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“ Det er en oplevelse af ekstatisk fryd. Alle billeder overklare og i
technicolour: Der mangler kun Mantovanis 10.000 strygere. Sdder i
bilen og kerer mellem hgje husraskker i1 en kompakt stregm af andre biler.
Har samtidig ogsa det hele i fugleperspektiv: Alle tilstadende gader er
lige s kompakt fyldt med biler. Det er imidlertid det stik modsatte af
trafikprop og forstoppelse. Tvaatimod pulserer det hele ubesvaret: Et
stort system af uforkalkede blodarer. Og jeg er i byens gyldne hjerte, selv
jublende let om hjertet. Det glider for mig, for andre omkring mig, for os
alle. | dette hjarne af tilvaarelsen fungerer verden pludselig. Endel gst
&ben og erotisk modtagelig. Helt af sig selv. Somi en drem.”*

Citatet er fraHans-Jargen Nielsens indledning til essayet “ Trafikafvikling er en
erotisk akt eller Oceanisk bilkersal” (1980) og er et eksempel pa en oplevelse of
bilkarsel som meget andet end blot transport. | interviewenei forskningspr o-
jektet Altrans” sates der bl.a. fokus pa denne problemstilling

Hvis man vil undersage, hvilken betydning transporten har for hverdagdlivet, kan man gere
det paflere niveauer. Dels kan man undersgge, hvordan transportsystemet indgér i og
strukturerer samfundet, hvordan det lasgger beslag pa et stadig starre areal rent geografisk,
hvordan det pavirker udbygningen af byerne, bade hvad angar boligeromréder, placering af
industrier, indkebs- og andre servicecentre, hvordan det pavirker landdistrikternes udvikling,
hvilken transportpolitik der laegges op til og rent faktisk gennemfares, hvordan
interesseorganisationer gar deres indflydelse gaddende etc. etc. Denne indflydelse som
transporten har pa samfundets strukturering vil vaae interessant at fa belyst og diskuteret,
hvis man vil forsta den ramme transporten udger omkring folks hverdagsliv, og er
selvfelgelig ogsa vigtig at medtage, hvis man for avor skal gare sig forestillinger om at
andre udviklingen.

Pa mikroniveauet kan vagre interessant at undersgge, hvor den enkelte husstand eller det
enkelte menneske indgar i et givent transportssystem. Man kunne her stille sig spargsmal et
om og i hvor hgj grad transporten har indflydelse pa eller strukturerer hverdagslivet for den
enkelte (husstand). Og hvis det gares med udgangspunkt i undersggel sens kvalitative
interviews, vil man maske overraskes over, i hvor hgj grad det faktisk synes at veae
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2 Altrans (Mobilitets- og miljekrav til AL ternativeTRANSportsystemer) er et forskningsprojekt, som har
til huse ved Danmarks Miljgundersagel ser, Afdelingen for Systemanalyse. Det bestér af 2 dele; en ad-
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tilfad det. Transporten masiges at have saardel ses stor betydning for struktureringen af
hverdagdlivet for de interviewede. Struktureringen kan vaae meget forskellig og bliver
opfattet meget forskelligt af deinterviewede, hvilket jeg vil se narmere pai den endelige
rapport, som forventes at ligge fagrdig i foraret 1997. Men at den har en betydelig indflydelse
paog er med til at definere hverdagen, er noget der gar igen i mange af interviewene.

Undersggel sen skelner mellem det jeg har kaldt transportens rationelle indflydelse pa
hverdagdlivet og den irrationelle eller falel sesmaessige betydning, som transporten har for
mennesker i vores samfund, som Hans-Jargen Nielsen citatet i indledningen til denne artikel
ogsavar et udtryk for. Den rationelle betydning er den betydning transporten har pa
menneskers mulighed for at fa bundet hverdagens forskellige aktiviteter ssmmen ved helt
konkret at flytte sig fra et sted, hvor man har noget at gere til et andet sted, hvor man har
noget (andet) at gare. Den falel sesmaessige betydning vil blive belyst med udgangspunkt i
det, man kunne kalde bilen som kulturfaanomen, det er der hvor f.eks. interessen i at gje og
kerei en bestemt bil far betydning bade for personen og transporten, som bliver andet og
mere end at komme fra et sted til et andet.

