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1 Indledning

Dette paper bygger paden ene del af forskningsprojektet ALTRANS som falder i 2 delpro-
grammer. Farstedelen bestar af savel en kvalitativ som en kvantitativ undersggel se af trans-
portadfaerd og holdninger til transport - set ud fra et miljgperspektiv. | andet del program udar-
bej des scenarieberegninger af aandrede transportsystemer ud fra nogle samfundsgkonomiske
model beregninger.

| en projektbeskrivelse for ALTRANS' kan bl .a. laeses fal gende korte beskrivel se af farste
delprogram:

“ ..en anayse af den eksisterende trafikadfaard og dennes udvikling kombineret med savel en
kvalitativ som en kvantitativ analyse af udval gte befolkningsgruppers transportforbrug og
holdninger til aandringer i dettes imadekommelse.”

Paperet her tager udgangspunkt i den kvantitative del af undersagelsen i farste delprogram,
som har resulteret i rapporten ‘Benzini blodet - kvantitativ del’, - udkommer august 1997, og
vil hovedsageligt bestai udval gte uddrag af rapporten. Den kvalitative del af projektet afrappor-
teresi ‘Benzini blodet - kvaitativ dd’ som udkomi mag 1997. En tredje delrapport, ‘Benzini
blodet - sammendrag og metode’, vil udkommei |gbet af efterdret 1997, og vil som navnet
siger, bestai et sammendrag af de to tidligere rapporter og desuden indehol de en diskussion af
de to metoder, kvalitative og kvantitative interview, stillet op overfor hinanden.

1.1 Baggrund for projektet

Baggrunden for ALTRANS er de stadigt voksende miljgproblemer som falge af
persontransporten. Hvis disse skal |@ses, eler i farste omgang blot reduceres, skal der indhentes
viden dels om selve problemerne og deres omfang, luftforurening, CO,-udslip, vand- og
stgjforurening etc., dels om transportens betydning for sasmfundet og den enkelte. Fokusi
denne del af ALTRANS er transportens betydning for den enkelte som en del af en husstand
eler familie.

1.2 Den kvalitative under sggelse

Farstede af ‘Benzini blodet’ er en kvalitativ analyse af befolkningens transportadfaerd og
holdninger til transport. Den bygger pa 20 intensive interview med i alt 30 personer.

! Christensen, Linda, Jensen, Mette, Jensen, Saren, Winther, Morten, ALTRANS - Mohilitets- og miljekrav til
ALternative TRANSportsystemer, 1995, s. 3



| rapporten inddeles befolkningeni ‘ideal€ trafikanttyper ud frade foretagneinterview. Der er 2
hovedtyper bestdende af hhv. bilister og cyklister/kollektivbrugere. Disse er hver isaar opdelt i 3
undertyper sdledes at der bliver i at 6 typer af trafikanter. Typerne kan kort beskrives sdl edes:

Lidenskabelige bilister

En lidenskabelig bilist holder af sin bil og elsker at karei den. Han - det er som oftest en mand -
kunne ikke drgmme om sadte sine ben i de kollektive transportmidler. At undvaare bilen ville
vage"“ som at fasavet benene af” . Tideni bilen opfattes ikke som spildtid, men kan bruges
konstruktivt til f.eks. at planlaayge arbe dsopgaver.

En lidenskabelig bilist ser bilen som et symbol pafrihed, og mener at bilmaaket siger noget om

personligheden, og at bestemte bilmaaker af spejler succes. Lidenskabelige bilister mener ikke at
bilismen giver anledning til store miljgproblemer, og fremhaaver gerne at den kollektive trafik jo
ogsaforurener.

Hverdagsbilister

Hverdagshilisten bruger bil til bolig-arbejdsrejser fordi det er det |etteste, hurtigste og ofte det
billigste. Han eller hun er vant til at kere bil, og vaadsadter den uafhsangighed bilen giver. Hvis
det kollektive transportsystem var mere effektivt og fleksibelt ville han eller hun ikke udelukke
at det kunne vage et alternativ til den daglige bilkersel mellem hjem og arbejde.

