Har holdninger en betydning for transportmiddelvalget ?
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At bilismen skaber miljaproblemer, at disse problemer er sterst i byomrader samt, at den
kollektive trafik bar spille en starre rolle, er synspunkter, som der kan findes tilslutning til
ogsa blandt bilister. Overfor disse generelle synspunkter star den kendsgerning, at det er
overordentligt vanskeli gt, at fa bilister til at benytte den kollektive trafik, Hvordan forklarer
man den gabende forskel mellem holdning og handling, som genfindes pa den trafikpolitiske
arena ? Har holdninger overhovedet en sammenhaeng til det konkrete forbrugsvalg - her at
bruge hil, eller styres valget af helt andre motiver ? HT har, med stette fra Transportradet,
igangsat en analyse som sater fokus pa stork()?/befol kningens motiver for vaI? mellem kol lektiv
transport og personbiltransport i bolig-arbejdsrejser. Omdrejningspunktet for analysen er en
interviewanalyse, som forventes gennemfart i efteraret 1995. | forbindelse med projektet har
det vaget ngdvendigt at etablerer en slafgs teoretisk platform til forstaelse, og i analytisk
sammenhaang operationel handtering, af spergsmalet om sammenhaang mellem mentale
processer og handling, herunder saarligt spergsmalet om holdning og handling. | dette notat
introduceres kort til forskellige teorier, som hver isear kan bidrage til en forstaelse af
sammenhamng, eller mangel pa sammenhaang, mellem holdninger og handlinger i transport-
middelvalget. | afsnit 2 beskrives to teorier som beskadtiger sig med sammenhaangen mellem
holdning og adfeard: Fishbein & Ajzens "Theory of Reasoned Action” samt Ajzens
videreudvikling til "Theory of Planned Behavior". | afsnit 3 diskuteres betydningen af vane
for forbrugsvalg, og Triandis teori om sammenhaeng mellem vane og holdning introduceres.
| afsnit 4 beskrives Festingers teori om kognitiv dissonans, og i afsnit 5 introduceres kort til
begrebet socialt dilemma. Endelig beskrivesi afsnit 6 kort den interviewanalyse som forventes
gennemfert i efteraret 1995. | notatet gives ikke et endeligt svar pa overskriftens spargsmal
om, hvorvidt holdning har en betydning for transportmiddel valget, men forhabentlig et bidrag
til nuancering af en problemstilling, der i Danmark i fagkredse har vaeret pragyet af den
opfattelse, at transportmiddelvalg er strukturbestemt.

1. Introduktion

At bilismen skaber miljgproblemer, og problemerne er starst i byomrader er velkendt. At den

kollektive trafik ber spille en sterre rolle end den ger i dag i lasningen af byernes miljgproble-

lr)nletg er et synspunkt, hvortil der pa det overordnede niveau kan findes tilslutning ogsa blandt
ilbrugere

L. Alligevel gér udviklingen ikkei den gnskede retning. Den kollektive trafik i Hovedstadsom-

radet har de senere & mistet markedsandele il privatbilismen. Udvikling forventes at fortsatte

i(lde kognmende ar patrods af ganske store investeringer i forbedring af den kollektive trafik
itt 21).

Hvordan skaber man overenstemmelse mellem en overordnet mal saetning om en miljgmaessig
bedre udvikling i storbyomradet og individuelle beslutninger om konkret adfeerd i dette
tilfadde individuelle beslutninger om at benytte kollektiv transport fremfor biltransport ?
Bilister er tilsyneladende ikke uvidende om, at det ud fra en miljgmeessig betragtning er
fornuftig at styrke den kollektive trafik, men pa kort sigt er der ikke tegn pa at denne viden
omsadtesi konkret handling. Hvordan skal man forklare den manglende sammenhaeng mellem
overordnet holdning og konkret handling ? Har holdninger overhovedet en sammenhaeng til
valget af transportmiddel, eller baserer valget sig i overvejende grad pa andre og over-

! | en interviewanalyse (lit 25) udtrykker 84% af de adspurgte i Hovedstadsomradet enighed i det

synspunkt, at den kollektive trafik skal udbygges for at forbedre miljget. 80% af de adspurgte bilister er enige,
0g 88% af de adspurgte kollektivbrugere er enige.



skyggende parametre - og hvilkei givet fald ?

