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Forord

Neerveerende rapport er en del af forskningsprojektet ALTRANS -
Mobilitets- og miljekrav til ALternative TRANSportsystemer - som
falder i 2 delprogrammer. Forstedelen bestar af sével en kvalitativ
som en kvantitativ undersegelse af transportadfeerd og holdninger til
transport. I andet delprogram udarbejdes scenarieberegninger af zn-
drede transportsystemer ud fra nogle samfundsgkonomiske model-
beregninger. Rapporten her er resultatet af den kvantitative underse-
gelse i adfeerdsdelen. Den kvalitative undersegelse, ‘Benzin i blodet’,
kvalitativ del, blev udgivet i maj dette ar.

ALTRANS gennemfores i sin helhed i Afdeling for Systemanalyse
ved Danmarks Miljoundersogelser med Linda Christensen som pro-
jektleder. Projektet er finansieret af Transportraddet, Miljestyrelsen og
Danmarks Miljeundersegelser i feellesskab.

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

John Holten-Andersen, Afdeling for Systemanalyse, DMU
Steen Leleur, Institut for Planleegning, DTU

Susanne Krawack, Transportradet

Niels Buus Kristensen, COWI Consult

Claus Hedegaard Serensen, Miljastyrelsens Klima- og Transport-
kontor

En stor tak til Linda Christensen, Afdeling for Systemanalyse og
Lykke Magelund, Hovedstadens Trafikselskab for deres gennemlaes-
ning af manuskriptet og for alle deres kritiske og konstruktive kom-
mentarer. Det har veret en stor hjelp.

Endelig skal Thomas Rosenegrn-Dohn have tak for et meget stort og
godt statistisk databehandlingsarbejde som ligger til grund for rap-
portens tabeller og figurer, samt for mange konstruktive bidrag til
analyse og diskussion af det store materiale. Uden ham var det ikke
gaet.

Mette Jensen
Afdeling for Systemanalyse
Danmarks Miljoundersegelser






1 Indledning

Denne rapport er anden del af resultaterne af forskningsprojektet
ALTRANS' forste delprogram som drejer sig om transportadfard og
holdninger til transport i befolkningen i dagens Danmark. Det er
sdledes persontransport det handler om. I en projektbeskrivelse for
ALTRANS' kan bl.a. laeses folgende korte beskrivelse af forste del-
program:

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

Denne del udger den kvantitative adfeerdsanalyse i ALTRANS. En
vaesentlig hensigt med denne del er at opgere storrelsen
pa/omfanget af en reekke af de problemstillinger som blev analyseret
i den kvalitative del af undersogelsen.

1.1 Baggrund for projektet

Baggrunden for ALTRANS er de stadigt voksende miljgproblemer
som folge af persontransporten. Hvis disse skal loses, eller i forste
omgang blot reduceres, skal der indhentes viden dels om selve pro-
blemerne og deres omfang, luftforurening, CO,-udslip, vand- og stej-
forurening etc., dels om transportens betydning for samfundet og
den enkelte. Fokus i denne del af ALTRANS er transportens betyd-
ning for den enkelte som en del af en husstand eller familie. Men for
der tages fat pa selve emnet skal udviklingen i transportarbejdet og
de miljgproblemer dette transportarbejde giver anledning til, kort
skitseres.

Udviklingen i transportarbejdet

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

De mange kilometer kares i stadigt flere biler af stadigt flere menne-
sker. Antallet af personbiler i Danmark er steget fra ca. 1.063.000 i
1970 til ca. 1.600.000 i 1994°, svarende til en stigning p& godt 50%. For

! Christensen, Linda, Jensen, Mette, Jensen, Sgren, Winther, Morten, ALTRANS -
Mobilitets- og miljgkrav til ALternative TRANSportsystemer, 1995, s. 3

2 Finansministeriet, Velferdssamfundets veje, 1996

? Tallene fremgér af ‘Tal om vejtrafik, 1995 fra Vejdirektoratet

* Tallene fremgar af ‘Vejtransporten i tal og tekst 1995° fra Automobil-
Importgrernes sammenslutning



hver 1.000 indbyggere i Danmark var der 319 biler i 1994, mod godt
200 i 1970. I felge den seneste Transportvaneundersegelse (TU-95) fra
Trafikministeriet havde op mod 80% af danske familier en eller flere
biler til raidighed (62,8% havde 1 bil og 15,6% havde 2 biler) mod kun
godt 20% af familierne som ikke har bil til radighed (mere preecist
21,7%). Antallet af familier med 2 biler til rddighed er steget kraftigt
de seneste &r og den gennemsnitlige sterrelse pa bilerne - malt i vaegt
- er ligeledes steget betydeligt.

Fordelingen af rejser pa kilometer sa i 1992/93 sadan ud: 48% af de
korte kilometer foregik i fritiden, sakaldte fritidsrejser, 31% gik til
bolig-arbejdsrejser, 18% til serinderejser og 4% til forretningsrejser.
Stigningen i bolig-arbejdsrejser (regnet fra 1981) var den hgjeste med
omkring 50%.’

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

Den helt korte konklusion p& ovenstiende er at udviklingen ser ud til
fortsat at ville g i retning af et steerkt stigende transportarbejde -
ogséa i arene fremover.

Transportens miljsproblemer

De vigtigste miljoproblemer transporten er drsag til er som navnt
CO,-udslip, luftforurening og stej. Desuden er vejvandets forurening
af grund- og overfladevand et miljgproblem. Andre liges& vaesentlige
problemer er ulykker, arealanvendelse, utryghed og barriereeffekt.

I regeringens transporthandlingsplan for milje og udvikling fra 1990
inddeles transportsektorens miljpproblemer i globale, regionale og
lokale problemer. De globale problemer bestdr i transportens bidrag
til drivhuseffekten (opvarmning af atmosfeaeren) primeert i form af
CO,-udslip som udvikles ved forbreending af benzin og dieselolie. De
regionale problemer bestar i transportens bidrag til den sure nedber,
og kvelstofdeponering som giver anledning til skovded og evrige
vegetationsskader samt problemer for overflade- og grundvand. De
lokale problemer som folge af emissionerne (udslippet), bestar i haje
koncentrationer af sundhedsskadelige stoffer i luften - szrligt i byer-
ne - og i forurening af overflade- og grundvand som felge af af-
stremningen af forurenet vand fra vejene samt i stejproblemer.

70 - 80% af luftforureningen i byerne kommer fra vejtrafikken som
langt overvejende bestér af biler. Luftforureningen indeholder for-
skellige sundhedsskadelige stoffer som kan medvirke til at udvikle
en lang rakke alvorlige sygdomme, bla. kraeftsygdomme, hjerte-
karsygdomme og luftvejslidelser - for at nevne de vigtigste. Des-
uden bidrager luftforureningen til forsuring (biologiske forandringer
i form af skov- og fiskeded) og eutrofiering (naringsstofberigelse
som giver problemer i vandmiljeet). Vejvandet kan indeholde store

5 Tallene fremgar af PETRA, 1994, s. 48



meengder af salt og tungmetaller samt andre miljebelastende stoffer
som har forskellige skadevirkninger pa jord og vand.

Stej fra biler og andre transportmidler bererer ca. 700.000 boliger i
Danmark, og endelig ber ogsd navnes at trafikken péaferer dyre- og
plantelivet problemer af forskellig art.

Som felge af det stigende transportarbejde stiger ogsd mange af
transportens miljobelastninger. Seerligt problematisk er CO,-
udslippet/energiforbruget, som udger omkring 20% af det samlede
udslip/forbrug i Danmark - pa samme made som i mange andre lan-
de i den vestlige verden. P4 denne baggrund er der god grund til at
gore sig nogle overvejelser over, hvordan transportens miljgproble-
mer kan reduceres mest muligt.

Debatten om lesninger pa transportens miljoproblemer er hidtil gaet
i 2 retninger: Den ene gér ud pé at gere bilerne ‘grennere’, dvs. gore
dem ‘renere’ og udnytte energien mere effektivt dvs. kere laengere pa
literen etc. Den anden gér ud pa v.hj.a. forskellige afgifter og/eller
restriktioner pa bilkersel at f& folk til at kere mindre i bil og mere pa
cykel og i kollektive transportmidler. Begge retninger har som ud-
gangspunkt haft at en hgj grad af mobilitet er et gode og en nedven-
dighed i et moderne samfund. Dette udgangspunkt kan og ber der
seettes spergsmalstegn ved hvis man skal lase problemerne for alvor.

1.2 Den Kvalitative del

Ferste del af ‘Benzin i blodet’ er en kvalitativ analyse af befolknin-
gens transportadfeerd og holdninger til transport. Den bygger pa 20
intensive interview med i alt 30 personer. Rapporten blev udgivet i
maj 1997.

I rapporten inddeles befolkningen i ‘ideale’ trafikanttyper ud fra de
foretagne interview. Der er 2 hovedtyper bestaende af hhv. bilister og
cyklister /kollektivbrugere. Disse er hver iser opdelt i 3 undertyper
sdledes at der bliver i alt 6 typer af trafikanter. Typerne kan kort be-
skrives saledes:

Lidenskabelige bilister

En lidenskabelig bilist holder af sin bil og elsker at kere i den. Han -
det er som oftest en mand - kunne ikke dremme om saette sine ben i de
kollektive transportmidler. At undvere bilen ville veere “som at fa
savet benene af”. Tiden i bilen opfattes ikke som spildtid, men kan
bruges konstruktivt til f.eks. at planleegge arbejdsopgaver.

En lidenskabelig bilist ser bilen som et symbol pa frihed, og mener at
bilmzerket siger noget om personligheden, og at bestemte bilmarker
afspejler succes. Lidenskabelige bilister mener ikke at bilismen giver
anledning til store miljgproblemer, og fremhaever gerne at den kollek-
tive trafik jo ogsa forurener.

Hverdagsbilister

Hverdagsbilisten bruger bil til bolig-arbejdsrejser fordi det er det lette-
ste, hurtigste og ofte det billigste. Han eller hun er vant til at kere bil,
og vardsetter den uafheengighed bilen giver. Hvis det kollektive
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transportsystem var mere effektivt og fleksibelt ville han eller hun ikke
udelukke at det kunne vare et alternativ til den daglige bilkersel mel-
lem hjem og arbejde.

Bilen ses som et statussymbol af mange hverdagsbilister som mener at
“der er forskel p4 om man kerer i en BMW, en Skoda eller en 2CV”.
Hverdagsbilister er ofte lydhere overfor de miljeproblemer som bilis-
men skaber, men gnsker ikke at seette problemerne i relation til deres
egen bilkersel. En del hverdagsbilister er rede til at betale omkostnin-
gerne ved en udbygning af det kollektive transportsystem over skat-
ten.

Fritidsbilister

Fritidsbilisten bruger som navnet siger bilen i fritiden til formél som
indkeb, kersel af bern til og fra institution og fritidsaktiviteter. Til disse
formal er bilen meget lettere, mere bekvem og hurtigere end kollektive
transportmidler og cykel. Fritidsbilisten ser bilen som et behageligt
transportmiddel der er dyrt, og sluger en stor del af husstandens gko-
nomi som godt kunne bruges til andre ting. Bilen er et transportmiddel
og ikke andet.

Mange fritidsbilister er af den opfattelse at hvis de kollektive trans-
portmidler var bedre og kunne tilgodese deres transportbehov, sd
kunne de godt teenke 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 gore noget ved dem. De er ogsa villige
til at give deres bidrag hvis de er sikre pa at pengene gar il formdlet og
“ikke bare gdr ind i statens store kasse”.

Cyklister/kollektivbrugere af hjertet

Cyklisten/kollektivbrugeren af hjertet har valgt at kere pé cykel og
bruge kollektive transportmidler ud fra et bevidst valg. Han eller hun
holder af at cykle og finder de positive sider ved at kere kollektivt
frem. Selvom det tager tid kan man bruge tiden til at lzese eller “lade
op ndr man skal pa arbejde”. Det er ikke fordi cykli-
sten/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 for-
mal.

Cyklisten/kollektivbrugeren af hjertet mener bade at den kollektive
transport er blevet forringet, og at den er blevet dyrere gennem de se-
nere &r og synes det er en samfundsopgave at sikre et godt og velfun-
gerende transportsystem. Cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet er
bekymrede for miljeet og klar over trafikkens bidrag til problemerne.
De er klar over at det koster noget (skonomisk) at sikre miljeet, og er
villige til at betale det det koster - bdde personligt og over skatten.

Cyklister/kollektivbrugere af behov

CyKklister /kollektivbrugere af behov er byboere, ofte i de storre byer,
de er ofte unge eller forholdsvis unge. De er kollektivbrugere og cykli-
ster fordi disse transportmidler tilgodeser deres transportbehov. De
cykler hellere end de tager de kollektive transportmidler som de har et
noget blandet forhold til.

CyKklisterne/kollektivbrugerne af behov har ofte en viden om trafik-
kens miljobelastning og er bekymrede over udviklingen. De unge i



denne type seetter sjeeldent deres egen adfeerd i forbindelse med pro-
blemerne og gor 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 veere sveert at overskue hvad
der kan gores konkret.

Cyklister/kollektivbrugere af ned

CyKklister/kollektivbrugere af ned er ferst og fremmest folk der ikke
har rad til bil. Nar/hvis de fér rad til det, vil de anskaffe sig en bil. Der
er en del forholdsvis nyligt etablerede unge familier, en anden del be-
stdr af enlige med bern i den lavere del af indkomstskalaen og en
tredje del af personer udenfor arbejdsmarkedet - arbejdslese, pensioni-
ster eller bistandsmodtagere.

De kan ofte godt lide at kere pa cykel og har ligesom cyklister-
ne/kollektivbrugerne af behov, en meget forskellig opfattelse af det
kollektive transportsystem. Deres viden om miljgproblemer spaender
over et bredt felt lige fra en stor interesse og en ‘gren’ adferd og
‘grenne’ holdninger, til en manglende interesse for og afvisning af
miljeproblemer overhovedet. Selv de meget ‘gronne” af disse trafikan-

ter har dog ensket og intentionen om at kebe bil nar eller hvis de far
rad.

Typerne beskrives mere detaljeret i forste del af ‘Benzin i blodet’, og
danner desuden baggrund for udformningen af det spergeskema som
er benyttet i neerveerende undersegelse.

Begreber som er knyttet til transporten, sa som transportbehov og -
vaner samt tid og komfort, belyses. Endvidere diskuteres hvordan
bilen kan give identitet, hvordan man kan fole identifikation med
bilen og hvordan den kan opfylde nogle behov i hverdagen.

Rapporten seetter fokus pa begrebsparrene frihed og begransning
samt uafhaengighed og afhaengighed. Det diskuteres hvordan bilen
opfattes at give en stor grad af frihed, samtidig med at den begreen-
ser mulighederne for udfoldelse, f.eks. og i serlig grad hos bern. Bi-
len giver en folelse af at veere uafhengig, samtidig med at man bliver
afheengig af den. Begrebet hastighed bliver bergrt fordi ogséa dette
begreb rummer nogle kerneelementer i forholdet mellem transport
og det moderne samfund. Alle disse begreber kaster lys over og gi-

ver en forstaelse af transportadfeerden som den foregar i dagens sam-
fund.

Desuden gennemgdr rapporten hvordan der er en betydelig mod-
setningsfyldthed hos mange af interviewpersonerne imellem deres
konkrete adfeerd/kersel og deres holdninger til miljget. P4 den ene
side er man bekymret over miljget, pd den anden side ensker man
fortsat at kere bil, selvom man godt ved at det forurener.

Endelig diskuteres samfundets ansvar, sat overfor det ansvar der
hviler pa den enkelte, for at lgse eller mindske transportens milje-
problemer, og det konkluderes at en lesning pd problemerne bide
kraever at der treffes nogle anderledes politiske beslutninger, og at
der sker nogle holdnings- og adfeerdsmeessige forandringer i befolk-
ningen.

11
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1.3 Gennemgang af rapportens kapitler

Kapitel 2 - metode - gor rede for den kvantitative interviewmetode
som er benyttet i undersggelsen. Det indeholder desuden en detalje-
ret beskrivelse af kriterierne for udveelgelse af de 6 trafikanttyper der
opereres med i rapporten. Kapitlet afsluttes med en diskussion af de
valgte kriterier.

I kapitel 3 - de seks trafikanttyper - opgeres sterrelsen pa de 6 typer,
og ud fra nogle baggrundsvariable som ken, alder m.fl. samt rejseaf-
stand mellem bolig og arbejde, karakteriseres de hver iszer. Nogle
forskelle mellem typerne beskrives og analyseres. Endelig traekkes
nogle linier tilbage til den kvalitative undersegelse, og en sammen-
ligning af typerne som de beskrives i de to rapporter, diskuteres.

Kapitel 4 - transport i hverdagen - indeholder en kvantitativ analyse
af bilbrugen i hverdagen og af bilisttypernes indstilling til at undvee-
re bilen pa nogle konkrete omrdder s& som bolig/arbejdsrejser m.fl.
Begreensninger af bilismen diskuteres ud fra de indsamlede data, og
bilisternes holdninger til kollektiv transport belyses.

Kapitel 5 - bilen som kulturfeenomen - rummer en analyse af trafi-
kanttypernes deltagelse i feellesskaber omkring bilen og af bilen som
hobby. Bilen som symbol analyseres ud fra typernes indstilling til
forskellige udsagn om hvad bilen symboliserer - frihed, uafthengig-
hed m.fl.

I kapitel 6 - transport og milje - analyseres typernes holdninger til
bilismens miljgbelastning. Der ses p& nogle modsatninger mellem
bilisme og milje, pa holdninger til restriktioner pé bilismen, pa vur-
deringer af hvilken virkning det ville have hvis det blev dyrere at
bruge bilen i forskellige sammenhange, om eventuelle zndringer
kan ske i frivillighed eller gennem lovgivning. Endelig analyseres
trafikanttypernes angivelse af hvordan de prioriterer mellem bilisme
og miljg, samt om der er en sammenhang mellem deres ‘grenne’
vaner pa forskellige andre omrader, og deres transport.

I kapitel 7 - afslutning - diskuteres de potentialer til forandringer i
transportadfeerden der kunne ligge i modsaetingerne hos mange
trafikanter mellem pa en ene side hensynet til miljeet og p& den an-
den side ensket om at kere bil. Der peges til sidst ganske kort pa
nogle omrdder man kunne satte ind overfor, hvis man ensker at re-
ducere den stadigt stigende bilisme.



2 Metode

Som det fremgik af det foregadende kapitel er analysen i forste del af
‘Benzin i blodet’ baseret pa en kvalitativ metode med dybdeinter-
view med relativt f4 personer. Generelt kan man sige at en kvalitativ
metode kan kaste lys over baggrunden for en given adfserd, og med
dette som udgangspunkt forstd og beskrive en egnsket problemstil-
ling. I denne del af ‘Benzin i blodet” anvendes en kvantitativ metode
som kan sige noget om hvor mange (procent) der f.eks. har en given
adfeerd eller nogle givne holdninger til persontransport. Det er hen-
sigten at de to metoder skal supplere hinanden og belyse den samme
problemstilling, persontransport, ud fra de forskellige perspektiver
som metoderne repraesenterer. De skal saledes ikke be- eller afkreaefte
resultaterne hos hinanden. En naermere diskussion af de to metoder
vil blive taget op i tredjedelen af ‘Benzin i blodet’, med undertitlen
sammendrag og metode.

2.1 Den kvantitative undersogelse

Undersogelsen er en landsdeekkende interviewundersogelse af
transportadfeerd og holdninger til transport blandt (brutto) 1000 dan-
skere i alderen 16-70 &r. Interviewene er gennemfert som telefonin-
terview med en gennemsnitlig interviewtid pad 30 minutter. Det
egentlige datamateriale udgeres af besvarelser fra 788 personer, og
opnaelsesprocenten har siledes vearet pa 79, hvilket méd anses for
fuldt tilfredsstillende. Socialforsknings-Instituttet (SFI) har staet for
udvelgelsen af interviewpersoner samt gennemforelsen af intervie-
wene. Dataindsamlingen er faldet i to ensartede dele; den ene blev
gennemfort i februar, den anden i maj 1996. Der har veeret besagsop-
felgning af de respondenter der ikke har kunne traeffes pr. telefon.

Spergeskemaet

Interviewene er foretaget ud fra et struktureret og standardiseret 27
siders spergeskema’ omfattende 57 spergsmal med overvejende luk-
kede spergsmal med flere svarmuligheder (multiple choice).

Spergeskemaet er udformet pd baggrund af de kvalitative interview
som var indsamlet forud for pdbegyndelsen af arbejdet med sporge-
skemaet. De kvalitative interview har sdledes veeret afgerende for
formuleringen af sporgsmalene til den kvantitative undersogelse.
Uden dette udgangspunkt ville en lang raekke af de valgte spergsmal
ikke veere medtaget, og dermed ville relevansen af og kvaliteten i
undersggelsen have varet en anden end tilfeeldet er med de kvalita-
tive interview som baggrund for spergeskemaet.

! Spprgeskemaet findes bag i rapporten som bilag C.
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Spergeskemaet er bygget op i 5 hovedgrupper:

1) Baggrundssporgsmadl

Disse sporgsmal drejer sig dels om respondenternes ken, alder, civil-
stand, antal bern, boligtype, erhvervsuddannelse, stilling og ind-
komst (spm. 1-7 samt spm. 57).

2) Transportmiddel og ~-monster

Denne gruppe spergsmél skal primzert kortleegge de interviewedes
faktiske transportmenster og drejer sig om hvorvidt der er bil i hus-
standen, om respondenten har kerekort, om konkrete transportvaner
samt behovet for transport i bolig- /arbejdsrejsen, i fritiden, til indkeb
etc. Til respondenter med bil i husstanden er der desuden nogle ge-
nerelle spergsmal om husstandens bilkersel (spm. 8 - 35).

3) Holdninger blandt trafikanterne

Disse spergsmaél er de centrale i undersegelsen og skal belyse de in-
terviewedes holdninger til biler, bilisme, kollektive transportmidler,
trafikkens miljoproblemer og disses lesningsmuligheder. Denne
gruppe sporgsmal skal desuden kaste lys over bilen som kulturfee-
nomen og bilismens sociale funktioner og -felger (spm. 36 - 50).

4) Sporgsmadl vedr. muligheder for ndringer

Spergsmadl i denne gruppe drejer sig ferst og fremmest om bilbruge-
res indstilling til en eendring af deres transportmenster. Da spargs-
malene er hypotetiske, ma resultaterne naturligvis tages med et vist
forbehold, men kan méske give et fingerpeg om hvad de interviewe-
des overordnede holdning til zendringer er (spm. 51 - 55).

5) Spargsmadl vedr. ‘gronne vaner’

Disse sporgsmal stilles i et forseg pa at sammenligne hvor ‘miljebe-
vidste’ folk er pd andre omrader, i forhold til hvad de mener og ger
pa transportomradet (spm. 56a - g).

Behandling af datamaterialet
Den efterfelgende behandling af datamaterialet er foretaget med sta-
tistikprogrammet SPSS.

2.2 Kriterier for inddeling af typerne

I den kvalitative undersogelse blev 6 typer af trafikanter defineret ud
fra de foretagne interview. Her i den kvantitative del skal veere en
opgerelse af hvor mange der er i de forskellige typer, og hvor store
de er i forhold til hinanden. Det er naturligvis ikke muligt her at
foretage en inddeling helt parallelt med den i den kvalitative under-
sogelse, men en tilnzermelse er mulig/forsegt ved at tage udgangs-
punkt i hvordan interviewpersonerne har besvaret en rakke nogle-
spergsmal i spergeskemaet. En grafisk fremstilling af kriterierne kan
ses i bilag A.

Allerferst er de interviewede inddelt i 2 hovedgrupper, bilister samt
cyklister /kollektivbrugere, ud fra et spergsmal om der er bil/biler i
husstanden eller ¢j (spm. 13). Alle respondenter med en eller flere
biler i husstanden herer til blandt bilisterne og de evrige blandt cyk-
lister /kollektivbrugere.



Neeste skridt er en opdeling af trafikanterne i de 2 x 3 undertyper der
udsprang af den kvalitative analyse som forklarede baggrunden for
og gav en beskrivelse af de 6 trafikanttyper. De 6 trafikanttyper be-
stdr som neevnt af 3 bilisttyper og 3 typer af cyklister/kollek-
tivbrugere:

Bilister:

1) Lidenskabelige bilister.
2) Hverdaggsbilister.

3) Fritidsbilister.

Cyklister/kollektivbrugere:

4) Cyklister/kollektivbrugere af nod.

5) Cyklister/kollektivbrugere af behov.
6) Cyklister/kollektivbrugere af hjertet.

Til brug for definitionen og en nzermere karakteristik af de 6 trafi-
kanttyper, gennemgas i det folgende de noglespergsmal som har
varet udgangspunktet for opdelingen. Tallene i parentes refererer til
spergsmdl med underpunkter (kan bade vaere tal og bogstaver) som
de fremgar af sporgeskemaet.

Lidenskabelige bilister og hverdagsbilister

Lidenskabelige bilister og hverdagsbilister er defineret som verende
de interviewpersoner som tilherer en husstand med radighed over 1,
2 eller flere biler (spm. 13 - 1, 2, 3). De benytter enten bil, ellert eller
motorcykel/knallert som hovedtransportmiddel til arbejde/ud-
dannelse (spm. 20 - 1, 3, 4). Det skal bemarkes at det kun er 1% der
har svaret at de benytter motorcykel/knallert og ingen der benytter
ellert, sd udtrykket ‘bilister’ ma i denne forbindelse siges at veere
daekkende.

Definitionen p4 de 2 trafikanttyper tilsammen er saledes sket ud fra
bilejerskab og brug af bil m.v. i bolig/arbejdsrejsen.

1) Lidenskabelige bilister

Udover at veere defineret ud fra ovennaevnte kriterier er de lidenska-
belige bilister udskilt fra hverdagsbilisterne ved at svare ‘helt
enig/lidt enig’ (1, 2) pa 5 af felgende underpunkter i spergsmal 45:

1. Det er afslappende at reparere og ordne bil (a).

2. Bilen er en slags hobby for Dem (b).

3. Det kan vare hyggeligt at beskeftige sig med biler sammen
med andre (c).

4. Det betyder noget, hvor hurtigt bilen kan kere, hvor hurtigt
den kan accelerere (e).

5. Bilen symboliserer for Dem frihed (f).

6. Bilen er ind imellem et fristed (j).

7. Néar man fér kerekort, er det en made at blive voksen pa (k).

Udskillelsen af lidenskabelige bilister fra hverdagsbilister er saledes
sket ud fra bilisternes holdninger til ovennaevnte spgrgsmal.

2) Hverdagsbilister

Hverdagsbilisterne udger resten af hele gruppen af lidenskabelige
bilister og hverdagsbilister.
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Definitionen af hverdagsbilister er sdledes sket ud fra bilejerskab og
brug af bil m.v. i bolig/arbejdsrejsen, og efter at de lidenskabelige
bilister er udskilt fra den samlede gruppe.

3) Fritidsbilister

Fritidsbilister er interviewpersoner med bil i husstanden som ikke
benytter bilen til bolig/arbejdsrejse. For at sikre at de er bilister og
dermed kan kaldes fritidsbilister, er de desuden defineret ved at de
benytter bil, motorcykel, ellert eller knallert i fritiden (spm. 16 - a, b, f,
g, h, i). Det skal bemarkes at det her kun er 1% der har svaret at de
benytter knallert, og ingen der benytter motorcykel eller ellert, sa
udtrykket ‘bilister’ ma ogsé i denne forbindelse vare deekkende.