Bilen ses som et statussymbol af mange hverdagsbilister som mener at “ der er forskel pdom
man karer i en BMW, en Skoda eller en 2CV” . Hverdagshilister er ofte lydhare overfor de
miljgproblemer som bilismen skaber, men gnsker ikke at sedte problemernei relation til deres
egen bilkersel. En del hverdagshilister er rede til at betale omkostningerne ved en udbygning af
det kollektive transportsystem over skatten.

Fritidsbilister

Fritidshilisten bruger som navnet siger bilenii fritiden til formad som indkeb, kersdl af berntil og
frainstitution og fritidsaktiviteter. Til disseforma er bilen meget | ettere, mere bekvem og
hurtigere end kollektive transportmidler og cykel. Fritidshilisten ser bilen som et behageligt
transportmiddel der er dyrt, og sluger en stor del af husstandens gkonomi som godt kunne
brugestil andreting. Bilen er et transportmiddel og ikke andet.

Mange fritidshilister er af den opfattelse at hvis de kollektive transportmidler var bedre og kunne
tilgodese deres transportbehov, s kunne de godt taanke sig at af skaffe bilen og bruge pengene
til noget andet. De kan godt se miljgproblemerne i forbindel se med bilismen, og ved godit at det
koster noget at gere noget ved dem. De er ogsavilligetil at give deres bidrag hvis de er sikre pa
at pengene gér til formaet og “ ikke bare g&r ind i statens store kasse” .

Cyklister/kollektivbruger e af hjertet

Cyklistervkollektivbrugeren af hjertet har valgt at kare pa cykel og bruge kollektive
transportmidler ud fra et bevidst valg. Han eller hun holder af at cykle og finder de positive sider
ved at kare kollektivt frem. Selvom det tager tid kan man brugetidenttil at laese eller “ lade op
n&r man skal paarbgide’ . 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.

Cyklisten/kollektivbrugeren af hjertet mener bade at den kollektive transport er blevet forringet,
og at den er blevet dyrere gennem de senere ar 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 er klar over at det koster noget



(akonomisk) at sikre miljget, og er villigetil at betale det det koster - bade personligt og over
skatten.

Cyklister/kollektivbrugere af behov

Cyklister/kollektivbrugere af behov er byboere, oftei de starre byer, de er ofte unge eller
forholdsvis unge. De er kollektivbrugere og cyklister fordi disse transportmidier tilgodeser deres
transportbehov. De cykler hellere end de tager de kollektive transportmidler som de har et noget
blandet forhold til .

Cyklisterne/kollektivbrugerne af behov har ofte en viden om trafikkens miljgbel astning og er
bekymrede over udviklingen. De unge i denne type sedter sjad dent deres egen adfaard i
forbindel se med problemerne og ger ikke selv noget aktivt for at forbedre forholdene. De mener
dog nok at den enkeltes indsats generelt set har en betydning, men synes pa den anden side at
det kan vaare svaat at overskue hvad der kan gares konkret.

Cyklister/kollektivbruger e af nad

Cyklister/kollektivbrugere af ned er farst og fremmest folk der ikke har rad til bil. Nar/hvisde
fér rad til det, vil de anskaffe sig en bil. Der er en del forholdsvis nyligt etablerede unge familier,
en anden del bestar af enlige med bgrni den lavere ddl af indkomstskal aen og en tredje del af
personer udenfor arbejdsmarkedet - arbejdsl gse, pensionister eller bistandsmodtagere.

De kan ofte godit lide at kare pa cykel og har ligesom cyklisterne/kollektivbrugerne af behov, en
meget forskellig opfattel se af det kollektive transportsystem. Deres viden om miljgproblemer
Spaander over et bredt felt lige fraen stor interesse og en ‘gren’ adfead og ‘ grenne’ holdninger,
til en manglende interesse for og afvisning af miljaproblemer overhovedet. Selv de meget
‘grenne’ of dissetrafikanter har dog gnsket og intentionen om at kagbe bil nar dler hvisdefar
rad.

Typerne beskrives mere detaljeret i farstedd af ‘Benzini blodet’, og danner desuden baggrund
for udformningen af det spargeskema som blev benyttet i den kvantitative undersagel se.

