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PRIVATE 
ResumeTC  \l 1 "Resume"
Baggrund
Bilismen skaber miljøproblemer, og problemerne er størst i storbyområder. At den kollektive trafik bør spille en større rolle end den gør i dag i løsningen af byens miljøproblemer, er et synspunkt hvortil der på det overordnede niveau kan vindes tilslutning både på det politiske niveau og blandt trafikanter - også bilister. Alligevel går udviklingen ikke i den ønskede retning. Den kollektive trafik har i de seneste år mistet markedsandele, og udviklingen forventes at fortsætte. Det er en tendens der ses både på landsbasis og i Hovedstadsområdet.  

For at forstå hvordan man skaber en bedre overensstemmelse mellem en overordnet målsætning om en miljømæssigt bedre udvikling i storbyområdet og individuelle beslutninger om adfærd, må man forstå hvad der har betydning for trafikanter​nes valg. Hvorfor vælger nogle trafikanter at bruge bil, og hvorfor vælger andre at benytte kollektiv transport ?

Hidtidige forsøg på at forstå transportadfærd alene ud fra de objektive om​stændig​heder og vilkår rejsen er underlagt, har ikke vist nogen imponerende for​klarings​evne. Anvendes f.eks. mikroøkono​misk nyttemaksimeringsteori, ender man ofte op med store konstant​led. Sagt på en anden måde, man ender op med at der er "noget andet" der har indflydelse på transportmiddelvalget end den enkeltes objektive nyttemak​simering. Det kan føre til to forskellige konklusioner. Enten, at der må inddrages yderligere objektive forhold i forsøget på at mindske konstantleddet, evt. i funktions​udtryk som er mere sofistikerede end de lineære, eller en konstatering af at subjektive forhold, f.eks. i form af trafikanternes holdninger​, også har en betydning for transportmiddelvalget.    

Indenfor marketingsbranchen har man i mange år været bevidste om at subjektive forhold, herunder holdninger, har betydning for forbrugs​valg. Der er i Danmark ikke mange eksempler på analytisk arbejde på transportområdet, hvor marketings​tilgangen er anvendt til en for​ståelse af transportadfærd. De eksempler som findes er analyser gennemført i markeds​førings​øjemed i trafikselskaberne. Fælles for de få analyser som findes, er imidlertid at subjektive forhold heller ikke viser nogen imponerende evne til at forklare transport​middelvalget. Det kan føre til to forskellige konklusioner. Enten, at yderligere subjektive forhold må inddrages i adfærdsforståelsen, eller at subjektive forhold alene ikke forklarer det hele, men de vilkår og omstændigheder transporten er underlagt, også har en betydning. 

Udgangspunktet for den analyse som beskrives i dette notat er at man er nødt til at forene eller kombinere de ovenfor beskrevne tilgange hvis man vil komme til en bedre forståelse af transportadfærd. Der findes trafikanter for hvem transport​middelval​get overvejende er styret af deres objektive vilkår, f.eks. hvis økonomien ikke tillader bilejerskab. Der findes også trafikanter for hvem transport​middelval​get over​vejende er styret af deres subjektive opfattelser, f.eks. bilister for hvem det identitetsskabende ved bilbrug er vigtigt. På individniveau ligger forklaringen for nogle alene i de mere eller mindre selvvalgte objektive omstændigheder rejsen er underlagt - for andre alene i den subjektive vurdering af fordele og ulemper ved at vælge forskellige transportmid​ler. For andre igen er der tale om en sammen​vævning af vilkår og holdninger hvor det er vanskeligt at identificere hvad der er årsag til adfærden. På et aggregeret niveau må både de objektive og subjektive forhold inddrages i adfærdsfor​ståelsen.

Sigte, fokusering, teori og empiri 
Analysen som beskrives i dette notat, har et dobbeltsidigt formål:


·At identificere storbybefolkningens motiver for at vælge 


mellem bil og kollektiv transport i bolig-arbejdsrejsen.


·At udvikle og afprøve en interviewmetode til identificering,


kvantifi​cering og operationa​lisering af både subjektive og


objektive forhold som relaterer sig til transportmiddelvalget.

Fokusering i analysen er geografisk på storbyen, rejseformålsmæssigt på bolig-arbejdsrejsen og transportmiddelmæssigt på spørgsmålet om konkurrencen mellem bil og kollektiv transport. 
Der findes ikke én veludviklet teori som formår at opstille et paradigme for hvorledes problemstillingen skal gribes an. Hverken den klassiske mikroøko​nomi​ske tilgang eller de klassiske marketingsteorier er umiddelbart an​vendelige, eftersom det der søges, netop er kombinationen af disse teoriers meget forskellige forståelser af adfærd. Hovedvægten i det teoretiske arbejde har ligget i forståelse af den subjektive dimension. Særligt forståelse af holdnings-handlings relationen, samt forståelse og operationalisering af begreber som holdning, vane og opfattelse af muligheder har nødven​diggjort en fordybelse i teorier som beskæftiger sig med disse relationer. 

Ingen teorier er brugt i deres helhed, men forskellige teorier har leveret byggesten til udformningen af den empiriske analyse. Fishbein & Ajzens holdningsbegreb er direkte anvendt. Ifølge Fishbein & Ajzen er holdning et udtryk for en samlet præference i forhold til en bestemt handling, og baseres på en afvejning af fordele og ulemper ved denne handling. Holdning og handling måles på samme niveau. Andre teoretiske byggesten som hver især kan bidrage til at belyse pro​blemstil​lingen, men som ikke finder direkte anvendelse i inter​viewanalysen, er: teorier om sociale dilemmaer, Festingers teori om kognitiv dissonans, samt forskellige teorier under betegnelsen livsstilsana​lyser. 

Den empiriske del af analysen omfatter interviews med knap 300 personer bosiddende i København og Frederiksberg kommuner. I efteråret 1995 er de, i deres eget hjem, blevet inter​viewet om deres omstændigheder og vilkår for bolig-arbejds​rejsen, deres motiver for at benytte bil/kollektiv, samt deres holdninger til begge transportmidler. Ca. halvdelen af de inter​viewede bruger over​vejende bil mellem bopæl og arbejde, den anden halvdel bruger overvejende kollektiv transport. Interview​designet blev udviklet og testet i en pilotanalyse i for​sommeren 1995, hvor 30 respondenter blev inter​viewet.

Interviewet er hverken et klassisk kvalitativt interview eller et klassisk kvantitativt interview. Der er tale om en hybrid. Kvantitativt kortlægges respondenternes objektive vilkår og omstændigheder. Subjektive forhold kortlægges både kvantitativt og kvalitativt. Den kvalitative kortlægning sker gennem åbne interviewforløb, hvor respondenternes egne formuleringer kommer til udtryk.  

Adfærdsmodellen
Med det formål at identificere hvilke forskelle der er mellem personer som bruger bil og personer som bruger kollektiv transport mellem bopæl og arbejde, opbygges på det indsamlede empiriske materiale en adfærdsmodel. Det der søges forklaret, er adfærden som kan antage to udfald: at være bil- eller kollektiv​bruger. Adfærden søges beskrevet ved en række variable der kan inddeles i to hoved​kategorier: de objektive variable og de subjektive variable. Se figur A. Modellen har i sin udgangssituation mange forskellige variable. Gennem en trinvis procedure frasorteres variable som enten partielt ikke viser en relation til adfærd eller som i det samlede billede, når andre variable tages i betragtning, ikke viser sig at have en selvstændig forklaringsværdi.

De objektive variable er kategori​seret i 6 dimensioner:


·Socioøko​no​mi (alder, køn, beskæftigelse, husstand​stype, indkomst)

·Vilkår i arbejdssitua​tionen(omfang af arbejds​transport, arbejdstid, trans​port af materialer)

·Vilkår i bolig-arbejds​rejsen (flexibiltet i møde-sluttider, møde- og sluttider på døgnet,


   omsorgsforpligtigelser, skiftende møde- og slutsteder)

·Rejserelationen (zonerelation, afstand bolig-arbejde)

·Kollektivt ​udbud mellem bolig-arbejde (frekvens,betalingszoner, rejsetid, skift)

·Par​kerings​forhold ved bopæl og arbejde (parkeringsafgift, let/vanskeligt at parkere)
1Figur A Adfærdsmodellen i udgangssituationen.

Hver dimension beskrives ved en række forskellige variable. 

2Figur B. Adfærdsmodellen i slutsituationen.

Variable som i det samlede billede viser en relation til adfærden.

Bilejer​skab/​bil​rådighed indgår ikke som for​klarende variabel i modellen. Bilejerskab betragtes ikke som en objektiv omstæn​dighed, men som et valg grundet i andre forhold.

De subjektive variable, tilsammen kaldet den subjektive dimension, som indgår i modellen er: vane, opfattelse af mulighed for at benytte alterna​tivt transport​middel, holdninger samt vur​dering af det kollektive transport​ud​bud mellem bolig og arbejde. Vane måles direk​te på spørgsmålet om hvorvidt alternativer har været overvejet indenfor det sidste halve år. Holdninger måles som et spørgsmål om preference for det aktuelle transport​middel, preference for det alternative og som preference for det aktuelle set i forhold til alternativet. Opfattelse af muligheder identificeres på spørgsmålet om det alternative transportmiddel opfattes som en realistisk mulighed under de nuværende omstændigheder. Vurdering af det kollektive udbud mellem bopæl og arbejde er en vurdering uafhængig af spørgsmålet om lyst til selv at benytte den kollektive transport.       

I figur B er vist de variable som i det samlede billede viser sig at have en relation til adfærden. Ved fortolkningen af resultaterne er det vigtigt at have gyldigheds​om​rådet in mente: storbyområdet og spørgsmålet om bil/kollektiv i bolig-arbejds​rejsen. Blandt de objektive variable identificeres at indkomst​for​hold, ar​bejds​relaterede forhold samt parkerings​forhold ved arbejds​pladsen har en relation til adfærden. Blandt kollektivbrugerne finder man oftere personer med lav indkomst, og personer som har vanskelige eller dyre parkerings​forhold ved arbejdspladsen. Blandt bilbrugerne finder man oftere personer som har arbejdsrelaterede vilkår, som kan forklare bilbrugen.

Et overraskende resultat er at køn ikke i det samlede billede viser sig at bidrage til adfærdsforklaringen. På det partielle niveau er en stærk sammenhæng: betydelig flere mænd end kvinder bruger bil. Når kønnet forsvinder i det samlede billede, skyldes det at køn er så stærkt korreleret med indkomstforhold og arbejds​relaterede forhold at kønnet i sig selv ikke kan bidrage med yderligere forklaringsværdi. Heraf kan naturligvis ikke sluttes at køn ingen relation har til transportmiddelval​get, men betydningen er af indirekte karakter. Køn har en sammehæng med indkomstforhold og arbejds​funktioner, som igen har en direkte sammenhæng med transport​middelvalget.  

Det kollektive transportudbud mellem bopæl og arbejde viser heller ikke, i det samlede billede, nogen forklaringsværdi. På det partielle niveau ses en vis, omend ikke stor sammenhæng, hvor kollektivbrugere lidt oftere end bilbrugere har gode kollektive forbindelser. I analysen, hvor alle variable tages i betragtning, kan det kollektive transportudbud ikke bidrage med en selvstændig forklaringsværdi. Det skyldes, at det kollektive transport​ud​bud er tæt korreleret med parkerings​forhold. De besværlige og dyre par​kerings​forhold finder man primært i centrum af København. De bedst betjente kollektive rejserelationer er netop de radiale rejser mod centum, hvor der forekommer kortest rejsetider, hyppigst frekvens og færrest skift. 

Selv om der er identificeret objektive forhold som synes at kunne forklare valg mellem bil og kollektiv, forklarer det langt fra det hele. Forudsigelsesevnen i en model som alene baserer sig på de de objektive vilkår, er ikke særlig imponeren​de. 

Blandt de subjektive variable identificeres at særligt én variabel er forskellig de to trafikantgruppe​r imellem: holdning til det aktuelle transport​middel i relation til det alternative. Bilbrugerne synes praktisk taget alle bedre om at bruge bil end kollektiv, hvorimod kollektivbrugerne er mere splittede. Halvdelen af kollektiv​brugerne foretrækker kollektiv fremfor bil. En trediedel ville hellere bruge bil end kollektiv. Den relative holdning er den af alle variable, også sammenlignet med de objektive variable, som giver det største bidrag til adfærdsforklaringen. 

Fra den subjektive dimension bidrager endvidere spørgsmålet om vurderingen af det kollektive transportudbud mellem bopæl og arbejde med en vis, omend ikke stor, forklaringsværdi i det samlede billede. Bilbrugere er oftere kritiske end kollektivbrugere. Det skal ses i lyset af at der ikke er konstateret store forskelle i det kollektive udbud i rejserelationen de to grupper imellem.   

I modellen identificeres forskelle i de to trafikantgrupper. Når vane ikke viser relation til adfærd, betyder det at der ikke er forskel grupperne imellem. Indenfor begge grupper er transportmiddelvalget stærkt vanebundet. Relativt få har indenfor det sidste halve år overvejet at skifte mellem bil og kollektiv transport. Der er heller ikke forskelle grupperne imellem i hvor mange der anser det alternative transportmiddel for realistisk. Over halvdelen af bilbrugerne anser kollektiv transport for muligt, og tilsvarende anser over halvdelen af kollektiv​brugerne bil for muligt. For hovedparten af kollektivbrugerne indebærer det køb af bil og/eller erhvervelse af kørekort.  

Holdningen til det aktuelle transportmiddel, set i relation til alternativet, er et spørgsmål som viser stærk relation til adfærden. Heraf kan dog ikke sluttes at transportmiddelvalget kun er et spørgsmål om hold​ninger. En model alene baseret på subjektive forhold, udviser ikke nogen impo​nerende forud​sigelses​evne. 

De objektive variable alene evner i et vist omfang at forklare transportmiddel​val​get. De subjektive variable alene evner også i et vist omfang at forklare transport​middelvalget. Hvad evner de tilsammen at forklare ? I en model, hvor alle variable inddrages, opnås det relativt beskedne empiriske materiale taget i betragtning en model med en meget god forudsigelsesevne. Den klare forbedring som opnås i forhold til modellen som alene inddrog objektive parametre, viser at holdninger må tages alvorligt som et selvstændigt forklarings​element. Hvis holdninger blot var en ren afspejling af trafikanters vilkår, ville der ikke i den samlede model opnås en så klar forbedring af forudsigelsesevnen med inddragelse af de subjektive forhold. 

Analysen havde som udgangspunkt en åbenhed for at både objektive og subjektive forhold må i spil for at forstå problemstillingen. Et resultat af analysen er en bekræftelse af hypotesen om at både subjektive og objektive forhold har betydning for transportmiddelvalget. En konsekvens af denne konklusion er at transportad​færd hverken kan forstås som personers reaktioner på ydre om​stændigheder, eller som en konsekvens af holdninger, men må forstås som en konsekvens af begge dele. En faglig konsekvens er at hverken den traditionelle mikroøkono​miske tankegang, hvor personers valg ses som en personlig økonomisk nytte​maksi​mering, eller den klassiske marketingstil​gang, hvor personers forbrugs​valg ses som en konsekvens af holdninger og præferencer, fuldt ud formår at belyse spørgsmålet om trafikal adfærd. 

Hvad siger trafikanterne?
Holdninger skal tages alvorligt som en selvstændig forklaringsparameter. Men hvad dækker holdningerne over ? Lidt forenklet sagt dækker det over at bilbrugere alle foretrækker bil og kollektivbrugere er mere splittede i deres præferencer. Det siger ikke noget om hvorfor det forholder sig sådan, hvad det er som er positivt og negativt ved bil/kollektiv. For at komme et skridt videre i en forståelse af hvad præferen​cer/holdninger er et udtryk for, og hvilke under​liggende opfattelser de bygger på, er der i samme interview stillet spørgsmål hvor trafikanter​nes egne for​muleringer kommer til udtryk. Det er sket i spørgsmål med åbne svarmulig​heder, hvor fordele og ulemper ved bil- og kollektivbrug er identificeret. Sigtet er at opfange responden​ters egne spontane formulerin​ger. På samme måde, med åbne spørgsmål, er spurgt om respondenter​nes egne begrundelser for at bruge bil eller kollektiv mellem bopæl og arbejde, samt begrundelser for at eje eller ikke eje bil i husstanden. 

For bilbrugerne handler de bilpositive argumenter om de individuelle fordele ved bilbrug: bilens egenskaber i form af nem og bekvem transport, frihed og flexibilitet, tidsaspektet og det man kan i en bil (være sig selv, slappe af o.s.v.). Trækkes i bilbrugernes egen argumenta​tion en linie fra holdning til handling, genfindes argumenter om bilens egenskaber som argumenter for at bruge bil mellem bopæl og arbejde, samt som årsag til bilejerskab. Tids​aspektet genfindes som argument for at bruge bil mellem bopæl og arbejde, men knap så hyppigt som et argument for at eje bil. Det man kan i en bil genfindes ikke som hyppige argumenter for at bruge eller eje bil. Det er formentlig ikke uvæsentlige positive bieffekter. Kollektiv​brugerne adskiller sig i store træk ikke fra bilbrugerne i de forhold de ville finde positive ved at bruge bil.

De bilnegative argumenter handler for bilbrugerne om miljøet både i form af forurenings​aspektet og det trafikale miljø. Mange bilbrugere finder miljøpåvirk​ningen fra biler problematisk. De har dårlig samvittighed over at medvirke til forbrug af klodens ressourcer og til forurening af det globale og lokale miljø. De kan godt se at det miljømæssigt ville være bedre at bruge kollektiv transport i storbyområdet. Samtidig for​muleres at det kan være vanskeligt at se effekten af selv at holde op med at køre bil hvis ikke også andre gør det. Kollekti​vbrugerne angiver de samme bilnegative forhold. Blandt kollektiv​brugerne finder man også argumenter omkring bilisme og miljøhensyn, men ikke i større omfang end blandt bilbrugerne. Kollektivbrugerne har endvidere bilnegative argumenter der handler om at det er dyrt at bruge bil, og parkeringsfor​holdene er vanskelige. I ad​færdsmodellen blev identificeret at indkomst​forhold og parkerings​forhold ved arbejds​pladsen var objektive forhold, som i et vist omfang forklarer kollektivbrug.

For kollektivbrugerne handler de kollektivpositive argumenter om den kollektive transports egenskaber, og det man kan gøre mens man bliver transporteret. Den kollektive transports egenskaber i form af nem, bekvem, pålidelig og god betjening genfindes som argumenter for at bruge kollektiv transport og  - omend mindre hyppigt - som argument for ikke at eje og/eller ikke bruge bil. Det man kan i kollektiv transport - slappe af, læse og møde andre mennesker - genfindes som argument for at bruge kollektiv transport, men dog ikke med samme hyppighed. Der er formentlig tale om ikke uvæsentlige bieffekter af at blive transporteret kollektivt. Bil​brugerne ville i overen​stemmelse med kollektiv​brugerne finde det positivt at man i kollektiv transport kan slappe af, læse og møde andre mennesker. Bilbrugerne adskiller sig fra kollektivbrugerne ved overhovedet ikke at nævne den kollektive transports positive egenskaber, hyppigere at nævne miljøet, samt at nævne at der sættes pris på at den kollektive transport eksisterer, også selv om de ikke har tænkt sig at benytte den. 

De kollektivnegative forhold handler for brugerne også om egenskaber ved kollektiv transport. Det handler om upå​lidelighed/​manglende præcision, og det handler om irritation over fyldte busser/tog. Ikke fordi det altid sker at busser/tog er upræcise eller proppede, men når det sker, er det meget irriterende. Bil​brugerne angiver de samme negative forhold ved kollektiv, men derudover angiver de at kollektiv transport tager lang tid samt den manglende frihed og flexibilitet i kollektiv transport.   

Med de åbne spørgsmål er kortlagt fordele og ulemper ved bil og kollektiv transport. Typer af argumenter som vanskeligt lader sig beskrive objektivt, er identificeret. Men hvordan summer alle disse holdningselementer sig op til en samlet præference ? Hvordan forklarer man at bilbrugere har så entydige præferencer for bil i forhold til kollektiv, hvorimod kollektiv​brugerne er  splittede i deres præferencer ? På et aggregeret niveau synes den største forskel blandt bil- og kollektivbrugere at relatere sig til opfattelsen af fordele og ulemper ved kollektivbrug. Det er identificeret at bil- og kollektiv​brugernes argumenter om fordele og ulemper ved at bruge bil mellem bopæl og arbejde i store træk er ens, med undtagelse af enkelte forhold hvor der objektivt set er konstateret forskelle. Derimod er der forskelle i argumenter om fordele og ulemper ved kollektivbrug. Bil​brugerne adskiller sig fra kollektiv​brugerne ved, som et vægtigt argument, at nævne tidsaspektet, samt overhovedet ikke at nævne den kollektive transports positive egenskaber i form af nem, bekvem, god og pålidelig betjening.

Tidsaspektet har både en objektiv og en subjektiv dimension. Rent objektivt tager det i næsten alle rejserelationerne længere tid at benytte kollektiv transport end at benytte bil. Der er ikke de to trafikantgrupper imellem konstateret væsentlige forskelle i det kollektive transportudbud, herunder rejsetiden, i bolig-arbejds​relationen. Hvordan forklarer man at tidsaspektet er så vigtigt for bilbrugerne, men ikke for kollektiv​brugerne, hvis ikke tidsaspektet har et subjektivt aspekt​ ? En del af forklaringen ligger måske i et andet fremtrædende bilpositivt argument, nemlig spørgsmålet om frihed og flexibilitet. Frihed og flexibilitet handler også om at kunne kontrol​lere egen tidsanvendelse.    

På spørgsmålet om bilejerskab identificeres at bilejerskabet ikke alene handler om forhold som relaterer sig til bolig-arbejdsrejsen eller arbejds​situationen. Men når først bilen er anskaffet, af andre grunde end bolig-arbejdsrejsen, er der ikke nogle incitamenter til ikke også at bruge den imellem bopæl og arbejde. Bilejerskabet bliver i sig selv en grund til at benytte bil i bolig-arbejdsrejsen. Det er en årsags-sammenhæng, som mistes i den statistiske betragtningsmåde (adfærdsmodellen) hvor bilejerskab ikke indgår som en selvstændig parameter, idet bilejerskab betragtes som et valg og ikke vilkår på linie med de andre objektive forhold. 

Vurdering samt betydning 

Som sidste del af interviewet er respondenterne bedt om at angive en relativ vurdering af det aktuelle transportmiddel i forhold til det alternative transport​middel. Først er bedt om en  generel vurdering og herefter en specifik vurdering med hensyn til pris, tid, komfort, flexibilitet, sikkerhed og miljø. Respondenterne er endvidere bedt om at angive hvilken betydning de tillægger den pågældende parameter for deres valg af transportmiddel.  

Med undtagelse af spørgsmålet om miljø synes denne sidste del af interviewet at bekræfte resultaterne fra interviewets åbne spørgsmål.

Prismæssigt vurderes kollektiv transport af begge trafikantgrupper som bedst, men bilbrugerne tillægger ikke i dagens situation prisen stor betydning for transport​middelvalget. En naturlig følgekonklusion er at der skal væsentlige prisændringer til for at påvirke bilbrugernes adfærd i retning af mere kollektiv​brug.

Sikkerhedsmæssigt vurderes kollektiv transport af begge grupper at være bedst, men sikkerhedsaspektet spiller i dagens situation ikke en stor rolle i trafikanternes beslutning om transportmiddelvalg.

Tidsmæssigt og med hensyn til flexibilitet vurderes bilen at være den kollektive transport overlegen. Det er parametre som tillægges overordentlig stor betydning af bilbrugerne. En forbedring af den kollektive transport og/eller en forværring af biltrafikkens forhold med hensyn til disse parametre kan formentlig betyde adfærdsæn​drin​ger fra bil til kollektiv.

Komforten vurderes generelt som værende bedre i bil - særligt af bilbrugerne. Komfort tillægges ikke samme grad af betydning for transportmiddelvalget som tid og flexibilitet. Komfort er en ikke uvæsentlig bieffekt af transporten, men næppe i samme grad som tid og flexibilitet den egentlige årsag. Komfort​forbedringer i den kollektive trafik alene vil næppe i væsentligt omfang få bilbrugere til at ændre adfærd.

Fortolkninger omkring miljøets betydning for transportmiddelvalget er knap så entydige, når denne sidste del af interviewet sammenlignes med interviewets åbne spørgsmål. Bilbrugerene vurderer generelt den kollektive transport som mil​jømæssigt bedre end biltransport, men de tillægger det ikke, direkte adspurgt, stor betydning for deres valg. I modsætning til de to andre bilnegative parametre (pris og sikkerhed) var miljøet imidlertid noget mange bilbrugere i interviewets åbne spørgsmål selv spontant nævnte som problematisk ved bilkørsel. Mil​jøaspektet er langt fremme i bilbrugernes bevidsthed. 

Transportmiddelvalg af behov, nød, lyst eller hjerte

Både vilkår og holdninger har en betydning for storbybefolkningens valg mellem bil og kollektiv transport i bolig-arbejdsrejsen. I den statistiske betragtnings​måde er identificeret vilkår som relaterer sig til adfærden. Det er identificeret at indkomstfor​hold, parkeringsfor​hold samt arbejds​relaterede forhold har betydning for transportmiddelvalget. Der er også identificeret forskelle i præferencer for det aktuelle transportmiddel i forhold til alternativet. Gennem åbne spørgsmål er identifi​ceret de underliggende opfattelser som danner basis for præferen​cerne. 

I den statistiske betragtningsmåde gøres trafikanterne til statistiske størrelser, hvor forhold af betydning for transportmiddelvalget identificeres på et aggregeret niveau. Der identificeres forhold af betydning, når man ser på hele gruppen af bilbrugere og hele gruppen af kollektivbrugere. Gennem de åbne spørgsmål identificeres argumentyper, og det opgøres kvantitativt hvor stor en andel af trafikanterne som angiver de pågældende argumenter. 

Fælles for de to betragtningsmåder er at trafikanters vilkår og holdninger gøres til genstand for en kvantitativ behandling, hvor det samlede billede af den enkelte trafikant forsvinder. Styrken er at forhold og argumenter af betydning identifi​ceres. Svagheden er at billedet af de hele mennesker forsvinder. Det er hele mennesker man skal forstå hvis man vil gøre sig håb om at påvirke bilbrugere til at blive kollektivbrugere. Det er naturligvis umuligt at forstå hver enkelt trafikant, men er det muligt at identificere grupper af trafikanter som har fællestræk, og som kan forventes at reagere ensartet på forandringer ? Med erkendelsen af at både vilkår og holdninger har betydning for transportad​færden, må en  gruppering foretages efter samlede sæt af adfærd, holdninger og vilkår. Ved en gruppering efter adfærd, holdninger og vilkår, hvor vilkår er trafikanter​nes subjektive opfattelse af muligheder, identificeres blandt storbyens bil og kollektivbrugere følgende grupper:


Bilbrugere af behov (35% af bilbrugerne) opfatter ikke kollektiv transport som en mulighed i bolig-arbejdsrejsen. De har et behov for bil, og de foretrækker alle at bruge bil.


Bilbrugere af lyst (65% af bilbrugerne) opfatter at kollektiv transport er en realistisk mulighed i deres bolig-arbejdsrejse. De foretrækker alle at bruge bil. 


Kollektivbrugere af behov (30% af kollektivbrugerne) opfatter ikke bilbrug som en realistisk mulighed i bolig-arbejdsrejsen. De har et transportbehov som gør at de benytter kollektiv transport. De vurderer alle kollektiv transport som bedre end bil i den givne situation.


Kollektivbrugere af lyst (30% af kollektivbrugerne) opfatter bil som en realistisk mulighed i bolig-arbejdsrejsen. De har imidlertid, udfra en afvejning af personlige fordele og ulemper - som oftest en afvejning af økonomi og behov  -  gjort et valg som er faldet ud til den kollektive transports fordel.  


Kollektivbrugere af hjerte (10% af kollektivbrugerne) opfatter også bilen som en realistisk mulighed. De har, ligesom kollektivbrugere af lyst, gjort et positivt tilvalg af kollektiv transport. Motiverne for valget grundes i en række miljømæssig​e over​vejelser om ikke at ville medvirke til forbrug af klodens ressourcer og forurening af omgivelser​ne. 


Kollektivbrugere af nød (30% af kollektivbrugerne) opfatter ikke at have andre muligheder. De har alle præference for bil og ville, hvis det var muligt, anskaffe og bruge bil.    

Det teoretiske overflytningspotentiale fra bil til kollektiv transport i storbybefolk​ningens bolig-arbejds​rejser er ganske stort. Under de nuværende forhold med den eksisterende kollektive betjening mener 65% af bilbrugerne selv at kollektiv transport er en realistisk mulighed. Bilbrugernes klare præferencer for bil tyder imidlertid ikke på, at det bliver nemt at udløse dette potentiale.

Miljøhensynet som eneste og gennemgående motiv for valg af transportmiddel finder man kun hos en mindre gruppe af kollektivbrugerne (kollektivbrugere af hjerte). Det er dog værd at hæfte sig ved at gruppen eksisterer. 

Perspektivering
Analysen er på mange måder en hybrid mellem klassiske analyseteknikker. Teoretisk bevæger den sig mellem nyttemaksimeringsteori og marketingsteori, mellem naturvidenskabelige analysemetodikker og socialpsykologiske angrebs​vink​ler. Den empiriske analyse er hverken et klassisk kvantitativt eller et klassisk kvalitativt interview, men både og. En fare ved sådan at pendle mellem mange forskellige angrebsvinkler er at sætte sig mellem flere stole. På den anden side synes analysen at bekræfte at forskellige angrebsvinkler må kombineres for at komme til en bedre forståelse af transportadfærd. En faglig konsekvens er at der er behov for en høj grad af tværfaglighed. 

Det har i analysen været nødvendigt med en fokusering på pro​blemstillingen. Netop fokuseringen rejser imidlertid spørgsmålet om hvordan det forholder sig i andre geografiske sammenhænge, med andre rejsetyper og med andre transport​mid​ler. For at komme videre i besvarelse af sådanne spørgsmål kræves at der gennem​føres analyser med andre fokuseringer.

Sigtet har i første omgang været at forstå transportmiddelvalget. Et næste naturligt skridt ville være at identificere hvordan der kan skabes forandringer, og hvilke muligheder der ligger indenfor forskellige aktøres muligheder. 

Analysen har ikke som udgangspunkt været tænkt som en livsstilsanalyse. Med erkendelsen af at både vilkår og holdninger har en betydning for adfærden, er undervejs opstået et behov for en gruppering af trafikanter efter fælles sæt af handlinger, holdninger og vilkår. Grupperingen af transport​middelvalg efter behov, lyst, nød eller hjerte er umiddelbar nem at kommunikere, men efterlader et behov for en nærmere analyse af fællestræk og forskelligheder indenfor grupperne. 
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Background


Motoring creates problems for the environment, impacting urban areas particularly. The general opinion that public transport should play a greater role in relieving these problems attracts support among policy-makers and among the population - even among motorists. Yet despite this, the development is not heading in the desired direction. Public transport has lost market share in recent years, a tendency seen both nationwide and in the Greater Copenhagen area, and this development is expected to continue.

In understanding how to establish a more harmonious agreement between, on the one hand, overall environmental targets laid down for urban areas, and on the other hand, individual choice, it is necessary to recognize which factors have influence upon the choice of transport. Why do some chose the car, while others chose public transport ?

Earlier attempts at explaining differences in transport behaviour by objective circumstances and conditions relating to different journeys have failed to yield any impressive predictive ability. Using, for example, utility maximisation theory, often results in a large constant term. Put simply, there is "something else" influencing the choice of transport mode. This leads to two quite different conclusions: either that additional objective factors need to be considered in order to reduce the constant, perhaps through a functional expression more sophistisated than the pure linear, or by an admission that subjective factors, formulated, for example, in terms of attitudes, also have an influence on the choice of transport mode.

Within the field of marketing, it has long been known that subjective factors, among these attitudes, have an influence on consumption, but there are not many examples of Danish research in the domain of transport where a marketing approach has been applied in the understanding of transport behaviour. The examples that are to be found involve research conducted for maketing purposes, and are carried out in corporations providing public transport. Common for the few pieces of research that are to be found is that subjective factors do not demonstrate any impressive ability at explaining transport mode choice either. This leads to two quite different conclusions: either that additional subjective factors have to be included to acheive a more refined understanding of the behaviour, or that subjective factors alone are unable to offer a complete explanation, and that the conditions and circumstances governing the particular journey also have an influence.

The point of departure for this research work as described in this report is that it is necessary to integrate or combine the approaches described above if a better understanding of transport behaviour is to be acheived. There are those for whom the choice of transport mode is predominantely determined by their objective circumstances: for example, if economic factors do not allow car ownership. There are also those for whom the choice of mode of transport is predominantly determined by subjective judgements, for example, motorists for whom the image-creation potential of driving is important. At the level of the individual, explanatory factors for some are to be found only among the more or less self-determined objective requirements to which the journey is subject. For others only in the subjective assessment of advantages and disadvantages given by different means of transport. For yet others, conditions and attitudes are so interwoven that it is difficult to identify what explains their behavior. On an aggregated level, both the objective and the subjective factors need to be considered in understanding the behaviour.

Aim, focus, theory and empiricism
The research described in this report has a dual purpose: 


·To identify the motives that lay behind an urban population's choosing between the car and public transport for commuting.


·To develop and test a survey method for identifying, quantifying and operationalizing both subjective and objective factors relating to choice of transport mode.

The focus of attention in this piece of research is: geographical, by considering an urban population; concerning the purpose of the journey, by limiting the scope of the research to commuting; concerning the transport mode, by considering only the competition between car and public transport.

There is no single well-developed theory able to construct a paradigm indicating how the problem should be tackled. Neither a pure microeconomic approach, nor pure markteting theories are directly applicable, since what we are looking for is precisely a combination of these theories' quite different interpretations of behaviour. The main emphasis in the theoretical work has been on understanding the subjective dimension. Especially in understanding the attitude-behaviour relationship, along with the understanding and operationalizing of such concepts  as attitudes, habits, and perception of possibilities, it has required becoming absorbed in the theories describing these relationships.

None of the theories has been used in its entirity, but various theories have contributed building-blocks in the design of the empirical analysis. Fisbein & Ajzen's attitudinal concept has been directly applied. According to Fishbein and Ajzen, attitude is an expression for an overall preference in relation to a particular action. Attitude and action are measured at the same level of generality. Other theoretical building-blocks, each able to throw light on the nature of the problem, but which have not been applied directly in the survey are: theories concerning social dilemmas, Festinger's theory on cognative dissonance and various theories under the general heading of lifestyle research. 

The empirical part of the survey consists of interviews with close on 300 inhabitants of Copenhagen and Frederiksberg municipalities who, during the autumn of 1995, were interviewed in their homes about their requirements for, and circumstances concerning, their journey to and from work, their motives for using car/public transport, and their attitudes towards both means of transport. Approximately half of those interviewed predominantly use the car for commuting, and the other half predominantly use public transport. The survey design was developed and tested through a pilot survey in the early summer of 1995, where 30 respondents were interviewed.

The survey is neither a pure qualitative survey, nor a pure quantitative survey; rather, it is a hybrid. The respondent's objective conditions and circumstances are mapped out quantitatively, whereas subjective factors are mapped out both quantitatively and qualitatively. The qualitative mapping out makes use of an open interwiew procedure where the respondents are able to formulate their responses in their own way.

The behaviour model
A behaviour model built up from the empirical data collected has been constructed to identify the differences between those using the car, and those using public transport, for commuting. What the model seeks to explain is the resulting behaviour, leading to one of two outcomes: being either a car user or a public transport user. A description of the behaviour is attempted through various variables, which can be divided into two main categories: the objective variables and the subjective variables. See Fig. A. The initial model incorporates many variables, but through a step-by-step procedure those which either partially fail to demonstrate a relation to behaviour, or which in the overall picture, when other variables are considered, appear to have no influence on the outcome, are eliminated.

3Figur A. Initial behaviour model.

Each dimension is described by a number of different variables. 

4Figur B. Final behaviour model.

Variables demonstrating a relation to behaviour in the overall picture.

The objective variables are categorised in six dimensions:

·Socioeconomic factors (age, gender, job, household type, income)
·Work-related requirements (extent of job transport, working hours, transport of goods)  ·Commuting requirements (flexibility in working-hours, start and finish times, obligations to

  care for others, changeable start and finish places)   

·Geography (zone relation, commuting distance)
·Public transport service for commuting (frequency,fare-zones,travel-time, changes required)
·Parking conditions at residence and work (parking fees, difficulty in parking)
Car ownership/Car availability is not incorporated as an explanatory variable in the model. Car ownership is not regarded as an objective circumstance, but as a choice based on other factors.

The subjective variables incorporated in the model, called collectively the subjective dimension, are: habits, the perception of the possibilities for using alternative forms of transport, attitudes, and an assessment of the public transport service on offer for commuting puposes. Habits are measured directely by a question concerning to what extent the alternatives have been considered during the last six months. Attitudes are measured through a question concerning preference for the current mode of transport used, preference for the alternatives, and as a preference for the current mode seen in relation to the alternative. The perception of the possibilities is identified by the question on whether the alternative means of transport is considered as a realistic possibility given the prevailing circumstances. The assessment of the public transport facilities for commuting is a judgement independent of the question concerning the respondent's own personal desire to use public transport. 

The variables shown in figure B are those which, in the overall picture, demonstrate having a bearing upon behaviour. In interpreting the results it is important to keep the main themes in mind: the urban area, and the choice between car and public transport for commuting. Among the objective variables income factors, employment-related factors, and parking facilities at the place of work are identified as having a relation to behaviour. Among public transport users it is more common to find persons with low incomes, or persons with awkward or expensive parking facilities at their place of work. Among car users it is more common to find persons having work-related requirements explaining car usage.

A surprising result is that gender, in the overall picture, does not seem to contribute to explaining the behaviour. At the partial level there is a strong connection: significantly more men than women use a car. When gender dissappears in the overall picture, it is because gender is so strongly correlated with income and employment-related factors that gender alone fails to yield any further explanatory value. Of course, it cannot be concluded from this that gender has no influence on the transport choice, but that the effect is of an indirect nature. Gender is related to income factors and employment, which further have a direct effect on the choice of transport.

The availability of public transport service for commuting, in the overall picture, does not demonstrate any explanatory worth either. At the partial level there is a certain, albeit small, correlation, where public transport users to a slightly greater degree than car users benefit from superior public transport facilities. When all the variables are taken into account, however, public transport availability fails to yield any independent explanatory worth. The reason for this is that the public transport availability is closely correlated with parking conditions. The awkward and expensive parking facilities are found primarily in the centre of Copenhagen. The most frequently-used public transport routes are precisely those radiating from the centre, offering the shortest travel-time, the most frequent service, and the fewest changes.

Even though objective factors have been identified which seem able to explain the choice between car and public transport, the explanation is by no means exhaustive. The predictive ability of a model based on objective conditions alone is not particularly impressive.

Among the subjective variables, one variable in particular is differentiated between the two groups of traffic users considered: attitude towards the current means of transport in relation to the alternative. Practically all car users favour using the car rather than public transport, whereas among public transport users opinion is more divided. Half of the public transport users prefer public transport to the car; A third would rather use the car than public transport. This relative preference is the one variable which above all others, including the objective variables, contributes most to explaining the outcome.

Also from the subjective dimension, the question concerning the assessment of the public transport facilities for commuting contributes further, by an albeit small amount, to explain the outcome in the overall picture. Car users are often more critical than public transport users. This should be considered in light of the fact that no great difference has been determined in the public transport facilities available to the two groups.

In the model differences in the two groups of traffic users are identified. When habit does not demonstrate any relation to behaviour it means that there is no difference between the two groups. Within both groups the choice of means of transport is strongly based on habit. Relatively few within the last six months have considered changing between car and public transport. Neither is there any difference between the groups concerning how many consider the alternative transport form as a realistic alternative. Over half the car users consider public transport a viable alternative, and correspondingly over half the public transport users consider the car a viable alternative. However, for the majority of public transport users this would involve the purchase of a car and/or the possession of a driving licence.

The question concerning attitude towards the current means of transport as seen in relation to the alternative is one which demonstrates a strong relationship with behaviour. However, it cannot be concluded from this that the choice  of transport mode of transport is based purely on attitudes. A model based on subjective factors alone does not demonstrate any impressive predictability.

The objective variables taken alone demonstrate a certain degree of predictability concerning the choice of transport. The subjective variables taken alone are also able to demonstrate a certain degree of predictability concerning the choice of transport. What can they manage when taken together ? A model where both kinds of variables are included has a very good level of predictability. The clear improvement that is obtained in relation to the model including only objective parameters shows that attitudes must be considered seriously as independent explanatory elements. If attitudes were nothing more than a reflection of the users' circumstances, it would not be able to demonstrate such a clear improvement in predictability through the inclusion of subjective factors.

This piece of research had as its basis a willingness to include both subjective and objective factors in understanding the nature of the problem. A result of this research is a confirmation of the hypothosis that both subjective and objective factors have an influence on the choice of transport mode. Transport behaviour can neither be understood as peoples' reaction to external circumstances or as a consequence of attitudes, but must be understood as a consequence of both. A consequence of this conclusion is that neither the traditional microeconomic approach, where personal choice is regarded as a matter of utility maximisation, nor the classical marketing approach, where personal patterns of consumption are seen as a consequence of attitudes and preferences, is able to offer an exhaustive explanation of the behaviour of traffic systems.

What do the transport users say ?
The influence of attitudes should be recognised by according them the status of an independent explanatory parameter. But what do the attitudes actually tell us? Put rather simply, they tell us that car users all prefer the car, and public transport users are more split in their preferences. It does not tell us why it is so, nor what is seen as positive or negative with car/public transport. To come a step further in an understanding of what exactly preferences/attitudes are an expression of, and which underlying perception they are based upon, the same survey also asks questions where the users' are invited to respond using their own words. This occurs in open questions, where the advantages and disadvantages in using the car or public transport are identified. The aim is to capture the respondents' own spontaneous formulation. Again, using open questions, respondents are asked for their own reasons concerning their choice of the car or public transport for commuting, and also the reasons for the household owning a car or not.  