Hidtidige forsag pa at forklare transportmiddelvalget ud fra enkelte parametre har ikke vist en
hgj grad af forklaringsvaardi. Valget mellem bil og kollektiv transport kan ikke alene forklares
ud fraen mikrogkonomisk tankegang, hvor privatgkonomiske overvejelser er det afgerende
beslutningskriterie. Valget af personbil kan ikke alene forklares med, at det kollektive
transportudbud er for ringe, i givet fald er det vanskeligt at forsta, hvorfor de fleste bilister i
hovedstadsomradet udtrykker tilfredshed med den kollektive trafikbetjening'. Valget af
personbil kan ikke alene forklares med, at bilister er underlagt strukturelle bindinger, feks
tidsmaessige bindinger i familie og pa arbejdet som ngdvendigger en personbil, i givet fald
er det vanskeligt af forstd, hvordan relativt mange kollektiv rugere [ storbyomradet rent
faktisk far deres hverdag til at hange sammen. Transportmiddelvalg er en kompliceret
beslutningsproces, hvor pa det individuelle niveau mange forskellige parametre er afgerende
for valget, og hvor betydningen af de forskellige parametre varierer personer imellem. Det
forvirrende billede der tegner sig nér transportmiddelvalg forsgges forklaret ud fra en enkelt
eller fa parametre - det vaare sig generelle holdninger eller konkrete individuelle moneteae
overvejelser- er netop et udtryk for der er tale om komplicerede beslutningsprocesser.

| projektet "Kollektiv transport i starre byomréder" har HT med stette fra Transportrédet sat
fokus pa denne komplicerede bed utningsproces. Konkret fokuceres gennem en interviewana-
lyse pa motiver for valg og motiver for fravalg af kollektiv transport hhv personbiltransport
i bolig-arbejdsrejser. | projektet er som udgangspunkt en ben tilgang til, hvilke forhold som
har betydning for valg og fravalg. Med en aben tilgang anses savel mentale forhold i form af
feks holdning, vaner og viden at vaae betydning ligesom forhold af strukturel karakter i form
af kollektiv udbud, individuelle tidsmaessige og skonomiske bindinger. Dansk trafikpl anl aeg-
ning og- forsknmg har i mange & har vaaret praeget af den opfattelse, at adfeerdsaendringer
primaat skabes gennem strukturelle aendringer i vilkérene for transport, dvs primaat
reguleringer via prismekanismer, infrastrukturudvikling og for kollektivtrafi ken udbudsforbe-
dringer. Betydningen af trafikanters holdninger og normer har ikke vaeret genstand for megen
analyse. Det har derfor i projektet vearet ngdvendigt at etablere en slags teoretisk platform til
forstaelse af sammenhaang mellem holdninger og handling. | det fglgende beskrives og
diskuteres nogle centrale teorier som hver for sig blakan m virke til at belyse, hvorfor man
kan konstaterer en sa stor forskel mellem blllsters% enerelle holdninger til kollektiv trafik og
den kendsgerning, at det er meget vanskeligt at fa bilister til at benytte den kollektive trafik.

2. Holdning og adfeerd - Fishbein & Ajzen
2.1 Introduktion

Fisbein og Ajzens arbejde med, ud fra en socialpsykologisk indgangsvinkel, at skabe en
teoretisk forstael sesramme for sammenhaeng mellem adfeard og holdning star centralt indenfor
teorier om forbrugeradfaard. Grundlasggende i Fisbein og Ajzens "Theory of Reasoned Action”
(litt 1 & litt 3) er en antagelse om, at adfeard er en konsekvens af mentale processer. Det
udelukkes ikke at den modsatte proces kan finde sted, at adfaerd pavirker de mentale processer,

men det er ifglge teorien ikke den primaare pawrknl ngsretning. En anden grun aeggende
antagelse er, at personer normalt handler rationelt. Adfaerd foretages normalt pa baggrund af
en tankemaessig reesonnering, hvor der sker en systematisk brug af den information og viden
en person er | besiddelse af. Modsagningen til rationel handling er automatisk - feks
vanebaseret - handling og handling som sker I affekt. Endelig forudseettes i teorien at individet
har et frit valg i relation til den konkrete adfaerd - en forudsagning som ikke ger sig gaddende

! | en interviewanalyse (lit 25) udtrykke 79 % af de adspurgte i Hovedstadsomradet tilfredshed med
tog- og 75% med busbetjeningen. Blandt bilisterne udtrykker 72% tilfredshed med tog- og 67% med busbe-
tjeningen. Den relativt hgje tilfredshed blandt bilister kan veere et udtryk for, at ndr ferst bilen er valgt er
kvaliteten af det kollektive udbud uden betydning.



pa en rakke adfaardsomrader, og som har fert til Aﬂ'zens senere modificering i "Theory of
Planned Behavior” (litt 2), som der vendes tilbage til senere.

| lighed med den mikrogkonomiske adfaardsmodel postuleres nyttemakssimering at vaae en
vaesentlig drivkraft for handling, men i modsaetning til den mikrogkonomiske model er der tale
om en subjektiv nyttemaksimering, hvor nyttemaksimeringsskriterier og relative betydning kan
varierer for forskellige personer eller for den samme person for forskellige situationer.
Matematisk kan "Theory of Reasoned Action” formuleres:

A=lA=vixHA+v2x SN = vix X(k xb)+vz2xX(n xm)

Forud for en given adfeard (A) skaber Bersonen ifglge teorien en intention om at udfare en
handling (I1A). Intentionen skabes pa rund af en veagtning (veegtene vi og vz) af to
hovedelementer: personens holdning til den givne adfaard (HA) samt personens subjektive
norm (SN). Holdningen til en handling er en samlet vurdering af de konsekvenser som en
handling forventes at indebaerer og bygger pa en raskke underlasggende opfattelser af
handlingens konsekvenser (k;) og afvejning af disses relative betydning (b;). Den subjektive
norm (SN) er en samlet vurdering af, hvad personen tror andre personer eller grupper mener
hagéhclfn skal gc]i;are (n) ogen vaegtning (m;) efter motivationen til at handle i overenstemmelse
med disse andre.

Pavirkningsretningen er fra hgjre mod venstre. Pa baggrund af en rakke underliggende
Ffattelser af konsekvenser af en handling og en afvejning af disse dannes en samlet holdning
en adfagrd. Pabaggrund af en reskke opfattelser af hvad andre mener personen skal gere og
en vaggtning af disse dannes en subjektiv norm. Pa bag?rund af en vasgtning af holdning og
subjektiv norm dannes en intention om adfaerd, som vil forsgges udmentet i en handling. |
analytisk sammenhaang vil man ofte forsgge at gar den anden vej i modellen, udfra en
konstateret adfaerd at forsgge at forsta hvilke opfattel ser som danner baggrund for ‘adfaerden.
| mange tilfadde vil kortlesgning af holdning og subjektiv norm samt deres relative betydning
vage tilstraskkeligt, hvis man ansker en forstaelse af, hvad der betinger dannelse af intentioner,
og der gnskes en model til forudsigelse af en konkret adfaad. Hvis man gnsker at pavirke el ler
gnsker en yderligere forstaelse, ma man ga skridtet baglamns og eftersage, hvad der danner
holdning og subjektiv norm.

Adfaad kan vaae en konkret handling eller en generel adfaardskategori (at tage bilen i morgen
eller at vagebilist). Modellen kan anvendes i begge tilfadde, men det er afgerende at adfaerd
og adfeerdedeterminanter (intention, holdning, subjektiv norm) males pa samme niveau af
generalitet med hensyn til flg 4 adfaerdselementer: 1. mal (malene) med en handling, 2. selve
handllné;en (handlingerne), 3. omstaendigheder/sammenhaeng for handlln%;en (handlingerne)
og 4. tiden for handling (handlingerne). En praecisering mht de 4 adfaardselementer er vigti dc[;

0og en overenstemmelse mellem niveauet for den adfeerd der gnskes analyseret og de
determinanter der ligger bag er helt ngdvendig. Externe variable har kun mdflydelse pa
adfaarden i det omfang de pavirker de underliggende determinanter. Forhold som demografi-
ske variable (alder, kan, beskegtigelse ect), generelle holdninger (feks til institutioner og
befolkningsgrupper) samt personlighedstraek betragtes som externe variable.

Modellen postulerer en tad sammenhaeng mellem intention om adfaard og faktisk adfaerd.
Forskelllg?(forhold kan imidlertid gribe forstyrrende ind i denne relation og bevirke, at en
intention ikke udmeantes i handling eller, at intention om handling aandres. Der kan vagetale
om forhold som knytter sig til personen selv feks at han/hun opdager at mangle information,
faardigheder og/eller evner. Der kan ogsa vazre tale om forhold udenfor personen som
forhindre at en intention omsadtestil handling, feks personens afhaengl% ed af andres vilje til
samarbejde. Det er vigtigt, at skelne mellem muligheder som virker begraansende pa selve
dannelsen af intentionen, og muligheder som virker begraansende efter at intentionen er
dl?gn%t. Hvis muligheden for en handling det ikke er tilstede, vil intentionen formentlig heller
ikke dannes.



