge to arbejdet pi et Ford-veerksted, mens vi gik i folkeskolen, sd vi er
vokset op med biler.”

* “Vi har haft biler, fra vi var helt smé. Det ligger i 0s.”
Spgrgsmélet om hvordan man er bidt af en bil besvares sidan:

* “Det er med at interessere sig for nye meerker, 0g interessere sig for at pille
lidt ved dem. Vi har taget rundt pi biludstillinger, og si har jeg altid haft
kammerater og venner, som ogsi har varet interesseret i biler. Det har vee-
ret drenge.”

* “Vi har haft en enkelt god falles ven, hun abonnerede pd Bilbladet 0og var
meget vild med biler.”

* “Men overvejende er det mest drenge, der er interesseret.”

* “Hois du kommer gdende med en god ven, en pige, 0g man siger: hold da
fast, en flot bil - si kan hun sige: hvad er der flot ved den, eller sddan noget.
Tit sd tror jeg, at piger, og ogsd nogen gange drenge, ikke kan se det, sim-
pelthen. Og man synes, wow, en bil. Det er svart at forklare det. Det er jo
en brugsgenstand, det er et redskab, vil mange synes. Var det ikke Lotte
Heise, der sagde, at hun var da ligeglad med om hendes mand kebte en



Toyota Corolla eller en det eller det eller det. For hende var de ens, et trans-
portmiddel. Men det synes manden absolut ikke. Det er svaert at forklare.”

Selvom det i folge denne undersegelse langtfra kun er maend der har et
forhold til biler som gar ud over det rent transportmeessige, er det som
det siges i ovennzevnte citat, mand der har denne serlige interesse for
at “pille lidt ved dem” og som har et seerligt fellesskab omkring dem.
De mange former for fallesskab de to ken har hver for sig er natur-
ligvis knyttet til den historiske periode de findes i. Og selvom bilinter-
essen kun er en ud af mange former for interessefeellesskab der findes i
dagens samfund blandt meend, s& har den dog for mange en vasentlig
betydning som ‘fylder’ godt op i tilveerelsen.

Et billede af hvilket omfang interessen for biler har, kan man fa ved
at bevaege sig ud pé internettet. FDM’s hjemmeside giver et overblik
foreningens 19 sesterklubber rundt omkring i verden. Er man f.eks.
interesseret i Formel 1 kan der soges yderligere information hos ‘Ar-
ne’s Formel 1 Homepage’. Er det derimod BMW-biler der har inte-
resse, kan man lade sig registrere hos ‘BMW Club Danmark’, mens
ejeren af en aldre Volvo kan udveksle erfaringer med andre i “Volvo
Veteranerne’.

Tilsvarende foreninger kan ogsé findes i telefonbggerne. Her kan man
bla. stede pd navne som Dansk Veteranbil Kereselskab, Automobil
Sports Klubben, MG Car Club m.fL

Der har veeret overraskende mange af de interviewede som har givet
udtryk for en interesse for biler, for sammen med andre (meend) at gé
til motorleb, biludstillinger etc. - 4 ud af ialt 12 interviewede meend - sa
noget kunne tyde pa at disse interesser/ faellesskaber er ret udbredte.
Denne undersggelse kan, i og med det er en kvalitativ undersegelse,
ikke sige noget om hvor udbredt denne interesse er; det vil blive taget
op i anden del af ‘Benzin i blodet’ som drejer sig om den kvantitative
undersegelse. Denne side af bilismen er dog ogsé interessant i forbin-
delse med nzrvaerende undersogelse, fordi betydningen af sddanne
interesser / feellesskaber har indflydelse pé villigheden til at zendre ad-
feerd, dvs. kere mindre i bil. Feellesskaberne bliver en yderligere bind-
ing til bilerne.

5.2 Transportbehov

Behovet for persontransport i et givent samfund kan defineres som
det aktuelle behov hvert medlem af en befolkning har for at komme
fra sted til sted for at deltage i hverdagens aktiviteter. Disse kan fore-
ga pé faste steder som bolig, arbejde, institution, uddannelsessted
eller det kan vere steder man mere eller mindre velger fra gang til
gang sasom indkebssteder, fritidsaktiviteter, hverunder beseg hos
familie og venner etc. Men det er alle aktiviteter der indgar i hverda-

gen og behovet for transport er sdledes at forbinde de forskellige ak-
tiviteter.

Men transportbehovet er ikke et uforanderligt behov, men snarere et
udtryk for nogle normer i et givent samfund/en given kultur. Trans-
portbehovet for blot 2-3 generationer siden var radikalt anderledes
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end idag - bade kvantitativt og kvalitativt. Og ud fra denne betragt-
ning md man stille spergsmalstegn ved udtrykket ‘behov’.

I interviewene er flere inde pd hvordan ‘behovene’ for transport bli-
ver opbygget og efterhanden kommer til at fremst& som ‘behov’:

“Det er ogsi det der med at ndr man bygger det der skaber man nogle behov
som vi i realiteten ikke har. Storcenteret i Kolding blev jo ikke bygget fordi
det var en nodvendighed fra forbrugerens side, det er blevet bygget fordi der
var nogle mennesker der enskede at skabe sidan et center og fi nogle butik-
ker og tjene nogle penge. Hvor man si meget diskuterede det (lokalt), men
det blev si pd bekostning af de handlende der var inde i selve Kolding by
plus nogle af de andre yderdistrikter. Si bliver der jo skabt nogle behov hos
forbrugeren som forbrugeren reelt ikke har, blandt andet det behov at for-
brugeren skal kore hen til centeret og handle ind der.”

Citatet siger meget praecist hvordan udviklingen med storcentre
udenfor bykernerne far ‘behovet’ for transport til at stige. Det kan
formentlig ogsd bruges til mere generelt at beskrive hvordan trans-
portbehov udvikles. Placeringen af arbejdspladser, boligomrader
m.v. i forhold til hinanden sker pa samme mdde - planlest, i hvert
fald hvis man ser pd de problemer der skabes som folge af den sta-
digt voksende transport.

I den tidligere omtalte artikel af Marcia D. Lowe ?, ‘Nytenkning pa
transportomradet’ diskuteres definitionen p& transport:

“Det handler derimod om at taenke selve definitionen pa, hvad
transport er, om igen. Efter drtiers arbejde pa at muliggere stadigt
hurtigere og leengere transport kraever fremtidige fremskridt en
mere sofistikeret tankegang - med det mal for gje at lette folks ad-
gang til de steder og ting, de har behov for, p4 den mindst muligt
destruktive méde. Ud fra en siledes @ndret prioritering ma sam-
fundene begrense unedvendig trafik, skatte mindre destruktive
transportmetoder hejere - fodgaengere, cyklister, samkersel, bus-
ser og tog - og maske vigtigere, zendre de menstre, hvorefter plad-
sen udnyttes i vores byer, med henblik ps at mindske vores af-
heengighed af bilerne” (Lowe, 1994, s. 89).

Behovene for transport er som naevnt ikke uforanderlige, men an-
dres med forandringer i samfundet. Naturligvis har de valg der
foretages af den enkelte (familie) indflydelse pa udviklingen i trans-
portbehovene, men disse valg er pa sin side pavirkelige af de til en-
hver tid givne normer i samfundet. Ingen kan frit vaelge samfund og
séledes heller ikke frit veelge transport’behov’, men som gennemgan-
gen af trafikanttyperne ogsa viste, kan man godt - i mange tilfaelde -
veelge transportmiddel. Selvom samfundet siledes sactter nogle
grenser, fjerner det ikke ansvaret fra den enkelte som indenfor disse
greenser ma gere sig nogle valg - og med disse valg har mulighed for
at give sit, nok s lille, bidrag til at flytte greenserne.

? Lester Brown m.fl., Verdens Tilstand, 1994



5.3 Vaner

P4 samme mdade som transportbehovet er foranderligt, er transport-
vanerne det ogsd. Man kan sige at transportvanerne opstar i forbin-
delse med den daglige opfyldelse af transportbehov, men selvom
begge dele udvikles og forandres med samfundet, sd kan vanerne
vere indgroede og sveere at @ndre hos den enkelte.

Analysen af interviewene viser - ikke overraskende - at vanen har en
overordentlig stor betydning for folks transportadfeerd. Man vanner
sig til at kere bil, og forestillingen om at skulle gere noget andet bli-
ver forbundet med ubehag:

En interviewperson besvarer spargsmalet om hun tror at vanen har
en betydning for transporten:

“Ja, helt sikkert. Hvis du er vant til at sette dig i en bil, er det vildt besvaer-
ligt ndr du skal til at have toget hjem. Det kan jeg jo se ndr vi er vant til at
seette os i bilen bare for at tage til Neestved. Og min soster der bor noget op
ad gaden tager til Neestved med toget. Hun ser det ikke som lige sd anstren-
gende. Huis vores bil er pd veerksted eller jeg skal hjem pd et andet tidspunkt
end Sune, virker det som et stort problem, men det er jo ikke si stort et pro-
blem i virkeligheden, det er tanken.”

Hun er godt klar over at andre, i dette tilfeelde sosteren, ikke har det
pa samme made som hun selv, men oplever det at skulle med toget
som besveerligt fordi hun er vant til at kere i bil.

En anden formulerer det pa denne made:

“Jeg tror at vane betyder utroligt meget for ens transport. Det er ogsd derfor
jeg har den holdning til kollektiv transport, som jeg har, fordi det har vaeret
en vane for mig at kunne g4 ud og starte min egen bil, der er ikke nogen, der
har spurgt mig, om hvorfor og hvor jeg skulle hen. Sd det er helt klart meget
vanedannende at have en bil. Jeg elsker at kore bil.”

Men man kan ligesd godt venne sig til at bruge kollektive trans-
portmidler. S& indretter man sig efter det, og det der kan virke
uoverkommeligt for folk med bil, f.eks. at slaebe alting med nar man
skal ud, kan veaere almindeligt og forekomme naturligt for folk der
rejser med kollektive transportmidler eller kerer pa cykel:

“Huis jeg rejser alene med Kristina, sd tager vi en bil derind, og sd plejer vi
at blive hentet pd stationerne rundt omkring. Jeg tror ogsd at det er en vane.
Vi er vant til at gore det pd den mdde, og vi tilretteleegger efter hvordan vi
skal afsted. Mdske slaber vi ikke si meget med som andre ndr de korer i bil.
Det kan vare det er noget der er indgroet. Jeg tror det er noget man laver til
en vane.”

I alle citaterne understreges vanens betydning for transporten, uanset
om den foregdr i bil eller med de kollektive transportmidler. Men
nogle af de interviewede giver udtryk for at det er lettere at vaenne
sig til at have bil end ikke at have en, hvis man ferst har provet det.

En af de interviewede formulerer det pd denne méde:
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“Jeg tror at folk har nogle vaner, men det er meget svarere at satte vanerne
ned end op.”

At anskaffe bil ses siledes som et fremskridt og at afskaffe den som
et tilbageskridt. Og jo leengere tid man har haft bil, jo sveerere bliver
det at forestille sig at man kan undvzere den.

Spergsmal: Tror du at det er vigtigt, at man veenner sig til nogle ting,
i forhold til transport, s& man har sveert ved at forestille sig hvad man
ellers kunne gore?

“Det er klart. Det bliver hurtigt en vane bare at veelte ud i bilen o0g kore.

Spergsmal: Men hvis der skete et eller andet, s3 det var umuligt at
kore bil?

“Men si matte jeg da finde ud af et eller andet med at tage et tog frem og
tilbage, sd ville jeg fi nogle andre vaner, som jeg ville vaenne mig til efter et
stykke tid. Der ligger en hel del vane, fordi forste gang jeg skulle ned for at
tage toget her, der syntes jeg at det virkede uoverskueligt. Men si allerede
anden gang vidste jeg at togene gik pi det 0g det tidspunkt. Tredie gang
havde jeg allerede planlagt alt det jeg skulle ng at lase i toget. Efter et par
gange tenker man ikke over det mere.”

Nogle bilister kan godt forestille sig at gore noget andet end at kere i
bil, selvom de er vant til det, men det kreever at man prover det forst.

Nogle vil have vanskeligt ved at veenne sig til andet end at kere bil
ganske simpelt fordi de aldrig har prevet/sjeldent prover andet:

* “Jeg tror, at dengang jeg var 10 dr, havde jeg aldrig kert i tog. Jeg har
aldrig kort i tog med mine foraeldre.”

* “Det er ogsd leenge siden, jeg har veeret med toget. Jeg tror ikke, siden jeg
har veeret soldat. Det er nok 25 dr siden. Da rejste jeg jo frem og tilbage
til Kobenhavn. Det er ikke mig der tager de offentlige transportmidler.”

Spergsmal: Ville livet blive mere besvzerligt hvis I ikke havde bil?

“Ikke vaesentligt anderledes. Det ville kraeve lidt omstilling.” “Dagligdagen
kunne man godt veenne sig til uden bil. Men besag hos Ullas mor ville blive
noget besveerlige”.

Det er sveert at sige om forestillingen, ‘at man med “lidt omstilling”
kunne veenne sig til at den daglige transport skulle forega i andet end
bil’, bunder i at der ikke er nogen umiddelbar udsigt til at den skal
realiseres. Hvis man i 25 &r har veennet sig til at kere bil er der naeppe
tvivl om at det vil veere noget af en omstilling man skal igennem,
hvis man skal have dagligdagen til at heenge sammen uden bil. Og
selvom man kan have en ide om at afskaffe bilen ‘nir bernene er
flyttet hjemmefra’ eller ‘nr man gar pa pension’, sé viser erfaringen
at vanen med at kere bil i hverdagen ofte folger med fra den ene livs-
fase til den naeste. Der skal siledes formentlig bade nogle sendrede
vilkar og en hel del god vilje til at aendre indgroede transportvaner - i
hvert fald hvis sendringen gar ud p4 at afskaffe bilen.



5.4 Tid og komfort

Udover vaner har tid og komfort veesentlig betydning for folks
transportadfeerd. Transport er en kompleks storrelse, ogsd selvom
man kun taler om den daglige persontransport, fordi den bade bin-
der alle dagens forskellige aktiviteter sammen og fordi den har sa
mange andre mere eller mindre rationelle betydninger. Nogle af de
‘klassiske’ betydninger i transportforskningen, som man traditionelt
har taget op i forbindelse med undersegelser af folks transportmid-
delvalg og forsegt at male pa, er tiden og komforten. Netop fordi
disse to ‘sterrelser’ har veeret genstand for mange tidligere underse-
gelser vil de kun blive overfladisk behandlet her. Denne behandling
skal sadledes ikke tages som et udtryk for at tiden og komforten ikke
har en betydning - tveertimod, neerveerende undersogelse bekreaefter
at bade tid og komfort er vaesentlige nar man velger sin transport-
form.

Et udvalg af citater fra interviewene kan illustrere hvordan begreber
som tid, komfort m.fl. spiller ind ved valget af bilen som dagligt
transportmiddel. De interviewede bliver konkret bedt om at vurdere
fordele og ulemper ved bilen og kollektive transportmidler:

“Ja, altsd fordelen, det er jo at man kan komme hurtigt frem og tilbage, og
man kan komme frem og tilbage pd de tidspunkter, som man mdtte onske
sig.” “Huis de offentlige transportmidler kommer rimelig hurtigt, som det
vi snakker om i London, der kom undergrundstoget med fem minutters
mellemrum, det ville jo faktisk veere ligesom at sidde i en bil. Det kommer jo
an pd hvor hirdt man synes det korer, men inden for fem minutter, det tror
jeg nok de fleste mennesker vil... Ti minutter, det tror jeg ogsi godt kunne
g4d, sd kan man jo si begynde at snakke om det. Det er jo sidan et indbygget

ur man har, hvor lang tid at det er acceptabelt at man skal vente.”

“Det har noget med selvsteendighed, uafhaengighed, frihed at gore. Jeg tror
ogsd der er prestige i det. Til en vis grad, en vis social prestige, men det er
ogsd noget med det bekvemme, det at fole sig uafhengig.”

“..vi har sat tiden kontra ekonomien. Jeg fik min forste bil, inden jeg blev
gift med Jonas. Mit valg var at undveere eller have mindre penge til andre
ting, og sd have mere tid, fremfor at bruge en masse tid pi offentlig trans-
port. Det er da ogsi af behagelighed at vi har valgt at have bil, du kommer
nemmere fra dor til dor. Der er mange fordele ved at have bil, man skal al-
drig std i regnvejr og vente pd bussen.”

Udover tiden og komforten bliver andre fordele som frihed og uaf-
hengighed fremhaevet som vasentlige fordele ved bilen i ovensta-
ende citater. Frihed og uafheengighed vil blive taget op i kapitel 6, og
her blive behandlet sammen med andre centrale begreber for menne-
skers transportvalg i det moderne samfund.

5.5 Identitet gennem bilen

Muligheden for at skabe sig en identitet gennem biler og bilkersel er
desuden en vigtig dimension ved bilismen. Man identificerer sig med
noget for at finde eller opna en identitet, og nir man identificerer sig
med sin bil, hvad enten man har en Skoda eller en Mercedes, s& kan
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det i det moderne samfund ses som en del af jagten pa at skabe sig en
identitet. Man har ikke som tidligere en naturlig identitet gennem
foraeldrene, stedet man kommer fra eller gennem sin sociale klasse
eller gruppe. Mange moderne mennesker vil tveertimod soge at laeg-
ge afstand til foraldre, skolen man har gaet i, ens sociale baggrund
etc, og kan derved have en oplevelse af at veere fritstillet. Ikke sadan
at man frit valger sin identitet, men snarere pa den made at man har
en reekke, ganske vist afgraensede, valgmuligheder.

Man kan ved at ga til fodboldkamp fele sig som dansker og identifi-
cere sig med det, men man kan ogsa g ind i et EU samarbejde og
leegge veegt pa at vare europeer, eller man kan arbejde for fred og
menneskerettigheder og leegge veegt pa at veere verdensborger. Der
er tale om valg af identitet hvor der er flere muligheder. Men der er
ogsd meget man ikke kan velge, mange identiteter man ikke kan
opnd. Hvis man er ung indvandrer kan man ikke frit valge at blive
dansk eller accepteret i det danske samfund, men hvis man kan skra-
be et tilstraekkelig stort belsb sammen, kan man vzlge at kebe en
brugt BMW og derigennem fele at man far en identitet, méaske ikke
som dansker, men i hvert fald i det danske samfund.

Og da bilen i sig selv symboliserer det moderne vil den for mange
veere med til at skabe en identitet, kunne give en folelse af at vaere en
del af det moderne samfund. Dette gaelder naturligvis ikke kun unge
indvandrere, men i lige s hej grad mange andre borgere i det danske
samfund.