As far as car users are concerned, the positive arguments for the car are seen as various individual advantages: the car's qualities in being an easy and convenient means of transport, freedom and flexibility, time-saving considerations and all those things one can do in a car (be oneself, relax, etc.). Drawing on car users' own argumentation, and extending this line from attitudes to action, one again finds arguments concerning the car's qualities as argument for using the car for commuting, and for car-ownership as well. Time-saving considerations appear again as argument for using the car for commuting, but not so frequently as a argument for owning a car. Those things one can do in a car - be oneself, relax, etc. - are not to be found again as frequent arguments for using or owning a car. These are, presumably, not unimportant spin-offs. Public transport users are not significantly different from car users regarding those factors they would consider positive in using a car for commuting.

For car-users, the negative arguments against the car concern the environment, both with regard to pollution and traffic volume. Many car users are uncomfortable with the way cars affect the environment. They have a bad conscience about their contributing  to the depletion of the world's resources, and to pollution of the global and local environment. They are fully aware that, from an environmental point of view, it would be better to use public transport in urban areas. At the same time, they find it difficult to see the point of giving up using the car if others do not do the same. Public transport users cite the same arguments against the car. Green issues relating to motoring and care of the environment are cited among public transport users, but not to a greater degree than among car users. Public transport users have further arguments against using the car, citing how expensive motoring is, and the difficulties surrounding parking. In the behaviour model, income factors and parking availability at work were identified as objective factors explaining, to a limited degree, public transport usage.

The public transport users' positive arguments in favour of using public transport concern public transports' qualities and what one can do whilst being transported. Qualities such as ease, convenience, reliablility and good service are again found as arguments for using public transport and - albeit less frequently - as arguments for not owning and/or using a car. What one can do whilst being transported - relax, read and meet other people - are again found as arguments for using public transport, although less frequently. There are presumably some not unimportant spin-offs in using public transport. Car users share the view that public transport offers the possibility of relaxing, reading and meeting other people. However, car users differentiate themselves from public transport users by not mentioning at all the qualities of public transport, by more frequently citing the environment, and the fact that they value the existence of public transport even though they have chosen not to use it themselves.

The public transport users' negative arguments against using public transport again concern the qualities of public transport, but when they are considered disadvantages: unreliablity/poor adherence to the timetable and irritation at overcrowded busses/trains - not because busses/trains are always imprecise or overcrowded, but that when it happens, it is very irritating. Car users cite the same negative factors concerning public transport, but on top of this cite that public transport takes longer and does not offer the same level of freedom and flexibility.

The advantages and disadvantages of using the car and public transport are mapped out through the use of open questions, where the sort of arguments that are difficult to describe objectively are identified. But how can all these attitude elements be summed up to one aggregate preference? Why is it that car users appear so homogeneously to prefer the car, whereas public transport users seem more split in their preferences? At an aggregate level it appears that the greatest difference between car and public transport users are related to the perception of the advantages and disadvantages in using public transport. It has been identified that car and public transport users' arguments concerning the advavtages and disadvantages of using the car for commuting are in the main the same, with the exception of some individual factors where a definite difference has been established. On the other hand there are differences in the arguments concerning the advantages and disadvantages in using public transport. Car users differentiate themselves from public transport users in citing time-saving as a powerful argument, and in not mentioning at all public transport's positive qualities in terms of its ease, convenience and good and reliable service.

The aspect of time has both an objective and a subjective dimension. Seen from a purely objective point of view, nearly all journey times are longer when using public transport instead of the car. However, no significant differences have been found in the level of public transport facilities, understood as including the time spent commuting, available to the two groups. Why is it that time considerations are so important for car users, but not for users of public transport, if time considerations do not possess a subjective element? Perhaps part of the explanation lies in other prominent arguments for the car, namely, the freedom and flexibility it is said to provide. Freedom and flexibility also involve being able to manage one's own time.

On the the question concerning car-ownership, it is shown that car-ownership is not solely dependent on factors that relate to commuting or employment. But once a car has been obtained, for reasons other than commuting, there is no incentive not to use the car for commuting as well. Car-ownership in itself is a reason for using the car for commuting. This is a causal relationship overlooked in the statistical analysis (the behaviour model), where car ownership is not included as an independent variable, as car-ownership is consisidered as a matter of choice and not as a condition in line with the other objective factors.

Evaluation and assessment 

In the final part of the survey, the respondents are requested to give a relative assessment of the current mode of transport in relation to the alternative. A general assessment is requested initially, and thereafter a specific assessment with regaerd to price, time, comfort, flexibility, safety and the environment. The respondents are further requested to indicate the significance they attach to the parameters in question in making their choice of transport mode.

With the exception of the question concerning the environment, results from the  final part of the interview seem to support those from the interview's open questions.

Concerning price, both groups of users assess public transport as best, but car users, in relation to their daily usage, do not attach much importance to price in their choice of mode of transport. A natural consequence of this is that significant price increases would be needed to influence car users' behaviour in the direction of greater use of public transport.

Concerning safety, both groups assess public transport as best, but safety aspects do not feature in relation to daily usage as a significant element in the choice of transport mode.

Concerning time, and taking regard of flexibility, the car is assessed as superior to public transport. These are parameters to which car users attach extraordinary importance. An improvement in public transport and/or a worsening of the traffic situation for cars concerning time may thus presumably cause changes in behaviour towards using public transport.       

Comfort is generally regarded as better in the car - especially by car users. Nothing like so much importance in the choice of transport mode is attached to comfort as is to time and flexibity. Comfort is a not unimportant side effect regarding transport, but hardly, to the same degree as time and flexibility, the real 

reason. Comfort improvements in public transport would, in themselves, hardly be able to persuade car users to alter their behaviour significantly.

The interpretation of the importance of the environment question in relation to the choice of transport mode is nowhere near as clear when this final part of the survey is compared with the survey's open questions. Car users generally assess public transport as less harmful to the environment than car transport, but they do not attach great importance to this in making their choice. In contrast to the two other parameters weighing against the car (price and safety), the environment, however, was something many car users themselves spontaneously mentioned in the survey's open questions as being a concern. Car users are clearly aware of the environment aspect.  

Choice of transport mode - need, necessity, inclination or guided by the heart
Both circumstances and attitudes have an influence on the urban population's choice between the car and public transport for commuting. Through the statistical analysis, some cicumstances are identified as having a relation to behaviour. It has been determined that income factors, parking-related factors and employment-related factors have an influence on the mode of transport chosen. It has also been determined that there is a difference in the preferences for the current mode of transport seen in relation to the alternative. Through open questions, some underlying perceptions forming a basis for preferences have also been identified.

In the statistical analysis, the traffic users are represented as statistical magnitudes, where significant factors in the choice of transport mode are identified at an aggregate level. Significant factors are identified through condsidering the entire group of car users and the entire group of public transport users. Through the open questions, argument types are identified, and how large a proportion of the traffic users stating the relevant arguments is determined quantitively.

Common for the two statistical analyses is that traffic users' circumstances and attitudes are made as objects for a quantative process in which the overall picture of the individual user disappears. The strength of this method is that significant factors and arguments are identified; the weakness is that the picture of the individual dissappears. It is individuals one needs to understand if one holds out any hope of persuading car users to become public transport users. It is, of course, impossible to understand every single traffic user, but is it possible to identify groups of traffic users having common characteristics, and who can be expected to react similarly faced with changed circumstances ?

In recognising that both circumstances and attitudes have an influence on transport behaviour, any grouping made must be performed according to collected sets of behaviour, attitudes and circumstances. Through such grouping according to behaviour, attitudes and circumstances, where circumstances are given as traffic users' subjective perception of possibilities, the following groups among urban car and public transport users are identified:


Car users by need (35% of car users) do not regard public transport as a viable alternative for commuting. They have a need for a car, and they all prefer to use it.


Car users by inclination (65% of car users) consider that public transport is a viable alternative for commuting. They all prefer to use the car.


Public transport users by need (30% of public transport users) do not regard the car as a viable alternative for commuting. They have a transport need requiring that they use public transport. They all favour public transport to the car in the given situation.


Public transport users by inclination (30% of public transport users) consider the car as a viable alternative for commuting. However, after weighing-up all the personal advantages and disadvantages - mostly a weighing-up of economical factors and need - they have come down in favour of public transport.


Public transport users guided by their heart (10% of public transport users) also consider the car as a viable alternative. They, just as the public transport users by inclination, have made a choice in favour of public transport. The motives for the choice are based on a number of environmental considerations, and also in not wishing to contribute to the depletion of the earth's resources, or polluting their surroundings.


Public transport users of necessity (30% of public transport users) do not consider they have a choice. They have all a preference for the car and would, if it were feasible, get a car and use it.

The theoretical transfer potential from car to public transport for the urban population's commuting needs is large. Given the current conditions with the existing level of public transport service, 65% of car users are themselves of the opinion that public transport is a viable option. The car users' clear preferences for the car suggest, however, that it will not be easy to release this potential.

The regard for the environment, as shown by a singular theme running through the choice of transport mode, is to be found among only a small group of public transport users (public transport users guided by their heart). It is, though, most encouraging to note that the group exists. 

Put in perspective 

This research work is in many ways a hybrid of well-established analytical methods. Theoretically speaking, we find ourselves between utility maximisation theory and marketing theory, between pure scientific methodology and socio-psychological approaches. The empirical analysis is neither a purely quantitative, nor a purely qualitative survey technique, but a bit both. A danger in moving between so many approaches is in ending up falling between stools. On the other hand, the research seems to confirm the notion that differing approaches must be combined in order to arrive at a better understanding of transport choice. A practical consequence of this is that there is a need for a high degree of acceptance of an inter-disciplinary approach.

It has been necessary in this research work to focus attention on the way the problem is presented. However, precisely through focusing attention on this raises the question of how the situation would appear in other geographical connections, with other types of journey and with other forms of transport. To come any further in answering such questions requires conducting further research with a different scope.

The initial aim has been to understand the choice of transport mode. A natural progression from here would be to identify how changes can be effected, and what alternatives fall within the various actors' scope.

From the start, it was never intended that this piece of research be considered a lifestyle survey. With the recognition that both circumstances and attitudes play a role in determining behaviour, there arose a need for a grouping of traffic users according to common sets of actions, attitudes and circumstances. The grouping of the transport mode choice according to need, inclination, necessity, or as guided by the heart is immediately easy to communicate, but leaves behind a need for a deeper study of common characteristics, and also differences, within the groups.  





PRIVATE 
1. IndledningTC  \l 1 "1. Indledning" 
Dette notat handler om storbybefolkningens motiver for at vælge mellem bil og kollektiv transport i bolig-arbejdsrejsen. Notatet inde​holder teoretiske byggesten til forståelsen af holdnings-handlings relationen. Derudover indeholder notatet beskrivelse af en empirisk undersøgelse - de metodiske overvejelser, de metodiske erfarin​ger og ikke mindst de konkrete resultater.

Notatet har en opdeling hvor først de overordnede overvejelser præ​senteres, herefter følger beskrivelse af og resultater fra den empiriske analyse. Hoved​vægten er lagt i beskrivelse af den empiriske analyse. I kapitel 2 præsenteres over​vejelser omkring idegrund​lag og fokusering. I kapitel 3 præsenteres og diskuteres teoretiske byggesten til en forståelse af holdnings-handlings relationen. I kapitel 4 præsenteres selve interviewet, dets gennem​førelse, repræsentativitet etc. I kapitel 5-7 præsenteres resultater, dels fra statistiske modelberegninger og dels fra interviewets åbne spørgsmål, hvor respondenternes egne formuleringer kommer til udtryk. I kapitel 8 gives et bud på en gruppering hvor både holdninger og vilkår indgår i segmentering af trafikanterne.

I storbyen er cyklen en væsentlig konkurrent til både bil og kollektiv transport. Den empiriske analyse indeholder spørgsmål om cykelbrug, og motiver herfor. Fokus i dette notat er på konkurrencefladen mellem bil og kollektiv. Spørgsmål om cykelbrug diskuteres ikke systematisk, men inddrages hvor det kan bidrage til belysning af problemstillingen, som er i fokus.

I rapporten bruges begrebet holdning i overensstemmelse med Fishbein & Ajzens holdningsbe​greb, nemlig som et mål for en samlet vurdering af fordele og ulemper ved en given handling. Holdning bliver hermed en samlet præference for eller imod en konkret handling. Der gøres i notatet rede for dette holdningsbe​greb, men det er  vigtigt indledende at pointere at der ikke i analysen er eftersøgt holdninger af mere overordnet karakter, f.eks. holdninger til politik, samfunds​spørgsmål, politisk tilhørsforhold eller lignende. 

Bagest i notatet er en litteraturreference. Projektets litteraturstudier lå tidligt i projektforløbet. Herefter har hovedvægten ligget i det empiriske arbejde. Litteraturlisten indeholder den litteratur som har været direkte anvendt i projektets indledende faser. Derudover er også vist litteratur som er "kommet til" undervejs, og som skønnes at være relevant for problemstil​lingen. 
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2. Idegrundlag og fokuseringTC  \l 1 "2. Idegrundlag og fokusering"
PRIVATE 
2.1 ProjektformålTC  \l 2 "2.1 Projektformål"
Analysen som beskrives i dette notat har et dobbeltsidigt formål:


·At identificere storbybefolkningens motiver for at vælge 


mellem bil og kollektiv transport i bolig-arbejdsrejsen.


·At udvikle og afprøve en interviewmetode til identificering,


kvantifi​cering og operationa​lisering af både subjektive og


objektive forhold som relaterer sig til transportmiddelvalget.

Bilismen skaber miljøproblemer. Problemerne er størst i storbyom​råder. Ud fra en miljømæssig betragtning er det ønskeligt at få flere bilister til at benytte kollektiv transport. Projektets overordnede formål er at vurdere muligheder og barrierer for at få flere bilister til at benytte den kollektive transport.

Analysen skal danne baggrund for en bedre forståelse af trafikanters motiver for transportmiddelvalget. I analysen identificeres trafikanters objektive omstændig​heder for transport, for at give et bud på i hvilket omfang valget mellem bil og kollektiv transport kan forklares med at trafikanter har indlysende forskellige omstændig​heder og vilkår. Endvidere identificeres trafikanters egne for​muleringer omkring bil- og kollektivbrug gennem spørgsmål med åbne svarmuligheder. Endelig søges subjektive forhold identificeret på en kvantitativ måde, for at vurdere den relative betydning af objektive og subjektive forhold til forklaring af transport​middelvalget.

Dobbeltkarakteren af, på den ene side at udvikle og afprøve en metode, og på den anden side at have en konkret problemstilling som genstand for analysen, har nødvendig​gjort en række kompromiser. Teori har skullet afbøjes mod det empirisk mulige, og fokus for problemstillingen har skullet afgrænses. Projektets problem​formulering er således en konse​kvens af en række overvejelser omkring problemstil​lingens karakter, det praktisk mulige, projektets ressourcer og projektets udgangspunkt. Ud​gangs​punktet har været at der ikke på forhånd eksisterede et paradigme for angrebsvinkel og analysegennem​førelse.  

PRIVATE 
2.2 ProblembeskrivelseTC  \l 2 "2.2 Problembeskrivelse"
At bilismen skaber miljøproblemer, og problemerne er størst i byområder, er velkendt. At den kollektive trafik bør spille en større rolle end den gør i dag i løsningen af byernes miljøproblemer, er et syns​punkt hvortil der på det over​ordnede niveau kan findes til​slutning også blandt bilbrugere
. Alligevel går udviklingen ikke i den ønskede retning. Den kollektive trafik i Hovedstadsom​rådet har de senere år mistet markedsandele til privatbilismen. Udvikling forventes at fortsætte i de kommen​de år (litt. 29) på trods af ganske store investeringer i forbedring af den kollektive trafik.

Hvordan skaber man overensstemmelse mellem en overordnet målsætning om en mil​jømæssig bedre udvikling i storbyområdet og individuelle beslutninger om  adfærd - i dette tilfælde individuelle beslutninger om at benytte kollektiv transport fremfor biltransport ? Bilister er tilsyneladende ikke uvidende om at det, ud fra en miljømæssig be​tragtning, er fornuftigt at styrke den kollektive trafik, men på kort sigt er der ikke tegn på at denne viden omsættes i konkret handling. Hvordan skal man forklare den manglende sammenhæng mellem overordnet miljøholdning og konkret handling ? Er bilbrugerne tvunget af deres om​stændigheder, eller er der andre holdningselementer end mil​jøhold​ningen som danner baggrund for at bilen vælges fremfor kollektiv transport ? 

Hidtidige forsøg på at forklare transportmiddelvalget ud fra enkelte parametre har ikke vist en høj grad af forklaringsværdi. Valget mellem bil og kollektiv transport kan ikke alene forklares ud fra en mikroøkono​misk tankegang, hvor privatøkono​miske overvejelser er det afgørende beslutningskriterie. Valget af personbil kan ikke alene forklares med at det kollektive transportudbud er for ringe. I givet fald er det vanskeligt at forstå hvorfor de fleste bilister i hovedstadsområdet udtrykker til​fredshed med den kollektive trafikbe​tjening
. Valget af personbil kan ikke alene forklares med at bilister er underlagt strukturelle bindinger, f.eks. tidsmæssige bindinger i familie og på arbejdet, som nødvendig​gør en personbil. I givet fald er det vanskeligt af forstå hvordan relativt mange kollektiv​brugere i storbyom​rådet rent faktisk får deres hverdag til at hænge sammen. Transport​middelvalg er en kompliceret beslutningspro​ces. Det forvirrende billede der tegner sig når transport​middelvalg forsøges forklaret ud fra en enkelt eller få parametre, det være sig generelle holdninger eller konkrete individuelle monetære overvejelser, er netop et udtryk for at der er tale om komplicerede beslutningspro​cesser. 

Analysen er som udgangspunkt åben overfor at mange forskellige parametre kan forklare transportmiddelvalget. Sigtet er at skelne stort fra småt, forstået på den måde at forhold som i højere grad end andre relateres til transportmiddelval​get, søges identificeret. Endvidere er analysen åben overfor trafikanters egne formuleringer af motiver.

PRIVATE 
2.3 ProblemtilgangTC  \l 2 "2.3 Problemtilgang"
Grundlæggende kan man starte med spørgsmålet om trafikanter har et valg ? Er trans​portmiddelbrugen grundlæggende en følge af trafikantens økonomiske formåen og vilkår i øvrigt, eller er der tale om et reelt valg mellem bil og kollektiv, og i givet fald, hvad er det for holdninger og præferencer som styrer dette valg ?

Tilgangen til forståelsen af transportmiddelvalget er afgørende for hvor forklaringer søges. Hvis transportmiddelvalget betragtes som en reaktion på vilkår og omstændig​heder for transport, er det disse som må identifi​ceres. Søges forklaringen i trafikanters hold​ninger og præferencer, er det disse som må kort​lægges. 

Hidtidige forsøg på alene at forstå transportadfærd ud fra de objektive om​stændigheder rejsen er underlagt, har ikke vist nogen imponerende forklarings​evne. Anvendes f.eks. mikroøkono​misk nyttemaksimeringsteori, ender man ofte op med store konstant​led. Sagt på en anden måde, man ender op med at der er "noget andet" der har indflydelse på transportmiddelvalget end den enkeltes objektive nyttemak​simering. Det kan føre til to forskellige konklusioner. Enten at der må inddrages yderligere objektive forhold i forsøget på at mindske konstantleddet, evt. i funktions​udtryk som er mere sofistikerede end de lineære, eller en konstatering af at subjektive forhold, f.eks. i form af trafikanternes holdninger​, også har en betydning for transportmiddelvalget.    

Indenfor marketingsbranchen har man i mange år været bevidste om at subjektive forhold, herunder holdninger, har betydning for forbrugs​valg. Der er ikke mange eksempler på analytisk arbejde på transportområdet, hvor marketingstilgangen er anvendt til en for​ståelse af transportadfærd. De eksempler som findes er analyser gennemført i markeds​førings​øjemed i trafikselskaberne. Fælles for de få analyser som findes, er imidlertid at subjektive forhold heller ikke viser nogen imponeren​de evne til at forklare transport​middelvalget. Det kan føre til to forskellige konklusioner. Enten at yderligere subjektive forhold må inddrages i adfærdsfor​ståelsen, eller at subjektive forhold alene ikke forklarer det hele, men de vilkår og omstændigheder transporten er underlagt også har en betydning. 

Udgangspunktet for denne analyse er at man er nødt til at forene eller kombinere de ovenfor beskrevne tilgange, hvis man vil komme til en bedre forståelse af transportadfærd. Der findes trafikanter, for hvem transport​middelvalget over​vejende er styret af deres objektive vilkår, f.eks. hvis økonomien ikke tillader bilejerskab. Der findes også trafikanter, for hvem transport​middelvalget over​vejende er styret af deres subjektive opfattelser, f.eks. bilister for hvem det identitetsskabende ved bilbrug er vigtigt. På individniveau ligger forklaringen for nogle alene i de mere eller mindre selvvalgte objektive omstændigheder rejsen er underlagt. For andre alene i den subjektive vurdering af fordele og ulemper ved at vælge forskellige transportmid​ler. For andre igen er der tale om en sammen​vævning af vilkår og holdninger, hvor det er vanskeligt at identificere hvad der er årsag til adfærden. På et aggregeret niveau må både de objektive og subjektive forhold inddrages i adfærdsfor​ståelsen.

Det måske tilsyneladende lidt banale udgangspunkt, at både subjektive og objektive forhold har betydning for transportmiddelvalget, og at ingen af dimensionerne på forhånd kan udelukkes i adfærdsforståelsen, har haft afgørende betydning for de valg der har måttet foretages i projektet omkring teori, empiri og analysens afgrænsningsvalg.

PRIVATE 
2.4 TeoriTC  \l 2 "2.4 Teori"
Der findes ikke én veludviklet teori som formår at opstille et paradigme for hvorledes problemstillingen skal gribes an. Hverken den klassiske mikroøkonomi​ske tilgang eller de klassiske marketingsteorier er umiddelbart anvendelige, eftersom det der søges, netop er stedet midt imellem disse teoriers meget forskellige forståelser af adfærd.

Som der vendes tilbage til, er om​drejnings​punktet for analysen det empiriske arbejde. Det betyder ikke at der ikke ligger teoretiske ovevejelser til grund for arbejdet, men at hovedvægten ikke har ligget på udviklingen af et nyt teoretisk paradigme for trans​portadfærdsforståelse. Sigtet har været at give et praktisk/em​pirisk input til den teoriudvikling der er et stærkt behov for at få udviklet, hvis man for alvor vil i dybden med adfærdsfor​ståelse på transportområ​det.   

Hovedvægten i det teoretiske arbejde i forbindelse med projektet har ligget i forståelse af den subjektive dimension. Særligt forståelse af holdnings-handlings relationen, samt forståelse og operationalisering af begreber som holdning, vane og opfattelse af muligheder, har nødven​diggjort en fordybelse i teorier som beskæftiger sig med disse relationer. Ingen teorier er brugt i deres helhed, men flere, særligt Fishbein & Ajzens teorier, har haft betydning for den konkrete analyseudformning. I kapitel 3 vendes tilbage til forskellige teorier som på hver sin måde har inspireret til analysen.

PRIVATE 
2.5 EmpiriTC  \l 2 "2.5 Empiri"
Der findes adskillige undersøgelser som kortlægger trafikanters vilkår og omstændigheder for transport. Med den landsd​ækkende Trafikvane Undersøgelse (TU) identificeres forhold for alle typer af trafikanter. Dertil kommer mange forskellige typer af analyser udført med specifikke formål af forskellige organisa​tio​ner og myndigheder. Der findes også analyser gennemført af trans​portvirk​somhedernes markedsa​nalyseaf​delinger, hvor forskellige subjektive forhold identificeres. 

I overensstemmelse med at det er forskellige organisationer og faggrupper der gennem​fører analyser med forskellige formål, findes ikke empirisk materiale som for de samme respon​denter ​på samme tid inddrager sub​jektive og objektive forhold. Derfor stod det tidligt i projektforløbet klart at det var nødvendigt at gennemføre en interviewanalyse, da der ikke eksisterede anvendeligt empirisk materiale. I kapitel 4 vendes tilbage til udformning og gennemførelse af den empiriske analyse. 

PRIVATE 
2.6 FokuseringTC  \l 2 "2.6 Fokusering"
Med både de subjektive og objektive forhold i spil som forklarings​parametre på trans​portmdiddelvalget har det været nødvendigt at foretage en afgrænsning af analysens problemfokus. 

Vilkår, omstændigheder og holdninger til at benytte bil eller kollektiv er meget forskellige, afhængig af hvor i regionen man bor, hvilket kollektivt udbud der findes, hvor og hvornår en rejse foretages og med hvilket formål. Ikke alene er der forskelle mellem forskellige trafikanter, men også for den enkelte trafikant. F.eks. kan der for den enkelte være forskel på holdning til at benytte bil i bolig-arbejdsrejsen, og holdning til at benytte bil i fritiden.  

På forhånd kunne forudses store fortolkningsmæssige problemer og uklare konklusioner hvis alle rejseformål overalt i regionen var genstand for analyse. Endvidere kunne forudses et meget langt interviewforløb hvis hver respondent skulle interviewes om alle rejseformål. Det har endvidere været vigtigt at sikre at analysen blev koncentreret om personer hvor det ikke var den indlysende grund at fravær af kollektiv transport i en bestemt rejserelation, var årsagen til at tran​sportmiddelval​get. Det har ført til en afgrænsning i geografi og i rejseformål.

Det er  valgt at rette fokus ind geografisk på storbybefolkningen (Frederiks​berg og Køben​havns kommuner), rejseformåls​mæssigt på bolig-arbejdsrejsen og transportmiddelmæssigt på valget mellem bil og kollektiv transport. 

Projektet har et metodeudviklingsmæssigt sigte. Afgrænsningsvalgene har været nødvendige for at opnå klarhed i interviewsituationen, og den efterfølgende fortolkning. Fagligt kan diskuteres om andre valg skulle være gjort. Under alle om​stændig​heder er det vigtigt i fortolkningen af analysens resultater at være sig de afgræns​nings​mæssige valg bevidst.  

Ved fokusering på bolig-arbejdsrejsen er valgt at se på en rejsetype hvor selve det at foretage rejsen ikke på kort sigt er et frit valg. Det står i modsæt​ning til fritidsrejser, hvor selve det at foretage rejsen oftere er en følge af et frit valg. Transportm​iddelbrug har for fritids​rejserne en langt større sammen​knytning med rejsemuligheder og skabelse af aktivi​tets​mønstre end for bolig-arbejdsrejserne.

Den kollektive transports styrke ligger i øjeblikket i betjeningen af bolig-arbejds​rejserne, der med deres gentagne karakter både i tid og rum, er de nemme​ste at betjene. Fritids​rejserne, som oftest forgår spredt i tid og rum, er betydelig vanskeligere at betjene kollektivt. Det er valgt at fokusere på en rejsetype hvor transport​middelvalget ikke i samme grad væver sig ind i valget af aktivitetstype, som det er tilfældet med fritids​rejserne. Samtidig er bolig-arbejdsrejsen den rejsetype som er nemmest at betjene kollektivt, og hvor det formentlig vil være nemmest på kort sigt at få flere bilister til at benytte den kollektive transport. Der ligger ikke i valget en prioritering af at pro​blemstillingen omkring fritids​rejserne er mindre relevant.   

Miljøbetragtninger er ikke genstand for analysen, men ligger underfor​stået. Perspektivet i at forstå transport​middelvalget er at vurdere muligheder for, ud fra et miljømæssigt sigte, at få bilbrugere til at benytte kollektiv transport. Med dette sigte in mente kan man stille spørgsmåls​tegn ved hvorfor fokus rettes mod storbybe​folkningen. Bilismens miljøkonsekven​ser er størst i storbyen, men storbybefolk​ningen har i mindre grad end be​folkningen i omegnen bil, og er måske i større grad "ofre" for omegnsbe​folkningens bilbrug i storbyen. I analysen er valgt at interviewe personer med bopæl i storbyen, alternativt kunne være valgt at rette fokus ind på de trafikan​ter som har arbejdsplads i storbyen og bopæl i omegnen. Det har ikke været muligt at gøre begge ting i samme analyse. Det er derfor valgt at starte med storbybefolk​ningen. Heller ikke i dette valg ligger en prioritering af pro​blemstillingernes vigtighed. 
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3. Teoretiske byggestenTC  \l 1 "3. Teoretiske byggesten"
I dette kapitel introduceres kort til forskellige socialpsykologiske teorier som beskæftiger sig med adfærdsforståelse. Ingen af teorierne er udviklet med forståelse af transportadfærd som formål, og ingen af teorierne kan i deres helhed umiddelbart overføres til transportområdet. Teorierne kan imidlertid bruges til at afklare forskellige begreber. Særligt Fishbein & Ajzens teori, "Theory of Reasoned Action", har inspireret til den måde holdningsbegrebet er behandlet på i inter​viewanalysen. Ajzens videreudvikling til "Theory of Planned Behavior" har bidraget til at den subjektive opfattelse af muligheder inddrages i analysen. Triandis tanker omkring vanebegrebet har inspireret til inddragelse af spørgsmålet om vane i analysen. 

Yderligere introduceres kort til: begrebet sociale dilemmaer, Festingers teori om kognitiv dissonans samt livsstilsbegrebet. Disse begreber og teorier har ikke fundet direkte anvendelse i interviewanalysen, men beskrives fordi de hver især, overført til spørgsmålet om transportadfærd, kan sætte ord på fænomener samt identificere muligheder og barrierer for forandring.  

Hver især udgør de begreber og teorier der introduceres til byggesten til en bedre teoretisk forståelse af transportadfærd. Der er ikke tale om én sammen​hængende teori. 

PRIVATE 
3.1 Holdningsbegrebet - "Theory of Reasoned Action"TC  \l 2 "3.1 Holdningsbegrebet - \"Theory of Reasoned Action\""
Fishbein & Ajzens arbejde med, ud fra en socialpsykologisk indgangsvinkel, at skabe en teoretisk forståelses​ramme for sammenhæng mellem adfærd og holdning står centralt indenfor teorier om forbrugerad​færd. Grund​læggende i Fishbein og Ajzens "Theory of Reasoned Action" (litt. 2 & litt. 3) er en antagelse om at adfærd er en konse​kvens af mentale processer. Det udelukkes ikke at den modsatte proces kan finde sted, at adfærd påvirker de mentale processer, men det er ifølge teorien ikke den primære påvirkningsretning. En anden grundlæggende antagelse er at personer normalt handler rationelt. Adfærd foretages normalt på baggrund af et tankemæssigt ræsonnement, hvor der sker en systematisk brug af den infor​mation og viden en person er i besiddelse af. Modsætningen til rationel handling er automatisk - f.eks. vanebaseret - handling, og handling som sker i affekt. Endelig forudsættes i teorien at individet har et frit valg i relation til den konkrete adfærd. Det er en forudsætning som ikke gør sig gældende på en række adfærdsområder, og som har ført til Ajzens senere modifikation i "Theory of Planned Behavior" (litt. 4), som der vendes tilbage til i afsnit 3.2. 
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5Figur 3.1
Icek Ajzen & Martin Fishbein: "Theory of Reasoned Action". Efter litt. 4. 

I lighed med den mikroøkono​miske ad​færdsmodel postuleres nyttemaksi​mering at være en væsentlig drivkraft for handling, men i modsætning til den mikroøko​nomi​ske model er der tale om en subjektiv nyttemaksimering, hvor nyttemaksi​meringsskriterier og relative betydning kan variere for forskellige personer eller for den samme person i forskellige situationer.

"Theory of Reasoned Action" er vist skematisk i figur 3.1. Matematisk kan teorien formuleres:


A ( IA = v1 x HA + v2 x SN =  v1 x  ((ki x bi) + v2 x ((ni x mi) 

Forud for en given adfærd (A) skaber personen ifølge teorien en intention om at udføre en handling (IA). Intentionen skabes på baggrund af en vægtning (vægtene v1 og v2) af to hovedele​menter: personens holdning til den givne adfærd (HA) samt personens subjektive norm (SN). Holdningen til en handling er en samlet vurdering af de konsekvenser som en handling forventes at indebære og bygger på en række underliggende opfattelser af handlingens konsekvenser (ki) og afvejning af disses relative betydning (bi). Den subjektive norm (SN) er en samlet vurdering af hvad personen tror andre personer eller grupper mener han/hun skal gøre (ni) og en vægt​ning (mi) afhængig af motivationen til at handle i over​ensstemmelse med disse andre.
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6Figur 3.2
Icek Ajzen: "Theory of Planned Behavior". Efter litt. 4.
Påvirkningsretningen er som vist i figur 3.1. På baggrund af en række under​liggende opfattelser om konse​kven​ser af en handling og en afvejning af disse, dannes en samlet holdning til en adfærd. På baggrund af en række opfattelser af hvad andre mener personen skal gøre og en vægtning af disse, dannes en subjektiv norm. På baggrund af en vægtning af hold​ning og subjektiv norm dannes, en intention om adfærd, som vil forsøges udmøntet i en handling.

I analytisk sammen​hæng vil man ofte forsøge at gå den anden vej i modellen - ud fra en konstateret adfærd at forsøge at forstå hvilke opfattelser der danner baggrund for adfærden. I mange tilfælde vil kortlægning af holdning og subjektiv norm, samt deres relative betydning, være tilstrækkeligt hvis man ønsker en forståelse af hvad der betinger dannelse af intentioner, og der ønskes en model til forudsigelse af en konkret adfærd. Hvis man ønsker at påvirke eller ønsker en yderligere forståelse, må man gå skridtet baglæns og eftersøge hvilke under​liggende opfattelser der summer sig op til holdning og subjektiv norm.

Adfærd kan være en konkret handling eller en generel adfærdskategori (f.eks. at tage bilen i morgen eller at være bilist). Modellen kan anvendes i begge tilfælde, men det er afgørende at adfærd og adfærde​terminanter (intention, holdning og subjektiv norm) måles på samme niveau med hensyn til følgende 4 ad​færd​s-elementer: 1. målet (målene) med en handling, 2. selve handlingen (hand​lingerne), 3. omstændigheder/​sammenhæng for handlingen (handlingerne) og 4. tiden for handlingen (handlingerne). En præcisering m.h.t. de 4 adfærd​selementer er vigtig, og en overensstemmelse mellem niveauet for den adfærd der ønskes analyseret og de determinanter der ligger bag er helt nødvendig.

Demografi​ske forhold (f.eks. alder, køn og be​skæftigel​se), generelle holdninger (f.eks. til institutioner og befolknings​grupper) samt person​lighedstræk betragtes som externe variable. Externe variable har kun indflydelse på adfærden i det omfang de påvirker de under​liggende determinanter. 

I modellen postuleres en tæt sammenhæng mellem intention om adfærd og faktisk adfærd. Forskellige forhold kan imidlertid gribe forstyrrende ind i denne relation og bevirke at en intention ikke udmøntes i handling, eller at intention om handling ændres. Der kan være tale om forhold som knytter sig til personen selv, f.eks. at han/hun opdager at mangle information, færdigheder og/eller evner. Der kan også være tale om forhold udenfor personen som forhindrer, at en intention omsættes til handling. F.eks. personens afhængighed af andres vilje til samar​bejde. Det er vigtigt at skelne mellem muligheder som virker begrænsende på selve dannelsen af intentionen, og muligheder som virker begrænsende efter at intentionen er dannet. Hvis muligheden for en handling slet ikke er tilstede, vil intentionen formentlig heller ikke dannes. Netop spørgsmålet om individets muligheder, eller rettere opfattelse af muligheder, har ført til Ajzens viderudvik​ling til "Theory of Planned Behavior".

PRIVATE 
3.2 Opfattelse af muligheder - "Theory of Planned Behavior"TC  \l 2 "3.2 Opfattelse af muligheder - \"Theory of Planned Behavior\""
Ajzen har i "Theory of Planned Behavior" (litt. 4) foretaget en udvidelse af "Theory of Reasoned Action" med baggrund i en erkendelse af at individet ikke altid selv har fuld kontrol over hvilke handlinger der er mulige. Der eksisterer ikke altid et frit valg. Hermed opnås et bredere spekter af an​vendelses​muligheder end i "Theory of Reasoned Action", der jo netop som forudsætning havde individets frie valgmulig​hed. Ajzen introducerer som ny variabel i modellen personens opfattelse af adfærdsmæssig kontrol (på engelsk "perceived behavioral control"). Det er et udtryk for personens opfattelse af handlemuligheder, eller sagt på en anden måde, personens opfattelse af de strukturelle bindinger.   

"Theory of Planned Behavior" er vist skematisk i figur 3.2. Matematisk kan den formuleres:


A ( IA = v1 x HA + v2 x SN + v3 x OK =


v1 x  ((ki x bi) + v2 x ((ni x mi) + v3 x ((ri x ki)
Personens samlede opfattelse af muligheder eller kontrol (OK) indgår - sammen med holdning og subjektiv norm og med vægten v3 - i dannelsen af den adfærdsmæssige intention som igen danner baggrund for adfærd. Opfattelsen af kontrol dannes på baggrund af en række underliggende opfattelser af tilstedeværel​se/fravær af de fornødne ressourcer og muligheder (ri) og betydningen af disse (ki). Det er personens opfattelse af muligheder, hvad enten de knytter sig til personen selv eller til forhold uden for personen, som danner baggrund for opfattelse af kontrol. Spørgsmålet om muligheder, eller strukturelle bindinger, får hermed en subjektiv dimension, og det er den subjektive vurdering som danner baggrund for dannelsen af en intention om handling.

Påvirkningsretningen er som i "Theory of Reasoned Action", men hvor holdning og subjektiv norm indirekte påvirker adfærden gennem intentionen om adfærd, kan der være tilfælde hvor opfattelse af handlemuligheder direkte påvirker adfærden udenom intentionsdannelsen. Det er i figur 3.2 indiceret med den stiplede linie. Hvis en person slet ikke opfatter at en adfærd er mulig, vil intentionen måske slet ikke dannes. Hvis f.eks. en bilist på grund af et fysisk handicap ikke kan benytte den kollektive transport, er det næppe tænkeligt at en intention om at benytte den kollektive transport dannes. 
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Kan de skitserede teorier overføres til spørgsmålet om transportmiddelvalg ? Ikke i sin helhed. Allerede i de opstillede forudsætninger for teoriernes anvendelig​hed opstår der problemer. Et grundlæggende problem er den forud​sætning, at der forud for en handling foregår en bevidst afvejning af fordele og ulemper ved en given adfærd. Man kan sige at Fishbein & Ajzens egne grundantagelser for modellen, at adfærd foretages på baggrund af et tankemæssigt ræsonnement, på forhånd udelukker anvendelse på vanestyrede ad​færdsom​råder. Anvendelse af transport​midler er formentlig i de færreste tilfælde et dagligt valg. Valget foretages på et andet niveau, f.eks. ved køb eller afskaffelse af bilen. Herved be​græn​ses an​ven​delsen af modellerne til situationer hvor der foretages et valg. 

Fishbein & Ajzen postulerer at adfærd determineres af de opfattelser en person har (her og nu eller på kort sigt), og det er disse opfattelser som skal påvirkes, hvis man ønsker at påvirke adfærd. Det skyldes ikke at individets historie anses for at være uden betydning for adfærd, men det anses for umuligt tilbundsgående at forstå denne historie. Ajzen skriver:


"The historical process and events that have shaped a persons complex make-up can never be fully unraveled. ... A persons current behavior must be determinated by factors that exert their effects right here and now. Past events are important only to the extent that they have left an enduring mark on a person, a mark that continues to wield its impact" (litt. 4)
Overført til spørgsmålet om transportmiddelvalget, kan det være vanskeligt fuldstændigt at forstå den proces som her og nu fører til adfærden (f.eks. at være bilist). Problemet ved at overføre teorien til spørgsmålet om transportmiddelvalget er imidlertid at selve adfærden (f.eks. at være bilist) i mange tilfælde er en del af historien. En bilist er måske bilist, fordi han/hun har været det så længe. Den vane​mæssige adfærd er blevet en del af forklaringen på, at han/hun her og nu er bilist.

Den subjektive norm, spørgsmålet om hvad andre personer af betydning for den enkelte mener han/hun skal gøre, har givetvis en betydning for transport​middelval​get. Dobbelt​pilen i figur 3.2 mellem holdning og subjektiv norm indicerer en påvirkning de to parametre imellem. Det kan imidlertid diskuteres, om subjektiv norm er en parameter på niveau med holdning, eller det er en under​liggende parameter for holdning, på niveau med en række andre underliggende holdningselementer. I flere empiriske analyser (f.eks. litt. 51) ses intention om adfærd alene målt gennem en holdningskomponent.        

Et andet grundlæggende problem er påvirkningsretningen i modellen: at der gennem afvejning af en række underliggende opfattelser dannes en samlet vurdering, som igen danner baggrund for dannelse af en intention, som forsøges udmøntet i adfærd. Der kan argumenteres den modsatte vej: at trafikanter på baggrund af erfaringer med forskellige transportmidler danner en samlet overordnet vurdering (f.eks. positiv holdning til bilkørsel), hvortil forskellige under​liggende opfattelser tilpasses. Senere vendes tilbage til Festingers teori om kognitiv dissonans, hvor netop tilpasningen af holdninger til adfærden er et centralt element.

Fishbein & Ajzen postulerer (og påviser empirisk på en række ad​færdsområder) en meget ringe sammenhæng mellem generelle holdninger og konkrete handlinger. Holdning skal måles på samme niveau som handling. Manglen​de sammen​hæng i spørgs​målet om miljøhensynet og eget trans​port​middel​valg er altså ifølge Fishbein & Ajzen forventelig. Ajzen konkluderer efter mange års arbejde:


"As a general rule, broad response dispositions are poor predictors of specific actions. This is perhaps the most important lesson to be learned from the prolonged consistency controversy, but also the most difficult to accept. It would indeed be very convenient if we could measure general attitudes or personality traits and use the resulting scores to predict any behavior that appears relevant to the disposition in question. Unfortunately, both theory and empirical findings negate this possibility".(litt. 4). 
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Der er, af de ovenfor nævnte grunde, problemer i at overføre Fishbein & Ajzens teorier i deres helhed til den aktuelle problemstilling. Dele af teorierne har imidlertid fundet anvendelse:


·Holdning og handling identificeres på samme konkretiserings​niveau


·Operationalisering af holdning er i overensstemmelse med holdningsbe​grebet, som det kommer til udtryk i "Theory of Reasoned Action"


·De strukturelle be​tingelsers subjektive dimen​sion, i form af trafikan​ters opfattelse af muligheder, identificeres i overensstemmelse med "Theory of Planned Behavior"  

Adfærd/handling er i interviewanalysen at være bil- eller kollektivbruger i bolig-arbejds​rejsen. Adfærden er nem at identificere gennem spørgsmål om hvilke transport​midler der anvendes. Nogle trafikanter har et vist blandingsbrug mellem bopæl og arbejde. Håndtering af adfærdsdefinitio​nen for disse blandingsbrugere vendes der tilbage til i kapitel 5.