Cyklister/kollektivbrugere

Alle cyklister/kollektivbrugere er defineret som vaerende interview-
personer i husstande som ikke disponerer over bil i dagligdagen
(spm. 13 - 0).

4) Cyklister/kollektivbrugere af nod

Cyklister/kollektivbrugere af nod er desuden defineret som personer
som ikke har rad til bil. De har bdde angivet at de ikke har bil i hus-
standen fordi de ikke har rad til det (spm. 40 - a), og svaret ja til at de
ville kebe en bil hvis de fik rdd (spm. 55-1).

5) Cyklister/kollektivbrugere af behov

CyKklister/kollektivbrugere af behov er dels de interviewpersoner
uden bil i husstanden (spm. 13 - 0) som er blevet tilovers efter at de to
ovrige trafikanttyper blandt cyklister/kollektivbrugere er blevet de-
fineret. Dels de der har bil i husstanden, men som angiveligt ikke
benytter den overhovedet.

6) Cyklister/kollektivbrugere af hjertet
CyKklister /kollektivbrugere af hjertet angiver at grunden til at de ta-
ger kollektive transportmidler pd arbejde /uddannelse, er at det er:

1. miljgvenligt at kere med tog (spm. 22 - g),

2. miljevenligt at kere med bus (spm. 22 - h) samt

3. at grunden til at IP cykler/gar til arbejde/uddannelse skyldes
at det er miljevenligt (23 - h).

Ligesom ved definitionen af de lidenskabelige bilister er cyklister-
ne/kollektivbrugerne af hjertet saledes udskilt fra de evrige v.hj.a.
nogle holdningsspergsmal.

2.3 Diskussion af de valgte kriterier

Som det vil fremga i de efterfelgende kapitler som beskriver typerne
og analyserer de indsamlede data fra spergeskemaet, er der konsen-
sus pé de fleste omrdder mellem interviewmaterialet i hhv. den kva-
litative og den kvantitative undersogelse. Ud fra den kvalitative
analyse og en generel viden om omréddet, kunne man have nogle
formodninger om trafikanttypernes sterrelse i forhold til hinanden.
Opgeorelsen af den procentvise fordeling mellem typerne ud fra
ovennavnte kriterier, bekraefter disse formodninger (se figur 3.1 i
kapitel 3).



Bilisterne udger en forholdsvis stor del af populationen i undersegel-
sen hvilket skyldes kriterierne for opdeling af de interviewede mel-
lem bilister pd den ene side og cyklister/kollektivbrugere pa den
anden. En stor del af fritidsbilisterne kunne ligesd godt have veret
cyklister eller kollektivbrugere bl.a. fordi de benytter disse trans-
portmidler til bolig/arbejdsrejsen. Det drejer sig om knap halvdelen
af fritidsbilisterne, mere nejagtigt 47% der ikke kerer i bil til arbejde
(spm. 20 - 2,5,6), men kun i fritiden (spm. 16).

Nar valget er faldet pd at medtage denne del af det man med et andet
udtryk kunne kalde blandingsbrugere, blandt fritidsbilisterne, s
skyldes det at undersogelsen her saetter fokus péd persontransportens
(lees: bilismens) miljgproblemer. Og ndr man tager i betragining at
fritidskerslen udger op mod halvdelen af al persontransport, og at
denne hovedsageligt foregdr i bil, si forekommer det rimeligt at
medtage blandingsbrugere i kategorien bilister.

Et andet problem drejer sig om kriterierne for udvelgelse af de li-
denskabelige bilister. Der kunne have veeret lagt mindre veegt pé at
medtage personer som kan lide at beskeeftige sig med at ordne og
reparere biler i feellesskab med andre, og mere pé bilen som et sym-
bol pa frihed, status, uafhangighed, magt etc. Derved kunne flere
personer med de ‘diskrete limousiner’ have varet placeret i denne
type - hvor de ifelge beskrivelsen i den kvalitative analyse herer
hjemme.

Dette kunne et andet udvalg af underspergsmal under spm. 45 mé-
ske havde tilgodeset. I et forspg pa at afpreve dette valgtes i stedet
andre af underspgrgsmalene (der blev her valgt c,d,e f,gh, og i) som
tilsammen leegger mindre veegt pé bilen som hobby, og det viste sig
at sterrelsen af trafikanttypen blev den samme (helt preecist ville der
have veret 49 personer i stedet for 50), hvorimod sammensztningen
viste sig at blive anderledes.

Som det mest markante gav en sddan anderledes sammensztning af
de lidenskabelige bilister en @ndret kensfordeling, hvor der ikke
leengere ville veere 16% kvinder, men derimod 35%. Zndringen i
sammensatningen af de lidenskabelige bilister ville naturligvis fa en
afsmittende effekt ogsa pa hverdagsbilisterne.

Det har veret et valg at kategorisere de lidenskabelige bilister som
det er gjort, og den slags valg kan naturligvis altid diskuteres. At
antallet af lidenskabelige bilister er det samme, uanset om man val-
ger det ene eller det andet seet af kriterier, betragtes imidlertid som
veesentligt, og det er sdledes vurderingen at forskellen p4 om man
gor det ene eller det andet ikke fir afgerende betydning.

Endelig skal opmerksomheden henledes pa at cyklister-
ne/kollektivbrugerne af hjertet numerisk kun udger 11 personer, og
derfor kun kan behandles statistisk med nogen usikkerhed og forbe-
hold. Igen er det dog vurderingen at selve sterrelsen pa typen er rea-
listisk, ogsd i en sterre sammenhaeng. Uden at sammenligne i gvrigt
kan det siges at kun ét ud af de i alt 20 intensive interview i den
kvalitative del kunne indga i denne trafikanttype, og en analyse af
statistikken over befolkningens transportadfeerd ville med stor sand-
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synlighed vise at den transportadfeerd som cyklisterne/kollek-
tivbrugerne af hjertet udviser, herer til sjzeldenhederne.

Med disse forbehold forekommer det siledes rimeligt at benytte ma-
terialet som det sker i de felgende kapitler.



3 De seks trafikanttyper

I foregaende kapitel blev kriterierne for opdeling af de interviewede i
forskellige typer af trafikanter gennemgéet. Som det blev navnt var
opdelingen i 6 typer allerede sket gennem de kvalitative interview
som blev foretaget forud for pabegyndelsen af neervaerende
undersegelse. Dette kapitel bestar i en kvantificering og beskrivelse
af de 6 typer og fremgar af det folgende.

3.1 Kvantificering af typerne

Tabel 3.1 viser en numerisk fordeling og figur 3.1 en procentuel
fordeling af de interviewede i de 6 trafikanttyper. I alt 597 personer,
svarende til 76% af de interviewede har bil i husstanden. Og det vil
m.a.o. sige at kun 1 ud af hver 4 interviewet er cyklist og/eller
kollektivbruger.

Fritidsbilister

Cyklister/kollektivbrugere af ned
Cyklister/kollektivbrugere af behov
Cyklister/kollektivbrugere af hjertet

Tabel 3.1: Numerisk fordeling af trafikanttyper.

Trafikanttyper

Cyklister/koliektiv
Cyklister/kollektiv  brugere af hjertet

Cyklister/kollektiv  brugere af behov 1,4%
brugere af nad 16,4% Lidenskabelige
6,5%

bilister
6,3%

Fritidsbilister

36,4% Hverdagsbilister

33,0%

Figur 3.1: Figuren viser den procentvise fordeling pd de 6 trafikanttyper.
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3.2 Karakteristik af de 6 trafikanttyper

I bilag B findes en detaljeret gennemgang af baggrundsvariablene for
de 6 typer af trafikanter. Variablerne er: Ken, alder, antal bern, bolig-
type, indkomst og beskeftigelse. Beskrivelserne nedenfor indeholder
kun korte beskrivelser af de 6 typer ud fra oplysningerne i bilaget.
Hertil kommer en gennemgang af rejseafstand mellem bolig og arbej-
de samt antal arligt kerte km. for bilisternes vedkommende og tid-
ligere bilejerskab for cyklisternes/kollektivbrugernes vedkommende.

Lidenskabelige bilister

Lidenskabelige bilister er som oftest meend, mange er mellem 30 og
60 dr, og knap halvdelen har bern. Det store flertal bor i
enfamiliehus, og husstandens arlige indkomst er mellem 350.000 -
550.000 kr. pr. ar.

Godt halvdelen af de lidenskabelige bilister har gennemfert efg-
basisér eller en leerlingeuddannelse, mens det tilsvarende tal for hele
populationen er 35%. Lidenskabelige bilister er i beskaftigelse, enten
som selvsteendige erhvervsdrivende eller som tjenestemaend,
fagleerte eller ufagleerte arbejdere.

Lidenskabelige bilister har bil til rddighed og bruger den i den
daglige transport mellem bolig/arbejde eller uddannelse. Uanset om
lidenskabelige bilister har kort eller langt il arbejde kerer de meget i
bil.

Rejseafstand bolig/arbejde

Som det fremgar af figur 3.2 fordeler lidenskabelige bilister sig
nogenlunde jevnt pad de forskellige kategorier af rejseafstande fra
bolig til arbejde eller uddannelse. Set i forhold til den samlede
population, der alts& ogsd omfatter cyklister/kollektivbrugere, korer
lidenskabelige bilister til gengeeld ofte leengere for at komme til og
fra arbejde/uddannelse. Det geelder iseer de meget lange rejser fra 20
km til over 75 km.



% Rejseafstand

B idenskabelige bilister
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Figur 3.2. Figuren viser fordelingen af rejseafstanden i procent af lidenskabelige
bilister sammenlignet med hele populationen (spm. 8).
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Bilkorsel

Som det fremgir af figur 3.3 er de lidenskabelige Dbilister
karakteriseret ved at kere lengere end de to andre bilisttyper i
undersegelsen. De optraeder dobbelt sa hyppigt blandt bilister der
korer mellem 40.000 og 50.000 km. pr. ar og i forhold til de ovrige
bilisttyper, findes de relativt sjeeldent blandt folk der kerer mindre
end 20.000 km. pr. ar. Lidenskabelige bilister kerer i gennemsnit
mellem 25.000 og 30.000 km. pr. &r., mod ca. 20.000 som er
gennemsnittet for hverdagsbilister og fritidsbilister tilsammen.
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Figur 3.3: Arlig bilkgrsel blandt lidenskabelige bilister i forhold til
alle bilister (spm. 14).

! Hvis husstanden har mere end 1 bil er der taget udgangspunkt i den bil der angivet
kgrer lengst pr. ar. Dette gelder ligeledes i forbindelse med opggrelserne for
hverdags- og fritidsbilisternes arlige bilkgrsel.
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Lidenskabelige bilister udger 6,3% af de interviewede i
underspgelsen, og er siledes den mindste af bilisttyperne. Som det
vil fremga af analysen i de efterfolgende kapitler er det desuden pa
de fleste omrdder den mest markante bilisttype, badde hvad angar
adfeerd /bilkersel som sddan og holdninger til transport og milje.

Hverdagsbilister

Hverdagsbilister, som er den neeststerste af de definerede typer, kun
overgaet af fritidsbilisterne, udger 33% af alle de interviewede. De
bestér af personer af begge ken, dog med en vis overveaegt af mend.
De fleste er mellem 30 og 60 ar, over halvdelen har bern, og det er
sandsynligt at de bor i enfamiliehus. Hverdagsbilisternes &rlige
husstandsindkomst ligger pa mellem 250.000-550.000 kr. pr. 4r.

Det er kendetegnende for hverdagsbilisterne at de har en uddannelse
bag sig. Op mod 40% af hverdagsbilisterne har gennemgdet en
leerlinge- eller efg-uddannelse, og ca. en tredjedel har en kort-,
mellemlang- eller lang videregdende uddannelse. En typisk
hverdagsbilist er tilknyttet arbejdsmarkedet og gerne beskeftiget
som funktioneer.

Hverdagsbilister kerer i bil til arbejde eller uddannelse. Og denne
kersel foregér - det har veret et kriterium for udvalgelsen - som
oftest i bil.

Rejseafstand bolig/arbejde

Det fremgdr af figur 3.4 at 60% af hverdagsbilisterne har en
rejseafstand mellem bolig og arbejde eller uddannelsessted pa over
10 km, 35% har en rejseafstand p& over 20 km., og kun hver femte
kerer mindre end 5 km. for at komme p4 arbejde eller uddannelse.
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Figur 3.4: Rejseafstand mellem bolig og arbejde eller uddannelse i procent af
hverdagsbilister (spm. 8).

Bilkersel

Figur 3.5 viser omfanget af hverdagsbilisternes arlige bilkersel. Det
fremgér at hverdagsbilisterne, i forhold til gennemsnittet af alle
bilisttyperne, er hyppigere (8,6%-point) repraesenteret i intervallet
15.000 - 35.000 kerte km. pr. r. Derimod optraeder hverdagsbilisterne
sjeeldnere (10,6%-point) blandt bilister der kerer mellem 2.000 og
15.000 km. De kerer i gennemsnit knap 25.000 km. arligt og ligger
saledes lidt over gennemsnittet for alle bilisttyperne.
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Figur 3.5: Omfanget af hverdagsbilisters og alle bilisters samlede drlige korsel (bil 1)
(spm. 14).
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Fritidsbilister

Der er lidt flere kvinder end meend blandt fritidsbilisterne, og de er
aldersmeessigt spredt, dog med nogen sterre veegt pa alders-
grupperne fra 50 til 70 ar. Godt 1/3 af dem har bern, et tal der ligger
lidt under gennemsnittet for hele populationen.

Fritidsbilisternes fordeling p& indkomst ligner gennemsnittets, med
udsving pd under 5%-point i alle grupperne. Mere end hver tredje
interviewet herer til blandt fritidsbilisterne, og af disse bor 3/4 i
enfamiliehus. Der er sandsynlighed for at fritidsbilisten star uden for
arbejdsmarkedet, men han eller hun vil ogsd i mange tilfelde vaere
funktionzer indenfor det private eller i offentligt regi.

Godt 2/3 af fritidsbilisterne i beskeftigelse har under 5 km. til
arbejde som de ndr pa cykel, til fods eller med kollektive trans-
portmidler. Fritidsbilisterne har bil i husstanden, men bruger den
ikke mellem hjem og arbejde. De bruger, som navnet siger, bil i
fritiden til besog hos familie og venner, til at hente og bringe bern til
institutioner og skole, til transport til fritidsaktiviteter, til aerinder

m.v.

Rejseafstand bolig/arbejde

Figur 3.6 viser rejseafstanden mellem bolig og arbejde eller
uddannelsessted. Figuren viser at 20% af fritidsbilisterne arbejder
hjemme. Dette er langt flere end blandt hele populationen hvor det
tilsvarende tal er pa 5%. I evrigt viser figuren at naesten 30% rejser
mindre end 2 km, og over 75% har en rejseafstand pa under 10 km.
(inkl. de som arbejder hjemme).
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Figur 3.6: Rejseafstand mellem bolig og arbejde eller uddannelse i procent blandt
fritidsbilister (spm. §).

Bilkorsel

Fritidsbilister er den bilisttype der kerer mindst i bil, jf. figur 3.7. Det
fremgar at de i forhold til gennemsnittet, er langt hyppigere
repraesenteret i intervallerne under 15.000 km. d&rligt, idet godt
halvdelen af fritidsbilisterne findes i disse intervaller. Samtidig er det
den type af bilisterne der hyppigst anvender kollektive trans-
portmidler i fritiden. De udger den sterste af de seks trafikanttyper,
svarende til 36,4% af alle interviewede i undersegelsen.
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Figur 3.7: Omfanget af fritidsbilisters og alle bilisters samlede drlige bilkersel (bil 1)
(spm. 14).

Cyklister/kollektivbrugere af ned

Der er mange unge blandt cyklisterne/kollektivbrugerne af ned, de
vil ofte veere under 30 r, men er ellers jeevnt fordelt p4 de avrige
aldersgrupper. Der er lidt flere kvinder end mend indenfor denne
type af trafikanter, men forskellen er ikke markant.
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Kun ca. hver femte cyklist/kollektivbruger af ned har bern, hvilket
er betydeligt feerre end gennemsnittet, og bunder i at mange er unge
og/eller under uddannelse. Mange bor i lejlighed og en meget stor
del har en husstandsindkomst pa under 350.000 kr. om aret.

Mange af de interviewede cyklister/kollektivbrugere af ned har
ingen erhvervsuddannelse hvilket for en stor dels vedkommende
formentlig ogsd henger sammen med at de er unge under
uddannelse.

53% af cyklister/kollektivbrugere af ned har en rejseafstand til
arbejde eller uddannelsessted pa 5 km. eller derunder, og 76% har en
rejseafstand pa hojest 10 km.

Rejseafstand bolig/arbejde

Cyklisterne/kollektivbrugerne af ned har en rejseafstand mellem
bolig og arbejde eller uddannelse svarende til fordelingsmenstret for
populationen som helhed. Det fremgar af figur 3.8 som dog ogsa
viser at denne trafikanttype hyppigere (8%-point) foretager de helt
korte rejser mellem hjem og arbejde, dvs. rejser indtil 2 km. For
cyklister /kollektivbrugere af ned som helhed har godt 1/4 en
rejseafstand pd over 10 km til arbejde eller uddannelse. Til
sammenligning er dette tal 34% for hele populationen.
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Figur 3.8: Rejseafstanden mellem bolig og arbejde eller uddannelse for hhv.
cyklister/kollektivbrugere af nad sammenlignet med hele populationen (spm. 8).

Tidligere bilejerskab

For mange i denne trafikanttype er bilen noget der modvilligt mé
undveeres. Godt 40% af cyklister/kollektivbrugere af ned har tid-
ligere haft bil, og mange flere end blandt de evrige cyklister/kol-
lektivbrugere har séledes veret vant til at have bil - med de fordele
dette ofte opleves at have for den enkelte.

Tidligere bilejerskab
40% s S —

35%

30%

25%

20%

Cyklister/kollektiv Cyklister/kollektiv Cyklister/kollektiv
brugere af ngd brugere af behov brugere af hjertet

Figur 3.9: Sojlerne afspejler respondenternes tidligere bilejerskab i procent af de
respektive trafikanttyper.’

Deres begrundelse for at cykle og kere kollektivt er at de ikke har rad
til bil, og det kan derfor forventes at de fleste indenfor denne
trafikanttype vil anskaffe sig en bil nar eller hvis de far rad til det.

? Summen af ‘Ja/nej’- spjlerne er ikke 100%, idet besvarelserne alene omfatter
personer der reelt har mulighed for at kgre bil (spm. 15), f.eks.ikke personer uden
kgrekort. Dette galder ligeledes i forbindelse med figurerne 3.11 og 3.13 som ogsa
drejer sig om tidl. bilejerskab.
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Det vil sdledes vere en trafikanttype hvis sammensztning hele tiden
vil sendres, maske ikke sterrelsen som helhed, men mange af de
konkrete personer der indgér i typen vil skiftes ud og nye komme til i
takt med at de afslutter deres uddannelse, bliver zldre og/eller far
stigende indkomster.

Cyklister/kollektivbrugere af ned udger 6,5% af de interviewede, og
er saledes den naestmindste trafikanttype blandt cyklisterne- /kollek-
tivbrugerne.

Cyklister/kollektivbrugere af behov

CyKklister/kollektivbrugere af behov er ikke karakteristiske hvad
angar alder eller ken, idet fordelingen her ligner den der er geeldende
for hele populationen. Andelen af personer med bern er derimod
markant lavere, idet kun ca. 20% har bern. Et andet karakteristisk
treek er husstandsindkomsten som herer til i den lave ende; for
manges vedkommende ligger den under 250.000 kr. om dret. Cyk-
lister /kollektivbrugere af behov bor som oftest i lejlighed.

Endvidere er personer i denne trafikanttype hyppigt ikke erhvervs-
aktive. Over 40% er enten arbejdslese, efterlonsmodtagere, pa orlov
eller hjemmegéende.

De cykler og bruger kollektive transportmidler fordi disse daekker
deres behov for transport.

Rejseafstand

CyKklister/kollektivbrugere af behov har for 66%’s vedkommende en
rejseafstand mellem bolig og arbejde eller uddannelse pa 5 km eller
derunder og findes kun sjeldent i kategorierne over 30 km. I forhold



til populationen som helhed har de saledes kort mellem hjem og
arbejde.

Rejseafstand bolig/arbejde eller uddannelse
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Figur 3.10: Rejseafstand mellem bolig og arbejde eller uddannelsessted blandt
cyklister/kollektivbrugere af behov, sammenlignet med hele populationen (spm. 8).

Tidligere bilejerskab

Cyklister/kollektivbrugere af behov har ikke som cyklister/kol-
lektivbrugere af ned, veeret forvent med at kere bil, idet kun 25% af
cyklisterne/kollektivbrugerne af behov tidligere har haft bil i hus-
standen. Det kan skyldes at typen er sammensat af relativt mange
aldre som méske altid har boet i byer og aldrig har haft behov for bil
i husstanden.

Tidligere bilejerskab
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brugere af ned brugere af behov brugere af hjertet

Figur 3.11: Sejlerne afspejler respondenternes tidligere bilejerskab i procent af de
respektive trafikanttyper (Spm. 15).

Cyklister /kollektivbrugere af behov udger i alt 16,4% af hele
populationen, hvilket ger den til den tredje sterste af alle
trafikanttyperne og den sterste blandt cyklister/ kollektivbrugerne.
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Cyklister/kollektivbrugere af hjertet

Et flertal p& 2/3 af cyklister/kollektivbrugere af hjertet er kvinder.
De er desuden karakteriseret ved at vere betydeligt yngre end
gennemsnittet - godt 45% er mellem 20 og 29 ar mod godt 15% i
populationen som helhed. Mellem 1/4 og 1/3 af cyklister/kol-
lektivbrugere af hjertet har bern, og over 60% bor i enfamiliehus,
selvom ogsa en betydelig del bor i lejlighed.

Indkomstmeessigt fordeler cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet
sig over de fleste kategorier, dog med en top i gruppen mellem
250.000 og 350.000 kr. om aret, og en bund i de heje indkomstgrupper
pa over 650.000 kr., hvor de slet ikke figurerer.

Mange har ingen erhvervsuddannelse, hvilket for en stor del
formentlig skyldes at de er under uddannelse. Ingen af cyklist-
erne/kollektivbrugerne af hjertet er arbejdslese eller selvsteendige,
godt 1/4 er funktionarer og lige s& mange ikke faglerte arbejdere.
Den sterste gruppe blandt cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet er
under uddannelse - i alt godt 35%.

Rejseafstand

CyKklister/kollektivbrugere af hjertet er karakteriseret ved at hele 90%
af respondenterne har en rejseafstand mellem bolig og arbejde eller
uddannelse pa under 10 km.
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Figur 3.12: Rejseafstand bolig/arbejde eller uddannelse i procent af
cyklister/kollektivbrugere af hjertet sammenlignet med hele populationen (spm. 8).

Tidligere bilejerskab

Til forskel fra de andre cyklister/kollektivbrugere er der kun et
meget lille mindretal blandt cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet
der har haft bil tidligere. Som det fremgér af figur 3.13 er andelen
helt nede pa under 10%.

Tidligere bilejerskab
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Figur 3.13: Sejlerne afspejler respondenternes tidligere bilejerskab i procent af de
respektive trafikanttyper (spm. 15).

Totalt bestér cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet af 11 personer
og udger dermed 1,4% af alle respondenter i undersegelsen. Der er
saledes tale om meget f& personer, og fortolkningen af resultaterne
ma folgeligt tages med et vist forbehold. Nér det er sagt m4 det dog
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tilfajes at opgerelserne som det er lagt frem ovenfor, stemmer fint
overens med det billede af denne trafikanttype som blev stillet op i
den kvalitative del af undersegelsen. Og at typen er meget lille, er
nok heller ikke helt ved siden af.

3.3 Forskelle mellem typerne

Beskrivelsen af trafikanttyperne viser en reekke forskelligheder pa
mange af de fremlagte parametre. Fra andre undersogelser af
befolkningens transportvaner3 ved man at ken, alder, indkomst etc.
har indflydelse pa folks valg af transportmiddel, og pa hvor meget de
transporterer sig i det daglige. Undersegelsen her bekrafter forskel-
lighederne, men geor det ud fra en opdeling af befolkningen i tra-
fikanttyper.

Nedenfor vil enkelte elementer i de gennemgdaede beskrivelser af de
6 trafikanttyper blive stillet op overfor hinanden. F.eks. vil alders-
fordelingen, antallet af bern, indkomstfordeling m.fl. blive sammen-
lignet. Derudover vil transportmiddelvalg i fritiden blive berert, og
forskellighederne pd dette felt vil blive diskuteret. De udvalgte
parametre kan illustrere variationerne mellem typerne og kan derved
- maske - pege pa nogle (forskellige) muligheder for forandringer.

Aldersfordeling alle trafikanttyper og hele populationen

" Lidenskabelige bilister
. Hverdagsbilister
Fritidsbilister
" Cyklister/kollektivbrugere af nad
Cyklister/kollektivbrugere af behov

Cyklister/kollektivbrugere af hjertet

Hele populationen
o
Aldersgrupper (ar)

Figur 3.14: Aldersfordelingen i procent af trafikanttyperne sammenlignet med hele
populationen (spm. 2).

Som det fremgdr af figur 3.14 er aldersfordelingen blandt
trafikanttyperne meget spredt. I forhold til hele populationen er der
en overvaegt af unge bade blandt cyklister /kollektivbrugere af hjertet
og af ned. Blandt cyklister/kollektivbrugere af behov og seerligt
blandt fritidsbilister er der til gengaeld en stor overvaegt af eldre. Og

% Se f.eks. Linda Christensen et.al.,, PETRA, 1994



endelig er der en overvagt af voksne og midaldrende blandt
hverdaggsbilisterne og de lidenskabelige bilister.

Forskellene i aldersfordelingen hanger naturligvis sammen med de
kriterier der er anvendt ved fordelingen af interviewpersonerne i de
6 trafikanttyper. Folk med bil er gennemgéende aldre end dem
uden. De unge uden bil vil ofte enten veaere under eller lige have
afsluttet deres uddannelse, og har derfor sjeeldent rad til bil. De har
heller ikke har brug for bil - mange cykler bade pa arbejde/til uddan-
nelsessted og i fritiden. At der er mange aldre blandt fritidsbilisterne
skyldes formentlig primaert at der er mange pensionister blandt disse
trafikanter.
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Figur 3.15: Husstande med hjemmeboende born i procent af trafikanttyperne
sammenlignet med hele populationen (spm. 4).

Ovenstdende figur 3.15 over fordelingen af antal husstande med
bern, viser at der er en stor overvaegt af bern blandt alle bilisttyperne
selvom der er store indbyrdes forskelle. Hvis man ser pa figur 3.16,
ses forskellen mellem de to hovedtyper tydeligt. Bilisterne har mere
end dobbelt sé ofte bern i husstanden som cyklisterne/kollektiv-
brugerne, hvilket naturligvis hanger sammen med at bilisterne
gennemgaende er ldre end cyklisterne /kollektivbrugerne.
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Husstande med born

Bilister Cyklister/kollektiv Hele
brugere populationen

Figur 3.16: Andel af husstande med hjemmeboende born fordelt pd Dbilister,
cyklister/kollektivbrugere og hele populationen (spm. 4).
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Figur 3.17: Indkomstfordeling i procent af alle trafikanttyper (spm 57).