Der er ikke noget nyt eller overraskendei at tid, gkonomi, komfort og sikkerhed har
betydning for folks transportvalg. Det viser denne undersggel se ogsa. Det er vaesentligt hvor
lang tid man f.eks. skal bruge pa at komme fra boligen til arbejdspladsen, hvad det koster at
transportere sig, hvad enten man ger det i kollektive transportmidler, i bil, pacykel eller
maske til fods. Det har ogsa betydning hvor konfortabelt man har det undervejs og hvor
sikkert det er at komme frem i trafikken. Det er ikke saaligt overraskende, men det kan have
en meget forskellig betydning for den enkelte, og forklaringerne pa hvorfor det har
betydning kan bidragetil at forsta hele det billede som transporten udger i det moderne
samfund. Disse vil sdledes sammen med andre maske mere uudforskede elementer indgai
analysen af undersagelsens interview.

Et bidrag til diskussionen af livsstil

Projektets analyse af transportadfaerd kunne tage udgangspunkt i en livsstilsanalyse.
Dette ville naturligt fordre en diskussion og definition af begrebet livsstil, som de senere
ar har vaaret i fokus og vaaret anvendt i en raskke samfundsvidenskabelige analyser, hvor
man har skulle forklare en befolknings eller befolkningsgruppes adfaard generelt eller pa
et bestemt omrade. Livsstil ses ofte defineret som de vaardier, holdninger og adfaerd, der
findesi bestemte grupper i samfundet’.

At livsstil som begreb er blevet det, der er fokus pai dagens analyser af adfaard, hold-
ninger og vaardier, kan forekomme tilfaddigt. Det kunne maske ligesa godt have vaeret
livsmade, livsfarelse, livsform, levevilkar el.lign. At det netop er blevet livsstil, kan
haenge sammen med at de fleste moderne mennesker kan identificere sig med en eller
anden livsstil. En livsstil kan vaae gran, det kan vaare en livsstil at rennovere gamle hi-
ler, at sejlei optimistjoller, at gatil konferencer, det at vaare moderne kan vaare en livs-
stil i sig selv etc. Livsstil brugestil at beskrive en raskke mader at indrette sig pa, at age-

% | T@I-rapporten: Livsstil som barriere defineres livsstil som “et sett av handlinger og verdi- og adferds-
orienteringer”.



re pai et moderne samfund og siger noget om de individer eller grupper, som beskrives.
En livsstil er desuden noget man vadger ud fra forskellige muligheder. Man kan sa at
sige zappe sig ind paen livsstil, og hvis man bliver trag af den, kan man zappe videre til
en anden. Alt dette ligger indbygget i moderne menneskers moderne opfattel ser af
livsstil og er derfor ogsa et oplagt og lethandterligt begreb i markedsanalysernes forsgg
pa at indfange nye trends og dermed kortlaagge hvilke produkter, der kan sadgestil
hvilke grupper i befolkningen. Og netop dette at mange markedsanalysefirmaer anven-
der livsstile i deres undersggelser kan have vaaret en anden medvirkende arsag til at be-
grebet har vundet den udbredelse det har. Forskningen har vaeret presset til at gaind i
konkurrencen om de hurtige svar, som kan forudsige udviklingen - uden at den dog kan
garantere at forudsigel serne holder, men det er en anden sag.

Jeg er imidlertid af den opfattelse, at livsstil som begreb bar vaare andet og mere, hvis
det skal brugesi den samfundsvidenskabelige forskning og skal kunne brugesttil at be-
gribe hvad, hvorfor og hvordan forskellige befolkningsgrupper agerer som de ger, og
hvilke forudsagtninger der skulle vaere til stede for at en forandring kunne taenkes at ske.
Hertil er der brug for bade at studere gruppernes forskellige vaardier, holdninger og ad-
faard, men ogsa gruppernes sociale og kulturelle forankring samt deres forskellige socia-
le og kulturelle placering ikke kun som ligestillede grupper, men ogsa som grupper i et
samfundsmaessigt hierarki. Og dermed stilles naturligvis samtidigt spargsmalet 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 selvom disse analyser kan have
en vaesentlig forklaringsvaerdi, 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
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agere”,

Tidligere tiders klasseanalyser kunne kritiseres og blev ofte kritiseret for at veare tenden-
tigse, have bestemte politiske dagsordner og formal, vaare ude af trit med virkeligheden
etc. Og nagppe nogen Vil idag forsgge eller forsla at vende tilbage til disse analyser i den
form de havde tidligere. Men jeg savner klasseanalysens forstaelse af sasmmenhaangen
mellem individet, gruppen og samfundet i mange livsstilsanalyser. Og jeg savner ogsa
forandringspotentialerne og udviklingen i disse analyser. Til gengadd har livsstilsanaly-
serne som naevnt sat fokus pa vaardier og holdninger og inddraget disse i analysen og
har derved opnaet en forstaelse af de muligheder for ageren, som ogsa ma vage en del af
analysen af individers eller gruppersliv i et moderne samfund.