I interviewet er kortlagt holdninger til den aktuelle adfærd (at være bil- eller kollektiv​bruger), til den alternative adfærd (hvis trafikan​ten var bil- eller kollektivbruger) og til det aktuelle i forhold det alternative (f.eks. for bilbrugere, at bruge bil i forhold til kollektiv). Holdninger er identifi​ceret på samme konkreti​seringsniveau som den handling der ønskes forstået, f.eks. på spørgsmålet "Hvad synes du om at bruge bil mellem bopæl og arbejde ?" Der stilles ikke spørgsmål om generelle holdninger til f.eks. politik og miljø.

Holdninger er identificeret på en 5 punkts skala gående fra meget dårligt til meget godt. Det er i over​ensstemmelse med Fishbein & Ajzens operatio​nalisering af holdningsbe​grebet, hvor holdning er en samlet positiv/​negativ vurdering. De under​liggende opfattelser om fordele og ulemper ved en given adfærd, som  summer sig op til den samlede præference, kortlægges gennem åbne interview​forløb, hvor trafikanternes egne for​muleringer kommer til udtryk. Den relative betydning af de forskellige fordele og ulemper trafikanterne selv formulerer er identifi​ceret gennem spørgsmål om hvilken betydning de formulerede argumenter  tillægges. Det sker på en 5 punkts skala gående fra meget lille betydning til meget stor betydning. 

Ifølge Ajzens "Theory of Planned Behavior" er det personens egen opfattelse af mulig​heder som er afgørende for adfærd. To personer med helt ens vilkår kan opfatte deres muligheder forskelligt. F.eks. kan opfattelsen af om kollektiv transport i bolig-arbejdsrejsen er en rea​listisk mulighed være forskellig blandt bilbrugere med i øvrigt helt ens vilkår. I sidste ende er det, ifølge Ajzen, personers egen opfattelse af muligheder som danner baggrund for handling. Strukturel​le bindinger får hermed en subjektiv dimension, som er afgørende for adfærd. I mange tilfælde er faktisk og oplevet mulighed for kontrol i over​ensstemmelse, f.eks. hvis der ikke er et kollektiv transportudbud i en given rejserelation. I givet fald er sammenhængen mellem muligheder og adfærd direkte. I mange tilfælde vil imidlertid forskellige personer have forskellige opfattelser af muligheder. I interviewanalysen kortlægges dels de faktiske om​stændig​heder for transport og dels interviewpersoners opfattelse af alternative muligheder. 

Den subjektive norm eftersøges ikke direkte i interviewanalysen, men forudsættes indirekte repræsenteret gennem holdningskomponenten. En væsentlig grund til ikke at interviewe om den subjektive norm er at det er en meget vanskelig parameter at identificere direkte. En direkte identificering ville kræve et interviewforløb hvor den samlede subjektive norm blev målt på spørgsmål af typen, "Hvad mener andre personer, som har betydning for dig, du skal vælge som transportmiddel mellem bopæl og arbejde ?". Identificering af de under​liggende opfattelser, der danner baggrund for den samlede subjektive norm, ville kræve et interviewforløb som følger: "Hvem betyder noget for dig ?" og for hver af de nævnte personer, "Hvor villig er du til vælge transportmiddel i over​ensstemmelse med denne persons holdning til hvad du skal gøre ?". Det blev på et tidligt tidspunkt i tilrettelæggelsen af interviewanalysen udelukket at foretage en sådan kortlægning, idet spørgsmål af denne type vurderes at forekomme absurde for respondenterne. Kortlægning af subjektiv norm kræver en mere indirekte spørgeteknik end kortlægning af holdninger.    

PRIVATE 
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Vanemæssig adfærd er handlinger som foregår uden tankemæsi​ge over​vejelser. Vaner opstår på baggrund af gentagelse af samme eller lignende handlinger. Vaner har en sammenhæng med i hvor lang tid og hvor mange gange en handling er udført, men det er ikke vanen i sig selv. Vane knytter sig til spørgsmålet om forud​gående tankemæssige overvejelser. En person som i mange år har foretaget den samme handling og gjort det mange gange kan godt være i en situation hvor alternative handlinger overvejes - vanen er brudt. En bilist som efter mange års bilkørsel, f.eks. af helbredsmæssige grunde overvejer alternative transport​mulig​heder, er ikke længere vanebilist.

I daglig tale har vaner en negativ undertone - at være vanebilist er ikke særlig positivt. Som faglig term har vanebegrebet ingen værdiladning. Vane er en overordentlig nyttig psykologisk mekanisme til løsning af mange af dagliglivets opgaver. Uden van​emæssig adfærd er det f.eks. vanskeligt at forestille sig hvordan det overhovedet skulle være muligt at komme ud af et supermarked med en fyldt indkøbskurv (medmindre man har ubegrænsede mængder af tid).

Triandis (her på baggrund af litt. 51) har beskæftiget sig med sammen​hængen mellem adfærd, holdning og vane og postulerer følgende sammen​hæng:


Pa = (w1 x V + w2 x I) x M

Sandsynligheden for en given adfærd (Pa) er en vægtet funktion mellem vane (V) og en holdnings​mæssig komponent målt gennem intentionen om adfærd (I). Vægtene betegnes her w1 og w2. Det vægtede funktionsudtryk multipliceres med en faktor (M) der er et udtryk for et individs muligheder for en given adfærd.​ Hvis mulighederne slet ikke er tilstede vil M være lig nul, hvis mulighederne er meget gode vil M være lig én.  

Vægtene til holdning og vane (w1 og w2) postuleres ifølge teorien at være negativt korrelere​de. Når vanen er svag, er holdningen stærk. Efterhånden som vanen bliver stærkere, bliver holdningen svagere. Argumentationen er at, når en adfærd er ny, uprøvet og endnu ikke indlært, styres adfærden over​vejende af intentionen om adfærd (i overensstemmelse med Fishbein & Ajzens teorier). Når adfærden har forekommet mange gange før og er indlært, styres den i overvejende grad af vanen, uden der forudgående dannes en intention om adfærd. Når adfærden er vanestyret, kan holdningen udvikle sig helt i modstrid med aktuel adfærd, uden det får handlings​mæssige konsekvenser. I processen sker på et tidspunkt et "trade off" mellem intention og vane, hvor vanen helt overtager adfærdsstyringen.  

En anden forklaring på at holdning og adfærd kan være divergerende, uden det fører til ad​færdsændring, ligger i spørgsmålet om hvilken kontrol en person har, eller oplever at have, over en given adfærd. Hvis mulighederne er be​grænsede, og en handling ikke er (eller ikke opfattes som), et frit valg, kan udvikles holdninger helt i modstrid med adfærden. En kollektivbruger som ikke opfatter det for muligt at anskaffe bil kan godt have stærke negative holdninger til kollektiv transport. I modellen ovenfor tages der højde for denne mekanisme gennem multiplikation med en faktoren (M), repræsen​terende individets muligheder for at udføre en handling.

Problematisk i Triandis model er at der postuleres altid at være en negativ korrelation mellem vane og holdning, hvilket vil sige holdning-adfærds relationen altid vil reduceres når vanen bliver stærk. Imod dette kan argumenteres at holdning-adfærds relationen måske netop bliver stærkere gennem gentagen erfaring med en given adfærd. I næste afsnit vendes tilbage til Festin​gers teori om kognitiv dissonans, hvor netop adfærdens indflydelse på holdningen er et centralt element. Selv om der kan stilles spørgsmålstegn ved om der altid vil være en negativ korrelation mellem holdning og vane, giver modellen en mulig forklaring på at der kan forekomme en svag holdnings-adfærds​relation på vanestyrede områder, også selv om holdning og adfærd måles på samme niveau.
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3.6 Vane - transportmiddelvalgTC  \l 2 "3.6 Vane - transportmiddelvalg"
Det daglige transportmiddelvalg er formentlig i høj grad styret af vaner. De daglige rejser (f.eks. mellem bolig-arbejde) har en gentagen karakter, foregår i samme rejserelation, på samme tidspunkt og under de samme omstændigheder. Overvejelser om transportmiddel foregår næppe som en daglig beslutning, men foretages relativt få gange i livet, f.eks. ved valg af bolig, køb af bil eller skift af arbejdsplads. Transportmiddelvalget for rejser som ikke foretages dagligt, f.eks. familieturen i skoven, baseres formentlig også i høj grad på erfaringer fra tidligere rejser under lignende om​stændigheder - måske endog erfarin​ger med en bred vifte af transport​midler. 

Hvor Fishbein & Ajzens teorier bidrager til en forklaring af hvorfor generelle holdninger og konkret adfærd ikke nødvendigvis har en sammenhæng, kan inddragelse af spørgsmålet om vane bidrage til en forståelse i de tilfælde hvor konkrete holdninger og konkrete handlinger heller ikke er tæt korrelerede.

Triandis postulerede sammenhæng mellem vane og holdning rejser en række spørgsmål af strategisk karakter. Konsekvensen af den påståede negative korrelation mellem holdning og handling er at det er nyttesløst, gennem holdnings​påvirkning, at få vanebilister til at skifte transport​middel. Før vane er brudt har holdninger ingen indflydelse på adfærden.

At bryde vaner er formentlig betydelig sværere end at opbygge vaner. Fysiske foran​dringer, f.eks. trafikkens sammenbrud, etablering af nye kollektive tilbud kombineret med massive oplysnings​kampagner eller forandringer i trafikantens egne vilkår, f.eks. af økonomisk eller hel​bredsmæssig karakter, er situationer hvor vaner kan brydes. En meget pessimistisk udlægning af mulighederne for i væsentligt omfang at få bilister til at benytte den kollektive trafik i storbyområdet er at det må afvente trafikkens sammenbrud, før bilisters vaner kan brydes. En mere positiv udlægning er at der, i forbindelse med etablering af nye og bedre kollektive transportudbud, er en mulighed for at få brudt nogle bilisters vaner. HTs succes med S-busser kunne tyde på et vist potentiale, når nye tilbud kombineres med massiv oplysning.   

PRIVATE 
3.7 Vane - interviewanalysenTC  \l 2 "3.7 Vane - interviewanalysen"
Spørgsmålet om, i hvilket omfang transportmiddelvalget er vanebaseret, er i interviewanalysen målt direkte på spørgsmålet om hvorvidt trafikanterne for nylig (inden for det sidste halve år) har haft overvejelser om at ændre på deres transport​middel i bolig-arbejds​rejsen. Det er valgt at måle direkte på dette spørgsmål og ikke, som man ofte ser, på spørgsmålet om hvor længe og hvor ofte trafikanter har brugt bil/kollektiv. Grunden til at måle vanen på denne måde er at en trafikant som længe og ofte har brugt et bestemt transportmiddel aktuelt kan være i en situation hvor vanen er brudt og alternativer overvejes. Hvis alternativer overvejes, identificeres yderligere i interviewet hvilket alternativt transport​middel der overvejes og af hvilken grund. 

For bilbrugerne identificeres endvidere i interviewet, hvorvidt information om den kollektive transport har været opsøgt for nylig (indenfor det sidste halve år), og i givet fald hvilken information og på hvilken måde. Perspektivet i at stille bilbrugerne dette spørgs​mål er at teste en hypotese om at aktiv informations​søgning om kollektiv transport ikke finder sted ved vanebundet adfærd.  

PRIVATE 
3.8 Sociale dilemmaerTC  \l 2 "3.8 Sociale dilemmaer"
Konsekvenserne af transportmiddelvalget vedrører ikke kun den person som foretager transporten, men har også konsekvenser for andre. Bilisten har selv den umiddelbare fordel af transportmiddelvalget i form af hurtig, bekvem og nem transport. Men bilistens valg har også konsekvenser for andre. De steder hvor bilisten kører bidrager han/hun til trængsels​problemer, udsender sundheds​skadelige stoffer, støjer o.s.v. Bilistens valg har også konsekvenser i form af forbrug af verdens ressourcer samt bidrag til regional og global forurening. At bruge bil er ikke kun noget der vedrører den enkelte, men har konsekvenser både for det lokale, regionale og globale miljø.  

Denne konflikttype, hvor individet opnår fordelene af et valg, hvorimod ulemperne vedrører samfundet i bred forstand, kaldes med en socialpsy​kologisk term for et socialt dilemma. Sociale dilemmaer beskriver situationer hvor personer kan vælge mellem at handle i egen interesse eller at handle i fællesskabets interesse. Ifølge litt. 11 karakteri​seres sociale dilemmaer ved:


·At valget af at handle i egeninteresse altid vil føre til den største 


gevinst for individet - uafhængigt af hvad andre vælger at gøre.


·At alle individer vil have en større gevinst af at alle handler i


fælles​skabets interesse, end hvis alle vælger ikke at gøre det.


·At hvert individ opnår en større fordel jo flere der


samarbejder, uanset hvad individet selv vælger at gøre.   

Dilemmaet består i at den enkelte person har den umiddelbare fordel ved ikke at samarbejde, hvorimod alle, også den enkelte, ville have fordele hvis alle samarbejdede. 

Bilisme og miljøhensyn er bl.a. i litt. 16, litt. 20, litt. 43 og litt. 48 beskrevet og analyseret som et socialt dilemma. Personbilen giver en umiddelbar gevinst for den enkelte i form af hurtig, flexibel og komfortabel transport. Hvis mange vælger at bruge personbil, kan de negative konse​kven​ser i form af uheld og ødelæggelser på miljøet være helbreds- eller livstruen​de for alle individer. Hvis alle samarbejdede om at reducere egen bilkørsel, vil de positive konsekvenser for fællesskabet være størst. 

Et særligt tilfælde af det sociale dilemma er den sociale fælde. Det er situatio​ner hvor individers fordele er umiddelbare, men konsekvenser for omgivelser og andre optræder først senere. I disse tilfælde kan det være overordent​lig vanskeligt for individet at se en sammenhæng mellem individuelle handlinger og samfunds​mæssige konsekvenser. Forsuring af skove, driv​huseffekt, en række i dag kendte hel​bredsmæssige konsekven​ser, samt formentlig en række hel​breds​mæssige konsekvenser som vil vise sig i de kommende år, er eksempler på tidsmæssige forskydninger mellem handlinger og konse​kvenser. 

Man kan anlægge tre forskellige angrebs​vink​ler på hvordan sociale dilemmaer kan brydes:

 
·En model hvor individer gennem centrale


initiativer tvinges til at sam​arbejde. 


·En model hvor det sociale dilemma brydes gennem


gensidig tvang, som der er opnået gensidig enighed om. 


·En model hvor individer af sig selv vælger at 


samarbejde til fælles bedste. 

Hvis handlingsmotiver dybest set er egoistisk egen nyttemaksi​mering, er mulig​hederne for at bryde sociale dilemmaer gennem demokratiske metoder beskedne. I givet fald kan de kun brydes gennem centrale initiativer hvor in​divider tvinges til samarbejde. Hvis derimod kollektiv værdiorientering er en væsentlig drivkraft for handling, eksisterer mulig​heden for at bryde sociale dilemmaer gennem demokrati​ske metoder, hvor individer af sig selv vælger at samarbejde til fælles bedste. Hardin (litt. 22), som var en af de første der formulerede begrebet sociale dilemmaer, mener at den eneste vej til at undslippe det sociale dilemma, er en model midt imellem samarbejdsmodellen og den diktatoriske tvangsmodel. En model hvor dilemmaet brydes gennem gensidig tvang som der er opnået enighed om.   

Begrebet sociale dilemmaer er en måde at betragte pro​blemstil​ling mellem bilisme og miljøhensyn på. Begrebet kan bruges som en indgang til at beskrive muligheder for forandring gennem en forståelse af på hvilken måde sociale dilemmaer kan tænkes brudt. 

I inter​viewanalysen spørges ikke direkte om trafikanter opfatter bilisme og miljøhensyn som et socialt dilemma, men, som der vendes tilbage til senere, er mange formulerede om dilemmaet, omend det ikke betegnes et socialt dilemma.    

PRIVATE 
3.9 Kognitiv dissonansTC  \l 2 "3.9 Kognitiv dissonans"
Festingers teori om kognitiv dissonans (litt. 14) handler om relationen mellem forskellige kognitive elementer. Kognitive elementer er individets viden om sig selv, sine handlinger og om sine omgivelser. Viden refererer ikke kun til faktuel viden, men også til personens opfattelse af sig selv og omverdenen. En persons meninger, holdninger og værdier adskiller sig, ifølge Festinger, i psykologisk forstand ikke fra viden. En person har ikke en holdning, mening eller værdi uden, at personen opfatter den som korrekt. De kognitive elementer i Festingers teori refererer altså til elementer af forskellig karakter: faktuel viden, holdninger, meninger o.s.v.

To kognitive elementer kan befinde sig i en irrelevant eller en relevant relation. Kognitive elementer med en irrelevant relation har ikke noget med hinanden at gøre og er ikke videre interessante, udover at det kan være vanskeligt klart at afgøre hvornår relatio​ner er irrelevan​te.

Kognitive elementer med en relevant relation kan befinde sig i dissonans eller i konsonans. To kognitive elementer med en relevant relation befinder sig i en dissonant relation hvis modsætningen til det ene element følger af det andet. Festinger formulerer det mere formelt som: x og y er dissonante hvis ikke-x følger af y. To kognitive elementer er i konsonans hvis omvendt det ene følger af det andet.

I litt. 48 over​føres Festingers teori til spørgs​målet om bilkørsel (x) og mil​jøhensy​net (y). De to elementer er i en dissonant relation, eftersom nødvendig​heden af ikke-bilkørsel (ikke-x) er en følge af hensyntagen til miljøet (x). Bilisten som erkender at bilismen bør begrænses af hensyn til miljøet, men samtidig fortsat kører bil i ubegrænset omfang, har  kognitive elementer i en dissonant relation.

Kognitiv dissonans kan, ifølge Festingers teori, være en stærk drivkraft til handling. Kognitiv dissonans er en ubehagelig tilstand, og personen vil forsøge at reducere eller eliminere den kognitive dissonans. Styrken i de bestræbelser som lægges i at reducere eller eliminere dissonansen har en sammenhæng med hvor vigtige de dissonante elementer opfattes. Hvis miljøhensynet ikke anses for vigtigt, vil bestræbelserne på at reducere egen bilkørsel formentlig være beskedne. 

Der er forskellige strategier til at eliminere den kognitive dissonans. I første omgang vil ske en opsøgning af viden som kan elimi​nere den kogniti​ve dissonans, eller negligering af viden som kan forøge den kognitive dis​sonans. Overført til spørgsmålet om miljøhensynet og egen bilkørsel kan det f.eks. bestå i at bilister i særlig grad er modtagelige for information om køretøjsteknologiske forbedringer og måske knytter urealistiske for​ventninger til at miljøproblemet kan løses gennem disse teknologiske forbedringer. Omvendt kan der ske en skærpelse af den kognitive dissonans, hvis personen får infor​mationer - og øvrigt opfatter dem som pålidelige - som bekræfter divergensen mellem to kognitive elementer. På et tidspunkt kan divergensen være så stor at den bliver en væsentlig drivkraft for handling. 

Modsætningen til Fishbein & Ajzens teorier består dels i at Festinger ikke skelner mellem konkreti​serings​niveauer for f.eks. holdning og handling og dels betragter ad​færdens påvirkning af holdningen som en væsentlig proces. Festingers teori står også i modsætning til Triandis postulerede trade off mellem holdning og vane. Ifølge Festinger er kognitiv dissonans en ubehagelig tilstand, som vil forsøges reduceret. I spørgsmålet om bilisme og miljøhensyn kan der enten ske en tilpasning af holdning til adfærden eller en tilpasning af adfærden til holdningen. Holdning og adfærd vil med tiden forsøges tilpasset hinan​den. 

Festingers teori giver, overført til spørgsmålet om transportmiddelvalget, et vist håb om at det, gennem påvirkning af bilisters generelle viden om og holdning til miljøproblemet, er muligt at påvirke adfærden i retning af reduceret bilkørsel og brug af mere miljøvenlige transportmidler. Miljøbevidst​heden er stigende på mange andre forbrugeradfærdsområder - måske er det bare et spørgsmål om tid inden den slår igennem på transportområ​det ? Imod dette taler at selv for den mest mil​jøbevidste bilist kan det være vanskeligt at se den samlede miljømæssige nytte af at ændre adfærd, hvis ikke andre bilister gør det (det sociale dilemma). 

Et andet aspekt, som også taler imod at kognitiv dissonans mellem mil​jøholdning og transporthandling af sig selv på længere sigt vil føre til ad​færdsændringer, er at trafikanter jo har andre holdningselementer end mil​jøholdningen. Hvis en bilist f.eks. har stærke holdninger til den identitet han/hun føler at få ved bilbrug, er der her en konsonant relation mellem holdning og handling. Det kan måske være en stærkere drivkraft for at vedblive at bruge bil end en dissonant relation mellem mil​jøholdning og trafikal handling.

Festingers teori om kognitiv dissonans bruges ikke direkte i inter​viewanalysen. Teorien kan bidrage til en forståelse af, at det netop er der hvor der er divergens mellem forskellige kognitive elementer at mulighederne for foran​dringer er størst.  

PRIVATE 
3.10 LivsstilsanalyserTC  \l 2 "3.10 Livsstilsanalyser"
Udviklingen af værktøjer til segmentering af befolkningen i forskellige livsstils​grupper har i de senere år taget fart blandt marketingsfirmaerne. Fælles for disse værktøjer er at befolkningen segmenteres efter forskellige sæt af handling​er, holdninger og værdier. Handlinger, holdninger og værdier vil for den enkelte person normalt have en vis sammen​hæng, og det er en sådan sammenhæng som danner baggrund for gruppering. 

Befolkningen inddeles i grupper, f.eks. inddeler Vilstrup i "Danske Holdninger" befolkningen i: de bevidste, de handling​ssorien​tere​de, de ubekymrede, de moderate, de konservative, de traditionelle og de mådeholdne. Det praktiske an​vendelses​perspektiv er, gennem identifikation af i hvilke grupper bestemte former for forbrug finder sted, at identificere blandt hvilke befolkningsgrupper et produkt står stærkt eller svagt. Ved gentagelse af livsstilsanalyser gennem flere år kan generelle udviklingstendenser i befolkningen vurderes, og et specifikt produkts potentiale identificeres. 

HT fik i 1993 gennemført en livsstilsanalyse hos Vilstrup Research (litt. 54). Ved en opdeling af de interviewede efter transportmiddelbrug i bolig-arbejdsrejsen viste det sig at transportmiddelvalget ikke har en klar sammenhæng til den livsstilgrup​pering som benyttes af Vilstrup. Der er blandt busbrugere lidt flere af de bevidste og de mådeholdne, og der er blandt bilbrugere lidt flere af de handlings​orienterede. I store træk er forskellene små. Transport​middelval​g går på tværs af alle grupper. Eller sagt på en anden måde, blandt alle grupper findes alle former for trafikanter. HT har ikke siden fået gennemført tilsvarende analyser. 

AIM Nielsen finder tilsvarende i deres livsstilsanalyse, kaldet AIM RISC, at valget af at gå, cykle, bruge bus, bruge tog eller bruge bil til arbejde ikke knytter sig til specifikke livsstilsgrupper (litt. 1). Endvidere finder man kun en svag sammenhæng mellem bilejerskab og livsstilsgrupper samt mellem kørselsomfang og livsstilsgrupper.

Den svage sammenhæng mellem de ovennævnte livsstilsanalyser og trans​portadfærd fører ikke umiddelbart til en konklusion om at livsstilsanalyser ikke har et anvendelsesperspektiv på transportom​rådet. Det fører derimod til en konklusion om at forbrug af transport er et kompliceret forbrugsvalg, og der er behov for et udviklingsarbejde hvor begrebet helt specifikt indtænkes i forhold til transport.  

Der er ikke i Danmark gennemført livsstilsanalyser på transportområdet, bortset fra de analyser transportvirksomhederne har fået gennemført hos marketings​firmaerne, som de ovenfor nævnte. Livsstilsbegrebet har en større dybde i sociologien end marketingsfirmaernes værktøjer umiddelbart giver indtryk af, og kan være en indgang til en bedre forståelse af hvordan trafikanters værdier og holdning spiller ind på den trafikale handling. 

Uden på nogen måde at være fyldestgørende vil her kort blive præsen​teret nogle begreber fra livsstilsforskningen. For en grundigere gennemgang af begrebets udvikling og den aktuelle diskussion blandt livsstilsforskere henvises til litt. 37.

Livsstilsbe​grebet har ikke en entydig definition, her er to eksempler på forskellige definitio​ner:


·Livsstil er et sæt af handlinger, værdier og adfærdsorienteringer (litt. 9).


·Livsstil er specifikke serier af aktiviteter hvorved en person udfylder sin rolle samt persons psykologiske orientering (værdier, hold​ninger, tilfredshed og util​fredshed) mod aktiviteterne (litt. 24).

Fælles i definitionerne er at livsstilsbegrebet både rummer handling og psykolo​gisk orientering, og der fokuseres på sammenhængende sæt/serier af hand​linger og psykologisk orientering. En forskel i de to definitioner er at i først​nævnte kan den psykologiske orientering være af generel karakter, i sidstnævnte relateres psykologisk orientering til konkrete aktiviteter.

Livsstilsbegrebet kan identificeres i forhold til andre begreber. I litt. 35 skelnes f.eks. mellem begreberne livsform, livsstil og stil. 

Livsformen er det der ligger dybt i personer, det gennem generationer opbyggede,  det der ikke sættes spørgsmålstegn ved. Livsform forandres meget langsomt, ofte over flere generationer. Fra den aktuelle interviewanalyse er følgende bemærkning fra en respondent udtryk for, at transportmiddelvalget kan have elementer af livsform i sig: "Hvorfor vi har bil ? - vores generation har bil - det sætter vi overhove​det ikke spørgsmålstegn ved".

Begrebet livsstil er reserveret til at beskrive forhold som ligger dybt, men som lader sig forandre - for de fleste sker det enkelte gange i livet. Der knytter sig ofte forskellige livsstile til forskellige livsfaser. F.eks. vil det at få børn ofte være et tidspunkt hvor livsstilen skifter. Det er øvrigt også ofte på det tidspunkt at mange anskaffer bil. Livsstil er det nemmere at påvirke end livsform. Det er ikke let, men heller ikke umuligt, at "ramme folk på livsstilen" gennem påvirkning og fornufts​ræsonementer. 

Stilen er det helt ydre. Det er her personen spejler sig i omgivelserne. Valg af bilmærke, farve og udstyr er eksempler på forhold som kan være knyttet sig til den stil en person opbygger omkring sig selv. Stilen handler om spejling i andres reaktioner. Stilen er flygtig. Den har ikke har betydning når der ikke er andre tilstede. Stil kan påvirkes, men næppe med fornuftsræsonemen​ter. Stil er mere ustyrlig end livsform og livsstil.

Ifølge litt. 35 har alle personer på samme tid en livsform, en livsstil og en stil. Alle former er tilstede på samme tid. Hos forskellige personer og på forskellige områder med forskellig styrke.   

En tredeling af begreber findes også i litt. 37, hvor der skelnes mellem begreberne livsmåde, livsform og livsstil. Livsformen er det strukturelt bestemte og knytter sig til grund​læggende kulturelle forhold i et samfund. Livsmåde knytter sig til forskellige klasser eller grupper med forskellige positioner i en bestemt kultur. Livsstil knytter sig til det enkelte individs ambitioner om at skabe sit eget liv. Livsstilsbegrebet er her reserveret til det individuelt bestemte, omend livsstilen er påvirket af de strukturelle og positionelle forhold som danner basis for livsform og livsmåde. 

Mange andre angrebsvinkler kan anlægges på livsstilsbegrebet. I litt. 24 bruges livsstil som en karakteristik af husholdninger. Livsstil er en karakteristik af en husholdning analogt med begrebet personlighed, som knytter sig til enkelt​personer. Livsstilen i en husholdning er de socialt acceptable aktiviteter som er nødvendige for at opfylde hushold​ningens behov. 

I et tysk studie (litt. 59) benyttes begrebet mobilitetsstil. Her grupperes i dimensionerne: rumlig mobilitet og holdning til bil. Der sker en fokusering af livsstilsbegrebet til det trafikale. I studiet foreslås følgende mobilitets​grupper: bilmodstan​dere, billiebhavere, bilfans, de marginaliserede, begejstrede bilister og de multimodale.

I et dansk studie (litt. 31) foreslås en inddeling af befolkningen i grupperne: lidenskabelige bilister, hverdagsbilister, fritidsbilister, cyklister/kollektivbrugere af hjerte, cyklister/kollektivbrugere af behov og cyklister/kollektivbrugere af nød. 

Det sidstnævnte studie har inspireret til at der i dette notat (kapitel 8) foreslås en opdeling af de trafikanter, som der her er fokus på, i grupperne: bilbrugere af behov, bilbrugere af lyst, kollektivbrugere af behov, kollektivbrugere af lyst, kollekti​vbrugere af nød og kollektivbrugere af hjerte. Opdelingen sker efter dimensionerne adfærd, holdninger og opfattelse af muligheder. Analysen har ikke som udgangspunkt været tænkt som et livsstilsstudie. Med en konklusion om (kapitel 5) at både de strukturelle vilkår og holdninger spiller en rolle for valget 

af transportmiddel, blev imidlertid undervejs i arbejdet behovet for en identifi​cereing af forskellige grupper med fælles træk påtrængende.

Livsstilsbegrebet er en mulig indgang til at arbejde med segmentering af trafikanter på en måde som inddrager andre aspekter end de traditionelle  grupperinger (f.eks. efter socioøkonomiske forhold). Dilemmaet er på den ene side at gruppere og på den anden side fastholde hver enkelt trafikants unikke forhold. Der er behov for studier som mere grundlæggende indtænker livsstilsbe​grebet i spørgsmålet om valg i forbindelse med transport.   

 


PRIVATE 
4. InterviewTC  \l 1 "4. Interview"
Knap 300 personer bosiddende i København og Frederiksberg kommuner er i deres eget hjem blevet inter​viewet om deres omstændigheder og vilkår for bolig-arbejds​rejsen, samt deres motiver for og holdninger til at benytte bil, hhv. kollektiv transport. Ca. halvdelen af de interviewede bruger over​vejende bil mellem bopæl og arbejde. Den anden halvdel bruger overvejende kollektiv transport. I dette kapitel redegøres for valg af interviewmetode, interviewets opbygning, gennem​førelse, frafald, repræsentativitet og databehandling. Interview​designet blev udviklet og testet i en pilotanalyse i forsommeren 1995, hvor 30 respondenter blev interviewet.

PRIVATE 
4.1 MetodeTC  \l 2 "4.1 Metode"
Interviewet er hverken et klassisk kvalitativt interview eller et klassisk kvantitativt interview. Der er tale om en hybrid. Kvantitativt kort​lægges respondenters objektive vilkår og ​omstændig​heder. Subjektive forhold kortlægges både kvantitativt og kvalitativt. Den kvalitative kortlægning sker gennem åbne interviewforløb, hvor respondenternes egne formulerin​ger kommer til udtryk. 

To forhold har haft betydning for at der er valgt at foretage hjem​meinterviews: interviewet indeholder holdningsspørgsmål, og inter​viewet indeholder spørgsmål hvor svarmulighederne ikke er kendte i forvejen. 

Holdnings​spørgsmål identificeret på skalaer er mulige at håndtere både med postale interviews og med tele​fonintervi​ews, og bliver det også i mange andre analyser. Et problem er imidlertid at interview​teknikken kan have en indflydelse på hvordan der svares. F.eks. ser man ofte i tele​foninterviews en tendens til at respondenter giver hurtige svar, uden måske helt at have taget stilling til eller forstået spørgsmålet. I et hjem​meinterview er mulighederne for at give responden​terne tid til at reflektere over spørgsmål, og at få spørgsmålene uddybet, bedre end i andre interview​former.

Interviewet indeholder åbne spørgsmål om hvorfor respondenterne ejer/ikke ejer bil, hvorfor de bruger bil/kollektiv transport, samt hvad de synes er positivt/​negativt ved at bruge bil og kollektiv. Sigtet er at opfange respondenternes egne begrundelser og formulerin​ger. Det blev ikke anset for muligt, gennem postale- eller telefoninterviews, at arbejde med spørgsmål med åbne svarmulig​heder. Da sigtet netop er at opfange respondenternes egne spontane begrundelser, kunne interviewforløb hvor svarkategorier var opstillede på forhånd udelukkes.

Spørgsmål med åbne svarmuligheder er optaget på og behandlet fra bånd. Det er en behandlings​krævende arbejdsform, som har været en væsentlig årsag til, at antallet af interviews er begrænset til 300. 

Respondenter til interviews er udvalgt via telefonscreening. Den indledende kontakt er sket ved at foretage opkald til tilfældigt valgte husstande i København og Frederiksberg kommuner. Hvis der i hustanden er en person som er relevant for hjem​meintervi​ew, er forsøgt opnået en aftale. Kriteriet for at være relevant er at personen er over 18 år, i arbejde, har arbejds​plads udenfor hjemmet, men indenfor HT-området, og benytter bil eller kollektiv transport mere end tre gange om ugen mellem bopæl og arbejde. Hvis der ikke er opnået en aftale om hjemmeinterview, er forsøgt gennemført et tele​fonintervi​ew. Telefoninterviewet tjener til at vurdere om der er systematiske skævheder i frafald til hjemmeinter​view.     
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4.2 ManualTC  \l 2 "4.2 Manual"
Manual til hjemmeinterview er vist i bilag A. Interviewet forløber i 3 forskellige dele der omhandler:


1)  adfærd, omstændigheder og vilkår for bolig-arbejdsrejsen


2)  motiver for og holdninger til transportmidler 

   
3)  vurdering samt betydning af forskellige parametre

I den indledende tele​fonkontakt er identificeret om en respondent overvejende benytter bil eller kollektiv transport mellem bopæl og arbejde. Respondenten er interviewet enten som bil- eller kollektivbruger. Personer med et vist blandings​brug er interviewet om det de overvejende gør. Interview​for​muleringer er forskellige i del 2 og 3, afhængigt af om en respondent er interviewet som bil- eller kollektiv​bruger.

Del 1 (side 1-16 i interviewmanual), som er identisk for begge trafikantgrupper, indeholder spørgsmål om en række faktuelle, objektive forhold:

   
personen og husstanden 

  
personen og husstandens bilrådighed

   
arbejde og transportrelaterede arbejdsbetingelser

   
parkeringsmuligheder ved bopæl og arbejde

  
bolig-arbejdstransporten, og ting der foretages i forbindelse hermed  

   
kollektiv transportudbud mellem bopæl og arbejde

   
transport i fritiden
For næsten alle spørgsmålene er svarmulighederne kendte på forhånd. Interviewet foregår ved at intervieweren afkrydser de aktuelle svar. Enkelte undtagelser er at der spørges om personens arbejdsfunktioner med et åbent spørgsmål, samt at der i tilfælde, hvor det er aktuelt, spørges om hvordan man i husstanden forhandler sig til rette om hvem der bruger bilen.

Del 2 (side 17-27 i interviewmanual) indeholder spørgsmål om en række subjektive forhold. Spørgs​målsformuleringen er forskellig for kollektiv- og bilbrugere, men interview​forløbets struktur er identisk. Så vidt muligt relateres spørgsmålet til bolig-arbejdsrejsen. Der spørges om:


årsager til ikke at eje bil/eje én bil/eje to biler 

    
årsager til at benytte bil/kollektiv 

   
årsager til en gang imellem at cykle (hvis det er aktuelt)

   
mulighed for at benytte det alternative transportmiddel (bil/​kollektiv)


mulighed for at benytte cykel   

   
overvejet ændringer indenfor det sidste halve år (vane)


holdning til det aktuelle transportmiddel i bolig-arbejdsrejsen

    
underliggende opfattelser om fordele/ulemper ved det aktuelle transport​middel


holdning til det alternative transportmiddel (bil/kollektiv)

     
underliggende opfattelser om fordele/ulemper ved det alternative transport​middel
Interviewdel 2 indeholder dels spørgsmål med faste svarkategorier og dels spørgsmål med åbne svarmuligheder. Interviewteknikken for identificering af svar i de åbne interviewforløb er beskrevet i  afsnit 4.3.   

I del 3 (side 28-31 i interviewmanual) er respondenter bedt om at vurdere deres aktuelle transport​middel mellem bolig og arbejde i forhold til det alternative transport​middel. Først som en samlet vurdering på en 5 punkts skala gående fra meget dårligere til meget bedre. Derefter er, ligeledes på en 5 punkts skala, bedt om en vurdering på en række for​skellige parametre: pris, tid, flexibilitet, komfort, sikkerhed og miljøven​lighed. Endelig er spurgt om hvilken betydning de forskellige parametre har for valget af transportmiddel mellem bopæl og arbejde. Betydningen placeres på en 5 punkts skala gående fra meget lille betydning til meget stor betydning.   

For spørgsmålet om pris er respondenter bedt om selv i et følge​spørgsmål at præcisere hvilke udgifter der for dem er for​bundet med at bruge bil/kollektiv. For spørgsmålet om miljø er respondenter bedt om at præcisere på hvilken måde de opfatter kollektiv transport/bil som miljømæssigt bedre/dårligere.

Kortlægning af hvordan respondenter, med hensyn til en række fastlagte parametre, vurderer et givet produkt, og hvilken betydning de givne parametre tillægges, er klassisk i markedsa​nalyser. Metoden er imidlertid ikke upro​blematisk. Interview​metodik​kens indflydelse på be​svarelserne, og uklarheden i hvad responden​te​rne egentlig svarer på, med deraf følgende fortolkningspro​blemer, var kendt fra pilotanal​ysen. Det er valgt at tage denne del med, men placere den som sidste del af interviewet. Interviewteknisk er kort​lægningen hurtig og nem, og for responden​ter​ne fungerer det som en slags opsamling af hele interviewet. Databehandlingen er endvidere betydelig nemmere end for inter​viewets to andre dele. De interviewtekniske problemer vil blive beskrevet nærmere i kapitel 7.
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4.3 InterviewteknikTC  \l 2 "4.3 Interviewteknik"
Interviewteknikken benyttet i de åbne spørgsmål i interviewdel 2, er speciel og får derfor et par ord med på vejen. Interviewteknikken i resten af interviewet  forløber som det fremgår af interview​manua​len. 

I det følgende illustreres interviewteknikken med spørgsmålet om årsager til bilejerskab. Samme teknik er benyttet til de øvrige åbne spørgsmål. Spørgsmål af typen "hvorfor" kan i nogle tilfælde få respondenter til at føle de bliver stillet til ansvar for en handling. Generelt er formuleringer af typen "Hvorfor ejer du bil ?" søgt undgået. I stedet er respondenter bedt om at angive årsager til at eje/ikke eje bil. Afgørende i den praktiske interviewsituation er knap så meget hvilken ordlyd der anvendes, men måden hvorpå spørgsmålet stilles. 

Respondenter er bedt om selv at nævne årsager til at eje/ikke eje bil i husstanden. Først er respondenterne bedt om kort at angive forskellige grunde. Intervieweren bliver ved med at spørge, til der ikke kan angives flere grunde. Herefter vender intervieweren tilbage til hver enkelt årsag og beder om en uddybning af den pågældende årsag. Når respondenten ikke mener at have mere at uddybe eller kan nævne flere årsager, bliver han/hun bedt om at give en vurdering af betydningen af de enkelte argumenter på en 5 punkts skala:


1)  meget lille betydning


2)  lille betydning


3)  betydning


4)  stor betydning


5)  meget stor betydning    

Det er valgt at lade respondenterne tage stilling til argumenterne hver for sig og ikke foretage en rangordning. Rangordningen fore​kommer indirekte i de tilfælde hvor argumenter tillægges forskellig betydning. Effekten af at introducere betydningsskalaen, som i øvrigt ikke har voldt respondenterne problemer, er at der reflekteres en extra gang over det argumentere​de. I flere tilfælde vælger respondenterne at trække ubetydelige argumenter tilbage. For de resterende argumenter opnås en betydningstillægning i den høje ende af skalaen. En skelnen mellem stor og meget stor kan være vanskelig - og iøvrigt også personafhæn​gig. Der er beregnet scores for respondenter​nes betydningstil​lægning af de enkelte argumenter. En metodemæssig erfaring er at betydnings​tillægning og beregning af scores ikke tilfører væsentlig ny viden i dette interview. Effekten er primært at uvæsentlige argumenter sorteres fra. 

Spørgsmålet om trafikanternes holdning til bil og kollektiv fremkommer ved at der først spørges om en samlet vurdering af det aktuelle. For bilbrugere f.eks.: "Hvad synes du om at bruge bil mellem bolig-arbejde ? Er det noget du synes dårligt om, eller noget du synes godt om ? Først vil jeg bede dig om en samlet vurdering". Den samlede vurdering indplaceres på en 5 punkts skala. Afhængig af hvilken ende af skalaen respondenten har placeret sig på spørges om en uddybning af positive eller negative forhold. Hvis f.eks. bilbrugeren synes godt om at bruge bil, spørges: "Kan du nævne hvad du godt kan lide eller synes om ved at bruge bil mellem bolig-arbejde ?" Der udspørges og tillægges betydning som beskrevet ovenfor. Når der ikke kan angives flere positive argumenter, spørges: "Kan du nævne om der er noget du ikke kan lide eller ikke synes om ved at bruge bil mellem bopæl og arbejde". Negative argumenter er også tillagt betydning.

Der spørges herefter til det alternative transportmiddel - for bilbrugerene: "Hvad ville du synes om at bruge (eller oftere bruge) kollektiv transport mellem bopæl og arbejde ?". Proceduren til identificering af positive og negative forhold er som beskrevet ovenfor.    

PRIVATE 
4.4 GennemførelseTC  \l 2 "4.4 Gennemførelse"
Interviewdesign og udvælgelsesprocedure blev testet i en pilotanalyse, hvor 30 personer i forsommeren 1995 blev interviewet i deres hjem. Pilotanalysen gav anledning til en række ændringer i interviewmanualen.