En veesentlig mulighed for at skabe sig en identitet sker i det moder-
ne samfund gennem forbrug. Den amerikanske kulturantropolog
Rita Erickson’ har undersegt udvalgte lokalbefolkningers energifor-
brug i nr. Sverige og USA. P4 et seminar med hende p& DTU den 20.
december 1996 fortalte hun om undersegelsens resultater, som bl.a.
pegede pa at mange folte at kunne opné bade identitet og tilfreds-
stillelse gennem forbrug. I forbrugersamfundet har man frihed til at
veelge sit eget forbrug som bliver noget vaesentligt i sig selv. I en
sporgeskemaundersogelse, Rita Eriksson havde foretaget i de to lo-
kalsamfund, viste det sig at indkeb var nr. 2 pé listen over yndlings-
beskaftigelser. En stor del af et moderne menneskes resurser bliver
brugt i arbejdet, og de penge man derved tjener ensker man at
(for)bruge til ting som kan medvirke til at opbygge en identitet hos
forbrugeren. Undersegelsen fandt ingen forskel pa opfattelsen af
dette i Sverige i forhold til i USA.

Der er ikke i interviewene i denne undersogelse eksplicit blevet
spurgt om forbrug eller forbrugsmenstre. Men det skinner klart
igennem i mange af interviewene at forbruget pa transportomradet,
og det vil forst og fremmest sige forbruget af biler, men ogsé brugen
af biler, dvs. selve kerslen, pa en rakke omrader kan virke
identitetsskabende.

® Rita Erickson har i mange ar arbejdet med livsstil og energiforbrug. Hun har i et
forskningsprojekt foretaget en sammenligning af et svensk og et amerikansk lokal-
samfund hvor hun har undersogt forskelle og ligheder i de to befolkninger m.h.t.
teknologi og energiforbrug. Den endelige rapport ‘Paper or Plastic?” udkommer
foraret 1997.



F.eks. fortalte to af de interviewede om deres folelser den dag de fik
kerekort:

* “Da vi var drenge havde vi helt klart en drem om at ndr vi blev 18 si
skulle vi have en bil.”

* “Det havde vi, den dag man kunne kere lovligt rundt pd gader, og wow,
komme ud pa vejene... .”

* “Vi havde begge to en bil holdende og vente pd os da vi fik kerekort. Den
havde vi kobt inden. Sé det var bare toppen at fi kerekort og have sin egen
bil.”

* “Den frihed, da man havde fiet kortet, det kan ikke beskrives, simpelthen.
Da han stak mig en seddel, og jeg kunne kore hjem i bil, det var simpelt-
hen...ubeskriveligt. Det var det hojeste jeg havde opndet i mit liv pd det
tidspunkt. Det var friheden, men jeg ved ikke rigtigt hvad det var til. Man
kunne tage ud og besage sine venner, og det er jo noget pjat, ikke, men bare
det der at man...."”

* “Det var ligesi meget overgangen, det var ligesom om at nu var man sgu
pd en mdde blevet voksen, fordi nu blev man respekteret i trafikken som
andre voksne. Pludselig kunne man bare det hele. Nu var man pd lige fod
med andre.”

* “Selvfolgelig var det 0gsd det at man havde sparet op og kebt sig en bil og,
wow, nu md man kere i den.”

De to interviewpersoner udtrykker hvordan de gennem kerekortet
og bilen far en voksenidentitet og bliver “respekteret i trafikken som
andre voksne”. Det bliver pa denne made noget neesten rituelt at fa
kerekort og kunne kore bil. Man har sparet op til bilen, taget kereti-
mer og veret til kereprove og far til gengeeld sin egen bil og mulig-
heden for at kere i den - som andre voksne.

Ogsa senere som voksen kan det vaere af betydning for ens identitets-
folelse at have bil:

“Bilen er selvfolgelig et transportmiddel, en brugsgenstand, men en brugs-
genstand det er sjov at gore noget ud af. Man kan mdske sammenligne den
med en mand der er meget glad for at lave mad, det kan man jo gore i hvilket
som helst kokken, men det giver en arbejdsglaede at redskaberne er i orden 0g
miljoet er i orden. Det er nok ligesom for at tilfredsstille mig selv, det her fun-
gerer 0g duer og det virker. Det betyder noget for mig at have bilen.”

Den identitet man far gennem bilen kan ikke erstattes af kollektive
transportmidler. Helge Espe skriver i den tidligere omtalte artikel ‘A
reise som socialt og kulturelt fenomen” om bilen som identitetsska-
ber, og beskriver hvordan den kollektive transport ikke, eller kun i
ringe grad, kan tilbyde noget tilsvarende:

“Noe av dette kan vi nok gjenfinne i kollektivtransporten ogsa.
Seerlig skinnegédende trafikk har fysiske trekk som er trygge og gir
god orienterbarhet. Likevel kan kollektivtransporten aldri tilby

* Sociologisk Arbok, 1986.
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det personlige, folelsesmessige element som ligger i egen bil. Med
bilen kan vi trekke oss tilbake i noe av oss selv. Bilen binder alle
dagliglivets prosjekter sammen til en meningsfylt helhet” (Espe,
1986, s. 102).

“Transportsystemet som helhet kan oppfattes som et fysisk ut-
trykk for tilbaketrekning, men bilen alene har egenskaper som
knytter tilbaketrekningen til aktiv virksomhet. Derved blir den
rasjonelle identiteten helhetlig, den fir bade en adferds- og en be-
vissthetsside. A virkeliggjore seg er & trekke seg tilbake med bilen.
Vi er glad i den kjekke lille bilen var” (ibid., s. 103).

Hvis man skal forestille sig nogle andringer i folks transportadfaerd,
er det identitetsskabende ved bilen vigtigt at medteenke. Hvordan
findes og sikres en erstatning for det tab af identitet som en opgivelse
af bilen vil betyde for mange? Der vil neeppe kunne gives et éntydigt
svar pé dette spergsmal, bl.a. fordi et sddant tab af identitet vil bety-
de noget forskelligt for den enkelte.

5.6 Identifikation med bilen/bilen som statussymbol

Udover muligheden for at veere identitetsskabende har bilen tillige
en steerk signalvaerdi overfor omgivelserne. Flere af de interviewede i
undersogelsen fremhaever betydningen af bestemte bilmaerker og
modeller. Hvis man f.eks. keber en BMW kan det vere en dren-
gedrem der er gaet i opfyldelse, eller hvis man kerer rundt i en 2CV
eller en Skoda sender man bestemte signaler om at man tilherer en
bestemt gruppe som forbindes med den eller den bil. Man identifice-
rer sig sa at sige med sin bil.

Mange af de interviewede bilister svarer umiddelbart benzegtende pa
spergsmalet om bilen betyder noget rent prestigemaessigt for dem,
men kommer man lidt naermere ind pa spergsmalet viser det sig ofte,
at det har en vaesentlig betydning - maske ikke lige for de intervie-
wede personligt, men for deres aegtefeller eller andre i omgangs-
kredsen eller péa arbejdet. Under alle omsteendigheder mener samtli-
ge interviewede at biler generelt giver prestige og at de for mange
(andre) er statussymboler.

Spergsmal: Er der prestige forbundet med at have en bil?

“Helt sikkert, det er der, det tror jeg bestemt. De der keber en Skoda, det kan
umuligt veere for at opnd prestige. Ikke fordi vi pd noget tidspunkt har kort
rundt i meget dyre biler, vi har haft pane biler, men ikke meget dyre biler.”
“Men der har vel nok varet noget prestige i det. Det tenkte jeg ikke over,
det var af lyst simpelthen.”

Udover at give prestige kan biler ogsa veaere en del af et socialt til-
hersforhold. Johan Asplund har i bogen ‘Tid, rum, individ och kol-
lektiv”® folgende beskrivelse af hvordan bilmarket udger en del af
svenskernes sociale signalement:

* Johan Asplund, Tid, rum individ och kollektiv, 1983.



“I dagens Sverige tycks det ha uppkommit dtminstone en antydan
till en glidande 6vergang mellan en person och hans bil. I den by i
Skéne, dr jag sjdlv for narvarande bor, dr ortsborna ofta osidkra pa
vad den och den heter, och man identifierar gdrna varandra som
‘han med den roda Saaben’ eller han med den gamla folkan’. Ett
sddant nytt ‘slaktskapssystem’ kunde, d&ven om det &r svagt utbil-
det, fa till konsekvens att personer, som saknar bil, blir i motsva-
rande mén svéridentifierade eller anonyma.” (Asplund, 1983, s.
10)

Emin Tengstréom kommenterer i bogen ‘Bilismen - i kris?”* det samme
Asplundcitat ved at sperge om det kan forholde sig sddan at nar in-
divider identificerer sig stadigt mere med deres biler, sa vil et angreb
eller en trussel mod bilismen kunne opfattes som en trussel mod in-
dividerne selv. (Tengstrom, 1991, s. 83f)

Noget sadant har denne undersogelse ikke vist direkte, men mange
af de interviewede har vist stor modstand mod restriktioner mod
bilismen, ogsa selvom de godt kunne se en forbindelse mellem bilis-
men og miljeproblemerne og iovrigt bekymrede sig om miljeet gene-
relt og godt kunne klare deres daglige transport uden bil. Dette kun-
ne tolkes som at de felte restriktionerne som en trussel, men det er
ikke eksplicit formuleret.

Men at bilen giver en identitet for mange mennesker viser underso-
gelsen til gengeeld meget klart. Det ‘forhold’ bilister har til deres bil
modsvares ofte af et ‘ikke forhold’ til biler blandt kollektivbrugere og
cyklister. I stedet for som det er gjort i neervaerende undersegelse at
dele trafikanterne op typer, kunne man dele dem op i bilister og ikke
bilister. Alene denne opdeling ville indebaere noget positivt: ‘at have
bil” og noget negativt ‘ikke at have bil’. Eller som en af de intervie-
wede kvinder hvor familien ikke havde rad til bil, formulerede det pa
sporgsmalet om det betad lavstatus at tage de kollektive transport-
midler:

“Det gor det. Nej, det er lavstatus ikke at have valget. Det er ikke lavstatus
at vaelge at tage bussen, hvis man har en bil stdende. Men det er nok til en
vis grad, som jeg fornemmer det, i min socialklasse eller de mennesker der
omgiver mig, lavstatus ikke at have muligheden for at veelge. Hvis man selv
veelger at kore kollektivt, er der absolut intet pinligt i det.”

* Emin Tengstrém, Bilismen - i kris?, 1991.
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“Det er ikke lavstatus at tage bussen hvis man har en bil stiende”

Man har ifelge interviewpersonen en hejere status med bil end uden
bil. Med bil ville man veere noget mere i sig selv og dermed ogsa vae-
re af starre betydning rent samfundsmaeessigt.

Der ligger ogsa en klar social dimension i bilejerskab og bilmaerker.
Det er en kendt sag at der er forbindelse mellem bilejerskab, bilkersel
og indkomst’, og derfor vil identifikationen med bilen se forskellig
ud afheengig af ens sociale tilhersforhold. Det vil ikke kun vare di-
rektoren med en hej indkomst som vil identificere sig med sin nye
Mercedes, kvinden i fiskeindustrien vil i lige s& hej kunne identifice-
re sig med sin gamle Skoda og folkeskoleleereren med sin 2CV. Sam-
tidig med den (sociale) identifikation sker der nemlig tilsvarende en
social afgreensning gennem identifikationen med bilen.

Et af interviewene med et @gtepar, hvor begge parter var ufaglerte,
havde 2 ‘sstbiler’ og fremhaevede flere gange under interviewet at
biler for dem var et rent transportmiddel og ikke noget statussymbol,
“ellers havde vi jo heller ikke haft 2 gstbiler” som de sagde. Pa
sporgsmdlet om de kunne dremme om en BMW eller lignende bil
svarede begge benagtende, ligesom de afviste at det var prestige for
dem at have bil. Der ligger heri lige sd@ meget en social afgreensning
som der ligger en identifikation med ‘gstbilerne’. Disse er gode nok
nar de kun skal fungere som transportmidler.

Pa samme made kan interviewet med et andet aegtepar, som var hhv.
direkter og specialleege, og som havde 2 biler - en Mercedes og en
Pontiac varebil anskues. Ogsa her fremhaevede begge parter at bilen
ikke gav prestige for dem personligt, men at det var behageligt med
store biler med god plads og gode kereegenskaber. Og pé sporgs-
malet om de kunne finde pé at kebe en Skoda eller en anden estbil

" Se f.eks. Transportradets nyhedsbrev 3/okt 1994 hvor der redegores for forbindel-
sen mellem indkomst og bilkersel i en artikel under overskriften ‘Hvem kerer dog i
alle de biler?’ (s 13) eller Transportvaneundersogelserne der regelmaessigt udferes af
Danmarks Statistik.



svarede de ligeledes benegtende. Ogsé her ligger der en klar social
afgreensning i lige sa hej grad som en identifikation med de dyre
biler.

Udover den sociale identifikation og afgreensning der sker gennem
biler, findes der ligeledes en social orientering mod biler - eller evt.
andre transportmidler. Og heri kunne ligge - selvom det langt fra er
givet - en mulighed for forandringer i forholdet til bilismen i det mo-
derne samfund. Nér folk orienterer sig mod biler og bilisme far det
en reekke forskellige udtryk. Det vil veere meget forskelligt atheengigt
af hvilken trafikanttype man tilherer og/eller hvilket socialt tilhers-
forhold man har.

F.eks. bliver mange unge som ser Beverly Hills eller andre TV-serier
bombarderet med billeder af unge, smukke og rige mennesker som
ustandselig gér ind og ud ad og kerer i smarte og teknisk avancerede
sportsvogne. De unge vil ofte orientere sig mod sédanne biler, vil
dremme om at fa sddan en ‘nér de engang bliver rige’. Nar man bli-
ver lidt eldre og stifter familie vil man maske orientere sig mod den
lidt mere ‘fornuftige’ familiebil som man ser sig selv kere rundt i
med familien. Og alle voksne bliver konstant konfronteret med bille-
der som viser forbindelsen mellem luxusbiler/limousiner og indfly-
delsesrige personer. Teenk blot p&d hvordan f.eks. TV-aviserne viser
billeder af ministre, EU-kommisseerer, statsoverhoveder, erhvervsli-
vets spidser etc. der kommer og gér til og fra deres utallige meder,
hvordan de altid ankommer i store, morke og diskrete limousiner
med chauffer og derabner og det hele. Store biler er tet knyttet til
magt og indflydelse og billederne af dette partnerskab kerer dagligt
ind pé nethinden hos alle i det moderne samfund.

En af de interviewede bliver spurgt om hun har et forhold til bilen
som er andet og mere, end at den bare er et transportmiddel. Hun
svarer:

“Nej, det har jeg ikke. Min kareste har det ikke til den bil (de har), men han
skal have en BMW. Han kan smaddergodt lide biler, ikke det tekniske i den
overhovedet, men han kan kende en bil bare han horer den.. .” “Han vil hel-
lere blive boende her og sd have en Golf holdende dernede, end at flytte et
eller andet godt sted hen og sd have en gammel bil stadigvaek. (Hvad er det
der er sa tiltreekkende ved en bil?) Det er ikke sd meget det der: ‘Jeg
kommer karende i en bil, se mig.” Han kan godt lide koreglaeden, for eksem-
pel ndr han kommer fra vores bx'er og sd setter sig over i sine foraldres
BMW der bare korer. Den fungerer bare. Der er ikke de der mislyde. Der er
ingenting. Han kan godt lide mdden den ligger pd vejen. Han kan godt lide
de der lidt tekniske ting ved den.”

Drommen om og orienteringen mod BMW’erne og Mercedes’erne
bliver holdt i live, selvom man maske selv kerer rundt i en brugt
Toyota Corolla - det var nu det der var rad til lige nu - men engang...
For enkelte gar dremmen om de store statusgivende biler i opfyldel-
se, men for de fleste vil de forblive udenfor raekkevidde.

Interviewene viser mange eksempler pa hvordan orienteringen mod
biler forandrer sig livet igennem. En af de interviewede beskriver
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bl.a. hvordan hun har zndret syn pa hvilken bil hun ensker sig, i
forhold til da hun var helt ung - hun er nu 27, gift og har et barn.

Hun svarer pa spergsmalet om bilen er andet end et transportmiddel
for hende:

“Jeg kan huske, da vi skulle kebe bil i 1991. Da havde jeg det i hvert fald
sddan, at det var lidt pinligt at kere rundt i en lille bil. Vi kebte en Peugeot
405, det er sidan en mellemstor bil. Da havde det en vis indflydelse for mig
at det ikke mdtte veere en ostbil, og jeg synes ogsd at japanske biler var lidt
pinlige dengang, og smd biler var ogsd lidt pinlige. Der var meget prestige i
det for mig. I hvert fald skulle det vare en europaisk bil. Det var vigtigt for
mig dengang. Det ville det ikke veere idag.” “Huis vi er ude over hvor meget
den forurener osv, sd tror jeg biler i haj grad tegner den man er. Den marke-
rer ogsd om man gerne vil tilhore en anonym flok, for mig er man en lille
smule anonym, hvis man kerer i mange af de der japanske biler, eller om
man godt vil markere sig pd en anden mdde. Ndr man ser pd prisniveauet
kan man kebe en lille fraek GTI for det samme som man kan kebe en stor
familiebil for. Og der signalerer man noget forskelligt, afheengigt af hvilken
bil man keber. Jeg tror ogsd at hvis jeg i dag skulle velge en bil, sd ville jeg
o0gsd en lille smule valge den ud fra hvad det var jeg signalerede med den.
Det er nok meget vigtigt, det tror jeg i virkeligheden det er.”

Den forandring der er sket i interviewpersonens opfattelse af biler
kan ses som en modsaetning, men den kan ogsa vaere et udtryk for at
man orienterer sig forskelligt pa forskellige tidspunkter i livet i et
forseg pa at opnd en balance mellem dremme, ‘behov’ og faktiske
muligheder.

Men selvom dremmen om den store bil er levende og udbredt findes
der trods alt mange forestillinger om hvad der kunne vere veerdi-
fuldt i hverdagen - frem for bilen:

“Nu arbejder jeg jo midt i byen, si jeg marker rigtig trafiklarmen. Det lar-
mer jo meget foruden at det ogsd lugter og sidan noget. Og det ville vi vaere
fri for, f.eks. Der ville vaere helt anderledes stille hvis det var (der ikke var
biler i byen). Det ville jeg synes var laekkert.”

Interviewpersonen her er en udpraeget hverdagsbilist som bruger
bilen til naesten alt han skal til. Alligevel kan han se problemerne i
forbindelse med bilismen, bade de konkrete problemer med lugt- og
stojgener og de mere overordnede problemer vedrerende energifor-
brug m.v. Han kan ogsa, nar han bliver stillet spergsmalet direkte, se
fordelen ved en omlaegning til bilfri byer og boligomrader og ferre
biler generelt.

Han er nok umiddelbart vurderet orienteret mod bilisme, men er
samtidig positivt indstillet overfor eendringer og kunne formodentlig
orientere sig mod andre transportformer, hvis alternativet var der.

5.7 Bilen opfylder behov i hverdagen
Samtidig med at kunne give identitet og satus kan bilen medvirke til

behovsopfyldelse pd andre omrdder. Moderne mennesker skal leve
op til tusind ting i hverdagen og har behov for et eget rum hvor tiden



og stedet er deres egen. Bilen kan for mange mennesker vare den
eneste mulighed for at fa tilgodeset dette behov, og en evt modstand
mod endringer og serligt begransninger i bilismen skal ogsa ses i
dette lys. Hvis man begraenser eller méske helt fjerner denne mulig-
hed for at koble fra mellem hjem og arbejde, dvs. fierner det rum
hvor man kan ‘vere sig selv’, kan det kun geres uden at skabe mod-
stand, ved at man tilgodeser denne mulighed for at koble fra med
noget andet tilsvarende.