Pa den anden side kunne man ogsa stille spargsmalet, om det overhovedet er relevant at ind-
drage ulighed i en analyse af faanomener som tager udgangspunkt i den enkelte(husstand),
og som ikke umiddelbart eller direkte kan knyttestil socia ulighed. Ikke mange vil anfaegte,
at en undersagel se af uddannelsesmuligheder for den enkelte vil vaare tad forbundet med
social status og at denne ber inddragesi en opbygning af viden pa dette omréde. Men hvis
emnet f.eks. er transportadfaard og milj@ og mulighederne for at aandre pa givne adfeards-
menstre, er det sA ogsarelevant at inddrage social ulighed? Hvilken betydning kan det have

* Et eksempel pé dette findes i T@I-rapporten: Livsstil som barriere, hvor forfatterne udtrykkeligt af-
graenser sig fra at inddrage klassetilhgrsforhold i deres livsstilsanalyse af transport og rejsevaner. De
skriver s. 11: Nar det gjelder faktorer som pavirker livsstil avviker vi fra Bourdieus analyse og hans
vektleggning av klassetilhgrighet.



at inddrage en diskussion af social ulighed i analysen og hvilken betydning/hvilke kon-
sekvenser har det ikke at gare det?

Jeg vil ikke her forsgge at besvare disse spgrgsmal, men blot pege pa det vigtigei, at
livsstilsanalyserne giver et bidrag til en forstaelse af kompleksiteten i menneskers livs-
vilkar og den sammenhaeng de indgar i med det omgivende samfund. For at kunne leve
op til disse krav, er det min opfattelse, at livsstilsbegrebet/erne bar underkastes en kri-
tisk gennemgang og omfatte andet og mere, end de ger idag. En sddan gennemgang og
udvikling af et nyt livsstilsbegreb vil det ikke vaare muligt foretage indenfor rammerne
af Altrans, men kunne vaare relevant og spaendende at tage op i et fremtidigt projekt.

Konklusionen pa denne diskussion bliver sdledes, at undersggelsen her ikke vil blive
udformet som en livsstilsanalyse, men vil tage udgangspunkt i de interviewedes konkre-
te transportadfaard, og jeg har sledes valgt i stedet for at placere interviewpersonerne i
livsstile, at inddele dem i forskellige typer af trafikanter, som jeg vil gennemga neden-
for. Men forinden skal kort redegares for nogle af de metodeovervejelser, som har dan-
net baggrund for interviewene.

M etodeover vej elser

Jeg har i projektet valgt at arbejde med bade en kvalitativ og en kvantitativ interviewmetode.
Dekvadlitative interview er taget som delvist strukturerede interview, hvor der i forvejen er
udformet en spergeramme’ med &bne svarmuligheder. Rammen har vaaret fulgt mere eller
mindre stramt, afhaangigt af om noget saaligt (interessant) dukkede op undervejs. Der har
vaget 20 interview med ialt 30 personer. Hvert interview har haft en varighed pa mellem 1v2
- 2timer med en eller flere medlemmer af en husstand i udvalgte byer i forskellige dele af
landet. Den kvantitative undersggel se har vaaet foretaget som 1000 telefoninterview & ca 30
min ud fraet i forvejen fastlagt spergeskema’ med fastlagte svarmuligheder.

Hensigten med de 2 interviewmetoder er bade at fa dybde og bredde i undersggelsen. Kort
og noget forenklet sagt skal de kvalitative interview skal give forklaringerne pa, hvorfor og
ud fra hvilken baggrund de interviewede gar og mener det de ger, og de kvantitative
interview skal fortadle noget om, hvor mange der mener det ene eller det andet.

Dekvalitative interview

Maélet med de kvalitative interviews har veaet at begribe befolkningens transportadfeadi al
dens kompleksitet og mangfoldighed. Det er naturligvis et stort mal at stille sig og jeg kan
ikke garantere at projektet i alle detaljer kan leve op til dem. Men det kan vaare en ideel
malsatning, som ber stilles forud for en undersagelse af denne art. En forudsagtning for med
en kvalitativ metode at begribe virkeligheden eller dele af den, i dette tilfadde folks
transportadfaard er, at man som forsker kommer med en dbenhed og uden (alt for mange)

® Spgrgerammen bestdr 6 hovedspgrgsmél, som har overskrifterne: Baggrund, Transport, Bil/kollektiv
transport, Hvad nu hvis..., Transportsystemet i fremtiden og Gregnne vaner.