Interviewgennemførelse i hovedanalysen skete i perioden 12. oktober til 29. december 1995, hvor 10 medarbejdere fra Megafon Marketings interviewerkorps forestod den praktiske gennemførelse. Interviewet er krævende, og det kunne ikke forventes at hver medarbejder kunne gennemføre mere end 30. Der er foretaget en mundtlig instruktion af medarbejderne. Alle hjemmeinterviews er i deres hel​hed optaget på bånd. For hver enkelt medarbejder er, efter de første interview​gennem​førelser i marken, sket en gennemlytning af 2-3 inter​views - og eventuelle problemer er korrigeret.  

Respondenter er udvalgt via telefonscreening. Den indledende kontakt er sket ved at foretage opkald til tilfældigt valgte respondenter med bopæl i København og Frederiksberg kommuner. I den indledende tele​fonkontakt er identificeret om der er én eller flere personer i husstanden som opfylder kriterierne for at være relevante for hjemmeinterview. Kriterierne er at der i husstanden er personer som er over 18 år, som har fast arbejde (over 20 timer/uge), som ikke arbejder hjemme eller har arbejdspladsen lokaliseret udenfor HT området, samt at personen benytter bil eller kollektiv transport i bolig-arbejds​rejsen. Hvis ingen i husstanden opfylder kriterierne er interviewet afsluttet. Hvis der er flere i husstanden som opfylder kriterierne, er den person som sidst havde fødsels​dag, blevet udvalgt.

Respondenter som opfylder kriterierne er spurgt om de ønsker at deltage i et hjem​meinterview. ​Hvis det er tilfældet, aftales besøgs​tids​punkt. En skriftlig bekræftelse af besøgstidspunkt, samt en kort information om analysens formål og opdragsgiver er sendt til respondenterne. Hvis respondenter ikke ønsker at deltage i hjemmeinterview, er i flere tilfælde opnået aftale om interviewgennem​førelse i Megafons lokaler på Frederiksberg. Hvis der heller ikke kunne opnås aftale om interview​gennemførelse hos Megafon, er responden​ter spurgt om de vil deltage i et telefoninterview enten med det samme eller med kontakt på et senere tidspunkt.             

I telefoninterviewet er stillet en række spørgsmål om faktuelle forhold vedrørende personen, husstanden og personens bolig-arbejdsrejse. Der stilles kun et enkelt spørgsmål der indeholder elementer af holdning, nemlig et spørgsmål om vurdering af det kollektive transportudbud mellem bopæl og arbejde. Telefoninter​viewene tjener alene til at identificere, om de personer som ikke ønsker hjem​meinter​view, på væsentlige områder adskiller sig fra de personer som deltager i hjem​meinterview.

PRIVATE 
4.5 FrafaldTC  \l 2 "4.5 Frafald"
På forhånd var et ønske om ca. 300 interviews med en nogenlunde ligelig segmenteri​ng mellem kollektiv- og bilbrugere. Fra den landsdækkende trafikvane​undersøgelse (TU) ved man at storbybefolk​ningen groft taget deler sig i tre lige store grupper med hensyn til transport​middel i bolig-arbejds​rejsen: bilbrugere, kollektiv​brugere og cyklister. Cyklister er ikke udvalgt til interview. Ud fra kendskab til transport​middelfordeling i bolig-arbejdsrejsen i området (TU) var en ligelig segmen​tering forventelig, og blev opnået uden behov for specielt at "gå" efter et af segmenterne.

I tabel 4.1 er vist det frafald som skete undervejs fra den indledende telefon​kontakt til der var opnået i alt 282 brugbare interviews. Respon​denter er i første omgang kontaktet tele​fonisk. 3600 tilfældige telefonnumre i København og Frederiks​berg kommuner er udvalgt, heraf har de 3024 været i anvendelse. Hvis 
Tabel 4.1.

Frafald fra indledende telefonkontakt til gennemførte brugbare hjem​meintervi​ews.
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ingen i første omgang er truffet på telefonnummeret, er efter​følgende (op til 6 gange) forsøgt opnået kontakt. Af de 3024 numre der har været i anvendelse er ikke opnået kontakt i 626 tilfælde. I yderligere 457 tilfælde har personen afvist deltagelse allerede ved den indledende telefonkontakt. Dette frafald på 36% allerede på et indledende tidspunkt er normalt for denne type af under​søgelser. Det er ikke muligt at sige noget om hvorvidt eller hvordan de personer som falder fra på dette tidspunkt, adskiller sig fra de personer som deltager videre i analysen.

I nettostikprøven (1941 kontakter) er i 471 tilfælde identificeret husstande med personer som er relevan​te for hjem​meinterviews. ​Frafaldet på dette sted i processen sker primært fordi der ikke i husstanden er personer som arbejder mere end 20 timer/uge (819 tilfælde), eller fordi de personer som er i arbejde, ikke bruger kollektiv transport eller bil i bolig-arbejdsrejsen (603 tilfælde). Kun i 3 tilfælde er der ikke personer over 18 år i husstanden. I 45 tilfælde er arbejds​pladsen enten i hjemmet eller udenfor HT området.

Blandt de 471 kontakter som er fundet relevante for hjemmeinterview, er et frafald på 96 personer som ikke har ønsket at deltage, hverken i hjemme- eller telefon​interview. Det er ikke muligt at sige om personer som nægter på dette tidspunkt i forløbet, adskiller sig fra de respondenter som ønsker at deltage i interview.​ Blandt de 375 som har ønsket interview, har 82 ikke ønsket hjem​meinterview, men telefoninterview er gennemført. Blandt de resterende 293 er gennemført hjemme-interview.

I den efterfølgende behandling er kasseret 11 interviews. I de fleste tilfælde fordi respon​denter under selve interviewet viste sig ikke at opfylde kriterierne om arbejdspladslokali​sering udenfor hjemmet og indenfor HT området.       
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4.6 RepræsentativitetTC  \l 2 "4.6 Repræsentativitet"
Hvor repræsentativ er analysen ? Det er vurderet ved at sammenligne frafaldet, som kendes, d.v.s. sammenligne de personer som deltager i tele​foninterviwene med de personer som deltager i hjemmeinterviewene. Det er endvidere vur​deret ved at sammenligne med en stikprøve blandt samme trafikanttype i den landsdækkende Trafikvane Undersøgelse (TU).         

I telefoninterviewet stilles faktuelle spørgsmål om respondentens socioøkonomi​ske forhold, bilrådighed, bolig-arbejdsrejse, transportomfang og transport​middel​brug. For de faktuelle forhold er der en god overensstemmelse mellem telefon- og hjemminterviewene. Fordelingen på kollektiv- og bilbrugere er den samme. I telefoninter​viewene er lidt flere i alders​gruppen over 55 år, hvilket kunne tyde på at ældre er mere tilbøjelige til at afvise hjemminterviews. De forskelle, der iøvrigt kan konstateres i materialerne, kan i vidt omfang henføres til at der er (lidt) flere ældre i telefoninterviewe​ne:  der er lidt færre børnefa​milier og lidt flere med høje indtægter. Samlet må konkluderes at de forskelle som kan konstateres, er få og små, og formentlig ligger indenfor den usikker​hed der altid vil være i så små stikprøver. 

Det er ikke muligt at vurdere, om der er holdnings​mæssige forskelle mellem de respondenter som der opnås hjem​meinterview med, og de respondenter som der opnås telefoninterviews med. I tele​foninterviewene stilles ikke holdnings​spørgsmål, fordi interview​metodik​ken formentlig har en væsentlig indflydelse på hvordan der svares på holdnings​spørgsmål. Der stilles et enkelt vurderings​spørgsmål: "Hvordan er de kollektive trafikforbindelser mellem din bolig og dit arbejde ?" Det er det eneste spørgsmål hvor der findes væsentlig forskel mellem hjemme- og telefoninter​views. I telefoninterviewene vurderer 72% af responden​terne at der er en god kollektiv betjening mellem deres bolig og arbejde. I hjemmeinterviewene vurderer 55% at betjeningen er god. Forskelle kan lige såvel skyldes forskelle i inter​viewmetoden som reelle forskelle.

En vurdering af materialets repræsentativitet kan foretages ved en sammen​ligning med den landsdækkende Trafikvane Undersøgelse (TU), hvor respon​den​ter tele​fonintervi​e​wes. I 1993 blev i en 11 måne​ders periode spurgt om responden​ternes hyppigste transport​middel mellem bolig og arbejde, hvilket giver en mulighed for sammen​ligning med de samme segmenter som der er fokus på i denne analyse. I TU data fra 1993 er responden​ter, som opfylder de samme krav for at være relevante som i denne analyse, "pillet ud". Det er i alt 313 respon​denter.

I TU data er fundet lidt flere bil- end kollektiv​brugere, hvilket forklares med at TU analysen forløber over hele året, hvorimod denne analyse er gennemført i efteråret/​vinteren, hvor også trafikanter med årstidsbe​stemt kollek​tivbrug ("som​mer​cyklister") er udvalgt til interview. Der er i TU lidt flere i gruppen over 55 år, hvilket kan skyldes det samme forhold som er beskrevet ovenfor, at ældre er mindre tilbøjelige til at indvillige i hjemmeintervi​ew.

På følgende parametre er fundet en meget god overensstemmelse de to analyser imellem: køn, husst​and​sty​per grup​peret som enlige og par, be​skæfti​gel​ses​kategorier, ind​komst​for​deling, køre​kortsbe​siddelse, bil​rådighed og gennemsnit​lig arbejdstid. I TU spørges ikke direkte til afstanden mellem bopæl og arbejde, men hvis respondenten dagen før har haft en bopæl-arbejdsrejse, er spurgt om rejsens længde. Her ud fra kan gennemsnitsafstanden mellem bopæl-arbejde skønnes. I TU skønnes en gennemsnitsafstand i begge segmenter på 14 km., i denne analyse en gennemsnitsaf​stand i begge segmenter på 12 km. - en påfaldende lighed, i betragtning af, at der spørges på forskellige måder. 

Samlet kan om repræsentativiteten konkluderes, at den er god. En gennem​førelses​pro​cent på 60% i den relevante gruppe er meget høj i denne type af interviews. Det frafald som det er muligt at vurdere, nemlig de respondenter som indvilliger i telefoninterview, adskiller sig ikke væsentligt fra de respon​denter som der opnås hjemmeinterviews med. Ved sammenligning med en stikprøve af samme størrelsesorden (TU) på de samme segmenter er fundet en god over​ensstemmelse. Der vil derfor ikke gøres forsøg på at opregne materia​let. 

PRIVATE 
4.7 BehandlingTC  \l 2 "4.7 Behandling"
Interviewets kvantitative dele er, via databehandlingsprogrammet Data-Entry, indtastet i SPSS, hvori databehandlingen er foregået. Data-entry har den fordel at der kan indlægges logiske sammen​hænge, således at det opfanges hvis der sker ulogiske dataindtastninger, eller hvis svar der er betingede af andre svar ikke indtastes korrekt. Kodning og inddatering af interviewets 1. del og 3. del er sket direkte fra de udfyldte interviewmanua​ler. 

De åbne spørgsmål i interviewdel 2 er behandlet fra båndoptagelserne. Ud fra båndud​skrifter fra 50 af interviewene er udarbejdet kodelister med de forkomne argumenttyper. Listerne har dannet baggrund for gennemlytning af de re​sterende bånd og kodning af argumenter herfra. Kodelisterne fra de 50 bånd viste sig rimelig robuste, i den forstand at der kun kom få nye argumenttyper til ved gennemlytning af de resterende. Nogle argumentty​per kan gå igen på tværs af de enkelte spørgsmål, f.eks. kan frihed både være en grund til at eje bil, og noget en respondent synes vældig godt. 

I selve interviewet og den efterfølgende behandling forsøges responden​ternes argumenter i de åbne spørgsmål "pindet" ud i enkelte statements. I praksis er argumen​tationen ofte mere sammensat end den i behandlingen forsøges gjort til. Argumenterne hænger sammen, og der foretages både i interview​situatio​nen og behandlingen fra bånd en vurdering af hvordan et argument skal kategori​seres. For at sikre at den samme type af argumenter kategoriseres ensartet, er b​e​handlingen foretaget af samme person ved gennemlytning af bånd. 

Alle argumenttyper er tillagt en kode, der sammen med betydningstil​lægningen er indtastet i SPSS til videre behandling. Det er således muligt at henføre argumenter og deres betydningstillægning til de enkelte respondenter, og de oplysninger der iøvrigt eksisterer for de enkelte respondenter. Der er tale om mange typer af argumenter, og for at få et overblik over materialet, er fore​taget en sammen​lægning i hovedgrupper af argumenttyper. Databehand​lingen er foretaget som multipel respons, d.v.s. hver enkelt respondent kan have flere svarmulig​heder på hvert spørgsmål. 
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5. AdfærdsmodellenTC  \l 1 "5. Adfærdsmodellen"
Hvorfor vælger nogle af storbyens indbyggere at bruge bil i bolig-arbejdsrejsen, og hvorfor vælger andre at bruge kollektiv transport ? Hver enkelt trafikant har sine egne motiver, sin egen historie og sine helt specielle vilkår for transporten. Det er naturligvis umuligt helt til bunds at forstå hver enkelt trafikants be​væggrunde. Hvad der derimod er muligt, er at afdække forhold som adskiller sig i de to trafikantgrupper og som kan bidrage til forklaring af transportmiddelval​get. På et aggregeret niveau findes ikke én enkelt årsag. På in​dividniveau er valget også ofte betinget af flere forskellige forhold. Pro​blemstillingen er multifaktoriel, der findes mange forskellige - formentlig stærkt korrelerede forhold som har indflydelse på valget.

I dette kapitel præsenteres en adfærdsmodel, opbygget på det empiriske materiale, hvor både trafikanternes objektive om​stændig​heder og vilkår på den ene side og trafikanternes subjektive vurderinger på den anden side inddrages til forklaring af adfærden. Ved hjælp af logistisk regression opbygges en model hvor de forhold som bedst identificerer om en person er kollektiv- eller bilbruger findes. 

En model kan aldrig beskrive virkeligheden til bunds, men vil altid være en forsimpling. Forsimplingerne består i de valg der foretages ved inddragelse af forklarende variable, ved at analysen baseres på et empirisk materiale som nødvendigvis kun er en delmængde af en population, og ved at forhold som udviser en ringe statistisk relation undervejs i modelopbygningen fjernes. Resultaterne skal fortolkes i lyset heraf. Det er ikke sikkert at helt de samme resultater ville fremkomme på en anden eller større population. Tanken i opbygningen af adfærdsmodellen er ikke at opbygge en universel adfærdsmodel, men at bruge de statistiske redskaber til at skelne stort fra småt, at identifi​cere om nogle forhold i højere grad end andre relaterer sig til adfærden.

I det følgende redegøres for den trinvise modelopbygning og de valg af forskellig karakter som er gjort undervejs. Det er valgt at bruge plads på at illustrere metoden i modelopbygningen. For læsere som primært er interesserede i resultater​ne, henvises til sidste afsnit i dette kapitel.    
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5.1 Afhængig variabel - adfærdTC  \l 2 "5.1 Afhængig variabel - adfærd"
Det der søges forklaret, er adfærden, i det følgende refereret til som den afhængige variabel. Adfærden kan antage to udfald: at være bil- eller kollektiv​bruger.  

Adfærden er afdækket via den indledende telefonscreening, hvor respondenter er udvalgt netop på baggrund af deres adfærd. Respondenter som på interview​tids​punktet tre eller flere gange om ugen benytter kollektiv transport mellem bopæl og arbejde, er interviewet som kollektivbrugere. Respondenter som på interview​tids​punktet tre eller flere gange om ugen benytter bil mellem bopæl og arbejde, er interviewet som bilbrugere.

Respondenter er indledningsvis kategoriseret som bil- eller kollektivbrugere afhængig af hvad de overvejende benytter. I begge trafikantgrupper findes personer som har et vist blandingsbrug af bil og kollektiv transport. Blandings​brugerne kan forventes at adskille sig på væsentlige punkter fra de trafikanter hvis bolig-arbejds​transport alene er bil- eller kollektiv​baseret, både på de objektive og sub​jektive variable.

Tabel 5.1
Adfærdskategorisering af de 282 respondenter.
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Bred adfærdskategorisering


Kollektivbrugere







Respondenter som tre eller flere gange om ugen

br​uger kollektiv transport mel​lem bolig og arbej​de:

144

Bilbrugere
Respondenter som tre eller flere gange om 

ugen bruger bil mellem bolig og arbejde:



138

Snæver adfærdskategorisering


Rene kollektivbrugere
Kollektivbrugere som aldrig (under én gang om måne​den) bruger bil som fører eller passager mellem bolig-arbej​de: 
97

Blandingsbrugere
Kollektivbrugere som én eller flere gange om måneden bruger bil som fører eller passager mellem bolig-arbejde.

Bilbrugere som én eller flere gange om måneden

bruger kollektiv transport mellem bolig-arbejde:
79

Rene bilbrugere
Bilbrugere som aldrig (under én gang om måneden) 

bruger kollektiv transport mellem bolig-arbejde:


106

I adfærdsmodellen er valgt at arbejde med to forskellige adfærdskategoriserin​ger, en bred og en snæver - se tabel 5.1. Den brede adfærdskategorisering er identisk med kriteriet for at blive interviewet som kollektiv- eller bilbruger. I den snævre adfærdskate​gorisering er blandingsbrugerne taget ud i en selv​stændig kategori,​ hvorved bil- og kollektivbrugerne er responden​ter som overordentlig sjældent benytter det alternative transport​middel i bolig-arbejds​rejsen. Kriteriet for at være blandingsbruger er at det alternative transport​middel anvendes en eller flere gange om måneden i bolig-arbejdsrejsen. 

I modellen forsøges ikke særskilt konkluderet på blandingsbrugergruppen, som er en sammensat gruppe. Et krav til den afhængige variabel i logistisk regres​sion er at den kun kan antage to udfald. Den snævre adfærdskategorisering bruges til at se om tendenser som findes i den brede adfærdskategorisering, yderligere for​stærkes når man går ud i de rene kollektiv- og bilbrugergrupper. 
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Den af​hængige variabel, adfærden, søges beskrevet ved en række variable - i det følgende refereret til som de for​klarende eller de uafhængige variable. De forklarende variable kan inddeles i to hoved​kategorier: de objektive variable og  de subjektive variable. De objektive variable er forhold som relaterer sig til responden​ternes vilkår og omstændigheder for bolig-arbejdsrejsen. De sub​jektive relaterer sig til personens vaner, holdninger, opfattelser og vurderin​ger.

Ad​færdsmodel​lens variable er vist skematisk i figur 5.1. Figuren viser alle de forklarende variable der som udgangspunkt inddrages til at forklare forskelle i adfærd. Pilene i modellen indicerer at de objektive variable må forventes at påvirke adfærden, hvorimod påvirkningsretningen mellem de subjektive variable og adfærden kan gå begge veje.

De objektive variable er kategoriseret i 6 dimensioner: socioøko​no​mi, vilkår i arbejdssituationen, vilkår i bolig-arbejdsrejsen, rejserelationen, kollektiv transport​udbud i bolig-arbejds​relationen samt par​kerings​forhold ved bopæl og arbejde. Det kollektive transportudbud er identi​ficeret på baggrund af kend​skab til bopæls- og arbejdsadresser. De øvrige variable er identificeret via respon​den​ternes besvarelser i interviewet. Operatio​na​li​seringen af de enkelte variable beskrives nærmere under be​skrivelsen af de partielle analyser.

Bilejerskab/bilrådighed indgår ikke som forklarende variabel i modellen. Bilejerskab betragtes ikke som en objektiv omstændighed, men som et valg grundet i andre forhold. Hvis bilrådighed/bilejerskab blev inddraget i model​len, ville det være en variabel som fuldstændig "overrulede" andre forklarende 

Figur 5.1
Adfærdsmodellen i udgangssituationen. Uafhængige variable som 

adfærden søges forklaret med, opdelt i forskellige dimensioner.

vari​able, idet alle bilbrugerne i analysen selvklart har bilrådighed, hvorimod kun få kollektiv​brugere har på kort sigt har bilrådighed. 

De subjektive variable, tilsammen kaldet den subjektive dimension, som indgår i modellen, er vane, holdninger, opfattelse af mulig​hed for at benytte alterna​tivt transportmiddel samt vurdering af det kollektive transportudbud mellem bolig og arbejde. I det følgende redegøres kort for at netop disse variable indgår.

Inddragelse af holdning i modellen sker i overensstemmelse med "Theory of Reasoned Action" (se kapitel 3). Operationalisering af holdning, som en samlet positiv-negativ vurdering af fordele og ulemper ved en given adfærd, sker også i overensstemmelse med denne teori. Indledningsvis inddrages 3 holdnings​spørgs​mål: holdning til det aktuelle transportmiddel (for bilbrugere at bruge bil, for kollektivbrugere at bruge kollektiv), holdning til det alternative trans​portmiddel (for bilbrugere at bruge kollektiv, for kollektivbrugere at bruge bil) samt den relative holdning (for bilbruger at bruge bil i forhold til kollektiv, for kollek​tiv​brugere at bruge kollektiv i forhold til bil). Det sidste holdnings​spørgsmål er en følge af de andre, og samtlige holdningsspørgsmål kan derfor ikke for​ventes at bidrage selvstændigt til adfærds​for​klaringen.  

Fishbein & Ajzen har som en forudsætning for "Theory of Reasoned Action", at adfærds-holdnings​relationen kan forstyrres på områder som er stærkt van​estyret, fordi der ikke forud for en handling finder en tanke​mæssig ræson​nering sted. Vane måles direkte på spørgs​målet om hvorvidt alternative transportmidler har været overvejet indenfor det sidste halve år. 

Hvis hand​lemulig​hederne opfattes som stærkt begrænsede, kan det få direkte indflydelse på adfærden, som Ajzen påpeger i "Theory of Planned Behavior". Det er baggrunden for inddragelse af spørgsmålet om opfattelse af mulighed for det alternative transportmiddel. 

Som sidste variabel i den subjektive dimension indgår respondenter​nes vur​dering af det kollektive transportud​bud mellem bopæl og arbejde uafhængigt af hvad de selv ville synes om at bruge det. Holdning og vurdering er ikke det samme. F.eks. har flere bilbrugere en positiv vurdering af det kollektive transportudbud i deres bolig-arbejdsrelation, men ville selv synes dårligt om at bruge den kollektive transport. Hvor inddragelse af holdning, vane og op​fattelse af muligheder er helt i overensstemmelse med de beskrevne teorier, er vurdering af kollektivt transport​udbud i bolig-arbejdsrejsen en variabel som ligger på grænsen. Det er ikke et generelt holdningsspørgsmål, det er vur​dering af udbud i en konkret rejserelation der spørges til. Det er heller ikke, i Fishbein & Ajzens forståelse, et holdnings​spørgsmål der har samme niveau af generalitet som adfærden. Begrundelsen for at tage variablen med er den pragmati​ske, at undervejs i modelbygningen, hvor mange forskellige subjektive variable er "prøvet af", viste spørgsmålet om vurdering af kollektivt transport​ud​bud mellem bopæl og arbejde at bidrage med en selvstændig forklarings​værdi - omend ikke en særligt stor.
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Slutmålet med den statistiske model er at finde den kombi​nation af de uaf​hængige variable som samlet set giver den bedste forudsigelsesevne for den afhængige variabel - adfærden. 

Mange af de uafhængige variable er stærkt indbyrdes korrelerede, og det er ikke til​strækkeligt blot at identificere og summere de enkelte forklarende variable​s partielle relation til adfærden. Med den stærke indbyrdes afhængig​hed, hvor nogle forklarende variable er afledte af andre, vil det give en overvurdering af forud​sigelses​evnen. Som udgangspunkt vides ikke præcist, hvilke variable som er afledte af andre. Det er det i model​bygningen nødven​digt at opnå klarhed over. 

I udgangssituationen indgår altså et betydeligt antal variable, men langt fra alle kan forventes at bidrage til adfærdsforklaringen. Antallet af variable er i udgangs​situationen for stort til i én omgang at opbygge en multi​faktoriel model. Derfor er valgt en opbygning i fire trin, hvor der i hvert trin sker en frasortering af variable som ikke viser tydelige tegn på sammen​hæng til adfærden:

Trin 1  

Indenfor hver dimension analyseres hver enkelt variabels relation til adfærden med de relevante test og styrkemål. Hvis en variabel ikke alene kan udvise en statistisk signifikant relation til adfærden, vil den i den samlede model heller ikke fremstå med nogen betydelig for​klarings​værdi. Variable som ikke viser nogen partiel sammenhæng, fra​sorteres på dette niveau. Analyser på dette trin refereres til som partielle analyser.
Trin 2
For de variable som ikke er sorteret fra i trin 1, foretages for hver enkelt dimension en multifaktoriel analyse (logistisk regression - virkemåde se senere), hvor de forklarende variable i dimensionen som under ét bedst beskriver adfærden, identifi​ceres. Hvis to variable i samme dimension er stærkt afhængige, vil der ske en fra​sortering, således at den som bedst rela​terer sig til adfærden, går videre i analysen. Variable som er på vippen til at komme med, tages i første omgang med videre. Analyser på dette trin re​fereres til som regressions analyser indenfor dimensionerne.
Trin 3
Der opstilles her 3 delmodeller: 1) en model som  indeholder alle de variable fra de objektive dimensioner som i de foregående trin viste en sammenhæng til adfærden, 2) en model som indeholder alle de variable fra den subjektive dimensio​n som i de foregående trin viste en sammenhæng til adfærden, 3) en model som  indeholder alle variable både fra de objektive dimensioner og den subjektive dimension som i de foregående trin viste en sammenhæng til adfærden. Analyser på dette trin refereres til som delmodeller. Perspektivet i trin 3 er at identificere i hvilket omfang objektive omstændig​heder evner at forklare adfærden, i hvilket omfang subjektive forhold evner det, og endelig om der opnås en forbedring ved at inddrage både subjektive og objekti​ve variable.  

Trin 4 

I trin 4 opstilles den endelige model. Her sker en trinvis frasortering af de variable i delmodel 3, som i det samlede billede ikke viser signifikant relation til adfærden. Hvis modellen ikke forringes ved at en variabel fjernes, har variablen i det samlede billede en meget lille eller slet ingen forklaringsværdi - eller den er repræsen​teret ved andre variable. Via denne trinvise frasortering når man frem til en model som udelukkende indeholder signifikant forklarende variable.

Kan man være sikker på at variable som ikke udviser en signifikant partiel relation til adfærden (trin 1), ikke vil gøre det hvis de blev inddraget i regres​sions​analyserne sammen med de andre forklarende variable ? Teoretisk kan en variabels selvstændige forklaringsværdi aldrig blive større end når den alene skal forudsige adfærden. Inddrages andre variable, vil forklaringsværdien altid falde eller være uændret. Det skal ikke forveksles med at kombinationer af to eller flere forklarende variable kan have en signifikant forklarende effekt, selv om hver enkelt variabel ikke har det. Sådanne interaktionseffekter er ikke systematisk analyseret, idet det komplicerer regressionsanalyserne væsentligt, både med hensyn til  beregning og fortolkning. Endvidere bliver antallet af observationer i sådanne kombinerede kategorier ofte meget små, og har derfor vanskeligt ved at indgå med statistisk vægt. Interaktionseffekter er, som det beskrives senere,  dog delvist inddraget i dimensionen kollektiv transportud​bud.  
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De statistiske metoder der anvendes i trin 1, er test/​styrkemål som passer til måleskalaen for de uafhængige variable. Hvis måleen​heden er forskellige kategorier (f.eks.: ja/nej), er sammen​hængen til adfærden analyseret i krydsta​beller med de relevante test og styrkemål for kontingenstabel​ler. For kontinu​erte variable (f.eks. km.) er benyttet test på gennemsnits​værdier eller rangsum​mer. Resultater fra de partielle analyser vil kun beskrives verbalt i det følgende identifi​ceret som ingen, svag eller stærk sammen​hæng.

I de multifaktorielle analyser i trin 2, trin 3 og trin 4 er anvendt logistisk regression. Kravet til den afhængige variable i den logistiske regression er at den er dikotom, d.v.s. kun kan antage to værdier. Derimod kan de uaf​hængige variable være alle variabeltyper, hvilket er tilfældet i denne analyse.

Et af de to mulige udfald af den afhængige dikotome variabel udnævnes til at være begivenheden (eventen) for hvilken sandsyn​ligheden estimeres. Eventen er i dette tilfælde at være bilbruger. Det der estimeres, er altså sandsynlig​heden for at en person med en given kombi​nation af uafhængige variable er bil​bruger. Det har ingen betydning for konklusio​ner om bil- eller kollektivbrug udvælges til at være eventen. 

Matematisk ser funktionsudtrykket for sandsynligheden for event (at være bilbruger) således ud: 


p(event) = 1/(1+e-z) 


Z=b0 + b1X1 + b2X2+....+bpXp
Z er en lineær kombination af de uafhængige variable (X1,X2..Xp), og b0,b1,b2..bp er de koefficienter som estimeres. Estimationen sker med maximum-likelihood metoden, hvor de koefficienter som gør det empiriske materiale mest sandsyn​ligt, beregnes via en iterativ algoritme. Fortolkning af de estimerede koefficienter i den logistiske regression er noget sværere end i den lineære regression, derfor et par ord for at lette fortolkningen af de senere viste tabeller.

Odds for at en begivenhed finder sted, er defineret som: forholdet mellem sandsynligheden for at be​givenheden finder sted, og sandsynligheden for at be​given​heden ikke finder sted. De estimerede koefficienter til de uaf​hængige variable er et mål som udtrykker den naturlige logaritme til ændringen i odds hvis en variabel rykker én måleenhed op eller ned af måleskala​en. Det er nemmere at fortolke odds direkte end at fortolke den naturlige logaritme til odds. Derfor er i tabellerne vist eks​ponentialet af de estimerede koeffici​enter, hvilket direkte er et udtryk for de ændringer i odds der beregnes når en variabel rykker op og ned af skalaen. 

I et empirisk materiale, og især i et empirisk materiale af denne beskedne størrelse, er det vigtigt at vurdere om de fremkomne resultater falder indenfor den statistiske usikkerhed, eller der er tale om reelle forskelle. For alle koefficien​ter testes derfor en hypotese om at koefficienten er forskellig fra nul. Det sker ved at der beregnes signifi​kans​sand​syn​ligheder for de estimerede koefficien​ter. De uaf​hængige variable hvis koefficienter viser sig signifikant for​skellige fra nul på et 5% niveau, går videre til det næste trin i analysen. 

I den logistiske regression estimeres de koefficienter som bidrager til bedst at beregne sandsynligheden for en be​givenhed for et samlet sæt af uafhængige variable. De uafhængige variable er ofte stærkt korrelerede indbyrdes, og det er vanskeligt umiddelbart at fortolke i hvilket omfang den enkelte variabel bidrager. Det hele er "syltet" ind i et samlet funktions​ud​tryk. Til at vurdere den enkelte variabels forklarings​værdi beregnes den partielle korrela​tion, ved beregning af  R statistikken. Bereg​ningmeto​dikken er ganske kompli​ceret, og der skal ikke forsøges redegjort for den her. Fo​rtolkningen er derimod enkel. R antager en værdi mellem -1 og 1. Med positive værdier stiger sandsynligheden for at en begivenhed finder sted hvis variabelværdien stiger. Omvendt med negative værdier. Numerisk små værdier af R indicerer en svag partiel sammenhæng mellem begivenheden og variablen, numerisk store værdier viser en stor sammen​hæng. 

En god model er en model som på en overbevisende måde, ud fra de estimerede koefficienter, kan forudsige om en hændelse vil finde sted med en given sammensætning af værdier for de forklarende variable. Den skal i dette tilfælde med god sikkerhed kunne forudsige om en person er bil- eller kollektiv​bruger. Spørgs​målet om hvor god en model er, beskrives med tre begreber: klassifika​tions​evnen, diskriminationsevnen og goodness-of-fit statistik.

Sandsynligheden for at en respondent er bilbruger kan beregnes ud fra de estimerede koefficienter og kendskab til variabelværdier for responden​ten. Hvis sandsyn​ligheden er større end 0,5, klassifi​ceres respondenten som bilbruger, hvis den er mindre end 0,5, klassifi​ceres responden​ten som kollektiv​bruger. Ved at sammenligne de beregnede klassifi​ceringer med responden​tens faktiske adfærd, kan man få et mål for modellens klassifikations​evne. I en god model skal mange respondenter klassifi​ceres korrekt. Klassifikationsevnen skal være betydelig større end 50%, som er den absolutte bundgrænse, hvor man ligeså godt kunne have trukket lod om udfaldet.   

Klassifikationsevnen siger imidlertid ikke noget om hvorvidt de beregnede sandsyn​ligheder er store eller små, eller hvor godt respondenterne adskilles i bil- og kollektiv​brugere. Hvis de beregnede sandsynligheder for mange respondenter klumper sig sammen omkring 0,5, har man en dårlig diskrimination. Hvis de derimod ligger tæt på 0 for kollektiv​brugerne og tæt på 1 for bilbrugerne, har man en god diskrimination. Model​lernes diskriminiationsevne kan identificeres gennem op​tegning i histogrammer. Der findes ikke enkle letforståelige måltal for dis​krimina​tionsevnen. 

Et andet mål for en models evne til at diskriminere de to hændelser, at være bil- eller kollektivbruger, er goodnesss-of-fit, et mål for hvor langt de estimerede sandsynligheder ligger fra det faktiske. Goodness-of-fit målet er svært at fortolke direkte for hver enkelt model, men kan benyttes til en sammenligning flere modeller imellem. Små goodness-of-fit mål indicerer en bedre diskriminering af sandsynlig​hederne end modeller med store goodness-of-fit mål. Spørgs​målet om hvor god en model er, kan ikke alene afgøres med goodness-of-fit målet, idet et dårligt goodness-of-fit mål kan dække over at der for enkelte observationer er meget langt mellem den beregnede sandsynlighed og den faktiske adfærd, mens de øvrige observationer klassificeres godt af modellen. Goodness-of-fit må fortolkes i sammenhæng med dis​kriminations​plottene.     
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I det følgende beskrives, indenfor de enkelte variabeldimensioner, trin 1 og trin 2 i modelopbygningen. Frasorteringen i trin 1 sker på baggrund af forskellige typer af test og styrkemål afhængig af måleskalaen for den aktuelle variabel. Materialet er temmelig omfattende og vil derfor alene blive præsenteret i form af en konstatering af om den enkelte forklarende variabel har ingen, svag eller stærk partiel sammenhæng til adfærden. Ingen, svag eller stærk sammenhæng refererer til om der er en statistisk signifikant sammenhæng. Det relativt beskedne antal observationer betyder at det er vanskeligt at påvise tendenser som ikke er markante. F.eks. kan man opleve at tendenser som deskriptivt bliver tydeligere ved at gå fra den brede til den snævre adfærdskate​gorisering, viser en svagere statistisk relation, alene fordi antallet af observationer er mindre. 

I bilag B er den deskriptive statistik, d.v.s. hver enkelt uafhængige variabels relation til adfærden i absolutte tal, vist.
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I tabel 5.5.1 er vist den partielle sammenhæng som findes mellem de for​klarende variable i den socioøkonomiske dimension og adfærden. 

Køn har en stærk partiel sammenhæng til adfærden. Betydelig flere mænd end kvinder er bilbrugere i bolig-arbejdsrejsen. Blandt kollektiv​brugerne findes en mindre overvægt af kvinder. Tendensen er tydelig i den brede adfærdskategori​sering og bliver endnu tydeligere når man går ud i de rene bil- og kollektiv​grupper. 

Alder har ingen statistisk signifikant partiel sammenhæng til adfærden. Gennem​snits​alderen er påfaldende ens i de to adfærdsgrupper. Aldersfordelingerne viser heller ingen forskelle i de to grupper - hverken i den brede eller den snævre adfærdskategorisering. 


Tabel 5.5.1

Socioøkonomiske variable. Partiel relation til adfærd. 
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For husstandstypen har flere forskellige inddelinger været prøvet. Rent deskriptivt ser man, at kollektiv​brugerne lidt oftere er enlige end bilbrugerne. Forskellige inddelinger af børnefamilier har været prøvet efter hvor gamle børnene er. En inddeling ved 13 år viser størst sammenhæng. Det er et tidspunkt hvor forældre i vidt omfang begynder at slippe den trans​port​mæssige del af omsorgs​for​pligtigelsen, og hvor børnene begynder at kunne færdes i store dele af byen på egen hånd. I den brede adfærdskategorisering viser den partielle analyse en svag sammen​hæng til husstandstype i den snævre ingen. 

Beskæftigelse er kodet af Danmarks Statistik og er dermed i overensstemmelse med den traditionelle opdeling i arbejder og funktio​nær. Der er ikke fundet nogen sammenhæng mellem denne be​skæftigelses​kategorisering og adfærden. Det betyder ikke at beskæftigel​sestypen og transportmiddel​brugen ikke har en sammenhæng, f.eks. synes det at være indlysende at håndværkere som er afhængig af bilen i arbejdet, og sælgere som har mange kundebesøg, næsten altid vil være at finde i bilbrugergrup​pen. Transportbehov som er relateret til beskæftigelsetypen "fanges op" i dimensionen vilkår i arbejdet.      

Der er fundet en stærk partiel sammenhæng mellem indkomst og adfærd. Sammenhængen er stærk for både personlig indkomst og for husstand​sindkomst. Den personlige indkomst viser en anelse større sammenhæng end husstand​sindkomsten, og er derfor valgt til at være den af indkomstmålene der går videre til næste trin. 

I den logistiske regression indenfor dimensionen (trin 2) er alder og be​skæftigelse udeladt, fordi de ikke partielt viste en sammenhæng til adfærden. Køn, personlig indkomst og husstandstype evner tilsammen at klassif​icere 62% af respondenterne korrekt i den brede ad​færdskategori og 70% i den snævre adfærdskate​gori.​ 

Den estimerede koefficient til husstandstypen er ikke statistisk signifi​kant, hvorfor den udelades i de efterfølgende trin. Fra den socioøkono​mi​ske dimension går således køn og personlig indkomst videre til de efterfølgende trin.   

PRIVATE 
5.5.2 Vilkår i arbejdetTC  \l 3 "5.5.2 Vilkår i arbejdet"
I tabel 5.5.2 er vist den partielle sammenhæng som findes i trin 1 mellem variable i dimensio​nen vilkår i arbejdet og adfærden. Variable i denne dimension er primært forhold som relaterer sig til hvad man gør i arbejdstiden, og hvilken afhængighed det giver til bilbrug. Sammenhængen til bolig-arbejdsrejsen er indirekte. Bilafhængighed i arbejdssituationen bliver en årsag til at bilen også benyttes mellem bopæl og arbejde.         

Tabel 5.5.2

Vilkår i arbejdet. Partiel relation til adfærd.

PRIVATE 
             

variabel



adfærdskategori:

bred 
snæver



arbejdstid
svag
svag 

hyppighed af trans​port i arbejdstiden
stærk
stærk 

omfang af transport i arbejdstiden (km)

stærk
stærk 

transport af materialer 


stærk
stærk 

Bilbrugernes arbejdstid er i gennemsnit 3-4 timer længere end kollektiv​brugernes. Det er en forskel som er statistisk signifikant, men ikke særlig stor. Bilbrugerne har hyppigere behov for transport i arbejdstiden end kollektiv​brugerne. Blandt de trafikanter som har behov for transport i arbejdstiden, har bilbrugerne et større kørsels​omfang end kollektiv​brugerne, og de har oftere behov for i arbejdstiden at trans​portere ting som er større eller tungere end at de kan medbringes i en bus.

Ingen af de fire forklarende variable kan på forhånd sorteres fra i den logistiske regressionsanalyse indenfor dimensionen. De fire variable evner tilsammen at klassifi​cere 67% af respondenterne korrekt i den brede adfærdskate​gori og 69% i den snævre adfærdskategori.

Når alle fire variable ses i en sammenhæng, får hyppig​hed af transport i arbejdstiden en så lille betydning at den ikke er medtaget i de efter​følgende trin. Forklaringen er at den er stærkt korreleret med omfanget af arbejdstransport - målt i kilometer. Arbejdstid viser en meget svag sammenhæng. For​klaringen er at selvom forskellen er statistisk signifikant, er den så lille at den ikke evner at give et væsent​ligt bidrag i diskriminerin​gen af de to adfærds​grupper.

Fra denne dimension går omfang af transport målt i kilometer samt behov for materialetransport videre til de efterfølgende trin. Endvidere er valgt at tage arbejdstiden med i trin 3, selv om den er på vippen til at ryge ud.

PRIVATE 
5.5.3 Vilkår for bolig-arbejdsrejsenTC  \l 3 "5.5.3 Vilkår for bolig-arbejdsrejsen"
I tabel 5.5.3 er vist den partielle sammenhæng mellem variable i dimension vilkår for bolig-arbejdsrejsen og adfærden. Variable i denne dimension refererer til  rammerne for bolig-arbejdsrejsen, f.eks. hvor og hvornår man skal møde. Mange af disse rammer er sat af de vilkår en person har i arbejdssituationen, og kunne for så vidt godt være kategoriseret under variabeldimensionen vilkår i arbejdet. 

Tidspunktet for møde- og sluttider kan tænkes at have en sammenhæng til transportmiddelvalget. Møde- og sluttider uden for kollektiv betjeningstid kan være årsagen til bilbrug. Der er ikke fundet statistisk signifikante forskelle i de to trafikant​grupper. De fleste i begge grupper har møde- og sluttider indenfor "normal" arbejdstid. 

Der er i den snævre adfærdskategorisering fundet forskel i respondenternes mulighed for flexibilitet, når de skal møde på arbejdet. Kollektivbrugerne er oftere bundet af faste mødetider end bilbrugere. Ud fra en transport​mæssig betragtning alene ville det modsatte være det mest oplagte. Forklaringen er formentlig at mulighederne for at flexe på arbejdet har en sammen​hæng med typen af arbejde og indkomstfor​holdene. Lavindkomst​grupper har formentlig oftere tidsmæssigt bundet arbejde end højind​komst​grupper. Der er ikke fundet statistisk signifikante forskelle i mulighederne for flexibilitet ved arbejdets ophør.

Bilbrugere starter og slutter oftere deres arbejdsdag et andet sted end på arbejdsadressen end kollektivbrugere, hvilket kan være en del af for​klaringen på bilbrugen. Det er dog kun spørgs​målet om at slutte andre steder som viser en (svag) statistisk signifikant relation til adfærden. 

Tabel 5.5.3

Vilkår for bolig-arbejdsrejsen. Partiel relation til adfærd.