I folge Helge Espe opfylder bilen ligeledes et behov for at have et
personligt ansvar, som er blevet en mangelvare i det moderne sam-
fund:

“Den aktive produksjonssituasjon som bilen i kontrast (til kollek-
tive transportmidler) tilbyr, med stort personlig ansvar, er ellers i
ferd med & bli mangelvare, om man vil: knapphetsgode i vart sam-
funn. Dette gjelder searlig for arbeidslivet, der automatisering m.v.
har redusert mange av muligheterne for jobber som krever stort
personlig ansvar. Slike ansvarshandlinger er med pa & skape vart
selv-bilde og selv-respekt, og mennekset er dermed egentlig fratatt
noe av muligheten for & skape seg selv gjennom sine handlinger.
Det er altsd dybtgdende menneskelige behov som bereres, og der
er mulig at bilkjering her kan ha en viss kompenserende rolle. Den
ivaretar behov for aktiv produktion, valg og eget ansvar som for
ble ivaretatt i storre grad p& andre mater” (Espe, 1986, s. 98f).

P4 samme made som bilkersel kan kompencere for et behov for per-
sonligt ansvar kan den tillige give en folelse af at have magt over
tingene. En folelse som kan veere af stor betydning i et moderne sam-
fund, hvor mange oplever en afmeegtighed overfor uoverskuelige og
abstrakte problemer, som f.eks. miljoproblemer, eller i forhold til
konkrete problemer i forbindelse med arbejde, parforhold, bern m.fl.
Her kan oplevelsen af magt over kerslen og medtrafikanter blive af
betydning i hverdagen.

Det ansvar man har ndr man kerer bil drejer sig bade om ansvaret for
en selv og eventuelle passagerer i bilen, men deekker ogsa ansvaret
overfor andre trafikanter, cyklister og fodgeengere sével som andre
bilister.

Det er det konkrete ansvar som neesten alle bilister har et snske om at
leve op til. Mange af interviewene i undersogelsen har peget pa dette
som drejer sig om sikkerhed i trafikken. Ansvarsfglelsen kolliderer
dog med andre ‘behov’. Konkret er den pé kollisionskurs med fartens
fascination som mange er starkt tiltrukket af, som det bl.a. blev pa-
peget ved gennemgangen af de lidenskabelige bilister. Mindre kon-
kret og dermed méske mindre erkendt er ansvaret for trafikkens
miljeproblemer.

Et andet ‘behov’ som kan opfyldes under bilkerslen er behovet for at
here musik efter eget valg og i fred og ro. En af interviewpersonerne
udtrykker her hvordan lengere bilture giver ham fred til at nyde
musikken:

“Jeg synes, at efterhinden som drene er gdet sd horer jeg mindre og mindre
musik derhjemme - vi har altid travlt eller ogsd ser man fjernsyn eller ogsd
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render man rundt og laver nogle andre ting. Men nu har jeg altsd fiet en
mulighed for at kunne hore noget musik i bilen, det synes jeg er en stor kva-
litet. Med det anleeg jeg har fiet nu, er musikken virkelig flot. Og jeg har
fred og ro, ndr det er sidan lidt leengere ture, hvor jeg er alene, til at hore
det musik, som jeg godt kan lide, men som de andre i husstanden ikke nod-
vendiguis kan lide. Og jeg kan f& lov til at spille det rimelig hojt ogs.

Sd den der situation med at sette sig ned og veere lidt modtagelig for musik
0g have lukket alting ude, det er ret sjzldent derhjemme, i hvert fald med
det arbejde og den dagligdag, jeg har. Men den kan jeg fi, ndr jeg sidder i
bilen.”

Han kan selv veelge den musik han vil here i bilen, som bliver til et
sted hvor han har kontrol over situationen og selv kan bestemme.
Det tilgodeser et behov for “fred og ro” hos ham i en ellers fortravlet
hverdag.

Et tredie ‘behov’ som tilgodeses ndr man kerer bil, og som er ulose-
ligt forbundet med et moderne forbrugsmenster, opfyldes nar famili-
en tager pa en af sine feelles indkebsture. Man er sammen med fami-
lien, man keber ind, anbringer bernene i et aktivitetscenter, spiser i et
tilknyttet cafeteria, herer pé levende musik, ser en modeopvisning
eller lignende. Man oplever noget og hygger sig, samtidig med at
man keber ind.

“Der er jo de indkebscentre, og folk bruger simpelthen lordag formiddag, nu
er det jo det meste af lordagen, pi at tage hele familien afsted. De kaber hot
dogs, soft ice, etc. Sd laver de en handelsdag, si er der tid til at kebe alle de
store grove ting ind, toiletpapir, havregryn og alt det der tunge store, og s
tager man smdindkebene efter behov i dagligdagen.”

Og transporten til og fra disse indkeb/oplevelser og transport i det
hele taget, det geelder ogsé bespgsture til familie og venner, ferieture
m.v. er blevet en del af dette menster. Man sidder i familiens eget
rum - bilen - man kan f3 talt sammen, man snakker, herer musik,
skandes, dremmer og alt muligt andet, ligesom og alligevel anderle-
des end man ger derhjemme. Ligesom p& den made at man er privat,
sig selv, med faste pladser og vaner og anderledes ved at man er taet
sammen pd et meget lille omréde, og derved opnar en intimitet som
maske kan vzre sver at finde i en ofte forjaget hverdag.

Mange af de interviewede bilister beskriver hvordan bilen kan vaere
en slags forlengelse af hjemmet. En af dem svarer siledes pa
sporgsmalet om bilen er en forlaengelse af hans hjem:

“Ja, det er det. I den her bil, det er si en af drsagerne til at den er kommet til
at koste 189.000, fordi den stod til 169.000 som basismodel. Sg er der kom-
met metallak og der er ogsd alufzige og lavprofildzk og sidan noget fis,
ikke. Og s har jeg ogsd investeret i et skidegodt stereoanlaeg. Jeg tenkte, at
nu vil jeg fandenme have, at det er i orden, si det er med CD’er 0g 2 skide-
gode hojtalere.”

I et andet interview med en familie findes disse svar pa samme
spergsmal:

* “Ja, det foler jeg, helt sikkert. Det synes jeg.”



* “Vi har ogsd narmest faste pladser i bilen. Ndr min soster er hjemme, sd
satter jeg mig altid bag ved min far, ndr det er ham, der korer, og hun
seetter sig bag ved min mor. Det kan jeg ikke holde ud andet.

* “Sd er det grusomt, nir karesterne begynder at sxtte sig de forkerte
steder.”

* “Det er ligesom ved bordet, man har sine faste pladser.”

Der er saledes en raekke ‘behov’ som tilgodeses i forbindelse med
biler og bilkersel. Behovet for et frirum i en fortravlet hverdag, beho-
vet for at kunne nyde musik uden indblanding fra andre, et behov
for ansvar i en tilvaerelse hvor ansvar er blevet en mangelvare, et
behov for intimitet i et opsplittet familieliv etc. Naturligvis kan disse
‘behov’ opfyldes pa andre méder, og bliver det da ogsé i mange til-
feelde, end gennem bilismen. Men hvis perspektivet er forandringer i
adfeerden og en reduktion af transportens miljgbelastning, sé er man
nedt til at overveje hvordan nogle af disse behov kan opfyldes pa
anden made.

Analysen viser hvordan benzinen hos mange er géet i blodet, og at
det vil veere svaert at blive ‘nedtrappet’ og endnu sveerere at blive
helt ‘benzinfri’.
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6 Overordnede begreber

Analysen af interviewene har vist at der er nogle grundleggende
modsatninger mellem folks adfeerd og deres holdninger til transport.
Det kan derfor veere af interesse her at se neermere pa nogle begreber
som kunne bidrage til en forstielse af disse modsetninger.

For at undersege hvad der kunne vere interessant/hvad man opnar
ved at begrebsliggere givne faenomener, kunne det vaere relevant at
komme ind pa ‘begreber’ som siadan. I det nye nationalleksikon, Den
Store Danske Encyklopaedi’, defineres

“begreb i betydningen almenbegreb, som den abstrakte egenskab
eller relation, der kendetegner og afgranser en klasse af ting. Et
begreb er séledes det feellestraek, pa hvis baggrund man er i stand
til at forstd eller anvende sprogets generelle begreber sdsom “red”,
“menneske”, “retfeerdig” osv.” (Den Store Danske Encyklopaedi,
bd. 2, s. 437).

P4 denne baggrund vil begrebsparrene frihed og begreensning samt
uathengighed og afhngighed blive taget op i dette kapitel. Endvi-
dere vil begrebet hastighed blive berort, fordi ogsd dette begreb pa
mange mader rummer nogle kerneelementer i forholdet mellem
transport og det moderne samfund.

De begreber der indgar i dette kapitel kan siges at kaste lys over og
give en forstaelse af transportadfzerden som den foregar i det moder-
ne samfund, ved at de udger nogle fallestrek ved denne adferd. De
to begrebspar er desuden relevante i forhold til problemstillingen,
fordi frihed og begraensning samt atheengighed og uathengighed er
begreber som er navnt i samtlige interview som forklaringer pa
hvorfor et bestemt transportmiddel er valgt. Det har bade indgaet i
forklaringer p& hvorfor folk har valgt bil, kollektive transportmidler,
cykel og er endda brugt som begrundelse for at ga. Nar netop disse
begrebspar er valgt bunder det siledes klart i det empiriske materia-
le. Samtidig har begreberne frihed og uafhangighed, som er gamle
begreber i kulturen/civilisationen i den vestlige verden, faet en ny
dimension med det moderne samfunds mobilitetsmenster, og kan
give nogle forklaringer pa sammenhaengen mellem kulturen og de
samfundsmaessige normer og transportadfzerden. De adskiller sig fra
de tidligere diskuterede begreber, transportbehov, transportvaner
etc., ved ikke at veere serligt knyttet til transport, men ved at veere
overordnede begreber som siger noget om bade transport og alt mu-
ligt andet.

6.1 Frihed og begraensning

Begrebet frihed var tidligere knyttet til personer, man talte om den
personlige frihed og folkenes uathaengighed. I den hundrede ar

! Den Store Danske Encyklopeedi, bd. 2.



gamle nordiske encyklopaedi, Salmonsens Konversationsleksikon®
kan man sl& op under frihed og i den naesten to spalter lange artikel
bl.a. finde felgende:

“Kun paa eet Punkt kan der blive Tale om at give Forestillingen
om, at der eksisterer en saadan absolut F., real Betydning, og det
er over for det menneskelige Viljesliv.” og videre “..., den indivi-
duelle F. som det dybeste og veerdifuldeste i vort Personlig-
hedsliv.” Der tales séledes om et absolut frihedsbegreb som i ar-
tiklen diskuteres i forhold til menneskelig ansvarlighed. “Det Fri-
hedsbegreb, som Ansvarligheden kraever, er ikke det absolutte,
men det relative, som bestaar i, at ens Handlinger bestemmes af
Motiver, i hvilke man genkender sin egen Personligheds Karakter.
Man staar frit over for Verden, naar man kan gere, hvad man vil;
man staar frit over for sine Indskydelser, naar man ikke giver efter
for nogen af dem, for de genkendes som sammenhangende Led i
ens Personlighed.” (Salmonsen, bind VII, 1897, s. 147)

Frihedsbegrebet som det diskuteredes i Salmonsen fra 1897, altsa for
preecis 100 &r siden, var uomgaengeligt knyttet til enkeltindividet, og
var noget der blev sat i modseetning til ufrihed eller tvang. Men der
var samtidig tale om frihed under ansvar og frihed blev dermed til et
relativt begreb pa samme made som begrebet er det i dagens sam-
fund.

I dag findes naturligvis mange af de samme elementer i frihedsbe-
grebet, men den méade hvorpéd det konkret forstds, vil ofte i det mo-
derne samfund veare knyttet til noget uden for den enkelte; noget
som drejer sig om muligheden for at veelge mellem flere ting. Man
kan indenfor nogle graenser vaelge mellem forskellige foreninger eller
partier, mellem uddannelser og arbejde etc., der er mange mulighe-
der og det kan for den enkelte forekomme svaert at veelge det rigtige.
P4 forbrugsomradet er udbudet overvaldende og kan forekomme
uoverskueligt. Alligevel fremhaves netop det frie forbrugsvalg, ja
det understreges endda ofte at friheden til at veelge mellem en mang-
foldighed af varer produceret pa et frit marked er noget veerdifuldt i
den frie verden, og at netop denne mulighed ber udbredes til resten
af kloden. Det er staerkt forenklet at haevde at frihedsbegrebet er ble-
vet reduceret til et frit forbrugsvalg, men at begrebet frihed ofte er
knyttet sammen med forbrugsvalg er pa den anden side neppe noget
mange vil anfaegte.

Den amerikanske kulturantropolog Rita Ericksons tidligere omtalte
studie af lokalsamfund i hhv. Sverige og USA, pegede i samme ret-
ning. Friheden til forbrug er i de rige lande blevet en vasentlig del af
folks opfattelse af hvad frihed er og skal bruges til. I mange fattige
lande er frihedsopfattelsen naturligvis anderledes, f.eks. i latinameri-
kanske frihedsbevaegelser udspringer kravet om ‘tierra e libertad’,
‘jord og frihed’, af den virkelighed de lever i og er en afspejling af
hvad de anser for vigtigt i deres kamp for et andet samfund. Dette
kun for at illustrere at frihedsbegrebet er kontekstbestemt, og som de
fleste andre begreber er udformet ud fra forholdene i det samfund
det findes i - ogsa selvom selve definitionen er den samme. Man kan

? Salmonsens store illustrerede Konversationsleksikon, bd. VII
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diskutere om der er en kerne i frihedsbegrebet som kunne vaere al-
ment menneskeligt, men det forer nok for vidt at gere pa dette sted.
Det vaesentlige her er at pege pa sammenhzengen mellem frihed og
forbrug og vise hvordan biler passer ind i denne sammenhazeng.

Friheden til forbrug handler naturligvis ogsd om friheden til at an-
skaffe sig en bil som en forbrugsgenstand. Det serlige ved denne
forbrugsgenstand er at den i sig selv symboliserer frihed. Det er be-
meerkelsesveerdigt at i samtlige interview pa neer et enkelt fremhae-
ves friheden som et positivt traeek ved bilen. Det er sammen med uaf-
heengighed det gennemgaende argument for bilismens fortsatte be-
staen.

Et par korte eksempler:

“Det ville ikke kunne give den sidste frihed, som bilen gor. For os er det
friheden til at komme hurtigt og direkte frem (der er tillokkende). Det har
noget med selvsteendighed, uafheengighed, frihed at gore.”

“Der er den individuelle frihed. Hvis vejret er dejligt ndr vi kommer hjem
fra arbejde, og vi sidder her inde midt i storbyen, sd er det rart at tage ud at
se solnedgangen ved stranden hvor hverdagen er langt vaek.”

Andre af de interviewede taler om friheden til at kere hurtigt, frihe-
den til at veelge hvem man vil vere (kore) sammen med, friheden til
at veere sig selv, etc. Friheden knyttes bade til bilen og til selve bil-
korslen og far derved en ny og moderne form. Frihed og bil er ikke
synonyme begreber, men er snarere géet i en form for symbiose hvor
de to tilsammen kommer til at symbolisere det moderne.

Men jo sterre frihed for bilismen desto sterre begraensninger pa an-
dre omrdder. Jo sterre arealer der afseettes til veje desto sterre be-
greensninger vil der veere ikke kun pa arealernes anvendelse til andre
formdl, men ogsd pad menneskers - og dyrs - mulighed for frit at
komme fra et sted til et andet. At sa store arealer anvendes til biler og
den méde hvorpa vejkomplekser skaerer gennem landskaber og byer,
er med til at strukturere tilvaerelsen for mennesker i dagens samfund.
Berns manglende muligheder for fri udfoldelse er serlig isjnefal-
dende. Berns legemuligheder - saerligt sd leenge de er helt smé — er
alle steder i samfundet steerkt begranset af bilsmen.

“Taenk pd de smi born, de kunne gd ned at lege uden at man hele tiden skal
se efter om der kommer biler. Det ville give barnene nogle andre muligheder.
Og Mikkel raev kunne lobe her i fred.”

“Det ville ogsd vare en storre sikkerhed for born. De kunne fi lov til at gd
mere frit omkring.”

De begreensninger som sattes af bilismen var ikke et tema i intervie-
wene. Alligevel var flere interviewpersoner inde pa hvordan be-
greensningerne virkede ind pa deres hverdag. Seerligt trafikstej blev
naevnt som en begraensning pa at kunne nyde byens liv eller stilhe-
den i naturen:

“Der ville vaere helt anderledes stille, hvis det var (at byen var uden bi-
ler). Det ville jeg synes var leekkert.”



“Jeg gdr bare ind for sporvogne, det ville vaere si hyggeligt. Det ville vere
helt fint med bilfri bykerner, kun med sporvogne. De larmer ikke ret meget,
og der er ikke meget rog.”

Det store paradoks i forhold til frihed og bilisme ligger dog i de be-
graensninger bilismen skaber for sig selv. Jo flere mennesker der “frit’
velger at kore bil, jo flere biler der kommer pa vejene, desto sterre
begreensninger stter det for fremkommeligheden. Myldretidspro-
blemer og trafikkaos bliver resultatet og friheden er blevet til en be-
greensning. Denne begransning eller dette problem kan kun reduce-
res/loses ved enten at bygge flere veje eller ombygge eksisterende,
og dermed skabe begransninger for at bruge de inddragede arealer
til andre formal og dermed yderligere begraense menneskers mulig-
heder for at faerdes frit etc. Eller det kan ske ved at begraense bilis-
men med forskellige midler. Tilsyneladende. Maske er situationen
ikke helt s enkelt, maske findes der nogle andre lgsninger. Det er
nemlig veerd at bemzerke, at frihed blev naevnt ikke kun i forbindelse
med at kere bil og cykle, men ogsa i forbindelse med brug af kollek-
tive transportmidler - der blev talt om frihed fra ansvar (for kerslen),
frihed til at bruge tiden til hvad man vil (leesning, afslapning) etc.
Denne dimension kunne vere vigtig i diskussionen af en lgsning pé
problemerne.

“I toget er tiden din egen”
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6.2 Uafhengighed og afhengighed

Et andet begreb, som har feellestreek med friheden, er uafthaengighe-
den. Ogsa dette har veeret et gennemgdende traek i interviewene.
Uafhaengighed er ikke som frihed et begreb der kan sta alene, men vil
altid veere knyttet til noget i omgivelserne. Det ligger i begrebets
‘natur’ at uafhsengighed ma veere fra noget eller i forhold til noget.
Uafhaengige nationer er ofte blevet til efter en kamp mellem befolk-
ninger og koloniherrer eller beseettelsesmagter. Landene er blevet
selvsteendige, dvs de er blevet uafhaengige af de fremmede magter.
P& samme made med institutioner, lokale sdvel som globale. Man
kan tale om at Danmark er athengig af Mersk-koncernen eller de
store lande i EU, FN er afheengig af skiftende supermagter, og pa
individniveau kan bistandsklienter vare afhaengige af velfaerdssy-
stemet. Man bliver uafhaengig nar man pa den ene eller anden made
har gjort sig fri af atheengighedsforholdet og kan klare sig uden dette.