® Spargeskemaet bestér af 57 hovedspargsmal, mange med en del underspgrgsmal. Der er dels bag-
grundsspeargsmal, der drejer sig om alder, kan, indkomst m.fl. dels adfeerds- og holdningsspargsmal,
som drejer sig om de interviewedes konkrete transportadfaard og deres holdninger til transport, herunder
til bilisme, kollektiv transport, transport og miljg m.fl.



forudfattede meninger og fordomme. Naturligvis har man forud for en hvilken som helst
undersaglese en viden om det omréde man skal belyse og en baggrund for at gere det’. Men
hvis man skal ganye veje og kaste nyt lys over en given problemstilling ma man uden for
mange i forvejen fastlagte hypoteser og teorier se paden del af virkeligheden, som ens
projekt sadter fokus pa

Nobel pristageren og biologen Barbara M cClintock® arbejdede med plantegenetik i 1920erne
og benyttede sig af en forskningsmetode, hvor hun levede sig heltind i sit
forskningsobjekt(er) og samtidig gik i en dialog med det(dem). Hun undersagte 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 starre 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 falte det somom jeg var
helt dernede og disse var mine venner ... Nar man ser pa disseting, bliver de en del af dig.
Og du glemmer dig selv.”

Inspireret af Barbara M cClintocks forskningsmetode, har jeg forsagt at “gaind i” mine
interviewpersoner og “blive en del af dem” under interviewet.

Dette har vaaret udgangspunktet i projektets kvalitative det og har bevirket, at jeg har
nedtonet mine egne overvejelser om de emner vi har vagret inde pai labet af interviewenetil
et meget lavt blus. Det var ikke min opgave at fortadle interviewpersonerne, hvad de skulle
mene om dette og hint, men at lytte il og forstd, hvad de mente. For at fa uddybet deres
tanker er jeg samtidig géet i dialog med dem om de emner vi kom ind pa undervejs, i et
forsgg pa at opfange bagvedliggende opfattelser og begrundelser for f.eks. en given adfaad.
Desuden har jeg ladet interviewpersonerne tale om meget andet end lige transport.

Naturligvis kan man ikke direkte overfare en naturvidenskabelig metode fra arhundredes
begyndelse til en nutidig samfundsvidenskabelig undersagel se af transportadfsard. Men den
indlevelse i forskningsobjektet, som McClintock beskriver, kan udmaaket vaae en
inspiration til et samfundsvidenskabeligt forskningsprojekt i dagens samfund. Det at leve sig
ind i andres tamkemade og nassten blive en del af dem kraever blot at man er i stand til at
glemme sig selv og lyttetil andrei dbenhed. Efter interviewet vender forskeren naturligvis
tilbage il sig selv og i analysefasen ma hun bruge sin forskningsmaessige erfaring til at fa
struktureret materialet og sin faglige og teoretiske viden til at systematisere det. En sadan
forskningsproces kraever bade intuitiv og systematisk og rationel forstaelse og taankning.

Med denne kvalitative interviewmetode opnar man en meget tag kontakt med sine
interviewpersoner og far en stor og broget maangde informationer om sit emne. Det er dog
vigtigt at vaare opmaaksom pa, at der stadig er tale om et interview med en forsker som
interviewer og en interviewperson. Dette at forskeren som professionel skal have sit

" Se ogsé Jeppe L assspe: Den engagerede forsker og videnskabeligheden
8 Barbara McClintock’s arbejder omtalesi Vibeke Grgnbask Hansens bog: EDB - erkendelse - bevidst-
hed, og citatet er hentet herfra.



interview og sine informationer i hus og at den interviewede velvilligt stiller sig og sin tid til
radighed ger at parterne i udgangspunktet star i en ulige position overfor hinanden. Sa
selvom intervieweren har en god indlevelsesevne er det ikke sikkert, at hun far hele

“ sandgheden” om sin interviewpersons holdninger, erfaringer, opfattelser m.v. af det givne
emne’.

Det er vigtigt at vaare opmaaksom pa, at det man opnar med en kvalitativ metode af denne
art, altid vil veare et gjebliksbillede af en adfaard, nogle holdninger m.v. Det er ikke nogen
dynamisk metode i den forstand at den kan sige noget om faktiske forandringer over tid. Det
er et problem man ber tage op til diskussion og forsgge at finde lasninger pa.