Bortset fra cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet viser ovenstaende
figur 3.17 ganske klart en skaev indkomstfordeling mellem bilister og
cyklister /kollektivbrugere, selvom der ogsd er store forskelle pa
husstandsindkomsterne  bilisttyperne i mellem og mellem
cyklister/kollektivbrugerne af behov og dem af ned.

Disse forskelle heenger sammen med at bilisttyperne har bil fordi de
har rad til det, og dermed har de ogsa en hgjere indkomst end mange
cyklister /kollektivbrugere som pé sin side netop ikke har rad til bil.
Blandt disse er der naturligvis ogsa enkelte som slet ikke ensker bil -
cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet - selvom de har réd til det.
Men det andrer ikke ved at en stor del af cyklisterne/kol-
lektivbrugerne (af ned og behov) har en lav indkomst og dermed
heller ikke har rad til bil.
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Figur 3.18: Rejseafstand mellem bolig-/arbejdssted eller uddannelse blandt alle
trafikanttyper (spm. 8).

Rejseafstanden mellem hjem og arbejde eller uddannelse adskiller sig
fra de tidligere viste fordelinger af indkomst og antal bern, ved at
hovedforskellen gér mellem lidenskabelige bilister og hverdagsbili-
ster pa den ene side og alle de ovrige trafikanttyper pa den anden
side. Det kan veere at bilen enten er anskaffet fordi man havde faet
langt til arbejde, eller at man kan have taget et arbejde leengere vaek
fordi man havde bil til rddighed - det kan veere sveert at afgere. I
hvert fald kan man konstatere at har man bil til rddighed, sa har man
leengere til arbejde end hvis man ikke har det.

Figur 3.19 viser omfanget af bilisternes arlige bilkersel malt i km. pr.
ar. Sgjlerne udtrykker det gennemsnitlige antal kerte km. pr. person i
hver af de tre trafikantgrupper samt for alle bilister. Ikke
overraskende kerer de lidenskabelige bilister leengst, efterfulgt af
hverdagsbilisterne, med fritidsbilisterne som de der kerer ferrest
kilometer om aret i bil. Til gengeeld kerer sidstnevnte oftere i
kollektive transportmidler, si om de i alt transporterer sig mindre
skal i denne forbindelse vare usagt.
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Arlig bilkersel
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Figur 3.19: Gennemsnitlig drlig bilkersel (bil 1) blandt bilisttyperne sammenlignet
med alle bilister (spm. 14).

Fritidskersel var et af de omrader der ikke blev berert i
beskrivelserne af de enkelte trafikanttyper. Nedenfor vises en figur
over forskellene i de 6 ftrafikanttypers valg af kollektive
transportmidler i fritiden.

Transportmiddel i fritiden
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Figur 3.20: Trafikanttypernes brug af kollektive transportmidler i fritiden (spm. 16-
cde).



Figuren viser at lidenskabelige bilister kun i meget begraenset omfang
anvender kollektiv transport i fritiden. Kun 12% af dem benytter
jeevnligt bus eller S-tog i fritiden.

Heller ikke hverdagsbilisterne benytter sig noget videre af kollektive
transportmidler i fritiden. Omkring 10% anvender jeevnligt kollektiv
transport i fritiden.

Blandt bilisttyperne er det fritidsbilisterne der oftest anvender
kollektive transportmidler i fritiden. S& selvom de som navnet ogsa
antyder, netop bruger bil i fritiden, benytter mange af dem (28%)
sdledes ogsé kollektive transportmidler til fritidsture.

Hele 86% af cyklisterne/kollektivbrugerne af ned anvender kollektive
transportmidler i fritiden. Heraf benytter godt 57% sig af bus og
omkring 30% bruger S-tog og/eller tog.

74% af cyklisterne/kollektivbrugerne af behov anvender ofte kollektive
transportmidler i fritiden. Det er ikke blot i bolig/arbejdsrejsen at de
kollektive transportmidler benyttes, i fritiden bruger mere end 2/3
jevnligt bus, tog eller S-tog.

Det fremgar af figuren at cyklister/kollektivbrugere af hjertet kun
sjeeldent er brugere af kollektive transportmidler i fritiden. Det er
sandsynligt at de som oftest cykler nar de skal noget i fritiden.

3.4 Afslutning pa trafikanttyper

De gennemgéede beskrivelser og sammenligninger viser nogle store
forskelle mellem trafikanttyperne. F.eks. er kensfordelingen blandt
lidenskabelige bilister markant anderledes end blandt de evrige
trafikanttyper, og der er ligeledes en betydelig, omend mindre
markant, kensforskel blandt cyklister/kollektivbrugere af hjertet -
84% af de lidenskabelige bilister er meend, og 64% af
cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet er kvinder.

Aldersmeessigt viser der sig ligeledes at veere vaesentlige forskelle pa
trafikanttyperne, med det gennemggende traek at bilisterne har en
hojere gennemsnitsalder end cyklisterne/kollektivbrugerne. Kun
cyklister/kollektivbrugere af behov har en aldersfordeling der ligner
gennemsnittet for hele populationen.
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Som vist er der en betydelig overvaegt af familier med bern blandt
bilisterne, iseer de lidenskabelige og hverdagsbilisterne, hvoraf ca.
halvdelen af husstandene er bernefamilier. P4 indkomstsiden er der
en tendens til at bilisterne findes blandt de hejere indtegtsgrupper
og cyklisterne/kollektivbrugerne blandt de lavere.

Rejseafstanden mellem bolig og arbejde heenger snavert sammen
med om transporten foregér i bil eller ¢j. Lidenskabelige bilister og
hverdagsbilister har gennemsnitligt leengere til arbejde end andre
trafikanttyper. Det er samtidig de to bilisttyper der arligt kerer mest i
bil. I det hele taget viser opgerelserne at nir forst der er anskaffet bil i
husstanden er kollektive transportmidler noget der kun sjeldent
bruges, seerligt hvad angér fritidstransporten. Cyklist/kollektivbrug-
erne er derimod hyppige brugere af kollektive transportmidler i frit-
iden, iseer busser benyttes ofte til fritidsture.

Det billede der helt overordnet tegner sig af trafikanttyperne er at bi-
listerne hhv. cyklisterne/kollektivbrugerne pa mange mader repree-
senterer forskellige grupper i samfundet, samtidig med at man kan
konstatere at der er store forskelle indbyrdes mellem bade bilisterne
og cyklisterne/kollektivbrugerne.

Bilisterne herer til i de hejere indkomstgrupper, eller maske er det
snarere omvendt: Befolkningsgrupperne med de hgje indkomster har
bil. Bilisterne udger desuden bernefamilierne, de kerer langt til ar-
bejde, og bruger ikke kun bilen i denne forbindelse, men ogsa i friti-
den.

Bortset fra dem af hjertet, kan cyklisterne/kollektivbrugerne
karakteriseres som bilisternes modsaetning. De herer til i de lavere
indkomstgrupper, har sjeldnere bern, arbejder ofte forholdsvis taet
ved boligen, og fritidstransporten bliver for det meste klaret med
kollektive transportmidler.

Endvidere viser opgerelserne over trafikanttypernes boligform (se
bilag B) at der er en snzever sammenhzng mellem denne og hvilken
trafikanttype man tilherer. Bilisttyperne bor i langt overvejende grad
i enfamiliehus, mens cyklisterne/kollektivbrugerne er betydeligt
overrepraesenteret blandt husstande der bor i lejlighed.

3.4.1 Den kvalitative og den kvantitative undersegelse

I forhold til beskrivelserne af trafikanttyperne i den kvalitative un-
dersogelse synes mange traek at ga igen i den kvantitative. Sterrelsen
pé de 6 trafikanttyper som den er fremlagt i begyndelsen af dette ka-
pitel, stemmer godt overens med det billede der tegnede sig gennem



de kvantitative interview. Der var f.eks. ‘mange’ hverdags- og fri-
tidsbilister og “meget fa’ cyklister/kollektivbrugere af hjertet.

I den kvalitative undersogelse blev lidenskabelige bilister beskrevet
som typisk varende maend der kerte meget i bil, og naesten aldrig
benyttede de kollektive transportmidler - hverken pé arbejde eller i
fritiden. Disse traek genfindes i den kvantitative undersegelse som
endvidere viser at de fleste lidenskabelige bilister befinder sig i mid-
tergrupperne hvad angér alders- og indkomstfordeling.

Hverdagsbilisterne er i begge undersogelser karakteriseret ved at
veere bernefamilier der bor i eget hus, og som bade kerer i bil pé ar-
bejde og bruger bil i fritiden. Den kvantitative undersegelse viser en
nogenlunde ligelig kensfordeling samt en jeevn alders- og indkomst-
fordeling blandt hverdagsbilisterne.

Fritidsbilisterne er i begge undersogelser ofte enten hjemmearbej-
dende, pensionister eller lignende der bor i enfamiliehus. Deres keor-
selsomfang er en del mindre end de ovrige bilisttypers. Fritidsbilister
kunne ifglge den kvalitative undersegelse godt f4 dagligdagen til at
haenge sammen uden bil. Den kvantitative undersegelse viser at fri-
tidsbilisterne i forhold til de ovrige bilisttyper, betydeligt oftere be-
nytter sig af kollektive transportmidler i fritiden.

Cyklisterne/kollektivbrugerne af ned bliver i begge undersegelser
karakteriseret som tilherende lavindkomstgrupper. De adskiller sig
fra gennemsnittet mht. rejseafstand til arbejde eller uddannelse, an-
del af husstande med bern samt boligform. Som det ogsa papegedes i
den kvalitative undersegelse, findes cyklisterne/kollektivbrugerne af
ned blandt nystiftede familier, de kan vzre enlige med bern og/eller
personer uden for arbejdsmarkedet.

I den kvalitative undersogelse blev cyklister/kollektivbrugere af
behov beskrevet som byboere, unge eller pensionister som hyppigt
boede i lejlighed. I den kvantitative undersegelse genfindes disse
traek, idet rejseafstanden til arbejde eller uddannelse almindeligvis er
ganske kort, de bor langt overvejende i lejlighed, aldersfordelingen er
jeevn, og i forhold til cyklister /kollektivbrugere af nod er indkomst-
niveauet lidt hejere.

I den kvalitative analyse af cyklister/kollektivbrugere af hjertet
fremgik det at valget af cykel eller kollektive transportmidler ikke
skyldes at man ikke havde rad til bil. Grunden til at denne type
foretrak at cykle og bruge de kollektive transportmidler var at man i
lige dele havde valgt ikke at have bil som at cykle og benytte bus og
tog. Den kvantitative undersogelse viser at fordelingen pa indkomst
blandt cyklister/kollektivbrugere af hjertet er bred, afstanden
mellem bolig og arbejde er kort, og i forhold til de evrige cyklist-
er/kollektivbrugere benyttes kollektive transportmidler sjeeldent i
fritiden (hvor cyklen er det foretrukne transportmiddel).
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Selvom det ikke har vzret formélet med hverken den kvalitative eller
den kvantitative del af undersogelsen at be- eller afkraefte resultater-
ne i den anden del, er der sdledes god overensstemmelse mellem de
to dele. De belyser problemstillingen transportadfard og holdninger
til transport ud fra forskellige perspektiver, samtidig med at de som
det er fremgaet, supplerer og underbygger hinanden.



4 Transporti hverdagen

Transport i hverdagen forbinder dagens aktiviteter og far det hele til
at haenge sammen. I et moderne samfund er det en nedvendighed at
have nogle transportmidler som sikrer at denne hverdagstransport
foregar sd effektivt som muligt. For at varetage de opgaver der er
forbundet med at f& transportsystemerne til at fungere optimalt ma
bade samfundet og den enkelte foretage nogle valg. Og disse valg
forventer man kan begrundes rationelt.

I den kvalitative undersogelse gav interviewpersonerne med bil en
lang raekke forklaringer pa og argumenter for hvorfor de havde bil.
Det viste sig at der var rationelle og irrationelle argumenter for bade
at have og bruge bil. En gennemgéende forklaring i den rationelle
ende af spektret gik ud pé at bilen blev brugt for at fa dagens aktivi-
teter til at heenge sammen.

Bilen bruges til at fa dagens aktiviteter til at hasnge sammen
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Lidenskabelige Hverdagsbilister Fritidsbilister
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Figur 4.1: Bilbrug til de daglige aktiviteter. Sgjlerne angiver besvarelserne i procent
af trafikanttyper med bilrddighed (spm. 33-a).

Undersogelsen viser at mellem 80% og 90% af de lidenskabelige bili-
ster og hverdagsbilisterne erklerer sig helt/lidt enig i at de ofte bru-
ger bilen til at f& dagens aktiviteter til at heenge sammen, hvilket
forekommer rimeligt i betragtning af at disse to trafikanttyper er de-
fineret ved at kere i bil til arbejde. Mere overraskende er det maske
nok at over 50% af fritidsbilisterne ogsé angiver at bilen bliver brugt
for at fa det hele til at heenge sammen i hverdagen. Det viser at
selvom man ikke bruger bil i bolig/arbejdsrejsen kan man godt mene
at den er nedvendig eller i hvert fald bliver brugt for at f4 sammen-
heaeng i dagligdagen.

I den irrationelle ende af spektret finder man spergsmalet om hvor-
vidt det nogle gange er ren dovenskab nir man tager bilen:
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Bilkersel skyldes dovenskab
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Figur 4.2: Dovenskab at tage bilen. Besvarelserne er angivet i procent af tra-
fikanttyper med bilridighed (spm. 33-b).

Figur 4.2 viser ikke overraskende, at de lidenskabelige bilister forer
med knap 70%, efterfulgt af hverdagsbilisterne med godt og vel 60%,
og hvor fritidsbilisterne kommer ind pa en sidsteplads med ‘kun’
godt 50%, som kan finde p4 at tage bilen af ren dovenskab.

Her er der ikke som ovenfor, hvor bilen bruges til at f& dagen til at
hange sammen, tale om nogen nedvendighed, men om et frit 0g
ungdvendigt valg, hvor langt over halvdelen af alle bilisterne siledes
nogle gange vzlger at tage bilen. Det er dog vaerd at bemarke at der
er en ikke ubetydelig forskel typerne i mellem, med fritidsbilisterne
som de mest moderate.

Et argument for denne adfeerd i den kvalitative del af undersogelsen
var ofte at man tog bilen p4 f.eks. korte ture til bageren efter brad el-
ler til kiosken efter cigaretter, fordi det var det letteste “nar man alli-
gevel havde den stdende”. En del af de interviewede gjorde det dog
med forbehold som gik p4 at “det ville nok have veeret sundere eller
mere miljgvenligt at tage cyklen”. Men tilsyneladende var den dar-
lige samvittighed over sundhed og milje ikke staerk nok til at hindre
at mange gjorde det de opfattede at veere det nemmeste - nemlig at
tage bilen - og vende det deve ere til samvittigheden.

4.1 At undvere bilen

Selvom man maske er athzngig af bilen i almindelighed nar hverda-
gens mange geremal skal kittes sammen, kan det godt vere at man
kan undvzre bilen til specifikke formal. For at belyse disse mulig-
heder blev bilisterne i undersagelsen spurgt om de kunne undvere
bilen til at komme p4 arbejde, til indkeb, i fritiden m.fl.



Undvaere bilen til at komme péa arbejde
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Figur 4.3: Nedvendigheden af bil i bolig/arbejds- eller uddannelsesrejsen. Opgjort i
procent af trafikanttyper med bilrddighed (spm. 33-c).

Kun en trediedel af de lidenskabelige bilister og hverdagsbilisterne
mener at de kan undvzere bilen til at komme p& arbejde, hvorimod
ca. 45% af fritidsbilisterne mener at det kunne lade sig geore. Blandt
fritidsbilisterne er det under 10% der mener at de ikke kan undvere
bilen til bolig/arbejdsrejsen. At der overhovedet er nogen fritidsbili-
ster med her kan undre, fordi definitionen pa fritidsbilister er at de
pa sporgsmalet om hvilket transportmiddel de sedvanligvis brugte
nér de skulle p arbejde, ikke métte svare bil. Men fordi spergsmalet
drejede sig om hvilket transportmiddel de szdvanligvis brugte i bo-
lig/arbejdsrejsen kan de naturligvis godt af og til bruge bil il arbejde.
Og af disse mener altsa nogle (knap 10 % af alle fritidsbilister) at de
ikke kan undvaere den til formalet.

Undvaere bilen til indkeb |BHeltlidt enig
OLidt/helt uenig

Ikke relevant, uoplyst

Lidenskabelige Hverdagsbilister Fritidsbilister
bilister

Figur 4.4: Nodvendigheden af bil til brug ved indkeb. Opgjort i procent af trafikant-
typer med bilridighed (spm. 33-d).

Nar det drejer sig om at kunne undvaere bilen til indkeb ser billedet
noget anderledes ud. Her mener lige godt halvdelen af hverdagsbili-
sterne og fritidsbilisterne at de kunne undveere bilen mod knap 55%
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af de lidenskabelige bilister. At der er flere lidenskabelige bilister der
kunne undvzere bilen til at kebe ind, kunne skyldes at der er en hel
del (mzend) i denne type som ikke keber ind, men det er naturligvis
kun en formodning.

Undvzere bilen i fritiden  |@Helvlidt enig

% O Lid¥helt uenig
B Ikke relevant, uoplyst

Lidenskabelige Hverdagsbilister Fritidsbilister
bilister

Figur 4.5: Nodvendigheden af bilen i fritiden. Opgjort i procent af trafikanttyper
med bilradighed (spm. 33-f).

Hvis man ser de tre bilisttyper under ét kan man konstatere at det er i
fritiden de nedigst ville undveere bilen. Godt 60% er helt/lidt uenige
1 at de kunne undvzre bilen i fritiden. Det kan dels haenge sammen
med at man ofte kerer flere sammen i fritiden, og maske oplever det
serlig besverligt f.eks. at f4 bern med til diverse fritidsaktiviteter
hvis man skal cykle eller med kollektive transportmidler. Dels kerer
man rundt med flere ting, f.eks. barnevogne eller anden bagage, og
desuden er fritidskerslen mindre rutinepraeget end anden kersel.
Endelig kan fritidsaktiviteter hyppigt ligge udenfor alfarvej med
darlig betjening af kollektive transportmidler. Mange af de intervie-
wede i den kvalitative undersegelse fremhzevede at bilen gav mulig-
hed for spontant at tage pa besog eller noget andet i fritiden, og at det
var noget man satte stor pris pa.

Alt i alt antyder tallene at der ikke er stor tilslutning til at undvaere
bilen, uanset formalet.

En anden made at undersege den oplevede afheengighed af bilen er
at se pd argumenterne for at fastholde bilen som privat transportmid-
del. Hvilke konsekvenser oplever man det vil have hvis man ikke be-
nyttede bilen til dette eller hint formal.

Figur 4.6 viser at pa spergsmalet om hvorvidt de interviewede mener
at “der er for langt at ga eller cykle nir de skal kebe ind til hverdag”
ligger de lidenskabelige bilister og fritidsbilisterne tzet pé hinanden,
idet godt og vel 50% af begge typer erklerer sig lidt/helt uenige i
spergsmalet. Derimod er der en lille overveegt af hverdagsbilister der
mener at der er for langt at cykle eller g& nir de skal kebe ind til



For langt at ga eller cykle til hverdagsindkeb
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Figur 4.6: For langt at cykle eller ga til hverdagsindkeb. Opgjort i procent af trafi-
kanttyper uden bilridighed (spm. 29-a).

hverdag, hvis de ikke har bil til rddighed. En grund til at hverdags-
bilisterne ikke vil undvzere bilen til indkeb kunne veere at mange af
dem bor i parcelhusomrider hvor der kan veere langt til neermeste

indkebsmulighed.
Week-end indkeb for besvaerlige uden bil
B HeltAidt enig

Lidt/helt uenig

[ Ved ikke, uoplyst,
ikke relevant

Lidenskabelige bilister Hverdagsbilister Fritidsbilister

Figur 4.7: Man skal slzbe for meget og for langt uden bil. Besvarelserne er opgjort i
procent af trafikanttyper med bilridighed (spm. 29-b).

Indkeb i weekenderne forekommer et stort flertal af alle bilisttyperne
at veere besverlige uden bil. Ligesom i forbindelse med spergsmalet
om indkeb til hverdag, er hverdagsbilisterne den trafikanttype som
ville have sveerest ved at undveere bilen, men hvor det var lidt min-
dre end halvdelen der ikke kunne tanke sig at gé eller cykle til hver-
dagsindkeb, s& er det naesten 80% der synes de skulle slaebe for me-
get og for langt, hvis de ikke brugte bilen til indkeb i weekenden. Det
forholder sig ikke markant anderledes hos hverken lidenskabelige
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bilister eller fritidsbilister, hvor hhv. 70 og ca. 65% mener det ville
veere besveerligt at skulle kebe ind i weekenderne uden bil.

Se mindre til familie/venner
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Figur 4.8: Feerre familie-/vennebesog uden bil. Opgjort i procent af trafikanttyper
med bilrddighed (spm. 31-a).

Et stort flertal p& omkring 80% af alle bilisttyperne svarer at de er

helt/lidt enige i at de ville se mindre til familie og venner som ikke
bor i neerheden, hvis de ikke havde bil.

Opgive fritidsaktiviteter

Lidenskabelige Hverdagsbilister Fritidsbilister
bilister

Figur 4.9: Feerre fritidsaktiviteter uden bil. Opgjort i procent af trafikanttyper med
bilradighed (spm 31-b).

Den sterste forskel pa bilisttyperne pa dette omrade finder man pa
sporgsmalet om hvorvidt der var fritidsaktiviteter de matte opgive,
hvis de ikke havde bil til rdighed. Her er tallene hhv. knap 80%, lige
godt 60% og godt 50% blandt de lidenskabelige bilister, hverdagsbili-
sterne og fritidsbilisterne i naevnte reekkefelge. Selvom problemerne i
forbindelse med at undvzere bilen ikke opleves ligesi markant som i
forbindelse med indkeb i weekenderne, s& er forskellen mellem
typerne som naevnt sterst her.

De gennemgdede tal og figurer taler sit tydelige sprog: P4 de fleste
konkrete omrader er der ikke er den store interesse for eller lyst til at
undveere bilen, hverken til hverdags- eller fritidsbrug. Det er dog
interessant at bemazrke at der i mange tilfzlde er storre eller mindre



forskelle mellem de forskellige trafikanttyper. Dette haenger natur-
ligvis sammen med at typerne har et forskelligt behov for bil - serligt
i forbindelse med bolig/arbejdsrejser - men ogsd at de har en
forskellig holdning til brug af bil - og at holdningen influerer pa bru-
gen. Bortset fra spergsmalet om de kunne undveere bilen i fritiden, er
fritidsbilisterne overalt mere tilbgjelige til at svare at de kunne klare
sig uden bil. Hvis disse forskelle blev udnyttet i trafikpolitikken
kunne de méske medvirke til en forandring i transportadferden - i
hvert fald blandt nogle af bilisterne.

4.2 Bilismens raderum
Selvom bilisterne ikke har steerke ensker om at give afkald p4 bilen

til konkrete formal har mange bilister ikke noget imod at indskreenke
muligheden for bilkersel i f.eks. bykerner eller boligomréder.

Bilkersel ber begraenses i bykernerne -
hele populationen
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Figur 4.10: Begraensning af bilkersel i bykernerne. Opgjort i procent af hele popula-
tionen (spm. 43-b).

Det fremgér af figur 4.10 at nzaesten 90% af de adspurgte er helt eller
lidt enige i at bilkersel ber begranses i bykernerne. Der er kun en
ubetydelig forskel mellem de 6 trafikanttyper, sd selvom mange han-
delsforeninger m.v. er modstandere af at indskraenke bilismen i byer-
nes centre, tyder tallet her pa at et stort flertal i befolkningen vil st
bag sddanne begraensninger i bilismen. Det kunne ogsd vere et ud-
tryk for at mange bilister ikke i det daglige vil blive berert af be-
grensningen fordi de ikke bor i bykernen, og derfor kun oplever de
positive sider ved at der er feerre biler i byerne. F.eks. i forbindelse
med at g i biografen eller teatret, restaurationsbeseg, pa café eller
lignende. Situationer hvor man ofte vil nyde at der ikke er - andre
menneskers - larmende og osende biler til at edeleegge forngjelsen.
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Bilkersel bor begreenses i boligomrader
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Figur 4.11: Begransning af bilkersel i boligomrider. Opgjort i procent af alle trafi-
kanttyper sammenlignet med hele populationen (spm. 43-c).

Noget anderledes ser det ud nar der er tale om begraensninger i bil-
kerslen i boligomrdderne. Her er der forholdsvis stor forskel typerne
i mellem. De lidenskabelige bilister overrasker ved at veere den
bilistgruppe som er mest enig i dette spergsmal. Helt op mod 70% af
dem gar ind for at begranse bilkerslen i boligomrdderne, hvorimod
hverdags- og fritidsbilister begge ligger pa ca. 55%. P& en absolut fer-
steplads kommer cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet med over
90% som godt vil have begranset bilismen i boligomréderne. Trods
forskellene leegger man meerke til at samtlige trafikanttyperne ligger
pent over de 50% - af hele populationen er naesten 60% helt/lidt
enige i spergsmalet

Nar feerre gar ind for en begreensning af bilkersel i boligomrdder end
i bykerner, kan det ogsé skyldes at kersel i boligomrader opfattes at
have sterre indflydelse pa deres egen daglige kersel end en evt. ker-
sel i bykernerne. I den kvalitative undersogelse udtrykte flere inter-
viewpersoner at det var rart at have bilen taet pa boligen - pa en P-
plads, i en indkersel, en carport eller lignende - bide fordi man ikke
skulle ga sa langt med varer, bern eller bare sig selv og fordi man sa
bedre kunne holde oje med bilen.



Stop for bygning af nye indkebscentre
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Figur 4.12: God ide at standse for bygning af nye indkobscentre. Besvarelserne er
opgjort i procent af hver af de seks trafikanttyper sammenlignet med hele popula-
tionen(spm. 43-a).

Ogsé spergsmalet om hvorvidt man gér ind for et stop for bygning af
nye indkebscentre besvares positivt af et flertal i samtlige trafikant-
typer. Ikke overraskende ligger cyklisterne/kollektivbrugerne af
hjertet pd over 90% i dette spergsméil. Men selv blandt cykli-
sterne/kollektivbrugerne af ned, som er de der ligger lavest, gar
mellem 55 og 60% ind for et stop for opferelse af nye indkebscentre.
folge denne undersegelse kan man siledes med befolkningen i ryg-
gen opretholde forbudet pa dette omrade.
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Bilen bruger alt for meget plads
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Figur 4.13: Bilen optager alt for meget plads, som kunne bruges til andre formdl.
Besvarelserne er opgjort i procent af alle trafikanttyper sammenlignet med hele
populationen (spm. 43-d).