Uafhaengighed naevnes som et argument for biler af sdvel bilister som
cyklister /kollektivbrugere. @nsket om at veere uafheengig af tid og
sted er et vigtigt element i den moderne livsstil, og realiseres hos
moderne mennesker bl.a. gennem bilen, hvor uafhengigheden findes
i ‘ren’ form. I bilen er man bogstavelig talt i et frit rum mellem to
begivenheder. Nar man i dagens samfund feler sig ‘haengt op” af 117
ting i hverdagen, kan fornemmelsen af at veere uafhaengig af tid og
sted foles uundveerlig. For mange er bilkersel den eneste mulighed
for at f& deekket dette ‘behov’ for at vaere uafhaengig. I bilen er man
sin egen, der er ingen arbejdsgiver eller kolleger, ingen gtefelle
eller bern der gor krav pa ens opmarksomhed, man kan lytte til mu-
sik eller radio, som man vil, man kan synge hejt, skeelde ud snakke
med sig selv etc. der er mange muligheder, man kan gere det uden at
genere andre og vigtigst af alt uden at sta til ansvar for andre end sig
selv. Bilen - farten og larmen sletter alle spor, man kan na frem og
yde sin indsats efter at have ladet op i bilen/frikvarteret’ undervejs.
Denne uafhangighed blev ogsé diskuteret i kapitel 4, hvor netop
moderne menneskers behov for et frirum blev taget op.

En anden side af uatheengigheden i forbindelse med bilkersel hand-
ler om den mere konkrete som drejer sig om selve transporten. Den
gér ud pa at man er uafhaengig af tidsplanerne i det kollektive trans-
portsystem. For mange - sarligt bilister - forekommer tanken om
skulle indfinde sig pa en station eller ved et stoppested at vere en
uoverstigelig hindring for at bruge den kollektive transport. Man
bliver athaengig af ‘deres’ tider:

“Min mand har det meget sidan at han foler sig tvunget til at overholde
bustider. Han kommer altid for sent til bussen f.eks. Det der med at bussen
afgir pd et bestemt tidspunkt, og at han er tvunget til at kere derhen hvor
bussen vil osv. Han foler sig virkelig afheengig. Han foler sig virkelig tvun-
get ind i et monster en anden har bestemt.”

“Det er behageligt, og du er ikke afhaengig af tidsplaner. For uanset om du
skal med bus eller med rutebil eller tog, si er det deres kereplan du skal ind-
rette dig efter, det behover du ikke ndr du har bilen holdende udenfor. Si
bestemmer du selv, sd kan du bare gd ud og kere nir du er ferdig til det.
Det er 0gsd en fordel.”



Det forste citat er hentet fra en interviewperson som omtaler sin
mands ubehag ved at benytte kollektive transportmidler. Familien
har haft bil, men har af gkonomiske grunde afskaffet den, og har sa-
ledes tidligere veeret vant til at kere bil. Interviewpersonen vil gerne
have bil igen, men har veennet sig til at kere med kollektive trans-
portmidler, hvorimod hendes mand har en efter beskrivelsen udtalt
modstand mod netop afhengigheden af tidsplaner m.v. Det andet
citat er fra et interview med nogle typiske hverdagsbilister. De har
haft bil i mange ar, og selv om de en gang imellem tager en lokal bus,
kunne heller ikke de teenke sig at veere afhaengig af “deres koreplan”.
Det er individets selvbestemmelsesret der treeder frem her. Og den
bliver maske nok sa vigtig fordi mennesker i det moderne samfund
har sé lille indflydelse pa de ‘store’ ting, s& man vil gere hvad man
kan for at fastholde en integritet eller uathaengighed, selvom det er i
det smd, der hvor det er muligt.

Den uafhengighed man opndr gennem bilen skaber pd den anden
side en tilsvarende afheengighed af bilen. Herved traeder endnu et
paradoks frem. Man indretter sit liv uafheengigt af tid og rum, man
valger sine geremadl uden seerlig skelen til hvor langt fra hinanden
de befinder sig, og skaber sig derved en ny afhengighed - af bilen
eller bilerne:

“Vi er meget afhangige af 2 biler. Huis f.eks. den ene bil skal pd vaerksted, er
det et vaerre puslespil at fi det hele til at haeenge sammen, fordi vi har plan-
lagt efter og har en masse aktiviteter, som er haengt op pd, at vi har 2 biler.
Sa hvis den ene bil er pd veerksted, kan det godt hende, at én af os md und-
veere nogle aktiviteter, og den eldste md blive hjemme fra bornehaven.”

“Jeg har vaeret vant til bare at gi ud og starte bilen og kere hjem. Sd fik han
arbejde derovre, 0g blev si afhaengig af bilen - og hvad ger du sd? Ja, det der
med at kigge i en kereplan... . Du skal studere den rigtig godt, for du finder
ud af, hvad du egentlig skal med.”

Uafhzengigheden er blevet til en afhengighed som i den nuveerende
situation kan synes uden betydning for de fleste. Man har bilen og
kan kere hvornar og hvorhen man ensker. Men i det gjeblik proble-
mer med fremkommeligheden blev for stor, det blev for dyrt eller for
miljgbelastende at kore i bil, er det muligt at paradokset ville sta kla-
rere frem, og man ville se afhengigheden af bilen som et problem
man ville sege at gore sig fri af - bdde som individ og som samfund.

6.3 Hastighed

Det sidste begreb der vil blive taget op i dette kapitel er hastighed.
Hastighed og fart behandles her som synonyme begreber og ses som
teet knyttet til bilismen i det moderne samfund.

Farten fascinerer og har en stor tiltreekningskraft p4 mange. I under-
segelsen udtrykte flere af de interviewede en glaede eller ligefrem
begejstring ved at kore steerkt:

“Jeg kan godt lide at kore staerkt, men jeg har det ddrligt hvis jeg kerer med
en der ikke overholdet hastighedsbegreensningerne. Men jeg kan lide at kore
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steerkt pd de tyske motorveje.” “Jeg kan godt lide, at den kan kore smadder
hurtigt...”

“Ja, jeg synes generelt at hastighedsbegraensning er noget pjat. Selvfelgelig
forurener det mindre at kore 110 end 180, men det er begraenset.” “Jeg korer
virkelig selv for staerkt, men kun hvor jeg foler at jeg kan tillade mig det. Hvor
det ikke er til fare for andre.”

“Jeg er da heller ikke altid god til at holde hastighedsbegransningerne alle
steder. Ndr man bliver si rutineret som jeg er, sd korer man efter forholde-
ne, 0g det betyder nogen steder at si korer man staerkere end det er tilladt.”

Den sidst citerede interviewperson forteller videre hvordan han tid-
ligere havde haft en Citroen af meerket Visa som havde faet udskiftet
motoren til en GT-motor i Tyskland, hvilket medferte at den kunne
kore meget hurtigere:

“Lige pludselig fik den sd forfeerdelig mange krafter, den lille bil der.”
“...der kom jeg til at kore bag ved en stor BMW, den kerte ikke sd forferde-
lig hurtigt, og sd ville jeg overhale, og sd da jeg kom op pd siden af ham, sd
opdagede han hvad det var for en bil der var ved at overhale ham, og sd fik
den simpelthen pd sommet, og nu havde jeg jo fiet motorkraft si jeg trddte
0gsd pd sommet, og sd lykkedes det mig altsd at komme foran. Men han blev
fuldsteendig vanvittig. Ligesd snart han overhovedet kunne komme til det,
sd fik den... . Og jeg skal ikke spille alt for god, for jeg begyndte ogsi at kore
staerkere, fordi jeg synes det var sjovt at drille ham.”

Farten kan bade bruges til at konkurrere med andre, og til pa kort tid
at tilbagelaegge store afstande. Den kan ogsa vise én selv og andre at
man ter lebe en risiko. Disse sider er alle vigtige og integrerede ele-
menter i det moderne samfund. Ved at fare afsted fra det ene til det
andet, gé ind i konkurrencen om pladsen med andre bilister (ved at
overhale) og desuden vise mod og risikovillighed, kan man fele sig
som og vise at man er en del af dette moderne samfund. Den risiko
der opleves og reelt eksisterer ved at kere hurtigt og bryde hastig-
hedsgranserne, kan desuden vare den eneste konkrete risiko mange
oplever i hverdagen. Andre risici, som f.eks. drivhuseffekten eller
andre miljerisici, opleves som abstrakte risici som kan skabe frygt,
men er svere at forholde sig konkret til. Anderledes med farten i
bilen, her har man en viden om at det kan ende med ded eller ulyk-
ke, og kan dermed ogsé opleve en tilfredsstillelse ved med sin sik-
kerhed og rutine som bilist at undgd uheldet - pd trods af farten.
Farten medvirker pad den made til at understotte ens egen selvforsté-
else og andres opfattelse af at man har magt over tingene eller er be-
tydningsfuld.

Det skal her tilfgjes at selvom kvinder ogsa fascineres af fart, det for-
ste af ovennaevnte citater er fra et interview med en kvinde, er der
dog i folge undersogelsen ikke noget der tyder pd at kvinder kon-
kurrerer pa farten pd samme made som mend. Det er desuden vig-
tigt at pege pa at det langt fra var alle de interviewede, det veere sig
meend eller kvinder, der blev tiltrukket af fart eller kunne lide at kore
hurtigt. Flere udtrykte tveertimod en frygt for selv at kere sterkt, og
en endnu sterre frygt for hvad der kunne ske nér andre gjorde det.
Og selvom der i interviewene nok kunne spores en vis sammenhang
mellem fartfascination og at vere eller at gnske at vaere del af det



moderne projekt, er denne sammenhzeng ikke éntydig. Der er ogsa
her en mangfoldighed af synspunkter og holdninger.

En anden side af hastigheden er tiden. Tiden som begreb er interes-
sant i forhold til persontransport, og serlig transport i bil. Som det
kort blev naevnt i afsnit 5.4 ‘Tid og komfort’ har tiden betydning for
folks transportmiddelvalg, og mange af de interviewede bilister - og
sdmeend ogsé nogle af kollektivbrugerne og cyklisterne - fremheeve-
de tiden som en fordel ved at kere i bil. Det opleves som det hurtigste
transportmiddel af de fleste, og er det ogsa ofte i praksis, selvom der
kan vere situationer i bytrafik eller over korte afstande, hvor det
f.eks. kan vaere hurtigere at tage toget eller cykle.

Hvordan hastigheden og tiden spiller sammen med transportadfaer-
den og holdningerne til transport i dagens samfund, er klart et
spaendende tema. Der er dog ikke eksplicit spurgt til denne sammen-
hang i undersegelsen, og ingen af de interviewede har af sig selv
vaeret inde pé den.

6.4 Afslutning pa begreber

Diskussionen af de begreber som er beskrevet i dette kapitel skal
langt fra betragtes som udtemt. Heller ikke selvom begreberne pri-
meert har varet betragtet med udgangspunkt i bilismen i det moder-
ne samfund og er belyst i relation til denne. Andre begreber kunne
vaere interessante at tage op i forbindelse med bilismen, og under alle
omstendigheder kunne de her diskuterede begreber fortjene en
grundigere og mere detaljeret behandling. Udveelgelsen her er som
nevnt forst og fremmest sket ud fra interviewene, idet det hovedsa-
geligt har veeret de begreber som interviewpersonerne har veret inde
pa, der er behandlet i kapitlet.

Ud fra analysen af interviewene som har skullet belyse befolkningens
transportadfaerd og holdninger til transport, kan der ikke veere meget
tvivl om at en udvikling af begreber til forstaelse af transportadfaerd
ma ske med udgangspunkt i den konkrete problemstilling som
transportadfeerden udger. Den md vaere bestemt af den sammen-
haeng den skal sige noget om. Dvs. man kan ikke forvente at kunne
udvikle nogle almene begreber til forklaring af adfeerden pa et omra-
de, som kan bruges til at forklare andre adfeerdsomréder. Derimod
kunne det teenkes at en udvikling af begreber pa omrédet transpor-
tadfeerd kunne medvirke til en egentlig teoridannelse pa transport-
omradet som sddan. En siddan teoridannelse matte bade omfatte
transportadfaerd i befolkningen og rammerne for denne adferd. Og
til en forstdelse af disse rammer ville en lang raekke andre elementer
skulle indga.

Bilen som sddan er blevet et ekstremt symbol p& det moderne sam-
fund. Den stér for kraft, tempo, kontrol, status og forbrug, designet
signalerer modernitet, den kan udstilles og medbringes fra sted til
sted etc. Bilen er bade blevet et symbol pad og en integreret del af
kulturmensteret i samfundet.
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En forstaelse af hele denne komplekse sammenhaeng kunne omfatte
strukturelle muligheder og begraensninger i form af politiske, gko-
nomiske, sociale og kulturelle forhold, som alle kunne taenkes at have
indflydelse pé transportadferden. Hvis hensigten med analysen af
transportadferden i sidste instands er at eendre pa adferden i en
mere baredygtig retning ma disse rammer medtages og indga i en
vurdering af forandringspotentialerne p4 omradet.



7 Transport og milje

Udgangspunktet for ALTRANS er persontransportens miljebelast-
ning, og derfor har miljeperspektivet vaeret et veesentligt fokuspunkt
i samtlige interview. De overvejelser og holdninger interviewperso-
nerne har givet udtryk for m.h.t. transport og miljo danner baggrund
for analysen i dette kapitel.

I lgbet af interviewene blev mange forskellige miljoproblemer berert,
og der blev udtrykt forskellige holdninger til disse problemer. En af
de mere markante kom til udtryk gennem holdningerne til afgifter pa
benzin, hvor udgangspunktet var et spergsmal om hvad de ville sige
til en fordobling af prisen pa benzin i et forseg pa at begraense bilker-
slen af hensyn til miljoet.

Et andet treek omkring problemstillingen transport og miljg var en
stor modsatningsfyldthed hos mange af interviewpersonerne imel-
lem deres konkrete adferd/kersel og deres holdninger til miljget.
Dette sidste, at der var modsaetninger mellem adfzerd og holdninger,
forte i mange tilfeelde over i en snak om hvem der havde ansvaret for
at lose problemerne.

Det er disse perspektiver pa transportens miljebelastning der leegges
frem i det felgende.

7.1 Holdning til afgifter, deres muligheder og be-
grensninger

I mange af interviewene blev flere forskellige former og muligheder
for afgifter berert. For at gere forestillingerne om afgifter konkret
blev spergsmalet om hvad holdningen var til en stigning af benzin-
prisen til 15 kr. pr. liter - hvilket svarer til mere end en fordobling i
forhold til dagens pris pa 6-7 kr. pr. liter - stillet til alle interviewper-
soner. Svarene var med f& undtagelser negative, men der var stor
spredning i argumenterne mod en sadan prisstigning. Her felger
nogle af dem:

Den lidenskabelige bilist:“Jeg synes det ville vare uartigt overfor folk,
som enten har arbejdspladser der ligger sd akavet, at de ikke kan komme fra
sted til sted, eller som har sd mange opgaver sd bilen for dem er et veerktoj.
Det ville veere det samme som at tredoble prisen pd vand, som man skal
bruge til at vaske. Min mand bruger ikke bilen for sjov, det er hans job, hvis
han bruger den til et mode eller sidan noget. Nu bliver lige netop hans bil
betalt af firmaet, men de har ikke allesammen benzinkort i firmaet, og de
deltager i mange moder og det ville ogsd svie til dem. Jeg kerer ogsd rundt
til mange mader, som ikke er pd min arbejdsplads, si jeg synes at det ville
vaere dybt uartigt. Men de kan gore det pd alt, alt det der sviner, ogsd varme
1 huset, det er ligesd griskt.”

Hverdagsbilisten:”Det ville jeg opfatte som en chikane mod de folk, som
veelger at transportere sig selv rundt. Mod folk som veelger at gore noget
selv, fremfor dem der benytter det offentlige. Jeg vil opfatte det som et for-
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slag fra den socialistiske side mod dem, der gor noget selv. Jeg vil opfatte det
politisk, helt klart, ikke som for at skdne miljoet.”

Fritidsbilisten: “Ja, det ville nok vaere den lille mand, der ville blive ramt pi
det, for den store vil i mange tilfzlde ikke eje bilen selv, firmaet betaler bilen
0g benzinen. Der vil det ikke betyde noget om den koster 10 kr. literen eller
hvad den koster, for det gir over regningen.”

“Det ville veere sidan, at dem der ikke har ret mange penge ikke vil komme
ud at kore.”

“Nej. Du kunne tage en som Simon Spies der havde otte forskellige store
dejlige vogne. Han havde jo réid til at have de symboler. Du kan jo se op ad
Strandvejen. Nasten hver husstand har jo mindst tre biler. Hois du sg
kommer hen i de smd kvarterer, gamle abejderkvarterer eller kvarterer med
kommunens lejligheder. Der ser du jo ikke naer det, men du ser nogle aldre
biler. Oppe ved Strandvejen ser du biler der ikke er over to dr gamle, der er
det en hobby. I de smd kvarterer er det en nodvendighed.”

Cyklisten/kollektivbrugeren af hjertet:“Der har jo veeret forslag om at
fordoble den. Jeg mener ogsi de foreslog at bruge pengene til at udbygge den
kollektive trafik, og det synes jeg ville vaere en ganske glimrende ide. Dels til
at intensivere driften, og dels til at udbygge linjerne med. Men der ville
blive et ramaskrig.”

Cyklisten/kollektivbrugeren af behov:“Huis det nu kostede 15 kr.og at
de offentlige satte deres takster ned og det fungerede mere effektivt, sd kunne
vi begynde at snakke om det. Jeg synes at det er alfa 0g omega om de satter
deres takster ned, og sd md det sd blive sat til pd en anden méide.”

Spergsmal: Ville du personligt synes det var i orden hvis man haeve-
de prisen til 15 kr. pr. liter? “Nej, det ville jeg ikke, for der er stadig en
utrolig mulighed i at have en bil. Jeg synes at det er synd for dem der bor
ude pi landet, fordi de har valgt at bo ude pé landet skal de betale 15 kr. pr.
liter, for at komme et sted hen.”

Cyklisten/kollektivbrugeren af ned: “Si ville busbilletterne stige igen.
Jeg er sidan set ligeglad, jeg skal jo ikke bruge noget benzin. Men der er jo
nok nogle mennesker som virkelig ville komme i knibe hvis de ikke har deres
bil. Hvis man skulle stemme om det, kunne jeg miske godt vaere forfalden til
at stemme for. Det ville vare p.gr.a. forureningen, der er jo uhyggeligt
mange biler. Det ville begrense noget af det, og det ville fa folk til at kere
med hinanden sd man i hvert fald fylder bilen op. Som det er nu kerer man
en og en, og de korer lige efter hinanden det samme sted hen. Det ville man
nok ikke gore (hvis benzinprisen steg til 15 kr./1).” ”Huvis vi havde penge
nok ville vi have en bil, ligegyldig hvor meget det koster. Jeg ved ikke om der
var nogen mennesker der ville overveje at kobe en mindre bil hvis benzinen
kostede 15 kr. pr. liter. Men jeg har egentlig lidt svaert ved at forestille mig
det.”