De kvantitative interview

Ud frade kvalitative interview blev spergeskemaet til de kvantitative interview udformet.
Efter at have udskrevet ca. halvdelen af de intensive interview, foretog jeg en vurdering af
hvilke veesentlige emner vi havde vaaet inde pa undervejs og sikrede at de kom med i
spergeskemaet. | en kvantitativ metode ma spergsmalene ngdvendigvis udgere et faardigt
hele, fordi besvarelsen ikke kan uddybes. Spergsmaene mavaae klare og utvetydige og
resultaterne skal efterfalgende kunne bearbejdes stati stisk.

Den kvantitative undersggel se er en reprassentativ undersggelse af  befolkningens
transportadfaard og holdninger til transport og blev gennemfert i januar og maj 1996. Der er
opnaet en svarprocent pa 79, hvilket ma betragtes som tilfredsstillende.

Analyse af interviewene

Det er hensigten at analysere de kvalitative og de kvantitative interview hver for sig, men
diskutere begreber samlet ud fra de 2 undersggelser. De begreber der forelgbigt (juli 1996)
tegner til at vaae relevante at tage op til en neamere diskussion ud frainterviewene, er
modsagtninger og afhaengighed/uafhaengighed.

Modsztninger fordi det er sldende hvor ofte og hvor grundlaaggende de interviewede bade
helt konkret modsiger sig selv og giver udtryk for modsatrettede holdninger til deres egen
transport i forhold til samfundets transport. Det er min vurdering at disse modsigelser og
modsagtninger snarere end at vaare et udtryk for forvirring eller inkonsekvens hos de
interviewede, er en afspejling af nogle modsaaningsforhold, der findesi samfundet pa
transportomradet.

Afhangighed/uafhaangighed er interessante begreber at diskutere i forbindelse med
undersggelsen, fordi det gang pa gang understreges af de interviewede, at bilen skaber en
uafhaangighed og at denne uafhaengighed er vigtig for deres valg af transportmiddel (bil).
Samtidig er der for mange af de interviewede sket en udvikling, som har gjort dem
afhaengige af bil, sddan at det ikke (laengere) er et frit valg for dem, om de vil have bil eller
g. Sa selvom de maske under givne omstaandigheder métte gnske ikke at have hil, ville det
ikke kunne lade sig gere indenfor rammerne af deres nuvaarende tilvaaelse. Dette paradoks,

® Andre problemer som kan vaare forbundet med en kvalitativ forskningsmetode kan lasses i Jeppe L ass-
sge: Den engagerede forsker og videnskabeligheden.



som kan ses som et resultat af bilismen som den har udviklet sig ssmfundsmaessigt, men
med konsekvenser for den enkelte, vil ligeledes blive behandlet i undersagel sen.

Typer af trafikanter

Som naavnt tidligere vil undersagel sen ikke resulterei en livsstilsanalyse af
transportadfaarden i befolkningen i Danmark. | stedet inddeles de interviewede i typer af
trafikanter ud fra deres transportadfaard og deres holdninger til og opfattelser af transport.
Typerne er blevet til ud fraen analyse af de kvalitative interview og vil blive kvantificeret i
spergeskemaundersggel sen. Det er saledes udelukkende de kvalitative interview, der ligger
til grund for udviklingen af trafikanttyperne, selvom de kvantitative data godt kan bidrage til
en faktuel beskrivelse af dem - f.eks. i form af oplysninger om fordeling pa ken, ader,
indkomst.

Typerne er idedltyper i Webersk™ forstand. Dvs. de er ikke et udtryk for en fordeling af den
enkelteinterviewede (i de kvalitative interview) i en bestemt type, men alene for hvordan de
ideclle eller “rene” typer kunne se ud pa baggrund af det samlede materiale, som
interviewene udger. Dette vil i praksis sige, at den enkelte interviewperson vil kunne bidrage
til flere af typerne paen gang, ud fraen flertydighed i adfead og holdninger m.v., som han
eller hun har givet udtryk for i interviewet. Sdledes har flere interviewpersoner f.eks. udtrykt
stor tilfredshed med og glaade over at karei bil, at det ville vaae umuligt at undvaare bileni
det daglige, og at det var for dyrt at anskaffe og kerei bil, samtidig med at de kunne gaind
for, at der skulle vaare faare biler pavejene og at afgifterne pa bilkersel burde sadtes op og
maske ogsa, nar talen faldt pa det, ville kere mindrei bil og tage toget og cykle noget mere.
Styrken ved idealtyperne er, at man far afgramset typerne og far et billede af
mangfoldigheden i adfaard, holdninger m.v. overfor transport, som den findesi
befolkningen.