Ajzen har i "Theory of Planned Behavior" (litt 2) foretaget en udvidelse af "Theory of Planned
Behavior" med baggrund i en erkendelse af, at individet ikke altid selv har fuld kontrol over,
hvilke handlinger der er mulige - der eksisterer ikke altid et frit valg. Med Ajzens modificering
opnés et bredere spekter af anvendelsesmuligheder end i Theory of Reasoned Action, der jo
_neto;zi slolm forudssgning havde individets frie valgmulighed. Ajzen introducerer en ny variabel
i modellen:

A=IlA=
viX HA +v2x SN +vax OK =vix X(k x b) +v2x X(n x m) +vsx X(r; x k;)

Personens samlede opfattelse af muligheder eller kontrol (OK) indgér - sammen med holdning
0g subjektiv norm og med vaegten vs - i dannelsen af den adfaardsmaessige intention, som igen
danner baggrund for adfaard. Opfattelsen af kontrol dannes pa baggrund af en rakke
underliggende opfattelser af tilstedevaarelse/fravaar af de fornadne ressourcer og muligheder
(r;) og betydningen af disse (k). Det er ﬁersonens opfattelse af muligheder, hvadenten de
knytter sig til personen selv eller til forhold udenfor personen, som danner ba%grund for

opfattelse af kontrol. Spargsmalet om muligheder, eller strukturelle bindinger, far hermed en
subjektiv dimension, og det er den subjektive vurdering som danner baggrund for dannelsen
af en intention om handling.

2.2 Diskussion

Kan de skitserede teorier overfares til spargsmélet om transportmiddelvalg ? Nagppe i sin
helhed. Allerede i de opstillede forudsagninger for teoriernes anvendelighed opstar der
Problemer Et grundlagggende problem er forudsagtningen om, at der forud for en handling

orgar en bevidst afvejning af fordele og ulemper ved en given adfaard. Man kan sige at
Fisbein og Ajzens egne grundantagel ser for modellen, nemlig at adfaerd foretages pa baggrund
af tankemaesae? reesonnering, pa forhand udelukker anvendelse pa vanestyrede adfaardsom-
réder. Anvendelse af transportmidler er formenth%;l defaareste tilfadde et dagligt valg. Valget
foretages pa et andet niveau feks ved keb eller afskaffelse af bilen. Herved begraanses
anvendelsen af Fisbein og Ajzensmodel til de situationer, hvor der faktiske foretages et valg.

Fisbein og Ajzen postulerer, at adfaerd determineres af de opfattelser en person har (her og nu
eller pakort sigt), og det er disse opfattelser som skal pavirkes, hvis man gnsker at pavirke
adfaad. Det skyldes ikke at individets historie anses for at vaere uden betydning for adfaerd,

men det anses for umuligt tilbundsgaende at forsta denne historie. Ajzen skriver:

"The historical process and events that have shaped a persons complex make-up can never be full y
unravled. ... A persons current behavior must be determinated by factors that exert their effects right
here and now. Past events are importen only to the extent that they have left an enduring mark on a
person, a mark that continues to wield its impact” (litt 2)

Overfart til spergsmalet om transportmiddelvalget, kan det vaare vanskeligt fuldstaandig at
forstd den proces som her og nu farer til adfeerden (feks at vaare bilist). Problemet ved at
overfare teorien til spergsmalet om transportmiddelvalget er imidlertid, at selve adfagrden (at
vage bilist) i mange tilfadde er en del af historien. Man er maske bilist ford| det har man vearet
sa lange -den vanemasssige adfaard er blevet en del af forklaringen pa, at man her og nu er
bilist. I nasste afsnit vendes tilbage til spergsmalet om betydning af vane.

Et andet grundlasggende problem er pavirkningsretningen i modellen: at der gennem afvejning
af en rekke underliggende opfattelser dannes en samlet vurdering, som igen danner baggrund
for dannelse af en intention, som forsgges udmentet i adfaard. Der kan argumenteres den
modsatte vej: at trafikanter pa baggrund af erfaringer med forskellige transportmidler danner
en samlet overordnet vurdering (feks positiv holdning til bilkersel), hvortil forskellige under-
liggende opfattelser tilpasses. Senere vendes tilbage til Festingers teori om kognitiv dissonans,
hvor netop tilpasningen af holdninger til adfaerden indgar.



Men hvorfor overhovedet beskaftige sig med en teori som er udviklet med helt andre
analyseomrader som genstandsfelt ? 1 HTs interviewanalyse har teorierne dannet baggrund for
at holdning og handling males pa samme konkretiseringsniveau, operationalisering af
holdning er direkte inspireret af Fisbein & Ajzens holdningsbegreb og endelig har teorierne
inspireret til kortlaegning af de strukturelle betingel sers subjektive dimension.