Mere “uldent’ bliver billedet nir spergsmailet drejer sig om hvorvidt
bilen bruger alt for meget plads som kunne bruges til andre formal.
Cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet topper ogsi her med godt
90%, efterfulgt af cyklisterne/kollektivbrugerne af behov hvor ca.
65% er enige i spergsmalet. Overraskende er det at cyklisterne/kol-
lektivbrugerne af ned adskiller sig markant fra de evrige cyklist-
er/kollektivbrugere ved at op mod 60% er lidt eller helt uenig i at
bilen bruger for meget plads. Bilisterne ligger og svinger omkring
50% til hver side. Under ét er 50% enige i at biler bruger alt for meget
plads som kunne anvendes til andre formal. Maske ville sagen have
stillet sig anderledes hvis spergsmalet havde vaeret formuleret mere
konkret, og man var blevet stillet overfor et positivt alternativ. Men
ud fra denne opgerelse kan man konstatere at ca. halvdelen af alle de
adspurgte ensker at indskrzenke bilismens rdderum, og den anden
halvdel synes at den plads der er afsat til bilerne er ok.

4.3 Bilisternes holdning til kollektiv transport

Hvis man stiller bilister nogle spergsmal om det kollektive transport-
system kan man maske f et fingerpeg om deres interesse for at be-
nytte det noget mere, og dermed kere mindre i bil, eller méske helt
afskaffe bilen hvis det kollektive transportsystem blev tilstraekkelig
godt.



Det kollektive transportsystem er godt nok

El Helt/lidt enig
OLidt/helt uenig
ElVed ikke

Lidenskabelige Hverdagsbilister Fritidsbilister
bilister

Figur 4.14: Vurdering af det kollektive transportsystem i eget omride. Besvarelserne
er opgjort i procent af trafikanttyper med bilridighed (spm. 43-f).

Figur 4.14 viser at mellem 52% og 72% af alle bilisterne finder det
kollektive transportsystem godt nok i deres omrade, og at kun
mellem 26% og 45% er uenig i dette spergsmal.

Overveje at afskaffe bil hvis de kollektive var optimale

%
(o]0 J—

B Helt/lidt enig
80 e e OLidt/helt uenig
Ved ikke/uoplyst

70

Lidenskabelige Hverdagsbilister Fritidsbilister
bilister
Figur 4.15: Huis de kollektive transportmidler fungerede optimalt kunne man
overveje at afskaffe bilen. Opgjort i procent af trafikanttyper med bilradighed (spm.
38-g).

Figuren viser at interessen for at overveje at afskaffe bilen til fordel for
cykel/kollektive transportmidler ikke er stor blandt bilisterne. Selv
ikke hvis de kollektive transportmidler fungerede optimalt. Direkte
adspurgt svarer mellem 79 % og 81 % at det ville de end ikke over-
veje.

De to spergsmal viser at selvom mange bilister allerede finder det
kollektive transportsystem godt nok, og selvom det kom til at funge-
re s godt man overhovedet kunne forestille sig at det kunne komme
til, s& kunne man alligevel ikke - i hvert fald ikke som det ser ud lige
nu og nzppe frivilligt - flytte et flertal af de nuveerende bilister over i
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bus, tog og/eller pa cykel. Det er en skeerpende omstendighed at
situationen (at overveje at afskaffe bilen) er teenkt og dermed ufor-
pligtende; noget man ellers kunne forvente kunne f4 flere til at svare
positivt. Det kunne betyde at der ville veere endnu faerre hvis det
havde varet alvor, og en afskaffelse af bilen havde haft udsigt til at
blive realiseret.

Men det at spergsmalet er hypotetisk kunne ogsa betyde at hvis det
‘optimale kollektive transportsystem’ virkelig blev etableret, s3 ville
man alligevel tage muligheden op til fornyet overvejelse efter i prak-
sis at have oplevet de nye muligheder for transport i forbindelse med
forandringen.

4.3.1 Udbygning af det kollektive transportsystem

Selvom det er vanskeligt at sige noget sikkert om hvordan reaktio-
nerne ville veere, sd kunne man alligevel valge at udbygge det kol-
lektive transportsystem, og hvis man samtidig bade gjorde det billi-
gere at tage de kollektive og dyrere at kore i bil ved f.eks. at leegge
meget store afgifter pa benzin, s& kunne man méiske alligevel flytte
mange bilister over i de kollektive transportmidler - i hvert fald pa
nogle ture. I den forbindelse kunne det vzere interessant at se pa
holdningen til finansiering af en udbygning af den kollektive trans-
port.

Finansiering af det kollektive transportsytems udbygning

Cykiister/kollektiv

E1Ved ikke/uoplyst
brugere af hjertet |
Cyklister/kollektiv Af brugerne af
brugere af behov systemet
Cykilister/kollektiv EVe(_i hjzelp af .
brugere af nad afgifter pa benzin
B Af alle over
Fritidsbilister skatten

Hverdagsbilister

Lidenskabelige
bilister

Hele populationen |3

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 4.16: Finansiering af en udbygning af det kollektivt transportsystem. Opgjort
i procent af alle trafikanttyper sammenlignet med hele populationen (spm. 42).

Pa spergsmalet om hvordan en eventuel udbygning af det kollektive
transportsystem skal finansieres, svarer 41% af alle interviewede at
det skal ske over skatten, mens 47% mener det er brugerne af syste-
met der skal betale. Den tredje valgmulighed, at betalingen sker via
afgifter pa benzin, har kun tilslutning fra 9% af de adspurgte.



Blandt fritidsbilisterne, som er den sterste af de 6 typer, mener under
50% at en udbygning af det kollektive system skal vere brugerfinan-
sieret, og knapt 40% at det skal betales over skatten. I denne type fin-
des mange blandingsbrugere, hvilket m4 antages at have betydning
for deres holdning pa dette omrade. De lidenskabelige bilister ad-
skiller sig ogsa ved at vaere den type hvor faerrest mener at det skal
finansieres v.hj.a. benzinafgifter.

Mest markant optraeder cyklister/kollektivbrugere af hjertet - ogsa i
denne sammenheeng. En typisk cyklist/kollektivbruger af hjertet
mener at en eventuel udbygning af det kollektive transportsystem
skal finansieres enten v.hj.a. afgifter pa benzin eller over skatten.

I dette spergsmal, som af mange sikkert opfattes som meget politisk,
er meningerne sdledes sterkt delte. Fordelt pa trafikanttyper viser
der sig at veere sammenhazeng mellem bilejerskab /-tilgengelighed og
holdning til hvordan det kollektive transportsystems eventuelle ud-
bygning skulle finansieres. Blandt bilisterne mener flertallet at sy-
stemet skal brugerfinansieres, mens kollektivbrugere og cyklister for
flertallets vedkommende mener at det ber betales via skatten. Det
skal understreges at der ikke er tale om nogen entydig sammenhzeng,
forstdet sidan at alle bilister peger pa brugerfinansiering, eller at alle
kollektivbrugere er tilhangere af betaling over skattebilletten, men
tendensen er klar nok.

Tallene og figurerne i dette kapitel viser at bilen er dybt integreret i
hverdagslivet hos mennesker med bil i husstanden, og noget man
kun nedig giver afkald pa. S& en radikal @ndring af adfeerden hos
det store flertal i befolkningen der har og kerer bil, kreever sandsyn-
ligvis bdde en fordyrelse af bilbrugen og en billiggerelse af den kol-
lektive transport og nogle andre vilkir omkring deres dagligliv, bl.a. i
form af en sterre samling af de aktiviteter som tilsammen udger til-
veerelsen for mennesker i et moderne samfund. Endelig skal der ske
nogle holdningsendringer vaek fra bilen over mod cykel og kollektiv
transport. Og her skal man nok indkalkulere at nir s mange - og
stadig flere - har fiet ‘benzin i blodet’, vil tanken om ‘afveenning’
veaekke vrede og modstand hos en hel del af dem.
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5 Bilen som kulturfznomen

I den kvalitative del af ‘Benzin i blodet’ blev bilen som kulturfe-
nomen behandlet ud fra forskellige perspektiver. Udgangspunktet
var de problemstillinger vedrerende bilen som symbol, bilen som
identitetsskaber, bilen som basis for faellesskaber etc. der var dukket
op i lebet af de intensive interview. Bide analysen i den kvalitative
del og udformningen af spergeskemaet i denne del af adferdsunder-
segelsen bygger pé disse interview, og er siledes ogsé baggrund for
fremstillingen af bilen som kulturfeenomen i dette kapitel. I sporge-
skemaet i bilag C er det spergsmal 45 med underpunkter der er ud-
gangspunktet.

% Udsagn om biler og bilisme
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B Cyklister/kollektivbrugere
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Figur 5.1: Udsagn om biler og bilisme fordelt pd bilister og cykli-
ster/kollektivbrugere. Spjlerne angiver den procentvise andel af personer blandt hhv.
bilister og cyklister/kollektivbrugere der har svaret helt enig eller lidt enig pd de
respektive spargsmdl (spm. 45 - a-k).

Som det fremgar af figur 5.1 er forskellene mellem cykli-
ster /kollektivbrugere og bilister tydeligst i forbindelse med spergs-
malene om ‘bilen som symbol pé frihed’ og ‘uathaengighed’.’ Figuren
viser at omkring 80% af alle bilister mener at bilen symboliserer fri-
hed og uathengighed. Det er dog lige sd bemeerkelsesveerdigt at
mellem 50 og 60% af cyklisterne/ kollektivbrugerne deler denne
opfattelse.

Andre spergsmdl som vinder forholdsvis stor tilslutning er ‘bilen
som et fristed” og det at ‘kerekortet markerer en voksenstatus’. Her
erkleerer mellem 40 og 45% sig helt eller lidt enige. Men bortset fra

' For en nzermere diskussion af de 2 begreber henvises til ‘Benzin i blodet’ -
kvalitativ del, hvor de i relation til bilisme blev behandlet som begrebspar:
frihed /begreensning og uafhzngighed /afhaengighed.



disse 4 spergsmal nér ingen af de ovrige en tilslutning pa blot 30%.
Tallene daekker dog over store forskelle typerne i mellem, hvilket vil
blive gennemgaet i det felgende.

At spergsmailene om ‘bilen som symbol pé status og magt’ eller at
‘den understreger ens personlighed’ har net s4 ringe tilslutning som
det er tilfeeldet, kan forekomme overraskende, i hvert fald i forhold
til resultaterne i den kvalitative undersogelse, hvor mange af bili-
sterne var inde pé bilens betydning pé dette omrade.

Et bud pd en forklaring kunne vare at en kvalitativ undersagelse
kommer teettere pé interviewpersonerne, og dermed kan f4 opfattel-
ser og holdninger frem som den mere distancerende kvantitative
undersogelse ikke kan. Her er emnerne taget ud af sammenhzngen
og stillet sort/hvidt op, og uddybende spergsmal og svar kan ikke
hverken stilles eller gives. Det kan medfere at spergsmal som er van-
skelige eller som man har tvetydige folelser overfor, lettere vil blive
afvist end hvis man har mulighed for at forklare baggrunden for sin
opfattelse eller sine felelser.

I den kvalitative undersogelse blev f.eks. spergsmalene om bilen som
udtryk for ens personlighed eller som statussymbol ofte umiddelbart
afvist, men efter en del snak frem og tilbage kunne interviewperso-
nen maske fortelle om hvordan bilen beted status for en segtefeelle
eller keereste, for naboer eller andre mennesker i almindelighed. Det
er maske en holdning eller folelse man har, men som man ikke rigtig
vil kendes ved, og som det derfor er lettere at tilleegge andre end en
selv. Muligheden for saledes at ga bag om de umiddelbare svar gives
som naevnt ikke i en kvantitativ spergeskemaundersegelse. Denne
problemstilling vil blive diskuteret narmere i tredje og sidste del af
‘Benzin i blodet’, som vil f4 undertitlen ‘sammendrag og metode’.

5.1 Fallesskaber omkring bilen

I den kvalitative del af undersegelsen blev en serlig gruppe bilister
som i feellesskab interesserer sig for biler, beskrevet som en “gruppe
bilister som rekrutteres fra alle bilisttyper, som altovervejende bestir af
meend som holder af at reparere og ‘fikse’ biler.” “De indgar i et fael-
lesskab med andre mzend omkring biler, de tager f.eks. til biludstillin-
ger eller gér til motorleb sammen, leeser bilblade m.v. Bilen bliver en
hobby som man i fellesskab kan dyrke og have glede af.”” (Jensen,
1997, s. 66)

I et forseg pa at opgere omfanget af dette er de interviewede blevet
bedt om at besvare nogle spergsmal om emnet.

Hvis interviewpersonen har svaret helt enig pa mindst 2 af felgende 3
sporgsmal:

Det er afslappende at reparere og ordne bil (spm. 45 - a).

Bilen er en slags hobby for Dem (spm. 45 - b).

* Mette Jensen, Benzin i blodet, 1997
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Det kan vere hyggeligt at beskeeftige sig med biler ssmmen med an-
dre (spm. 45 - ¢),

er vedkommende defineret ved at tilhere gruppen af personer der
kan indgd i en eller anden form for feellesskab omkring biler.

Tabel 5.1 viser at der er tale om i alt 94 personer, svarende til 12% af
samtlige interviewede, som indgér i denne gruppe. Der indgar bade
bilister og cyklister/kollektivbrugere i gruppen, men ikke over-
raskende findes de hyppigst (5%-point) blandt bilisterne og med be-
tydeligt flere maend end kvinder. Faktisk viser en narmere analyse af
materialet at knapt 1/4 af alle mandlige bilister (22%) tilharer grup-
pen. De resterende 16 personer i gruppen findes blandt cykli-
ster/kollektivbrugere, heraf er 12 mzend og 4 kvinder.

Tabel 5.1: Opfattelsen af bilen som udgangspunkt for feellesskab, opgjort procentvisi‘.l
0g numerisk for hele populationen, bilister, cyklister/kollektivbrugere samt pd kon
(spm. 45-a,b,c).

Nedenstéende figurer - figur 5.2, 5.3 og 5.4 - viser fordelingen af bili-
ster og cyklister/kollektivbrugere pa de 3 spargsmal i undersogelsen
som drejer sig om bilen som hobby /udgangspunkt for fellesskab. I
modsztning til opgerelsen og definitionen af gruppen af personer
der kan indga i en eller anden form for fellesskab omkring biler, er
der i nedenstéende figurer medtaget bade de interviewpersoner der
har svaret helt og lidt enig i spergsmalene. Der er siledes her valgt at
se pa en bredere kreds af de interviewede, for derved at belyse hvor
udbredt denne interesse for biler er generelt i befolkningen, uden at
de dermed behever at tilhore en seerlig gruppe.

Nar valget er faldet p at opgere storrelserne pé hhv. bilister og cyk-
lister / kollektivbrugere og ikke pa alle 6 trafikanttyper, skyldes det at
de lidenskabelige bilister er defineret ud fra bla. disse sporgsmal.
Det ville derfor have medfert en skeevhed i opgerelserne at lade alle
6 typer indgd, fordi det pa forhand ville vere givet at mange
lidenskabelige bilister ville svare positivt pa spergsmaélene - nar de
nu er benyttet i definitionen af dem som type.
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Figur 5.2: Fordelingen af positive og uoplyste besvarelser pd sporgsmilet om det er

afslappende at reparere og ordne bil, i procent af bilister og cyklister/kollektivbrugere
sammenlignet med hele populationen (spm. 45-a).

Bilen som hobby B Helt/lidt enig
OVed ikke, uoplyst

Bilister Cyklister/kollektiv Hele
brugere populationen
Figur 5.3: Fordelingen af positive og uoplyste besvarelser pi sporgsmdlet om bilen er
en hobby, i procent af bilister og cyklister/kollektivbrugere sammenlignet med hele
populationen (spm. 45-b).

Hyggeligt at beskeeftige sig med bil sammen med andre
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Figur 5.4: Fordelingen af positive og uoplyste besvarelser pd sporgsmalet om det er
hyggeligt at beskzftige sig med biler sammen med andre, opgjort i procent af bilister
og cyklister/kollektivbrugere sammenlignet med hele populationen (spm. 45-c).
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Figurerne viser at bilisterne i alle 3 spergsmal ligger pa mellem 20 og
knap 30 % som er helt eller lidt enige. Cyklisterne/kollektivbrugerne
ligger veesentligt lavere i spergsmalene om at ‘det er afslappende at
reparere og ordne bil’ og ‘bilen som hobby’, hvor de ligger p& mellem
ca. 12 og 18%. I spergsmélet om hvorvidt det ‘er hyggeligt at beskaef-
tige sig med biler sammen med andre’ ligger de derimod overra-
skende hejt, og neermer sig her bilisterne.

Det er vaerd at leegge meerke til at cyklister/kollektivbrugere overalt
har en stor andel ‘ved ikke/uoplyste’, hvilket formentligt skyldes at
mange af dem ikke hverken har eller har haft muligheden for at for-
holde sig til spargsmélene i og med at de ikke har bil, og méaske al-
drig har haft det. Omvendt kan man naturligvis ogsa sige at de ma-
ske ikke har bil fordi de ikke interesserer sig for biler!

Opgerelserne viser samlet at der er en meget stor interesse for at be-
skaeftige sig med biler pd andre méder end som rent transportmiddel
- og at denne interesse gar langt ud over bilisternes rackker. Det skal
dog pépeges at hvis man havde taget cyklisterne/kollektivbrugerne
hver for sig ville man formentlig have fundet store forskelle mellem
de 3 trafikanttyper.

Som det ogsé blev naevnt i den kvalitative del af undersegelsen kan
den udbredte interesse for biler, som noget man beskzaftiger sig med
i fritiden, veere en vaesentlig hindring for at sendre adfeerd blandt de
der har sddanne interesser og indgér i faellesskaber med biler som
udgangspunkt.

5.2 Bilen som symbol

Et andet veesentligt treek ved bilen som kulturfeenomen drejer sig om
de symboler biler kan udtrykke. I de kvalitative interview gik det
igen at man ansa bilen som symbol pa en lang reekke ting. De hyp-
pigst neevnte var frihed og uafhaengighed. Det fremgar af det fol-
gende at ogsa i denne undersegelse er netop friheden og uafheen-
gigheden de begreber eller symboler der har den storste tilslutning
blandt de interviewede - men det fremgar ogsé at der er store for-
skelle mellem bade bilister og cyklister/kollektivbrugere og de
enkelte trafikanttyper imellem.

Figurerne 5.5, 5.6, 5.7 og 5.8 er kun opdelt pa bilister pa den ene side
og cyklister /kollektivbrugere pa den anden side. Opdelingen er sket
af samme grund som i sidste afsnit om feellesskaber omkring bilen,
hvor de gennemgéede spergsmal ogsa var anvendt til at definere li-
denskabelige bilister.



Bilen symboliserer frihed

B Helt/lidt enig
O Ved ikke, uoplyst

Bilister Cyklister/kollektiv Hele
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Figur 5.5: Den procentvise fordeling af besvarelserne pd sporgsmdlet om bilen
symboliserer frihed, fordelt pd bilister og cyklister/kollektivbrugere sammenlignet
med hele populationen (spm. 45-f).

Bilen som frihedssymbol er sammen med bilen som symbol pa uaf-
haengighed klart det spergsmal som vinder sterst tilslutning blandt
alle interviewede. Der er dog en betydelig forskel pd hvor mange
bilister i forhold til cyklister/kollektivbrugere der er enige i spergs-
malet, idet neaesten 80% af bilisterne mod ‘kun’ godt 50% af cykli-
sterne/kollektivbrugerne besvarer sporgsmalet positivt.

Det har betydning hvor hurtigt bilen kan accelerere

% . .
D5 —prommmmm——————— e —————— B Helt/lidt enig

[Ved ikke, uoplyst

20

Bilister Cyklister/kollekti Hele
vbrugere populationen
Figur 5.6: Den procentvise fordeling af besvarelserne pd sporgsmilet om det har
betydning hvor hurtigt en bil kan kere og accelerere, fordelt pd bilister og
cyklister/kollektivbrugere sammenlignet med hele populationen (spm. 45-¢).

Et andet spergsmal drejer sig om hvorvidt det har betydning hvor
hurtigt en bil kan kere og accelerere. Spergsmalet besvares kun posi-
tivt af knap 20% af bilisterne og af ca. 23% af cykli-
sterne/kollektivbrugerne. At der er flere - selvom det kun er lidt flere
- cyklister/kollektivbrugere der er enige, er overraskende, men daek-
ker over en stor spredning indenfor disse typer. 39% af cykli-
sterne/kollektivbrugerne af ned er helt eller lidt enige i spergsmalet,
hvilket er langt flere end gennemsnittet for bilisterne. Det tilsvarende
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tal blandt cyklister/kollektivbrugere af hjertet og af behov kun er
hhv. 17 og 18%.

Bilen er et fristed

EH;tA/fidt enig \
OVed ikke, uoplyst |

Bilister Cyklister/kollekti Hele
vbrugere populationen

Figur 5.7: Den procentvise fordeling af besvarelserne pd sporgsmilet om bilen anses
for at wudgore et fristed, opgjort pd bilister og cyklister/kollektivbrugere
sammenlignet med hele populationen (spm. 45-j).

Mellem 40 og 45% af de interviewede mener at bilen kan udgere et
fristed, og forskellen er ikke stor mellem bilister og cykli-
ster /kollektivbrugere. I den kvalitative undersogelse blev bilen som
fristed fremhaevet serligt af lidenskabelige bilister og hverdagsbili-
ster som noget vaesentligt i forbindelse med f.eks. at koble af mellem
hjem og arbejde. Bilen blev beskrevet som et frirum hvor man kunne
lytte til musik eller radio, kunne lade tankerne flyve eller spise den
madpakke man ikke ndede at spise pa arbejde. Dette frirum ville en
del af de interviewede nedigt undveere og havde svert ved at fore-
stille sig kunne erstattes af noget andet.

Kerekort giver voksenstatus

B Helt/lidt enig

OVed ikke, uoplyst ‘

Bilister Cyklister/koliektiv Hele
brugere populationen

Figur 5.8: Den procentuvise fordeling af besvarelser pd sporgsmdlet om kerekort giver
voksenstatus, opgjort pd bilister og cyklister/kollektivbrugere sammenlignet med hele
populationen (spm. 45-k).

Det sidste af de spergsmal der blev brugt til at definere de lidenska-
belige bilister drejer sig om betydningen af kerekortet som noget der
giver en slags voksenstatus. Figur 5.8 ligner figur 5.7 om bilen som
fristed, idet der ogsa her er ca. 45% af bilisterne og omkring 40% af
cyklisterne/kollektivbrugerne der er helt eller lidt enige i at kere-
kortet har denne betydning. At der er sd relativt mange cykli-



ster/kollektivbrugere er ikke underligt, fordi et stort flertal af disse
ogsd har kerekort. I den kvalitative undersegelse beskrev 2 unge
mend med begejstring hvordan det havde veeret at 3 kerekort som
18 arige og kunne kere bil “ligesom de voksne”. Dette at f4 kerekort
har for mange faet en rituel betydning i den forstand at man gennem
kereproven nar voksenstatus, med retten til at kere bil som en del af
den nye vaerdighed.

De sidste 4 figurer i dette afsnit er opdelt p4 alle 6 trafikanttyper og
viser nogle markante forskelle typerne imellem.
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Figur 5.9: Den procentvise fordeling af besvarelserne pi sporgsmilet om bilen
symboliserer uafheengighed, opgjort for hver enkelt trafikanttype sammenlignet med
hele populationen (spm. 45-g).

Op mod 80% af samtlige interviewede mener at bilen symboliserer
uafhengighed. Dette deekker over at godt 90% af de lidenskabelige
bilister, ca. 85% af hverdagsbilisterne og 80% af fritidsbilisterne er
helt eller lidt enige i dette udsagn. Nok s4 interessant viser der sig en
endda overordentlig stor forskel mellem cyklisterne/kollektiv-
brugerne, idet disse svinger fra ca. 46% blandt cyklisterne/kol-
lektivbrugerne af hjertet og af behov til op mod 86% blandt
cyklisterne/kollektivbrugerne af ned. Disse sidste ‘ligner’ séledes
bilistgrupperne i dette sporgsmal, noget der gir igen i en del af de
andre sporgsmal ogsa.
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Bilen understreger personlighed
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Figur 5.10: Den procentvise fordeling af besvarelserne pd sporgsmilet om bilen
understreger ens personlighed, opgjort for hver enkelt trafikanttype sammenlignet
med hele populationen (spm. 45-d).

I forhold til de ovrige trafikanttyper er der et stort antal lidenska-
belige bilister der tilkendegiver at de er helt eller lidt enige i at bilen
understreger ens personlighed. Men ogsa her er det veerd at bemeerke
at cyklisterne/kollektivbrugerne af ned kommer ind pd en anden
plads med ca. 1/3 af de interviewede som veerende helt eller lidt
enige i at bilen understreger ens personlighed. Ingen af de ovrige
trafikanttyper kommer meget over 15% i dette spergsmal.

Der er séledes en interessant tendens til overensstemmelse mellem de
lidenskabelige bilister og cyklisterne/kollektivbrugerne af ned pa
dette punkt, hvilket kunne antyde at sidstnzevnte ville blive liden-
skabelige bilister ndr eller hvis de fik rad til bil. Dette behever dog
ikke altid at veere tilfeeldet idet forestillingerne om fordelene ved at
have bil, hvis man ikke har det, kan vaere overdrevne. Ligesom i for-
bindelse med mange andre materielle ting gelder det ogsé i forbin-
delse med bilanskaffelse, at har man forst fet den, vil den for mange
blive en ‘naturlig’ og integreret del af hverdagen, og ‘mystikken’ om-
kring det at have bil forsvinder. Og selvom man pa forhdnd har haft
nogle bestemte forestillinger om de fordele man kunne opnd, sa er
det ikke sikkert at man bliver lidenskabelig bilist, men maske ‘kun’
hverdags- eller fritidsbilist, nér eller hvis man far bil.
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Figur 5.11: Den procentvise fordeling af besvarelserne pd spargsmalet om bilen
symboliserer status, opgjort pd hver enkelt trafikanttype sammenlignet med hele
populationen (spm. 45-i).

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

Det er endvidere verd at bemzrke at hverken hverdagsbilister eller
fritidsbilister tilsyneladende finder at bilen er et statussymbol, idet
kun omkring 10% besvarer spergsmalet positivt. Men svaret ma nok
tages med et gran salt, fordi status ikke er noget man i dele af den
danske kultur bryder sig om at skilte med, og det kan derfor godt
betyde mere end man umiddelbart giver til kende, nar spergsmalet
kreever et s kort og praecist svar som tilfldet er i en undersegelse af
denne karakter. I modseetning til den kvalitative undersegelse som
netop er i stand til at komme bag de umiddelbare svar.
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Bilen symboliserer magt over tingene
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Figur 5.12: Procentuvis fordeling af besvarelser pi spergsmilet om bilen symboliserer
magt over tingene, opgjort pd de seks trafikanttyper sammenlignet med hele
populationen (spm. 45-h).

Karakteristikken af lidenskabelige bilister som den blev givet i den
kvalitative analyse, bliver underbygget i nerverende undersogelse.
Et eksempel pa dette kan ses i figur 5.12, hvor der i forhold til alle de
andre bilisttyper er vesentligt flere lidenskabelige bilister (omkring
20%-point) som mener at bilen symboliserer magt over tingene, idet
ca. 30% af de lidenskabelige bilister svarer positivt pé spergsmalet.

Insker om magt er om muligt endnu vanskeligere at std ved og ud-
trykke dbent, i en dansk sammenhang, end ensker om status, og de
samme forbehold som i forbindelse med status mé derfor tages over-
for svarene pa dette sporgsmal. Sa selvom det er lidt mindre end 1/3
af de lidenskabelige bilister der svarer at bilen symboliserer magt
over tingene, er tallet - forbeholdene taget i betragtning - bemaerkel-
sesveerdigt hajt.