PRIVATE 
             

variabel



adfærdskategori:

bred ​
snæver 

arbejdstid inden​for kl. 7-18
ingen
ingen

arbejdstid inden​for kl. 7-24
ingen
ingen

flexibilitet møde​tids​punkt

ingen
svag

flexibilitet slut​tidspunkt

ingen
ingen 

startssted
ingen
ingen

slutsted
svag 
svag

omsorgsforpligti​gelser
svag


ingen 

Omsorgsforpligtigelser, at skulle hente eller bringe børn i forbindelse med bolig-arbejds​rejsen, kan være en årsag til bilbrug. Her ses i de partielle analyser det noget usædvanlige at den sammenhæng som kan konstateres i den brede ad​færdskategorisering forsvinder når man ser på den snævre adfærdskategorisering. På de fleste øvrige variable ser man det modsatte: at tendensen forstærkes når man går fra den brede til den snævre adfærdskategorisering. Forklaringen er at den brede ad​færskategori​sering indeholder blandingsbrugerne. I mange børne​familier følger bilen mere børnene end den følger en bestemt voksen i familien. Hermed bliver blandings​brug en følge af omsorgsforpligtigelsen. 

Til den logistiske regression indenfor dimensionen er tre variable taget med: flexibilitet i mødetids​punktet, skiftende slutsteder samt omsorgs​for​pligtigelser i forbindelse med bolig-arbejdsrejsen. Tilsammen evner de at klassificere 60% af responden​ter​ne korrekt i den brede adfærdskategorisering og 62% i den snævre adfærdska​tegorisering.

I den logistiske regression indenfor dimensionen viser omsorgsfor​pligtigelsen sig at have en meget lille forklaringsværdi sammenholdt med de to andre variable. Til de videre analyser medtages spørgsmålet om flexibilitet i mødetids​punktet samt spørgsmålet om skiftende slutsteder.
PRIVATE 
5.5.4 RejserelationenTC  \l 3 "5.5.4 Rejserelationen"
I tabel 5.5.4 er vist den partielle sammenhæng som findes mellem variable i dimension rejserelationen og adfærd.

Tabel 5.5.4

Rejserelationen. Partiel relation til adfærd.

PRIVATE 
             

variabel



adfærdskategori:

bred​
snæver

afstand bolig-arbej​de
ingen
ingen

rejserelationen
svag


svag

Der er ikke forskel i afstanden mellem bopæl og arbejde. Både i den brede og snævre adfærdskate​gorisering er afstanden mellem bopæl og arbejde påfaldende ens i de to grupper, både hvad angår den gennemsnitlige afstand og afstandsfor​delingen. Det er helt i overensstemmelse med resultater fra kørsler på data fra den landsdækkende Transportvane Undersøgelse (egne kørsler - se kapitel 4).

Bopæls- og arbejdsadresser er inddelt i 4 zoner:


centrum: indenfor søring-havnesnittet samt Christians​havn


centralkommunerne: København/Frederiksberg kommu​ner excl. centrum


amtet: Københavns amt


HT området i øvrigt: Roskilde og Frederiksborg amter

Rejserelationen mellem bopæl og arbejde er inddelt i 4 kategorier:


mod centrum: arbejdsplads i centrum


fra centrum: bopæl i centrum, arbejdsplads udenfor


tværrejser: bopæl og arbejdsplads i centralkom​muner​ne (excl. centrum)


udenfor: bopæl i centralkommuner (excl. centrum), arbejdplads udenfor

Der er en sammenhæng mellem adfærd og rejserelation. De centrums​rettede rejser har en højere kollektivandel. Blandt bilbrugerne er relativt flere tværrejser og rejser ud af central​kom​mu​nerne. Der er en signifi​kant, men ikke stærk sammen​hæng mellem adfærd og rejserela​tion.

Kun én af de to forklarende variable i dimensionen, nemlig rejserelatio​nen, overlever til de videre analyser. Det giver ingen mening at lave logistisk regression på én variabel, hvorfor trin 2 er sprunget over for denne dimension.  

PRIVATE 
5.5.5 Kollektivt transportudbudTC  \l 3 "5.5.5 Kollektivt transportudbud"
I tabel 5.5.5 er vist den partielle sammenhæng som findes mellem variable i dimension kollektivt transportudbud og ad​færden.

Tabel 5.5.5

Kollektiv transportudbud i bolig-arbejdsrelationen. Partiel relation til adfærd.

PRIVATE 
             


variabel


adfærdskategori:

bred
snæver

frekvens
svag
ingen

tid
svag
ingen

skift
svag
svag

betalingszoner


ingen
ingen

Det kollektive transportudbud er registreret af HTs kundeinfor​mation, på baggrund af kendskab til bopæl- og arbejdsadresser. For hver enkelt rejse er foretaget en registrering af den kollektiv​ty​pe (bus, tog, regional​tog eller kombinationer heraf) som er aktuel i den pågældende rejserelation. Endvidere er, med den forud​sætning at responden​ten skal kunne være på sin arbejds​plads inden kl 8.00, d.v.s. en rejse i morgenmyldreti​den, foretaget en registrering af frekvens, tid fra respondenten stiger ind i det kollektive system til respondenten stiger ud igen, antallet af skift undervejs samt antallet af betalingszoner respon​denten skal rejse igennem. Oplysninger om afstand, målt både i meter og gangtid, mellem bopæl og stoppested samt afstand mellem stoppested og arbejds​plads kendes fra responden​ter​nes egne oplysninger. 

I adfærdsmodellen indgår oplysninger om det kollektive udbud, som det registreres af HTs kundeinformation, på baggrund af opslag i kørepla​ner. Det er det nærmeste man kan komme en objektiv registrering af udbuddet. Respondenter​ne er spurgt om det samme, men især for bilbrugerne kan man ikke forvente at deres oplysninger er identiske med de faktiske forhold. I sidste ende er det responden​ternes viden om det kollektive transportsystem der danner baggrund for deres opfattelse af systemet. Det er specielt undersøgt om der er en stor forskel i den objektive registrering og respondenternes viden om udbuddet. Generelt har bil​brugerne en god viden om det kollektive udbud mellem bopæl og arbejde. Analyserne ville formentlig ikke være faldet markant anderledes ud hvis respondenternes egne oplysninger om kollektivt transportudbud var anvendt i stedet for den objektive registrering.         

Der er en påfaldende lighed i typen af kollektiv transport (bus/tog) i bolig-arbejds​relationen for de to trafikantgrupper. Allerede på det deskriptive niveau er valgt ikke at inddrage typen af kollektive transportmidler. Der er heller ikke store forskelle i afstanden mellem bopæl-stoppested og stoppe​sted-arbejds​plads adfærdsgrupperne imellem. Afstand til stoppested er derfor også, allerede på et indledende niveau, valgt til ikke at blive inddraget i modellen.

Kollektiv​brugere har lidt oftere en høj frekvens i bolig-arbejds​relationen end bilbrugerne. I den brede adfærdskategorisering er der en svag sammenhæng mellem frekvens og transportmiddelvalg. I den snævre ad​færdskate​gorisering kan ikke statistisk påvises en sammen​hæng.

Der er registreret en mindre forskel i rejsetid. Kollektivbrugerne tilbringer i gennemsnit 30 minutter i det kollektive transportsystem beregnet fra første påstigning til sidste afstigning. Bilbrugerne skulle  i gennemsnit bruge 4 minutter længere. Gennem​snittet dækker over at enkelte bil​brugere ville have en meget lang kollektiv rejsetid. Sammen​hængen mellem rejsetid i det kollektive trans​portsystem og adfærd er svag i den brede adfærds​definition og kan ikke påvises i den snævre.     

Den mest markante forskel, i denne dimension, er at kollektivbrugere oftere end bilbrugerne har en rejserela​tion som ikke kræver skift. Der påvises en svag sammenhæng mellem behovet for skift og adfærd i begge adfærdskategorier. Der er ikke fundet store forskelle i antallet af betalingszoner trafikantgrup​perne imellem.

Den logistiske regression på variable i dimensio​nen udviser meget svage resultater. Med de tre uafhængige variable: frekvens, tid og antal skift opnås en korrekt klassifikation af 60% af respondenterne i den brede ad​færdskategorisering og kun 57% i den snævre. 

Kun variablen "antal skift" har en estimeret koefficient, som består te​st af en hypotese om at den er forskellig fra nul. De øvrige har så usikker en relation til adfærden at de ikke indgår i de videre analyser. 

At det kollektive transportudbud relaterer sig så svagt til adfærden, er over​raskende. Et problem i analysen kan være at der ses på enkeltfaktorer i det kollektive system hver for sig. Det er derfor særligt analyseret om der er særlige kombinationer af vilkår ved det kollektive udbud som bedre relaterer sig til adfærden. Der er forsøgt opbygget et besværligheds​index, hvor samtidigheden af forskellige forhold er ind​bygget. En rejserela​tion som samtidig med skift har lang rejsetid og lav frekvens, får et højt besværlighedsindex. En rejse som, samtidig med at der ikke er skift, har kort rejsetid og høj frekvens, får et lavt besværlig​heds index. En sådan analyse hvor interaktioneffekter tages i betragtning, udviser ikke større forklarings​værdi end analysen hvor kun antallet af skift er inddraget. 

PRIVATE 
5.5.6 ParkeringsforholdTC  \l 3 "5.5.6 Parkeringsforhold"
I tabel 5.5.6 er vist den partielle sammenhæng som findes mellem variable i dimensio​nen parkeringsforhold og adfærd.

Tabel 5.5.6

Parkeringsforhold ved arbejdsplads og ved bopæl. Partiel relation til adfærd. 

PRIVATE 
                         

variabel

adfærdskate​gori:

bred
snæver



parkeringsafgift arbej​de
stærk
stærk

let/vanskeligt at par​kere ved arbej​de
stærk
stærk

parkeringssafgift bopæl
ingen
ingen

let/vanskeligt at par​kere ved bopæl

 
ingen
ingen

De partielle analyser viser at der ikke er stor forskel i parkeringsforholdene ved hjemmet for bil- og kollektivbrugere. Derimod er der forskel i parkeringsfor​holdene ved arbejdspladsen. I begge adfærdskategorier findes en stærk sammen​hæng på spørgsmålet om der er parkeringsafgift, og på spørgsmålet om hvor let det er at få en parkeringsplads.

Den logistiske regression bygger på variable som relaterer sig til parkerings​forholdene ved arbejdspladsen. Der opnås en korrekt klassifikation af 68% af responden​ter​ne i den brede adfærdskategori​sering og 70% i den snævre. 

I den logistiske regression indenfor dimensionen viser begge spørgsmål om parkeringsforhold ved arbejdspladsen at give selvstændige bidrag til adfærdsfor​klaringen. Når begge variable viser en forklarings​værdi, er det fordi de ikke blot er afledte af hinanden. Parkeringsaf​gifter knytter sig til cityom​rådet, hvorimod det også kan være besværligt at parkere andre steder i regionen. 

PRIVATE 
5.5.7 Den subjektive dimensionTC  \l 3 "5.5.7 Den subjektive dimension"
I tabel 5.5.7 er vist den partielle sammenhæng som findes mellem forklarende variable i den subjektive dimensionen og adfærden.

Tabel 5.5.7

Subjektiv dimension. Partiel relation til adfærd.

PRIVATE 
         

variabel

adfærdskategori:

bred
snæver



alternativ muligt 
ingen
ingen

holdning til det aktuelle
svag
svag

holdning til alternativ
svag
svag

relativ holdning 
stærk
stærk

vurdering af kol​lektiv
stærk
stærk



Vane, identificeret på spørgsmålet om respondenter​ne indenfor det sidste halve år har overvejet at foretage ændringer i transportmiddel​brugen mellem bolig-arbejde, udgår allerede på det indledende niveau. Andelen af respondenter som har overvejet ændringer, er meget ens i de to adfærdsgrupper, ca. 30% i hver gruppe. Størstedelen af disse har overvejet cykel. Kun 9% af kollektivbrugerne angiver at de har overvejet bil, og kun 5% af bilbrugerne at de har overvejet kollektiv. 

Spørgsmålet om respondenternes anser det alternative transportmiddel muligt at benytte i bolig-arbejdsrejsen, har interviewteknisk voldt vanskeligheder i kollektivgrup​pen. De fleste (71%) har aldrig rådighed over en bil, nogle (29%) har ikke kørekort. De fleste kollektivbrugere angiver at de ikke har mulighed for at benytte bil p.g.a. manglende bilrådighed eller kørekort. Manglende bi​lrådighed og/eller kørekort er en indlysende hindring på kort sigt. Men det, ikke at have bil eller kørekort, kan ikke i sig selv anses for at være en hindring for at bruge bil. Der er nogle årsager til at respondenten ikke har bil/kørekort. Derfor er et opfølgningsspørgsmål om hvorvidt anskaffelse af bil/kørekort er muligt. Interviewerne har, som det eneste sted i inter​viewet, haft van​skeligheder med at introducere til dette op​følgnings​pørgsmål. I flere tilfælde overses det helt. Da svarkvalite​t og -andel er lav, er valgt, for kollektiv​brugere uden bil i husstanden, at konstruere svarene ud fra besvarelser i interviewets åbne spørgsmål. 

En kollek​tivbruger som ikke anser det for muligt at bruge bil mellem bolig og arbejde, er en kollektivbruger som på spørgs​målet om hvorfor han/hun ikke har bil i husstanden, svarer "Jeg har ikke råd" og/eller på spørgs​målet om hvorfor han/hun bruger kollektiv mellem bopæl-arbejde, svarer "Jeg har ikke andre muligheder". For bilbrugerne har ikke været samme vanskeligheder med at identificere om kollektiv transport anses for muligt.

Der er ikke statistisk signifikant forskel i andelen af respondenter i trafikant​grupperne som anser det for muligt at benytte det alternative transport​middel. Over halvdelen i begge grupper anser alternativet for muligt.

Respondenters holdninger er målt på tre spørgsmål: hvad de synes om det aktuelle transportmiddel, hvad de synes om alternativet, og hvad de synes om det aktuelle i forhold til alternativet. Det er især på spørgs​målet om relationen mellem det aktuelle og alternativet at respondenter​ne skiller sig fra hinanden. Praktisk taget alle bilbrugere synes bedre om at bruge bil end kollektiv. Kollektivbrugerne er splittede. Halvdelen synes bedre om at bruge kollektiv end bil og en tredjedel ville foretrække at bruge bil.

Spørgsmålet om respondenterne vurderer den kollektive trafikbe​tjening mellem bopæl-arbejde som god eller dårlig, synes at kunne give et bidrag til adfærdsfor​klaringen. Bilbrugerne har en mere negativ vurdering end kollektiv​brugerne. 

En regressionsanalyse på de tre holdningsspørgsmål og vur​derings​spørgs​målet evner at klassificere 74% af respon​denterne korrekt i den brede kategori​sering og 75% i den snævre. Ikke uventet har de to spørgsmål om holdning til det aktuelle og holdning til alternativet en meget svag selvstændig for​klarings​værdi, idet spørgsmålet om den relative vurdering bliver helt dominerende. De variable som går videre til de efterfølgende trin er den relative holdning samt vur​dering af det kollektive udbud i bolig-arbejdsrelationen.      

PRIVATE 
5.5.8 Opsamling partielle analyserTC  \l 3 "5.5.8 Opsamling partielle analyser"
Der er med de partielle analyser foretaget en sortering, hvor variable, som ikke i dette materiale viser statistisk signifikant sammenhæng med adfærden, er

Figur 5.2
Adfærdsmodellen efter trin 2 og trin 3. 

identificeret. Endvidere er, indenfor de enkelte dimensioner, foretaget en sortering således at variable som er afspejlinger af andre, er frasorteret. De variable som går videre fra trin 1 og trin 2, er vist i figur 5.2. 

PRIVATE 
5.6 Delmodeller - trin 3TC  \l 2 "5.6 Delmodeller - trin 3"
Hvor god en adfærdsforklaring opnås hvis adfærd forsøges forklaret med trafikanternes objektive omstændigheder alene (delmodel 1), og hvor god en adfærdsfor​klaring opnås hvis den søges forklaret med de subjektive om​stændig​heder alene (delmodel 2) ? Forbedres forklaringevnen, hvis både objektive og subjektive variable inddrages (delmodel 3) ? Det er de spørgsmål som søges besvaret i trin 3, hvor der gennemføres en logistisk regressionsanalyse for hver delmodel med alle forklarende variable identificeret i trin 1 og trin 2. Hoved​resultater er vist i tabel 5.6.

Tabel 5.6
Opsamling på model med objektive variable alene, subjektive

variable alene og både subjektive og objektive variable. 

PRIVATE 

klassifika​tions %

diskrimina​tions evne

goodness-of-fit statistik


             adfærdska​tegori

delmodel
bred
snæ​ver
bred
snæver
bred
snæ​ver

objekti​ve variable
75%
82%
middel
god
293
150

subjektive vari​able
74%
75%
middel
middel
246
164

alle variable


85%
90%
god
meget god
267
122

Indenfor alle objektive dimensioner er fundet forhold som kan bidrage til adfærdsforklaringen, men ingen af de objektive dimensioner alene giver nogen god forudsigelse af adfærden. Inddrages fra de objektive dimensioner alle de for​klarende variable identifi​ceret i trin 1 og trin 2, får man en bedre forud​sigelses​evne. 75% af respondenterne klassificeres korrekt i den brede ad​færdskategori​sering og 82% i den snævre. Diskriminationsevnen i den brede adfærdskategori​sering (figur 5.3) er ikke særlig god - i den snævre lidt bedre (figur 5.4). Samlet kan konstateres at de objektive variable i et vist omfang formår at forklare adfærden, men der er ikke tale om en imponerende forud​sigelsesevne, de mange variable der inddrages taget i betragtning.  

Figur 5.3
Bred adfærdskategori. Delmodel 1.

Diskriminationsplot for model med variable fra de objektive dimensioner.

Figur 5.4
Snæver adfærdskategori. Delmodel 1.

Diskriminationsplot for model med variable fra de objektive dimensioner.

Figur 5.5
Bred adfærdskategori. Delmodel 2.

Diskriminationsplot for model med variable fra den subjektive dimensio​n.

Figur 5.6
Snæver adfærdskategori. Delmodel 2.

Diskriminationsplot for model med variable fra den subjektive dimension.

Figur 5.7

Bred adfærdskategori. Delmodel 3.

Diskriminationsplot for endelig model.

Figur 5.8
Snæver adfærdskategori. Delmodel 3.

Diskriminationsplot for endelig model.

De to forklarende variable som er identificeret i den subjektive dimension, evner heller ikke på nogen overbevisende måde at forklare transportmiddelval​get. 74% af respondenterne klassificeres korrekt i den brede ad​færdskategori​sering og 75% i den snævre. Diskriminationsevnen i den brede adfærdskate​gori​sering (figur 5.5) er ikke særlig god - i den snævre ikke meget bedre (figur 5.6). Samlet kan konstateres at de subjektive variable i et vist omfang formår at forklare adfærden, men der er ikke tale om en imponerende forud​sigelses​evne. 

Inddrages både subjektive og objektive forhold i samme model, opnås en model som evner at klassificere 85% af respondenterne korrekt i den brede adfærdskate​gorisering - 90% i den snævre. Diskriminationsevnen i den brede adfærdskate​gori​sering (figur 5.7) er betydelig bedre end diskriminationsevnen opnået i den brede adfærdskategorisering i delmodellerne med objektive variable alene eller med subjektive variable alene. I den snævre adfærdskate​gorisering opnås en overordentlig god diskrimination (figur 5.8), især i be​tragtning af at der altid i empirisk materiale vil være responden​ter som opfører sig helt anderledes end man skulle forvente. I den brede adfærdskategorisering i den "endelige" model er goodness-of-fit statistikken ikke særlig god, men det dækker over at der i materialet er ca. 10 personer som opfører sig helt ander​ledes end man skulle forvente. Hvis man tog disse ud af materialet, ville et betydeligt pænere mål opnås.

Samlet kan konstateres at de objektive variable i et vist omfang formår at forudsige adfærden. Tilsvarende gør de subjektive. Hverken de objektive variable alene eller de subjektive variable alene formår imidlertid på nogen imponerende måde at forudsige om en respondent er bil- eller kollektivbruger. Inddrages i samme model både subjektive og objektive variable, opnås en meget god forudsigelsesevne af adfærden, det relativt beskedne empiriske datamateri​ale taget i betragtning. Det betyder at både subjektive og objektive forhold spiller ind i transportmiddelvalget, og begge har en selvstændig forklarings​værdi. Hvis de subjektive variable blot var en afspejling af de objektive, ville adfærdsmodellen ikke opnå en så klar forbedring ved at gå fra objektive forklaringsvariable alene til begge typer af forklaringsvariable.   

PRIVATE 
5.7 Endelig model - trin 4TC  \l 2 "5.7 Endelig model - trin 4"
I begge adfærdskategorier er i trin 1-3 identificeret 13 variable som relaterer sig til adfærden (jvf. figur 5.2). For at vurdere i hvilket omfang, disse er afledte af hinanden, og hvilke som i givet fald bedst relaterer sig til adfærden, er sket en trinvis frasortering af de mindst signifikante variable. I første omgang er gennemført en logistisk regression, hvor alle 13 variable er taget med, svarende til delmodel 3 i trin 3. Den svagest relaterede variabel er pillet ud, og en ny modelkørsel er gennemført. Hvis modellen ikke forringes, bidrager den frasorterede variabel ikke i det samlede billede til adfærdsfor​klaringen, og proceduren fortsætter ved at den næste svagt relaterede variabel pilles ud. Proceduren fortsætter så længe den samlede model ikke forringes ved at tage variable ud.     

I tabel 5.7.1 for den brede adfærdskategori vist hoved​resultater for den endelig model op​bygget ved den trinvise procedure beskrevet ovenfor. I tabel 5.7.2 er tilsvarende vist for den snævre adfærdskategori. I figur 5.9 er vist de for​klarende variable som indgår i den endelige model.

Tabel 5.7.1 
Modelestimater

Endelig model - bred adfærdskategori​sering

PRIVATE 

variabel
estimeret koef​ficient =ln_o​dds
_odds
signifi​kans​sand​syn​lighed koeffi​ci​en​t

estimat
partiel

korre​la​tion =R

indkomst
0,79
2,2
0,001
0,19

materialetrans​port
2,83
17,0
0,001
0,19

slutsted 
2,09
8,1
0,028
0,08

P-afgift arbej​de
1,09
3,0
0,040
0,07

parkering arbej​de

let

meget let
1,90

2,68
6,7

14,6
0,004

0,000
0,20

(0,13)

(0,20)

relativ hold​ning
1,54
4,7
0,000
0,31

vurdering kol​lektiv


0,91
2,5
0,017
0,10

Kodning:

indkomst



1-99.000kr./100.000-199.00kr./200.000-299.000kr./





300.000-399.00kr./>​400​.00​0kr.

behov for transport af materialer
nej(reference)/ja

slutsted



ikke arbejdsplads<3 gange pr uge (reference)





ikke arbejdsplads(3 gange pr uge

P-afgift arbejde


ja(reference)/nej 

parkering ved arbejde

vanskeligt (reference)/let/meget let

relativ holdning


meget dårligere/dårligere/neutral/bedre/meget bedre

vurdering kollektiv  

godt(reference)/dårlig-neutral

Tabel 5.7.2
Endelig model - snæver adfærdskategorisering.

PRIVATE 

variabel
esti​meret koef​ficient =ln​_o​dds
_odds
sig​ni​fi​kans​sand​syn​lig​hed  ko​ef​fi​ci​en​t esti​mat
par​ti​el 

kor​re​la​t​ion =R

indkomst
0,95
2,6
0,009
0,13

omfang arbejds​trans​port
4,99
147​,0
0,027
0,10

materialetrans​port
3,44
31,3
0,011
0,13

arbejdstid
0,15
1,2
0,010
0,12

slutsted 
2,36
10,6
0,067
0,07

P-afgift arbej​de
3,17
23,8
0,012
0,12

parkering arbej​de

let

meget let
3,47

3,94
32,0

51,4
0,007

0,002
0,14

(0​,14)

(0​,17)

relativ hold​ning
2,23
9,3
0,000
0,29

vurdering

kol​lek​tiv


1,29
3,6
0,031
0,10

Kodning  

indkomst



1-99.000kr./100.000-199.00kr./200.000-299.000kr./





300.000-399.00kr./>​400​.00​0kr.

omfang arbejdstransport

under 100 km. pr. uge (reference)/over 100 km. pr. uge

behov for transport af materialer
nej(reference)/ja

arbejdstid


kontinuert - antal timer

slutsted



ikke arbejdsplads<3 gange pr. uge (reference)





ikke arbejdsplads(3 gange pr. uge

P-afgift arbejde


ja(reference)/nej 

parkering ved arbejde

vanskeligt (reference)/let/meget let

relativ holdning


meget dårligere/dårligere/neutral/bedre/meget bedre

vurdering kollektiv  

godt(reference)/dårlig-neutral

Figur 5.9
Endelig model. Variable som overlever samtlige trin i modelopbygningen. Variable i parentes viser kun signifikant relation til adfærden i den snævre adfærdskategori.

I den endelige model identificeres som væsentlige adfærdsfor​klarende variable fra den objektive dimension​: indkomstforhold, arbejdsrelaterede forhold samt spørgs​målet om parkerings​for​hold ved arbejdspladsen. Kollektiv​brugere har oftere lavere indkomster end bilbrugere. Kollektivbrugere har ofte dyre eller besværlige parkeringsforhold ved arbejds​pladsen. Bilbrugere har oftere behov for at transportere materialer af forskellig karakter, og de slutter oftere deres arbejdsdag på forskellig adresser. I den snævre adfærdskategorisering bidrager også spørgsmålet om arbejdstidens længde og transportomfanget i arbejdstiden til adfærdsforklaringen. Fra den subjektive dimension overlever både den relative holdning og vurderingen af kollektivt transportudbud. Alle andre variable har enten ingen relation til adfærden eller er repræsen​teret bedre af nogle af de variable som overlever  

Fra den socioøkonomiske dimension overlever kun indkomstspørgs​målet. I den brede adfærdskategori beregnes odds til 2,2; hvilket betyder at sandsynligheden for at en respondent er bilbruger stiger med en faktor 2,2 hver gang man rykker  én indtægtskategori op. Indtægtskategorier er, som vist under tabel 5.7.1, kategorier á 100.000 kr. I den snævre adfærdskategorisering beregnes odds til 2,6.

Det er over​raskende at kønnet, som viste en stærk partiel sammenhæng, ikke viser sig at bidrage selvstændigt til adfærdsfor​klaringen. En del af forklaringen er korrelatio​nen mellem køn og indkomst, men det er ikke hele forklaringen - i givet fald havde begge variable ikke overlevet regressionsanalysen indenfor dimensio​nen. Da det næppe er tænkeligt at køn relaterer sig til parkerings​forholdene på arbejds​pladsen, er forklaringen formentlig kombi​nationen af indkomstforhold og forhold der relaterer sig til arbejdstypen.

Fra vilkårene i arbejdssituationen overlever i den brede adfærdskategori kun spørgsmålet om materialetrans​port. I den snævre giver endvidere omfanget af transport og arbejdstid et bidrag til adfærdsforklaringen. De beregnede odds for materia​letransport, som udtrykker hvor meget sandsynligheden for at være bilbruger stiger hvis en person har behov for at transportere materialer i arbejdstiden, har en betragtelig størrelse. Omfang af arbejdstransport, som i den snævre adfærdska​te​gori viser sig at være signifikant relateret til adfærden, har også høj odds. En persons sandsynlighed for at være bilbruger stiger betragteligt hvis han/hun har et kørselsomfang på mere end 100 km/uge. Behovet for at trans​portere materialer og/eller et stort kørselsomfang forekommer ikke hos mange af respondenterne, men når det forekommer, har det en meget stor betydning for at  bilen vælges.   

Blandt variable som beskriver vilkårene for rejsen, overlever kun spørgs​målet om på hvilken lokalitet arbejdsdagen slutter. Hvis en respondent slutter arbejdsdagen et andet sted end på arbejdspladsadressen tre eller flere gange om ugen, er sandsynligheden for bilbrug i den brede adfærdskategorisering 8,1 gange større end for kollektivbrug. I den snævre adfærdskategorisering 10,6 gange større.  

Rejserelationen, hvor der partielt var en sammenhæng med zonerelationen bl.a. i form af relativt flere centrumsrettede kollektivrejser, falder helt ud i det samlede billede. Formentlig fordi korrelationen til spørgsmålet om parkerings​forhold er stor. Især er en stærk korrelation til spørgsmålet om parkeringsafgift ved arbejds​pladsen, idet praktisk taget alle parkeringspladser med P-afgift er lokaliseret i centrum.   

Der kan ikke i det samlede billede påvises nogen statistisk signifikant sammen​hæng mellem det kollektive udbud og adfærden. Spørgs​målet om antallet af skift i rejerelationen som viste en svag forklarings​værdi på det partielle niveau, ryger helt ud. Forklaringen er formentlig den samme som for spørgsmålet om zonerelation, nemlig den tætte korrelation til spørgsmålet om parkeringsaf​gift i centrum af København. Kollektivrejser uden skift forekommer oftere i de radiale centrums​rettede rejser.

Parkeringsfor​holdene ved arbejds​pladsen - både at der er parkeringsaf​gift og at det er vanskeligt at finde en parkeringsplads, viser sig at have selvstændig for​klarings​værdi i det samlede billede. Odds for spørgsmålet om parkeringsafgift er 3,0 i den brede adfærdskategorisering, men stiger betragteligt til 23,8 i den snævre. Parkingsafgifter ved arbejdspladsen har altså en betydning for at bilen aldrig benyttes: at kollektivbrugerne bliver rene kollektivbrugere. Den samme tendens ser man for parameteren der omhandler hvor let/vanskeligt, det er at parkere ved arbejdspladsen  

Endelig viser begge de subjektive variable, identificeret i de tidligere trin, sig at have en selv​stændig fo​rklarings​værdi. Størst er forklaringsværdien i spørgsmålet om den relative holdning. Sandynligheden for at en person er bilbruger, stiger i den brede adfærdsdefinition med en faktor 4,7 hver gang man rykker op på holdningskalaen. Holdnings​skalaen har 5 trin, og forskelle i odds bliver ganske høje når man går fra den ene ende af skalaen til den anden. I den snævre adfærdskategori beregnes odds til 9,3. Spørgsmålet om vurdering af den kollektive transport, uafhængigt af selv at benytte den, har relativ små odds, i betragtning af at skalaen kun har to trin.

Med undtagelse af spørgsmålet om at slutte arbejdet andre steder end på arbejdsadressen i den snævre adfærdskategori​sering er alle estimerede koeffici​en​ter signifikant forskellige fra nul på et 5% signifikansni​veau - adskillige på et lavere ​niveau. 

Ved at se på den partielle korrelation kan man får et billede af hvordan de enkelte variable relaterer sig til adfærden når der korreleres for de øvrige variable i modellen (R-statistik). I den brede ad​færdskat​egorisering findes en relativ stærk sammen​hæng mellem adfærd og indkomst, materia​letransport, om det er let/svært at finde parkerings​plads ved arbejdspladsen samt, som den væsent​ligste selv​stændige forklarende variabel, spørgsmålet om den relative holdning. Spørgs​målet om slutsted, parkeringsafgift samt vurderingen af det kollektive udbud har en mindre stærk sammenhæng til adfærden. 

I den snævre adfærdskategorisering er den væsentligste forskel, i forhold til den brede adfærdskategorisering, at spørgsmålet om parkerings​af​gift ved arbejds​pladsen har en noget større partiel relation til adfærden end i den brede adfærdskategori​sering. Forklaringen er formentlig at kollektiv​brugere med arbejdsplads i centrum overordentlig sjældent eller aldrig tager bilen på arbejde, og hermed bliver rene kollektivbrugere. En anden forskel er at arbejds​tiden og omfang af transport i arbejdstiden i den snævre adfærdskategori har en ikke helt ubetydelig relation til adfærden.  

I tabel 5.7.3 er klassifikationsevnen for den endelige model i den brede adfærdskategori vist. Klassifikationsevnen er ikke forringet i forhold til modellen i trin 3, hvor betydelig flere variable indgik. Klassifikationen af bil og kollektiv​brugere er den samme - 85%. I tabel 5.7.4 er tilsvarende vist i den snævre adfærdskategorisering, hvor 89% klassificeres korrekt. Forringelsen fra trin 3, hvor klassifika​tio​nen var 90%, skyldes delvis afrundinger, og udtrykker ikke at væsentlige for​klarende parametre er blevet fjernet. I den snævre adfærdskate​gori​sering er en lidt bedre klassificering af bil- end af kollektivbrugerne.    

Tabel 5.7.3
Klassifikationsevne

Endelig model - bred adfærdskategori. 

PRIVATE 

faktisk gruppe:
forudsagt grup​pe:

kollektiv


bil
klassi​fika​tions %

kollektiv
116
21
85 %

bil
20
111
85 %



i alt


85%



Tabel 5.7.4
Klassifikationsevne

Endelig model - snæver adfærdskategori.

PRIVATE 

faktisk gruppe:          
forudsagt grup​pe: 

kollektiv


bil


klassi​fika​tions %

kollektiv
80
12
87%

bil
10
91


90%

i alt




89%

PRIVATE 
5.8 Opsamling og diskussion TC  \l 2 "5.8 Opsamling og diskussion "
Med det formål at identificere hvilke forskelle der er mellem personer som bruger bil og personer som bruger kollektiv transport mellem bopæl og arbejde, opbygges en adfærdsmodel. Modellen opbygges på det foreliggende empiriske materiale. Modellen har i sin udgangssituation mange forskellige variable. Gennem en trinvis procedure frasorteres variable som enten partielt ikke viser en relation til adfærd eller, som i det samlede billede, når andre variable tages i betragtning, ikke viser sig at have en selvstændig forklarings​værdi.

Det analyseres om der er forskelle på en række objektive omstændigheder for transporten: socioøkonomi, vilkår i arbejdssituationen, vilkår for rejsen, rejserelatio​nen, kollektivt transportudbud i rejserelationen samt parkeringsfor​hold ved bopæl og arbejde. Det analyseres også om der er forskelle på en række subjektive forhold: vane, holdning, opfattelse af muligheder og vur​dering af kollektivt transportudbud. Endelig analyseres hvorvidt forskelle i objektive og subjektive forhold tilsammen evner at forudsige hvilket transport​middel der anvendes. 

PRIVATE 
5.8.1 Objektive forklaringsvariableTC  \l 3 "5.8.1 Objektive forklaringsvariable"
Blandt de objektive forhold identificeres at indkomstforhold, parkeringsforhold ved arbejdspladsen samt ar​bejds​relaterede forhold har en relation til adfærden. Blandt kollektivbrugerne finder man oftere personer med lav indkomst, og personer som har vanskelige eller dyre parkeringsforhold ved arbejdspladsen. Blandt bilbrugerne finder man oftere personer, som har arbejdsrelaterede vilkår, som kan forklare bilbrugen.

Ingen andre objektive forhold giver i det samlede billede et bidrag til at forklare adfærden, enten fordi der ikke på det partielle niveau er en statistisk signifikant relation mellem den enkelte forklarende variabel og adfærd, eller fordi variablen er tæt korreleret med og bedre repræsenteret ved andre variabel i den endelige model. Med det beskedne antal observationer (knap 300) skal forskelle være markante for at vise statistisk signifikans, og flere af de variable som her ikke viser forklaringsværdi, ville formentlig i en analyse i en større population kunne give et mindre bidrag til adfærdsforklaringen.     

Et overraskende resultat er at køn ikke i det samlede billede viser sig at bidrage til adfærdsforklaringen. På det partielle niveau er en stærk sammen​hæng: betydelig flere mænd end kvinder bruger bil. Når kønnet forsvinder i det samlede billede, skyldes det at køn er så stærkt korreleret med indkomst​forhold og arbejds​relaterede forhold at kønnet i sig selv ikke kan bidrage med yderligere forklaringsværdi. Heraf kan naturligvis ikke sluttes at køn ingen relation har til transportmiddelval​get, men betydningen er af indirekte karakter. Køn har en sammenhæng til indkomstforhold og arbejds​funktioner, som igen har en direkte sammenhæng til transport​middelvalget.  

Det kollektive transportudbud mellem bopæl og arbejde viser heller ikke, i det samlede billede, nogen forklaringsværdi. På det partielle niveau ses en vis, omend ikke stor sammenhæng, hvor kollektivbrugere lidt oftere end bilbrugere har gode kollektive forbindelser. I analysen, hvor alle variable tages i be​tragtning, kan det kollektive transportudbud ikke bidrage med en selvstændig forklaringsværdi. Det skyldes at det kollektive transport​ud​bud er tæt korreleret med parkerings​forhold. De besværlige og dyre par​kerings​forhold finder man primært i centrum af København. De bedst betjente kollektive rejserelationer er netop de radiale rejser mod centrum, hvor der forekommer kortest rejsetider, hyppigst frekvens og færrest skift. 

Selv om der er identificeret objektive forhold som synes at kunne forklare valg mellem bil og kollektiv, forklarer det langt fra det hele. Forudsigelsesevnen i en model som alene baserer sig på de objektive vilkår er ikke særlig impo​nerende. På det samlede materiale evner modellen at klassificere 75% af respondenterne korrekt, diskriminationsevnen er middel og goodness-of-fit statistikken elendig. Hvis man alene ser på de respondenter som kun bruger bil eller kollektiv, d.v.s. tager blandingsbrugere ud, opnås en lidt bedre model. 82% klassificeres korrekt, diskriminationsevnen er bedre og goodness-of fit er god. 

PRIVATE 
5.8.2 Subjektive forklaringsvariableTC  \l 3 "5.8.2 Subjektive forklaringsvariable"
Blandt de subjektive variable identificeres at særligt én variabel er forskellig de to trafikantgruppe​r imellem: holdning til det aktuelle transport​middel i relation til det alternative. Bilbrugerne synes praktisk taget alle bedre om at bruge bil end kollektiv, hvorimod kollektivbrugerne er mere splittede. Halvdelen af kollektiv​brugerne foretrækker kollektiv fremfor bil. En tredjedel ville hellere bruge bil end kollektiv. Den relative holdning er den af alle variable, også sammenlignet med de objektive variable, som giver det største bidrag til adfærdsforklaringen. 

Fra den subjektive dimension bidrager endvidere spørgsmålet om vurderingen af det kollektive transportudbud mellem bopæl og arbejde med en vis, omend ikke stor forklaringsværdi i det samlede billede. Bilbrugere er oftere kritiske end kollektivbrugere. Det skal ses i lyset af at der ikke er konstateret store forskelle i det kollektive udbud i rejserelationen de to grupper imellem.   

Spørgsmålet om i hvilket omfang transportmiddelvalget er vanebundet, er analyseret. Vane er identificeret på spørgs​målet om alternativer har været overvejet indenfor det sidste halve år. Kun meget få bilbrugere har aktuelle overvejelser om at begynde at bruge kollektiv, og kun få kollektiv​brugere har aktuelle overvejelser om at bruge (evt. anskaffe og bruge) bil. Cykel derimod har flere i begge grupper jævnligt oppe til overvejelse. Det der i modellen eftersø​ges er forskelle i de to trafikant​grupper, og der er ikke fundet forskelle på hvorvidt transportmiddelvalget er vanebundet. Indenfor grupperne derimod må vane konstateres at have en stærk relation til adfærden.    

Spørgsmålet om hvorvidt alternativet opfattes som muligt, falder også ud på det partielle niveau. Over halvdelen i begge grupper finder alternativet muligt. Det skal dog nævnes at spørgsmålet interviewteknisk har voldt nogle problemer i kollektivbrugergruppen. At så mange i hver trafikantgruppe anser alternativet for muligt, viser et meget stort teoretisk overflytningspotentiale (begge veje). Det viser også at det, ifølge respondenterne selv, ikke alene er opfattelsen af de  praktiske bindinger rejsen er underlagt som er bestemmende for om bilen eller den kollektive transport vælges. Transportmiddelvalget handler også om "noget andet". 

Spørgsmålet om holdning til det aktuelle transportmiddel set i relation til alternativet, er et spørgsmål som viser stærk relation til adfærden. Det tyder på at noget af dette "andet" fanges op med netop med dette holdningsspørgsmål. Omvendt kan man ikke slutte at transportmiddelvalget kun er et spørgsmål om holdninger. En model alene baseret på subjektive forhold, udviser ikke nogen impo​nerende forud​sigelses​evne. På det samlede materiale evner modellen at klassifi​cere 74% af responden​terne korrekt, diskriminartions​evnen er middel og goodness-of-fit statistikken ikke imponerende. Hvis man alene ser på de respon​denter som kun bruger bil eller kollektiv, d.v.s. tager blandings​brugere ud, opnås en lidt bedre model. 75% klassificeres korrekt, diskrimina​tionsevnen er middel og goodness-of fit er bedre end i modellen hvor alle respondenter er med. 

PRIVATE 
5.8.3 Endelig modelTC  \l 3 "5.8.3 Endelig model"
De objektive variable alene evner i et vist omfang at forklare transportmiddel​val​get. De subjektive variable alene evner også i et vist omfang at forklare transport​middelvalget. Hvad evner de tilsammen at forklare ? I en model hvor alle variable inddrages, opnås det relativt beskedne empiriske materiale taget i betragtning, en model med en meget god forudsigelsesevne. I den brede adfærdsdefinition, hvor alle respondenter er med, klassificeres 85% af respon​den​terne korrekt, og diskriminationsevnen er god. Goodnesse-of-fit er ikke særlig god, hvilket dog dækker over at meget få (ca. 10) respondenter opfører sig helt anderledes end man skulle forvente. I den snævre adfærdskategori​sering, hvor blandingsbrugere er taget ud af materialet, opnås en korrekt klassifikation af 89% af respondenter​ne. Dis​krimina​tions​evnen er meget god og goodness-of-fit statistikken er god. 

Den klare forbedring som opnås i forhold til modellen som alene inddrog objektive parametre, viser at holdninger må tages alvorligt som et selvstændigt forklarings​element. Hvis holdninger blot var en ren afspejling af trafikanters vilkår, ville der ikke i den samlede model opnås en så klar forbedring af forudsigelsesevnen med inddragelse af de subjektive forhold. 