Fisbein og Ajzen postulerer (o? paviser empirisk pa en raskke adfeardsomrader) en meget ringe
sammenhaang mellem generelle holdninger og konkrete handlinger. Holdning skal males pa
samme niveau af generalitet som handling. Den manglende sammenhaang i spargsmalet om
miljghensynet og eget transportmiddelvalg er atsa udfra F& A forventelig og genfindes
indenfor mange andre adfaardsomrader. Ajzen konkluderer efter mange ars arbejde:

"Asagenera rule, broard response dispositions are poor predictores of specifik actions. Thisis perhaps
the most important lesson to be learned from the prolonged consistency controversy, but also the most
difficult to accept. It would indeed be very convenient if we could measure general attitudes o r
personality traits and use the resulting scores to predict any behavior that appears relevant to th e
disposition in question. Unfortunalty, both theory and emperical findings negate this possibility"”(litt2)

Fisbein og Ajzen opstiller et operationelt holdningsbegreb. Holdning er en samlet positiv/-
negativ vurdering. De underliggende opfattel ser, som tilsammen danner denne vurdering, er
de opfattelser som personer selv giver umiddelbart udtryk for, og ikke forhold som kraever
dybdepsykologisk indsigt eller analyse. | HTs interviewanalyse forsages holdning til at bruge
bil hhv at benytte kollektiv transport malt pa et konkretiseringsniveau svarende til handlingen
som en samlet positiv/negativ holdning. Endvidere forsgges de underliggende opfattel ser og
deres relative betydning kortlagt udfra interviewpersoners egne formuleringer.

Ifolge F& A er det personens egen opfattelse af muligheder som er afgerende for adfaard.
Strukturelle bindinger far hermed en subjektiv dimension som er afgerende for adfaard. |
mang(e tilfadde er faktisk og oplevet kontrol i overensstemmende (hvis der feks ikke er noget
kollextiv trafikudbud i en given relation) og i givet fald er ssmmenhaeng mellem muligheder
og adfaard direkte. | mange tilfadde vil imidlertid forskellige personer have forskellige
opfattelser af muligheder. | HTs interviewanalyse kortlaegges del s de faktiske omstaandigheder
for transport og dels interviewpersoners opfattelse af alternative muligheder.

3. Vane- Triandis

3.1 Introduktion

Ved vanemasssig adfaard forstas handlinger som foregar uden tankemassige overvejelser.
Vaner opstér pa baggrund af gentagelser af samme eller lignende handlinger og knytter sig
derfor i hgj grad til adfeerd af repetitiv karakter. Vaner har en sammenhaang med, i hvor lang
tid o? hvor mange gange en handling er udfart, men det er ikke vaneni sig selv. Vanen knytter
sig til spargsméalet om forudgdende tankemasssige overvejelser. En person som i mange ar har
foretaget den samme handling og gjort det mange gange kan godt veere i en situation, hvor
aternative handlinger overvejes - vanen er brudt. En bilist som kan efter mange ars bilkarsel
feks t:;1_1‘|_hel bredsmaessige grunde overvejer alternative transportmuligheder er ikke laengere
vanebilist.

| daglig tale har vaner en negativ undertone - at vaare vanebilist er ikke saarlig positivt. Som
faglig term har vanebegrebet ingen vaadiladning. Vane er en overordentlig nyttig psykologisk
mekanismetil @sning af mange af dagliglivets opgaver. Uden vanemaessig adfaard er det teks
vanskeligt at forestille sig, hvordan det overhovedet skulle vaeare muligt at komme ud af et
supermarked med en fyldt indkgbskurv (medmindre man har ubegraansede maengder af tid).

Triandis (her pa baggrund af litt 34) har beskadftiget sig med sammenhaangen mellem adfaerd,
holdning og vane og postuleret flg sammenhaang:



Sa=(wixV+wzxIl)xM

Sandsynligheden for en given adfaard (Sa) er en vaggtet funktion mellem vane (V) og en
holdningsmaessig komponent malt gennem intentionen om adfaerd (I) multipliceret med
personens muligheder (M) for at gennemfere en handling. V egtene betegnes her w1 og w2 og
postuleresii teorien at vagre negativt korrelerede. Nar vanen er svag er holdningen stark, men
efterhanden som vanen bliver stagrk bliver holdningen svag. Argumentationen er, at nar en
adfaard er ny, upregvet og endnu ikke indlaat styres adfaarden overvejende af intentionen om
adfaad (i overenstemmelse med Fisbein og Ajzensteorier), herunder holdningen til adfaerden,
men nar adfaarden har forekommet mange gange fer og er indlaat, styres den i overvejende
grad af vanen uden forudgdende intention om adfaard. Nar adfaarden er vanestyret, kan
holdningerne udvikle sig helt i modstrid med aktuel adfaerd, uden det far handlingsmaessige
konsekvenser. | processen sker pa et tidspunkt et tradeoff mellem intention og vane, hvor
vanen helt overtager "adfaardsstyringen”.