2 Den kvantitative under sggelse

Den kvantitative undersggel se er en landsdaskkende i nterviewundersggel se af transportadfeard
og holdninger til transport blandt (brutto) 1000 danskerei alderen 16-70 &. Interviewene er
gennemfart som tel efoninterview med en gennemsnitlig interviewtid pa 30 minutter. Det
egentlige datamateriale udgares af besvarel ser fra 788 personer, og opnael sesprocenten har
sdedes vaaet pa 79, hvilket maanses for fuldt tilfredsstillende. Sociaforsknings-instituttet (SFI)
har stéet for udvad gelsen af interviewpersoner samt gennemfarel sen af interviewene.
Dataindsamlingen er faldet i to ensartede dele; den ene blev gennemfert i februar, den anden i
mag 1996.

Spar geskemaet

Interviewene blev foretaget ud fra et struktureret og standardiseret 27 siders spargeskema
omfattende 57 spargsma med overvejende |ukkede spargsma med flere svarmuligheder
(multiple choice).

Spargeskemaet var udformet pa baggrund af de kvalitative interview som var indsamlet forud
for pabegyndel sen af arbejdet med spargeskemaet. De kvalitative interview var sdledes



afgerende for formuleringen af spargsmdenetil den kvantitative undersagel se. Uden dette
udgangspunkt ville en lang raskke af de valgte spargsmdl ikke vaare medtaget, og dermed ville
relevansen af og kvaliteten i underseggel sen have vaget en anden, end tilfad det er med de
kvditative interview som baggrund for spargeskemaet.

2.1 Kvantificering af typerne
Tabel 1 viser en numerisk fordeling og figur 1 en procentue fordeling af de interviewedei de 6

trafikanttyper. | alt 597 personer, svarendetil 76% af de interviewede har bil i husstanden. Og
det vil m.ao. sigeat kun1 ud a hver 4 interviewet er cyklist og/eller kollektivbruger.

Trafikanttype Antal personer

Lidenskabelige bilister 50
Hver dagshilister 260
Fritidsbilister 287
Cyklister /kollektivbruger e af ngd 51
Cyklister/kollektivbruger e af behov 129
Cyklister/kollektivbruger e af hjertet 11
| alt 788

Tabel 1: Numerisk fordeling af trafikanttyper.

Trafikanttyper

Cyklister/kollektiv
Cyklister/kollektiv  brugere af hjertet

Cyklister/kollektiv  brugere af behov 1,4%
brugere af ngd 16,4%

Lidenskabelige
6,5%

bilister
6,3%

Fritidsbilister

36,4% Hverdagsbilister

33,0%

Figur 1: Figuren viser den procentvise fordeling pa de 6 trafikanttyper.
2.2 Bilen som kulturfaenomen

| den kvalitativedel af ‘Benzini blodet’ blev bilen som kulturfeanomen behandlet ud fra
forskellige perspektiver. Udgangspunktet var de problemstillinger vedrarende bilen som
symbol, bilen som identitetsskaber, bilen som basis for fad|esskaber etc. der var dukket op i
lgbet af deintensiveinterview. Béde analyseni den kvalitative del og udformningen af
spargeskemaet i den kvantitative del bygger pa disse interview, og er saledes ogsa baggrund for
fremstillingen af bilen som kulturfaasnomen i det fol gende.



o Udsagn om biler og bilisme
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Figur 2: Udsagn om biler og bilisme fordelt pa bilister og cyklister/kollektivbrugere. Sgjlerne
angiver den procentvise andel af personer blandt hhv. bilister og cyklister/kollektivbrugere
der har svaret helt enig eller lidt enig pa de respektive spargsmal.

Som det fremgar af figur 2 er forskellene mellem cyklister/kollektivbrugere og bilister tydeligst i
forbindel se med spargsmal ene om * bilen som symbol péfrihed’ og ‘ uafheengighed .2 Figuren
viser at omkring 80% af alle bilister mener at bilen symboliserer frihed og uafhaangighed. Det er
dog lige s bemaakel sesvaardigt at mellem 50 og 60% af cyklisterne/kollektivbrugerne deler
denne opfattel se.

Andre spargsmal som vinder forholdsvis stor tildutning er ‘ bilen som et fristed’ og det at
‘karekortet markerer en voksenstatus' . Her erklaaer mellem 40 og 45% sig helt ler lidt enige.
Men bortset fradisse 4 spgrgsma nar ingen af de avrige en tilslutning pablot 30%. Tallene
dakker dog over store forskelle typernei mellem. Et par eksempler vil blive gennemgaet i det
falgende.