Typerne er kommet til at besta af 2 hovedtyper: Bilister og kollektivbrugere/cyklister. Hver
af dissetyper er opdelt i 3 undertyper, sdledes at der bliver iat 6 typer af trafikanter.
Bilisterne er inddelt i 1. Lidenskabelige hilister, 2. Hverdagshilister og 3. Fritidshilister.
Kollektivbrugerne/cyklisterne er inddelt i 4. Cyklister/kollektivbrugere af hjertet, 5.
Kollektivbrugere/cyklister af behov og 6. Kollektivbrugere/cyklister af nad.

1. Lidenskabelige bilister

En lidenskabelig bilist holder af sin bil og elsker at kerei den. Han - det er som oftest en
mand, men kan ogsa godt vaare en kvinde - eller hun tager aldrig og kunne ikke dramme om
sadte sine ben i de kollektive transportmidler, og hvis vedkommende cykler sker det kun for
at motionere, ikke for at transportere sig. Al transport foregér i bil (eller maske med fly) og at
skulle undvaae bilen ville vaae “som at fa savet benene af”. Han eller hun er i det hele taget
en inkarneret bilist, som har kert bil atid og har tankt sig at blive ved med at gare det. Han
eller hun harer som oftest musik eller radio under bilkarslen, som opfattes som afstressende
ogsa selvom der karesi myldretidstrafik. Tiden i bilen opfattesikke som spildtid, men kan
bruges konstruktivt til f.eks. at planlasgge arbejdsopgaver og fa gode ideer til lgsning af
problemer. En lidenskabelig bilist ser bilen som et symbol pa frihed og mener at bilmaarket

19 Max Weber: Economy and society



siger noget om personligheden og at bestemte (dyre og high-techede) bilmaarker af spejler
succes.

Den kollektive transport skal i princippet kunne baae sig selv, men der kan vaaetilfadde,
hvor man af hensyn til bestemte befolkningsgrupper, f.eks. addre eller handicappede, ma
opretholde en linie, som giver underskud. Lidenskabelige bilister mener ikke at bilismen
giver anledning til store miljgproblemer, men fremhaever gerne at den kollektive trafik jo
ogsaforurener. | det hele taget finder de, at privatbiler er den bedste | zsning pa
befolkningens transportbehov. De mener at afgifterne pa biler, saaligt registreringsafgiften,
er for hgj og ber nedsadtestil “et europadsk niveau”. De vil ofte have en hgj eller mellemhgj
indkomst, men kan ogsa godt have en middelindkomst™.

En saalig gruppe indenfor de lidenskabelige bilister bestar af maand, som holder of at
reparere og “fikse” biler og de vil ofte vaae at finde pa benzinstationernes “ pusl epladser”.
Deindgér i et fadlesskab med andre maand omkring biler, de tager f.eks. til biludstillinger
eller gar til motorlgb sammen, laeser bilblade m.v. Bilen bliver en hobby, som man i
fad|esskab kan dyrke og have glaade af*.

2. Hverdagshilister

Hverdagshilisten bruger bil til bolig-arbejdssted rejser, fordi det er det |etteste, det hurtigste
og ofte det billigste “nar man alligevel har den stdende”. Det kan ogsa vaare fordi det er det
eneste alternativ. Han eller hun er vant til at kere bil og mener at bilen giver en
uafhaangighed i hverdagen, som det ville vaare kedeligt og svaat at undvaae. Selvom
hverdagshilisten ikke er en inkarneret bilist som den lidenskabelige bilist, er han eller hun
vanebilist, som ofte har kert bil i mange &r. Hvis det kollektive transportsystem var mere
effektivt og fleksibelt ville han eller hun ikke udelukke at det kunne vare et aternativ til den
daglige bilkarsel mellem hjem og arbejde. Det ville dog aldrig kunne erstatte den frihed det
giver at have bil og hverdagshilisten ville nadig undvaae bilen til fritidsbrug. Han eller hun
kan godt lide at karei bil, selvom det kan vazre stressende at kare i myldretidstrafikken.
Ligesom den lidenskabelige bilist harer hverdagsbilisten musik eller radio under kerden og
kan ogsa taake pa lasninger af arbejdsopgaver eller faideer undervejs. Tiden i bilen er
negdvendig for at nd malet, men kan af og til betragtes som spildtid. Bilen ses som et
statussymbol af mange hverdagshilister, ligesom de mener ogsa at bilmaerket sender signaler
om ejerens personlighed “der er forskel paom man karer i en BMW eller en Skoda eller en
2CV ",

Hverdagshilister er lydhere overfor de miljgproblemer, som bilismen skaber, men gnsker
ikke at sedtte problemernei relation til deres egen bilkersel. En del hverdagsbilister er redetil
at betale omkostningerne ved en udbygning af det kollektive transportsystem over skatten og
taanker over miljgproblemerne generelt. De synes at samfundet bar gare noget for at |ase
problemerne, men giver kun nadigt afkald pa det gode bilen er for dem. Deer heller ikke
specielt interesseret i personligt at give et sterre gkonomisk bidrag til 1asning af

problemerne, f.eks. i form af vaesentlig hgjere benzinafgifter eller lignende. En forhgjelse af

! Disse indkomstbegreber vil blive defineret naarmere i den endelige rapport.