At holdninger skal tages alvorligt som en selvstændig forklaringsparameter er en væsentlig konklusion. Men hvad dækker holdningerne over ? På dette niveau  - modelkørslerne - dækker det, lidt forenklet sagt, over at bilbrugere alle fore​trækker bil, og kollektivbrugere er mere splittede i deres præferencer. Det siger ikke noget om hvorfor det forholder sig sådan, hvad det er som er positivt og negativt ved bil/kollektiv. Det spørgsmål vendes der tilbage til i næste kapitel.

PRIVATE 
5.8.4 Diskussion - metodeTC  \l 3 "5.8.4 Diskussion - metode"
Analysen har sideløbende med den konkrete problemstilling haft et metodeud​vik​lingsmæssigt sigte. Der er givet et bud på hvordan problemstillingen kan angribes. Metoden er udviklet successivt i en vekselvirkning mellem teori og empiri, hvor der undervejs har måttet gøres en række afbøjninger mellem det ønskelige og det mulige. Adfærdsmodellen og de konkrete statistiske metodik​ker har u​dviklet sig undervejs i processen, og har ikke - som det måske kan fremstå af det tidligere skrevne - ligget soleklare før interviewgennemførelsen. Selve interviewet har udviklet sig fra pilotinterviewene til hovedanalysen i en pragmatisk vekselvirkning mellem den problemstilling der ønskes belyst og hensynet til et fornuftigt interviewfor​løb. I interviewforløbet har skullet tages hensyn, både til hvad interviewerne kunne håndtere og til at respondenterne fandt spørgsmålene forståelige. 

Der kan stilles spørgsmålstegn ved flere af de valg der er gjort undervejs, og det vil blive gjort i det følgende. Ingen af de stillede spørgsmål rykker dog grundlæggende ved at der på baggrund af et, i statistisk henseende, lille materi​ale er opnået statistisk valide resultater.   

Objektive variable formår kun i et vist omfang at forklare transportmiddelval​get, er en af konklusionerne. Blandt en række objektive forhold identificeres at indkomstforhold, parkeringsforhold og arbejdsrelaterede forhold har betydning for transportmiddelvalget. Men hvad nu hvis det ikke er de "rigtige" objektive forhold der tages i betragtning ? Eller sagt på en anden måde: kunne der opnås en bedre for​klaringsværdi med inddragelse af andre objektive forhold ? De objektive omstændigheder som inddrages i analysen relaterer sig alle til bolig-arbejdsrejsen. Det kan ikke udelukkes at der er om​stændigheder relateret til bolig-arbejdsrejsen som er overset, men mængden og bredden i de forklarende parametre er meget stort sammenlignet med andre tilsvarende analyser. Et større problem er at objektive omstændigheder udenfor bolig-arbejdsrejsen kan have betydning for transport​middelvalget, f.eks. at bilen er anskaffet af andre grunde end bolig-arbejdsrejsen, men når den nu er anskaffet, bliver det en grund til at benytte den også i bolig-arbejdsrejsen. Denne årsagssam​menhæng mistes helt ved kun at inddrage objektive parametre relateret til bolig-arbejds​rejsen.

Bilejerskab/bilrådighed er helt indledningsvis ikke inddraget i adfærdsmodel​len. Bilejerskab betragtes ikke som en objektiv om​stændighed, men som et valg grundet i andre forhold. Hvis bilejerskab var taget med som forklarings​para​meter ville opnås en adfærdsmodel hvor bilejerskab helt ville "overrule" alle andre forklaringsvariable. Bilbrugerne har selvklart alle bilrådighed - kollektiv​brugerne har næsten aldrig bilrådighed. Årsager til bilejerskab er identificeret i de åbne interviewforløb, som der vendes tilbage til i næste kapitel. Her er der ikke identifi​ceret enkelte objektive parametre udenfor bolig-arbejdsrejsen som kunne forbedre adfærdsmodellens forklaringsværdi.     

Inddragelse af subjektive variable i modellen  har krævet en række overvejelser om operationalisering af disse. Fishbein & Ajzens holdningsbegreb er benyttet, på trods af at deres teorier er udviklet til ikke vanestyrede adfærdsområder. Erfaringen er at det ikke har voldt respondenterne vanskelig​heder at indplacere deres samlede holdning/præference på en skala. Ligeledes har måling af vane som et spørgsmål om hvorvidt alternativer har været overvejet, ikke voldt problemer. 

Det har i interviewet voldt vanskeligheder at kortlægge kollektivbrugeres opfattelse af mulighed for at bruge bil i bolig-arbejdsrejsen, især fordi spørgs​målet ofte indebærer anskaffelse af bil og/eller kørekort. Bilbrugerne har ikke haft vanskeligheder med at svare på om kollektiv er muligt, men der er i flere tilfælde tale om at kollektivbrug ville føre til absurde situationer - f.eks. at bilen ved arbejdets ophør skulle køres til arbejdspladsen og stilles her, selv om det transport​mæssigt var langt nemmere at køre direkte til bopælen. Konklusio​ner omkring dette spørgsmål skal ses i lyset af at det nok er interviewets svageste led.

I den subjektive dimension inddrages spørgsmålet om vurdering af kollektivt transportudbud mellem bopæl og arbejde. Det er et holdningsspørgsmål, som ligger på grænsen af at være et generelt holdningsspørgsmål. Det kan dis​kuteres om denne variabel overhovedet skal med. At den kommer, er delvis en følge af en pragmatiske proces, hvor en hel række forskellige variable er prøvet af i modellen, og denne udviser en vis, omend ikke stor relation, til adfærden.      

Et metodemæssigt spørgsmål er påvirkningsretningen mellem den afhængige variabel (adfærd) og de uafhængige variable. I logistisk regression forud​sættes at det er de forklarende variable som påvirker den afhængige variabel. Det er formentlig tilfældet for hovedparten af de objektive variable. F.eks. er kollek​tiv​brug en følge af indkomstforhold ikke omvendt. Påvirkningsretningen er næppe så klar blandt de subjektive variable, hvor den må forventes at gå begge veje. Hvor holdninger måske har en stor indflydelse første gang der skal vælges transport​middel, kan den gentagne erfaring med det givne transport​middel på længere sigt gå ind og påvirke holdningen. I litt. 53 postuleres holdninger at være en konsekvens netop af adfærden - altså den modsatte påvirknings​retning. Selvom det sidste næppe er tilfældet, og helt i modstrid med Fishbein & Ajzens teorier, giver det problemer at på​virkningsretningen er dobbelt i forud​sæt​ningerne for at anvende logistisk regression.       

Et andet metodemæssigt spørgsmål er stikprøvens størrelse. I en kvantitativ analyse er knap 300 interviews ikke meget. Årsagen til den relativt lille stikprøve er, som beskrevet i  kapitel 4, de behandlingskrævende åbne spørgs​mål. Nogle af de variable som viser en svag relation til adfærden, ville muligvis i en større stikprøve udvise en mere klar relation. Det er imidlertid en overraskende - og i sig selv vigtig konklusion - at der kan opnås så klare statistisk valide resultater på baggrund af en så lille stikprøve. I den snævre adfærdskategorisering baseres konklusionerne på ca. 200 observationer. Det rykker ved forestillingen om at man altid skal have store stikprøver - normalt ikke under 1000 observationer - i kvantitative analyser. Med små stikprøver, som i dette tilfælde, stiller det imidlertid store krav til at stikprøven er så repræsentativ som muligt for den population der betragtes. Der er fra det marketingsfirma (Megafon Marketing), der i praksis har gennemført inter​viewene, været gjort store bestræbelser for at opnå en høj gennemførelsespro​cent, hvilket har krævet en større ressourcemæssig ind​sats ved etablering af aftaler om hjemmeinterviews, end normalt ved markeds-analyser.

Spørgsmålet om interaktionseffekter, det at kombinationer af to eller flere variable kan have en signifikant forklarende effekt, selv om hver enkelt variabel ikke har det, har ikke været undersøgt systematisk, men kun for variable som beskriver det kollektive transportudbud. Det er et meget om​fattende arbejde, ikke mindst fordi antallet af for​klarende variable er meget stort. Det kan ikke udelukkes at der er sådanne interaktions​effekter.  

Som den sidste metodemæssige erfaring skal fremhæves en af de væsentligste: at det ved hjælp af de statistiske redskaber lykkes at komme "på tværs" af materialet, og hermed et par spadestik dybere end det er muligt med alminde​lig deskriptiv statistik. Sammenhænge som det er helt umuligt at gennemskue på det deskriptive niveau, kommer til syne.

PRIVATE 
5.8.5 Diskussion - resultaterTC  \l 3 "5.8.5 Diskussion - resultater"
Analysen havde som udgangspunkt en åbenhed for at både objektive og subjektive forhold må i spil for at forstå problemstillingen. Et resultat af analysen er en bekræftelse af hypotesen om at både subjektive og objektive forhold har betydning for transportmiddelvalget. En konsekvens af denne konklusion er at transportad​færd hverken kan forstås som personers reaktioner på ydre om​stændigheder eller som en konsekvens af holdninger, men må forstås som en konsekvens af begge dele. En faglig konsekvens er at hverken den traditionelle mikroøkono​miske tankegang hvor personers valg ses som en personlig økonomisk nytte​maksi​mering, eller den klassiske marketingstil​gang hvor personers forbrugs​valg ses som en konsekvens af holdninger og præferen​cer, formår fuldt ud at belyse spørgs​målet om trafikal adfærd. 

Overraskende i analysen er at det kollektive transportudbud i det samlede billede ikke viser nogen forklaringsværdi. Heraf kan ikke sluttes at det kollek​tive transportudbud ikke har betydning for valg mellem bil og kollektiv. Analysen er en tværsnitsanalyse, d.v.s. det er dagens situation der analyseres. På baggrund heraf kan ikke drages konklusioner om hvorvidt et radikalt ander​ledes kollektivt transportudbud ville påvirke transportmiddelvalget. Endvidere er det vigtigt at have analysens gyldighedsområde in mente. Der fokuseres på indbyggere i København og Frederiksberg kommuner. Det er et område med et kollektiv​t ud​bud af et væsentligt omfang og uden særlig stor variations​bredde i kvaliteten af det  kollektive transpor​tudbud. Man kan sige at det kun i de færreste tilfælde er det kollektive udbud, eller mangel på samme, der er en hindring for at bruge den kollektive transport. Det ville naturligvis ikke være tilfældet hvis fokus havde været rettet mod personer bosiddende i landdistrik​ter.  

Der er fokuseret på bolig-arbejdsrejsen. Konklusionen om at valget mellem bil og kollektiv transport både handler om personers mere eller mindre selvvalgte strukturel​le betingelser og om holdninger kan ikke umiddelbart overføres til spørgsmålet om andre rejseformål. Ser man på spørgsmålet om transport​middelvalget i fritiden, kan man sige at rejsen i sig selv er et frit valg. Man vælger selv, eller man vælger i højere grad end tilfældet er for bolig-arbejds​rejserne, om man vil rejse og imellem hvor man vil rejse. Fritidsrejser er i deres natur ikke struktur​bundne i samme grad som arbejdsrejser. 


PRIVATE 
6. Resultater - åbne spørgsmålTC  \l 1 "6. Resultater - åbne spørgsmål"
Holdninger har betydning for transportmiddelvalget. Det var en af konklu​sionerne i analysen præsenteret i kapitel 5. Holdninger er målt som en samlet præference. Hvad er det respondenterne giver udtryk for, når de tilkendegiver en samlet​ præferen​ce ? Præferencen bygger på en afvejning af en række under​liggende opfattelser af hvilke fordele og ulemper der er forbundet med en given adfærd.  For at komme et skridt videre i en forståelse af hvad præferen​cer/holdninger er et udtryk for, hvilke underliggende opfattelser de bygger på, er i samme interview stillet spørgsmål, hvor trafikanter​nes egne for​muleringer kommer til udtryk. Det er sket i spørgsmål med åbne svarmulig​heder, hvor fordele og ulemper ved bil- og kollektivbrug er identificeret. Sigtet er at opfange responden​ters egne spontane formulerin​ger. På samme måde, med åbne spørgsmål, er spurgt om respondenter​nes egne begrundelser for at bruge bil eller kollektiv transport mellem bopæl og arbejde samt begrundelser for at eje eller ikke eje bil i husstanden. 

I dette kapitel redegøres for resultater fra denne del af analysen. Interview​teknikken og databehandingen er beskrevet i kapitel 4. Resultaterne er knap så kontante som for adfærdsmodellen, og der er lagt vægt på at illustrere forskellige typer af udsagn gennem brug af citater fra interviewene. 

PRIVATE 
6.1 Samlet præferenceTC  \l 2 "6.1 Samlet præference"
I tabel 6.1 er vist respondenternes holdning til det transportmiddel de aktuelt anvender - eller aktuelt anvender mest, i bolig-arbejdsrejsen. Hovedparten af respondenterne, både bil- og kollektivbrugerne, synes godt eller meget godt om deres aktuelle transportmiddel. Der er dog den forskel at bilbrugerne i højere grad placerer sig i kategorien "synes meget godt om". Kollektivbrugerne er mere afdæmpede og placerer sig oftere i kategorien "synes godt om".      

Tilsvarende er i tabel 6.1 vist hvad respondenterne ville synes om at benytte det alternative transportmiddel. Kollektivbrugerne fordeler sig over hele skalaen. Der er omtrent lige mange kollektivbrugere der ville synes godt om at bruge bil, og  kollektivbrugere der ville synes dårligt om det. Bilbrugerne placerer sig oftere i den lave ende af skalaen. 2/3 ville synes dårligt om at bruge kollektiv. 

Bilbrugernes præferencer for bil bliver helt tydelige på spørgsmålet om den relative holdning. Praktisk taget alle bilbrugere synes bedre om at benytte bil end kollektiv, 70% synes endog meget bedre om at bruge bil. Blandt kollektiv​brugerne synes lidt over halvdelen bedre om at bruge kollektiv end bil. 1/3 synes dårligere om at bruge kollektiv. 

Tabel 6.1
Holdninger til det aktuelle, til alternativ og til det aktuelle i forhold til alternativ.
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kollek​tiv​bru​gere

      N            %

bilbrugere    

N               %


Synes om det aktuel​le





me​get dår​lig​t
2
1%
4
3%

dår​ligt
9
6%
12
9%

hver​ken/​eller
27
19%
12
9%

godt
64
44%
40
29%

me​get godt
42
29%
68
50%

i alt
144
100%
136
100%

Synes om alternativ 





meget dårligt
30
21%
45
33%

dårligt
30
21%
42
30%

hverken/eller
15
10%
15
11%

godt
37
26%
30
22%

meget godt
31
22%
6
4%

i alt
143
100%
138
100%

Synes om det aktuelle i forhold til alternativ





meget dårligt
11
8%
0
0%

dårligt
31
22%
0
0%

hverken/eller
21
15%
7
5%

godt
46
32%
34
25%

meget godt
35
24%
97
70%

i alt
144
100%
136
100%

Det er undersøgt om der er en logisk sammenhæng i besvarelsen af de tre holdningsspørgsmål. Den relative vurdering er jo i virkeligheden en afvejning af holdningen til det aktuelle og holdningen til alternativet. Der er fundet en meget god sammenhæng, hvor kun få responden​ter ikke har en logisk sammen​hæng mellem de tre holdnings​spørgsmål.

PRIVATE 
6.2 Bilpositive holdningselementer  TC  \l 2 "6.2 Bilpositive holdningselementer  "
I tabel 6.2 er vist de bilpositive holdningselementer. Tabellen viser, hvor mange bil- og kollektiv​brugere der har angivet argumenter, opdelt på hoved- og undergrupper af argumenttyper. Samme respondent kan angive flere argumentty​per. I tabellen er vist argumentty​per der forekommer hos 10% eller flere af respondenterne. 

Bilens egenskaber nævnes af næsten alle bilbrugere (81%). Det dækker over to typer af argumenter: bilen giver frihed og flexibilitet (62%), og det er nemt og bekvemt at bruge bil (50%). 

Frihed og flexibilitet handler om selv at kunne bestemme hvor og hvornår man vil trans​porteres. Frihed handler også om at have kontrol over egen tidsan​vendelse:


"Jeg kan selv bestemme hastigheden, jeg kan gøre det bekvemt for mig selv - jeg kan få det præcist som jeg har lyst til, og ikke som 50 andre mennesker vil have det"


"Det handler om frihed og uafhængighed, det at jeg selv kan bestemme"


"Det med selv at kunne bestemme over ens egen tid, det handler om selvrespekt"  

Det sidste citat illustrere, at oplevelsen af selv at kunne bestemme, at have friheden til at gøre, hvad man vil, hvornår man vil, kan gribe dybt ind i bilbrugernes selvop​fattelse.

I interviewet er spurgt hvilken betydning de forskellige argumenter tillægges. Som beskrevet i kapitel 4 tillægges alle argumenter generelt høj betydning. Det er en naturlig følge af at respondenterne jo selv har formuleret argumenterne. Beregning af scores for betydning kan bruges til at vurdere nuan​ceforskelle mellem en række vigtige argumenter. At bilen giver frihed og flexibilitet er det af alle argumenter som opnår den højeste score. 

For nogle respondenter er det nemme og bekvemme ved bilbrug en behagelig bieffekt ved at have og bruge bil, for andre er det den egentlige årsag: 


Tabel 6.2

Bilpositive holdningselementer.

138 bilbrugere, hvoraf 134 har angivet bilpositive argumenter.

144 kollektivbrugere, hvoraf 121 har angivet bilpositive argumenter.

Procenter angiver andel af alle respondenter i den pågældende trafikantgruppe.  
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Bilbrugere



Kollektivbrugere


Egenskaber ved bil
frihed og flexibilitet 62%

bekvemt og nemt 50%


81%
Egenskaber ved bil
frihed og flexibilitet 66%

bekvemt og nemt 22%
64%

Tid
spare tid 69%

undgå ventetid 10%


71%
Tid
spare tid 38%

undgå ventetid 12%
46%

I bilen kan man...

beskyttes mod vejr 21%

være sig selv 16%

høre musik/radio 14%

stresse af/slappe af 12%

have bagage med 12%

opleve køreglæde 10%


52%
I bilen kan man...
have bagage med 17%

beskyttes mod vejr 15% 
33%


"Det er en bekvemmelighed - en luxus jeg egentlig godt kunne undvære"

"Vi har ikke tænkt dybt over det at have en bil. Det er en ren luxus.


Vi kunne godt undvære den, men den er da meget behagelig at have"
På spørgsmålet om hvilken betydning det nemme og bekvemme tillægges opnås en relativ lav score.

Kollektivbrugerne ville - ligesom bilbrugerne - synes godt om den frihed og flexibilitet det ville give at benytte bil mellem bopæl og arbejde. Derimod nævnes det nemme og bekvemme ved at brug bil knap så hyppigt blandt kollektiv​brugerne.

At spare Tid, eller at undgå ventetid i det kollektive transportsystem, nævnes af 71% af bilbrugerne som positivt ved at bruge bil mellem bopæl og arbejde. Det handler om at få mere tid til andre ting:


"Jeg kan få mere ud af mine aftener, når jeg kommer tidligere hjem. 


Det har også betydning om morgenen. Jeg holder meget af at sove længe"

"Tiden har betydning for at jeg kan møde tidligere og gå senere. Jeg kan 
få


 mere arbejdstid. Samtidig kan jeg hente mit barn i anstændig tid i børneha​ven" 

Det handler også om oplevelsen af den tid der bruges på transport:


"Jeg har altid betragtet rejsen mellem to punkter som et tomrum jeg ikke rigtig


kan bruge til noget, derfor prøver jeg at komme så hurtigt igennem som muligt" 

For nogle respondenter knyttes tidsopfattelsen sammen med oplevelsen af kontrol og beherskelse:


"Tiden føles hurtigere i en bil, selvom det måske tager lige så lang tid


som med kollektiv. Det handler om fornemmelsen af at beherske tiden"
Kun i få tilfælde handler tidsargumentet om at tiden er en binding, at hverdagen ikke kan hænge sammen, hvis der skal bruges mere tid på transport. De få personer for hvem tiden er en strukturel binding er alle enlige med mindre børn. For de øvrige bilbrugere handler det om at skaffe mere tid til at arbejde eller at få mere fritid. 

Tid nævnes knap så hyppigt af kollektivbrugerne som af bilbrugerne. 46% af kollektiv​brugerne angiver at de ville synes godt om at opnå en tidsbesparelse:


"Tid er for mig en mangelvare, fordi arbejdet tager lang tid. Der skal være tid til barnet og en hel masse andre ting. Men tiden er åbenbart ikke kostbar nok til at jeg vil anskaffe en bil. Hvis jeg anskaffede en bil, ville det være årsagen til at jeg gjorde det"
I bilen kan man få beskyttelse mod vejr, være sig selv, høre musik/radio og stresse af. 52% af bilbrugerne nævner et eller flere af denne type argumenter som positivt ved bilbrug.

Beskyttelse mod vejr nævnes af 21% af bilbrugerne. I modsætning til cyklen, hvor man opholder sig ude hele tiden, og den kollektive transport, hvor man skal til station/stoppested og vente på bus/tog. 

I bilen kan man være sig selv - det nævner 16% af bilbrugerne som en positiv egenskab. Argumentet nævnes især af respondenter, som på arbejdet eller i hjemmet er sammen med mange andre mennesker:    


"I mit arbejde er jeg sammen med mange mennesker og er meget


udadvendt. Jeg kan godt lide at få lidt tid til mig selv i bilen"
Det kan opleves som afstressende at køre bil - det nævnes af 12% af bilbrugerne. Når man alligevel er i bilen, kan det opleves som behageligt at kunne høre musik eller radio (14% af bilbrugerne nævner det):


"Jeg kan godt lide at køre bil, det er afstressende. Man kan sidde i sine egne tanker. Det er hyggeligt at høre radio, sidde og tænke over hvad der bliver sagt - det kan man sagtens gøre mens man holder øje med trafikken"
Det er praktisk at kunne have bagage med i bilen. Det nævnes af 12% af bilbrugerne. Endelig nævner 10% køreglæde:


"Jeg kan lide at køre bil, der sker hele


tiden noget, alt er i bevægelse hele tiden"


"Jeg har kørt i mange år og kan godt lide teknikken. Det er meget


 vanskeligt at sætte ord på, men det er pragtfuldt at køre bil"



"Jeg kan godt lide at køre bil. Det er sjovt og underholdende.


 Der sker noget på motorvejen - det går stærkt"
Kollektivbrugerne har en mere praktisk forestilling om hvad man kan i en bil end bilbrugerne. De nævner praktiske forhold: beskyttelse mod vejr, og det er lettere med bagage. At man kan være sig selv, høre radio, stresse af eller opleve køreglæde er til​syneladende erfaringsbaserede holdningselementer som kollektiv​brugerne sjældent  nævner.

Bilbrugernes hyppigst fremførte bilpositive holdningselement er bilens egenskaber:  det er bekvemt og nemt at bruge bil, og den giver frihed og flexibilitet. Næsten alle bilbrugere nævner argumenter af denne type. I afsnit 6.6 og 6.7 beskrives argumenter for at eje og bruge bil. Bilens egenskaber er argumenttyper som genfindes som vigtige grunde til at eje og bruge bil. Tid er et andet hyppigt nævnt argument for at bilbrugerne synes godt om at bruge bil. Tidsaspektet genfindes som et hyppigt nævnt argument for at bruge bilen mellem bopæl og arbejde, men knap så hyppigt som et argument for at eje bil. Endelig nævnes af bil​brugerne at de synes godt om det man kan gøre i en bil: man kan være sig selv, man kan høre musik/radio, og man kan stresse af. Det er ikke argument​typer der genfindes som vægtige årsager til at eje og bruge bil.  

15% af kollektivbrugerne svarer spontant at de ikke kan nævne noget som ville være positivt ved at benytte bil mellem bopæl og arbejde. Blandt de resterende kollektivbrugere fremføres i store træk de samme argumenttyper som blandt bilbrugerne. Den relative hyppighed hvormed argumenttyper nævnes er også i store træk ens i de to trafikantgrupper. Der er nuanceforskelle mellem bil- og kollektiv​brugerne. Kollektiv​brugerne nævner ikke så hyppigt som bilbrugerne det nemme og bekvemme ved bilbrug. Endvidere har kollektivbrugerne et mere praktisk forhold til hvad man kan gøre i en bil. At man kan stresse af, opleve køreglæde, få privat råderum eller høre radio, nævnes relativt sjældent af kollektivbrugerne.  

Bil- og kollektivbrugere er, i meget store træk, enige om hvilke fordele der er forbundet med at bruge bil mellem bopæl og arbejde. De positive argumen​ter for bilbrug knytter sig alle til de individuelle fordele.  
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Selv om bilbrugerne alle synes bedre om at bruge bil end kollektiv, er der forhold omkring bilbrug som de finder negative. I tabel 6.3 er vist de bilnegative holdningselementer.

Miljøet er bilbrugernes sorte sam​vittighed, som nævnes af 44% af bilbrugerne:


"Luften er forfærdelig her i byen - det er en alvorlig ting. 


Det bekymrer mig i forhold til min familie og mine børn"

"Jeg har en række moralske skrupler. Det er noget svineri at køre så mange rundt i hver sin bil. Det er noget svineri for de fremtidige generationer at forurene luften og jorden. Jeg vil da gerne have at de fremtidige generationer kan trække vejret og lege i sandkasserne"

Flere bilbrugere føler sig fanget i et dilemma mellem  miljø og bilkørsel:


"I spørgsmålet om miljøet bliver jeg fanget i et dilemma


 med at have en holdning og gøre noget andet"

"Dybest set synes jeg det er åndssvagt at bruge bilen så meget. Det er belastende for miljøet. Jeg prøver at begrænse min kørsel hvis jeg kan. Det er belastende for miljøet - jeg er dybest set modstander af at vi alle kører rundt i hver sin bil. Det handler både om det ydre miljø og mit indre miljø - min samvittighed"
Tabel 6.3
Bilnegative holdningselementer.

138 bilbrugere, hvoraf 114 har angivet bilnegative argumenter.

144 kollektivbrugere, hvoraf 134 har angivet bilnegative argumenter.

Procenter angiver andel af alle respondenter i den pågældende trafikantgruppe. 

PRIVATE 
Bilbrugere

Kollektivbrugere


Miljø
dårligt for mil​jøet 31%

dårlig samvittighed 13%


44%
Miljø
44%

Trafik og anlæg
megen trafik/køer 30%


36%
Dyrt
35%

I bilen er det...
stressende 15%


21%
I bilen er det...
stressende 29%
34%

Dyrt
17%
Trafik og anlæg
megen trafik/køer


31%

Vinter/vejr
12%
Parkering

22%



Vinter/vejr

10%


"Jeg kan ikke lide at jeg kan lide at bruge bil. Ikke fordi jeg kæmper en indre kamp hver eneste dag, men mine idealer går i en anden retning. Jeg går ind for kollektiv transport... Jeg kommer helt i modsætning med mig selv når jeg siger at det med miljøet har en stor betydning for mig" 

"Jeg har det ikke så godt med at svine miljøet. På de korte ture (red.: 2,5 km. mellem bopæl og arbejde) bliver bilen ikke varm, og jeg forurener relativ meget. Havde du spurgt mig for et år siden, havde jeg benægtet at jeg nogensinde ville kunne finde på at køre i bil på så kort en tur - det giver mig dårlig sam​vittighed"
Et gennemgående træk i bilbrugernes argumentation omkring egen bilkørsel og miljøhensynet er at de godt kan se problemet, at det bekymrer dem, men de kan ikke se nogen nytte af selv at ændre adfærd:


"Forurening er ikke godt når man ser det i en større sammenhæng. Men hvis jeg ser præcist på min lille bil, betyder det jo ikke så meget at jeg holder op med at bruge den. Det er en slags undskyldning for mig selv"


"Det kan være vanskeligt for den enkelte at se hvad deres transport betyder for miljøet. Vi er jo alle plaget af den luftforurening der omgiver os, hvad enten vi bruger bil eller kollektiv" 

"Hvis jeg skal være sådan lidt moderne, så er det da ikke det miljømæssigt bedste jeg gør når jeg kører i min bil. Jeg tillægger det ikke så stor betydning -jeg føler bare jeg er en ud af mange"
Enkelte er formulerede om at det ville være behageligt hvis det sociale dilemma kunne brydes ved at andre holdt op med bruge deres bil så meget:


"Det ville passe mig hvis alle de andre tog det offentlige.


Sådan kan man vist ikke svare, men sådan tænker jeg af og til"
Nogle bilbrugere letter deres samvittighed med den måde de bruger bilen på, eller ved køb af "miljøvenlige" biler:


"Det med miljøet tænker jeg meget på. Når broen er oppe


slukker jeg for motoren - vi må alle tænke på fremtiden"


"Det er ikke miljøvenligt at køre bil -  jeg har købt en med katalysa​tor"


Som negativt ved at køre bil nævnes af 36% af bilbrugerne de trafikale omgivelser. Andre trafikanters manglende køreegenskaber irriterer. En mindre gruppe peger på anlægsarbejder og lysreguleringer som et irriterende element. I de fleste tilfælde handler irritationen om at der er megen trafik, og der kan opstå køer:


"Når der er køer, bliver jeg irriteret. Jeg kan godt lide at køre bil, men jeg kan ikke lide at være inaktiv og sidde og lave ingenting. Så fortryder jeg nogle gange at jeg ikke tog min cykel"

I bilen er det stressende, man skal være koncentreret, og man kan ikke gøre andet end at køre. Det er negative forhold ved at køre bil, som nævnes af 21% af bilbrugerne. Det skal ikke forstås således at 21% altid finder det stressende. De samme respondenter kan under positive argumenter for at bruge bil nævne at det er afslappende. Oplevelsen af bilkørsel er situationsafhængig. 

Endelig nævnes af bilbrugerne som negativt ved at bruge bil at det er dyrt (17%), og det er besværligt eller ubehageligt at køre bil i dårligt vejr (interview​tids​punkt vinter). 

Blandt kollektivbrugerne finder man samme typer af bilnegative holdnings​elementer. Miljøhensynet og det trafikale miljø nævnes med samme hyppighed som blandt bilbrugerne. At det er stressende at køre bil, nævnes lidt oftere af kollektivbrugerne. En forskel mellem de to trafikantgrupper er at kollektiv​brugerne oftere nævner at det er dyrt at bruge bil, samt at parkeringsforholdene kan være dårlige. Det er en forventelig forskel, idet der netop på indkomst- og parkeringsforhold blev identificeret forskelle i de to trafikantgrupper. Som beskrevet i kapitel 5, finder man blandt kollektivbrugerne oftere personer med lave indkomster og personer med dårlige/dyre parkeringsforhold ved arbejds​pladsen end blandt bilbrugerne. 

Samlet kan konkluderes at de bilpositive og -negative holdning​selementer i store træk er de samme i begge trafikantgrupper. De bilpositive argumenter handler om de individuelle fordele. De bilnegative om omgivelserne. De forskelle som findes - kollektivbrugerne nævner oftere at det er dyrt at bruge bil, og parkeringsfor​holdene er besværlige/dyre - er helt i overensstemmelse med at der er fundet forskelle grupperne imellem på disse parametre.  
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De hyppigst fremførte positive forhold ved kollektiv transport er hos kollektiv​brugerne, det man kan gøre,  mens man blive transporteret. Se tabel 6.4. Man kan stresse af, slappe af, lave noget, læse og man kan møde andre mennesker. 

42% af kollektivbrugerne nævner argumenter som handler om at man under kollektiv transport kan stresse af, slappe af, bearbejde dagens oplevelser eller lade op til det man er på vej hen til:


"Man kan slappe af i kollektiv. I bilen skal man være opmærksom hele tiden" 


"Jeg nyder det frikvarter, hvor jeg kan sidde og slappe af. Jeg kan jo ikke lave andet. Jeg er mere parat når jeg kommer på arbejde. Jeg når også at bearbejde arbejdet inden jeg kommer hjem" 

"Jeg kan slappe af i det kollektive. Det er nødvendigt i mit arbejde, som kræver en vis psykisk tilstand. Jeg kan meditere i toget og bringe mig i en tilstand som er nødven​dig for at jeg kan undervise"  

Tabel 6.4

Kollektivpositive holdningselementer.

144 kollektivbrugere, hvoraf 138 har angivet kollektivpositive argumenter.

138 bilbrugere, hvoraf 102 har angivet kollektivpositive argumenter.

Procenter angiver andel af alle respondenter i den pågældende trafikantgruppe. 

PRIVATE 
Kollektivbrugere



Bilbrugere


I kollektiv kan man...

stresse af/slappe af 42%

lave noget/læse 17%

møde andre 15%


56%
I kollektiv kan man...

stresse af/slappe af 28%

lave noget/læse 14%

møde andre 12%
38%

Egenskaber ved kol​lek​tiv
bekvemt og nemt 27%

god betjening 24%

pålideligt/præcist 16%


53%
Sviner ikke miljøet
30%

Billigt
19%
Billigt

16%

Hurtigt
18%
At den er der

14%

Sviner ikke miljøet
14%
I forhold til bil

ikke ansvar 10%
12%



I forhold til bil
ikke ansvar 14%
14%




"At bruge kollektiv transport er en behagelig måde at slappe af på. I modsæt​ning til at bruge bil. Man får et skift mellem bolig og arbejde. Jeg får koblet meget godt af, arbejdet bliver smidt ud af hovedet. Jeg ville slet ikke kunne slappe af på samme måde i en bil, hvor jeg skal kon​centrere mig meget mere. I den kollektive trafik har man ikke ansvar for kørslen"  
I modsætning til hvis man kører i bil, kan man foretage sig noget med hænder og øjne. Man kan f.eks. læse mens man bliver transporteret. Endelig nævnes at man kan møde andre mennesker når man bliver transporteret - og dette møde opleves som positivt:  


"Jeg sætter pris på at få kontakt med andre mennesker,


at få en lille sludder i forbindelse med rejsen" 

"Der er mange spøjse typer. Jeg kan godt lide at sidde og studere andre. Hver morgen kommer der nogle mindre begavede fra en skole i nærheden. Det er nogle gange sjovt, det kan jeg godt sidde og more mig over. Det lyser lidt op i min hverdag" 

"Jeg kan godt lide at iagttage mennesker i bussen. Jeg bruger det også professionelt (red.: interviewpersonen er journalist). Jeg får nogle gange ideer til gode historier når jeg lytter til og iagttager hvad der sker omkring mig i bussen. Det er en god sidegevinst" 

"Jeg har det godt med at snakke med andre - sådan er jeg. At snakke med de ældre damer og måske hjælpe dem, det kan redde min dag, ligesom det kan ødelægge min dag hvis folk er sure" 

"I en bil kører man i en klokke - en slags autistisk forhold. I det kollektive trans​portssy​stem er man sammen med andre mennesker og skal tage hensyn til hinanden. Vi lever i et samfund, og det er vigtigt vi forholder os til hinanden. Man kan ikke leve i sin egen klokke. Det er også rart at møde mennesker jeg kender. Det gør mig glad. Andre mennesker kan give mig noget - et smil, et venligt ord. Det giver mig energi, som jeg kan bruge i mit arbejde"
Positive egenskaber ved kollektiv transport nævnes af 53% af kollektiv​brugerne.  Kollektivbrugerne fremhæver at det er nemt og bekvemt at benytte kollektiv transport, at der er en god kollektiv betjening, samt at den kollektive transport som oftest er pålidelig og præcis.


"Som nytilflytter til København er det dejlig nemt at finde rundt med den kollektive transport. Man er sikker på at komme derhen hvor man vil"  


"Det er nemt at bruge kollektiv transport. Normalt fungerer det som det skal, og der er ingen problemer forbundet med at benytte den. Jeg skal møde præcist på arbejdet, og normalt kan jeg stole på den kollektive transport" 


"Togene er præcise, og busserne kommer til tiden. Det går glidende og let. De få af​brydelser der komme - f.eks. i forbindelse med strejker - det må man tage med "
En anden egenskab ved kollektiv transport - at det er hurtigt - er grupperet selv​stændigt. 18% af kollektivbrugerne giver udtryk for, at den kollektive transport er hurtig:

"Det er nemt at bruge den kollektive transport. Transportiden er kort - der er


ikke megen forskel på hvor lang tid det tager med bil og med kollektiv" 

At den kollektive transport er billig, eller billigere end bil, nævnes som positivt af 19% af kollektivbrugerne. I forhold til bil fremhæves (af 14% af kollektiv​brugerne) at man slipper for ansvaret for at køre. Der er formentlig en sammen​hæng mellem argumentet om at slippe for ansvar og argumentet om at slappe af/stresse af/lade op. Endelig nævner 14% af kollektivbrugerne at det er positivt ved kollektiv transport at man ikke sviner miljøet.  

Bilbrugernes hyppigste kollektivpositive argumenter relateres, ligesom kollektiv​brugernes, til det man kan gøre mens man bliver transporteret. Man kan slappe af, læse og møde andre. Endvidere nævnes med samme hyppighed som blandt kollektivbrugerne at kollektiv transport er billigt, og man slipper for ansvaret for kørslen. Bilbrugerne nævner ikke argumenter der handler om den kollektive transports egenskaber i form af bekvem, god, pålidelig og hurtig betjening. Bilbrugerne har en opfattelse af den kollektive transport som værende værre end kollektiv​brugerne giver udtryk for. Det skal ses i lyset af at der ikke er væsentlige forskelle i rejserelationer og kollektivt transportudbud de to grupper imellem (som beskrevet i kapitel 5).

Miljøet er bilbrugernes dårlige samvittighed. Argumentet fremføres hyppigere blandt bil- end blandt kollektivbrugere. 30% af bilbrugerne nævner som positivt ved kollektiv transport at mil​jøbelast​ningen er mindre end personbilers:


"Der kan være 50 personer i en bus. Jeg går ud fra at busserne er miljøvenlige - ihvertfald sammenlignet med min gamle bil. Man ødelægger miljøværdier når man anlægger veje. Meget af fremskridtet er godt, men når man kommer til hvad der betyder noget her i livet, er det jo ikke biler og veje. Jeg kommer helt i modsætning til mig selv, fordi jeg synes miljøet skulle have en betydning, men alligevel bruger jeg bilen"   


"Det er grundlæggende forkert at vi f.eks. alle sammen i denne ejendom går ned og tager hver sin bil og kører nogenlunde samme sted hen. Hvis det kunne klares med en bus, ville det da være bedre. Miljøet ser ud ad helvede til. Det må vi tage alvorligt. Min måde at køre på med mange korte ture er nok noget af det værste man kan gøre miljømæssigt. Hvis der var færre biler i byen, ville her være meget rarere at være. Det med miljøet er det eneste der kan få mig til at bruge den kollektive transport"

"Kollektiv er miljørigtigt. Hvis vi alle kørte i bil, ville det jo være


et helvede, det er helt nødvendigt at nogle kører i kollektiv"
At den kollektive transport er der, nævnes af 14% af bilbrugerne som positivt, også selv om de ikke har tænkt sig at bruge den. Den kollektive transport har en symbolsk værdi. I enkelte tilfælde, f.eks. når bilen er på værksted, er det også praktisk at kunne bruge den: 


"Jeg går ind for offentlig transport og cykel - det er et politisk synspunkt" 


"Jeg kan lide tanken om kollektiv transport og synes den burde udbygges"


"Jeg synes ideen er god, men der er ikke nogle fordele fremfor bilen" 


"Principielt går jeg ind for kollektiv transport. Det er ikke særlig hen​sigts​mæssigt at vi alle kører rundt og forurener. På den anden side irriterer det mig at det skal være så dyrt at købe en bil der ikke forurener så meget"

"Principielt synes jeg vi skal have en langt bedre kollektiv transport, men jeg tror ikke det bliver i min tid at vi får en kollek​tiv transport af en kvalitet som kan opveje bilens fordele" 
Den kollektive transports positive egenskaber - det er bekvemt og nemt, betjeningen er god, pålidelig og præcis - er argumenttyper som hyppigt genfindes som argumenter for at benytte den kollektive transport (tabel 6.7). Argumenter der handler om det man kan, mens man bliver transporteret - man kan læse, slappe af og møde andre mennesker - genfindes derimod ikke som hyppige grunde til at bruge kollektiv transport (tabel 6.7). Der er formentlig tale om ikke uvæsent​lige bieffekter af transport​middelvalget.  

Bilbrugerne ville, i overensstemmelse med kollektivbrugerne, synes om at kunne slappe af, læse og møde andre mennesker i den kollektive transport. Derimod nævner bilbrugerne ikke den kollektive transports gode egenskaber i form af bekvem, nem, god, pålidelig og præcis betjening. Det forklares ikke med forskelle i kvaliteten af det kollektive transportudbud mellem bopæl og arbejde i de to trafikantgrupper, men er udtryk for forskellige opfattelser af den kollektive transports egenskaber de to grupper imellem. 
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Selvom den kollektive transport af mange af brugerne opfattes som god, er der også ting som er negative. Forsinkelser og/eller upålidelig drift er den negative egenskab ved kollektiv transport som flest kollektivbrugere nævner. Se tabel 6.5. 55% af kollektivbrugerne nævner irritationen over forsinkelser. Ikke fordi det sker dagligt eller ofte, men når det sker, giver det anledning til megen irritation.  Irritationen over upålidelig drift knytter sig både til oplevelser i forbindelser med strejker og til irritation over småforsinkel​ser. Et særligt irritations​moment er når der ikke gives oplysninger om uregelmæssig​heder: 


"HT er ofte forsinkede. Så bliver man i tvivl om man kan nå S-toget. Af​hængigheden er et irritations​moment. Selv om jeg når toget, bliver jeg stresset og irriteret, fordi jeg bruger energi til at tænke på om jeg nu når videre"

Tabel 6.5
Kollektivnegative holdningselementer.

144 kollektivbrugere, hvoraf 136 har angivet kollektivnegative argumenter.

138 bilbrugere, hvoraf 133 har angivet kollektivnegative argumenter.

Procenter angiver andel af alle respondenter i den pågældende trafikantgruppe.