At spgrgsmalene om ‘ bilen som symbol pastatus og magt’ eler a ‘ den understreger ens
personlighed’ har ndet saringetildutning som det er tilfad det, kan forekomme overraskende, i
hvert faldi forhold til resultaternei den kvaitative undersggel se, hvor mange af bilisterne var
inde pa bilens betydning pa dette omréde.

Et bud pa en forklaring kunne vaare at en kvalitativ undersagel se kommer teettere pa
interviewpersonerne, og dermed kan fa opfattel ser og holdninger frem som den mere
distancerende kvantitative undersggel se ikke kan. Her er emnerne taget ud af sasmmenhaangen

2 For en neamere diskussion af de 2 begreber henvisestil ‘Benzini blodet’ - kvalitativ del, hvor dei relation til
bilisme blev behandlet som begrebspar: frihed/begraasning og uaf heangi ghed/af heengi ghed.



og stillet sort/hvidt op, og uddybende spargsmal og svar kan ikke hverken stilles eller gives. Det
kan medfare at spargsma som er vanskelige eller som man har tvetydige falel ser overfor,
lettere vil blive afvist end hvis man har mulighed for at forklare baggrunden for sin opfattel se
eler snefoleser.

| den kvalitative undersagel se blev f.eks. spargsma ene om bilen som udtryk for ens
personlighed eller som statussymbol ofte umiddel bart afvist, men efter en del snak frem og

til bage kunne i nterviewpersonen maske fortad e om hvordan bilen beted status for en aggtefadle
eller kagreste, for naboer eller andre mennesker i almindelighed. Det er maske en holdning eller
falel se man har, men som man ikkerigtig vil kendes ved, og som det derfor er |ettere at tillagyge
andre end en selv. Muligheden for sdledes at ga bag om de umiddel bare svar gives som naevnt
ikkei en kvantitativ spegrgeskemaundersagel se. Denne problemstilling vil blive diskuteret
naamerei tredje og sidste del af ‘ Benzini blodet’, som vil faundertitlen ‘ sammendrag og
metode’ .

Bilen symboliserer uafhaengighed
%

100

90 1 B Helt/lidt enig

80 - Dved ikke, uoplyst

70 1

60

50 1

40 A

30 1

20 1

10 1

mnnill}

o = = > > > > 2 c
) ) = = = O
=1 5 3 £g £25 22 g
[T = = [ [l [T <] o
29 i) B S = S o s < =
KR ® @) 2w 2= 2 = o
0n = 2 B = o = = © 3
c < = o = o o [T =3
S ke = L3 30 3 Q [5)
S P L 2 o 2 o Q£ o Q
2 g =2 =9 =9 ©
T > o > = > o Ko
O O O a T

Figur 3: Den procentvise fordeling af besvar elserne pa spergsmalet om bilen symboliserer
uafhaangighed, for hver enkelt trafikanttype sammenlignet med hele populationen.

Op mod 80% af samtlige interviewede mener at bilen symboliserer uafhaengighed. Dette
daekker over at godt 90% af de lidenskabelige bilister, ca. 85% af hverdagshilisterne og 80% af
fritidshilisterne er helt eller lidt enigei dette udsagn. Nok sdinteressant viser der sig en endda
overordentlig stor forskel mellem cyklisterne/kollektivbrugerne, idet disse svinger fraca 46%
blandt cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet og af behov til op mod 86% blandt
cyklisterne/kollektivbrugerne af ngd. Disse sidste ‘ ligner’ sdledes bilistgruppernei dette
spargsmdl, noget der gar igeni en del af de andre spargsma ogsa.
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Figur 4: Den procentvise fordeling af besvar elserne pa spergsmalet om bilen symboliserer
status, opgjort pa hver enkelt trafikanttype sammenlignet med hele populationen.

Nogenlunde det samme kan siges om de to trafikanttypers - cyklister/kollektivbrugere af ned
og lidenskabelige bilisters - opfattelse af bilen som et statussymbol. Bortset fraat der her er lidt
flere cyklister/kollektivbrugere af nad end lidenskabelige bilister.