12 Se Helge Espe: A reise som socialt og kulturelt fenomen, s. 97f, hvor han er inde pd, hvordan bilen
opfylder nogle “dybtgdende menneskelige behov”, bl.a. ndr man beskadtiger sig med den sammen med
andre. Artiklen handler overordnet om biltransport som udtryk for meget andet end et rationelt valg.



andre, mere perifere afgifter som p-afgifter og bompenge ville dog vaare ok for mange
hverdagsbilister. Indkomstmaessigt harer hverdagsbilisterne ikke til i nogen bestemt gruppe,
bortset fraat de gaddent vil vazre at finde i de laveste indkomstgrupper.

3. Fritidsbilister

Fritidsbilisten bruger som navnet siger bilen i fritiden. Saaligt i forbindelse med starre
indkab er bilen svaa at erstatte. Transport af barn til og frainstitution eller fritidsaktiviteter
eller en week-end i sommerhus, besgg hos familie og venner m.v. er atsammen meget
lettere, mere bekvemt og hurtigerei bil end i kollektive transportmidier eller pa cykel.
Fritidshilisten har normalt en asgtefadle, som bruger bilen til og fra arbejde og vil ofte vaae
en kvinde, selvom det er ikke givet. Bilen for fritidsbilisten er et behageligt transportmiddel,
men er dyrt og sluger en stor del af husstandens gkonomi, som godt kunne brugestil andre
ting. Fritidsbilisten betragter transporttiden som en ngdvendighed, men ikke som noget i sig
selv, og selve det at kare en bil kan vaae ubehageligt og stressende, saaligt i byer med staark
trafik. Bilen er et transportmiddel og ikke andet. Det kan godt vaare at bilmaaker siger noget
om folks personlighed, men det er ikke noget fritidshilisten laegger stor veegt pa Bilen som
statussymbol har heller ikke nogen sterre betydning, men “den ma godt se ordentlig ud”, dvs
vage ren, pan og vel passet. Fritidshilisten ser bilen som en behagelighed, som han eller hun
nadig ville undvaare, men hvis det skulle vaae, kunne det godt lade sig gere.

Mange fritidsbilister er endda af den opfattelse, at hvis de kollektive transportmidler var
bedre og kunne tilgodese deres transportbehov, sa kunne de godt tasnke sig at afskaffe bilen
og bruge pengene til noget andet. De kan godt se miljgproblemerne i forbindelse med
bilismen og ved godt at det koster noget at gare noget ved dem. De er ogsa villige il at give
deres bidrag, hvis de er sikre pa at pengene gar til formalet og “ikke bare gér ind i statens
store kasse”.

4. Cyklister/kollektivbrugere af hjertet

Cyklisten/kollektivbrugeren af hjertet har valgt at kere pa cykel og bruge kollektive
transportmidler ud fraet frit valg, som i lige dele dregjer sig om at cykle og kere kollektivt
som om ikke at gje og kare bil. Han eller hun holder af at cykle og finder de positive sider
ved at kere kollektivt frem. Selvom det tager tid, kan man brugetiden til at leese eller “lade
op n&r man skal pa arbejde”, man kan pa langere ture nyde udsigten eller selskabet med sine
medpassagerer og som noget vaessentligt, man har ikke ansvaret for transporten, noget der
giver mulighed for at slappe af undervejs. Hvis man karer med tog er der god pladstil
benene, og man kan ga rundt og straskke benene under karsen. Nar man cykler far man frisk
luft og motion og kan evt laggge turen ad grenne stier, som er skilt fra biltrafikken. 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 formdl, og “man kan kere meget i
taxa for det det koster at have bil”. Cyklisten/kollektivbrugeren af hjertet mener bade at den
kollektive transport er blevet forringet, og at den er blevet dyrere gennem de senere r, og
synes det er en samfundsopgave at sikre et godt og velfungerende transportsystem.
Cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet er bekymrede for miljget og klar over trafikkens
bidrag til problemerne. De bekymrer sig for de kommende generationers muligheder for at
leve pajorden og mener, at hver generation bar rydde op efter sig selv. De er klar over at det
koster noget (gkonomisk) at sikre miljget og er villigetil at betale det det koster - bade



personligt og over skatten. Aldersfordelingen blandt cyklisterne/kollektivbrugere af hjertet er
jaavn, bortset fraat de helt unge mangler.