En anden forklaring pa, at holdning og adfaerd kan vaere divergerende, uden at det ferer til ad-
feerdsaendring, ligger | spergsmélet om, hvilken kontrol en person har eller oplever at have
over en given adfaad. Hvis mulighederne er begraansede, og en handling ikke er eller opfattes
som et frit valg, vil falelsen af ansvarlighed maske vaare mindre, og holdninger kan udvikle
sig helti modstrid med handling. Hvis en bilist feks opfatter at kollektiv transport ikke er en
mulighed, kan han/hun godt have staerkt positive holdninger til kollektiv trafik uden det far
adfaerdsmaessige konsekvenser. | modellen ovenfor tages der hgjde for denne mekanisme
gennem multiplikation med en faktor (M) reprassenterende individets muligheder for at udfere
en handling.

3.2 Diskussion

Hvor Fisbein & Ajzens teorier bidrager til en forklaring af, hvorfor generelle holdninger og
konkret adfaerd ikke nzdvend;?vis har en sammenhaang, kan indragelse af spargsmalet om
vane bidrage til en forstaelse af, hvorfor konkrete holdninger og konkrete handlinger heller
ikke ngdvendigvis er tegt korrelerede.

Det daglige transportmiddelvalg er formentlig i hgj grad styret af vaner. De daglige rejser (feks
mellem bolig-arbejde) har en repetitiv karakter, foregar i samme rejserelation, pa samme
tidspunkt og under de samme omstaandigheder. Overvejelser om transportmiddel foregar
nagppe som en daglig beslutning, men foretages fa gang feks ved valg af bolig, indkeb af bil
eller skift af arbejdsplads. Transportmiddelvalget for rejser som ikke foretages dagligt (feks
familieturen i skoven) baseres formentlig ogsai hgj grad paerfaringer fratidligere rejser under
lignende omstandigheder - maske endog erfaringer med en bred vifte af transportmidler.
Selvom rejserelationen og maske rejseformalet er nyt, kan vaner opstaet pa basis af erfaringer
med lignende situationer betyde, at der ikke foretages et valg af transportmiddel, men en rent
vanebaseret adfaard.

Problematisk i Triandismodel er at der postuleres altid at vaere en negativ korrelation mellem
vane og holdning, hvilket vil sige holdning-adfaards relationen altid vil reduceres nar vanen
bliver stark. Imod dette kan argumenteres at hol dning-adfaerds rel ationen maske netop bliver
stearkere gennem gentagen erfaring med en given adfaard. | naeste afsnit vendes tilbage til
Festingers teori om kognitiv dissonans, hvor netop adfaerdens indflydelse pa holdningen er et
centralt element. Selvom der kan stilles spgrgsmalstegn ved, om der altid vil vaare en negativ
korrelation mellem holdning og vane, giver modellen en mulig forklaring pa, at der kan
forekomme en svag holdnings-adfeerdsrel ation pa vanestyrede omrader ogsa selvom holdning
og adfaerd males pa samme niveau af generalitet. Der kan veare andre forklaringselementer.
Hvis en person ikke opfatter at have andre muligheder, kan holdningen til den aktuelle adfaerd
godt udvikle sig helt i modsat retning. Holdningen til en fravalgt adfaerd kan godt vaare positiv,
hvis holdningen til det valgte er endnu mere positiv. Kollektivbrugeren kan godt have en
ﬁositiv holdning til bilkersel, uden det ferer til overvejelser om transportmiddel skift, hvis
oldningen til kollektivkarsel er endnu mere positiv.



Triandis postulerede sammenhaang mellem vane og holdning rejser en raekke spargsmal af
strategisk karakter. Konsekvensen af den pastaede negative korrelation mellem holdning og
handling er, at det er nytteslast gennem holdningspavirkning, at fa vanebilister til at skifte
transportmlddel Fer vanen er brudt og bilisten er bragt i en situation, hvor alternativer
overvejes vil han/hun enten overhovedet ikke vaare modtagelig for holdningspévirkninger eller
maske amndre holdning men ikke adfaard. At bryde vaner er formentlig betydeli |? svegere end
at opbygge vaner. Fysiske forandringer, feks trafikkens sammenbrud, etablering af nye
kollektive tilbud kombineret med massive oplysningskampagner dler foran ringer i
trafikantens egne vilkar, feks af gkonomisk eller helbredsmaessig karakter, er situationer, hvor
vaner kan brydes. En meget pessimistisk udlaegning af mulighederne for i veesentligt omfang
at fabilister til at benytte den kollektive trafik i storbyomradet er, at det ma afvente trafikkens
sammenbrud far bilisters vaner kan brydes. En mere positiv udlaegnlng er, at der i forbindelse
med etablering af nye og bedre kollektive trafikudbud faktisk er en mullghed for at f& brudt
ihvertfald nogle bilisters vaner. HTs succes med S-busser kunne tyde pa et vist potentiale, nar
nye tilbud kombineres med massiv oplysning.