‘Magt over tingene’ rummer i denne forbindelse to elementer, idet
det bdde kan vaere noget man signalerer overfor andre ved at have en
stor, dyr eller pd anden bemzerkelsesveerdig bil, og det kan vere no-
get man feler i forbindelse med selve kerslen - magt over bilen i
trafikken, over andre trafikanter eller lignende.

Uanset hvor store eller sma forbehold man tager, viser bdde den kva-
litative og den kvantitative undersogelse at bilen er et kulturfeno-
men som har en sardeles stor betydning for mange mennesker. Bade
som udgangspunkt for et feellesskab og som symbol pa en lang raekke



mere eller mindre erkendte attraktive ‘ting’ i det moderne samfund.
Disse ‘ting’ er naturligvis attraktive, fordi de ikke kun er symboler
pé magt, status, uaftheengighed m.v., men fordi de reelt viser og inde-
bzrer at mennesker der besidder og bruger f.eks. store og dyre biler
som Jaguar, Mercedes, BMW, Farrari m.fl. som oftest er mennesker
med magt og indflydelse. S& det er ikke bare en ide ndr man knytter
disse ‘ting’ til biler - der er for det meste realiteter bag.

Selvom bilen for mange bilister og en del cyklister /kollektivbrugere
sdledes har stor betydning, m& man ikke se veek fra at de positive
svarprocenter er meget sma pad mange af spergsmalene. S& for
mange andre mennesker har det maske sterre betydning at luften er
ren i byerne, at bernene kan lege frit, at der ikke er trafikstej etc., end
at have mulighed for at eje og kere bil. Nogle af disse spergsmal vil
blive belyst i naeste kapitel.
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6 Transport og milje

Miljeperspektivet er udgangspunktet for ALTRANS og har derfor
veeret i fokus ogsa i denne sporgeskemaundersggelse. En stor del af
de stillede spergsmal drejer sig om miljeproblemer, seerligt i forbin-
delse med bilismen. Formdlet med disse spergsmal har dels veret at
fa kortlagt de interviewedes konkrete transportadfaerd set ud fra et
miljoperspektiv, dels at undersgge hvilken interesse for og viden om
miljgproblemerne de giver udtryk for. Endelig har det veret hensig-
ten at belyse holdningerne til bilismen i almindelighed og til de in-
terviewedes egen transport i seerdeleshed - set i forhold de miljepro-
blemer transporten giver anledning til.

Viden om sammenhaengen mellem trafik og miljo
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Figur 6.1: Interviewpersonernes viden om sammenhangen mellem trafik og milje,
opgjort i procent af trafikanttyper sammenlignet med hele populationen (spm. 46-¢).

Spergsmalet om hvorvidt de har en del viden om sammenhangen
mellem trafik og miljg besvares positivt af ca. 3/4 af alle adspurgte.
Det deekker over nogen variation typerne imellem, hvor fritidsbili-
sterne ligger lavest med knap 70% og cyklisterne/kollektivbrugerne
af hjertet - ikke overraskende - hojest med 100% positive svar pa
spergsmalet. Man kan sdledes konstatere et generelt hojt niveau mht.
angivet viden om sammenhzaeng mellem trafik og miljg, men uden at
dette siger noget om indholdet i og omfanget af denne viden. Sva-
rene kunne for nogles vedkommende maske ligesa godt veere udtryk
for en generel bekymring for miljoet.

Hvis udgangspunktet er at svarene pa dette sporgsmal daekker over
en faktisk viden om den sammenhaeng der er mellem trafik og milje,



kan man konkludere at det ikke er viden om problemerne der
mangler, hvis der skal gores et reelt forseg pa at lese problemerne.

6.1 Modsatninger mellem bilisme og milje

I dette afsnit vil der blive sat fokus p& modsaetninger hos de inter-
viewede i spergsmalet om bilisme contra milje. Det drejer sig om
interesse for og viden om miljgforhold i almindelighed og trans-
portens miljgbelastning i seerdeleshed sat over for de interviewedes
egen adfeerd pé transportomrédet.

Miljpkendskab og -interesse
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Figur 6.2: Kendskab til og interesse for miljoet. Sgjlerne viser den procentvise
fordeling af besvarelserne fra hele populationen (spm. 46-a,b,c).

93% af alle interviewede erkleerer at de interesserer sig for miljo ge-
nerelt, 98% er helt eller lidt enige i at man skéner miljeet ndr man gar

og cykler, og omtrent 95% er enige i at man belaster miljget nar man
kerer bil.

Spergsmaélene er sat sammen i én figur fordi der ikke overraskende,
er en massiv tilslutning til de 3 spergsmaél blandt alle trafikantty-
perne. Ud fra besvarelserne m& man siledes konstatere at interessen
for miljeet, og kendskab til hvornir man belaster og skaner miljget i
forbindelse med transport, er overvaldende stor.
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Interesse for trafik og miljo
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Figur 6.3: Interviewpersonernes interesse for trafik og milja. Opgjort i procent af alle
trafikanttyper sammenlignet med hele populationen (spm. 46-d).

Lidt mere nuanceret tegner billedet sig nar der er tale om interessen
for trafik og milje. Her er der en ikke ubetydelig forskel typerne i
mellem. Sterst interesse for trafik og miljo angiver cykli-
sterne/kollektivbrugerne af hjertet at have, idet 100% af disse stiller
sig positive overfor sporgsmalet. Feerrest interesserede findes blandt
cyklisterne/kollektivbrugerne af ned, hvor tallet ligger pa knap 70%.
Overraskende er det at mere end 85% af de lidenskabelige bilister har
denne interesse, men det kan muligvis heenge sammen med deres
store interesse for biler i almindelighed, og det er sdledes muligt at
den interesse for trafik og miljo som de lidenskabelige bilister har, er
en anden end f.eks. den der findes blandt cyklister /kollektivbrugere
af hjertet. Af hele populationen er 80% interesseret i trafik og milje,
hvilket ma siges at veere et ganske stort tal.



Hvor ofte tages bilen pa korte ture (1 - 2 km)?

B Neesten altid/Ofte|

O Sjzeldent/Naesten
aldrig

Lidenskabelige  Hverdagsbilister Fritidsbilister Alle bilister
bilister

Figur 6.4: Hyppigheden af korte (1-2 km) bilture, opgjort i procent af trafikanttyper
med bilradighed og alle bilister (spm. 34).

Nar man herefter gar over til ovenstiende figur 6.4 er det bemeerkel-
sesvaerdigt at konstatere hvordan bilisternes faktiske adfeerd (ikke)
heenger sammen med den angivne viden om og interesse for trafik og
miljespargsmal, som det blev lagt frem i figurerne 6.8 - 6.10. Op mod
halvdelen af samtlige bilister tager neesten altid/ofte bilen pa korte
ture pa mellem 1 og 2 km. Man mé formode at det overvaldende
flertal af disse ture kunne forega til fods eller pa cykel, men mange af
bilisterne tager alligevel bilen - pé trods af deres viden om
miljeproblemerne. Der er saledes en betydelig modseetning hos gan-
ske mange mellem holdning og adfzerd.

Er Deres transport miljovenlig?

B Naesten altid/Ofte |

O Sjeeldent/Naesten

Ingen bil, Gennemsnit
ikke alle bilister
kerekort

Figur 6.5: Interviewpersonernes syn pd egen transport i forhold til miljoet.
Besvarelserne er opgjort i procent af personer der hverken har bil eller karekort, og
personer som har bil i husstanden (spm. 56-8).
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Modsetningen mellem holdning og adfaerd afspejles kun til en vis
grad i de interviewedes egen opfattelse af deres adfaerd, idet 50% af
bilisterne mener at deres transport altid eller neesten altid er miljo-
venlig. En vis erkendelse af deres eget bidrag til problemerne ligger
der naturligvis i at de andre 50% af bilisterne finder at deres trans-
port sjeeldent eller nesten aldrig er miljovenlig. Overfor dette tal star
de henved 90% af interviewpersoner uden hverken bil eller kerekort,
som man ma formode kun sjeldent kerer i bil, og som angiver at
deres transport neaesten altid/ofte er milje-venlig. I forhold til den
modsatning der findes blandt bilisterne, er modseetningen mellem
holdning og adfeerd hos denne gruppe begreenset/ikke eksisterende.

En umiddelbar konklusion pa analysen af tallene i dette afsnit ma
ogsd her veere at det ikke er information om bilens miljeskadelige
virkninger der mangler som forudseaetning for at lgse transportens
miljgproblemer. Mange af de interviewede erkender at der er en for-
bindelse mellem biltrafik og miljs, og udtrykker desuden interesse
for miljget.” Men vilkrene i det moderne samfund og det at “det er
det nemmeste nar nu man har den”” ger at man trods sin interesse for
og viden om problemerne, alligevel tager bilen.

6.2 Restriktioner pa bilismen

I den kvalitative undersegelse gav flere af de interviewede udtryk for
stor modstand mod restriktioner over for bilismen. Resultaterne af
den kvantitative undersogelse viser en lignende tendens. P& spergs-
malet om det er en god idé at begraense trafikken gennem en fordob-
ling af benzinprisen til 12 kr. pr. liter, svarer 84% helt eller lidt uenig.
Mindre modstand er der mod at fordoble P-afgiften, idet 55% svarer
helt eller lidt uenig hertil. Nar spergsmalet drejer sig om hvorvidt det
er en god idé at afskaffe befordringsfradraget for derved at begreense
bilismen, erkleerer godt 69% af alle sig helt eller lidt uenig.

' Det samme resultat ndede Lykke Magelund til i sin undersegelse af
storbybefolkningens valg af transportmiddel (Magelund, 1997).

* Citater er taget fra den kvalitative del af undersggelse og er udtalt af en
typisk hverdagsbilist.



God idé at begranse bilismen gennem at fordoble
benzinprisen til 12 kr/liter.
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Figur 6.6: Interviewpersonernes holdning til en fordobling af benzinprisen for at
begraense bilismen, i procent af trafikanttyper sammenlignet med hele populationen
(spm. 44-a).

Selvom modstanden mod en fordobling af benzinprisen for at be-
graense bilismen er markant blandt alle trafikanttyper, er der trods alt
en vesentlig forskel mellem pé den ene side bilisterne og pé den an-
den side cyklisterne/kollektivbrugerne.

Det er dog veerd at bemrke at selv blandt cyklisterne/kol-
lektivbrugerne af hjertet gr ikke engang en 1/3 af de adspurgte ind

for stigningen.
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God idé at begraense bilismen ved at fordoble
P-afgiften
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Figur 6.7: Interviewpersonernes holdning til en fordobling af P-afgiften for at
begreense bilismen, i procent af trafikanttyper sammenlignet med hele populationen
(spm. 44-b).

Noget anderledes ser det ud i forbindelse med spergsmalet om en
fordobling af P-afgiften for at begraense bilismen. Relativt er forskel-
lene mellem trafikanttyperne nogenlunde den samme som ved
spergsmalet om benzinprisen, men tilslutningen til en fordobling af
P-afgifter er mere end dobbelt sa stor i alle typerne. Blandt cykli-
ster /kollektivbrugere af hjertet gdr mere end 60% ind for stigningen
mod kun godt 30% blandt de lidenskabelige bilister.
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Figur 6.8: Interviewpersonernes holdning til en afskaffelse af det skattemaessige
transportfradrag for at begranse bilismen, i procent af trafikanttyper sammenlignet
med hele populationen (spm. 44-c).

Heller ikke sporgsmalet om en afskaffelse af befordringsfradraget for
at begraense bilismen vinder generelt den store tilslutning blandt de
interviewede. Vard at bemzerke er at modstanden er markant blandt
de lidenskabelige bilister, hvor over 90% er imod, hvilket bl.a. kan
skyldes at de er den trafikanttype som gennemsnitligt kerer leengst’,
og derfor har mest at tabe ved en afskaffelse af fradraget.

Hvis holdningen til ovenstdende forslag om at iveerksaette begraens-
ninger pa bilismen ved at gore det dyrere at kere og bruge bil, sam-
menlignes med resultaterne fra den kvalitative analyse, s viser der
sig en god overensstemmelse mellem de 2 undersegelser. Et typisk
traek hos f.eks. lidenskabelige bilister naevnes i den kvalitative ana-
lyse at vaere deres modstand mod forhejelse af afgifter pa f.eks. ben-
zin. Som neevnt er de lidenskabelige bilister ogsa her den trafikant-
gruppe der forholdsmaessigt vaegrer sig mest ved, ikke bare benzin-
forhojelser, men alle de foresldede afgiftsforhejelser.

Ganske kort kan det vel siges at mange pa et generelt niveau godt
kan se miljgproblemerne i forbindelse med transporten og gerne vil
medvirke til at lose dem, men nér der er tale om konkrete forslag til
lesninger som gér ud pa at man skal betale sterre afgifter eller kan
treekke mindre fra i skat, sa er viljen til at medvirke begraenset. Det
kunne teenkes at viljen til at give et bidrag - ogs& skonomisk - ville

* En nzermere redegerelse for hvor langt de forskellige trafikanttyper kerer
findes i bilag B til rapporten.
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veere storre pa andre omrader. Det siger undersegelsen her ikke no-
get om.

6.3 Hvis bilkersel bliver dyrere

Selvom der ikke er stor opbakning til at ege benzinpriserne m.v.,
kunne det alligevel vere interessant at undersege hvilken virkning
det ville have hvis man alligevel gjorde det dyrere at kere bil. Ville
man kunne fa folk til at kere mindre i bil hvis det blev dyrere pa for-
skellige omrader? Til dette formal er der stillet en raekke spergsmal
til de interviewede for at fa belyst problemstillingen. Spergsmalene
er af indlysende arsager alene stillet til bilisterne.

Bilkersel hvis benzinprisen fordobledes
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Figur 6.9: Bilisternes korsel ved en fordobling af benzinprisen, opgjort i procent af
bilisttyperne (spm. 51-a).

Figuren viser overraskende at de lidenskabelige bilister tilsynela-
dende er den trafikanttype der i storst omfang ville aendre adfeerd og
kere mindre i bil hvis benzinprisen blev fordoblet. Dette kan skyldes
at de lidenskabelige bilister er de bilister der kerer mest og derfor
lettest er i stand til at nedskeere noget af sin (overfledige) kersel. Det
er endvidere veerd at bemaerke at over 40% af bade hverdagsbili-
sterne og fritidsbilisterne tilkendegiver at de vil kere ueendret i bil
efter en fordobling af benzinprisen.



Bilkersel hvis P-afgifterne fordobledes
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Figur 6.10: Bilisternes korsel ved en fordobling af P-afgifterne, opgjort i procent af
bilisttyperne (spm. 51-c).

Ogsa her viser figuren at en fordobling af P-afgifterne vil have sterst
indflydelse p& de lidenskabelige bilister. Nogen indflydelse af betyd-
ning vil fordoblingen tilsyneladende ikke have p& hverken hver-
dagsbilister eller fritidsbilister. Billedet ville dog efter al sandsynlig-
hed have set anderledes ud hvis spergsmalet alene var stillet til bili-
ster som man vidste ville blive berort af fordoblingen.

Bilkersel hvis transportfradraget afskaffedes

EMeget mindre
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Figur 6.11: Bilisternes kersel ved en fordobling af transportfradraget, opgjort i
procent af bilisttyperne (spm. 51-d).

Det ses af figur 6.11 at spergsmalet om afskaffelse af befordringsfra-
draget er det der tilsyneladende vil have mindst indflydelse p& kers-
len blandt alle 3 bilisttyper. Dette haenger sandsynligvis sammen
med at kerslen mellem hjem og arbejde - som er den der giver befor-
dringsfradraget - anses for nedvendig og siledes ikke kan fravalges.

75



76

6.3.1 Holdning og handling

I sidste afsnit blev de interviewede bedt om at tilkendegive om de
syntes det var en god ide at

1) fordoble benzinprisen
2) fordoble P-afgifterne

3) afskaffe det skattemessige transportfradrag, for at begraense bi-
lismen.

Resultatet viste en staerk modstand mod de stillede forslag, og det er
narliggende at forestille sig at mange interviewpersoner er uenige i
forslagene, fordi de selv ville blive berert af begransningerne hvis de
blev gennemfort.

Hvis man ger tallene op og kun medtager de - forholdsvis fi - der var
positivt stemt overfor de navnte ideer til begraensning af bilismen, viser
det sig at pa spergsmalet ‘om hvorvidt de ville kere mindre i bil hvis
benzinen blev fordoblet til 12 kr./liter’, svarede 32% at de ville kore
uzendret, og knapt 45% ville kere lidt mindre. Kun 21% af de der
syntes det var en god idé at fordoble benzinprisen, tilkendegav at de
ville kere meget mindre hvis spergsmalet blev realiseret.

Det vil sige at selv blandt den lille gruppe der er tilhengere af en
fordobling af benzinprisen, er der ikke, eller kun i steerkt begreenset
omfang, tilbgjelighed til at @ndre adferd hvis forslaget om en for-
dobling af benzinprisen skulle blive realiseret. Og her skal man vzre
opmzerksom pa at der er tale om en angivet og ikke faktisk adfeerd.
Hvad der ville ske hvis fordoblingen blev virkeliggjort, kunne godt
vaere en anden sag.

P4 sporgsmalet om ‘det er en god ide at fordoble P-afgifterne’ er
modsatningerne mellem holdning og formodet handling endnu
mere udtalt end i spergsmélet om benzinprisen. Af de personer som er
tilhaengere af P-afgifterne som et middel til begraensning af biltrafikken,
mener 68% ikke at det vil pavirke deres adfaerd, 20% vil kere lidt
mindre, og kun 6% tilkendegiver at ville kere meget mindre i bil.
Dette kan naturligvis have forbindelse med at en evt. P-afgiftsforhe-
jelse ikke har nogen indflydelse pa en stor del af de adspurgte.

Knapt 60% af de personer som har svaret helt eller lidt enig i sporgsmalet
‘om afskaffelse af transportfradraget’ erkleerer at deres kerselsforbrug
ville veere uzendret, under 10% ville kere lidt mindre, og mindre end
2% ville bruge bilen meget mindre hvis transportfradraget rent fak-
tisk blev afskaffet. 26% har ikke besvaret sporgsmalet eller det har
ikke veeret relevant. Sa heller ikke her vil det for tilhangerne af dette
forseg pa en begraensning af bilismen, have nogen vesentlig indfly-
delse pa deres formodede adfaerd hvis forslaget blev gennemfert. Pa
dette punkt kan det have noget at gore med at transporten mellem
hjem og arbejde som navnt anses for en nadvendighed. Endelig vil
der her, ligesom i tilfzeldet med en fordobling af benzinprisen, kunne
vise sig en forskel mellem det folk angiver at ville gore, og det de
faktisk gor, hvis det kom sa vidt.




Ovenstdende analyse af holdninger og angivede forventede ad-
feerdsaendringer, har flere interessante aspekter. For det forste giver
det et billede af hvilken tilslutning der umiddelbart er blandt bili-
sterne til iveerksaettelse af trafikbegraensende foranstaltninger, og for
det andet siger det noget om hvilken effekt de kan forventes at have -
vurderet pd baggrund af respondenternes egen forestillede adfeerd.

Som det blev vist i afsnit 6.2 Restriktioner pa bilismen, er kun relativt
fa af de interviewede tilheengere af en fordobling af benzinprisen
med henblik pa at begraense bilismen. En fordobling af benzinprisen
er blandt bilisterne den mindst populeere metode til nedbringelse af
biltrafikken. En forogelse af P-afgifterne er omvendt den mindst
upopulere foranstaltning, men besvarelserne pa adfardsspergsmalet
viser at det samtidig er den mindst effektive metode til at reducere
bilkerslen, idet omtrent 3/4 af bilisterne ikke vil sendre adfserd som
folge heraf. Nogenlunde det samme kan siges om en afskaffelse af
befordringsfradraget. Godt 1/4 af alle bilister er tilhengere af denne
foranstaltning, men alligevel vil omkring 60% af denne 1/4 ikke
e&ndre adfaerd selvom det blev afskaffet.

En forklaring pa disse modsaetninger mellem holdninger og forventet
adfeerd hos de der er mest positivt stemt overfor foranstaltninger til
begreensning af bilismen, kan vaere at der pa den ene side er tale om
en generel holdning til begransninger i bilismen, og pad den anden
side om holdninger til en konkret begraensning af ens egne mulighe-
der for at bruge bilen - ogsé selvom der kun er tale om en teenkt situ-
ation. Selv at skulle give afkald pa noget er en anden sag end at have
en holdning til en sag i almindelighed.
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6.4 Frivillighed eller lovgivning

En losning pa transportens miljgproblemer er, som det er fremgaet af
de foregdende afsnit, ikke let at pege pa. I dette afsnit gennemgas
nogle principielle forslag som alle har stor tilslutning fra de
interviewede. Om de er tilstraekkelige til at lose problemerne er en
anden sag.

Trafikkens miljoproblemer kan loses ved at folk
frivilligt kerer mindre i bil/aendrer adfeerd
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Figur 6.12: Frivillig adferdsendring kan lose trafikkens miljoproblemer.
Besvarelserne er opgjort i procent af alle trafikanttyper sammenlignet med hele
populationen (spm. 48-a).

Troen pé at problemerne kan loses ad frivillighedens vej er ganske
udbredt. Godt 75% af samtlige mener at det kan lade sig gere. Der er
dog en betydelig forskel pa i hvor hej grad denne tro deles af
cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet, hvor ‘kun” omkring 55% af
de adspurgte er enige i spergsmalet, i forhold til de ovrige
trafikanttyper hvor enigheden svinger mellem godt 70 og godt 80%.



Det har betydning hvad den enkelte foretager sig hvis
miljoproblemerne skal loses g viar enig
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Figur 6.13: Det har betydning hvad den enkelte foretager sig for at lgse
miljoproblemerne, f.eks. ved at man korer mindre i bil. Opgjort i procent af alle
trafikanttyper sammenlignet med hele populationen (spm. 48-b).

Endnu flere mener at det har betydning hvad den enkelte foretager
sig for at lose problemerne. Her er op mod 90% af samtlige enige, og
udsvingene mellem trafikanttyperne indbyrdes er ikke store. Den
store tilslutning til dette sporgsmédl er interessant fordi det kan
antyde at en meget stor del af de interviewede vedkender sig sin
egen del af ansvaret for en lgsning pa problemerne.
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Lovgivning til fordel for miljoet er i orden
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Figur 6.14: Interviewpersonernes holdning til at lovgive til fordel for miljoet, ogsd
selvom det gdr ud over den enkelte bilist. Opgjort i procent af alle trafikanttyper
sammenlignet med hele populationen (spm. 48-c).

Af de 3 sporgsmél i dette afsnit er der mindst enighed i spergsmalet
om hvorvidt det er i orden at lovgive til fordel for miljoet, ogsa
selvom det gér ud over den enkelte bilist. Alligevel er over 70% af
samtlige enige, og cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet ligger
igen hejest med over 80%’s enighed, med de lidenskabelige bilister i
den anden ende med knap 65% som gér ind for en sadan lovgivning.

Iser de sidste svar vedr. lovgivning til fordel for miljoet, ogsa selv
om det gar ud over den enkelte bilist, er bemaerkelsesvardige.
Seerligt hvis man sammenholder dem med svarene pa stigningen i
benzinprisen m.v., som typisk er spergsmal man kan lovgive om.

Forklaringen pa disse divergenser, som man kunne fristes til at kalde
modsigelser, skal sandsynligvis findes i det tidligere omtalte problem
omkring en generel holdning til og bekymring for miljoproblemerne
pé den ene side, og de konkrete problemer mange star i nar de skal
have en fortravlet hverdag til at heenge sammen, pa den anden side.
S& méaske kan man alligevel ikke kalde det ‘modsigelser” - men maske
snarere se det som en afspejling af en modsigelsesfyldt tilveerelse
som mange oplever den i det moderne samfund.



6.5 Prioritering mellem bilisme og milje

En anden méde at belyse hvad interviewpersonerne foretraekker nar
de skal valge mellem bilisme og milje, har i undersegelsen veeret at
stille dem nedenstéende 2 spergsmal om deres prioriteringer nir det
gaelder konkrete problemer.

Prioritering mellem bilkarsel og ren luft i byerne
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Figur 6.15: Interviewpersonernes prioritering mellem mulighederne for at kere bil 0g
ren luft i byerne. Opgjort i procent af alle trafikanttyper sammenlignet med hele
populationen (spm. 49).

Fordelt pa trafikanttyper viser figuren at mellem 25 og 30% af
samtlige adspurgte angiver at de foretraekker at kere bil frem for frisk
luft i byerne. Tallet dackker over store forskelle typerne imellem, idet
40% af de lidenskabelige bilister, jeevnt faldende til at ingen af
cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet foretraekker bilkersel frem
for den friske luft. Selvom der siledes er mange tilheengere af
bilkersel er der dog blandt alle trafikanttyperne et paent flertal der
angiveligt foretreekker frisk luft frem for bilkersel. Hvorvidt tallene
ville holde hvis det kom til en reel prioritering, er en anden sag som
det er vanskeligt at sige noget sikkert om p& baggrund af denne
undersogelse.
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Prioritering mellem P-pladser til biler og grenne
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Figur 6.16: Interviewpersonernes prioritering mellem enten P-pladser til biler eller
gronne omrider. Opgjort i procent af alle trafikanttyper sammenlignet med hele
populationen (spm. 50).

Figur 6.16 viser at der tilsyneladene er en overveldende majoritet
blandt de adspurgte der foretreekker grenne omrider frem for P-
pladser til bilerne, selvom der ogsd hvad dette angér, er ikke
uvaesentlige forskelle typerne imellem. Hvis man tager hovedtyperne
hver for sig er tendensen tydelig, idet ca. dobbelt si mange bilister
som cyKlister/kollektivbrugere prioriterer P-pladser frem for grenne
omrader. Det er vel naturligt ndr det nu er dem der har bilerne. Men
hvis man ser vak fra disse forskelle kan man konstatere at et
overvaldende flertal i samtlige trafikanttyper foretreekker grenne
omrader frem for P-pladser. Men ligesom ved spergsmalet om
bilkersel og ren luft, mad man nok tage svarene med et gran salt. Hvis
det kom til stykket, og det drejede sig om ens eget konkrete
boligomréde, er det ikke sikkert spergsmalet blev vurderet pa samme
méde som i denne - for de adspurgte - uforpligtende undersegelse.

Méske kan man ud fra ovenstdende konkludere at tendensen til at
ville det ‘miljerigtige’, n&r man bliver stillet et noget firkantet
spergsmal om ren luft eller gronne omrader, skinner igennem nir
man besvarer spergsmalene som det er tilfaldet her. Det er nok ogsa
det man egentlig ensker sig pa et overordnet niveau, men det er
maske ikke nedvendigvis det man prever at gennemfore i praksis nar
hverdagen banker pa. Modsa®tningerne mellem holdninger og
adfeerd vil sandsynligvis ogsd veere tydelige i disse sporgsmal - i
hvert fald nar det kommer til realiteterne.



6.6 Gronne vaner

At miljebevidstheden og kendskabet til miljgproblemerne generelt er
meget udbredt blandt interviewpersonerne blev vist i afsnit 6.1
Modszatninger mellem bilisme og milje. I spergeskemaet indgik en
reekke spergsmal om folks ‘grenne’ vaner. En opgerelse af
besvarelserne kan give et fingerpeg i retning af hvor ‘grenne’ de
interviewede trafikanttyper er.