De forskellige synspunkter der kommer til udtryk i citaterne afspejler
dels at de er hentet fra interview som kan repraesentere hver af de 6
trafikanttyper, dels at de socialt set tilherer forskellige grupper. De 2
forste citater med den lidenskabelige bilist og hverdagsbilisten er
hentet fra interview med folk med heje indkomster. De er klart mod-
standere af den nzevnte afgiftsforhejelse som ville medfere en



benzinpris pa 15 kr. pr. liter ud fra en argumentation om at det ville
leegge hindringer i vejen for folk som ville kere selv (i bil). Fritidsbili-
sten og cyklisten/kollektivbrugeren af ned er begge repraesentanter
for folk med lave indkomster og fremforer et solidarisk argument
mod stigningen. Det ville veere socialt uretfeerdigt og ville ramme de
lavestlennede hardest.

Cyklisten/kollektivbrugeren af behov og cyklisten/kollektivbruge-
ren af hjertet kan godt se et perspektiv i det hvis afgifterne bruges til
at udbygge og forbedre det kollektive transportsystem. Men er ueni-
ge nar det kommer til deres personlige opfattelse af stigningen. Der
er cyklisten/kollektivbrugeren af behov, som er en 24 érig studeren-
de, imod stigningen, hvorimod cyklisten/kollektivbrugeren af hjertet
er tilheenger af den. Den studerende herer naturligvis til i en lavind-
komstgruppe, men vil med stor sandsynlighed senere opnd en
haj(ere) indkomst og cyklisten/ kollektivbrugeren af hjertet tilherer
en mellemindkomstgruppe.

Disse forskelle er interessante ud fra flere synspunkter. Dels er der i
en kraftig stigning i afgiften pa benzin en social slagside, som pape-
get i de to af citaterne, som man ber medteenke hvis man vil benytte
afgiftsstigninger som styringsmiddel. Dels vil de forskellige trafi-
kanttyper reagere forskelligt pd stigningerne. De velstillede bilister
vil have en stor modstand mod stigningerne, men vil sandsynligvis
kore uanfegtet videre.

Andre vil maske nok i en periode nedseette deres korsel, men lang-
somt veenne sig til stigningen og tilpasse skonomien pa andre mader,
sddan at der bliver rad til den enskede maengde benzin - sidstnaevnte
indstilling er kommet til udtryk i flere interview, ogsa hos intervie-
wede med jevne indtegter. En del udtrykker desuden en generel
mistro til miljgafgifter ud fra en betragtning om at det blot er et for-
sog fra politikere pd at “fi nogle flere kroner i statskassen”, som en
hverdagsbilist formulerede det. Hvorimod nogle, som det fremgik af
to af citaterne, som navnt kunne se et perspektiv i at forhoje afgifter-
ne, hvis indtegterne samtidig gik til en udbygning af de kollektive
transportmidler.

Uanset hvor stor en evt. stigning vil veere eller hvornar den vil kom-
me, er det sikkert at den vil mede modstand i dele af befolkningen, at
reaktionerne vil vaere forskellige, og at den vil have en social slagsi-
de. Som en af de interviewede udtrykte det:

“Jeg tror alt vil made modstand. Vi vil veere frie her i Danmark, vi vil selv
bestemme, der er ikke nogen der skal komme og satte nogen greenser for os.
Sadan er vi. Der er afgifterne, det betaler vi, og det er vi nedt til at betale, og
det vil jo nok begreense. Men det vil begraense meget for de lavest lonnede.”

Hvis man vil forhgje benzinpriserne til f.eks. det dobbelte af det nu-
varende prisniveau, er der naeppe tvivl om at det vil have en gjeblik-
kelig effekt pd transportadfeerden generelt. Hvis man samtidig vil
undga at forhgjelsen far social slagside, ma man sikre et ordentligt
alternativ til den del af befolkningen som ikke mere har rad til bilen
som dagligt transportmiddel.
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7.2 Modseatninger mellem bilisme og milje

Selvom der bade er store forskelle og mange fwllestreek pa den ad-
feerd og de holdninger man finder hos trafikanterne, er et meget igj-
nefaldende treek blandt hovedparten af de interviewede en modszt-
ning i trafikanterne selv, seerligt bilisterne, mellem p4 den ene side
det de gerne vil gore og pa den anden side det de faktisk gor, dvs.
mellem deres holdning og adferd. Da udgangspunktet for underso-
gelsen er persontransportens miljgbelastning, vil modsatningen
mellem ord og gerning blandt bilisterne vaere det der er i seerlig fo-
kus her, fordi der heri maske kan ligge nogle forandringspotentialer.

Saledes har flere interviewpersoner f.eks. udtrykt stor tilfredshed med
og glede over at kere i bil, at det ville vaere umuligt at undveere bilen i
det daglige, samtidig med at de kunne g ind for at der skulle veere
feerre biler pa vejene og at afgifterne pa bilkersel burde szttes op og at
de maske ogsa, ndr talen faldt pa det, ville kere mindre i bil og tage
toget og cykle noget mere. Denne modsatning ses af nogle som et so-
cialt dilemma’ mellem hensynet til kollektivet og hensynet til egenin-
teressen. I undersogelsen her skal det snarere ses som en modseetning
som under givne forhold vil kunne fere til en forandring i adfaerden.

Interviewene viser saledes ogs4 at bilister ofte er klar over at der er et
modsatningsforhold mellem deres faktiske bilkersel overfor den
viden de har om bilernes miljebelastning. Det er dog kun et teoretisk
problem for de fleste af dem, idet denne modsetning yderst sjaeldent
far nogen praktisk betydning. P4 den ene side erkender de proble-
met, men pa den anden side ger de ikke noget ved det, ved f.eks. at
kore mindre i bil eller maske helt afskaffe den. Der ligger heller ikke
noget dilemma i selve det at veelge bilen. Og nar de forst har anskaf-
fet sig en bil kerer de (videre) i den uden at gere op med modszetnin-
gen eller blot gore et forseg pa det.

For at gere dette, uden at det giver dem selv for store problemer, op-
bygger de en rekke argumenter og forklaringer som dels skal over-
bevise dem selv og andre om at det er i orden at vedblive med at ko-
re i bil. Dels kan det reelt veere et udtryk for at deres daglige tilveerel-
se ofte ville fa vanskeligt ved at fungere, uden at de havde radighed
over bil. Endvidere formulerer flere at en bil giver nogle muligheder
bade i hverdagen og i ferier og pa fridage som ikke kan opnas v.hj.a.
andre transportmidler, og som de ganske enkelt ikke vil undvere.
Og endelig er bilismen blevet s integreret i samfundet at det for
mange, som er vant til bil, kan vaere vanskeligt overhovedet at fore-
stille sig tilvaerelsen uden. Og p& samme made som det idag ville
veere umuligt at forestille sig at opbevare fodevarer uden at have et
keleskab til sin rddighed, ville det for mange vare umuligt at fore-
stille sig at skulle transportere sig uden bil. Det er neesten blevet lige-
sd ‘naturligt’ at have bil som at have en opvarmet bolig om vinteren.
Men modsatningen ligger alligevel lige under overfladen bade
blandt hverdags- og fritidsbilister.

' Se f.eks. ‘Livsvirden och val av transportmedel” hvori det siges, at “i ett socialt
dilemma har individerne att vilja mellan att agera i eget intresse eller att agerai
kollektivets intresse”.



Det at anskaffe sig bil kan for mange vare et valg man ger fordi man
har nogle forestillinger om at tilveerelsen v.hj.a en bil/biler er lettere,
mere behagelig og maske mere interessant eller endda mere spaen-
dende. Hvis man én gang har bil, vaenner man sig meget hurtigt til
det og indretter desuden sin tilvaerelse efter det. Man kan godt velge
at arbejde langt fra hjemmet eller flytte pa landet, uden at det virker
uoverkommeligt ndr man blot har bil til rddighed. Men har man ferst
det nye arbejde eller er man flyttet er der ingen vej udenom bilen, og
efterhdnden vil det vaere vanskeligt at forestille sig tilvaerelsen uden
bil. Man er blevet afheengig af bil i den situation man er i. Som en af
de interviewede udtrykte det: “det ville veere som at fé savet benene
af” at skulle give afkald pé bilen. Man oplever det at skulle undvzere
bilen pa linie med at blive handicappet.

P4 spergsmalet om hun tror hun ville kunne veenne sig til at bruge
busser i stedet for bil svarer en af interviewpersonerne:

“Nej, det tror jeg ikke. Det ville vaere virkeligt et handicap at skulle til det”.

Andre af de interviewede klarede dog hverdagen med cykel og kol-
lektive transportmidler uden problemer. Men de havde ofte foretaget
nogle andre valg mht. bolig og arbejde, hvor overvejelser over mu-
lighederne for at cykle og for kollektive transportmidler var klart
inde i billedet nar de skulle finde bolig og/eller arbejde. Men her
taler statistikken sit klare sprog; der bliver stadig feerre husstande
uden bil i Danmark’ og det geelder for evrigt ogsa i resten af verden’.
Sa tilvaerelsen uden bil bliver mere og mere ualmindelig.

Bilejerskabet er med den udbredelse det har fdet blevet en integreret
og ‘maturlig’ del af tilvaerelsen - og opfattes klart som séddan. Jo mere
problemerne, og her teenkes pa miljgproblemerne, i forbindelse med
bilismen kommer frem og bliver diskuteret i offentligheden, desto
steerkere ma argumenterne for bilismen udvikle sig - bade for den
enkelte og i samfundet.

Hvad der i denne forbindelse er selvvalgt (hvad der er et frit valg og
som den enkelte derfor er ansvarlig for) og hvad der er strukturelt
bundet (og den enkelte ikke kan vaelge fra og dermed heller ikke eller
kun indirekte kan veere ansvarlig for) er et andet sporgsmal, her dre-
jer det sig alene om den oplevede modsaetning.

Men som gennemgangen af trafikanttyperne viste er der ogsa nogle
af typerne som ikke er praeget af modsaetninger mellem holdninger
og adferd. De lidenskabelige bilister og cyklisterne/kollektivbru-
gerne af hjertet har en transportadfeerd som er i overensstemmelse
med deres holdninger til transport. Begge trafikanttyper gor det de
synes er rigtigt at gere. Men andre kan naturligvis gere anderledes
hvis de ensker der. En lidenskabelig bilist udtrykker det pd denne
made:

“Jeg ved godt det er lidt let at sidde og sige at det ikke er mig, men man md
overbevise flere og flere om at tage de offentlige transportmidler. Her i om-
rddet... folk der arbejder i Kabenhavn tager ikke bilen. De tager det offentli-

*Se Linda Christensen m.fl., PETRA, 1994, s. 17f.
® Se Lester Brown m.fl.,Verdens Tilstand, 1994, s. 89.
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ge. Huis du gdr herfra og til toget og korer med toget og gdr 5 minutter, si
er du pd kontoret. Nabokonen gor det, hun leeser sin avis eller en bog, si gir
hun lidt og er sd pd kontoret. Og manden keber ind. Og dem er der mange
af, og de kan bare tage toget.”

Men bortset fra de lidenskabelige bilister er et gennemgéende traek
blandt bilisterne at de forholder sig til miljgproblemerne pa den ma-
de at de er bekymrede over udviklingen generelt og ogsé rent teore-
tisk er klar over trafikkens store bidrag til problemerne, men nér det
kommer til deres egen hverdagstransport i bil forholder de sig kun
sjeeldent til sammenhzngen. Det kan ses som en strategi til at overle-
ve modsatningen - til at leve med den.

Modsetningen kan ogsa ses som en afspejling af et modseetnings-
fuldt liv i et samfund man ikke kan overskue, og som sender nogle
modsatningsfyldte signaler som man ikke kan leve op til pa en og
samme tid. Modsatningen afspejler siledes ikke nedvendigvis en
inkonsistens i det enkelte menneske, men skal maske snarere ses som
en reaktion pd modseetninger i omgivelserne. P4 den ene side er der
miljgproblemerne som alle ber tage sig af, og pa den anden side er
der kravene om mobilitet og effektivitet pa arbejdsmarkedet.

En af de interviewede beskriver her sin opfattelse af kravene pa ar-
bejdsmarkedet og hvordan disse for mange medferer at de ma have
en bil:

“Jeg synes at hvis man skal se bide samfundsekonomisk og samfundspoli-
tisk pd det (bilismen), bliver der stillet nogle krav til os, vores mobilitet skal
veere stor pd arbejdsmarkedet.. Si mener jeg at der er nogle ting der bor
laves om for at vi kan afgive bilen. Meget bliver bygget op omkring at man
har en bil synes jeg. Det bliver i mange tilfelde taget for givet at man har en
bil. Indenfor mit arbejdsomrdde er der tit stillet den betingelse at man har et
korekort. (Spergsmal: Kerer du i forbindelse med dit arbejde?) Ja, det
gor jeg. Huis jeg er pd hjemmebesog har institutionen en bil som jeg kan
bruge. Det er det samme for Sunes vedkommende ndr han nogle gange tager
alene ud, si er han nedt til at skulle kore. Der bliver ogsd stillet store krav
til at man skal kunne tage arbejde alle vegne, og du skal bruge tiden pi det.
Sd i forhold til det offentlige transportsystem som vi har, synes jeg at man
tit bliver tvunget til at skulle bruge sin egen bil.”

Samtidig ér det naturligvis en modsatning i den enkelte, og noget
han eller hun derfor ogsa m4 forholde sig til. Mange af de intervie-
wede har givet udtryk for denne modsetning - direkte eller inddi-
rekte. F.eks. siges det:

Spergsmal: Teenker du pa miljeet, nar du kerer bil?
“Generelt nej. Men bilosen er ret ubehagelig ndr man gir.
Spergsmal: Er der nogen ulemper ved at kere bil?

“Jeg ved ikke om jeg synes der er sd mange ulemper ved at have bil, egentlig.
Det er nok ikke noget jeg taenker over i hvert fald.

Spergsmél: Tenker I nogensinde over om det har nogle miljomazssi-
ge konsekvenser?



“Jo, det gor vi. Vi taenker bide i blyfri benzin og hvad det betyder af slid pd
vejene og 6s og kulilte og forbrug af energi. Som jeg sagde, jeg synes da sta-
digveck at det gor lidt ondt ndr man ser at s mange mennesker korer alene
pd arbejde hver dag, hvor man selvfolgelig kunne udnytte det noget bedre.
Jeg synes da ogsi at det er lidt frids pd en eller anden mdde.”

Spergsmal: Forbinder I de tanker med jeres egen bilkersel?

“Nej. Nu arbejder jeg jo midt i byen, si jeg meerker rigtig trafik og larmen.
Det larmer jo meget foruden at det ogsd lugter og sidan noget. Og det ville
vi veere fri for, f.eks. Der ville vaere helt anderledes stille, hvis det var. Det
ville jeg synes var lakkert.”

Sidstneevnte citat viser modsatningen imellem egen bilkersel, milje-
forstdelsen og forestillingerne om fordelen ved at afskaffe bilerne
f.eks. i byen. Det er ikke et udtryk for forvirring eller inkonsistens
hos den interviewede, men blot en afspejling af sammenstodene
mellem de forskellige forestillinger om verden, holdninger til tingene
og sd kravene i og til hverdagen som den ser ud hos den enkelte (fa-
milie).

“Bilosen er ret ubehagelig ndr man gar”

Modsatningerne kommer ogsa til udtryk i disse to interviewpersoners
ordveksling om fordele og ulemper ved at have bil.

* “Nej, n altsd bagdele..(ved at have bil), det kan der da ikke veere. Der
kan veere nogle fordele. Men man kan ogsd sige at det er jo dyrt.”

* “Men vi vil hellere cykle.”
* “Vi holder meget af at cykle.”

* “Ndr man cykler fir man motion.”
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* “Du far rort dig og du fir lidt luft..”

* “Undtagen pi Englandsvej, der er si meget udstodning si du hoster og
spytter nogle gange.”

Spergsmal: Er udstedningen fra bilerne generende?

* “Ja, det er den i allerhojeste grad.”

% 4

Nir du kommer kerende pd cykelstien og en af de der store starter op..
Det er helt sort rag, der kommer ud.”

Pa spergsmalet om hvilke ulemper de kunne pege pa ved at have bil,
kan de to interviewpersoner - ligesom mange andre af de interviewede
- ikke komme i tanke om andet end at det er dyrt. Men nar de besk-
river deres cykelture i omradet fremheever de forureningen fra bilerne
som noget meget ubehageligt. Det er ofte vanskeligt at forbinde egen
bilkersel med forureningen fra bilerne. Hvis man gjorde det matte man
nedvendigvis overveje ikke at kere (s& meget) i bil eller helt afskaffe
den. Og meget ofte vil konsekvenserne ved ikke at have bil vere at
hverdagen, som den er skruet sammen for de fleste i det moderne sam-
fund, bliver besvarligere og kommer til at haenge darligere sammen.
Derfor vender man sig fra for mange overvejelser over egen bilkersel.
Men de ligger latent hos mange af bilisterne.

Spergsmal: Teenker I p4 miljoet, nar I kerer bil?
* “Helt sikkert, ja det vil jeg sige. Men om det har haft nogen indvirkning
pé, hvor meget man har kort, det vil jeg satte et stort sporgsmdlstegn ved.
Men jeg synes da, at jeg har spekuleret pd det.”

* “De biler jeg har haft er ikke nogen biler med katalysator, det er nogle
gamle kasser. Den sidste solgte jeg til staten.”

* “Man har ikke haft dirlig samvittighed af den grund.”

Spergsmal: Nar I har kebt en bil, har I da teenkt p&, om den forurene-
de eller ej?

* “Jeg har ikke.”

* “Jeg har tenkt pd, om den var benzinekonomisk, og det kan man si sige at

det ogsd skinede miljoet, men det var nu mere pd grund af skonomien at jeg
gjorde det.”

Alle disse modsatninger i adfeerd, holdninger m.v. udtrykker, som
allerede nzevnt, kompleksiteten i tilveerelsen for moderne mennesker
som skal leve op til forskellige krav og forventninger fra mange sider.
De modsatninger der findes i befolkningen p& omradet bilisme og
miljo er udtalte, men ikke éntydige. De er mange, men forskellige og
er knyttet bade til forskellige trafikanttyper og til socialgrupper.
Endvidere kan man forvente at de vil forandres og skeerpes eftersom
problemerne med at stable et baeredygtig transportsystem pa benene
vil vokse. Og det er stadig forventningen i de kommende 4r at trans-
portarbejdet vil stige med adskillige procent om 4ret.