4. Kognitiv dissonans - Festinger

4.1 Introduktion

Festingers teori om kognitiv dissonans (litt 11) omhandler relationen mellem forskellige
kognitive elementer. Kognitive elementer er individets viden om sig selv, sine handlinger og
om sine omgivelser. Viden refererer ikke kun til faktuel viden, men ogsa til personens
opfattelse af sig selv og omverdenen. En persons meninger, holdnlnger og vaadier adskiller

?(lfro'lge Festinger i psykologisk forstand ikke fraviden I traditionel forstand. En person har
ikke en holdning, mening eller vaardi uden at personen opfatter den som korrekt. De kognitive
elementer i Festingers teori refererer altsatil elementer af forskellig karakter: faktuel viden,
holdninger, meninger ect.

To kognitive elementer kan befinde sig i principielt tre forskellige relationer: en irrelevant
relation og for relevante relationer i dissonans eller i konsonans. Irrelevante relationer har ikke
med hinanden at gare og er ikke videre interessant udover, at det kan vaae vanskeligt klart at
afgere hvornar relationer er irrelevante. To kognitive dementer med en relevant relation
befinder sig i en dissonant relation hvis, modsagtningen til det ene element falger af det andet.
Festinger formulerer det mere formelt som: X og y er dissonante hvisikke-x fglger af y. To
kognitive elementer er i konsonans, hvis omvendt det ene faiger af det andet. | bogen "Bilism
i kris?* (litt 31) overfarer Emin Tengstrom det til spargsmalet om bilkersel ﬁx) og miljghensy-
net (y) som er i en dissonant relation eftersom nagdvendigheden af ikke-bilkarsel (ikke-x) er
en fglge af hensyntagen til miljget (x). Bilisten som erkender, at bilismen ber begraanses af
hensyn til miljget, men samtidig fortsat kerer bil i ubegraanset omfang har kognitive elementer
i en dissonant relation.

Kognitiv dissonans kan ifglge teorien vaare en staerk drivkraft til handling. Kognitiv dissonans
er en ubehagelig tilstand, og personen vil forsgge at reducere €eller eliminere den kognitive
dissonans. Styrken i de bestragbelser som laeggesi at reducerer eller eliminerer dissonansen,
har en sammenhaang med, hvor vigtige de dissonante elementer opfattes. Hvis mil jrahensynet
ikke anses for vigtigt, vil bestrahelserne pa at reducerer egen bilkarsel formentlig vaere
beskedne Der er forskellige strategier for at eliminere den kognitive dissonans. | ferste
?ang vil ske en opsagning af viden, som kan eliminere den kognitive dissonans eller
e? igering af viden som kan forgge den kognitive dissonans. Overfart til spergsmélet om
jshensynet og egen bilkarsel kan det feks besta i, at bilister i salig grad er modtagelige
for information om keretgjsteknologiske forbedrmger og maske knytter urealistiske
forventninger til, at miljgproblemet kan Igses gennem disse teknologiske forbedringer™.

! | en interviewanalyse (litt 22), blandt indbyggere i EU landene, giver 41% af de adspurgte udtryk for

enighed i, at teknologiske fremskridt vil | gse trafikproblemet. 43% giver udtryk for uenighed. Danskerne placerer



Omvendt kan der ske en skaapelse af den kognitive dissonans, hvis personen far informationer

- 0g igvrigt opfatter dem som palidelige - som bekraefter dlvergensen mellem to kognitive

ﬁlergienter Pa et tidspunkt kan divergensen veare sa stor, at det er en vassentlig drivkragt for
andling

4.2 Diskussion

Festingers teori giver, overfert til spgrgsméalet om transportmiddelvalget, et vist hdb for
gennem pavirkning &f bilisters generelle viden om og holdning til miljgproblemet, at pavirke
adfaarden i retning af reduceret bilkarsel og brug af andre transportmidler. M odsagni ngen til
Fisbein & Ajzens teorier bestar dels i, at Festinger ikke skelner mellem konkretiserings-
niveauer for feks holdning og handling og dels betragter adfaardens pavirkning af holdningen
som en vaesentlig proces. Ved en dissonant relation mellem holdning og adfead kan der enten
skeentilpasning af holdning til adfeerden eller en tilpasning af adfearden til holdningen. Det
star i modsaatning til Triandis postulerede mindskelse af holdningen med stigende vane.

Festingers teori giver, i modsaening til de tidligere praesenterede teorier, grobund for at tro,
at bilister gennem gget miljgbevidsthed kan bringes til at reducere bilkarsel. Mil JﬂbeVIdSt-
heden er stigende pa mange andre forbrugeradfaerdsomrader maske er det bare et spergsmal
om tid inden den slér igennem patransportomradet ? Imod dette taler, at selv for den mest mil-
jabevidste bilist kan det vaare vanskeligt, at se den samlede mlljzmaessge nyttet af at eendre
adfaad, hvisikke andre bilister ger det.