Det er endvidere veard at bemaake at hverken hverdagshilister eller fritidshilister til syneladende
finder at bilen er et statussymbol, idet kun omkring 10% besvarer spargsmalet positivt, hvilket
er i god overensstemmel se med den kvalitative undersggel se. Men svaret ma nok tages med et
gran salt, fordi statusikke er noget mani dele af den danske kultur bryder sig om at skilte med,
og det kan derfor, som naevnt, godt betyde mere end man umiddel bart giver til kende, nar
spargsmal et kraever et sdkort og prascist svar som tilfaddet er i en undersagel se af denne
karakter.

2.3 Restriktioner pabilismen

| den kvalitative undersggel se gav flere af de interviewede udtryk for stor modstand mod
restriktioner over for bilismen. Resultaterne af den kvantitative undersggel se viser en lignende
tendens. Pa spargsmalet om det er en god idé at begramse trafikken gennem en fordobling af
benzinprisentil 12 kr. pr. liter, svarer 84% helt eler lidt uenig. Mindre modstand er der mod at
fordoble P-afgiften, idet 55% svarer helt eler lidt uenig hertil. Nar spegrgsmaet drgjer sig om



hvorvidt det er en god idé at af skaffe befordringsfradraget for derved at begraase bilismen,
erklagrer godt 69% af ale sig helt dler lidt uenig.

God idé at begraense bilismen gennem at fordoble

benzinprisen til 12 kr/liter.
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Figur 5: I nterviewpersonernes holdning til en fordobling af benzinprisen for at begraanse
bilismen, i procent af trafikanttyper sammenlignet med hele populationen.

Selvom modstanden mod en fordobling af benzinprisen for at begraanse bilismen er markant
blandt alle trafikanttyper, er der trods alt en vaesentlig forskel mellem pa den ene side bilisterne
og pa den anden side cyklisterne/koll ektivbrugerne.

Det er dog vaard at bemaake at selv blandt cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet gar ikke
engang en 1/3 af de adspurgte ind for stigningen.

2.4 Holdning og handling

| undersggel sen blev deinterviewede bedt om at tilkendegive om de syntes det var en god ide at
1) fordoble benzinprisen, 2) fordoble P-afgifterne og 3) afskaffe det skattemaessige
transportfradrag, for at begraanse bilismen.

Resultatet viste en staark modstand mod de stillede forsag, og det er naaliggende at forestillesig
at mange interviewpersoner er uenigei forsagenefordi de salv ville blive berart af
begraansningerne hvis de blev gennemfart.

Hvis man ger tallene op og kun medtager de - forholdsvisfa - der var positivt stemt overfor
de naevnte i deer til begramsning af bilismen, viser det sig at pa spargsmdl et ‘ om hvorvidt de
villekare mindrei bil hvisbenzinen blev fordoblet til 12 kr./liter’, svarede 32% at de ville kare



uaandret, og knapt 45% ville kare lidt mindre. Kun 21% af de der syntes det var en god idé at
fordobl e benzinprisen, tilkendegav at de ville kere meget mindre hvis spargsmélet blev
realiseret.

Det vil sigeat selv blandt den lille gruppe der er tilhaangere af en fordobling af benzinprisen, er
der ikke, eller kuni starkt begraanset omfang, tilbgjelighed til at aandre adfaerd hvis forslaget om
en fordobling af benzinprisen skulle blive redliseret. Og her skal man vaare opmaaksom pa at
der er tale om en angivet og ikke faktisk adfead. Hvad der ville ske hvis fordoblingen blev
virkeliggjort, kunne godt vaare en anden sag.

Pa spargsmalet om ‘ det er en god ide at fordoble P-afgifterne’ er modsagtningerne mellem
holdning og formodet handling endnu mere udtalt end i spargsmalet om benzinprisen. Af de
personer somer tilhaangere af P-afgifterne som et middel til begraansning af biltrafikken,
mener 68% ikke at det vil pavirke deres adfaerd, 20% vil kere lidt mindre, og kun 6%
tilkendegiver at ville kere meget mindrei bil. Dette kan naturligvis have forbindel se med at en
evt. P-afgiftsforhgjel se ikke har nogen indflydel se paen stor del af de adspurgte.