Udgangspunktet er at jo flere gronne vaner en person har, desto mere
‘miljerigtig’ adfeerd. De interviewede svarer pa om der kebes
skologiske fadevarer, om der bruges energisparepaerer, om affaldet
bliver sorteret samt om der spares pd vandet. En analyse af de
‘grenne’ vaner viser at kun 6 % af hele populationen svarer ‘sjeeldent’
eller ‘neesten aldrig’ til spergsmalene om ‘grenne’ vaner. Ud fra
nedenstdende opgerelse kan det konkluderes at hovedparten af de
interviewede har en eller flere ‘gronne’ vaner.

Bilister og cyklister/kollektivbrugeres 'gronne' vaner

E Bilister

Cyklister/koliektiv
brugere

Cyklister/kollektivbrugere

Bilister

Keber gkologiske
fodevarer
Sorterer affaid

Bruger energisparepsere

Figur 6.17: Figuren viser udbredelsen af ‘gronne’ vaner blandt trafikanter samlet i
hovedtyerne cyklister/kollektivbrugere og bilister. Der er tale om 4 udvalgte vaner
(spm. 56-a,c,d,e).

Figur 6.17 viser hvor hyppigt de 4 ‘grenne’ vaner optraeder blandt
hhv. bilister og cyklister/kollektivbrugere. Naturligvis er der tale om
de interviewedes egne angivelser af hvor ‘grenne’ de er, men da
sporgsmalene drejer sig om en konkret adfaerd og ikke en hypotetisk
situation, som i nogle af de tidligere spergsmal, m& man kunne gé ud
fra at der er en god del realiteter bag de afgivne svar.

I relation til problemstillingen transport og milje er det interessant at
bemzrke at ‘grenne’ vaner findes hos sével bilister som cykli-
ster/kollektivbrugere, og dermed tilsyneladende er uathengig af om
de adspurgte har bil. Spergsmalet om hvorvidt ‘gren’ adferd allige-
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vel pa en eller anden méde hanger sammen med valg af transport-
middel belyses i fig. 6.18.

Antallet af 'grenne’ vaner
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Figur 6.18: Fordelt pd alle trafikanttyper og hele populationen angiver sajlerne den
procentvise fordeling mellem hhv. ingen, 1 eller 2 og 3,4 eller 5 ‘granne’ vaner (spm.
56-a,b,cde).

Fordelingen af antal ‘grenne’ vaner i de seks trafikantgrupper
illustreres i figur 6.18. Der er foretaget en opdeling i to kategorier,
hvor den venstre side omfatter ingen, 1 eller 2 grenne vaner; den
hejre side 3, 4 eller 5 vaner. Det fremgar af figuren at bilisterne oftere
har 2 eller feerre ‘grenne’ vaner end gennemsnittet. Det omvendte
(3,4 eller 5 vaner) gealder for cyklisterne/ kollektivbrugerne, dog med
cyklister/kollektivbrugere af ned som en markant undtagelse.

Ferrest ‘grenne’ interviewpersoner findes blandt trafikanttyperne
lidenskabelige bilister og cyklister/kollektivbrugere af ned som
begge skiller sig kraftigt ud fra de evrige trafikanttyper. Omvendt
findes der blandt cyklister/kollektivbrugere af behov og
cyklister/kollektivbrugere af hjertet relativt flere personer med 3-5
‘gronne’ vaner (hhv. 9 og 18%-point i forhold til gennemsnittet),
noget der tyder pa en mere miljgorienteret adfeerd blandt disse typer.
De to bilisttyper hverdagsbilister og fritidsbilister har ‘grenne’ vaner
omitrent som gennemsnittet. Det er blandt cyklister /kollektivbrugere
af behov og hjerte at man finder flest interviewpersoner med 3, 4 eller
5 ‘grenne’ vaner.

Svaret pa spergsmélet om man er mere eller mindre ‘gron’ afhaengig
af transportmiddelvalg, ma blive at der ér forskelle malt pa antallet af
‘grenne’ vaner, men at der ikke er tale om en entydig sammenhzeng
mellem pa den ene side bilister med f& ‘grenne’ vaner, og pa den
anden side cyklister/kollektivbrugere med mange ‘grenne’ vaner.



Billedet er mere nuanceret end som si, med bla.
cyklisterne/kollektivbrugerne af ned som den trafikanttype med
feerrest ‘gronne’ vaner.

Der er sdledes ud fra ovenstiende gennemgang af trafikanttypernes
‘gronne’ vaner ikke noget der tyder pa at bilisterne er vasentlig
mindre ‘grenne’ end cyklisterne/kollektivbrugerne. Man kan derfor
ikke tale om at alle bilister p4 alle omrdder har en srligt
miljebelastende adfaerd, men man kan sige noget om at nogle bilister
og nogle kollektivbrugere har en ‘grennere’ adfeerd end andre. S&
selvom bilisternes transportvaner ikke er saerlig miljevenlige - saerligt
ikke hvis de kerer ofte og/eller langt - behever det ikke vere et
udtryk for at de ikke bekymrer sig for miljoet generelt. Noget kapitlet
her har peget pad som noget centralt.
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7 Afslutning

Den kvantitative opgerelse af de 6 trafikanttyper som blev dannet ud
fra de kvalitative interview forud for denne undersegelse, blev lagt
frem i kapitel 3. Tallene bekrafter formodningerne i den kvalitative
del om sterrelsen pi de forskellige trafikanttyper, og et af de veaesentlige
formal med den kvantitative undersggelse var hermed opfyldt.

Det var desuden hensigten med undersogelsen at belyse hvor mange
der havde bestemte opfattelser af, holdninger til og forestillinger om
transport, samt hvor mange der havde hvilke former for transportad-
feerd. Ogsa pé dette punkt har undersegelsen opfyldt kravene.

Et af de vigtige spergsmél i den kvalitative undersogelse var
spergsmélene om frihed og uathaengig som argumenter for at valge
bil som transportmiddel. Naesten samtlige interviewede bilister i den
kvalitative del angav frihed og uatheengighed som veerende vigtige
for deres bilbrug. Tallene i kapitel 5 Bilen som kulturfaenomen,
bekrafter at de 2 begreber i forbindelse med bilkersel er de der
vinder sterst tilslutning blandt samtlige adspurgte, og serlig stor
tilslutning blandt bilisterne.

Den kvalitative analyse viste desuden at modsatningerne mellem
folks bilkersel og deres holdninger til transportens miljeproblemer,
var store. Hvis man dykker ned i tallene i denne undersogelse viser
en lignende tendens sig. P4 spergsmalet om hvorvidt ‘det er en god
ide at fordoble benzinprisen til 12 kr. pr. liter for at begraense bilis-
men’ svarede 86% af alle de adspurgte at det synes de ikke det var.
Det store flertal af disse var bilister. Hvis man seetter disse bilister til
100% og ser hvor mange af dem der gar ind for ‘at lovgive til fordel
for miljeet, ogsd selv om det gdr ud over den enkelte bilist’ sa viser det sig
at hele 70% stiller sig positivt overfor sporgsmadlet - og der er her ikke
den store forskel p4 om de er lidenskabelige bilister, hverdagsbilister
eller fritidsbilister. Og da en lovgivning til fordel for miljget p& dette
omrade sagtens kunne tenkes at vaere en fordobling af benzinprisen,
kan man konstatere at virkelig mange af de adspurgte er modsaet-
ningsfyldte i dette spergsmal. Det kunne maske forklares med at de
pa den ene side i almindelighed gar ind for en begraensning af bilis-
men af miljghensyn, og pa den anden side nedig vil have det gar ud
over dem selv. Men det er stadigvack en modszetning.

Disse modsetninger er en del af vilkirene i forbindelse med trans-
port i det moderne samfund. Indtil videre har de ikke resulteret i en
@ndring af den udvikling der gar i retning af stadigt flere biler der
kerer stadigt leengere. Men netop modszaetningerne som kan give an-
ledning til at man ma forklare og forsvare sin bilkersel nir emnet
dukker op, kunne sztte gang i en @ndring af udviklingen. Der ligger
nogle potentialer i disse modsatninger som under andre omsteen-
digheder kunne resultere i nogle holdningsaendringer overfor bilker-
sel som gjorde at det blev mindre ‘legitimt’ at kere bil.

Ud fra undersegelsen tegner der sig et billede af hvordan transporten
foregar i hverdagen, og hvilke tanker og felelser folk har omkring



bilismen. Som en konsekvens af dette billede, og altsa ikke som en
konklusion pa hvad folk matte mene eller gnske, skal diskussionen
nedenfor betragtes.

En papegning af den enkelte trafikants bidrag til miljeproblemerne
ved f.eks. at miljemaerke biler - eks.: Denne bil pavirker miljoet ved at
udsende sa og s& meget CO, CO,, s& og s&@ mange NO er, etc., som har
de og de virkninger pa miljoet - ville méske kunne rode op i mod-
seetningerne hos keberne af nye og brugte biler, og maske ogséa fa
dem til at overveje selve brugen af biler. Der er naturligvis ogsa
mange andre muligheder for at pavirke og sendre udviklingen, bl.a.
kunne man forsege at inddrage befolkningen i planlegningen af
kollektiv trafik og cykelstier - noget der ikke har veeret behandlet i
undersogelsen, men som kunne tenkes at have nogle potentialer.

Ogsa vilkdrene omkring transporten som den foregar i en fortravlet
hverdag, ma forandres, hvis man skal gere sig hdb om nedsat bilker-
sel i almindelighed. Og det vil sige at mulighederne for cyklister og
de kollektive transportmidler skal forbedres, det skal gores (markant)
dyrere at kore bil, og samtidig skal taksterne i tog og busser sattes
(markant) ned. Samtidigheden i tiltagene er vigtig fordi man derved
kan se en personlig fordel i at zendre adfaerd, hvilket er vaesentligt for
de fleste mennesker.

Alle disse tiltag ville fordre at den politiske vilje til eendringer pa
transportomrédet, sarligt bilismen, var til stede, og at der var nogle
politikere der ville kaempe for sendringerne og sikre deres gennemfo-
relse. Undersegelsen viser at det overordnede mal - at lose transpor-
tens miljgproblemer - vil have tilslutning i meget store dele af be-
folkningen.

Men bilismens dybe integration i det sociale og kulturelle liv sendres
ikke fundamentalt ved at man forbedrer det kollektive transportsy-
stem eller seetter benzinafgifterne i vejret. Der skal andre virkemidler
til. Bilismen haenger s taet sammen med den mdde hverdagslivet i
dag fungerer p4, at det maske grundlaggende vil saette sporgsmals-
tegn ved indretningen af arbejds- og fritidslivet i det moderne sam-
fund. Og dette (meget store) spergsmal ligger ud over rammerne for
naervaerende undersoagelse, sdledes at disse ‘andre virkemidler’ ma
ligge i nogle fremtidige diskussioner af hvordan problemerne i for-
bindelse med transport og miljg, for alvor skal lases.
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Bilag B

Baggrundsbeskrivelse af de 6 trafikanttyper

Beskrivelserne af trafikanttyperne i det felgende er baseret pa ken,
alder, bern i husstanden, boligtype, uddannelse samt beskeaeftigelse.

I nogle gennemgéende figurer i beskrivelserne optraeder forskellige
kategorier som omfatter de samme elementer bilaget igennem:

Kategorien ‘Enfamiliehus’ omfatter parcelhus, raeekkehus, kaedehus,
villa, dobbelthus og fritliggende hus pa landet. Boligtypen ‘Lejlighed’
inkluderer lejlighed i tofamiliehus samt etageejendom, mens ‘Andet’
indbefatter boligformerne plejehjem, beskyttet bolig, kollegium m.v.

Uddannelseskategorien ‘Efg, leerlinge, anden faglig uddannelse’ om-
fatter efg-basisér, fuldfert leerlinge- eller efg-uddannelse samt anden
faglig uddannelse pa 12 mdr. eller mere.

Beskeftigelse refererer til respondentens hovedbeskeftigelse. Be-
skeeftigelseskategorien ‘Funktionzer offentlig/privat’ omfatter ogsé
tjienestemeend. 1 kategorien ‘Arbejdsles o.a.” indgar desuden hjem-
megdende husmedre/faedre, og ‘Andet’ daekker ogs& over respon-
denter som ikke er beskeeftiget.

1. Lidenskabelige bilister

Kensfordeling

Som det fremgar af nedenstdende tabel B.1 adskiller de lidenskabe-
lige bilister sig fra den samlede population ved at andelen af mand
udger hele 84%; for populationen som helhed udger de naesten halv-
delen. Mandene er saledes sterkt overrepraesenteret blandt liden-
skabelige bilister. 11% af mandene og 2% af kvinderne i hele popu-
lationen er lidenskabelige bilister.

elmg li&enskal)é ige bilister sammen ignet med

Tabel B.1:
pulationen (spm. 1).

Aldersfordeling

Figur B.1 viser at 76% af de lidenskabelige bilister aldersmeessigt be-
finder sig mellem 30 og 59 ar, mens aldersgruppen 17 - 30 &r udger
20%. I forhold til gennemsnittet for hele populationen er lidenskabe-
lige bilister overrepreesenteret i aldersgrupperne 30 - 49 4r, seerligt
blandt de 30 - 39 é&rige, mens de er underrepreesenteret blandt de 20 -
29 érige og de 60 - 70 arige.
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Figur B.1: Aldersfordeling i procent af lidenskabelige bilister sammenlignet med hele

populationen (spm. 2).

Born

Figur B.2. viser andelen af bernefamilier blandt lidenskabelige bili-
ster sammenholdt med hele populationen. Som det ses er der flere
(46% mod 38%) husstande med bern blandt lidenskabelige bilister,
end hvad der geelder for populationen som helhed.

% Husstande med born

Lidenskabelige Hele
bilister populationen

Figur B.2: Andel af husstande med hjemmeboende barn i procent af lidenskabelige
bilister sammenlignet med hele populationen (spm. 4).

Boligtype

Lidenskabelige bilister bor som oftest i enfamiliehus og kun sjeeldent
i lejlighed. Figur B.3 viser at godt 3/4 af de lidenskabelige bilister bor
i enfamiliehus, 10%-point flere end i den samlede population, og til-
svarende feerre lidenskabelige bilister bor i lejlighed.



Boligtype

80 =
70 B Lidenskabelige bilister

H Hele populationen
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50

%

40 +

30
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Enfamiliehus Lejlighed Andet

Figur B.3: Fordeling pi boligtype i procent af lidenskabelige bilister
sammenlignet med hele populationen (spm. 5).

Indkomst

Som det fremgar af figur B.4 findes hovedparten (62% i alt) af de li-
denskabelige bilister i mellemindkomstgrupperne, dvs. de har en
husstandsindkomst p& 350.000-550.000 kr. pr. ar. Kun 20% af de li-
denskabelige bilister har en husstandsindkomst under 350.000 kr.,
mens dette gaelder for knap 50% af hele populationen. De lidenska-
belige bilister har dermed en indkomst der ligger en del over gen-
nemsnittets.

Indkomstfordeling

1- 150.001- 250.001- 350.001- 450.001- 550.001- 650.001- Over Ved ikke

150.000 250.000 350.000 450.000 550.000 650.000 750.000 750.001

Arlig husstandsindkomst (kr.)

Figur B.4: Fordelingen pd husstandsindkomst i procent af lidenskabelige bilister
sammenlignet med hele populationen (spm. 57).

Uddannelse

Hvad angar uddannelse har lidenskabelige bilister en overreprze-
sentation (18 %-point) af personer med en fuldfert efg-, leerlinge-
eller anden faglig uddannelse. Figur B.5 viser desuden at lidenskabe-
lige bilister optraeder mindre hyppigt (knapt 10%-point) blandt per-
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soner uden erhvervsuddannelse og en smule mindre hyppigt blandt
de pvrige uddannelsesgrupper set i forhold til den samlede popula-
tion. Godt halvdelen af samtlige lidenskabelige bilister har siledes en
faglig uddannelse bag sig.

Erhvervsuddannelse

Ingen erhvervsudd.  Tilleeranden udd. ~ Specialarbejderudd. Efg, teerlinge, anden Kort ell. mellemlang  Lang videregaende
faglig udd. udd. udd.

Figur B.5: Fordeling pd erhvervsuddannelse i procent af lidenskabelige bilister sam-
menlignet med hele populationen (spm. 6).

Beskaftigelse

Figur B.6 viser at lidenskabelige bilister er nogenlunde jeevnt fordelt
pa alle beskeftigelseskategorier, med undtagelse af ‘Funktioneer
off./privat’, hvor omtrent halvdelen af de lidenskabelige bilister be-
finder sig. At de ikke findes i kategorien arbejdslese, efterlonsmodta-
gere m.v. haenger sammen med den méde hvorpa typerne er blevet
dannet. Lidenskabelige bilister og hverdagsbilister er alle personer
som har transport til arbejde eller uddannelse, hvilket dermed ude-
lukker arbejdslese m.v. fra at indga i disse typer.

Beskaeftigelse

Selvsteendig  Funktioneer  Ikke fagleert Fagleert Leerling, Arbejdslos, Andet
off./privat arbejder arbejder  efg/skole-elev, Efterlgn,
studerende pensionist,
orlov, m.v.

Figur B.6: Figuren viser hvorledes lidenskabelige bilister er beskaftiget i forhold den
samlede population (spm. 7).



2. Hverdagsbilister

Konsfordeling

Hverdaggsbilister udger 37% af alle interviewede maend og 30% af de
interviewede kvinder i undersogelsen. Det fremgar af tabel B.2 at
maend optraeder noget hyppigere (6%-point) blandt hverdagsbilister i
forhold til den samlede population, og der er saledes 10% flere meend
end kvinder i denne trafikanttype.

nen (spm. 1).

nsfordeling blandt hverdagsbilister sammenlignet med hele populatio-

Aldersfordeling

Figur B.7 viser hvordan hverdagsbilisterne er overrepreesenteret i
aldersgrupperne 30 - 49 ar (med 15%-point) i forhold til populationen
som helhed. Omvendt er de noget underrepraesenteret blandt de 17 -
29 arige (7%-point) og optraeder vaesentligt sjeeldnere blandt de 60 -
70 drige (12%-point).

Aldersfordeling hverdagsbilister og hele populationen

B Hverdagsbilister |
M Hele populationen

17-19 20-29 30-39 40-49 50-59 60-70
Aldersgrupper (&r)

Figur B.7: Aldersfordelingen i procent af hverdagsbilister sammenlignet med hele
populationen (spm. 2).

Boern

Figur B.8 illustrerer at mere end halvdelen (55%) af hverdagsbili-
sterne har bern i husstanden, hvilket er naesten 20%-point flere end
gennemsnittet for hele populationen (38%).
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Hverdagsbilister Hele
populationen
Figur B.8: Andel af husstande med hjemmeboende born i procent af hverdagsbilister
sammenlignet med hele populationen(spm. 4).

Boligtype

Figur B.9 viser at hverdagsbilisterne oftere bor i enfamiliehus, end
tilfeldet er for populationen som helhed (forskellen er 12%-point).
Hverdaggsbilisterne er tilsvarende underrepraesenteret blandt de der
bor i lejlighed (13%-point). Eftersom mere end 3/4 bor i enfamiliehus
ma dette siges at veere et gennemgéende kendetegn blandt hverdags-
bilisterne.

Boligtype hverdagsbilister og hele
populationen

B Hverdagsbilister |
5 H Hele populationen | :

Enfamiliehu Lejlighed Andet
s

Figur B.9: Fordelingen pd boligtype i procent af hverdagsbilister i forhold til hele
populationen (spm. 5).

Indkomst

Pa indkomstsiden adskiller hverdagsbilisterne sig fra de evrige ved
at veere hyppigere repraesenteret i den heje ende af indkomstskalaen.
Figur B.10 viser at i forhold til gennemsnittet optraeder hverdagsbili-
sterne betydeligt oftere (22%-point) blandt respondenter med hus-
standsindkomster fra 350.001 - over 750.001 kr om &ret. Lige godt
70% af hverdagsbilisterne har en arlig husstandsindkomst pa over
350.000 kr. Omvendt er hverdagsbilisterne markant underrepraesen-
teret (22%-point) i indkomstgrupperne fra 1 - 250.000 kr.



Indkomstfordeling hverdagsbilister og hele populationen

B Hverdagsbilister
B Hele populationen | |

1- 150.001- 250.001- 3560.001- 450.001- 550.001- 650.001- Over Ved ikke
150.000 250.000 350.000 450,000 550.000 650.000 750.000 750.001

Arlig husstandsindkomst (kr.)
Figur B.10: Indkomstfordeling i procent af hverdagsbilister sammenlignet med hele
populationen (spm. 57).

Uddannelse

Som det fremgar af figur B.11 adskiller hverdagsbilisterne sig hvad
angar uddannelse ikke vaesentligt fra populationen som helhed, bort-
set fra kategorien ‘Ingen erhvervsuddannelse’, hvor andelen af per-
soner er 15%-point lavere end gennemsnittet.

Uddannelse

B Hverdagsbilister
W Hele populationen

Ingen erhvervsudd.  Tillser/anden udd.  Specialarbejderudd. Efg, lzerlinge, anden Kort ell. mellemlang Lang videregdende
faglig udd. udd. udd.

Figur B.11: Fordeling pd uddannelse i procent af hverdagsbilister sammenlignet med
hele populationen (spm. 6).

Beskaftigelse

Som det fremggér af figur B.12 er fordelingen pa beskeftigelse blandt
hverdagsbilisterne karakteriseret ved at veere koncentreret p4 katego-
rierne ‘funktionzer, tjenestemand offentlig og -privat’. Hverdagsbili-
sterne er her overrepraesenterede med 21%-point i forhold til den
samlede population. Andelen af selvsteendige svarer til gennemsnit-
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tet hos alle interviewede. I folge ‘sagens natur’ (se 2.6 Kriterierer for
inddeling i typerne) er der ikke registreret nogen arbejdslese, efter-
lensmodtagere m.v. iblandt hverdagsbilisterne, og kun meget fa stu-
derende, skoleelever, lerlinge eller efg-elever.

Beskeeftigelse

60
50
40
230
20
10
0
Selvsteendig Funktioneer Ikke fagleert Fagleert Leering, Arbejdsles, Andet
off./privat arbejder arbejder efg/skole- Efterian,
elev, pensionist,
studerende orfov, m.v.

Figur B.12: Beskaftigelsesfordeling i procent af hverdagsbilister sammenlignet med
hele populationen (spm. 7).

3. Fritidsbilister

Kensfordeling

Fordelingen af maend og kvinder blandt fritidsbilister udger hhv.
31% og 41% af den samlede population. Som vist i nedenstdende ta-
bel B.3 er andelen af kvinder blandt fritidsbilister pa 58% og dermed
7%-point flere end hvad der galder for populationen som helhed. I
modsetning til hvad der galder for de ovrige bilisttyper, er der séle-
des blandt fritidsbilisterne en vis overveegt af kvinder.

Tabel B.3: Fritidsbilisters fordeling pd ken i forhold til hele populationen (spm. 1).

Aldersfordeling

Figur B.13 viser aldersfordelingen for fritidsbilister set i forhold til
den samlede population. Fritidsbilisterne adskiller sig fra de evrige
ved at 51% af dem er mellem 50 og 70 &r, mens det tilsvarende tal for
hele populationen er 34%. Blot 16% af fritidsbilisterne er under 30 &r.

100



% Aldersfordeling

30 T T T T T T e T L T T T T T

B Fritidsbilister

DOHele populationen

17-19 20-29 30-39 40-49 50-59 60-70
Aldersgrupper (ar)
Figur B.13: Aldersfordelingen i procent af fritidsbilister sammenlignet med hele
populationen (spm. 2).

Bern

Andelen af husstande med hjemmeboende born blandt fritidsbilister
er lidt under gennemsnittet for hele populationen (33% mod 38%),
hvilket fremgér af figur B.14.

% Husstande med born

Fritidsbilister Hele
populationen
Figur B.14: Andel af husstande med hjemmeboende born i procent af fritidsbilister
sammenlignet med hele populationen (spm. 4).

Boligtype

Figur B.15 viser at godt 3/4 af fritidsbilisterne bor i enfamiliehus og
1/51 lejlighed.

Boligtype

B Fritidsbilister
OHele populationen

Enfamiliehus Lejlighed Andet

Figur B.15: Fordelingen pd boligtype i procent af fritidsbilister sammenlignet med
hele populationen (spm. 5).

Indkomst

Som det fremgar af figur B.16 ligger indkomstniveauet for fritidsbili-
sterne omtrent som gennemsnittet for hele populationen. Dog er der
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7%-point feerre med en husstandsindkomst pa over 450.000 kr. om
aret, og 4%-point feerre med indkomster pa under 150.000 kr.

Indkomstfordeling
%
25 e g
i Fritidsbilister |

20 ‘“*“‘4‘ OHele populationen F
16
10

5

0

1- 150.001- 250.001- 350.001- 450.001- 550.001- 650.001- Over Ved ikke {kr./ar)
150.000 250.000 350.000 450.000 550.000 650.000 750.000 750.001

Figur B.16: Indkomstfordeling i procent af fritidsbilister sammenlignet med hele
populationen (spm. 57).

Uddannelse

Ligesom pa indkomstsiden ligner fritidsbilisternes uddannelsesmen-
ster det gennemsnitlige menster blandt alle respondenter. Figur B.17
illustrerer at over 1/3 ingen erhvervsuddannelse har, godt 1/3 har en
efg-, leerlinge eller anden faglig uddannelse og 1/4 har en kortere
eller leengerevarende uddannelse.

Erhvervsuddannelse

Bl Fritidsbilister
H Hele populationen

ingen Tilleert/anden Specialarbejder Efg, lserlinge, Kort eil. Lang
erhvervsudd. udd. udd. anden faglig mellemlang udd. videregidende
udd. udd.

Figur B.17: Fritidsbilisters erhvervsuddannelse sammenlignet med hele popula-
tionens (spm. 6).

Besk=ftigelse

Som det fremgar af figur B.18 er det mest igjnefaldende ved beskeef-
tigelsesfordelingen blandt fritidsbilister at hele 40% ikke er i beskeef-
tigelse. De tilherer kategorien ‘Arbejdslese, efterlansmodtagere, pen-
sionister, personer pa orlov, m.v.’, hvilket er 26%-point flere end
gennemsnittet. Godt 1/4 er beskeeftiget som funktionaerer indenfor
det offentlige eller private.



B Fri ter
1 BHele populationen

Selvsteendig Funktionaer Ikke faglaert Fagleert Leerling, Arbejdsios, Andet
off /privat arbejder arbejder efg/skole-elev, Efterlen,
studerende pensionist,
orlov, m.v.

Figur B.18: Beskaftigelsesfordeling i procent blandt fritidsbilister sammenlignet
med hele populationen (spm. 7).

4. Cyklister/kollektivbrugere af ned

Keonsfordeling

Cyklister /kollektivbrugere af ned udger 3% af mendene og 4% af
kvinderne i hele populationen. Som det fremgér af tabel B.4 er der en
vis overveegt af kvinder blandt cyklister/kollektivbrugere af ned,
idet der er 10% flere kvinder end mand indenfor denne trafikant-

type.

Tabel B.4: Konsfordeling blandt cyklister/kollektivbruger af ned
sammenlignet med hele populationen (spm. 1).