Men ligesom forandringer p& andre omrader kan ske rykvist, kan
forandringer i transportadfeerden og holdningerne til transport ogsa
teenkes at sendres hurtigt i et samfund under konstant forandring
som det nuvarende. Og her kan modsetningerne komme til at spille
en rolle. Det er klart at hvis modsaetningerne vokser tilstraekkeligt, og
problemerne bliver tydeligere vil viljen til og ensket om at finde en
losning vokse. Men som gennemgangen ovenfor viser er der allerede
nu store modsetninger til spergsmalet milje og bilisme, og i mod-
seetningerne ligger potentialet til forandring. Der er formentlig man-
ge betingelser der skal vare opfyldt og omstendigheder der skal
spille sammen fer man vil se en @ndring i transportadfeerden. Men
hvis forandringerne skal kunne gennemferes skal vilkdrene for
transporten endres. Disse vilkar vil blive taget op og diskuteret i
afslutningskapitlet.

7.3 Samfundets ansvar

Den ‘politiske’ forbruger kan vaere en bekvem sterrelse at leene sig op
ad, nér politikere og andre beslutningstagere har svert ved at treeffe
de nedvendige beslutninger til lesning af givne problemer. Seerligt
p& miljgomrédet har den ‘politiske forbruger’ veeret trukket frem pa
scenen. Men det er et spergsmél om det ikke er ansvarsforflygtigelse,
nér man p& denne made overlader beslutningen til den enkelte for-
bruger som efter arbejde lige for lukketid skal redde verden, mens
han eller hun handler ind i Brugsen.

Mange af de interviewede har vaeret inde pé at de ikke synes at det
skal eller kan vare den enkelte der skal lgse transportens miljepro-
blemer. Det er i hvert fald i lige s hej grad et samfundsmaessigt an-

svar. Det folgende er et udsnit af de interviewedes overvejelser pa
dette punkt:

Den lidenskabelige bilist:

“eg md da nok sige at da jeg boede her 0g arbejdede i Esbjerg var jeg da godt
nok lidt traet af de benzinregninger jeg fik. Det var vist nok ca. 3.500 om md-
neden for at komme pd arbejde. Det er mange penge. Det var jo 250 km. om
dagen til og fra arbejde. Men sd er skattevasenet jo sd tosset at man kan fd et
korselsfradag, som jeg ikke kan se noget som helst fornuftigt i, hvorfor skal
man belonnes for at arbejde langt vaek.” “I stedet for at give kerselsfradrag
skulle man hellere give flyttehjeelp sd folk kunne flytte neermere pd deres ar-
bejde. Det er faktisk dumt at sige til folk de godt kan tage arbejde langt veek,
det er gratis. Jeg har et par kammerater som arbejder langt ude i Vestjylland
selv om de bor her. Den ene arbejder i Hanstholm, han har godt nok et varelse
dernede, for der er 250 km.”

Hverdagsbilister:

“Men det er jo ikke dyrt, synes jeg i hvert fald ikke. Ndr man taenker pd, at
benzinprisen jo ikke er endret ret meget de sidste mange dr. Og bilerne er
heller ikke blevet dyrere, sd jeg har lidt sveert ved at se det rimelige i det (at
prisen pd benzin er uendret), hvis man ser pd, hvad det forbruger af energi
og miljogriseri osv. Det vil jeg nok sige.” “Det er nok ogsi derfor der er sd
mange biler simpelthen. Og sd laenge priserne er sddan at alle kan kebe en
bil, ja, sd vil alle ogsd gore det. Det er jeg slet ikke i tvivl om. Jeg kan da
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stadig se, at der er en stor del af mine kolleger, der har 2 biler. Det er usad-
vanligt kun at have en bil. Det er ikke fordi, de har smd born.”

“Enten skal det veere en kollektiv beslutning, eller der skal en holdningsde-
bat igang i vores land sd det virkelig har nogle konsekvenser. Det viser sig
pé affaldsomradet at vi er ved at forstd at vi faktisk kan genbruge en del.”
“Og hvis vi kan finde ud af noget af det samme (m.h.t. biler), var jeg den
forste til at hoppe pi vognen.” “Si leenge vi stadigveek skal mode pd et ar-
bejde, og der har vaeret arbejdsloshed i en lang periode, si vil folk stadig
bruge biler. Med de regler der er om at du skal tage imod et stykke arbejde,
stdr man mdske med en dags varsel og skal igang med et arbejde der ligger
50 km vak, og skal miske aflevere born i skoler og bernehaver. Si lenge
vilkdrene er sidan at man skal sikre sig, skal der traeffes nogle overordnede
beslutninger, men det mangler lidt endnu, det er mest enkeltforslag der er
fremme.”

“Det er et politisk sporgsmdl om hvad der skal prioriteres. Ressourcerne er
der jo endnu. Det er et prioriteringssporgsmdl for politikerne. Jeg tror det
vil tage 30-40 dr for udviklingen vender.”

“Man ber vare politisk forbruger, og det er jeg pd mange mdder, men jeg
snyder selvfelgelig ogsi ind imellem. Hvorfor skal jeg bruge hele mit liv pd
kun at vare idealist ndr det slet ingen effekt har. Pé nogle omrdder betyder
det noget for mig selv at vare idealist, men jeg kan ogsd godt lide mango, for
at komme med et eksempel, selv om at jeg teenker pd det hvis jeg tager en pd
hylden. Det bevidste forbrug afspejler sig ikke i forbrugsvanerne, folk kaber
hvad der er billigst.”

“Men jeg tror at det der skaber problemer for folk er hvis du tager et eller
andet fra folk, men s ikke giver dem en erstatning. Du kan jo stavnsbinde
folk sd de ikke kan komme nogle steder, si har du jo begranset de menne-
skers frihed. Men efterhinden som vi bliver flere og flere md man jo mdske
tage flere og flere friheder fra folk, det er mdske ogsé nedvendigt. Men frihe-
den til at bevaege sig fra et sted til et andet, den er nok lidt svaer at sluge for
danskere.”

Fritidsbilisten:

“Det er det med at det kommer til at begreense os i forhold til de krav der si
bliver stillet, med hensyn til arbejde, for eksempel. Da jeg blev ferdig med
min uddannelse, der kunne jeg ikke fii noget arbejde i en stor radius fra hvor
jeg boede. Der var jeg tvunget til at soge lzngere vak for at fi et arbejde.
Det gjorde jeg si pd det tidspunkt. Hvis benzinen vil blive det dyrere nu si
ville jeg ikke kunne sage arbejde langt vaek, og det ville jeg sé omvendt vare
tvunget til fra min fagforening - min a-kasse. Det er pd den mdde at jeg
mener, at der bliver stillet nogle krav. Der synes jeg ikke at det er rimeligt at
man skal bruge sd stor en del af sin indtagt pd transport. Jeg forstir godt
ideen med det og at man forsoger at begranse antallet af biler og antallet af
korte kilometer set med en samfundsmaessig okonomi og af hensyn til for-
urening. Men jeg ser pd min situation, og hvordan den vil vare. Si mi jeg
have et arbejde der ligger teettere pd, hvis jeg si kan fi det. Hois ikke, s ville
jeg veere tvunget til at beholde det arbejde jeg har, og sd bruge sd mange
penge pd benzinen.”

Cyklisten/kollektivbrugeren af hjertet:
“Jeg har da stadigveek et hib om, at den kollektive trafik bliver udbygget, si
privatbilismen falder, men jeg frygter det modsatte. Men jeg synes at for-



ureningen er et samfundsanliggende, si jeg synes ikke, det skal vaere den
frie ret og det frie initiativ, der bestemmer. Jeg synes, der skal lovgives om
det, enten med en fordobling af benzinprisen eller ved at leegge hindringer i
vejen pd anden vis. For det er jo altsammen samfundsproblemer og et sam-
fundsanliggende, som geelder os alle.

Cyklisten/kollektivbrugeren af behov:

“Jeg tror det skal tvinges ned over hovedet pad folk - lidt. Nu teenker jeg mest
pd storbyen, eller byer generelt. Jeg ville onske at man kunne forbedre mu-
lighederne (for en mere miljevenlig transport), men for de mennesker,
der ligesom jeg selv, godt kan lide at kere i bil, ville jeg onske at man kunne
finde noget som var si minimalt odeleeggende (at det ikke gjorde nogen
skade pa miljoet).”

Cyklisten/kollektivbrugeren af ned:

“Nej, det synes jeg ikke (at hendes eget bidrag til at undgd forurening
er vaesentligt). Og jeg synes det er vigtigere (at fa lost problemerne), end
om jeg har en personlig frihed til f.eks. at kore til Roskilde, fordi nu synes
jeg det er morsomt. Sd foler jeg at der er 2 veje. Enten skal det veere sddan at
biler ikke forurener, 0g sd far vi allesammen den personlige frihed, eller ogsd
skal det vaere meget vigtigt for man bruger bilen.” “Jeg tror at jeg er typisk
inkonsekvent mht. miljoet. Fordi det egentligt er noget der bevidsthedsmaes-
sigt har en meget stor plads. Det er noget, jeg synes er vigtigt og skal priori-
teres hojt. Og ndr det sd kommer til det konkrete si lober mageligheden ofte
af med mig. Jeg er nok en af dem der har behov for de der tvangstiltag, som
at vandet bliver dyrere eller at der skal spares pd det. Alle de der ting hvor
man bliver presset til det. Jeg har nok en lille smule behov for det pres. Jeg
har behov for at kommunen siger du skal sortere dit affald. Si gor jeg det
0gsid, men pd eget initiativ fir jeg aldrig taget mig sammen til det. Jeg me-
ner miljo er vigtigere end penge.”

Citaterne peger alle pa, ud fra forskellige holdninger og med forskel-
lige argumenter, at losningen pa transportens miljgproblemer i er et
samfundsanliggende og ber leses som sadant. Det er ikke fordi de
interviewede vil fraleegge sig deres del af ansvaret, men fordi det for
mange af dem forekommer at vere nyttelost som enkeltindivid at
@ndre pé forholdene ud fra en opfattelse af ‘hvad hjaelper det hvis
jeg er den eneste’. Pa den anden side er der flere der udtrykker at
hvis de rigtige beslutninger blev truffet og udviklingen blev sendret,
sa ‘er de med pa vognen’. Der er blandt mange trafikanter en forsta-
else for problemerne og en vilje til at medvirke til en lesning i faelles-
skab.

En lgsning af de miljeproblemer der stammer fra transportsektoren
v.hj.a politiske forbrugere er séledes temmelig langt fra virkelighe-
den. For det forste er der sa fa politiske forbrugere blandt trafikanter
i almindelighed - i undersogelsen her er det kun cyklister-
ne/kollektivbrugerne af hjerter der kan betegnes som sddanne - at
det har en begreenset praktisk betydning i forhold til de massive
miljoproblemer, som transportsektoren star for. Som en cyklist/ kol-
lektivbruger af hjertet selv formulerer det i forbindelse med sporgs-
maélet om hvorfor han frivilligt har valgt ikke at have bil: “Men der er
jeg nok noget af en ener, hvad det angdr”. For det andet er transporten i
stor udstreekning med til at saette nogle strukturer op for hverdagsli-
vet, strukturer som ikke umiddelbart kan aendres af den enkelte. Som
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nogle af de citerede interviewpersoner pegede pa kan det veere ned-
vendigt at have bil hvis man skal kunne sege arbejde i en vis afstand
fra boligen, noget der forventes og nogle gange endog kraves, hvis
man vil fastholdes pa arbejdsmarkedet.

Konklusionen ma derfor vaere at losningerne skal findes p& sam-
fundsniveau, men det er naturligvis ikke det samme som at befolk-
ningen/trafikanterne ikke skal eller ensker at medvirke. Mange er
indstillet pé at give deres bidrag, hvis det bliver ens for alle. Den en-
kelte vil ikke, som den eneste, lade vaere med eller kore mindre i bil.
Men hvis der, f.eks. af hensyn til miljeet, bliver sat nogle begreens-
ninger op som ville gaelde alle andre ogsa, ville den enkelte i mange
tilfeelde acceptere det. Men der er, som det er fremgéet, mange for-
skellige udgangspunkter for at gere det. Og nogle ville slet ikke ac-
ceptere det. Det ville veere stor forskel p4 om man ser p& sagen som
lidenskabelig bilist eller som cyklist/ kollektivbruger af hjertet.

7.4 Alternativer/mulighed for forandringer

En af styrkerne ved en opdeling af trafikanterne i typer er at de, ved
at stille skarpt pa forskellighederne, kan vise at en enkelt strategi ikke
er tilstraekkelig til at eendre befolkningens transportadferd generelt.
Man kan saledes ikke f.eks. ved en udbygning og forbedring af det
kollektive transportsystem forvente at flytte bilister i almindelighed
vak fra bilerne over i busser og tog. Men ved at ivaerkszette forskelli-
ge tiltag som retter sig mod flere typer, kan man n4 et - eller flere -
skridt pa vej mod en lgsning.

Cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet er en trafikanttype som er
interessant af flere grunde. Dels fordi denne type ud fra et miljoper-
spektiv er den ‘gode’ trafikant. Cyklisterne/kollektivbrugerne af
hjertet har aktivt valgt at cykle m.v. i hej grad af hensyn til miljeet og
er indstillet pa at fortseette med at gere det. De udger siledes ikke
noget transportmaessigt miljeproblem. Dels fordi de kan fungere som
et eksempel pa at det kan lade sig gere at leve et liv uden bil - ogsa
selv om det umiddelbart kunne se ud som om deres transportform er
mere besveerlig, tidskraevende, stressende etc. end hvis de havde haft
en bil. P4 den anden side skal man veere forsigtig med at overvurdere
‘eksemplets magt’, fordi dette eksempel pd nogle kan virke irriteren-
de og maske endda ‘frelst’, og sdledes komme til at fremstd som en
type man aktivt ensker at afgreense sig fra - f.eks. ved at kere mere i
bil eller kebe storre biler.

Selvom dette sidste ofte kan veere et reelt problem er det alligevel
interessant at se naermere pd hvordan livet uden bil kan forme sig -
hvis man mao. har valgt ikke at have bil af andre grunde end rent
gkonomiske. Fordi der ud af dette tilsyneladende mere ‘besveerlige’
liv kan tegne sig et billede af et anderledes liv, med nogle anderledes
kvaliteter end det geengse liv med bil. Som en cyklist/kollektivbruger
af hjertet udtrykte det om livet med bil:

“Det er derfor folk er sd stressede, det er alt det de skal ud at kore.”



I modseetning til hendes egen tilvarelse som bl.a. pa grund af hendes
transport som mest foregik pa cykel og en gang imellem med tog pa
leengere ture, var ustresset og afslappet i dagligdagen. Hun kunne
simpelthen ikke na s& mange forskellige ting i hverdagen, som hvis
hun havde haft bil, at hun alene af den grund fik et langsommere og
mere behageligt tempo.

Man har pé en made en roligere rytme og kan udnytte transporttiden
til at slappe af eller udnytte tiden til laesning eller lignende. Desuden
kan et fravalg af bilen desuden have nogle afledte virkninger. En af
de interviewede som for relativt nylig havde matte afskaffe bil, som
hun ellers havde haft i mange &r, fortalte hvordan hun oplevede
nogle positive sider ved sin daglige transport med de kollektive
transportmidler:

“Ndr man sddan lukker biksen kl. 16, sd hanger man pd det nermeste oppe
under loftet. Da jeg havde bil og hoppede ud i den og ndede hjem, sié hang
jeg stadig deroppe. Det gor jeg ikke nu. Nu har jeg slappet af, jeg har teenkt,
jeg har laest og skrevet sang eller hvad det er. Nu er jeg betydelig mere rolig
ndr jeg kommer hjem. Det gor heller ikke si meget (med den lange trans-
porttid), for jeg ndr alligevel alt det jeg skal. Sddan er det. Sd egentlig har
jeg overhovedet ikke noget imod det. Sd pd nogen mdder er det en fordel.”
“Umiddelbart generer det mig ikke, ikke at have bil. Jeg kan faktisk godt lide
at bruge de offentlige transportmidler.”

En anden af interviewpersonerne, en 17 arig gymnasieelev, som boe-
de i en familie hvor der altid havde veeret bil til radighed, kunne godt
forestille sig nogle konkrete sendringer som kunne reducere bilismen:

“Jeg synes, det ville vaere i orden, hvis bussen kunne komme frem (foran
bilerne ad baner forbeholdt busser), og jeg synes egentlig ogsd at man
burde sette aldersgraensen op til 20 dr for kerekort, fordi f.eks. de fleste
gymnasieelever cykler til skole, og hvis den f.eks. blev sat ned ville der vare
flere der kerte til skole i bil. Og vi kan jo sagtens klare at cykle. Alle de
voksne kunne da ogsd klare at cykle ind til byen, der er ikke ret langt. Og
hvis alderen blev sat op, sddan at man var 20, var det ikke sikkert man lige
havde rid til at fd kerekort eller rdd til at kebe en bil i det hele taget. Og sd
var man flyttet hjemmefra, og sd havde man ikke mulighed for at line forael-
drenes bil nir man skulle et eller andet sted hen.”

Andre interviewede havde ligeledes konkrete forslag til afhjeelpning
af problemerne. F.eks. pegede en pd muligheden for delebiler:

“I Tyskland har man lavet forsog med at en gruppe mennesker ejer en be-
stemt slags bilpark, med forskellige typer biler, sammen. Sd kan man sd
‘lease’ de enkelte biler.” “Hvis man havde muligheden for at tilkalde noget
faelles transport der gjaldt ens egen transport, tror jeg ogsd det ville blive
brugt. Iszer i tyndt befolkede omrdder. Man kunne ogsd vare mere fleksibel
med for eksempel skolebusser, hvis almindelige passagerer 0gsd kunne kom-
me med.”

En hverdagsbilist som selv bruger bil til mangt og meget foreslar at
man mindsker fremkommeligheden simpelthen ved at undlade at
udbygge vejsystemet, samtidig med at man sikrer et tilstraekkeligt
kollektivt transportsystem:
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“Man kan godt bruge noget som ikke behover at skappe i statskassen, men
hvor man alligevel kan lave nogle mekanismer, der egentlig begreenser folks
bilforbrug. Hvis man lader vare med at bygge den nye ringvej rundt om
Kobenhavn, ring 7 eller 8, eller hvor langt man nu er kommet, sd bliver
trafikken sd stor, at det er besveerligt at komme frem. Og hvis man sd serger
for at have et godt offentligt transportsystem, si er der masser af mennesker
der finder ud af at det faktisk er nemmere.”

En 21 érig storbyboer foreslog at indre by blev bilfri ved at man par-
kerede bilerne i udkanten af byen:

“Huis man lavede det sddan, at indre by var bilfrit, der kunne mdske vare
taxaer og busser og sd nogle keempe parkeringsanlaeg ude omkring byen. Sd
kunne busserne kore hurtigere, men jeg ved godt, det er en.... Men det er da
en tanke. Hvis jeg ikke havde for mange skift og det ikke var for dyrt ville
sddan et system passe mig fint. Man kunne ogsd cykle friere. Jeg ville nok
cykle fordi jeg godt kan lide at cykle. Sa ville det ogsd veere rarere at cykle
herinde uden al osen hvis bilerne ikke var her.”