Knapt 60% af de personer som har svaret helt eller lidt enigi spergsmalet ‘om afskaffelse af
transportfradraget’ erklaarer at deres karsel sforbrug ville vaae uaandret, under 10% ville kare
lidt mindre, og mindre end 2% ville bruge bilen meget mindre hvis transportfradraget rent
faktisk blev af skaffet. 26% har ikke besvaret spgrgsmalet eler det har ikke vaaet relevant. Sa
heller ikke her vil det for tilhaangerne af dette forsgg pa en begramsning af bilismen, have nogen
vaesentlig indflydel se pa deres formodede adfaerd hvis forslaget blev gennemfart. Pa dette punkt
kan det have noget at gare med at transporten mellem hjem og arbejde som naevnt anses for en
nadvendighed. Endelig vil der her, ligesomii tilfad det med en fordobling af benzinprisen, kunne
vise sig en forskel mellem det folk angiver at ville gare, og det de faktisk ger, hvis det kom sa
vidt.

Ovenstéende analyse af holdninger og angivede forventede adfaardsaandringer, har flere
interessante aspekter. For det farste giver det et billede af hvilken tilslutning der umiddel bart er
blandt bilisterne til ivaarksadtel se af trafikbegraansende foranstaltninger, og for det andet siger
det noget om hvilken effekt de kan forventes at have - vurderet pa baggrund af respondenternes
egen forestillede adfaard.

Spargeskemaundersggel sen viste at det kun er relativt faaf de interviewede der er tilhaangere af
en fordobling af benzinprisen med henblik pa at begraanse bilismen. En fordobling af
benzinprisen er blandt bilisterne den mindst populaae metodetil nedbringel se af biltrafikken.
Enforggelse af P-afgifterne er omvendt den mindst upopulaae foranstaltning, men

besvarel serne pa adf sardsspargsmal et viser at det samtidig er den mindst effektive metodetil at
reducere bilkarslen, idet omtrent 3/4 &f bilisterne ikke vil aandre adfaad som felge heraf.
Nogenlunde det samme kan siges om en afskaffel se af befordringsfradraget. Godt 1/4 &f ale
bilister er tilhaangere af denne foranstaltning, men alligevel vil omkring 60% af disse ikke aandre
adfaard selvom det blev af skaffet.

En forklaring pa disse modsaetninger mellem holdninger og forventet adfaerd hos de der er mest
positivt stemt overfor foranstaltninger til begraasning af bilismen, kan vaare at der pa den ene



side er tale om en generel holdning til begraasninger i bilismen, og pa den anden side om
holdninger til en konkret begramsning af ens egne muligheder for at bruge bilen - ogsa selvom
der kun er tale om en taankt situation. Selv at skulle give afkad pa noget er en anden sag end at
have en holdning til en sagi almindelighed.

3 Afdlutning

Den kvantitative opgerelse af de 6 trafikanttyper bekradtede formodningernei den kvalitative
del om sterrelsen pa de forskellige trafikanttyper. Andre problemstillinger i den kvantitative
del var at undersgge hvor mange der havde bestemte opfattel ser af, holdninger til og
forestillinger om transport, samt hvor mange der havde hvilke former for transportadfaard.
Disse problemstillinger er belyst i undersagel sen.

Et af devigtige spargsmdl i den kvalitative undersagel se var spergsmaene om frihed og
uafhaengig som argumenter for at vadge bil som transportmiddel. Naesten samtlige
interviewede bilister i den kvalitative del angav frihed og uafhaangighed som vaarende vigtige for
deres bilbrug. Tallenei den kvantitative undersggel se bekradter at de 2 begreber i forbindelse
med bilkersel er de der vinder sterst tilslutning blandt samtlige adspurgte, og saa’lig stor
tildutning blandt bilisterne.

