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Jeg vil gerne sige de 18 familier tak for deres medvirken - både når det gælder udfyldelse af transportbøger og deltagelse i interview. Uden dem ville undersøgelsen ikke været blevet til noget.


Jeg vil også takke kommunaldirektør Mathias Achner, Nørre-Rangstrup Kommune, og Anker Lohmann-Hansen, Ålborg Universitet for deres bistand med at finde frem til de 18 familier. Anker Lohmann-Hansen har desuden velvilligt hjulpet med udformning af transportbogen. 


Desuden vil jeg sige tak til Irene Christiansen, Rådet for Trafiksikker​heds​forskning, Mette Jensen, Danmarks Miljø​undersøgelser, Lykke Magelund, HT og Janne Lunding Olsen, Horsens Kommune, for kommentarer og diskussioner undervejs både med hensyn til indhold i interviewene og rapportudkast. 


Februar 1997


Grete Korremann

Indholdsfortegnelse
1. Opsamling
7


1.1 Baggrund 
7


1.2 Resultater
7

2. Baggrund for undersøgelsen
10

3. Interviewundersøgelsens struktur
11


3.1 Formål
11


3.2 Fremgangsmåde
11


3.3 Udvælgelse og dataindsamlingsmetoder
12



3.3.1 Udvælgelse af landområder
12



3.3.2 Udvælgelse af familier
13



3.3.3 Transportbogen
14



3.3.4 Interviewene
14



3.3.5 Datakvalitet
15

4. Baggrundsbeskrivelse af områder, familier og transportmønstre
18


4.1 Beskrivelse af familierne
18


4.2 Transporten i de to lokalområder
22


4.3 Kvinders og mænds transportmønstre
25


4.4 En almindelig dag
26

5. Hverdagslivet og transporten
28


5.1 Om at køre bil
28


5.2 Bilkørsel og miljø
34


5.3 Opsamling
35

6. Trafikpolitiske tiltag
38


6.1 Virkning af bortfald af befordringsfradrag
38


6.2 Virkning af fordobling af brændstofpris
39


6.3 Virkning af forbedret kollektiv transport
41


6.4 Opsamling
43

Bilag 1: Transportbogsskemaerne
45

Bilag 2: Statistisk beskrivelse af transporten
55

Bilag 3: Statistisk beskrivelse af familierne
63

1. Opsamling 
1.1 Baggrund
Denne undersøgelse er den del af en større analyse, som Transportrådet har udført for Folketingets Trafikudvalg. Analysen skulle blandt andet belyse, hvilke konsekvenser det ville få for lokalsamfundene i landdistrikterne, hvis der blev iværksat trafikpolitiske tiltag som ændring i benzinpriser og transportfradrag samt forbedring af den kollektive transport. Analysen omfatter både modelberegninger og interwiews. Det er resultaterne fra den kvalitative interviewundersøgelse, der beskrives i denne rapport.

1.2 Resultater
At bo på landet kræver bil - det er de interviewede familier ikke i tvivl om. Bilen opleves som det bindeled, der er nødvendigt for, at man kan få opfyldt sine krav til livet: at bo frit og alligevel kunne foretage sig de ting, man gerne vil. Og med bilen kan det endda ske billigt, uden besvær og med minimalt forbrug af tid. At forestille sig livet helt uden bil er så fjernt og urealistisk, at det aldrig har strejfet ens tanker. 

Bilen har været en del af de flestes hverdag også som børn, og biltransport har været og er den måde, man har løst sit transportproblem på. Derfor er den kollektive transport stort set ikke eksisterende i familiernes bevidsthed, når det gælder om at komme fra et sted til et andet. Har man ikke lige selv adgang til bil i en konkret situation, går anstrengelserne i retning af at finde en anden at køre med.

Men bilen opfylder ikke alene behovet for at komme fra et sted til et andet. Den giver samtidig fornemmelsen af frihed. Frihed for besvær: besvær med vejret, med at skulle bære varer, med at gå til bussen osv. Frihed til at komme omkring når og hvor man selv vil, så man både er uafhængig af andre og ikke bliver isoleret ligegyldigt, hvor man bor. Det kan ingen anden transportform hamle op med. 