Aldersfordeling

53% af cyklisterne/kollektivbrugerne af ned er mellem 17 og 29 ér,
og der er kun fa zldre blandt denne type trafikanter. Modsvarende er
der, i forhold til den samlede population, kun halvt s& mange i alde-
ren 40 - 70 ar (28% mod 56 %).
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Aldersfordeling

B Cyklister/koliektivbrugere

af ngd
OHele populationen

17-19 20-29 30-39 40-49 50-59 60-70
Aldersgrupper (ar)
Figur B.19: Aldersfordeling i procent af cyklister/kollektivbrugere af nod sammen-
lignet med hele populationen (spm. 2).

Bern

Som det fremgar af figur B.20 er andelen af husstande med bern
blandt cyklister /kollektivbrugere af ned kun pa ca. halvdelen af det
tilsvarende antal blandt alle interviewede.

Husstande med born

Cyklister/kollektiv Hele
brugere af ned populationen

Figur B.20: Andel af husstande med hjemmeboende bern i procent af cykli-
ster/kollektivbrugere af nod sammenlignet med hele populationen (spm. 4).

Boligtype

Figur B.21 viser en markant forskel i boligsammensatning blandt
cyklister /kollektivbrugere af ned i forhold til fordelingen i den sam-
lede population. I Kkategorien ‘Enfamilichus’ er cykli-
ster/kollektivbrugere af ned underrepreesenteret med hele 44%-
point. Til gengzld er der en overreprasentation i kategorien
‘Lejlighed” pa 38%-point, sammenlignet med gennemsnittet for hele

populationen.
Boligtype
%
70
60 B Cyklister/kollektivbrugere
af ned
50 OHele populationen

40
30
20

Enfamiliehus Lejlighed Andet

Figur B.21: Fordeling pd boligtype i procent af cyklister/kollektivbrugereaf nod
sammenlignet med hele populationen (spm. 5).
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Indkomstfordeling

Cyklister/ kollektivbrugere af ned er karakteristiske ved at knap 80%
har en arlig husstandsindkomst pa under 350.000 kr., og ingen tjener
over 450.000 kr. Deres indkomst adskiller sig saledes markant fra
gennemsnittets idet den generelt ligger i den (meget) lave ende af
spektret.

% Indkomstfordeling

1-150.000 150.001- 250.001- 350.001- 450.001- 550.001- 650.001-  Over  Vedikke (kr/ar)
250000 350.000 450.000 550.000 650.000 750.000 750.001

Figur B.22: Indkomstfordeling i procent af cyklister/kollektivbrugere af ned sam-
menlignet med hele populationen (spm. 57).

Uddannelse

Ligeledes pa uddannelsesomradet adskiller denne type af trafikanter
sig vaesentligt fra den samlede population. Figur B.23 viser hvorledes
cyklister/kollektivbrugere af ned optraeder langt hyppigere (32%-
point) i kategorien ‘Ingen uddannelse’, set i forhold til den samlede
population. Som allerede navnt kan dette skyldes at en stor del af
dem er under uddannelse, og derfor endnu ikke har en - afsluttet -
erhvervsuddannelse.

% Erhvervsuddannelse

Ingen Tillert/anden Specialarbejder Efg, leerlinge, Kort ell. Lang
erhvervsudd. udd. udd. anden faglig mellemlang  videregdende
udd. udd. udd.

Figur B.23: Erhvervsuddannelsesfordeling i procent af cyklister/kollektivbrugere af
ned sammenlignet med hele populationen (spm. 6).
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Beskaftigelse

Cyklister /kollektivbrugere af ned skiller sig ud fra den samlede po-
pulation, ved slet ikke at omfatte selvsteendige erhvervsdrivende. Af
figur B.24 fremgar det at der ogsa er tale om en betydelig over-
repraesentation (27 %-point) i kategorien ‘Leerling, efg-/skoleelev
eller studerende’, i forhold til hele populationen - denne kategori
omfatter hele 40% af cyklisterne/kollektivbrugerne af ned. Samtidig
er typen underrepraesenteret i kategorien ‘Funktionzer /tjenestemand
privat og offentlig’ med 23%-point i forhold til hele populationen.

% Beskeaeftigelsesfordeling
40 : 3
35 B Cykilister/kollektivbrugere ]
af ngd .
30 O Hele populationen

25
20
15
10

5
0
Selvsteendig Funktionzer  Ikke fagleert Fagleert Leerling, Arbejdsles, Andet
off./privat arbejder arbejder efg/skole- efterlon,
elev, pensionist,

studerende  orlov, m.v.

Figur B.24.: Beskzftigelsesfordeling i procent af cyklister/kollektivbrugere af ned
sammenlignet med hele populationen (spm. 7).

5. Cyklister/kollektivbrugere af behov

Kensfordeling

Tabel B.5: Konsfordelingen blandt cyklister/kollektivbrugere af behov sammenlignet
med hele populationen (spm. 1).

Mendene i denne trafikanttype udger 7% af meendene i hele popu-
lationen, og kvinderne 9,5% af alle kvinderne i undersogelsen. Kons-
fordelingen blandt cyklister/kollektivbrugere af behov fremgar af
tabel B.5 Blandt cyklister/kollektivbrugere af behov er kvinderne
hyppigere repraesenterede, end hvad der geelder for gennemsnittet af
hele populationen (7%-point).

Aldersfordeling

Aldersmzessigt er folk i denne trafikanttype meget jeevnt fordelt. Sa-
ledes er omtrent den ene halvdel under 40 &r, og den anden halvdel
mellem 40 og 71 ar, som det vises med figur B.25.




% Aldersfordeling

B CyKkilister/kollektivbrugere
af behov
«= OHele populationen

17-19 20-29 30-39 40-49 50-59 60-70
Aldersgrupper (ar)

Figur B.25: Aldersfordeling i procent af cyklister/kollektivbrugere af behov sammen-
lignet med hele populationen (spm. 2).
Bern

Som det fremgér af figur B.26 er husstande med bern blandt cykli-
ster/kollektivbrugere af behov kun pa godt halvdelen end det tilsva-
rende tal for hele populationen.

Husstande med begrn

brugere af behov populationen

Figur B.26: Andel af husstande med hjemmeboende born i procent af cykli-
ster/kollektivbrugere af behov sammenlignet med hele populationen (spm. 4).

Boligtype
Figur B.27 viser en betydelig underreprasentation (26%) i kategorien
‘Enfamiliehus’ sammenholdt med hele populationen. Modsvarende

ses en lige sd stor overrepreesentation (28%-point) blandt cykli-
ster/kollektivbrugere af behov i kategorien ‘Lejlighed’.
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Boligtype
70 - . _—

E Cyklister/kollektivbrugere

60 afbehov
OHele populationen

50
40
30
20

10

0
Enfamiliehus Lejlighed Andet
Figur B.27: Fordeling pd boligtype i procent af cyklister/kollektivbrugere sammen-
lignet med hele populationen (spm. 5).

Indkomstfordeling

Af figur B28 fremgdr det at omkring 2/3 af cykli-
ster/kollektivbrugere af behov har en husstandsindkomst p& under
250.000 kr. om &ret. I forhold til indkomstfordelingen i populationen
som helhed, er cyklister/kollektivbrugere af behov underreprasente-
ret med 34%-point hvad angér indkomster over 250.000 kr om Aret.
Derimod optreder de betydeligt hyppigere (36%-point) i ind-
komstgrupperne 1-150.000 og 150.001-250.000 kr. pr. 4r.

0% Indkomstfordeling

40 e

Ei Cykiister/kollektivbrugere
af behov
O Hele populationen

35

30
25
20
15

10

1- 150.001-  250.001-  350.001-  450.001-  550.001-  650.001- Over  Vedikke (Kr./ar)
150.000  250.000  350.000  450.000  550.000  650.000  750.000  750.001

Figur B.28: Indkomstfordelingen i procent af cyklister/kollektivbrugere af behov
sammenlignet med hele populationen (spm. 57).

Uddannelse

Som det fremgér af figur B.29 udviser trafikanttypen kun mindre
variationer pd uddannelsessiden i forhold til den samlede popula-
tion. Det er dog veerd at bemarke at godt 4 ud af 10 cykli-
ster/kollektivbrugere af behov ikke har nogen erhvervsuddannelse.
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Erhvervsuddannelse

45 e —————————————
e g T B Cyklister/kollektivbrugere af
40 e :
behov )
35 e e e DDHele populationen
30
25
20
15
10
5
0 :
Ingen Tilleert/anden  Specialarbejderu  Efg, leerlinge, Kort ell. Lang
erhvervsudd. udd. dd. anden faglig udd. mellemiang udd. videregaende
udd.

Figur B.29: Erhvervsuddannelse i procent af cyklister/kollektivbrugere af behov
sammenlignet med hele populationen (spm. 6).

Beskaftigelse

Af figur B.30 fremgar det at der kun er meget f& (1%) selvstendige
erhvervsdrivende blandt cyklisterne/kollektivbrugerne af behov.
Endvidere er der i forhold til den samlede population relativt f&
funktionzrer (17%-point farre). Personerne i trafikanttypen er end-
videre karakteriseret ved at de optreeder overgennemsnitligt i kate-
gorien arbejdslese, efterlen m.v. Andelen af personer i denne kate-
gori overstiger gennemsnittet med 18%-point.

% Beskaeftigelse

B Cyklister/kollektivbrugere af

behov
OHele populationen

Selvsteendig  Funktionaer  Ikke fagleert Fagleert Leering, Arbejdslos, Andet
off./privat arbejder arbejder efg/skole- Efterlon,
elev, pensionist,

studerende  orfov, m.v.

Figur B.30: Beskaftigelsesfordeling blandt cyklister/kollektivbrugere af be-
hov sammenlignet med hele populationen (spm. 7).

6. Cyklister/kollektivbrugere af hjertet

Keonsfordeling

Som det fremggr af tabel B.6 er 64% af cyklisterne/ kollektivbrugerne
af hjertet kvinder, og sammenlignet med kensfordelingen i populati-
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onen som helhed er de dermed staerkt overreprasenteret i denne
trafikanttype.

Tabel B.6: Konsfordelingen blandt cyklister/kollektivbrugere af hjertet sammenlignet
med hele populationen (spm. 1).

Aldersfordeling

CyKklister/kollektivbrugere af hjertet udgeres overvejende af 20 - 39
arige, men omfatter ogsé en gruppe - lidt over en fjerdedel - p& over
40 ér. Til gengeeld optreeder ingen personer under 20 eller over 59 &r i
denne trafikanttype.

Aldersfordeling

B Cyklister/kollektivbrugere |

af hjertet
OHele populationen

17-19 20-29 30-39 40-49 50-59 60-70

Aldersgrupper (ar)
Figur B.31: Aldersfordeling i procent af cyklister/kollektivbrugere af hjertet sam-
menlignet med hele populationen (spm. 2).

Bern

Figur B.32 viser at mellem 25 og 30% af cyklister/kollektivbrugere af
hjertet har bern i husstanden. Det er ferre end blandt populationen
som helhed, men hvis man sammenligner med de evrige cykli-
ster /kollektivbrugere, er det den trafikanttype blandt disse hvor der
er flest barn.

% Husstande med bern

Cyklister/kollektiv Hele

brugere af hjertet populationen
Figur B.32: Andel af husstande med hjemmeboende bern i procent af cykli-
ster/kollektivbrugere af hjertet sammenlignet med hele populationen (spm. 4).

110



Boligtype

Figur B.33 viser en mindre overrepresentation af personer med
‘lejlighed” som boligform i forhold til gennemsnittet af alle respon-
denterne. Det er dog alligevel hovedparten af cykli-
sterne/kollektivbrugerne af hjertet som bor i enfamiliehus.

Boligtype

B Cyklister/kollektivbrugere
- af hjertet '
i - [JHele populationen .

%

70

60
50
40
30
20

i
R B i i

10

Enfamiliehus Lejlighed Andet

Figur B.33: Fordeling pa boligtype i procent af cyklister/kollektivbrugere af
hjertet sammenlignet med hele populationen (spm. 5).

Indkomstfordeling

Figur B.34 viser at cyKklister/kollektivbrugere af hjertet indkomst-
maeessigt fordeler sig bredt. Andelen af personer med indkomster pa
1-150.000 kr. pr. ar svarer omtrent til andelen af personer med hus-
standsindkomst pa 550.001-650.000 kr. Dog har de fleste cykli-
ster/kollektivbrugere af hjertet en husstandsindkomst pd mellem
250.001 og 450.000 kr.

% Indkomstfordeling

Bl Cyklister/kollektivbrugere

af hjertet
O Hele populationen

(kr./ar)

Over
150.000 250.000 350.000 450.000 550.000 650.000 750.000 750.001

Figur B.34: Indkomstfordeling i procent af cyklister/kollektivbrugere af hjertet sam-
menlignet med hele populationen (spm. 57).
Uddannelse

Figur B.35 viser at en betydelig andel (64%) af cykli-
ster/kollektivbrugere af hjertet er uden erhvervsuddannelse. I for-
hold til populationen som helhed, er der registreret naesten dobbelt
s& mange i denne kategori.
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o Erhvervsuddannelse
70 o

60 - B CyKlister/kollektivbrugere af ||

] ﬂ'ertet )
[OHele populationen

—
Ingen Tilleer/anden  Specialarbejder Efg, lasrlinge, Kort ell. Lang
erhvervsudd. udd. udd. anden faglig mellemlang videregaende
udd. udd. udd.

Figur B.35: Erhvervsuddannelse i procent af cyklister/kollektivbrugere af hjertet
sammenlignet med hele populationen (spm. 6).

Besk=ftigelse

Cyklisterne/kollektivbrugerne af hjertet er overreprasenteret blandt
ikke faglaerte arbejdere og personer under forskellige former for ud-
dannelse. Ifelge figur B.36 er ingen i denne trafikanttype beskeeftiget
som selvstendige eller er arbejdslese, pa efterlon, pensionister, pa
orlov eller lignende.

% Beskaeftigelse

B Cyklister/kollektivbrugere ||

af hjertet
OHele populationen

Selvsteendig  Funktionzer  Ikke fagleert Fagleert Leerling, Arbejdsles, Andet
off./privat arbejder arbejder efg/skole- efterlon,
elev, pensionist,

studerende  orlov, m.v.

Figur B.36: Beskzftigelsesfordeling i procent af cyklister/kollektivbrugere af hjertet
sammenholdt med hele populationens (spm. 7).
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Er De:

Mand . .......... ... .. ...
Kvinde ............ . . ...

Hvornar er De fodt?

Ar: maned:

Hvad er Deres civilstand?
(Hvis samlevende kodes altid i 1)

Gift/samlevende .......................
Fraskilt/separeret . . ... ..................
Enkemand/enke .......................

4.a

Hvor gamle er bornene?
(Start med den yngste)

a.Yngstebarn: ................ ... .....
b. Neestyngstebarn: . ...................
c. Tredjeyngste barn: . ...................

— G til spm. 554

ar
ar
ar
ar
ar
ar
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5. Hvilken type bolig bor De i?

Enfamiliehus(parcelhus, raskkehus, kaedehus,

villa, dobbelthus, fritliggende hus pa landet . ... 1
Lejlighed i tofamiliehus . . . ................ 2
Lejlighed i etageejendom .. ............... 3
Stuehus til landbrugsejendom . ... ....... ... 4
Kolonihavehus eller lignende . ............. 5
Institution (plejehjem, beskyttet bolig, kollegium) 6
Andet ... ... .. ... e 7

5.a Har De radighed over sommerhus/kolonihave? Eventuelt i perioder?

Ja 1
Nej oo 2
6. Hvilken erhvervsuddannelse har De gennemfort?

(Hvis flere, geelder den laengstvarende)

Ingen erhvervsuddannelse . ............... 01
Tileert uddannelse ...................... 02
Specialarbejderuddanneise . .............. 03
Efg-basisar (men ikke andendel) ........... 04
Fuldfert lzerlinge- eller efg-uddannelse . ... ... 05
Anden faglig uddannelse 12 mdr. ellermere ... 06
Kort videregaende uddannelse under 3 ar . . . .. 07
Mellemlang videregaende uddannelse 3-4 ar ... 08
Lang videregdende uddannelse over 4 ar ... .. 09
Anden erhvervsuddannelse ............... 10
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Hvad er Deres stilling?

(Hovedbeskeeftigelse)
Selvsteendig ........... ... ... ... ..... 01
Medhjelpende aegtefaelle . . ............... 02
Funktionzer, tjenestemand- privat ansat . . ... .. 03
Funktioneer, tjenestemand- offentlig ansat . . . .. 04
Ikke fagleert arbejder . ................... 05
Fagleertarbejder ....................... 06
Anden beskeeftigelse .................... 07
Leerling ellerefg-elev . ................... 08
Studerende eller skoleelev .. .............. 09
Husmor/ffar . .......................... 10 - G4 til filter 1, 5.6
Arbejdsles . .. ......... ... ... .. . .. 11 — G til filter 1, 5.6
Efterlonsmodtager . ..................... 12 — G4 til filter 1, 5.6
Pensionist . . ...... ... ... ... ... ... .... 13 — G il filter 1, 5.6
Orlov . ... 14 — G4 til filter 1, 5.6
Andet (ikke beskeeftigelse) ................ 15 — G4 til filter 1, 5.6

Hvor langt er der til arbejdspladsen/uddannelsesstedet?
(Hvis flere eller skiftende arbejdssteder/uddannelsessteder, den/det der er
laengst veek)

Arbejderhjemme . .. ...... ... ... ... ... .. 01 — G4 til spm. 10, 5.6
Optil2km. ..... ... ... ... ... ....... 02
Over2km.ogoptil5km. ................ 03
Over5km.ogoptil 10km. ............... 04
Over 10 km.ogoptil20km. .............. 05
Over20 km.ogoptil30km. .............. 06
Over30km.ogoptil50km. .............. 07
Over 50 km.ogoptil 75km. .............. 08
Over75km. ........... .. ... ... ...... 09
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9. | hvilket postdistrikt ligger Deres arbejde/uddannelsessted?
(Hvis flere eller skiftende arbejdssteder/uddannelsessteder, den/det der er
laengst veek)
Postdistrikt:
10. Far De tilskud til Deres bilkersel fx fra arbejdsplads/eget firma, eller

har De firmabil?

(Gerne flere ringe)

a. Ja,tilskud . .......... .. ... ...
b. Ja, firmabil ..................... ...
c. Ja,andengodigerelse ................
d Nej....... ... ... ...

Filter 1: Hvis IP gift eller samlevende

(spm.3=1,883) ................. 1
Ellers ......................... 2

— spm. 11 :
— tekst2, 8.7 |

1.

Hvor langt er der til Deres a&gtefelies/samlevers
arbejdssted/uddannelsessted?

(Hvis flere eller skiftende arbejdssteder/uddannelsessteder, den/det der er

laengst vaek)

Uden arbejde/uddannelse/ikke relevant . . ... ..
Arbejderhjemme . ......................
Optit2km. ....... ... . ... ... .. .. ....
Over2km.ogoptil5km. ................
Over5km.ogoptil 10km. ...............
Over 10 km.ogoptil20km. . .............
Over20km.ogop til30km. ..............
Over 30 km.ogop til50km. ..............
Over 50 km.ogoptil 75km. ..............
Over75km. ........ ... ...............
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12.

Har De eller andre i husstanden korekort?

(Gerne flere ringe)

a. P .. 1
b. Agtefelle/samlever . ... .............. 1
c. Andreihusstanden .................. 1
d. lkkekerekort ............ ... .. ... .... 1 — G4 til filter 2, 5.9
13. Hvor mange biler har husstanden radighed over i dagligdagen?
(Bade egen bil, firmabil og lant/lejet bil)
Ingenbiler........... ... ... . . . ... .... 0 — G4 til spm. 15
1bil o 1
2biler ... ... L 2
Mereend2biler ....................... 3
14. Hvor mange km. kerer husstandens bil/biler om aret?
(Hvis mere end 2 biler, de to der korer laengst)
Bil 1: km.
Bil 2: km.
Fortsaet med spm. 16, s.8
15. Har husstanden haft bil?

Ja,indenfordesidste2ar ............... 1
Ja, tidligere . ....... ... . ... .. .. ... ... 2
Nej 3
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16. Hvilket transportmiddel benytter De sadvanligvis i fritiden?
(Flere ringe, hvis det saedvanligvis bruges. Kig pa den sidste maned)

(Gerne flere ringe)

a. Bilsomfarer ............ ... ... .. .. 1
b. Bilsompassager ................... 1
C. Sdog ..... ... .. 1
d. Tog...... .o 1
e. Bus ...... ... . ... i 1
f. Motorcykel ......... .. ... .. ... ... 1
g Ellet ...... ... .. .. . il 1
h. Almindeligknallert . .. ................ 1
i. Knallert, der ma kere 45 km. itimen . ... .. 1
jo Cykel ... ... . 1
k. Gang ......... ... 1
. Andet ........ ... .. ... . ... 1

17. Hvilket transportmiddel benytter De sadvanligvis nar De skal kebe
ind?
(Flere ringe, hvis det saedvanligvis bruges. Kig pa den sidste maned)

(Gerne flere ringe)

a. Bilsomfagrer ....................... 1
b. Bilsompassager ................... 1
C. SHog ...... ... 1
d Tog..... ... 1
e. Bus ... .. 1
f. Motorcykel ........... ... .. ... . ..., 1
g Ellet ....... ... .. .. ... 1
h. Almindeligknallert . ... ............... 1
i. Knallert, der ma kere 45 km. itimen ... ... 1
o Cykel . ... . . 1
k. Gang ........ ... .. 1
L Andet .......... ... ... .. ... ... . ... 1
m. Keberikkeselvind .................. 1
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18. Hvilket transportmiddel benytter De sadvanligvis nar De skal hente
eller bringe born eller andre?
(Flere ringe, hvis det saedvanligvis bruges. Kig pa den sidste méned)

(Gerne flere ringe)

a. Bilsomferer ....................... 1
b. Bilsompassager ................... 1
C. SH0g ... 1
d Tog.....coo i, 1
e. Bus ... ... 1
f. Motoreykel ....... ... ... ... ... . ..., 1
g Ellet ... ... ... 1
h. Almindelig knallert . .................. 1
i. Knallert, der ma kare 45 km. itimen ... ... 1
o Cykel ... 1
K. Gang ........ ... .. . . . . . 1
L Andet ......... ... ... .. .. L 1
m. Henter eller bringer ikke andre . ......... 1

Filter 2: Hvis IP i arbejde eller uddannelse

(spm. 7=01-09,8.5) .............. 1 —spm. 19, s.10
Ellers ......................... 2 — tekst 6, s.14

121



19. Hvilket transportmiddel bruger De sadvanligvis nar De skal pa
arbejde/uddannelse? |
(Kig pa den sidste maned)
(Gerne flere ringe)
a. Bilsomfgrer .......................
b. Bilsompassager ...................
C. Stog ...... ...
d. Tog . ... e
e. Bus ............. e
f. Motorcykel ........ ... .. ... ... .. ....
g Ellet ... ... .. ..
h. Almindeligknallert . ..................
i. Knallert, der ma kere 45 km. itimen . ... ..
Jo Cykel ...
k. Gang ......... ... ... ... . ..
. Andet ..... ... ... .. .. ... ...
20. Hvad er deres hovedtransportmiddel til arbejde/uddannelse?

(Kan udfyldes uden at sporge, hvis kun én ring i spm. 19. Skal altid
udfyldes, hvis spm. 19 er udfyldt)

Bil .

(Kun én ring)

Filter 3: Hvis IP arbejder hjemme

(spm.

8=1,85) v, 1

Hovedtransportmidiet til arbejde/uddannelse

er bil, Motorcykel, knallert eller ellert
(spm.20=1,3,4)................ 2
Hovedtransportmidler til arbejde/uddannelse
er kollektiv transp. (spm. 20=2) . . . ... 3
Hovedtransportmidler til arbjde uddannelse
er cykel/gang (spm. 20=5,6) ....... 4
Ellers ......................... 5

— tekst 6, s.14

— tekst 3, s.11
— tekst 4, s.12

— tekst 5, s.13
— lekst 6, s.14
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21,

Naevn en eller flere grunde til, at De kerer i bil/motor-
cykel/knallertellert pa arbejde/uddannelse?
(Sporg til om der er flere grunde. Der skal “fiskes” lidt. Her kodes der, hvor
svaret passer til indholdet)

S@ e a0 o

.x. S e

3

ma7Dv o>

Sparer tid til transport/hurtigste . . . .. ..
Billigste . . ........ ... ... ... ...
Behageligste . . ............. .. ...
Letteste .......... ... ... .....
Afslappende . ...................
Uaftheengig ........... ... ... ...
Kobe ind pa vejen hjem . ...........
Skal bruge bilen pa arbejde .........
Skiftende arbejdstider/-steder . .. ... ..
Henter/bringer barn eller andre pa vejen . . .

Kan lide at kere bil/motorcykel/

knallert/ellert ... .................

Skal mgde/veere hjemme pa et

bestemt tidspunkt . ...............

Har ikke taenkt pa andet (end at

kere i bil/motorcykel/knallert/ellert) . . ..
ikke noget brugbart alternativ . .. ... ..
Det mestflexible .................
Den eneste mulighed . ... ..........
Kan selv planleegge mintid .........

Kan selv veelge, hvem jeg

vil kere sammenmed .............
Det mest pélidelige ...............
Andet ......... ... ... ... ... ...

(Gerne flere ringe)

Fortsaet med tekst 6, side 14
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22. Nzevn en eller flere grunde til, at De tager de kollektive transportmidier
pa arbejde/uddannelse?
(Sporg til om der er flere grunde. Der skal "fiskes" lidt. Her kodes der, hvor
svaret passer til indholdet)

(Gerne flere ringe)

a. Harikkeegenbil .................... 1
b. Har ikke bil til radighed . .............. 1
c. Dethurtigste ....................... 1
d. Detbiligste ..................... ... 1
e. Kan udnytte transporttiden . ............ 1
f.  Kan ikke finde/vil ikke betale en p-plads ... 1
g. Miligvenligt at kere medtog ............ 1
h. Milijgvenligt at kere med bus ........... 1
i. Behgver ikke at teenke pa trafikken/myldretid 1
j. Bor teet ved en station/et busstoppested ... 1
k. Har ikke teenkt pa andet

(end at kore kollektivt) . ............... 1
. Ustressende ....................... 1
m. Der er en direkte forbindelse ........... 1
0. Kan lide at kere med

de kollektive transportmidier . . .. ... ... .. 1
p. Deneneste mulighed................. 1
q. Deterforlangtatcykle ............... 1
r Andet ........ ... ... ... . ... ... ... . 1

Fortsaet med tekst 6 pa side 14
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23.

Nzevn en eller flere grunde til, at De korer pa cykel og/eller gar pa
arbejde/uddannelse?