Den kvalitative analyse viste desuden at modsagningerne mellem folks bilkersel og deres
holdninger til transportens miljgproblemer, var store. Hvis man dykker ned i tallenei
spargeskemaundersagel sen viser en lignende tendens sig. Pa spergsmal et om hvorvidt * det er
en god ide at fordoble benzinprisentil 12 kr. pr. liter for at begraase bilismen' svarede 86% af
alle de adspurgte at det synes de ikke det var. Det storeflertal af disse var bilister. Hvis man
sadtter disse hilister til 200% og ser hvor mange af dem der gér ind for ‘ at lovgivetil fordel for
miljget, ogsa selv omdet gar ud over den enkelte bilist’ sviser det sig at hele 70% tiller sig
positivt overfor spergsmalet - og der er her ikke den store forskel paom de er lidenskabelige
bilister, hverdagshilister eller fritidshilister. Og daen lovgivning til fordel for miljget pa dette
omréde sagtens kunne taankes at vaare en fordobling af benzinprisen, kan man konstatere at
virkeligmange af de adspurgte er modsaetningsfyldte i dette spargsmd. Det kunne maske
forklares med at de pa den ene sidei almindelighed gér ind for en begramsning af bilismen af
miljghensyn, og pa den anden side nadig vil have det gér ud over dem selv. Men det er
stadigvask en modsagning.

Disse modsaetninger er en del af vilkarenei forbindel se med transport i det moderne samfund.
Indtil videre har deikke resulteret i en aandring af den udvikling der gar i retning af stadigt flere
biler der kerer stadigt laangere. Men netop modsasgtningerne som kan give anledning til at man
maforklare og forsvare sin bilkersel ndr emnet dukker op, kunne sadte gang i en aandring af
udviklingen. Der ligger nogle potentiaer i disse modsagninger som under andre
omstaandigheder kunne resulterei nogle holdningsaandringer overfor bilkarsel som gjorde at det
blev mindre ‘ legitimt’ at kare bil.

Ud fraundersagel sen tegner der sig et billede af hvordan transporten foregar i hverdagen, og
hvilke tanker og falelser folk har omkring bilismen. Som en konsekvens af dette billede, og altsa



ikke som en konklusion pa hvad folk métte mene eller gnske, skal diskussionen nedenfor
betragtes.

En papegning af den enkelte trafikants bidrag til miljgproblemerne ved f.eks. at miljgmaake
biler - eks.: denne bil pavirker miljget ved at udsende si og sa meget CO, CO,, sd 0g sa mange
NO,gr, etc., som har de og de virkninger pAmiljget - ville maske kunnerode op i
modsaetningerne hos kaberne af nye og brugte biler, og maske ogsafadem il at overveje selve
brugen &f biler. Der er naturligvis ogsa mange andre muligheder for at pavirke og aandre
udviklingen, bl.a. kunne man forsege at inddrage befolkningen i planlasgningen af kollektiv
trafik og cykelstier - noget der ikke har vaaret behandlet i undersggel sen, men som kunne
taankes at have nogle potentialer.

Ogsa vilkérene omkring transporten som den foregér i en fortraviet hverdag, maforandres, hvis
man skal gare sig hdb om nedsat bilkersel i almindelighed. Og det vil sige at mulighederne for
cyklister og de kollektive transportmidier skal forbedres, det skal gares (markant) dyrere at kere
bil, og samtidig skal taksternei tog og busser sadtes (markant) ned. Samtidigheden i tiltagene er
vigtig fordi man derved kan se en personlig fordel i at aandre adfaard, hvilket er veesentligt for de
fleste mennesker.

Alledissetiltag ville fordre a den politiske viljetil andringer pa transportomradet, saarligt
bilismen, var til stede, og at der var nogle politikere der ville keampe for aandringerne og sikre
deres gennemfarel se. Den kvantitative ndersggel se viser at det overordnede mal - at |gse
transportens miljgproblemer - vil have tilslutning i meget store dele af befolkningen.

Men bilismens dybeintegration i det sociale og kulturelle liv aandres ikke fundamentalt ved at
man forbedrer det kol lektive transportsystem eller sadter benzinafgifternei veret. Der skal
andre virkemidler til. Bilismen haanger satag sammen med den made hverdagslivet i dag
fungerer pd, at det maske grundlasggende vil saete spargsmalstegn ved indretningen af arbejds-
og fritidslivet i det moderne samfund. Og dette (meget store) spargsma har ligget udenfor
spargeskemaundersagel sen, saledes at disse ‘ andre virkemidler’ maliggei nogle fremtidige
diskussioner af, hvordan problemernei forbindel se med transport og milj@ for alvor skal | gses.
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