5. Sociale dilemmaer

Situationer hvor personer kan vadge mellem at handle i egeninteresse eller at handle i
fadlesskabets interesse betegnes med en social psykologisk term for sociale dilemmaer. Ifglge
litt 8 karakteriseres sociale dilemmaer ved at valget af at handle i egeninteresse altid vil fare
til den starste gevinst for individet - uafhaengigt af hvad andre individer vadger at gere, men
ale individer vil have en starre gevinst &f at alle handler i fadlesskabets interesse end hvis alle
vadger ikke at gere det. Bilisme og miljghensyn er blai litt 14, litt 17 og litt 31 beskrevet og
analyseret som et socialt dilemma. Personbilen giver en umiddelbar gevinst for den enkelte
i form af hurtig, flexibel og komfortabel transport. Hvis alle vadger at bruge personbil kan de
negative konsekvenser | form af uheld o ﬂdelaeg% elser pa miljget vaae helbreds- eller
livstruene for aleindivider, hvorimod hvis alle samarbejdede om at reducerer egen bilkarsel
vil de positive konsekvenser for fadlesskabet ﬁl sidste ende et spergsma om overlevelse) veae
starst. Et saaligt tilfadde af det sociale dilemme er den sociale fadde, situatuioner hvor
individersfordele er umiddelbare, men konsekvenser for omgivelser og andre farst optraeder
senere. Her kan det vaae overordentlig vanskeligt for individet at se en sammenhaeng mellem
individuelle handlinger og samfundsmaessige konsekvenser. Forsuring af skove, drivhuseffekt,
en rakke idag kendte helbredsmaessige konsekvenser samt formentlig en rakke hel-
bredsmaessige konsekvenser som vil vise sig i de kommende ar er eksempler pa tidsmaessige
forskydninger mellem handlinger og konsekvenser.

Hvis motiver for handling dybest set er egoistisk egen nyttemaksimering, er mulighederne for
at bryde sociale dilemmaer gennem demokratiske metoder beskedne. Hvis derimod kollektiv
vaardiorientering ogsa er en vaesentlig drivkraft for handling, eksisterer muligheden for at
bryde sociale dilemmaer gennem demokratiske metoder. Det indebaarer at bilismen ses og
diskuteres som et moralsk anliggende - en diskussion som overordentlig sjaddent rejsesi den
danske trafikpolitiske debat.

sig omtrent som det europadske gennemsnit. Opfattelse af miljg- og trafikproblemet er ikke ngdvendigvis det
samme, men tallene viser, at tiltroen til de teknologiske forbedringer er udbredt.

! I litte 35 fares en diskussion om bilismens kulturelle, moralske og politiske dimension



6. Interviewanalyse

HT har med stette fra Transportradet igangsat projektet "Kollektiv trafik i sterre byomrader
-barrierer og muligheder”, hvor spgrgsmalet om trafikanters motiver for valg o? fravalg af bil
og kollektiv transport i bolig-arbejdsrejser er i focus. Motiverne for valg og fravalg kender
dybest set kun trafikanterne selv, og derfor er projektets omdrejningspunkt en empirisk
analyse, hvor der i efteraret 1995 forventes gennemfart 300 hjemmeinterviews. Interviewene
gennemfares med indby(%;erei Kagbenhavn og Frederiksberg kommuner og fokucerer saaligt
pa valg af transportmiddel i bolig-arbejdsrejsen, hvorfor der kun udvadges respondenter i
erhverv. Endvidere udvadges kun respondenter med motoriseret transport (bil eller kollektiv).

| interviewene kortlaggges gennem en strukturert interviewdel trafikanters omstaendigheder for
transport bla bindinger i relation til familie og i relation til arbejde. Transportmiddel brugen
primaat i bolig-arbejdsrejsen, men ogsa til andre rejseforma kortlaegges. Det kollektive
transportudbud kortlaggges, og for bilisternes vedkommende kortlasgges viden om det
kollektive transportudbud i bolig-arbejds relationen. Derudover rummer interviewene en
kortleegning af trafikanters egne formulerede motiver for bilegjerskab eller mangel pa samme,
egenvurdering af mulighed for at benytte alternativt transportmiddel i bolig-arbejdsrejsen,
kortlaggning af vane bla gennem sPﬂrgsmél om alternativer alvorligt overvejes samt holdning
til det valgte og holdning til det rravalgte.

| juni 1995 er gennemfart pilotinterviews, hvor screening og udvad gel sesprocedure er testet,
og hvor selve interviewdesignet er testet gennem 30 hjemminterviews. Pilotanalysens
interview er pt ikke bearbgjdet, men forh&bentligt vil det pa konferencen i Alborg veare muligt
at fremlasgge nogle forlabige resultater.
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