(Sporg til om der er flere grunde. Der skal "fiskes" lidt. Her kodes der, hvor
svaret passer til indholdet)

(Gerne flere ringe)

a. Harikkebil ........................ 1
b. Har ikke bil til radighed ............... 1
c. Skalikkesalangt ................... 1
d. Sparertid ......................... 1
e. Dethurtigste ....................... 1
f. Detletteste ........................ 1
g. Dethbilligste ........................ 1
h. Milgvenligt ........................ 1
i. Slapperaf............... ... ...... 1
jo Farmotion ........................ 1
k. Farfriskluft ....................... 1
I.  Deteruafthengigt ................... 1
m. Kan nyde naturen/omgivelserme ......... 1
n. Fleksibelt, jeg kan cykle, narjegvil ...... 1
o. Kanlideatcykle .................... 1
p. Der er darlige kollektive transportforbindeiser 1
g. Andet ....... ... ... ... 1

125



24, Hvor mange ture korte De i bil, kollektiv transport, pa cykel eller andet
i gar?
(Samtlige ture skal registreres, hvis IP f.eks. har brugt bade cykel og tog
frem og tilbage til arbejde, registreres 2 ture under kollektiv transport og 2
ture under cykel. Ture foretaget i forbindelse med selve arbejdet/uddannel-
sen medtages ikke. Hvis man fx handler eller henter barn, er det en ny tur)

(Gerne flere ringe)

Hvor mange ture?

a. Bil ... 1
b. Motorcykel eller knallert . .......... .. 1
c. Kollektivtransport . ............. . . .. 1
d Cykel .............. ... .......... . 1
e. Tilfods ........ ... ... ... ... .. .. . 1

Filter 4: IP har arbejde/uddannelse
(spm. 7=01-09,8.5) ............. . 1 — spm. 25
Ellers ........................ . 2 — filter 5, s.15

25. Var i gér en fridag?

Nej o 2 — G til spm. 27, 5.15

26. Hvor mange ture foretog De i ait pa Deres sidste arbejds-/uddan-
nelsesdag?

(Se spm. 24 angdende hvordan ture tzeller. Hvis ingen skriv 0)

ture i alt
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27. Hvor mange afgange er der med toget/bussen i timen, nar De skal pa

arbejde?
Enitimenellerferre .................... 1
Ca.2itimen ....... ... ... ... . . . .. . ... 2
Ca.3itimen ........... ... ... ......... 3
Ca.4ditimen ........ ... ... .. ... ... . ... 4
Ca. 5 eller deroveritimen ................ 5
Der findes ikke tog/busser, der hvorjegbor ... 6
Vedikke ......... ... ... ... .. . .. .. ... 8

28. Har De normalt geremal pa vej til eller fra arbejde/uddannelse?

(Gerne flere ringe)

a. Nej ikkenormalt .................... 1

b. Hente/bringebem ................... 1

c. Hente/bringeandre .................. 1

d. Dagligeindkeb ..................... 1

e. Andre fastegeremal ................. 1

Filter 5: Husstanden har ikke radighed over bil

(spm. 13=0eller 12d=1,s8.7) ..... 1 — tekst 9, s.18
Ellers .......... ... ... .. ...... 2 — tekst 7, s.16
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29.

Hvor enig eller uenig er De i folgende udsagn om Deres bilkersel, nar
De skal handle ind?

Helt Lidt  Lidt Helt Irre-
enig enig uenig uenig levant

a. Der er for langt at ga eller cykle,
nar De skal kebe ind til hverdag . . ... 1 2 3 4 5

b. De skulle slabe for meget og for langt,
hvis De ikke brugte bilen til

indkob i week-enden ........... ... 1 2 3 4 5
30. Hvor enig eller uenig er De i folgende udsagn om Deres bilkorsel nar
De henter eller bringer born?
Helt Lidt Lidt  Helt frre-
enig enig uenig uenig levant
a. De kan ikke fa Deres born i
institution uden at kere dem i bil . . . . . 1 2 3 4 5
b. De kunne godt g4 eller cykle
med Deres born til institution/skole,
eller bernene kunne cykle selv . . . . .. 1 2 3 4 5
c. Der ville vaere fritidsaktiviteter,
Deres born ikke ville komme til,
hvis de ikke blev kort i bil af
en voksen i husstanden ... ....... .. 1 2 3 4 5
31. Hvor enig eller uenig er De i felgende udsagn om Deres bilkersel i

fritiden?

Helt Lidt Lidt Heit Irre-
enig enig uenig uenig levant
a. De ville se mindre til
familie/venner, der ikke bor
i nerheden, hvis De ikke havde bil ... 1 2 3 4 5

b. Der ville vaere fritidsaktiviteter
(sport, biograf, koncert, moder mv.),
de matte opgive, hvis De ikke havde bil 1 2 3 4 5

c. De tager af og til de kollektive
transportmidler i fritiden, fordi
De sé ikke behover at taenke p3,
hvad De far at drikke .......... . ... 1 2 3 4 5
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Filter 6: Hvis IP har sommerhus/kolonihave

(spm.5a=1,8.4) ............... 1 - spm. 32
Ellers . ...... ..., 2 — tekst 8
32. Hvor enig eller uenig er De i folgende udsagn om Deres bilkersel til
sommerhuset?

Helt "~ Lidt Lidt Helt
enig enig uenig uenig

a. De alternative transportmuligheder
til sommerhuset erdarlige .. .............. 1 2 3 4

b. De kan ikke have det nodvendige
med i de kollektive transportmidler,
nar De skal i sommerhuset ............... 1 2 3 4

c. Hvis De ikke havde bil, ville
De ikke tage i sommerhuset .............. 1 2 3 4

33. Hvor enig eller uenig er De i folgende udsagn om Deres/husstandens
bilkorsel?
(Hvis IP ikke selv keorer bil, men bliver kert som passager, besvares
33.a - g ud fra det)

Helt Lidt Lidt Helt Irre-
enig enig uenig uenig levant

a. De bruger ofte bilen for at fa
alle dagens aktiviteter til at

heengesammen .................. 1 2 3 4 5
b. Det er nogen gange ren dovenskab,

nar Detagerbilen ................ 1 2 3 4 5
¢. De kunne undvaere bilen til

at komme pa arbejde .............. 1 2 3 4 5
d. De kunne undvaere bilen til indkeb ... 1 2 3 4 5
e. De kunne undvaere bilen til

at hente bringeandre . .. . ... ....... 1 2 3 4 5
f. De kunne undvaere bilen i fritiden .... 1 2 3 4 5

g. De er bange for at blive
involveret i en trafikulykke . ......... 1 2 3 4 5
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34. Hvor ofte tager De bilen pa kortere ture (1-2 km)?

Neestenaltid ......................... . 1
Ofte ........ .. 2
Sjeeldent .. .............. ... ... ... . ... 3
Neestenaldrig ........................ . 4

35. Hvad ger De, hvis bilen er pa veerksted?

(Gerne flere ringe)

a. Tagertogetbussen .................. 1
b. Cykler/gar ...................... ... 1
c. Kerermedandre ................... . 1
d. Farenerstatningsbil .............. ... 1
e. Bliver hjemme/andet .............. . .. 1

36. | det felgende nzevnes nogle udsagn om det at kere bil - hvor enig
eller uenig er De?

Helt Lidt Lidt Helt Irre-
enig enig uenig uenig levant

a. Det er den hurtigste made at

transportere sigpa .......... .. ... 1 2 3 4 5
b. Det er det billigste, nar man

alligevel har den stdende .......... 1 2 3 4 5
¢. Man kan selv bestemme,

hvem manvilkeremed ......... . . 1 2 3 4 5
d. Det er det mest flexible

transportmiddel .......... .. ... .. 1 2 3 4 5
e. Det er stressende at kore

i myldretidstrafik . ......... ... . ... 1 2 3 4

De slapper af, nar De korer bil . . . ... 1 3 4
g. De horer musik/radio, nar De kerer bil 1 2 3 4 5
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37.

| det folgende navnes nogle fordele ved ikke at have bil - hvor enig
eller uenig er De?

Helt Lidt  Lidt Helt
enig enig uenig uenig

a. Flere penge til rAdighed titandet . ... .. ... .. 1 2 3 4
b. Feerre kravomatnadethele . ............. 1 2 3 4
c. Mindre transport af bgrn,andre ... ......... 1 2 3 4

38.

| det folgende naevnes nogle udsagn ved det at kere kollektivt - hvor
enig eller uenig er De?

Helt Lidt  Lidt Helt
enig enig uenig uenig

Deterbilligt .......................... 1 2 3 4
b. Man kan hygge sig med dem,

manfelgesmed ....................... 1 2 3 4
c. Deterutrygtomaftenen................. 1 2 3 4
d. Dettagerlangtid ...................... 1 2 3 4
e. Formegetventetid ..................... 1 2 3 4
f. Det er tit, man ikke kan f4 en siddeplads .... 1 2 3 4
g. Hvis de kollektive transportmidier

fungerede optimalt, ville De

overveje at afskaffe bilen/ikke

overveje at kebeenbil ...... ... ........ 1 2 3 4
h. De lzeser/horer musik under transporten . ... 1 2
i. De slapper af under transporten . .......... 1 2 3 4
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39. | det felgende nzevnes nogle udsagn ved det at kore pa cykel/ga - hvor
enig eller uenig er De?

Helt Lidt  Lidt Helt
enig enig uenig uenig

a. De kan lide at kore pacykel/ga .. .......... 1 2 3
b. Det giver motion/frisk fuft . .......... .. ... 1 2 3 4
¢. Man er uafhaengig af kereplaner/
kan kere/ganarmanvil ......... .. ... .. . 1 2 3 4
d. Deterfarligt .................. .. .. .. .. 1 2 3 4
e. Det er ubehageligt, nar vejret er darligt . . . . . 1 2 3 4
f. Der er for meget bilos pa vejene . .. ........ 1 2 3 4
g. Man kan nyde omgivelserne/naturen . ... ... 1 2 3 4
h. Man har ingen parkeringsproblemer . . . .. . .. 1 2 3 4
i. Der er for fa cykelstier/gangstier .......... 1 2 3 4
j. Det er for hardt/anstrengende . ............ 1 2 3 4
k. Det er ubehageligt, nar cykelstierne
er darligt ryddet eller vedligeholdt ...... ... 1 2 3 4
Filter 7:  Hvis husstanden ikke har bil til radighed
(spm. 13=0eller 12d=1,8.7) . ........ 1 — spm. 40
Ellers ............ ... .. .. ... ... ... 2 — spm. 41, s.21

40. Nar De ikke har bil, er det fordi:

Helt Lidt  Lidt Helt
enig enig uenig uenig

a.Deikkeharvad ... ............... ... .. .. 1 2 3 4
b. De ikke vil have/ikke ensker en bil ... . ... ... 1 2 3 4
c. De ikke har brug forenbil ............ .. .. 1 2 3 4
d. De prioriterer andre ting ............. .. .. 1 2 3 4
e. Fordi De ville have problemer

med parkering

-
o
w
S
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41.

Hvor vigtigt er det for Dem, at det kollektive transportsystem bliver
forbedret pa de omrader, der navnes i det felgende:
Meget Vigtigt Ikke Lige

vigtigt vigtigt ayl-
digt
a. Rejsetiden skulle vaere kortere .. ......... 1 2 3 4
b. Der skulle veere feerre forsinkelser
ogaflysninger ........................ 1 2 3 4
c. Der skulle veere en station/et
busstop teettere ved Deres bolig .......... 1 2 3 4

d. Der skulle veere feerre skift
(med kollektive transportmidler)
til de steder, De ofteskal til .............. 1 2 3 4

e. Der skulle veere en direkte
forbindelse mellem Deres bolig

ogarbejde ........................... 1 2 3 4
f. Det skulle vaere billigere at

kore med de kollektive transportmidler . .. .. 1 2 3 4
g. Der skulle veere hyppigere afgange .. .... .. 1 2 3 4

42.

Hvis det kollektive transportsystem skal udbygges, skal det
hovedsageligt finansieres 1) Af alle over skatten, 2) ved hjzelp af
afgifter pa benzin eller 3) af brugerne af systemet? - Velg en af delene

(Kun én ring)

Afalleoverskatten ..................... 1
Ved hjeelp af afgifter pa benzin ............. 2
Af brugeme af systemet . ... .............. 3
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43. Nu kommer nogle generelle udsagn om bilisme og kollektiv transport -
hvor enig eller uenig er De?
Helt Lidt  Lidt Helt
enig enig uenig uenig
a. Det er en god idé at standse for
bygning af nye indkebscentre . ......... ... 1 2 3 4
b. Bilkersel bar begraenses i bykernerne . . . . . .. 1 2 3
c. Bilkersel bor begraenses i boligomraderne ... 1 2 3 4
d. Bilerne tager alt for meget plads,
som kunne bruges til andre formal ......... 1 2 3 4
e. Den udbredte bilbrug stiller folk
ulige (de der har bil og de der ikke har) . . . . .. 1 2 3 4
f. Det kollektive transportsystem er
godt nokiDeresomrade ................. 1 2 3 4
g. Det er forbundet med lavstatus
at kore kollektivt . ...................... 1 2 3 4
h. Det skaber utryghed for barn/
forringerberns vilkar ... ... ... . ... ...... 1 2 3 4
44, Der har i debatten om trafikkens miljoproblemer vaeret forslag fremme

til, hvordan trafikken kan begrzenses. Hvor enig eller uenig er De i
folgende forslag?

Helt Lidt  Lidt Helt
enig enig uenig uenig

a. Det er en god idé at fordoble
benzinprisen til 12 kriliter,
for at begreense bilismen ... ... ... ... ... . 1 2 3 4

b. Det er en god idé at fordoble
p-afgifterne, for at begraense bilismen . . . .. .. 1 2 3 4

c. Det er en god idé at afskaffe det skatte-
massige transportfradrag, for at
begreense bilismen .......... ... . .... ... 1 2 3 4
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Hvor enig eller uenig er De i folgende udsagn om biler og bilisme?

Helt Lidt  Lidt Helt
enig enig uenig uenig

a. Det er afslappende
at reparereogordnebil ................. 1 2 3 4

b. Bilen er en slags hobby for Dem .......... 1 2 3 4

Det kan vaere hyggeligt at
beskaftige sig med biler

sammenmedandre .................... 1 2
d. Bilen understreger Deres personlighed ... .. 1 2 3 4
Det betyder noget, hvor hurtigt bilen
kan kore, hvor hurtigt den kan accelerere ... 1 2 3
f. Bilen symboliserer for Dem frihed ......... 1 2 3 4
g- Bilen symboliserer for Dem uafhaengighed . . . 1 2 3
h. Bilen symboliserer for Dem magt
overtingene .......................... 1 2
i. Bilen symboliserer for Dem status ......... 1
j- Bilenerindimellemetfristed .......... ... 1 2 3 4

k. Nar man far kerekort, er det en
made at blivevoksenpa ................. 1 2 3 4

Nu kommer der nogle udsagn om trafik og milje. Hvor enig eller uenig
er De i:

Hetlt Lidt  Lidt Helt
enig enig uenig uenig

a. De interesserer Dem for milje generelt ... ... 1 2 3 4
b. Man skaner miljoet,
narmangarogcykler ................... 1 2 3 4

c. Det belaster miljoet,
narmankererbil ....................... 1 2 3 4

d. De interesserer Dem
fortrafikogmilio . ...................... 1 2 3 4

e. De har en del viden
om sammenhzangen mellem
trafikogmiljo . ....... ... ... ... ... . ..., 1 2 3 4
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47. Har trafikken negative miljopavirkninger pa Deres hverdag? - naevn
selv nogle pavirkninger

(Gerne flere ringe)

a. Stejflarm ......... .. .. .. ... 1
b. Stress........... .. .. ... ... ... ... 1
c. Bilos/luftforurening . ... ............... 1
d. Drivhuseffekt/CO2-udslip/energiforbrug . ... 1
e. Utryghed.......................... 1
f.oIngen ... ... ... 1
g. Andet .............. .. ... ... ... ... 1
48. Hvordan loses trafikkens miljeproblemer?

Helt Lidt  Lidt Helt
enig enig uenig uenig

a. Trafikkens miljgproblemer kan lgses,
ved at folk frivilligt kerer mindre
ibileendreradfeerd ..................... 1 2 3 4

b. Det har betydning, hvad den
enkelte foretager sig, for at
lose miljgproblemerne, f.eks.
ved at man selv korer mindreibil .......... 1 2 3 4

c. Det er i orden at lovgive til
fordel for miljoet, ogsa selv
om det gar ud over den enkelte
bilist .......... ... ... ... .. .. .. 1 2 3 4

49, Hvis De skulle vaelge, hvad er sa vigtigst 1) muligheden for at kere bil
eller 2) ren luft i byerne? - Valg en af delene

Muligheden forat kere bil ................ 1
Renluftibyerne ....................... 2
50. Hvis De skulle vaelge, hvad er sa vigtigst 1) p-pladser til bilerne eller

2) gronne omrader? - Vzelg en af delene

P-pladser til bilerne
Grenneomrader ............. ... ..., 2
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Filter 8: Huvis IP bruger bil
i fritiden (spm. 16.a-b. =1,s8) .....

eller ved indkeb (spm. 17.a-b. = 1, s.8)

eller henter/bringer bern/andre
(spm. 18.a-b =1, s.9)

eller arbejde/uddannelsessted

(spm. 19.a-b. =1,8.10) . .......... 1 — spm. 51
Ellers .......... ... ... .. ..... 2 — filter 9, 2.26
51. Ville De kore mindre i bil, hvis:
Meget Lidt Ueendret Irrele-
mindre mindre vant
a. Benzinen blev fordoblet
til 12 kr/literen .. ..................... 1 2 3 4
b. Der blev indfort bompenge ............. 1 2 3 4
c. P-afgifterne blev fordoblet . .......... ... 1 2 3 4
d. Transportfradraget blev afskaffet . ... ... .. 1 2 3 4
52. Hvis De af en eller anden grund ikke mere havde bil til radighed eller

var i stand til at kere bil, ville De:

Ja Nej Irrele-

vant
a. Soge andetarbejde ....................... 1 2 3
b. Forsege atflytte . . ... ... .................. 1 2 3
c. Endre fritids-, indkebsvaner . ............... 1 2 3
d Keremedbus ........................... 1 2 3
e.Koremedtog ............................ 1 2 3
f. Kerepacykel ............................ 1 2 3
g Keremedandre ........................ .. 1 2 3

137



Filter 9:  Hvis IP er kollektiv bruger, dvs. kerer med
kollektive transportmidler i fritiden (spm. 16.c - e. = 1, 8.8)

eller ved indkeb (spm. 17.c-e. = 1, 8.8)

eller henter/bringer barn/andre
(spm. 18c-e =1, s.9)

eller arbejde/uddannelsessted
(spm. 19.c-e.=1,8.10) ... ........... 1 — spm. 53

Ellers .......... ... . . .. . . . .. ... ... 2 — filter 10

53. Ville De cykle mere, hvis De fik kortere til arbejde, indkeb m.v.

Ja,bestemt ... ..... ... ... . . ... .. 1
Ja, sandsynligvis . ...................... 2
Nej, sandsynligvisikke . ... ............... 3
Nej, bestemtikke . . . ..... ... ... ... ..... 4
lkkerelevant .. ........... ... .. ... .. ... 5

Filter 10: Hvis IP er cyklist eller fodgaenger, dvs.
korer pé cykel eller gér i fritiden (spm. 16.j - k. = 1, s.8)
eller ved indkeb (spm. 17.j-k. = 1, s.8)
eller henter/bringer barn/andre
(spm. 18-k =1, s.9)
eller arbejde/uddannelsessted
(spm. 19j-k =1,810) .............. 1 — spm. 54

Ellers ......... ... . . . . . . . . . . ... ... 2 — spm. 55, 8.27

54. Ville De tage de kollektive transportmidier, hvis de blev bedre?

Ja,bestemt ... ...... ... ... ... ... ... .. .. 1
Ja, sandsynligvis . ...................... 2
Nej, sandsynligvis ikke . ... ............... 3
Nej, bestemtikke . . ..................... 4
Irrelevant . ...... ... .. ... .. .. .. ... ... 5
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55. Ville De kebe en bil/en bil til, hvis De fik rad?

56.
Neesten Ofte Sjaldent Nassten
altid aldrig
a. Kober De gkologiske fgdevarer? . . ... 1 2 3 4
b. Keber De andre gkologiske varer,
f.eks. tojellerandet? .............. 1 2 3 4
c. Bruger De energisparepaerer? ....... 1 2 3 4
d. Sorterer De Deres affald? .......... 1 2 3 4
e. Sparer De pavandet? ............. 1 2 3 4
f. Synes De selv, De handler og
opforer Dem miljg"rigtigt"
i Deres hverdag? ................. 1 2 3
g. Er Deres transport miljovenlig? . . . ... 1 2 3

57. Hvad er husstandens samlede indkomst for skat?
Optil-150.000 kr. . ... ... ... ... .. ... ..... 1
150.001-250.000 kr. . . ......... . ... ..... 2
250.001-350.000 kr. . . ........ ... ... .... 3
350.001-450.000 kr. . .................... 4
450.001-550.000 kr. . ............ . ... .... 5
550.001-650.000 kr. ... .................. 6
650.001-750.000 kr. .. ........ .. ... .. .... 7
Over 750.000 Kkr. . ............. . ... ..... 8

Mange tak for hjzelpen

139






Danmarks Miljeundersogelser

Danmarks Miljoundersogelser - DMU - er en forskningsinstitution i Milje- og Energiministeriet. DMU’s
opgaver omfatter forskning, overvagning og faglig radgivning indenfor natur og milje.

Henvendelser kan rettes til: URL: http://www.dmu.dk
Danmarks Miljgundersggelser Direktion og Sekretariat
Frederiksborgvej 399 Forsknings- og Udviklingssekretariat
Postboks 358 Afd. for Atmosfeerisk Milje

4000 Roskilde Afd. for Havmilje og Mikrobiologi
Tif.. 46301200 Afd. for Miljokemi

Fax: 46301114 Afd. for Systemanalyse
Danmarks Miljeundersegelser Afd. for Se- og Fjordekologi
Vejlsovej 25 Afd. for Terrestrisk @Dkologi
Postboks 413 Afd. for Vandlebsekologi

8600 Silkeborg

Tif: 89201400
Fax: 89201414

Danmarks Miljeundersggelser Afd. for Landskabsekologi
Grenavej 12, Kalg Afd. for Kystzoneskologi
8410 Rende

Tif.: 89201700
Fax: 89201514

Danmarks Miljpundersegelser Afd. for Arktisk Miljo
Tagensvej 135, 4

2200 Kebenhavn N

TIf: 35821415

Fax: 35821420

Publikationer:

DMU udgiver faglige rapporter, tekniske anvisninger, temarapporter, sertryk af videnskabelige og faglige
artikler, samt arsberetninger. Et katalog over DMU'’s aktuelle forsknings- og udviklingsprojekter er tilgeengeligt
via World Wide Web.

I drsberetningen findes en oversigt over det pigeeldende &rs publikationer. Arsberetning samt en opdateret over-
sigt over arets publikationer fas ved henvendelse til telefon 46 30 12 00.



Faglige rapporter fra DMU/NERI Technical Reports

1996

Nr.
Nr.

Nr.
Nr.

Nr.

Nr.

170: Seabird colonies in western Greenland. By Boertmann, D. et al. 148 p-» DKK 100,00.

171: Overvégning af odder (Lutra lutra) i Karup A, Hvidbjerg A /Thy, Ry og Skals A, 1985-1994. Af
Madsen, A.B. et al. 42 s., 45,00 kr.

172: Overvagning af odder (Lutra lutra) i Danmark 1996. Af Hammershoj, M. et al. 43 s., 45,00 kr.

173: Atmosfaerisk deposition af kvzelstof. Vandmiljeplanens Overvagningsprogram 1995. Hovedrapport
og bilagsrapport. Af Skov, H. et al. 84s. + 282's., 100,00 kr. + 300,00 kr.

174: Atmosfaerisk deposition af kvaelstof. M&lemetoder og modelberegninger. Af Ellermann, T. et al. 56
s., 70,00 kr.

175: Landovervégningsoplande. Vandmiljeplanens Overvagningsprogram 1995. Af Grant, R. et al. 150 s.,
125,00 kr.

- 176: Ferske vandomrader. Seer. Vandmiljeplanens Overvéagningsprogram 1995. Af Jensen, J.P. et al. 96 s.,

125,00 kr.

- 177: Ferske vandomrader. Vandleb og kilder. Vandmiljeplanens Overvigningsprogram 1995. Af

Windolf, . (red.). 228 s., 125,00 kr.

. 178: Sediment and Phosphorus. Erosion and Delivery, Transport and Fate of Sediments and

Sedimentassociated Nutrients in Watersheds. Proceedings from an International Workshop in
Silkeborg, Denmark, 9-12 October 1995. Af Kronvang, B. et al. 150 pPp-, 100,00 DKK.

- 179: Marine omréder. Danske fjorde - status over miljetilstand, drsagssammenhzenge og udvikling.

Vandmiljeplanens Overvagningsprogram 1995. Af Kaas, H. et al. 205 5., 150,00 kr.

- 180: The Danish Air Quality Monitoring Programme. Annual Report for 1995. By Kemp, K. et al. 55 pp.,

80,00 DKK.

. 181: Dansk Fauna Indeks. Test og modifikationer. Af Friberg, N. et al. 56 s., 50,00 kr.

1997

Nr.

Nr.

Nr.

Nr.

182: Livsbetingelserne for den vilde flora og fauna pa braklagte arealer - En litteraturudredning. Af
Mogensen, B. et al. 165 pp-, 125,00 DKK.

183: Identification of Organic Colourants in Cosmetics by HPLC-Photodiode Array Detection. Chemical
Substances and Chemical Preparations. By Rastogi, S.C. et al. 233 pp., 80,00 DDK.

184: Forekomst af egern Sciurus vulgaris i skove under 20 ha. Et eksempel pa fragmentering af landskabet
i Arhus Amt. Af Asferg, T. et al. 35 s., 45,00 kr.

185: Transport af suspenderet stof og fosfor i den nedre del af Skjern A-systemet. Af Svendsen, L.M. et al.
88 s., 100,00 kr.

- 186: Analyse af miljgfremmede stoffer i kommunalt spildevand og slam. Intensivt maleprogram for

miljefremmede stoffer og hygiejnisk kvalitet i kommunalt spildevand. Af Vikelsee, J., Nielsen, B. &
Johansen, E. 61 s., 45,00 kr.

- 187: Vandfugle i relation til menneskelig aktivitet i Vadehavet 1980-1995. Med en vurdering af

reservatbestemmelser. Af Laursen, K. & Salvig, J. 71 s., 55,00 kr.

- 188: Generation of Input Parameters for OSPM Calculations. Sensitivity Analysis of a Method Based on a

Questionnaire. By Vignati, E. et al. 52 pPp., 65,00 DKK.

. 189: Vandferingsevne i danske vandleb 1976-1995. Af Iversen, H.L. & Ovesen, N.B. 55 s., 50,00 kr.

- 190: Fate of Polycyclic Aromatic Hydrocarbons in the Environment. Af Carlsen, L. et al. 82 pp., 45,00 kr.
. 191: Benzin i blodet. Kvalitativ del. ALTRANS. Af Jensen, M. 130 s., 100,00 kr.

- 192: Miljebelastningen ved godstransport med lastbil og skib. Et projekt om Hovedstadsregionen. Af

Nedergaard, K.D. & Maskell, P. 126 s., 100,00 kr.

- 193: Miljpundersegelser ved Maarmorilik 1996. Af Johansen, P, Riget, F. & Asmund, G. 96 s., 100,00 kr.
- 194: Control of Pesticides 1996. Chemical Substances and Chemical Preparations. By Keppen, B. 26 pp.,

40,00 DKK.

- 196: Kontrol af indholdet af benzen og benzo(a)pyren i kul- og olieafledte stoffer. Analytisk-kemisk

kontrol af kemiske stoffer og produkter. Af Rastogi, S.C. & Jensen, G.H. 23 s., 40,00 kr.

- 198: Reduktion af CO,-udslip gennem differentierede bilafgifter. Af Christensen, L. 56 s., 100,00 kr.