Netop den fleksibilitet, der er knyttet til friheden ved selv at bestemme hvor og hvornår, man vil køre, gør, at samkørsel - ud over kørsel med børn og ægtefælle - er et sjældent forekommende fænomen. Samkørsel skaber afhængighed, og den er svær at tolerere, hvis der ikke er noget, der trækker den modsatte vej. Derfor er samkørsel i forbindelse med arbejde stort set ikke eksisterende, mens den forekommer lidt hyppigere i forbindelse med fritidsaktiviteter. Når det gælder de voksnes fritidsaktiviteter benyttes samkørsel, når man er flere, der laver noget sammen, fx går på jagt eller til badminton. Samkørslen bliver her nærmest en forlængelse af den sociale aktivitet, man er sammen om. Når det gælder kørsel af børn til forskellige aktiviteter, giver samkørsel frihed forstået på den måde, at man slipper for at skulle køre hver eneste gang, børnene skal af sted. I sådanne situationer betyder samkørsel reelt, at man bliver mindre bundet og får mere tid. 

Familiernes forhold til deres bil er af ret praktisk karakter. Driftssikkerhed, brændstofforbrug og rummelighed står i højsædet. Bilerne skal være praktiske og kunne tåle noget, de skal kunne transportere både mennesker og ting. Bilen bruges til næsten al transport, og når cykel eller gang benyttes er det ofte som en aktivitet i sig selv: man går en aftentur, børnefamilien tager cyklerne ud i det blå, man cykler eller går tur med hunden. 

Hvad miljø angår, ved man godt, at bilkørsel forurener, men det er ikke noget, man rigtig kan tage sig af i det daglige. Da man flyttede på landet, valgte man samtidig at transportere sig med bil, og så kan det jo ikke nytte noget at have dårlig samvittighed over at sætte sig ud i bilen og køre. Forureningen fra biler opfattes også mere som et byproblem. Familierne er ikke imod, at der gøres en indsats mod forureningen fra bilerne, men de synes ikke, at det primært skal ske gennem at begrænse deres biltransport. I stedet bør man udvikle alternative brændstof​fer, biler der kan køre langt på literen samt begrænse bilkørsel i byerne, hvor folk har alternative transportmuligheder. Dertil kommer, at de finder det urimeligt at stille krav og lægge ansvaret over på den enkelte, hvis fx politikerne ikke selv viser et godt eksempel ved at gå foran, eller hvis indsatserne ikke bygger på, at alle i fællesskab løfter byrden. 

Familierne synes nok, det er dyrt at have en bil, men den beslutning traf man jo, da man flyttede på landet. I det daglige er det derfor kun udgiften til brændstof og måske til reparationer, man tænker på som en omkostning ved bilen. Set i dette perspektiv bliver bilkørsel en billig transportform, da driftsudgifterne er små i forhold til anskaffelsesudgifterne. Derfor viser det sig også, at familiernes vurdering er, at trafikpolitiske tiltag som bortfald af befordringsfradrag, fordobling af brændstofpris og forbedring af den kollektive transport stort set ikke vil få dem til at ændre deres transport. 

Befordringsfradraget har ikke særlig stor økonomisk betydning for familierne, og derfor vil et bortfald have meget ringe betydning for deres transport. Det er vigtigere at have det arbejde, man gerne vil have, og er man så nødt til at køre, ja så er der jo ikke noget at gøre ved det. 

Fordobling af brændstofpris har større økonomisk konsekvens, idet der er tale om, at udgifterne vil stige mellem 500 og 1.500 kr. om måneden. Men det fører alligevel kun i meget begrænset omfang til, at familierne overvejer deres transport. De kører efter egen mening kun det nødvendige, og det vil kun være småture, der måske kan flyttes lidt på, som fx at køre til bageren, hvis der er en bager i byen. Transport til og fra arbejde skal jo foregå, og transport i forbindelse med fritidsaktiviteter og besøg er man ikke meget for at røre ved. Det vil nemlig betyde, at man vil føle, at man bliver isoleret derude på landet, og det er man ikke indstillet på. Ligesom det vil gribe ind i den oplevelse af frihed, der er så vigtig for en. 

Virkningen af en forhøjelse af brændstofprisen vil i stedet vise sig i det øvrige forbrug, idet det er her man vil skære ned, hvis det bliver nødvendigt for at kunne opretholde sin transport. Det har til gengæld social slagside, fordi de, der vil kunne mærke denne udgift i det daglige, vil være familier med lav husstands​indkomst, mens familier med større indkomst bare vil kunne lade det gå ind i deres almindelige budget. På længere sigt vil en forhøjet brændstofpris nok også betyde, at bilens brændstoføkonomi vil komme til at spille en større rolle i forbindelse med anskaffelse af bil.