PRIVATE 
Kollektivbrugere



Bilbruger


Egenskaber ved kol​lektiv
upålideligt/upræcist 55%


59%
Tager lang tid
samlet rejsetid 49%

ventetid 30%
67%

Fyldte busser/tog
47%
Egenskaber ved kol​lek​tiv
upålideligt/upræcist 31%

at skulle skifte 14%


52%

Materiel og indretning
klima/lugt 10%


30%
Fyldte busser/tog
38%

Tager lang tid

19%
I forhold til bil
ikke frihed/flexibilitet 24%


29%

Chaufførene
opførsel og fremtræden 15%


17%
Dyrt
15%

Dyrt
11%
Materiel og indretning

12%


"Det irriterer mig hvis der er små forsinkelser. Jeg er et punktligt menneske og vil gerne overholde mine aftaler. Man kan ikke udnytte tiden - det irriterer mig at tingene ikke fungerer som de skal - det er noget psykologisk. Det er ikke fordi det giver mig problemer på arbejdet, men jeg står og bliver sur over det. Ikke fordi jeg skummer i lang tid, men det er en dårlig måde at starte dagen på. Jeg har endnu ikke været ude for meget lange forsinkelser" 

"Hvis jeg har halset afsted for at aflevere børnene i børnehaven og kommer lige før toget skal afgå, og det så er forsinket, så bliver jeg irriteret - også hvis det bare er et par minutter. Jeg føler jeg bliver svigtet" 

"Det irriterer mig når togene bliver forsinkede. Det bliver værre når man ikke får be​sked/information om forsinkelser. Det er som om "de" betragter os som en flok får og ikke som personer som faktisk har et job vi skal passe. Det er lidt mangel på respekt. Når jeg skal på arbejde, er forsinkelser irriterende fordi jeg kan have aftaler. Når jeg kommer hjem, er jeg tids​mæssigt presset fordi jeg skal hente barn" 

"Når DSB ikke giver information om forsinkelser, 


er det som om de er ligeglade med en"
Fyldte busser og tog (i de fleste tilfælde busser) nævnes af knap halvdelen af kollektiv​brugerne som negativt. Irritationen over de fyldte busser handler om ikke at kunne få en siddeplads, eller at bussen kører forbi uden at samle passa​gerer op:


"Det irriterer mig at betale for en bustur og så ikke få en siddeplads. Når bussen er proppet, kører den nogle gange forbi stoppestedet, og så skal man vente på en ny" 
Irritationen over de proppede busser handler også om at komme for tæt på andre menne​sker. Det er ubehageligt at blive skubbet og maset. Det er ubehageligt at komme for tæt på mennesker man ikke har bedt om at komme tæt på:


"Det er ubehageligt med mange mennesker. Det er en kombination af flere ting. Folk bliver sure og aggressive, og stemningen accelererer til noget meget dårligt. Jeg har oplevet at en rap bemærkning fra chaufføren kan lette hele stemningen i bussen"

"Jeg kan (qua mit arbejde) ikke udholde fulde mennesker og narkomaner. Jeg bryder mig ikke om at komme tæt på usoignerede personer, eller personer der lugter. Jeg bryder mig ikke om at folk hoster mig lige op i ansigtet, at de er højtråbende, eller at deres walkman spiller højt. Det påvirker mig hvis folk kommer op at skændes - det har en betydning for mit humør" 

"I nogle af de nye busser sidder man meget tæt på de andre passagerer. Det er ubehageligt at mennesker jeg ikke har bedt om at komme tæt på, pludselig er så tæt på at man kan mærke dem. De snakker til mig, uden jeg har bedt om det"
I enkelte tilfælde (så få at det er valgt ikke at kode dette argument) handler det om at andre mennesker kan smitte med infektioner:

"Man kan blive smittet hvis andre i bussen er syge - det irriterer mig


fordi det influerer på andre dele af mit liv end transporten"
Kollektivbrugerne angiver endvidere negative forhold som knytter sig til materiel, indretning og særligt klima og lugt i kollektive transportmidler. Enkelte nævner ventefaci​liteter. Blandt de (få) som nævner indretning som et problem er der flere som specifikt nævner lavgulvs​bussernes indretning:  


"De nye lavgulvsbusser er en god idé, men de er dårligt indrettede. Jeg kan ikke lide at køre mod færdselsretningen. Der er ikke noget at holde fast i. Når de holder stille, vibrerer motoren, og man sidder og ryster - det gør ikke turen behagelig" 

"Børn, handicappede og små mennesker som mig er helt prisgivet i de nye lavgulvs​busser. Det er helt umuligt at finde noget at holde fast i. Når bussen bremser, farer man hid og did. Det bærer præg af at dem der har designet busserne ikke selv bruger dem" 
Kollektiv transport tager lang tid nævnes af 19% af kollektivbrugerne. Det kan sammenlignes med at 18% under de positive argumenter nævnte at kollektiv transport er hurtigt. Det er dyrt at bruge kollektiv nævnes af 11% af responden​ter​ne. Under de kollektiv​positive argumenter nævnte 19% at kollektiv er billigt. Hvad angår tid og pris er der tilsyneladende nogenlunde lige mange af kollektiv​brugerne der udtrykker tilfredshed og utilfredshed.   

Chaufførene kan optræde uvenligt eller ligefrem uhøfligt. Blandt responden​ter, alle kollektiv​brugere, som nævner dette, nævnes ofte at det sker ikke så tit, men når det sker giver det anledning til megen irritation:      


"Der er flinke og venlige chauffører. Jeg kender efterhånden alle chaufføre​ne  - også sådan lidt privat -vi får en sludder hver morgen. Når jeg kommer glad om morgenen, er der ikke noget værre end at se en mavesur chauffør - det sker heldigvis ikke så tit"


"Jeg blander mig altid hvis jeg synes en chauffør optræder urimeligt - f.eks. afviser passa​gerer. De kunne godt komme på et charmekursus og lære at afvæbne situationer hvor tingene spidser sig til. Det kan man faktisk lære. Nogle gange er det som om en lille mand har fået et stort rat. Det med de sure chauffører sker ikke så tit, men når det sker, bliver jeg rasende" 

"Det påvirker mit humør hvis jeg oplever en chauffør skælde ud på gamle damer. Det bliver jeg skidesur over. Chaufførene er HTs ansigt udadtil. Selv om deres arbejdsforhold er dårlige, er det deres pligt at optræde høfligt og venligt. Jeg kan stadig huske en gang for nogle år siden, hvor jeg kom ind i en bus, hvor chaufføren var i perlehumør. Måske havde han vundet i lotto. Folk sad først og så lidt underlige ud, så begyndte de at smågrine, og så begyndte de at snakke med hinanden. Lige pludselig havde man noget at snakke om. Ikke fordi jeg forventer at alle chauffører er sådan, men det var en kanon​stor oplevelse, som jeg stadig husker" 
At chaufførens optræden har stor betydning, illustreres af det sidste citat, hvor en positiv oplevelse, som ligger meget langt tilbage i tiden, stadig huskes. 

Utryghed ved at færdes på S-togs stationer nævnes af en lille gruppe (5%) af kollektivbrugerne. Gruppen er så lille at argumentet ik​ke er vist i tabel 6.5. For de (få) som nævner problemet er det imidlertid et stort problem: 


"I weekenden, når jeg kommer fra arbejde, føler jeg mig utryg over om der kommer en flok bøller. Der er en masse hærværk på stationen. Der skulle være mere personale til at holde opsyn. Jeg bliver altid bange på stationen når der ikke er andre mennesker" 


"Jeg er holdt op med at bruge S-togene. Jeg har været ude for meget ube​hagelige ting, som gør at jeg finder det utrygt at bruge S-tog. Jeg har et arbejde hvor der kan opstå til​spidsede situationer. Det gider jeg ikke også opleve uden for min arbejdstid" 
Bilbrugerne nævner, med nogenlunde samme hyppighed som kollektivbrugerne, som negativt ved kollektiv transport at den er upålidelig, at tog og busser er overfyldte, og det er dyrt. For bilbrugerne knyttes bemærkningen om at det er dyrt ofte til at det er dyrt i forhold til den ydelse man får. Bilbrugerne adskiller sig fra kollektivbrugerne ved, som den hyppigste negative egenskab, at nævne tidsaspektet. 67% af bilbrugerne nævner det. Derudover fremhæver 29% af bilbrugerne negative egenskaber i forhold til bilen, især nævnes den manglende frihed og flexibilitet:


"Min bil kører når jeg vil. Jeg er ikke sikker på, at den kollektive 


afgår når det passer mig. Jeg bryder mig ikke om at være afhængig" 


"Jeg har ikke indflydelse på hvornår det kollektive system bryder sammen.


Jeg har nogen​lunde kontrol over hvornår min bil bryder sammen".  

Bilbrugerne nævner sjældent forhold der kan relateres til materiel og indretning. Chaufførens fremtræden nævnes praktisk taget heller ikke. Når disse argument​typer, som blev nævnt af kollektivbrugerne, ikke er frem​trædende hos bilbrugerne skyldes det formentlig den ringe erfaring med kollektiv​ transport.

Der var, i store træk, overensstemmelse mellem de forhold som blev nævnt som positivt og negativt ved bilbrug i de to trafikantgrupper. Det er ikke tilfældet med de argumenter der fremføres for kollektivbrug. Her er forskellige opfattelser, selv om der ikke er væsentlige forskelle i kvaliteten af det kollektive transportud​bud for de to trafikantgrupper. Bilbrugere nævner ikke den kollektive transports positive egenskaber, hvorimod de negative egenskaber - primært i form af manglende præcision - fremhæves. Endvidere er tidsaspektet et betydelig mere fremtrædende argument blandt bilbrugerne. 
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Bilrådighed og transportmiddelvalg er snævert sammenhængende. Bilbrugerne har selvsagt rådighed over en bil i bolig-arbejdsrejsen, hvorimod kollektiv​brugerne sjældent har. Kun 24 af de 144 respondenter, der er interviewet som kollektiv​brugere har dagligt rådighed over en bil som kunne benyttes i bolig-arbejds​rejsen. 10 benytter aldrig bilen, 14 gør det en gang imellem. De 10 rene kollektiv​brugere, som dagligt har en bil til rådighed, er næsten alle respondenter med arbejdsplads i Københavns centrum, hvor de besværlige og dyre parkerings​forhold er en væsentlig medvirkende årsag til at lade bilen stå i bolig-arbejds​rejsen. 

Bilrådighed og transportmiddelvalg er altså snævert sammenhængende. Når først bilen er anskaffet, vil den i de fleste tilfælde blive brugt også i bolig-arbejds​rejsen. Selvom bil​rådigheden er meget tæt knyttet til transportmiddelvalget, forklarer det i sig selv ikke ret meget. Der er nogle grunde til at husstanden vælger at anskaffe en bil eller vælger ikke at anskaffe en bil. I interviewet er spurgt om årsager til at eje eller ikke eje bil. Bilrådighed og bilejerskab er ikke helt det samme, f.eks. benytter 12 respondenter firmabil, og nogle respondenter har i mulighed for at låne en bil af familie eller bekendte. For at få klarhed i interviewsituationen er interviewet om bilejerskab. Spørgsmålet er ikke stillet til personer med firmabil eller lånebil.

I tabel 6.7 er, for de 126 bilbrugere som ejer bil, vist argumenter for at eje bil. Endvidere er, for de 112 kollektivbrugere som ikke har bil i husstan​den, vist deres egne angivelser af årsager til ikke at have bil i husstanden.

Bilejerskab begrundes af 70% af bilbrugerne med bilens generelle egenskaber i form af frihed, flexibilitet samt at det er nemt og bekvemt at bruge bil. De samme argumenttyper var de hyppigst nævnte bilpositive holdningselementer. Det er ikke kun vægtige argumenter for at bilbrugerne synes godt om at bruge bil, men også grund til at eje den. 

Brugen af bilen til fritidsformål er et argument for at have bil i husstanden som forekommer hos 51% af bilbrugerne. Det handler om at kunne besøge venner og familie som bor steder hvor det måske er besværligt at komme med kollektiv transport. Det handler om at kunne komme til fritidsboliger, der ofte ligger besværligt i forhold til kollektiv transport, og det handler om at kunne foretage fritids​aktiviteter i hverdagen (golf, sport, musik o.s.v.). Mange af disse aktiviteter er besværlig at komme til med kollektiv transport og kræver måske transport af en del bagage. Argumentet med at bilen ejes for at kunne komme til sommerhus tillægges en meget stor betydning af de respondenter der nævner det. 

29% af bilbrugerne begrunder deres bilejerskab i bolig-arbejdsrejsen. Det handler blandt andet om at kunne spare tid i bolig-arbejdsrejsen, og om at have møde- og 
Tabel 6.7
Årsager til at eje/ikke eje bil
126 bilbrugere som ejer en eller to biler. 12 respondenter med firmabil ikke med.

112 kollektivbrugere uden bil i husstanden. 38 kollektivbruger med bil i husstanden ikke med.

Procenter er andel af bilbrugere med ejebil og andel af kollektivbrugere uden bil i husstanden.   

PRIVATE 
Bilbrugere - ejebil


Kollektivbrugere - uden bil


Egenskaber ved bil
bekvemt og nemt 49%

frihed og flexibilitet 41%
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møde-sluttider 10%
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God kollektiv transport
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20%
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Tid


18%
Parkeringsforhold
12%

Bruger bil i arbejde

krav fra arbejdet 13%


18%
Stressende at køre bil
10%

Ikke valgt/vane

13%



sluttider udenfor den kollektive transports betjeningstid. Det skal bemærkes at tidaspektet optræder to steder i tabel 6.7, både som det generelt (18%) at spare tid og specifikt at spare tid i bolig-arbejdsrejsen (11%).  

Omsorg for andre, overvejende egne børn, er et væsentligt argument for bilejerskab, som tillægges en relativ stor betydning af de 20% af bilbrugerne som nævner det. I mange tilfælde er det årsagen til bi​lanskaffelse. Omsorg handler ikke kun om at hente og bringe i institutio​ner:


"Der skal meget udstyr til i spædbørnsalderen, der er grænser for hvor meget, man kan have i en barnevogn.... Vore større børn er ved at blive bagsædebørn. De skal nå en masse fritidsaktiviteter, og for at kunne nå det er vi nødt til at køre dem rundt..... Det, at jeg kan komme tidligere hjem fra arbejdet, gør at ulvetimen ikke bliver så vanskelig.... Når vi alle sammen skal afsted, bliver vi meget let uvenner hvis vi skal med kollektiv transport"

"Små børn har ikke samme forståelse af  ventetid som vi andre har. Hvis de står og fryser på en station, kan de ikke forstå fornuften i at skulle vente. Vi ville meget gerne bruge det offentlige - og har også gjort det før i tiden "
18% af respondenterne nævner specifikt muligheden for at spare tid som en årsag til at have bil i husstanden. Tidsaspektet indgår mere eller mindre direkte under andre argumen​ter, f.eks. kan en række af argumenterne under "egenskaber ved bil" indeholde tidsaspektet. Argumentet tidsbesparelse i bolig-arbejdsrejsen er endvidere, som tidligere nævnt, kategoriseret under bolig-arbejdsrejsen som årsag til bilejerskab.

Bilen som en nødvendighed for at udføre arbejdet forekommer blandt 18% af bilejerne. I de tilfælde hvor det er et direkte krav fra arbejdspladsen (13%), tillægges det naturligvis en meget stor betydning for bilejerskabet - i flere tilfælde den afgørende grund til at have bil i husstanden:

"Bilen har vi fordi det er en forudsætning for at jeg kan have mit arbejde. Tidligere cyklede jeg. Jeg ville ikke bruge penge på bil hvis jeg ikke var tvunget til det p.g.a. arbejdet" 


"Hvis jeg ikke havde det arbejde jeg har, ville jeg ikke have en bil"
Endelig nævner 11% at de ikke har valgt at have en bil. De fik et tilbud de ikke kunne modstå, bilen er en selvfølgelighed, eller bilen er en vane bundet i opvækst og fortid:  


"Jeg kunne få bilen uden at betale så meget for den, men jeg er nok kommet dertil at jeg ville prioritere højt at få bil igen hvis den gik i stykker" 


"Jeg kommer fra Jylland - hvor man er nødt til at have bil. Det er en vane helt tilbage fra min barndom. Jeg har aldrig spekuleret over om jeg skulle have bil eller ej" 


"Selvfølgelig har man bil, vores generation har bil"
Vaner behøver ikke være bundet i opvækst og fortid, men kan opbygges lynhurtigt:


"Da jeg fik adgang til bilen, vænnede jeg mig lynhurtigt til den. Jeg er med årene blevet for doven til at cykle. Jeg har cyklet i 25 år, men efter jeg fik bilen, er jeg blevet for magelig til det" 


"Vi havde egentlig bestemt os for at vi ikke skulle have en bil, men blev nødt til det af arbejdsmæssige grunde. Man bliver dybt afhængig af bilen når først man har fået den. Det griber om sig, efterhånden kan vi ikke forestille os et liv uden en bil"

Samlet kan konstateres at bilejerskab ikke entydigt er bundet i behov i forbindelse med bolig-arbejdsrejsen eller vilkår i arbejdssituationen. Under halvdelen af bilbrugerne begrunder bilejerskabet i disse forhold. Bilejerskab bundet i fritidsaktiviteter og omsorgsforpligtigelser forekommer hyppigere end bilejerskab bundet i arbejdsfunktionen og bolig-arbejdsrejsen. For over halvdelen af bilbrugerne er bilen anskaffet af andre grunde end arbejdssituationen. Når bilen først er anskaffet, er der imidlertid ikke mange incitamenter til ikke at bruge den  - også i bolig-arbejdsrejsen.

Blandt de 112 kollektivbrugere som ikke har bil i husstanden er det økonomiske argument dominerende. 80% af responden​ter i husstande uden bil nævner det som en årsag til ikke at have bil. 31% bruger argumentet at de ikke har råd til en bil. Karak​teristisk for disse respondenter er at de ofte udtrykker et ønske om at anskaffe en bil - hvis de altså havde råd: 


"Det er p.g.a. en for lav indkomst - det er ren og skær økonomi.


Det er det eneste. Vi kunne ikke financiere en bil "

"Vi har ikke råd til en bil , men vi ville da frygtelig gerne have en" 
Økonomi handler også om at foretage prioriteringer. 23% nævner det som en årsag til ikke at have bil. Karak​teristisk for respondenter der argumenterer med at have foretaget en økonomisk prioritering er at de samtidig giver udtryk for at de godt kunne anskaffe en bil, hvis det var det de ville. De har foretaget et valg om at bruge penge på andre ting:


"Det handler om økonomisk prioritering. Vi prioriterer andre


ting for tiden, men hvis vi ville, kunne vi da godt få en bil" 


"Vi prioriterer anderledes. Vi har da talt om at det er underligt vi ikke har en bil, men det handler om at vi prioriterer andre ting. Vi kan højne vores livskvalitet, spise lidt bedre, købe flere bøger.. " 

Endelig knytter 20% af kollektivbrugerne uden bil i husstanden det økonomiske argument sammen med et lille behov for at have bil:


"Omkostningerne ved at have bil står ikke i forhold til det behov jeg har. Jeg kan ikke køre i bil på arbejdet. Der er meget dårlige og dyre parkeringsfor​hold. Hvis jeg skal bruge en bil i fritiden, kan jeg nemt låne en"

Der er en sammenhæng mellem respondenternes indkomst og typen af økonomisk argument. 50% af respondenterne, som argumenterer med ikke at have råd, har en personlig indkomst under 200.000 kr./år. Blandt de respondenter som argumenterer med en økonomisk prioritering eller en afvejning af behov i forhold til økonomi er der 15% som har en personlig indkomst under 200.000 kr./år.  

48% angiver som et selvstændigt argument ikke at have behov eller interesse for at have en bil. Hvis manglende behov knyttes entydigt til økonomi eller god kollektiv trafikbetjening, er argumentet kodet under disse kategorier. Argumentet "ikke behov/interesse" opnår en relativ høj score. Det tillægges relativ stor betydning blandt de respondenter, der nævner det. Årsager​ne til ikke at have be​hov/interesse (ud over økonomi og god kollektiv be​tjening) er meget forskellige: 


"Vi har ikke behov. Vi arbejder tæt ved vores bopæl, vore børn 


har kort til skole, og de fleste af vore venner bor tæt på" 

"Vi havde en bil, som min søn fik for tre år siden. Jeg har nemme forhold til arbejdet, og min kone og jeg har set hvad vi skal se her i kongeriget. Vi har ikke brug for en bil mere - så det er da vanvittigt at have den stående. Da min søn fik brug for en bil, fik han den" 

"Det har aldrig haft min interesse. Jeg har altid boet her i byen og har aldrig haft behov for at transportere mig i en bil. En bil ville jeg føle var til mere ulempe end gavn - den koster penge, den skal repareres ..."
Den gode kollektive betjening i København nævnes af 24% af respondenterne som en årsag til ikke at have bil. Ofte knyttes kommentarer om at, hvis respondenten boede et andet sted, kunne det godt være at bilanskaffelse kom på tale:


"Vi har så god offentlig transport her. Det offentlige her i København kører med en høj frekvens. Vi skal sjældent vente. En gang imellem kunne det da være rart med en bil, men min mand arbejder i cykelafstand. Vi har egentlig ikke behov for en bil"


"Jeg bor centralt her i byen, og her er meget gode kollektive trafikforbindelser. Jeg kommer fra det mørke Jylland, hvor der går en bus om dagen. Her er der kollektiv transport hele tiden. Det er kun når det bliver sent om aftenen, at man skal vente på den kollektive transport"
For 18% af respondenterne er valget af ikke at have bil helt eller delvist begrundet i et miljømæssigt valg om ikke at ville medvirke til forurening i byen: 


"Vi har ikke bil af miljømæssige grunde. Vi har et astmabarn, som ikke har for godt af al den forurening. Vi vil ikke bidrage til at der forurenes unødvendigt" 

"Det er et valg. Jeg synes det er noget svineri at bruge bil her i byen, og jeg vil ikke være med til at forurene mere end nødvendigt er. Jeg er gal på alle de mennesker der kører én i hver bil. Hvis jeg også fik en, ville det da blive værre endnu" 

"Man kan ikke være det bekendt miljømæssigt, når man ikke har brug for det"
De dårlige parkeringsforhold i København nævnes af 12% af respondenterne som årsag til ikke at have bil. Her er en overvægt af respondenter med bopæl eller arbejdsplads i de indre bydele. Endelig nævnes argumenterne, at det er stressende at køre bil i København:   


"Jeg kan ikke lide at køre, jeg kan ikke afstandsbestemme og føler mig utryg ved at køre. Jeg har heller ikke råd; jeg kan da ikke udelukke at, hvis jeg havde råd, ville jeg igen lære at køre. Jeg kan ikke lide den megen trafik, og jeg bryder mig heller ikke om at jeg kan komme til at køre andre ned i trafikken" 

I tilknytning til interviewet har flere kollektivbrugere nævnt at brug af kollektiv transport er en vane. Ingen har dog ønsket det kategoriseret som et egentligt argument for ikke at have bil:


"Jeg tror det er arveligt. Mine forældre havde heller ikke bil.


Jeg er Køben​havner og vant til at bruge kollektiv transport"


"Jeg er vokset op på landet og vant til at gå og cykle meget.


Jeg har ikke taget kørekort, fordi jeg ikke har behov for det"


"Jeg er ikke opdraget med bil. Min far arbejder hos DSB. Som børn havde


vi ikke bil før jeg var 9 år. Vi rejste ofte med tog. Det var meget af​slappende"


"Det bliver en vane med tiden at rejse med kollektiv transport;


det er ikke noget jeg sætter spørgsmålstegn ved" 
Respondenterne er spurgt om grunde til at husstanden ejer eller ikke ejer bil. Be​svarelsen sker af ét af husstandens medlemmer. Der er ikke altid enighed i familien:  


"Vi har haft en bil som blev totalskadet. Vi vil i en periode prøve at klare os uden bil, men vi har da bestemt os for at vi skal have bil på et eller andet tidspunkt. Hvis du spørger min kone, har vi ikke brug for en bil"

Bilejerskab begrundes dels i praktiske forhold, fritidsaktiviteter, omsorg, bolig-arbejdsrejsen og brug af bil i arbejdssituationen, og dels i subjektive forhold, at det er bekvemt/nemt og den frihed og flexibilitet bilen giver. I a​dfærdsmo​del​lens objektive dimensio​ner (kapitel 5) er bilejerskab/bil​rådighed ikke inddraget som en selvstændig parameter, idet bilejerskab/​bilrådighed ikke betragtes som en objektiv om​stændighed. I adfærdsmodellen fanges sammenhængen mellem objektive omstændigheder for bolig-arbejdsrejsen og transportmiddelvalget op. Hvad der ikke fanges op, er den noget mere komplicerede sammenhæng, hvor bilen er anskaffet af andre årsager end arbejds​rejsen, men når den nu er anskaffet, bliver det i sig selv et argument for at benytte den i bolig-arbejdsrejsen. Som der vendes tilbage til i afsnit 6.7, er der for flere bilbrugere en sådan årsagssammenhæng. 

Rykker det ved konklusionen om at subjektive forhold har en selvstændig forklaringsværdi ? Kunne der opbygges en bedre adfærdsmodel hvis antallet af forklarende objektive parametre blev udvidet med objektive forhold udenfor bolig-arbejdsrejsen ? Næppe. Det hyppigste argument for at eje bil er det samme som det hyppigste argument for at synes godt om at bruge bil mellem bopæl og arbejde, nemlig det bekvemme og nemme ved at bruge bil samt den frihed og flexibilitet som bilen giver. Det er argumenter som ikke fanges op, uanset hvor mange objektive forhold der inddrages i adfærdsmodellen. Endvidere er der ikke på spørgsmålet om bilejerskab identificeret objektive forhold udenfor bolig-arbejdsrejsen som markant kunne vise en gennemslagskraft i modellen. 

Økonomi er et vægtigt argument for ikke at eje bil i husstanden. Det økonomi​ske aspekt nævnes af hoved​parten af de respondenter som ikke har bil. Det økonomiske aspekt er mere nuanceret end spørgsmålet om ikke at have råd, men handler også om at foretage prioriteringer, herunder at fravælge bilen for at have råd til andre ting. Det økonomiske aspekt kan også handle om at udgifterne til en bil ikke vurderes at stå i et rimeligt forhold til behovet for en bil. Respon​denter som bruger det økonomiske argument ikke at have råd til bil, føler ofte at de er tvunget af omstændighederne. Respondenter som anvender de øvrige økonomiske argumenter giver oftere udtryk for at de har foretaget et valg.  

Manglende behov/interesse for bil og en god kollektiv betjening er andre vægtige argumenter for ikke at have bil i husstanden. Fælles for en stor del af de  responden​ter der anvender disse argumenter er at de føler de har gjort et valg.  Det kan naturligvis ikke udelukkes at en mere dybdeborende interviewtek​nik ville føre til at der for nogle respondenter er tale om ydre argumenter. Som en respondent formulerer det: 


"Det kan da godt være der er lidt rønne​bæreffekt, at jeg


synes kollektiv trafik er godt, når jeg nu ikke har en bil" 
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I tabel 6.7 er vist respondenternes egne argumenter for at bruge bil eller kollektiv transport mellem bopæl og arbejde. Argumenttyperne, både for bil- og kollektiv​brug, er en blanding af de argumenttyper som der er fremkommet under spørgsmålet om bilejerskab og på spørgsmålene om positive og negative holdningselementer. Der kommer ikke væsentlige nye typer af argumenter til.  

Tidsaspektet er det hyppigste argument for bilbrug i bolig-arbejdsrejsen. 55% af bilbrugerne nævner det. Det var også et vægtigt argument for at synes godt om at bruge bil i bolig-arbejdsrejsen, men knap så hyppig en årsag til at eje bil. 

Bilens egenskaber er en anden vigtig årsag til at benytte bil mellem bopæl og arbejde. Interessant er dog at frihed/flexibilitet er knap så markant et argument for at bruge bilen i bolig-arbejdsrejsen som for at eje bilen. Følelsen af frihed og flexibilitet er formentlig situationsafhængig, og knyttet til rejsens omstændigheder og formål. Bolig-arbejdsrejsen er ikke (på kort sigt) et frit valg, hverken i tid eller rum.      

Bilen skal bruges i arbejdet nævnes af knap en tredjedel af respondenterne. Tallet er lidt højere end respondenter der angav det som grund til at eje bil, hvilket skyldes at 12 respondenter med firmabil er med i tabel 6.7. Respondenter som skal bruge bil i arbejdet giver i flere tilfælde udtryk for at de godt kunne og godt ville bruge kollektiv transport eller cykel mellem bopæl og arbejde. Der er imidlertid ingen incitamenter til at gøre det. For firmabilbrugerne synes beskatnings- og firmaregler direkte at modarbejde en mere flexibel brug af transportmidler mellem bopæl og arbejde:    


"Nu har jeg jo fået en firmabil, som jeg betaler skat af, 


så er det jo åndssvagt ikke at bruge den" 

"Hvis jeg bare bruger firmabilen én dag om måneden, skal jeg betale skat for en hel måned. Hvis skattereglerne var lidt mere flexible, f.eks. hvis man kunne betale for en uge af gangen, ville jeg da afgjort ikke have den hele tiden. Når jeg betaler for den, kan jeg lige så godt bruge den"


"Min jobsituation gør at jeg har en bil stillet til rådighed. Firmaet har nogle politikker for hvilke biler der skal bruges. Jeg ville ikke privat købe lige præcis den bil firmaet mener jeg skal bruge ...... Jeg får benzinen betalt. Jeg kunne tage til Paris i morgen, uden det ville koste mig andet end færgebi​letten. Det er en luxus  jeg kan få med relativt få udgifter" 
Tabel 6.7
Årsager til bil eller kollektiv i bolig-arbejdsrejsen
138 bilbrugere. 144 kollektivbrugere.

Procenter angiver andel af alle respondenter i den pågældende trafikantgruppe. 

PRIVATE 
Bilbrugere


Kollektivbru​gere


Tid
spare tid 49%

undgå ventetid 13%


55%
Egenskaber kollek​tiv
bekvemt og nemt 33%

god betjening 17%

pålideligt/sikkert 12%


54%

Egenskaber ved bil
bekvemt og nemt 37%

frihed og flexibilitet 27%


53%
I forhold til cykel
vejr og cykel 21%

gider ikke cykle 11%
37%

Bruger bil i arbejde
Krav fra arbejde 14%


28%
Ikke andre mulighe​der

34%

I forbindelse med b-a rej​sen
indkøb/ærinder 17%

omsorg 11%


25%
Økonomi
29%

Arbejdsrelaterede vilkår 

møde-sluttider 10%


19%
I kollektiv kan man...
stresse af/slappe af 16%

lave noget/læse 10%


22%

I forhold til kollektiv

17%
Kollektiv er hurtigt
16%

Når nu bilen er der

12%
I forhold til bil
ikke ansvar 15%


16%

I forhold til cykel

11%
Miljø
15%

25% af respondenterne begrunder brug af bil mellem bolig-arbejde helt eller delvis i de ærinder der foretages i forbindelse med rejsen. Det handler om at gøre indkøb, fragte ting eller hente/​bringe børn. Relativt få begrunder bilbrugen med fritids​aktiviteter direkte i forbindels​e med bolig-arbejdsrejsen. I interviewets kvantitati​ve dele er aktiviteter i forbindelse med bolig-arbejdsrejsen kortlagt. Her er fundet et tilsvarende mønster: 25% af bilbrugerne foretager hyppigt (3 eller flere gange om ugen) indkøb i forbindelse med bolig-arbejds​rejsen, 17% henter/bringer hyppigt børn og kun 7% foretager hyppigt fritids​relaterede aktiviteter direkte i forbindelse med bolig-arbejdsrejsen.

De arbejdsrelaterede vilkår er for 19% af responden​ter​ne en årsag til at bruge bil. Det handler om, at have møde-sluttider udenfor kollektiv betjenings​tid, og det handler om at have skiftende arbejdssteder. 

17% nævner at bilen er bedre end kollektiv, 11% at den er bedre end cykel. I interviewets kvantitative dele er fundet at 23% af alle bilbrugerne en gang imellem cykler mellem bopæl og arbejde. Det er primært blandt disse at sammenligningen mellem bil og cykel nævnes.  

Som beskrevet tidligere er bilejerskab ikke entydigt bundet i bolig-arbejdsrejsen, hvilket bekræftes af at over halvdelen af bilbrugerne finder det muligt at benytte kollektiv transport i bolig-arbejdsrejsen under deres nuværende omstændigheder. Det giver et væsentligt potentiale for overflytning fra bil til kollektiv. Et problem er imidlertid at når bilen først er anskaffet, af andre grunde end bolig-arbejds​rejsen, er der ikke mange incitamenter til at benytte kollektiv transport i bolig-arbejdsrejsen. 12% af bilbrugerne formulerer direkte at bilen er anskaffet til fritidsfor​mål, men når nu den er der, er det nærliggende at bruge den i bolig-arbejdsrejsen: 


"Der er egentlig ikke nogle årsager til at jeg bruger bilen i bolig-arbejdsrejsen. Jeg har bilen af hensyn til fritiden, men når nu den er der, er der ingen grund til ikke at bruge den til arbejdet"
De gode egenskaber ved kollektiv transport er et hyppigt argument for at bruge den mellem bopæl og arbejde. 54% af kollektivbrugerne nævner at kollektiv transport er nemt, bekvemt, sikkert, pålideligt o.s.v. En anden positiv egenskab, at den kollektive transport er hurtig, nævnes af 16% af brugerne.

Kollektiv transport har nogle fordele i forhold til cyklen, nævner 37% af kollektiv​brugerne. De fordele som hyppigst nævnes er beskyttelse i dårligt vejr, samt at det ikke er så a​n​strengende at bruge kollektiv transport som at cykle. I den kvantitative del af interviewet er identifi​ceret at knap halvdelen af kollektiv​brugerne af og til bruger cykel mellem bopæl og arbejde. Det sker primært om sommeren, hvor nogle kollektivbrugere helt bliver cykelbrugere. Argumenter om at kollektiv transport vælges i forhold til cykel findes helt over​vejende blandt kollektiv​brugere som en gang imellem cykler.

34% af kollektivbrugerne nævner at de ikke har andre muligheder. Argumentet tillægges naturligt nok en stor betydning og opnår da også en relativ høj score på betydningstil​lægning:


"Jeg har ikke rigtigt andre muligheder. Jeg har ikke økonomisk


mulighed for at anskaffe en bil, og at cykle, det er alt for langt"  

Følgende argumenter benyttes med nogenlunde samme hyppighed som under spørgsmålet om hvad kollektivbrugerne finder positivt ved kollektiv transport:​ økonomi, at kollektiv transport er hurtigt, mil​jøhensynet og den kollektive transports fordele i forhold til bilen   

Argumenter der handler om det man kan i den kollektive transport (slappe af, læse o.s.v.) nævnes af 22% af kollektivbrugerne som en grund til at benytte den kollektive transport. Det var den vigtigste argumenttype under spørgsmålet om kollektivpositive argumenter, hvor 54% nævnte det. Det tyder på at det i højere grad er en positiv bieffekt end den egentlige grund til valg af kollektiv transport.

Argumenterne for at bruge bil mellem bopæl og arbejde er en blanding af de bilpositive argumenter og de objektive omstændigheder der relateres til arbejds​funktion og -vilkår. Dertil kommer argumenter som knytter sig til ting der gøres i forbindelse med bolig-arbejdsrejsen: indkøb og hente/bringe børn. Endelig bliver det, at bilen er der, et argument i sig selv, i overenstemmelse med at argumen​terne for bilejerskab i et vist omfang relaterer sig til forhold udenfor bolig-arbejdsrejsen. Adfærden, at være bilbruger, forklares af bilbrugerne selv med en blanding af argumenter knyttet til objektive vilkår og subjektive argumenter knyttet til bilens egenskaber. Det kan diskuteres om tidsaspektet er en subjektiv eller objektiv dimension. Det er en objektiv kendsgerning at de kollektive rejser tager længere tid end de tilsvarende bilrejser. Samtidig er det værd at hæfte sig ved at kollektivbrugerne ikke fremhæver tidsaspektet, hvilket ikke er et dække over at de har betydelig bedre udbud i bolig-arbejdsrejsen - der er ikke konstateret væsentlige udbudsfor​skelle de to trafikantgrupper imellem. Tids​aspektet har formentlig både en objektiv og en subjektiv dimension. 

Argumenterne for at bruge kollektiv mellem bopæl og arbejde ligner i store træk kollektiv​brugernes kollektivpositive argumenter. Det man kan i den kollektive fremhæves knap så hyppigt, og det økonomiske argument er mere fremtrædende. To nye typer af argumenter kommer til: kollektiv vælges i forhold til cykel, og opfattelsen af ikke at have andre muligheder. Som for bilbrugerne er argumenter​ne for brug af kollektiv en blanding af objektive omstændigheder (økonomi) og subjektive forhold. 

PRIVATE 
6.8 Opsamling og diskussionTC  \l 2 "6.8 Opsamling og diskussion"
Trafikanternes holdninger har betydning for transportmiddelvalget; det var konklusionen på den statistiske betragtnings​måde. Holdninger baserer sig på afvejningen af en række opfattelser af fordele og ulemper ved at bruge bil eller kollektiv transport. Gennem åbne spørgsmål er disse opfattelser identificeret. Der er kortlagt dels en række forhold som allerede, i den statistiske betragt​ningmåde, er identificeret til at være forskellige i de to trafikantgrupper og dels en række argumenter som vanskeligt lader sig identificere objektivt. 

For bilbrugerne handler de bilpositive argumenter om de individuelle fordele ved bilbrug: bilens egenskaber i form af nem og bekvem transport, frihed og flexibilitet, tidsaspektet og det man kan i en bil (være sig selv, slappe af o.s.v.). Trækkes i bilbrugernes egen argumenta​tion en linie fra holdning til handling, genfindes argumenter om bilens egenskaber som argumenter for at bruge bil mellem bopæl og arbejde, samt som årsag til bilejerskab. Tidsaspektet genfindes som argument for at bruge bil mellem bopæl og arbejde, men knap så hyppigt som et argument for at eje bil. Det man kan i en bil - være sig selv, stresse af o.s.s. - genfindes ikke som hyppige argumenter for at bruge eller eje bil. Kollektiv​brugerne adskiller sig i store træk ikke fra bilbrugerne i de forhold de ville finde positive ved at bruge bil mellem bopæl og arbejde

De bilnegative argumenter handler for bilbrugerne om miljøet, både i form af forurenings​aspektet og det trafikale miljø. Mange bilbrugere finder miljøpåvirk​ningen fra biler problematisk, men samtidig formuleres at det kan være vanskeligt at se effekten af selv at holde op med at køre bil, hvis ikke også andre gør det. Kollektivbrugerne angiver de samme bilnegative forhold, samt at det er dyrt at bruge bil og parkeringsforholdene er vanskelige. I den statistiske betragtnings​måde blev identificeret at indkomstforhold og parkeringsforhold ved arbejds​pladsen var objektive forhold som i et vist omfang forklarer kollektivbrug.

For kollektivbrugerne handler de kollektivpositive argumenter om den kollektive transports egenskaber, og det man kan gøre mens man bliver transporteret. Den kollektive transports egenskaber i form af nem, bekvem, pålidelig og god betjening genfindes som argumenter for at bruge kollektiv transport og  - omend mindre hyppigt - som argument for ikke at eje bil. Det man kan i kollektiv transport genfindes som argument for at bruge kollektiv transport, men dog ikke med samme hyppighed. Bilbrugerne ville, i overenstemmelse med kollektiv​brugerne, finde det positivt at man i kollektiv transport kan slappe af, læse og møde andre mennesker. Bilbrugerne adskiller sig fra kollektivbrugerne ved overhovedet ikke at nævne den kollektive transports positive egenskaber, hyppigere at nævne miljøet, samt at nævne at der sættes pris på at den kollektive transport eksisterer.

De kollektivnegative forhold handler også om egenskaber ved kollektiv (primært upå​lidelighed/​manglende præcision) og irritation over fyldte busser/tog. Ikke fordi det altid sker at busser/tog er upræcise eller proppede, men når det sker, er det meget irriterende. Bilbrugerne angiver de samme negative forhold ved kollektiv, men derudover angiver de at kollektiv transport tager lang tid, samt den manglende frihed og flexibilitet i kollektiv transport.   

Med de åbne spørgsmål er kortlagt fordele og ulemper ved bil og kollektiv transport. Typer af argumenter som vanskeligt lader sig beskrive objektivt er identificeret. Men hvordan summer alle disse holdningselementer sig op til en samlet præference ? Hvordan forklarer man at bilbrugere har så entydige præferencer for bil i forhold til kollektiv, hvorimod kollektiv​brugerne er  splittede i deres præferencer ?  På et aggregeret niveau synes den største forskel blandt bil- og kollektivbrugere at relatere sig til opfattelsen af fordele og ulemper ved kollektivbrug. Det er identificeret at bil- og kollektivbrugernes argumenter om fordele og ulemper ved at bruge bil mellem bopæl og arbejde i store træk er ens, med undtagelse af enkelte forhold, hvor der objektivt set er konstateret forskelle. Derimod er der forskelle i argumenter om fordele og ulemper ved kollektivbrug. Bil​brugerne adskiller sig fra kollektivbrugerne ved, som et vægtigt argument, at nævne tidsaspektet, samt overhovedet ikke at nævne den kollektive transports positive egenskaber i form af nem, bekvem, god og pålidelig betjening.

Tidsaspektet har både en objektiv og en subjektiv dimension. Rent objektivt tager det i næsten alle rejseralationerne længere tid at benytte kollektiv transport end at benytte bil. Der er ikke, de to trafikantgrupper imellem, konstateret væsentlige forskelle i det kollektive transportudbud, herunder rejsetiden, i bolig-arbejds​relationen. Hvordan forklarer man at tidsaspektet er så vigtigt for bilbrugerne, men ikke for kollektiv​brugerne, hvis ikke tidsaspektet har et subjektivt aspekt​ ? En del af forklaringen ligger måske i et andet fremtrædende bilpositivt argument, nemlig spørgsmålet om frihed og flexibilitet. Frihed og flexibilitet handler også om at kunne kontrol​lere egen tidsanvendelse.    

På spørgsmålet om bilejerskab identificeres at bilejerskabet ikke alene handler om forhold som relaterer sig til bolig-arbejdsrejsen eller arbejdssituationen. Men når først bilen er anskaffet, af andre grunde end bolig-arbejdsrejsen, er der ikke nogle incitamenter til ikke også at bruge den imellem bopæl og arbejde. Bilejerskabet bliver i sig selv en grund til at benytte bil i bolig-arbejdsrejsen. Det er en årsags-sammenhæng som mistes i den statistiske betragtningsmåde (kapitel 5), hvor bilejerskab ikke indgår som en selvstændig parameter, idet bilejerskab betragtes som et valg og ikke vilkår på linie med de andre objektive forhold. 