En af de interviewede bilister havde veret i Italien og oplevet en bil-
fri by:

“Vi har veeret i Sienna (Toscana, Italien) pd ferie i dr - korende i bil. Der
kan du ikke kere i byen fordi der er bilfrit. Hele bymidten er bilfri, bortset fra
at der mad kore nogle smd bybusser og en lille smule erhvervstrafik, men det
er meget lidt. Sd det er en af de mdder man kunne afprove. Men det er eks-
tremt sjaldent at man veelger den losning. Men det var fremragende, det
var dejligt, helt bestemt. Du parkerede lidt udenfor bycentrum og mitte si
g4 resten af vejen eller tage en af bybusserne. Det er sddan nogle sma nogle,
sddan nogle man bruger til aldretransport, hvor der er plads til ca. 20 men-
nesker.” “Det ville ikke volde nogen storre problemer at prove at gore noget
lignende (som det i Sienna) her i byen. Selvfolgelig ville de der har storre
forretninger, som f.eks. handler med kolonialvarer, mdske veere kede af det.
Det ved jeg ikke. Men hvis man havde gjort det for 10 dr siden sd havde det
ikke vaeret noget problem i dag. Men jeg ville synes det var en god ide.”

De foresldede lgsninger er kun et uddrag af de lesninger der blevet
foresldet undervejs i interviewrunden. De er desuden enkeltstiende
og spredte, men udtrykker blot forskellighederne som de findes i
befolkningen. Sammen og suppleret med en rakke andre foranstalt-
ninger kunne de dog give et bidrag til en lesning. Lesningen pa
transportens miljgproblemer er langt fra enkel. En enkelt lgsning
findes formodentlig slet ikke. Det er omradet alt for komplekst til,
bla. fordi en lgsning vil gribe ind pa sd mange andre omrader. Det
vil kraeve at en lang raekke instanser og personer koordinerer indsat-
sen og arbejder sammen. Det vil kraeve at man samfundsmaessigt
satser anderledes og forholder sig til problemerne og lesningsmulig-
hederne i dbenhed. Og alt dette er der ikke store erfaringer med eller
tradition for pé transportomradet. En los skitse til en lesning vil dog
alligevel blive forsegt udarbejdet og vil bringes i neaeste kapitel.



8 ‘Lesninger’

Nar overskriften er sat i citationstegn, er det fordi der i dette kapitel
ikke vil blive leveret egentlige eller feerdige losninger pé person-
transportens miljgproblemer. Der vil alene blive opstillet nogle lose
skitser til ‘mulige’ lesninger. Udgangspunktet vil dels vere at se pd
hvordan et transportsystem for hver af de 6 trafikanttyper kunne
teenkes at se ud hvis det skal tilgodese typernes krav til transport.
Dels hvordan det skulle udformes hvis det skulle veere miljomaessigt
baeredygtigt.

P& baggrund af de forskellige - meget overordnede - skitser til trans-
portsystemer vil det blive diskuteret hvordan et beredygtigt trans-
portsystem som opfylder alles ensker og krav kunne se ud - og om
man overhovedet kan forestille sig at det kunne opfylde alles ensker
og krav.

8.1 Lesninger ud fra typerne

De lidenskabelige bilister

De lidenskabelige bilisters krav til transportsystemet drejer sig om
biler og veje. Udgangspunktet for dem er biler til alle og et kollektivt
transportsystem som er skonomisk selvbaerende og/eller privatise-
ret. De mest yderliggiende af dem stiller forslag om at de midler der
i dag anvendes til kollektive transportmidler kunne bruges til at for-
@re alle der ikke selv har rad til det, en bil, og sa nedleegge det uren-
table kollektive transportsystem. De der ikke selv kunne kore bil,
bern, @ldre og handicappede, skulle have deres transportbehov
daekket gennem et netvaerk af taxaer som skulle kunne tilkaldes
overalt. Transportmidlet til persontransport for dem er privatbiler,
hvorimod de ser det som en samfundsmeessig opgave at bygge og
holde vejsystemet. De gar ind for bygningen af de store broer som
skal sikre forbindelsen til Skandinavien og det europzeiske kontinent.

Da de ikke finder transportens miljebelastning af stor betydning, er
der ingen veesentlige problemer for dem at se i en udbygning af det
nuvarende transportsystem som for en stor dels vedkommende alle-
rede er baseret pa privatbilisme. De stotter dog udviklingen af ny
teknologi som kan mindske forureningen fra bilerne - hvis den ikke
samtidig reducerer hestekraefterne - og ser gerne mere energieffekti-
ve biler pd markedet.

“Jeg har egentlig en meget hgj tiltro til teknologien i samfundet. Jeg tror pa at
vi er lige i et vadested med hensyn til forurening fra biler f.eks., men ogsd al
mulig anden transport, for jeg tror man bliver dygtigere og dygtigere til at
lave biler der forurener mindre og mindre. Og jeg tror pd at bilfabrikkerne kan
lose det problem. Huis ikke de kan det sd dor de, fordi man vil begreense biltra-
fikken. Sd deres eneste mulighed for at overleve om 25 dr er at lave biler der
kan modsvare kravene. Og si skal de, katten rive mig, nok gore det.”

Selv efter en - kortfattet - redegerelse for trafikkens bidrag til luftfor-
urening og CO,-udslip er svaret fra en lidenskabelig bilist, pa hvad
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der ber gores ved trafikkens miljebelastning, en ren afvisning af pro-
blemet som sadan:

“Jeg har ikke den der fantasi til at se miljoodeleeggelse, jeg ved ikke - jeg er
sd optimistisk, jeg teenker at det gir nok alligevel.”

Lidenskabelig bilister gar ind for at fremkommelighedsproblemer
loses ved at gere vejene mere ‘intelligente’ og ved at bygge nye veje
og udbygge det eksisterende vejsystem.

Hverdagsbilisterne

Hverdagsbilisternes transportsystem er noget vanskeligere at skitsere
end de lidenskabelige bilisters. Forst og fremmest fordi deres krav til
og eonsker om et godt transportsystem er ligesd modseetningsfyldt
som deres transportadfeerd og holdninger til transport.

Hverdagsbilisternes umiddelbare bud p4 et transportsystem er pri-
vatbilisme suppleret med et godt og effektivt kollektivt transportsy-
stem. De er generelt ikke indstillet pa at indskraenke bilismen, men
kan godt forestille sig at et velfungerende kollektivt transportsystem
kunne aflese bilerne pé forskellige omrader (ture). Serligt til bolig
arbejdsrejser kunne et alternativ til bilen veere et fleksibelt system
bestdende af moderne tog og busser fra stationerne direkte til ar-
bejdspladserne, hurtige busser fra boligomraderne direkte ind i by-
centre med arbejdspladser, og lignende effektive transportmidler
som man kunne stole pa fungerede som planlagt.

“Man forsker ogsd meget i bilerne. Jeg mener 0gsd at der er et EU-direktiv

om at de skal komme med nogle biler, der kan kere 33 km pr. liter benzin, og
det regner bide Folkevogn og Mercedes med at de har inden dr 2000. De
skal ogsi kunne genbruges. Men selvfolgelig er det en resursekravende
transport. Jeg tror at det meget bliver smd bybiler, og en masse fiern-
transport (med tog og bus) ndr Storebaltsbroen og Femernbaltbroerne
kommer.”

“Jeg synes det er godt at vi har afgifterne her for det kan holde det noget
nede. Men det holder det ikke si meget nede at vi ikke holder fast i vores
individualisme.”

Til fritids- og indkebsture vil hverdagsbilisterne nedig undveere bi-
len, selvom de méske godt kunne teenke sig at bruge cyklen pa korte
ture til nogle af fritidsaktiviteterne m.v., hvis der var et godt net af
cykelstier - og det i ovrigt ikke regnede den dag. Hverdagsbilisterne
erkender at der skal iveerkseettes nogle forandringer i vilkirene for
transporten for de for alvor ville tage cyklen, men er pa den anden
side - lidt modstreebende - indstillet pa at gere det, hvis omstendig-
hederne for bilismen @ndres.

Problemet for hverdagsbilisterne er sledes at de p& den ene side
gerne vil bevare - en teknologisk avanceret - bilisme, men ud fra en
teoretisk erkendelse af bilismens miljobelastning ser de ogsa gerne en
storre brug af cykler til daglig transport, samt en udbygning af det
kollektive transportsystem med moderne og fleksible transportmid-
ler.



Fritidsbilisterne

Fritidsbilisternes ideelle transportsystem bestar i et godt og effektivt
kollektivt transportsystem, et udbygget netveerk af cykelstier supple-
ret med en bilisme med en reduceret miljebelastning. De benytter
ofte selv det kollektive transportsystem og kender det derfor af egen
erfaring i modsetning til de andre bilisttyper. Derfor stiller de ogsd
nogle mere konkrete forslag til en udbygning af de kollektive trans-
portsystemer end de ovrige bilisttyper.

De finder det vigtigt at have sikre skoleveje med stier afskeermet fra
den evrige trafik, og med direkte busforbindelser til institutioner og
skoler, hvis disse ligger i mere end cykelafstand fra boligen. Der mé
gerne veere bilfri pletter i boligomrdderne, sédan at man kan sende
bernene ud at lege uden fare fra trafikken - men helst ikke pa bekost-
ning af muligheden for at kunne keore lige til deren med sine varer.
Der skal veere lette busser i byerne og fra byerne ud til forsteederne,
og de mé gerne kore i deres egne baner og komme frem foran bilerne.
Der skal desuden vere gode og hurtige langdistancetog og -busser til
at forbinde byerne.

“Sé ville jeg da hibe at der er gjort meget mere ud af elbiler, for eksempel.
Ogsd at de offentlige transportmidler var meget mere tilgaengelige for alle.
Jeg hiber pd at man bliver meget bedre til at tage sin egen cykel pd arbejde, i
stedet for at smide sig ind i en bil for at kere lige over pd den anden side.”

“Nér man bor sd teet pd en skole synes jeg ikke at det er nedvendigt at man
tager sin bil og kerer sine born derned. Jeg hiber at ens born vil have en
cykel, og mdske en billig bil, i stedet for en stor bil som vi skal drene i alle-
sammen.”

“(bilfri boligomrader ville veere dejlige, for) ...sd skulle man overhovedet
ikke teenke pd at ens unger de lob ude pd vejen, sd ville jeg selvfolgelig synes
at det var rart, men jeg ville samtidig taenke at det var irriterende hvis jeg
skulle beere mine varer 500 m.”

De er opmerksomme pa og bekymrede for miljgproblemerne fra
trafikken og har et reelt enske om at tilpasse transportsystemet sddan
at problemerne lgses. De vil gerne selv give et bidrag ved at kere
mindre i bil hvis der er nogle fornuftige alternativer - selvom de me-
get gerne fortsat vil bruge bilen i fritiden.

Cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet

Cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet stiller store krav til sendrin-
ger af transportsystemet. Det storste som nok i hgjere grad er et hdb
end et egentligt krav, drejer sig om en kraftig reduktion i antallet af
biler til fordel for et fleksibelt kollektivt transportsystem som skal
overtage hovedparten af persontransporten. De mener dog ikke det
er nadvendigt helt at afskaffe bilerne i samfundet som sddan, men
blot at enkeltpersoner godt kan undveere bil hvis der er nogle or-
dentlige alternative transportmuligheder.

Det kollektive transportsystem skal besta af lette, fleksible busser
som skal g& med korte intervaller og forbinde stationerne i metro-,
letbane- eller S-bane nettet. Dette forbinder forstaeder og bykerner og
gar med 5-10 minutters interval i myldretiderne og noget mindre
udenfor. Regionaltog bliver moderne lydsvage og behagelige tog af
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IC3 typen og skal forbinde byerne. Nedlagte jernbanestraekninger
genetableres, sddan at ogsd de mindre byer bliver forbundet med
jernbaner. Sikre, direkte, oplyste, velholdte og grenne cykelstier som
tilsammen udger et sammenhaengende net anleegges overalt hvor der
er veje til motortrafik og som selvsteendige smutveje gennem by og
land.

“Jeg ville onske, at man fir fiernet si meget som muligt af biltrafikken i
byerne. Ikke nodvendigvis det hele, men sidan at de centrale strog og nogle
af de vigtige boligveje, de bliver fri for biler, og at man fir bilerne fjernet fra
gadebilledet, hvis det kan lade sig gore.”

“...cyklismen, det er jo fantastisk godt transportmiddel pi alle leder og kan-
ter, og der ville jeg ogsd onske at forholdene for cyklisterne bliver rigtig go-
de. At der bliver nogle direkte og behagelige cykelveje.”

“Det m ske ved at cykelruterne bliver sikrere, ved at man fir en slags for-
trinsstilling frem for bilerne i byomriderne.”

Cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet finder at en vigtig dimensi-
on ved et sédant moderne kollektivt baseret transportsystem er at det
bliver baredygtigt og fierner miljgbelastningen fra persontranspor-
ten.

En god bog i solen pa vej hjem fra arbejde.



Cyklisterne/kollektivbrugerne af behov
Cyklisterne/kollektivbrugerne af behov stiller nogenlunde de samme
krav til transportsystemet som fritidsbilisterne. De ser gerne et godt
og velsmurt kollektivt transportsystem, men har ingen radikale fore-
stillinger om en kraftig reduktion i antallet af biler som cyklister-
ne/kollektivbrugerne af hjertet. De vil gerne have begraenset biltra-
fikken bade i byernes centrum og i boligomraderne ved at man f.eks.
anleegger parkeringspladser i periferien af byer og boligkvarterer;
dog sadan at man samtidig sikrer muligheden for at kunne na ind til
bykerner og boliger med varer, born etc pa anden méde.

De unge blandt cyklisterne/kollektivbrugerne af behov er tilhangere
af gode cykelmuligheder. Det vil sige de gar ind for en udbygning og
sikring af cykelstier og leegger desuden veaegt pa at det kollektive
transportsystem er billigere og mere fleksibelt end i dag. De mere
etablerede byboere i denne trafikanttype ensker de samme forhold
for cykler og kollektiv transport som de unge, og leegger desuden
veegt pa boligomrader uden eller med starkt reduceret biltrafik.

“Huis jeg skulle bestemme, tror jeg egentlig nok, at vi fik bilerne ud af by-
en.” “Sa ville man veere nodt til at udbygge de kollektive transportsystemer,
for der ville vaere mange flere mennesker som skulle bruge dem.”

I boligomradet: “Der skulle ikke vaere nogen biler. Der kunne komme en
bus nede i den anden ende og toget skulle stadig gd, hvor det gdr fra nu.
Men her skulle der veere fred og ro. Sd skulle der vaere nogle gode cykelstier.
Selvfalgelig skulle der vare noget specielt for handicappede og lignende.”

“Jeg tror pd, at man kan finde et smart system. Man er i hvert fald nodt til
at gore et eller andet drastisk, for at fi skdret ned pd bilantallet p.gr.a for-
ureningen. Jeg tror, det vender pi et eller andet tidspunkt. Man vil nok
transportere sig pd en anden mdde. De unge mennesker i dag keber ikke
knallert mere, de cykler.”

Cyklisterne/kollektivbrugerne af ned
Cyklisterne/kollektivbrugerne af ned er en trafikanttype som har det
til feelles at de ikke har bil fordi de ikke har rad. De yngre, ‘grenne’
og nyligt etablerede blandt disse er familier stiller store krav til det
kollektive transportsystem og til forholdene for cyklister, hvis de skal
fastholdes som cyklister/kollektivbrugere. Deres krav ligner pa
mange mader kravene blandt de gvrige cyklister /kollektivbrugere.

Der skal vere et godt og udbygget kollektivt transportsystem bade
med hyppige tog- og busafgange og cykelstierne skal veaere indby-
dende, heenge sammen og forbinde de kollektive transportmulighe-
der med hinanden.

“Man kunne lave et reklamefremstod, og prove at leegge nogle tider om og
forteelle folk at det er blevet bedre. Prave at fi nogle af dem der korer biler til
at komme over i busserne. Men de skal sd komme med et tilbud der siger
spar to. Det er egentlig smartere at kunne sidde og slappe af, det korer bare
derudad.” “Man skal preesentere noget som fungerer, ikke noget der tager 2
timer. Hvis man havde nogle gode forbindelser til hovedlinierne kunne man
tilbyde bilister der sidder i ke hver morgen en anden mulighed. Huis ikke
der sker de helt store ting, tror jeg ikke man fir flyttet ret mange.”
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“Det er en ulempe ved bilerne at sidde i en bilks. Det ville nok betyde noget
hvis man fordoblede eller tredoblede benzinpriserne. Sa ville man nok tanke
en ekstra gang. Sa ville man i hvert fald ikke kore ned til bageren. Det ville
nok veere slut men de korte ture pd 300 m.”

“Jeg vil jo gerne tenke pd miljoet, og sd vil jeg selvfolgelig gerne have at de
offentlige transportmidler bliver lidt smartere at bruge for mig. Lidt hurti-
gere, lidt bedre planlagt. Man vil jo helst ikke bruge for meget tid pi den
transport. Den offentlige transport skulle planlzgges bedre.”

De gvrige i denne trafikanttype vil under alle omstendigheder vare
vanskelige at fastholde som ikke-bilister, hvis eller nar de far rad til
bil. Deres krav til transportsystemet retter sig derfor i ligesé hej grad
mod forholdene for biler som for cykler, tog og busser. De ensker
ikke store restriktioner for bilismen, men har samtidig ensker om et
velfungerende kollektivt transportsystem.

8.2 En flles lesning?

Der er mange problemer i forbindelse med de forskellige trafikantty-
pers ensker om og krav til et godt transportsystem. Det vaesentligste
problem i forbindelse med de lidenskabelige bilisters transportsy-
stem er at det ikke lgser miljoproblemerne, det er ikke beaeredygtigt.
Hverdagsbilisternes transportsystem fierner ikke umiddelbart milje-
belastningen, og selvom fritidsbilisternes transportsystem fjerner en
del af miljebelastningen fra persontrafikken er det spergsmalet om
det er tilstraekkeligt.

Problemer i forbindelse med cyklisterne/ kollektivbrugerne af hjer-
tets transportsystem er forst og fremmest at det vil veere meget om-
kostningskreevende og overordentligt vanskeligt at f& gennemfort i
praksis, og det samme gelder for s& vidt transportsystemet hos cyk-
listerne/kollektivbrugerne af behov. Cyklisterne/ kollektivbrugerne
af nad er potentielle bilister og vil formentlig fordele sig pa de for-
skellige bilisttyper nar eller hvis de fir bil, med de problemer der
folger med dette.

Hvis man som samfund skal forsege at tage hejde for forskellighe-
derne som de ser ud i de forskellige trafikanttyper og indarbejde dis-
se i planlegningen og implementeringen af nye transportsystemer,
vil man stede pa vanskeligheder. Man kan ikke skabe 6 forskellige
transportsystemer ud fra hver af de 6 trafikanttypers ‘behov’. S§ det
man kan bruge typerne og deres forskellige krav til og forestillinger
om transport til, i forhold til en planlegning og konkret indfersel af
andringer i transportsystemet, er at man kan erkende mangfoldig-
heden og forskellighederne i ‘behov’ og opfattelser, velge et ud-
gangspunkt som f.eks. at lose miljoproblemerne, og dernzest, s& vidt
muligt, sege at tilgodese forskellighederne samtidig med at fastholde
udgangspunktet.