Der vil også være en psykologisk konsekvens af sådanne indgreb. Familierne vil føle, at de og andre, der bor på landet bliver uretfærdigt og urimeligt behandlet, for de har jo ikke noget alternativ til biltransport. Man vil opleve, at det fjerner nogle af de forudsætninger, der var til stede, da man valgte at flytte på landet, og det opleves som en slags løftebrud. Endelig tror man, at selv om det ikke har en effekt for én selv, der jo er flyttet ud, vil det kunne bevirke, at folk, der fremover overvejer at flytte på landet, vil tænke sig om en ekstra gang. Ønsker man fra samfundets side, at folk skal fortsætte med at bo på landet, må man også give nogle incitamenter til det, synes de. 

Hvad forbedret kollektiv transport angår, er det meget vanskeligt for familierne at forestille sig, hvordan det overhovedet skal kunne lade sig gøre. Holdningen over for kollektiv transport er meget skeptisk. Dels fordi man oplever, at den er blevet ringere, dels fordi man stort set ikke har erfaringer med at bruge den. Familierne har mange dårlige ting at sige om den kollektive transport. Den kører ikke, hvor den skal, og når den kører, er det på forkerte tidspunkter. Der er ventetid og skiftetid, og spildtid af denne art, er man overhovedet ikke indstillet på at have. Buskørsel tager for lang tid, fordi man skal om ad de små byer. Det er ubehageligt, når de busserne er fyldte i myldretiden. Prisen er alt for høj, når man er en hel familie, der skal af sted. Familierne sammenligner prisen på kollektiv transport med prisen på brændstof til bilen. Det gør de, fordi de mener, at en bil er man jo nødt til at have. Derfor har man alle grundudgifterne til bilen under alle omstændigheder. Det er meget få, der forestiller sig, at de vil konvertere til kollektiv transport, selv om den bliver forbedret. Det vil først ske, hvis bilen bliver så dyr, at man ikke har råd til at have den længere. Kvinderne er dog mere positivt indstillede over for kollektiv transport end mændene. Og forældrene vil godt lade børnene bruge bus til fritidsaktiviteter, hvis busserne ellers kørte, så det passede.

2. Baggrund for undersøgelsen
Denne undersøgelse er del af en større analyse, som Transportrådet har udført for Folketingets Trafikudvalg. Dette udvalg bad i februar 1996 Trans​portrådet om at udarbejde en analyse med følgende indhold:


"En beskrivelse og analyse af lokalsamfundene i landdistrikterne m.h.t. bosætning, arbejdspladser, handel, offentlig og privat service i perioden fra 1980-1995, og den forventede udvikling ved forskellige transportpolitiske tiltag, f.eks. ændring af benzinpriser, ændring af transportfradrag, ændring i intensitet og maskestørrelser i det kollektive transportnet."

Transportrådet valgte at løse opgaven ved at inddrage følgende elementer i analysen:


1.
Statistisk beskrivelse af landområdernes ud​vikling 1980 - 95


2.
Statistisk beskrivelse af landbefolknings trans​portadfærd


3.
Kvantitative og kvalitative analyser af landbe​folkningens følsom​hed overfor ændret trans​portøkonomi og ændret kollektiv transportudbud.

Punkt 3 omfatter dels modelberegninger, der kan give en nuanceret belysning af effekterne af ændrede transportvilkår, dels en mindre interviewundersøgelse blandt et udvalg af forskellige familietyper boende på landet for at supplere modelbe​reg​ningerne. Det er denne kvalitative interviewundersøgelse, der beskrives i denne rapport. Opgaven for interview​undersøgelsen har været at belyse, hvad et bortfald af befordringsfradraget, fordobling af brændstofprisen og forbedring af den kollektive transport vil have af effekt for befolkningen i landom​råderne.

3. Interviewundersøgelsens struktur
3.1 Formål
Formålet med interviewundersøgelsen er at supplere den kvantitative undersøgelse med kvalitative data, der kan belyse, hvordan mennesker, der bor på landet, tror deres dagligliv vil blive påvirket, hvis man fra politisk hold gennemfører forskellige trafikpolitiske tiltag, der har til formål at begrænse biltrafikken. Altså at komme om bag ved tallene for at høre noget om de overvejelser, folk gør sig, og hvad der betyder noget for dem i forbindelse med transport. 