Hvordan bliver bilbrugere kollektivbrugere i bolig-arbejdsrejsen ? Det er ikke nogen nem opgave, i betragtning af bilbrugernes klare præferencer for bil. I en videre diskussion af overflytningsmuligheder er følgende spørgsmål centrale: 

Hvordan bringes de samfundsmæssige fordele ind som en handlingsparameter i forhold til de individuelle fordele ?
Miljøet er bilbrugernes dårlige samvittighed. Miljøhensynet står overfor de individuelle fordele i form af frihed, flexibilitet, bekvem og nem transport. Hvordan brydes det sociale dilemma mellem på den ene side egennytte ved bilkørsel og på den anden side de samfundsmæssige fordele hvis flere lod bilen stå ? Bilbrugere er lige så ofte formulerede om dilemmaet som kollektivbrugerne. En mindre gruppe af kollektiv​brugerne (10%) har taget konsekvensen og bragt over​enstemmelse mellem holdning og handling - det væsentligste argument for kollektivbrug er miljøhensynet (det vendes der tilbage til i kapitel 8).

Hvordan ændres bilbrugernes forestillinger om den kollektive transports egenskaber ?
Bilbrugere opfatter ikke, i modsætning til kollektivbrugerne, de positive egenskaber ved den kollektive transport. I stedet hæfter de sig ved de dårlige egenskaber - herunder manglende præcision og pålidelighed. Er der med det eksisterende betjeningsniveau en mulighed for, gennem ændring af bilbrugernes opfattelser, at gøre (ihvertfald nogle) bilbrugere til kollektiv​brugere ? Det er tilsyneladende ikke viden bilbrugerne mangler, men måske erfaring med det kollektive transportsystem ? 

Hvilket kollektivt transportsystem vil kunne gøre bilbrugere til kollektivbrugere ? 

Tidsaspektet er et vægtigt argument for bilbrugerne. Det er svært at tænke sig et kollektivt transportsystem som fuldt ud kan konkurrere tidsmæssigt med situationen for biltrafikken i dag. Kan mindre gøre det - eller har den subjektive dimension af tidsaspektet, nemlig for​nemmelsen af at have kontrol over egen tidsanvendelse, en større betydning end det faktiske tidsforbrug ?

Hvordan opnås en mere differentieret transportmiddelbrug ? 

65% af bilbrugerne i analysen angiver selv at kollektiv transport er en mulighed i bolig-arbejdsrejsen ? Når først bilen er anskaffet, ofte af andre grunde end bolig-arbejdsrejsen, er der imidlertid ikke mange incitamenter til at lade den stå. Hvor​dan skabes incitamenter til at lade bilen stå i bolig-arbejdsrejsen ?


PRIVATE 
7. Vurdering samt betydningTC  \l 1 "7. Vurdering samt betydning"
PRIVATE 
7.1 Perspektiver i kortlægningenTC  \l 2 "7.1 Perspektiver i kortlægningen"
Kortlægningen af hvordan et produkt vurderes med hensyn til forskellige parametre på den ene side og betydningen af de på​gældende parametre på den anden side, er klassisk indenfor markedsa​nalyser. På denne måde kan et produkt, med hensyn til forskellige parametre, identificeres i fire dimensioner:


1. Parametre hvor et produkt vurderes som dårligt, og


hvor parameteren tillægges stor betydning.


2. Parametre hvor et produkt vurderes som dårligt, men


hvor parameteren ikke tillægges betydning.


3. Parametre hvor et produkt vurderes som godt, og


hvor parameteren tillægges stor betydning.


4. Parametre hvor et produkt vurderes som godt, men


hvor parameteren tillægges lille betydning.

Figur 7.1
Dimensioner i udfaldsrummet vurdering x betydning. 

Parametre hvor mange respondenter placerer et produkt i dimension 1, bør påkalde sig interesse for forandring. Parametre hvor mange respondenter placerer sig i dimension 2 eller 4, er det derimod mindre interessant at ofre ressourcer på, idet parameteren ikke tillægges særlig stor betydning. Para​metre hvor mange placerer sig i di​mension 3 er produktets eksisterende stærke sider, hvor indsatsen bør rettes mod at fastholde fordelene.        

Fordelen ved en sådan kortlægning er at den er letforståelig, og at den data​be​handlingsmæssigt er betydelig nemmere at håndtere end spørgsmål med åbne svarmuligheder. Ulempen er at man, med​mindre man kender sin problemstilling til bunds, ikke kan være sikker på at stille respon​denter overfor parametre som betyder noget for dem. Man kan risikere at overse væsentlige forhold, som man på forhånd ikke havde forestillet sig havde betydning. Omvendt risikerer man at respondenter som bliver bedt om at reflektere over en parameter de aldrig eller sjældent har tænkt over tillægger det stor betydning, uagtet at de aldrig selv var kommet i tanke om den pågældende parameter. Det er valgt at placere denne del af interviewet til sidst, så det ikke influerer på spørgs​målene med åbne svarmulig​heder.

PRIVATE 
7.2 Interviewtekniske problemerTC  \l 2 "7.2 Interviewtekniske problemer" 

Respondenterne er bedt om at angive en relativ vurdering af det aktuelle transportmiddel i forhold til det alternative transportmiddel. Først er bedt om en  generel vurdering og herefter en specifik vurdering med hensyn til pris, tid, komfort, flexibilitet, sikkerhed og miljø. For spørgsmål om tid, flexibilitet, komfort og sikkerhed er foretaget en præcisering/​definition af indhold i spørgs​målet - se tabel 7.1. Spørgsmålene om pris og tid har været fulgt af følgespørgs​mål om hvad der forbindes med pris og miljø. Når der på disse spørgsmål er valgt ikke at give definitioner på forhånd, bunder det i erfaringen fra pilotanaly​sen hvor respondenterne normalt ikke havde problemer med at give en overordnet vurdering på pris og miljø, men at der ofte associeredes noget helt forskelligt med parametrene. 

Generelt har det ikke voldt respon​denter problemer at foretage en relativ vurdering af forhold som berører dem selv direkte (pris, tid, flexibilitet, komfort og sikker​hed). Spørgs​målet om den relative vurdering af miljø har derimod voldt nogle respondenter pro​blemer, idet de ikke mente at have viden nok til at vurdere de to transport​midler i forhold til hinanden. Disse respon​denter er bedt om at svare hvad de tror, hvilket ikke har voldt van​skeligheder.  

Vanskelighederne for respondenterne opstår i spørgsmål om be​tyd​ningen af de for​skellige parametre for valg af transportmiddel. Problemerne opstår især for forhold hvor det aktuelle valg vurderes som dårligere end alternativet. En følgeslutning er ofte at når en parameter vurderes som dårlig, kan det ikke have særlig stor betydning for transport​middelvalget. Respondenterne har en tendens til ikke at ville placere sig i dimension 1.

Problemerne på dette sted i interviewet har været kendt fra pilotanalysen. Det har været overvejet - og afprøvet på pilotstadiet - at bede respondenter angive be​tydning af para​metre​ne uden konkret relatering til deres transportmiddelvalg. F.eks. at spørge "Hvilken betydning tillægger du miljøet ?", i stedet for "Hvilken betydning har miljøet for dit valg af transportmiddel ?". Problemet ved at spørge uden relatering til transportmiddel​valget er at alle parametre tillægges stor betydning. Det har også været overvejet at bede respondenter rangordne de forskellige parametre, hvorved parametre hvor det aktuelle valg betragtes som dårligt, godt kan fremstå som betydningsfuldt, blot "overrulet" af andre mere betydningsfulde parametre. Det er valgt ikke at anvende rangord​ning, idet det er vurderet at det er for vanskeligt for responden​ter at holde så mange forskellige parametre i spil på samme tid.    

I fortolkningen af de resultater som præsenteres i det følgende, skal tages forbehold overfor interviewteknikkens indflydelse på svarene, og især for den for nogle respondenter uklare forståelse af betydningstil​lægningen.    

Tabel 7.1
Parametre i vurdering x betydning spørgsmål. 

PRIVATE 
Parame​ter
Vurderings​skala
Definitioner/præciseringer/

følgespørgs​mål

Pris
dyrere - billigere
Følgespørgsmål: kan du uddybe hvilke udgifter der for dig er for​bundet med bil/kollektiv

Tid
langsommere- hurti​gere
Præcisering: tiden fra dør til dør 

Flexibili​tet
dårligere- bedre
Definition: mulighed for at bestemme hvornår du rejser, og for at foretage ærinder un​der​vejs

Komfort
dårligere - bedre
Definition: din egen bekvemmelighed og 

velbe​fin​dende under rejsen

Sikker​hed
dårligere - bedre
Præcisering: din egen sikkerhed mod trafik​uheld

Miljø
dårligere - bedre
Følgespørgsmål: hvordan opfatter du kol​lek​tiv trans​port/bil som miljømæssigt bed​re/dårligere 

PRIVATE 
7.3 PrisTC  \l 2 "7.3 Pris"
I figur 7.2 er vist plots for parameteren pris. Én streg i figuren repræsenterer én respon​dent. For den første respondent sættes dog en bolle. Øverst er vist kollektivbrugerne, nederst er vist bilbrugerne. I figuren er endvidere vist tyngde-punkter svarende til gennemsnitsværdier.  

Blandt kollektivbrugerne er der stort set enighed om at kollektiv transport, sammenlignet med personbiltransport, er billigere i bolig-arbejdsrejsen. Kun en mindre del af kollektivbrugerne (under 20%) har i dagens situation bil​rådighed. For hovedparten af  kollektiv​brugerne ville bilbrug således indebære køb af bil. 

De fleste bilbrugere angiver at bil er dyrere end kollektiv transport. En ikke helt lille gruppe angiver dog at bilen enten er billigere eller prismæssigt neutral i forhold til kollektiv transport. Spred​ningen i bilbrugernes vurdering af prisrelatio​nen bunder dels i spørgs​målet om hvorvidt der regnes med bilens totale omkostninger, eller kun de marginale (benzin), og dels i at der er respondenter som har firmabil stillet til rådighed og ikke har udgifter forbundet med bolig-arbejds​rejsen.

I spørgsmålet om betydningen af prisen for valg af transportmiddel placerer kollektivbrugerne sig over hele skalaen, men dog med overvægt af responden​ter som angiver at prisen har en stor betydning for deres valg af transport​middel. I interviewets åbne spørgsmål nævnte 80% af kollektivbrugerne det økonomiske aspekt som en årsag til ikke at eje bil. Det økonomiske aspekt er dog, som diskuteret i sidste kapitel, betydelig mere nuanceret end blot spørgs​målet om ikke at have råd til en bil.   

Bilbrugerne er i store træk enige om at prisen kun har en lille betydning for deres valg af transportmiddel mellem bolig-arbejde. Det er i overensstemmelse med at kun 17% af bilbrugerne i interviewets åbne dele nævnte det privatøkonomi​ske aspekt som en negativ egenskab ved at bruge bil mellem bolig-arbejde.

Begge trafikantgrupper er i store træk enige om, at kollektiv transport er billigere end bil i bolig-arbejdsrejsen. Blandt kollektivbrugerne er tendensen at prisen tillægges betydning i transportmiddelvalget, hvorimod bilbrugerne kun tillægger rejsens pris en lille betydning.   

Figur 7.2
Pris. Vurdering x betydning. Én streg repræsenterer én respondent.

Tyng​depunktet er markeret med P.

PRIVATE 
7.4 TidTC  \l 2 "7.4 Tid"
I figur 7.3 er vist plots for parameteren tid. Én streg i figuren repræsenterer én respon​dent. For den første respondent sættes dog en bolle. Øverst er vist kollektivbrugerne, nederst er vist bilbrugerne. I figuren er endvidere vist tyng​depunkter svarende til gennemsnitsværdier.  

Kollektivbrugerne er praktisk taget enige om at den samlede rejsetid fra dør til dør er længere med kollektiv transport end med bil. Det er helt i overens​stemmelse med de faktiske forhold. 

Bilbrugerne er enige om, ligeledes i overensstemmelse med de faktiske forhold,  at det er hurtigere at bruge bil mellem bolig-arbejde end at bruge kollektiv transport. 

Kollektivbrugerne splitter sig i to nogenlunde lige store grupper i spørgsmålet om be​tydningen af tid for deres valg af transportmiddel mellem bolig-arbejde. Det er i meget god overensstemmelse med de åbne spørgsmål, hvor ca. 46% af kollektiv​brugerne angav at de ville anse det, at kunne spare tid, for at være en positiv egenskab ved at bruge bil mellem bolig-arbejde.    

Tiden, eller det at bilen er hurtigere end kollektiv transport, tillægges af bilbrugerne stor betydning. De fleste placerer sig helt på skalaens yderpunkt: meget stor betydning. Det er helt i overensstemmelse med interviewets åbne spørgsm​ål, hvor tids​aspektet var et hyppigt fremført bilpositivt argument (71% af bil​brugerne), og et vægtigt argument for at bruge bil mellem bopæl og arbejde (55% af bil​brugerne).

Begge trafikantgrupper er enige om at kollektiv transport er langsommere end biltransport. For næsten alle bilbrugerne er det et aspekt som tillægges meget stor betydning for valg af bilen. Kollektivbrugerne er splittede, med nogenlunde lige mange som tillægger tidsaspektet stor betydning, som respondenter der ikke gør. 

Figur 7.3
Tid. Vurdering x betydning. Én streg repræsenterer én respondent.

Tyng​depunktet er markeret med T.

PRIVATE 
7.5 FlexibilitetTC  \l 2 "7.5 Flexibilitet"
I figur 7.4 er vist plots for parameteren flexibilitet. Én streg i figuren repræsen​terer én respon​dent. For den første respondent sættes dog en bolle. Øverst er vist kollektivbrugerne, nederst er vist bilbrugerne. I figuren er endvidere vist tyng​depunkter svarende til gennemsnitsværdier.  

Spørgsmålet om flexibilitet er for respondenterne introduceret med den definition, at flexibilitet er muligheden for selv at bestemme hvornår man rejser, og mulig​heden for at foretage ærinder un​dervejs. Det er en definition der minder om kategorien "frihed og flexibilitet" i de åbne spørgsmål.   

Frihed og flexibilitet handler, som beskrevet i sidste kapitel, i høj grad om at kunne kontrollere egen tidsanvendelse. Sammen​hængen mellem tidsaspektet og spørgsmålet om flexibilitet viser sig ved den påfaldende lighed mellem figur 7.3 og figur 7.4. Ved en nærmere analyse viser det sig at de fleste respondenter placerer sig ens på de to spørgsmål. Respondenter der tillægger flexibilitet stor betydning, tillægger også tid stor betydning, og tilsvarende er det de samme respondenter der tillægger tid og flexibilitet lille betydning. 

Konklusionerne for spørgsmålet om flexibilitet bliver derfor meget tilsvarende konklusio​ner​ne for tids​aspektet. Bil- og kollektivbrugere er stort set enige om at bilen er mere flexibel end den kollektive transport. Mulighederne for selv at bestemme hvornår man vil rejse, og mulighederne for at foretage ærinder undervejs opfattes, ikke overraskende, som bedre for bilen end for den kollektive transport. 

Bilbrugerne tillægger flexibiliteten meget stor betydning - helt i overensstemmelse med resultaterne fra de åbne spørgsmål, hvor det ikke kun var noget bil​brugerne synes godt om ved bil, men også et vægtigt argument for at eje en bil. Kollektiv​brugerne er splittede, med nogenlunde lige mange som tillægger flexibilitet betydning, som respondenter der ikke gør. 

Figur 7.4
Flexibilitet. Vurdering x betydning. Én streg repræsenterer én respondent.

Tyng​depunktet er markeret med F.

PRIVATE 
7.6 KomfortTC  \l 2 "7.6 Komfort"
I figur 7.5 er vist plots for parameteren komfort. Én streg i figuren repræsenterer én respon​dent. For den første respondent sættes dog en bolle. Øverst er vist kollektivbrugerne, nederst er vist bilbrugerne. I figuren er endvidere vist tyng​depunkter svarende til gennemsnitsværdier.  

Spørgsmålet er for respondenterne introduceret med en definition af at komfort er spørgsmålet om bekvemmelighed og velbefindende under rejsen. 

De fleste kollektivbrugere vurderer komforten som dårligere i kollektiv transport end i bil. Ikke meget dårligere, men dårligere. Der er dog en ikke helt lille gruppe kollektivbrugere som vurderer komforten som værende ens i de to transportmidler, eller bedre i kollektiv. Tyngdepunktet nærmer sig midterpunktet.  

De fleste bilbrugere vurderer bilens komfort som meget bedre end i kollektiv transport. Ikke kun bedre, men meget bedre.

Kollektivbrugerne er splittede i den betydning de tillægger komforten, men dog med en tendens til at de fleste placerer sig på en neutral betydningstillægning eller lille betydnings​tillægning. 

Bilbrugerne er splittede i den betydning de tillægger komforten, men dog med de fleste placeret på en neutral eller stor betydningstillægning.

Sammenligner man spørgsmålet om komfort med spørgsmålene om tid og flexibilitet, alle parametre hvor bilen generelt vurderes bedre end den kollektive transport, er der i spørgsmålet om komfort ikke så markante tilkendegivelser. Bilbrugerne er enige om at bilens komfort er bedst, men det tillægges ikke så stor betydning for transportmiddelvalget som tid og flexibilitet. Blandt kollektiv​brugerne er vurderingen mere spredt. Et ikke helt lille mindretal finder komforten bedst i kollektiv transport. Blandt de kollektivbrugere som finder at bilens komfort er bedst, er en tendens til ikke at tillægge komforten særlig stor betydning.  

I interviewets åbne spørgsmål blev ordet komfort meget sjældent anvendt af respondenterne. Den argumenttype som kommer nærmest den måde komfort her er introduceret ("komfort er spørgsmålet om bekvemmelighed og velbe​findende under rejsen"), er i de åbne spørgsmål kategorien "i bilen kan man..", eller "i kollektiv kan man...". Som argumenteret i kapitel 6 er der tale om ikke uvæsentlige bieffekter ved at bruge bil/kollektiv, men næppe den egentlige årsag til transportmiddelvalget. 

Figur 7.5
Komfort. Vurdering x betydning. Én streg repræsenterer én respondent.

Tyng​depunktet er markeret med K.

PRIVATE 
7.7 SikkerhedTC  \l 2 "7.7 Sikkerhed"
I figur 7.6 er vist plots for parameteren sikkerhed. Én streg i figuren repræsen​terer én respon​dent. For den første respondent sættes dog en bolle. Øverst er vist kollektivbrugerne, nederst er vist bilbrugerne. I figuren er endvidere vist tyng​depunkter svarende til gennemsnitsværdier.  

Ved introduktion til spørgsmålet er præciseret at der med spørgsmålet menes respondentens egen sikkerhed mod trafikuheld.

Trafiksikkerhedssmæssigt opfattes kollektiv transport som bedre end personbil af kollektivbrugerne.

Bilbrugerne opfatter, i overensstemmelse med kollektiv​brugerne, bilen som trafiksikkerhedsmæssigt dårligere end kollektiv transport. 

Kollektivbrugere er splittede i hvilken betydning trafiksikkerhed tillægges. Bil​brugerne har en tendens til ikke at tillægge trafiksikkerheden betydning.

I de åbne spørgsmål nævnte meget få trafiksikkerhedsaspektet. I de få tilfælde hvor det blev nævnt, handlede det om utryghed ved at være cyklist eller utryghed ved tanken om selv at komme til at køre en fodgænger/cyklist ned. Kun i ganske få tilfælde om angsten for selv at komme til skade i trafikken som kollektiv​bruger eller bilist. 

Trafiksikkerhedsaspektet spiller en meget lille rolle i respondenternes bevidsthed, hvilket bekræftes af den betydning det tillægges, direkte adspurgt, som i denne sidste del af interviewet. Involvering i trafikuheld sker for den enkelte sjældent, for nogle aldrig. For flere respondenter var den spontane reaktion på spørgs​målet at de ikke tænker over det med trafiksikkerhed til daglig - det skal bare være i orden. Analysen peger ikke på at sikkerhedsspørgsmålet har nogen væsentlig indflydelse på transportmiddelvalget.

Figur 7.6
Sikkerhed. Vurdering x betydning. Én streg repræsenterer én respondent.

Tyng​depunktet er markeret med S.

PRIVATE 
7.8 MiljøTC  \l 2 "7.8 Miljø"
I figur 7.7 er vist plots for parameteren miljø. Én streg i figuren repræsen​terer én respon​dent. For den første respondent sættes dog en bolle. Øverst er vist kollektivbrugerne, nederst er vist bilbrugerne. I figuren er endvidere vist tyng​depunkter svarende til gennemsnitsværdier.

Spørgsmålet har været fulgt af et følgespørgsmål, hvor respondenter er bedt om at angive på hvilken måde kollektiv/bil opfattes som dårligere/bedre miljømæssigt.

Kollektivbrugerne vurderer den kollektive transport som miljømæssigt bedre end bil i bolig-arbejdsrejsen.

Bilbrugerne vurderer, i overensstemmelse med kollektivbrugerne, at bilen miljø-mæssigt er  dårligere end kollektiv transport.

Kollektivbrugerne er splittede i den betydning miljøet tillægges. Bilbrugerne har en tendens til ikke at tillægge miljøet betydning for valg af transportmiddel.

Følgespørgsmålet om på hvilken måde bil/kollektiv opfattes som miljømæssigt bedre/dårligere, har ikke været behandlet sy​stematisk. Svarene er mang​foldige.​ Gennemgående er dog at der med miljøspørgs​målet overvejende associeres til for​urenings​aspektet. En tendens er at det er det globale miljø og hensynet til de fremtidige ge​nerationer der bekymrer. Det globale miljø fremhæves oftere end det lokale miljø. Støjbe​lastning nævnes af enkelte, som et andet mil​jøaspekt. 

Figur 7.7 kan give indtryk af at kollektivbrugere er bevidste "grønne" forbrugere, hvorimod bilbrugerne er ubekymrede miljøsyndere. Det er ikke tilfældet. Som der vendes tilbage til i næste afsnit, har kun en mindre gruppe (10%) blandt kollektivbrugerne miljøet som eneste og gennemgående motiv for transport​middelvalget. I interviewets åbne dele gav bilbrugerne i samme grad som kollektivbrugerne udtryk for at bilisme og miljøhensyn bekymrer dem, og de havde dårlig samvittighed over at medvirke til forureningen.  

Figur 7.7
Miljø. Vurdering x betydning. Én streg repræsenterer én respondent.

Tyng​depunktet er markeret med M.

PRIVATE 
7.9 OpsamlingTC  \l 2 "7.9 Opsamling"
I figur 7.8 er vist tyngdepunkter for de 6 analyserede parametre. Øverst er vist for kollektivbrugere, nederst er vist for bilbrugere.

Den kollektive transport vurderes af begge trafikantgrupper at være bedst med hensyn til miljø, pris og sikkerhed (i prioriteret rækkefølge). Kollektivbrugerne er for alle tre parametre splittede i den betydning de tillægges. Den i figur 7.8 viste gennemsnitlige markering omkring midterpunktet på betydningskalaen dækker således over en stor spredning blandt kollektivbrugerne. Bilbrugerne har en større enighed om at de tre parametre kun har en lille betydning for transport​middelval​get. Sammenlignes for bilbrugerne med resultaterne fra interviewets åbne spørgsmål, er det ikke overraskende at pris og sikkerhed ikke tillægges stor betydning. Næsten ingen nævnte spontant sikkerhed, og kun få nævnte prisen som negativ ved bilbrug.  Det er derimod overraskende at miljøet tillægges så lille en betydning, i betragtning af at mange bilbrugere spontant nævnte miljøhensynet under de åbne interviewdele. Det kan være en konsekvens af interviewteknikkens indflydelse. Som tidligere diskuteret, har respondenter en tendens til ikke at placere sig på høje betydningstillægninger for parametre hvor det aktuelle valg vurderes som dårligt. 

Den kollektive transport vurderes af begge trafikantgrupper at være dårligst med hensyn til: tid, flexibilitet og komfort. Respondenter i begge grupper placerer sig påfaldende ens i udfaldsrummet på spørgsmålet om tid og flexibilitet. Det er de samme respondenter der tillægger tid og flexibilitet stor betydning, og det er de samme respondenter som tillægger parametrene lille betyd​ning.  Der er formentlig tale om to meget sammen​faldende parametre.

Kollektivbrugerne er splittede i den betydning tid/flexibilitet tillægges, med en spredning over hele skalaen, resulterende i et gennemsnit omkring skalaens midterpunkt. Bilbrugerne er mere entydige, idet tid/flexibilitet af næsten alle tillægges stor betydning. Det er et resultat helt i overensstemmelse med inter​viewets åbne spørgsmål, hvor netop tid og flexibilitet var væsentlige årsager til bilbrug.

På spørgsmålet om komfort er kollektivbrugerne tæt på figurens midterpunkt, hvilket dækker over en betydelig spredning i hele udfaldsrummet, både i vurderingen af den kollektive transport og i betydningstillægningen. Bilbrugere er mere entydige i deres vurdering af bilens komfort, men spreder sig over hele skalaen i betydningstillægningen. I overensstemmelse med interviewets åbne dele er der formentlig et udtryk for at komfort er en ikke uvæsentlig bieffekt af bilbrug, men sjældent den egentlige årsag.

Figur 7.8

Vurdering x betydning. Tyngdepunkter for:

P = pris, T = tid, F = flexibilitet, K = komfort, S = sikkerhed og M = miljø 

Med undtagelse af spørgsmålet om miljø synes denne sidste del af interviewet at bekræfte resultaterne fra interviewets åbne spørgsmål:

Prismæssigt vurderes kollektiv transport af begge trafikantgrupper at være bedst, men bilbrugerne tillægger ikke i dagens situation prisen en stor betydning for transportmiddelvalget. En naturlig følgekonklusion er at der skal væsentlige prisændringer til for at påvirke bilbrugernes adfærd i retning af mere kollektiv​brug.

Sikkerhedsmæssigt vurderes kollektiv transport af begge grupper at være bedst, men sikkerhedsaspektet spiller i dagens situation ikke en stor rolle i trafikanternes beslutning om transportmiddelvalg.

Tidsmæssigt og med hensyn til flexibilitet vurderes bilen at være den kollektive transport overlegen. Det er parametre som tillægges overordentlig stor betydning af bilbrugerne. En forbedring af den kollektive transport og/eller en forværring af biltrafikkens forhold med hensyn til disse parametre kan formentlig betyde adfærdsæn​drin​ger fra bil til kollektiv.

Komforten vurderes generelt som bedre i bil - særligt af bilbrugerne. Komfort tillægges ikke samme grad af betydning for transportmiddelvalget som tid og flexibilitet. Komfort er en ikke uvæsentlig bieffekt af trans​porten, men næppe i samme grad som tid og flexibilitet den egentlige årsag. Komfort​forbedringer i den kollektive trafik vil alene næppe i væsentligt omfang få bilbrugere til at ændre adfærd.

Fortolkninger omkring miljøets betydning for transportmiddelvalget er knap så entydige, når denne sidste del af interviewet sammenlignes med interviewets åbne spørgsmål. En umiddelbar fortolkning af figur 7.8 er at bilbrugere nok vurderer den kollektive transport som bedre end biltransport, men at det egentlig ikke har nogen betydning for deres valg. I modsætning til de to andre bilnegative parametre (pris og sikkerhed) var miljøet imidlertid noget mange bilbrugere i interviewets åbne spørgsmål selv spontant nævnte som problematisk ved bilkørsel. Miljøaspektet er langt fremme i bilbrugernes bevidsthed.         


PRIVATE 
8. Transportmiddelvalg af behov, nød, lyst eller hjerteTC  \l 1 "8. Transportmiddelvalg af behov, nød, lyst eller hjerte"
Både vilkår og holdninger har en betydning for storbybefolkningens valg mellem bil og kollektiv transport i bolig-arbejdsrejsen. I den statistiske betragtnings​måde er identificeret vilkår som relaterer sig til adfærden. Det er fundet at indkomst​for​hold, parkeringsfor​hold samt arbejds​relaterede forhold har betydning for transport​middelvalget. Der er også fundet forskelle i præferencer for det aktuelle transportmiddel i forhold til alternativet. Gennem åbne spørgsmål er identifi​ceret de underliggende opfattelser, som danner basis for præferen​cerne. 

I den statistiske betragtningsmåde gøres trafikanterne til statistiske størrelser, hvor forhold af betydning for transportmiddelvalget identificeres på et aggregeret niveau. Der identificeres forhold af betydning når man ser på hele gruppen af bilbrugere og hele gruppen af kollektivbrugere. Gennem de åbne spørgsmål kortlægges argumenttyper, og det opgøres kvantitativt hvor stor en andel af trafikanter​ne som angiver de pågældende argumenter. 

Fælles for de to betragtningsmåder er at trafikanters vilkår og holdninger gøres til genstand for en kvantitativ behandling, hvor det samlede billede af den enkelte trafikant forsvinder. Styrken er at forhold og argumenter af betydning identifi​ceres. Svagheden er at billedet af de hele mennesker forsvinder. Det er hele mennesker man skal forstå hvis man vil gøre sig håb om at påvirke bilbrugere til at blive kollektivbrugere. Det er naturligvis umuligt at forstå hver enkelt trafikant, men er det muligt at identificere grupper af trafikanter som har fællestræk, og som kan forventes at reagere ensartet på forandringer ? 

Med erkendelsen af at både vilkår og holdninger har betydning for transportad​færden, må en  gruppering foretages efter samlede sæt af adfærd, holdninger og vilkår. Det vil i det følgende, med udgangspunkt i interviewanalysen, blive forsøgt gjort. Analogien til livsstilstudier er nærliggende. Det skal imidlertid bemærkes at sigtet her er noget mere snævert end i livstilsstudier, idet der alene fokuseres på adfærd, holdninger og vilkår i relation til transport. Mobilitetstil var måske en bedre betegnelse. Yderligere indskrænkes til at se på mobilitetstil i bolig-arbejdsrejsen.

PRIVATE 
8.1 Adfærd, holdninger og vilkårTC  \l 2 "8.1 Adfærd, holdninger og vilkår"
Tre dimensioner er i spil: adfærd, holdninger og vilkår. Adfærd er den trafikale handlen, det trafikanterne gør, i dette tilfælde hvilket transportmiddel de anvender i bolig-arbejdsrejsen. Holdninger er præferencer, i dette tilfælde præference for det aktuelle transport​middel i forhold til alternativet. Trafikanternes vilkår har både en objektiv og en subjektiv dimension. Trafikanter med helt ens vilkår kan 

Figur 8.1
Udfaldsrummet ved gruppering efter adfærd, holdning og vilkår.

godt opfatte deres handlemuligheder forskelligt. Da det i sidste ende er trafikan​ternes egen opfattelse af muligheder der danner basis for handling, benyttes den subjektive opfattelse af muligheder som grundlag for grupperingen.

I figur 8.1 er vist det udfaldsrum der opstår med de tre dimensioner, adfærd, holdning og vilkår i spil. 

Trafikanter som ikke opfatter at have andre muligheder end det aktuelle transport​middelvalg, deler sig i to grupper: dem som er godt tilfredse med den mulighed de har, og dem der ville foretrække noget andet. Hvis en trafikant ikke opfatter at have alternativer, men samtidig er tilfreds med den mulighed der nu engang er  til opfyldelse af transportbehovet, siges transportmiddelvalget at ske af behov. Hvis en trafikant ikke opfatter at have et alternativ til det aktuelle transportmiddel, men har klare præferen​cer for et alternativ, siges transportmiddelvalget at ske af nød. 

Trafikanter som opfatter at der er alternative transportmuligheder, har gjort et valg som er faldet ud til fordel for det aktuelle transportmiddel.​ Det er vanskeligt at forestille sig at en trafikant på samme tid kan opfatte et alternativ som muligt, og have præferencer for dette alternativ. Præferencen for det aktuelle transport​middel, blandt trafikanter som opfatter at have et alternativ, kan grundes i to principielt forskellige motiver. Der kan ligge en række overvejelser om personlige fordele og ulemper ved forskellige transportmid​ler, en afvejning af f.eks. økonomi og behov, som er faldet ud til det aktuelle transportmiddels fordel. Transport​middel af lyst er gruppen kaldt. Der kan også ligge en række ideologiske  argumenter til grund for det aktuelle valg, f.eks. at den kollektive transport vælges af miljømæssige grunde. Transportmiddel af hjerte er gruppen benævnt. Hvor transportmiddelvalg af lyst over​vejende sker på basis af over​vejelser omkring personlige fordele og ulemper, sker transport​middelvalg af hjerte overvejende på basis af en række ideologisk prægede overvejelser.

Fælles for trafikanter for hvem transportmiddelvalget sker af behov eller nød, er at de ikke opfatter at have andre muligheder. På kort sigt er det stabile grupper. Så længe andre muligheder anses for urealistiske, vil de vedblive med at gøre det de nu engang gør. På længere sigt, hvis de omstændigheder der opfattes som begrænsende, ændres, er der imidlertid grund til at tro at trafikanter i de to grupper vil reagere forskelligt. 

Hvis transportmiddelvalget sker af behov, er det vanskeligt at forudsige hvordan en trafikant vil reagere hvis de omstændigheder der opfattes som begrænsende for at gøre noget andet, forandres. Hvis f.eks. en kollektivbruger af behov, som ikke har råd til en bil, får økonomisk mulighed for at anskaffe og bruge bil, er det ikke givet at det vil ske. Det vil formentlig afhænge af personens øvrige livsomstæn​dig​heder. Hvis der ikke i øvrigt sker forandringer, er incitamentet til at forandre transportmiddel formentlig ikke stort - de positive præferencer for det aktuelle taget i betragtning. Hvis imidlertid behovet ændres, hvilket f.eks. kan ske ved ændringer i livsfaser, vil incitamentet til at ændre transportmiddel også være større. Der kan også være omstændigheder i en trafikants liv som gør at præferencerne for det aktuelle ændrer sig, uden at transportmiddelvalget gør det. Hvis f.eks. en kollektivbruger stifter familie og får børn, kan det betyde at bil ville foretrækkes, men ikke anses for muligt. Hvis der sker forandringer for en person hvis transportmiddelvalg i dagens situation sker af behov, er det uforudsigeligt om han/hun vil skifte transportmiddel eller vedblive at vælge det samme transportmiddel, men måske flytte sig til at gøre det af nød, lyst eller hjerte.  

Mere forudsigeligt er det valg en trafikant, som i dagens situation opfatter at transport​middelvalget sker af nød, vil gøre. Hvis transportmiddelvalget sker af nød, f.eks. hvis en kollektivbruger ikke har råd til en bil, men har klare præferencer for bil, er der en meget stor sandsyn​ligehed for at trafikanten, hvis han/hun får råd, vil anskaffe og bruge bil. Uoverensstemmelsen mellem holdning og handling, når transportmiddelvalget sker af nød, er en kognitiv dissonant relation. Det kan, ifølge Festingers teori (litt. 14), være en stærk drivkraft for foran​dring.  

Trafikanter som har valgt transportmiddel af hjerte eller af lyst, opfatter at de har en valgmulighed. Begge grupper vil formentlig, medmindre der sker væsentlige forandringer i deres betingelser for transport, være stabile i det valg de aktuelt har gjort.  

Med opdeling i de i alt 8 grupper: bilbrugere af behov, lyst, nød eller hjerte og kollektivbrugere af behov, lyst, nød eller hjerte, er identificeret grupper hvori trafikanter entydigt kan placeres. Samtidig er de opstillede grupper stereotype, idet transportmiddelvalget for den enkelte trafikant på samme tid kan have elementer fra flere kategorier. F.eks. kan en kollektivbruger af lyst også samtidig have ideologisk grundede argumenter for valget, eller en bilbruger af behov kan føle lyst ved bilbrugen. De samme argument​ty​per kan gå igen i flere grupper. Ved grupperingen placeres trafikanterne efter deres hovedmotiver. F.eks. nævnes bilisme og mil​jøhensyn af trafikanter i samtlige grupper, men kun for kollekti​vbrugere af hjerte er miljøhensynet det eneste og gennem​gående argument for transport​middelvalget.    

PRIVATE 
8.2 Bilbruger af behov eller lystTC  \l 2 "8.2 Bilbruger af behov eller lyst"
I figur 8.2 er vist en gruppering af bilbrugerne. Der er blandt de interviewede bilbrugere fundet at for 35% sker transportmiddelvalget af behov, og for 65% af lyst.

Figur 8.2
Bilbrugere af behov eller lyst

35% af bilbrugerne i undersøgelsen opfatter ikke kollektiv transport som en mulighed under deres nuværende omstændigheder. De har alle præferencer for at bruge bil fremfor kollektiv transport. Der er ikke blandt bilbrugerne fundet personer for hvem transportmiddelvalget sker af nød. 

65% af bilbrugerne opfatter at kollektiv transport er en realistisk mulighed i bolig-arbejdsrejsen under deres nuværende omstændigheder, men de foretrækker at bruge bil. Der et ikke blandt disse fundet bilbrugere for hvem det gennemgående motiv for valg af bilen er af ideologisk karakter. Alle har argumenter som kan relateres til de individuelle fordele ved bilbrug. Der er ikke fundet bilbrugere af hjerte.  

Det teoretiske overflytningspotentiale fra bil til kollektiv er ganske stort, når 65% af de interviewede opfatter kollektiv transport som muligt. I enkelte tilfælde vil kollektivbrug mellem bopæl og arbejde give et større kørselsomfang end bilbrug, f.eks. i de tilfælde hvor der køres direkte fra kundebesøg til bopæl. Men selv når der tages højde herfor, opnås et teoretisk højt overflytningspotentiale på omkring 50%. 

PRIVATE 
8.3 Kollektivbruger af behov, lyst, hjerte eller nødTC  \l 2 "8.3 Kollektivbruger af behov, lyst, hjerte eller nød"
I figur 8.2 er vist en gruppering af kollektivbrugerne. Der er blandt de inter​viewede kollektivbrugere fundet at for 30% sker transportmiddelvalget af behov, for 30% af nød, for 30% af lyst og for 10% af hjerte. 

Figur 8.2
Kolletivbrugere af behov, nød, lyst eller hjerte

60%
 af kollektivbrugerne i undersøgelsen opfatter ikke bil som en mulighed under deres nuværende omstændigheder. Halvdelen af disse svarende til 30% af kollektivbrugerne er godt tilfredse med den mulighed de har - de er kollektiv​brugere af behov. Den anden halvdel ville foretrække at bruge bil, hvis de altså kunne. De er kollektivbrugere af nød.  

40% af kollektivbrugerne finder at bil er en realistisk mulighed i bolig-arbejds​rejsen under deres nuværende omstændigheder. En mindre gruppe, svarende til 10% af alle kollektivbrugere, har som eneste og gennemgåede motiv i deres argumenta​tion miljøhensynet. De har gjort et valg om ikke at ville medvirke til forurening - deres transportmiddelvalg er sket af hjerte. Resten, svarende til 30% af kollektivbrugerne, har valgt kollektiv transport på baggrund af en afvejning af personlige fordele og ulemper - deres transportmiddelvalg er sket af lyst.   

PRIVATE 
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Ved en gruppering efter adfærd, holdninger og vilkår, hvor vilkår er trafikanter​nes subjektive opfattelse af muligheder, identificeres følgende grupper:


Bilbrugere af behov (35% af bilbrugerne) opfatter ikke kollektiv transport som en mulighed i bolig-arbejdsrejsen. De har et behov for bil, og de foretrækker alle at bruge bil.


Bilbrugere af lyst (65% af bilbrugerne) finder at kollektiv transport er en realistisk mulighed i deres bolig-arbejdsrejse. De foretrækker alle at bruge bil. 


Kollektivbrugere af behov (30% af kollektivbrugerne) opfatter ikke bilbrug som en realistisk mulighed i bolig-arbejdsrejsen. De har et transportbehov som gør at de benytter kollektiv transport. De vurderer alle kollektiv transport som bedre end bil i den givne situation.


Kollektivbrugere af lyst (30% af kollektivbrugerne) opfatter bil som en realistisk mulighed i bolig-arbejdsrejsen. De har imidlertid, ud fra en afvejning af personlige fordele og ulemper - som oftest en afvejning af økonomi og behov - gjort et valg som er faldet ud til den kollektive transports fordel.  


Kollektivbrugere af hjerte (10% af kollektivbrugerne) opfatter også bilen som en realistisk mulighed. De har, ligesom kollektivbrugere af lyst, gjort et positivt tilvalg af kollektiv transport. Bilen har de fravalgt ud fra en række mil​jømæssige over​vejelser om ikke at ville medvirke til forbrug af klodens ressourcer, og forurening af om​givelserne. 


Kollektivbrugere af nød (30% af kollektivbrugerne) opfatter ikke at have andre muligheder. De har alle præferencer for bil og ville, hvis det var muligt, anskaffe og bruge bil.    

Det teoretiske overflytningspotentiale i storbybefolkningens bolig-arbejdsrejser er ganske stort. Under de nuværende forhold med den eksisterende kollektive betjening mener 65% selv at kollektiv transport er en realistisk mulighed. Bilbrugernes klare præferencer for bil tyder imidlertid ikke på at det bliver nemt at udløse dette potentiale.

Miljøhensynet som eneste og gennemgående motiv for valg af transportmiddel finder man kun hos en mindre gruppe af kollektivbrugerne. Det er dog værd at hæfte sig ved at gruppen eksisterer. 
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     �	I en interviewanalyse (litt. 40) udtrykker 84% af de adspurgte i Hovedstadsom�rådet enighed i det synspunkt at den kollektive trafik skal udbygges for at forbedre miljøet. 80% af de adspurgte bilister er enige. 88% af de adspurgte kollektivbrugere er enige. 


  


     �	I en interviewanalyse (litt. 40) udtrykke 79 % af de adspurgte i Hovedstads�området tilfredshed med tog- og 75% med busbetjeningen. Blandt bilisterne ud�trykker 72% tilfredshed med tog- og 67% med busbe�tjeningen. Den relativt høje tilfredshed blandt bilister kan være et udtryk for at, når først bilen er valgt, er kvaliteten af det kollektive udbud uden betydning.  


     �	 Som tidligere diskuteret har spørgsmålet om kollektivbrugernes opfattelse af muligheder voldt vanskelig�heder. Tidligere er identificeret at 45% af kollektivbrugerne ikke opfatter bil som muligt. Uover�enstemmelsen med de 60% bunder i at der er 19 kollektivbrugere som identificeres til at opfatte bil som muligt, og samtidig ville foretrække bil - hvilket ikke er en realistisk kombination. De 19 er kategoriseret som kollektivbrugere af nød.        