Der er nappe tvivl om at et baeredygtigt transportsystem ligger teet-
tere pd kravene og enskerne hos cyklisterne/ kollektivbrugerne af
hjertet end de tilsvarende krav og ensker hos de lidenskabelige bili-
ster. Og der er ligesa lidt tvivl om at virkeligheden i dag ligner de



lidenskabelige bilisters forestillinger om et godt transportsystem me-
re end egnskerne og kravene hos cyklisterne/ kollektivbrugerne af
hjertet.

Netop fordi det forholder sig sddan, og udviklingen &r for ar stadig
gar mod mere privatbilisme, bygning af store bro- og vejbyggerier
som skaber gget trafik etc., kunne man taenke sig at det der i virke-
ligheden var brug for var en andret retning i hele samfundets sats-
ning pa transportomrédet. Ikke en halvhjertet satsning med udbyg-
ning af en enkelt banelinie samtidig med at man nedlaegger 5 andre,
eller en foregelse af hyppigheden af busafgange i morgenmyldreti-
den samtidig med at man slejfer alle ture efter kl 19 etc.etc. Disse
‘satsninger’ ‘sikrer’ kun at det kollektive transportsystem bliver be-
nyttet af feerre og feerre trafikanter - som i stedet ‘veelger” at kere i bil.

En virkelig satsning kunne f.eks. indebeere at man pa én gang mo-
derniserede og udbyggede det kollektive transportnet, indferte enkle
og billige takstsystemer uden firkantede greenser mellem de forskel-
lige selskaber, sddan at den kollektive transport blev et velsmurt sy-
stem som tilgodesd moderne menneskers krav til og ensker om ef-
fektiv transport samtidig med at man reducerede fremkommelighe-
den for bilister og satte benzinpriserne op. Dette ville kraeve betyde-
lige resurser til de kollektive transportsystemer, som man matte hol-
de op med at betragte som systemer der skal kunne betale sig eller
hvile i sig selv, men som investeringer i et bedre miljo.

Vilkdrene for cyklister skulle forbedres péd alle tenkelige mader.
Sammenheengende net af attraktive cykelstier skulle overalt forbinde
boligomrader med kollektiv transport og arbejdspladser, indkebs-
centre, institutioner, skoler etc. Udbygningen af veje skulle ske i form
af en udbygning og forbedring af cykelstierne.

Den norske sociolog Randi Hjorthol holdt et foredrag i Kebenhavn
den 30. november 1995 med titlen: Kan vi klare oss uten bil?’ Her
skitserede hun problemerne i forhold til det nuveerende transportsy-
stem og gjorde sig nogle tanker om muligheden for endringer af det
i en mere beeredygtig retning. Hun sagde bl.a.:

“Hvordan skal vi bevare den gode by, eller ta tilbake byen fra bi-
len? En mulighed er & fjerne den fra overflaten ved a bygge tun-
neller, slik som det er gjort i Oslo. Men det reducerer ikke biltra-
fikken. Fysiske restriksjoner pad innfart er et annet, skonomiske
virkemidler et tredje.” “Et godt kollektivtilbud er en forudsetning
for minsking i bilbruk. Men en bedring av kollektivtransporten
alene reduserer vanligvis ikke bilbruken. En bedring af kollektiv-
tilbudet ma felges opp med restriktioner pé bilbruk.”

Randi Hjorthol talte herefter om hvordan en @ndret byplanleegning
ogsd kunne vaere og var et nodvendigt redskab til en eendring af ud-
viklingen.

Man far ikke afskaffet bilismen, selv ikke med en omfattende udbyg-
ning af det kollektive transportsystem, en gennemteenkt byplan

! Foredrag af Randi Hjorthol: Kan vi klare oss uten bil? Om ulikheter mellom kvinner
og menn. Foredrag for Det gkologiske rad og seiskap, Kebenhavn 30.11.95.
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leegning og nogle skrappe restriktioner p4 bilismen. Men man kunne
madske begraense den. Det ville fordre at man fra samfundets side til
en begyndelse skitserede, ikke hvad der skulle til, men hvordan man
ville realisere et helt anderledes transportsystem, og si i evrigt
ivaerksatte foranstaltninger som satte det i gang, og dermed viste at
man mente det alvorligt. S& ville man sende nogle nye signaler som
formentligt ville blive positivt modtaget af mange af dagens trafi-
kanter. Det er klart at det ogsé ville vaekke modstand hos mange an-
dre. Men pa samme made som man iveerksatte de store broprojekter
under stor modstand fra et flertal i befolkningen, kunne man - i hvert
fald i teorien - forestille sig at man kunne treeffe nogle andre upo-
pulére beslutninger som gik i den modsatte retning.

Svaret pa spergsmélet om man kunne finde én felles losning pa
transportproblemerne som ville tilgodese alle trafikanter, er et nej.
Dertil er deres interesser, opfattelser og holdninger for forskellige.
Men péa samme méde som i forbindelse med de store broer, hvor man
siger at modstanderne nok alligevel vil benytte dem nér de star faer-
dige og med érene acceptere dem, kunne man habe at modstanderne
af et anderledes og beredygtigt transportsystem ogsa ville benytte
det og med drene acceptere det.

Der er ikke her taget stilling til mulighederne for i det virkelige liv at
realisere de skitserede @ndringer til sikring af et beeredygtigt trans-
portsystem eller til hvordan det vil g& med bilen som kulturfano-
men, som identitetsskaber eller opfylder af behov etc. De skitserede
lesningsforslag tager alene sigte pa at fjerne/mindske bilismens mil-
jebelastning og sikre den nedvendige mobilitet.



9 Afslutning

Hvis man skal besvare spergsmalet om hvorfor si mange har ‘benzin
i blodet’, dvs kerer s& meget - og stadig mere - i bil, m& det korte svar
ud fra denne undersogelse dels vaere at det er fordi folk ensker det,
og mange elsker det, dels fordi det for mange er blevet en integreret
del af tilveerelsen at kere i bil, og fordi det simpelthen er blevet sveert
at undgé i et moderne samfund med det liv det indebzerer for den
enkelte. Der er siledes bade tale om et valg - at kore i bil - som det
enkelte menneske foretager, og om ncgle samfundsskabte vilkar, som
kan forekomme uoverskuelige og svere for et voksende flertal i be-
folkningen at komme udenom.

Selvom den dominerende udvikling stadig gar mod flere biler som
man kan se det i statistikkerne, er der dog ogsé nogle tendenser der
gér den anden vej. Tendenser som statistikkerne vil have en tilbgje-
lighed til at slere eller som de i hvert fald ikke afdaekker. Men de fin-
des og sammen med modsztningerne mellem kravet om mobilitet og
onsket om et rent miljg som ligger latent i mange bilister, ogsa i po-
tentielle bilister, kunne det under andre vilkdr pege pa nogle mulige
endringer i transportadfeerden i retning af at ogsd moderne menne-
sker ville kere mindre i bil.

Men hvis man overhovedet skal kunne forestille sig nogle eendringer
pé& transportomréadet, hvis samfundet i mindre grad skal fortsaette
med at vaere et bilsamfund, hvor bilen som faenomen bliver mere og
mere uomgengelig, sd skal der bade ske nogle forandringer i de
samfundsmaeessige vilkar p& dette omrade, og der skal traffes nogle
valg i de enkelte husstande. For der er tale om valg bade blandt poli-
tikere og andre beslutningstagere og i familierne.

Men valg foretages ud fra nogle konkrete vilkdr og de seetter natur-
ligvis nogle begransninger for hvad man vzalger. Hvis man skal fore-
stille sig at man i fremtiden vil foretage nogle andre valg, og det vil i
dette tilfeelde sige at fravaelge bilen som (hoved)transportmiddel, ma
man allerferst have nogle forestillinger om et alternativ til det besta-
ende, i dette tilfzelde et andet transportsystem. Dette fordrer at man
gor sig nogle forestillinger om hvordan det skal se ud og fungere.

Og selvom bilismen kan forekomme at vaere massiv som feenomen,
findes der dog sa store og voksende problemer omkring bilen som
privat transportmiddel at de &benbart kalder pd en lesning. Men
selvom bade flertallet af de interviewede i undersggelsen og et flertal
af den voksne befolkning bruger bil i hverdagen, findes der, som
denne undersegelse ogsa har vist, familier som fungerer i hverdagen
og har et godt og aktivt liv uden bil. Nedenfor diskuteres nogle fore-
stillinger om et alternativt transportsystem ud fra interviewene med
trafikanter uden bil, men ogsa nogle med bil, suppleret med forfatte-
rens egne forestillinger i forleengelse af undersogelsen. Udgangs-
punktet er et baeredygtigt transportsystem engang i det 3. artusind.
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9.1 Forestillinger om et alternativ

Forestillingerne er ikke pa nogen made gennemarbejdede eller fyl-
destgorende. De er en opstilling af nogle enkeltelementer som kunne
indgd i et anderledes og mere miljovenligt transportsystem og kan
ikke bruges til at regne pa eller udarbejde konkrete planer ud fra. Nar
der her diskuteres et alternativt transportsystem sker det ud fra den
forudseetning at det skal veere beeredygtigt, hvilket i denne forbindel-
se kort og godt betyder at transportens miljgbelastning er reduceret
til den mindst mulige.

Et forste vigtigt element i fremtidens miljgvenlige transportsystem
kunne vare et sammenhangende net af cykelstier som gik ud over
hele Danmark. P4 den made kunne man fa et cykelstisystem som
hang sammen over hele landet. Det ville naturligvis veere afgerende
at systemet hele vejen var adskilt fra den motoriserede trafik, og at
stierne lob s& direkte som muligt og blev lagt i attraktive omgivelser.

Dernzest kunne man forestille sig et udbygget og moderniseret jern-
banesystem i hele landet som kunne sikre hurtige og behagelige tog-
forbindelser mellem alle byer og landsdele. Store broforbindelser
skulle vere jernbanetunneller, og det ville vaere afgerende at der
blev investeret i ny togteknologi, for derved at sikre at togene blev
tidssvarende og kunne leve op til moderne menneskers krav til en
effektiv og behagelig transport.

FR221

Moderne tog er en vigtig del af et beeredygtigt transportsystem.

Sporveje samt lette og flexible busser i byernes centrum suppleret
med et udbygget letbane- og undergrundssystem i Kebenhavn, Ar-
hus og andre storre byer, skulle efterhanden aflose den langsomme-
lige og forurenende biltrafik i byerne. Forstaederne skulle forbindes
med hinanden og bymidterne af letbanerne og undergrundssyste-
merne og hver forstad og selve byerne skulle betjenes af sporveje og
lette busser. Badde sporvejene og de lette busser skulle kore i deres



egne baner og en lang raekke af de eksisterende veje i bykeernerne
skulle veere forbeholdt disse transportmidler og cykler.

Samtidig med en opbygning af et sédant nyt transportsystem skulle
man sztte nogle stadig sterre afgifter pa og restriktioner ind overfor
bilerne. Man skulle f.eks. indfere lave hastighedsgreenser i byer og
boligomrader, have benzinafgifterne, indfere ringe af bompengesy-
stemer omkring alle byer, indfere vejafgifter, heeve p-afgifterne og
reducere antallet af p-pladser i byerne, samtidig med at man ned-
satte taksterne i hele det kollektive transportsystem.

Filosofien bag det nye transportsystem gér ud pa at det pa lidt leen-
gere sigt skulle veere sa attraktivt for passagererne at de valgte dette
frem for bilen. Det ville indebzre at man fra samfundets side helt
anderledes end i dag satsede pé at fa et sddant alternativt transport-
system til at fungere, og det vil primeert, men ikke kun, sige at man
satsede skonomisk pé fornyelsen. Men det ville ogsa betyde, at man
tenkte anderledes pd bilen som transportmiddel, og som denne
undersegelse har peget pd, kommer der her nogle mindst ligesa store
problemer ind i billedet, som de der vil vere i forbindelse med at fa
eendret den skonomiske satsning fra biler til kollektiv transport.

9.2 Tilbage til virkeligheden - afslutning

Forestillingerne om et radikalt anderledes transportsystem siger na-
turligvis i sig selv ikke noget om hvordan man kan f& skabt det i vir-
kelighedens verden. Og det siger undersagelsen her heller ikke noget
konkret om. Det undersogelsen har vist, er at der i store dele af be-
folkningen er bekymring for miljget og hos mange en forstaelse for
nedvendigheden af eendringer i adfeerdsmensteret, siledes at man
sikrer det man med et lidt forslidt udtryk kunne kalde en baeredygtig
udvikling pé transportomradet. Men det er, som der ogsa er peget
pd, en bekymring som det enkelte menneske ikke alene kan eller vil
omszette til praktisk handling.

Undersogelsen viser ogsa at samfundet i hoj grad er blevet et bilsam-
fund, og at bilen er blevet en sa integreret del af hverdagen, bade
som transportmiddel og som et vigtigt led i folks identitet, at det ikke
bliver uden sverdslag at opgive bilen som den er og fungerer i dag.
Bade den enkelte og samfundet er saledes nodt til at foretage nogle
anderledes valg pé transportomradet hvis problemerne skal loses.
Valg som for den enkelte vil vaere vanskelige og modsatningsfyldte
at treeffe og for politikere og andre beslutningstagere ikke lettere. En
anden politisk og gkonomisk satsning vil pd mange mader stode pa
modstand i befolkningen, ogsé selvom der er en udbredt forstaelse
for nadvendigheden af at lase de problemer, som den stigende bilis-
me giver anledning til rent miljgmaessigt. Denne dobbelthed er vigtig
at erkende og forholde sig helt anderledes abent til end tilfeeldet er i
dag - hvis man skal gere sig hdb om for alvor at lose problemerne.

Den malsaetning der skal forfelges ber findes i en balance mellem pa
den ene side at problemerne skal loses, og pa den anden side at det
sd vidt muligt skal ske i frivillighed. Der skal findes en balance mel-
lem at tilgodese nuvaerende og kommende generationers behov for
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béde transport og et baeredygtigt milje. Og konkret skal der findes en
balance mellem ‘behov’ for biler og ‘behov’ for bilfri omrader for
bern, ro og stilhed, rene byer etc.

Det er nedvendigt at sikre muligheden for at folk generelt kan kere
mindre i bil uden at deres dagligdag derved bliver vanskelig eller
umulig at f4 til at heenge sammen p4 en rimelig méde. Undersogelsen
viser pa den ene side, at miljoproblemerne for det enkelte menneske
er uoverskuelige og at det er meget sveert at se vardien at ens egen
frivillige indsats pd omradet ‘s laenge naboen ikke felger med’. Der
er behov for at man politisk satser bade teknologi og ekonomi pa at
udvikle et helt anderledes transportsystem, og at man standser den i
realiteten meget énsidige satsning pa udvikling af privatbilismen. En
sddan udvikling vil der holdningsmaessigt veere opbakning overfor i
store dele i befolkningen.

Hvad der er brug for er at der opstilles en malsetning der sigter mod
at lgse problemerne, og som man vil forfelge indtil den er realiseret.
Huvis dette gores i en dben dialog med befolkningen vil det givet vin-
de genklang i vide kredse, og der vil vare opbakning til det fra man-
ge sider. Ikke alle vil bakke op, f.eks. vil de lidenskabelige bilister og
mange hverdagsbilister forsege at blokere afgiftsstigninger og re-
striktioner pa bilismen.

Nogle modstandere er endog sardeles magtfulde. Lobbyisterne i
olie- og bilindustrien og vejlobbyisterne i de mange interesseorgani-
sationer pa omrédet vil helt givet modarbejde de nedvendige n-
dringer til det sidste. Dette er vilkirene og det m& man gere sig klart.
De der for alvor vil lgse transportens miljeproblemer ma have bade
indsigt og mod - og en god portion af begge dele.

Den transportpolitik et samfund ensker at gennemfere, og her tales
der som sagt ikke om den transport der diskuteres eller planlegges
eller skrives handlingsplaner om, men om den der virkelig feres ud i
livet; den transportpolitik vil afspejle det samfund der enskes ogsa
pa en lang raekke andre omrader end lige transporten. Transport og
bilisme haenger som det ogsé har varet diskuteret i rapporten, sam-
men med meget andet i samfundet, f.eks. den made boliger, arbejds-
pladser, institutioner og indkebssteder er placeret pé i forhold til
hinanden, og derfor vil en sendring af bilismen/ transportsystemet f&
en lang raekke konsekvenser ud over selve transporten. Der er i rap-
porten peget pd hvordan transporten er dybt integreret i det moderne
samfund og p& hvordan béde transporten og samfundet som sddan
kun kan forstds hvis man teenker de to sammen. Og det er her pro-
blemerne med at opstille en baeredygtig transportpolitik virkelig op-
stdr og heri udfordringen virkelig ligger.
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Bilag I

Spergeramme for Altrans interviews

HOVEDOMRADER

Baggrund

Transport

Bil/kollektiv transport

DELOMRADER

alder/ken

familiestatus/bern
stilling/uddannelse
arbejde/ikke arbejde

hvor bor du/I

hvor arbejder du/I

hvor keber du/Iind

evt. institution(er) - beliggenhed
fritidsaktiviteter - beliggenhed
har du/I kerekort

kerer du/I1bil/kollektiv transport/pé cykel
hvordan foregar hjem/arbejdstransport
transport i fritiden

transport til indkeb

transport til evt. institutioner

transport pa ferie

hvordan forleb transporten i gar/week-end
hvilke andre ture foregdr regelmeessigt

baggrunden for valg af bil/kollektiv transport

hvorndr fik du/familien den 1. bil
* hvad er der sket siden
* hvad skal der ske fremover

taenker du/I pa at anskaffe en bil til

fordele/ulemper ved bil

* tid/tidsmenstre

*  gkonomi

* praktiske hensyn, herunder transport af varer/omsorgstrans-
port - vejrets/ arstidernes betydning

*  andet

er bilen andet og mere for dig/jer end et transportmiddel
kan du/I lide/ikke lide at kere bil
teenker du/I pé miljeet, nar du kerer bil - hvordan
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Hvad nu hvis....

Transportsystemet i
fremtiden

Grenne vaner

130

fordele/ulemper ved kollektiv transport - bus, tog, S-tog
* tid

*  gkonomi

* praktiske hensyn

* andet

kan du lide/ikke lide at kere kollektivt

teenker du pa miljeet, nar du kerer kollektivt
baggrunden for valg af bopael

var transporten/trans.probl. inde i overvejelserne

er transporten en positiv el. negativ del af hverdagen

hvad kunne/ville sendre dit valg af transportform
* tidens betydning

benzinen kostede 15 kr/1

der var restriktioner pé bilkersel - bompenge m.v

byer og boligomrader var bilfri

der var én bilfri hverdag om ugen

der var specielle kererbaner til kollektive transportmidler - f.eks.
busser

hurtige og hyppige busforbindelser mellem alle storre steder,
kombineret med et netveerk af lettere forbindelser mellem ovrige
omrader

togsystemet var udbygget il at forbinde alle sterre og mindre byer

hvordan tror du transportsystemet vil vare, ndr dine bern/berne-
bern er voksne

hvordan haber du, det vil veere

hvad skulle der til for at nedsztte transportbehovet

skulle arbejdspladser, boliger, indkebs- og andre servicecomrader
ligge samlet

kan man undvaere bilen

keber du gkologiske varer
sorterer du dit affald
sparer du pa energien
sparer du pa vandet

er din transport miljgvenlig
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