5. Kollektivbruger e/cyklister af behov

Kollektivbrugere/cyklister af behov er byboere, oftei de starre byer, de er ofte unge eller
forholdsvis unge, men kan ogsa findes i andre aldersgrupper. De er kollektivbrugere og
cyklister, fordi disse transportmidler tilgodeser deres transportbehov. De bor og arbejder
eller er under uddannelse, som regel i byen, og har ikke behov for en bil, som vil veare
besvaalig at komme rundt med og af med p.gr.a. stagk trafik og parkeringsproblemer. Til
daglig transporterer de sig normalt ikke laengere end de kan na med cykel eller maske endda
til fods. Nogle pendler dog fra byen til uddannelsessteder i udkanten af eller udenfor byen,
men her vil de kollektive transportmidler kare med korte intervaller, og undervejs kan de
udnytte tiden til at leese eller dappe af. De cykler hellere end de tager de kollektive
transportmidler, som de har et noget blandet forhold til. En del finder det besvaaligt og
ubekvemt med mange forsinkelser og aflysninger og “du stér sammen med en masse
grimme mennesker”. En anden del finder, at bade tog- og bussystemet fungerer fint i forhold
til deres behov, men alle mener at det er for dyrt og at taksterne er steget meget mere end
udgifternetil at karei bil. De teanker ikke pa at anskaffe sig bil i deres nuvagrende situation,
men vil gere det, hvis de efter endt uddannelse flytter udenfor byen eller far arbejde langt fra
boligen.

Kollektivbrugerne/cyklisterne af behov vil ofte have en viden om miljgproblemerne og vaare
bekymrede over udviklingen. De unge blandt dem sadter gaddent deres egen adfeard i
forbindelse med problemerne og gar ikke selv noget aktivt for at forbedre forholdene.
Direkte adspurgt vil de ofte svare, at de gerne vil gare noget for miljget - engang. Som deres
tilvearelse er nu, er det ikke muligt eller i hvert fald for besvaaligt, og der er meget andet der
er vigtigere for dem. De mener dog nok, at den enkeltes insats generelt set har en betydning,
men synes pa den anden side at det kan vaare svaat at overskue, hvad der kan gares konkret.

6. Kollektivbrugere/cyklister af nad

Kollektivbrugere/cyklister af ned er farst og fremmest folk, der ikke har réd til bil. Det kan
ogsavage folk der af en eller anden grund ikke er i stand til at kere bil, f.eks. handicappede
eller addre, der ikke mere har karekort. Néar/hvis de far rad til det, vil de der kan anskaffe sig
en bil. Disse trafikanter bestar af forskellige grupper. Der er en del forholdsvis nyligt
etablerede unge familier, som tamker pa at anskaffe sig bil sa snart de far lidt mere luft i
gkonomien eller “i hvert fald hvisvi far et barn”. En anden del bestér af enlige med berni
den lavere del af indkomstskalaen og en tredie del af personer udenfor arbejdsmarkedet -
arbejdd @gse, pensionister eller bistandsmodtagere. Fadles for dem er ansket om en bil og en
vurdering af, at der er sterre fordele end ulemper ved at have en bil - bortset fradet
gkonomiske. De kan ofte godt lide at kare pa cykel og har ligesom
kollektivbrugerne/cyklisterne behov en meget forskellig opfattelse af det kollektive
transportsystem.

Deresinteresse for og viden om miljgproblemerne, herunder trafikkens miljgproblemer,
spamnder over et bredt felt, ligefra en stor interesse og en “gren” adfaard og “ grenne”
holdninger til en manglende interesse for og afvisning af miljgproblemer overhovedet. Selv



de meget “grenne” af disse trafikanter har dog ansket og intentionen om at kabe bil, nér eller
hvis de far réd.

| den endelige rapport vil typerne blive beskrevet mere udferligt og en raskke yderligere
kendetegn vil blivetilfgiet. Analysen af interviewene vil desuden beskadtige sig grundigt
med bilen som kulturfaenomen og transportens strukturering af folks hverdag vil ligeledes
blive taget op og diskuteret nearmere - bade ud fra de kvalitative og de kvantitative interview.
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