Jeg har derfor været ude at interviewe 18 familier om, hvordan de benytter transport i deres dagligliv, hvorfor de transporterer sig, som de gør, og hvordan denne transport og dermed deres hverdagsliv vil blive påvirket, hvis transportfra​draget falder væk, brændstofprisen fordobles og/eller den kollektive trafik forbedres. Fokus i undersøgelsen er altså på transport, ikke på miljø. 

3.2 Fremgangsmåde
Selve undersøgelsen er grebet an på den måde, at familierne først er blevet bedt om at udfylde en transportbog for en hel uge for hvert af familiens medlemmer fra børnehaveklasse og opefter. Dernæst er den enkelte families transportmønster blevet gennemgået ud fra oplysningerne i transportbøgerne. Og herefter er familierne blevet interviewet om deres transport. 

Selve interviewet havde to hovedtemaer. Det første tema tog udgangspunkt i transporten i hverdagen i dag og handlede om, hvorfor transportmønsteret er, som det er. Hvilken rolle spiller økonomi, holdning, afstand til arbejde, fritidsaktiviter mv.? Denne del byggede på det transportmønster, der afspejledes gennem de udfyldte transportbøger. Det andet tema var en snak om, hvad de tre trafikpolitiske tiltag: bortfald af befordringsfra​drag, fordobling af brændstofpris og bedre kollektiv transport ville komme til at betyde for familiernes daglige transport. 

Der lå således en meget konkret beskrivelse af familiernes daglige transport til grund for interviewet med den enkelte familie. Denne fremgangsmåde er valgt, fordi det er vanskeligt at få pålidelige oplysninger om, hvad "der vil ske i fremtiden, hvis ..." . Det går nemt hen og bliver en meget abstrakt diskussion, der mere formes af politiske og ideologiske overvejelser end dagligdagens virkelighed. For at imødegå denne tendens er det vigtigt at skabe et så konkret og virkelighedsnært grundlag som muligt, således at de mulige politiske tiltag kan diskuteres i forhold til, hvordan transporten rent faktisk foregår i dag, og hvilke dele af den, der kunne tænkes at blive påvirket af eventuelle tiltag. Hvorfor tager man fx bilen 800 m til bageren? Hvorfor køres børnene 1 km til busstoppestedet? Hvilke ture og hvilke familiemedlemmers ture vil blive påvirket, hvis prisen på transport stiger? 

Det er et kerneproblem i denne undersøgelse, at det, man søger viden om, ikke er, hvad folk gør, men hvad de ville gøre, hvis et eller andet bestemt skulle ske. Og det er som bekendt svært at spå om fremtiden og dermed er det også svært for folk at vide, hvordan de vil reagere på et eller andet, som de måske vil blive udsat for. De kan forestille sig, hvad de tror, der vil ske, men i den konkrete situation kan der ske noget, som medfører, at de gør noget helt andet, end de troede. Det har derfor været helt centralt i denne undersøgelse at gøre grundlaget så konkret og synligt, at det er blevet muligt at diskutere, hvilke konkrete ture, der kunne tænkes at blive påvirket. Vil man reelt holde op med at besøge forældrene hver weekend, hvis transporten bliver dyrere, eller er det bare en rygmarvs​reaktion på en økonomisk omkostning? Der er ingen tvivl om, at den meget detaljerede beskrivelse af den daglige transport har givet denne forbindelse til virkelighedens verden og dermed et godt udgangspunkt for vurderingen af de mulige konsekvenser af de pågældende trafikpolitiske tiltag.

3.3 Udvælgelse og dataindsamlingsmetoder
Første fase i interviewundersøgelsen var at få udvalgt interviewfamilierne. Dette blev gjort i samarbejde med Transportrådet. Transportrådet havde afgrænset landområder til områder med under 2.000 ind​byggere, men vi var enige om, at det til interviewundersøgelsen ville være en fordel at få fat i familier, der boede "længere ude på landet", dvs så vidt muligt i bebyggelser med under 1.000 beboere og gerne mindre. Desuden ville vi gerne have forskellige familietyper repræsenteret, både med hensyn til størrelse og bilejerskab, således at vi var sikker på at få dækket en bredde af de trans​portbehov, der gør sig gældende, når man bor på landet.    

3.3.1 Udvælgelse af landområder
Omkring udvælgelse af familierne blev det diskuteret, hvorvidt de skulle vælges spredt over hele landet, eller om de skulle bo i nogle udvalgte områder. Vi valgte, at familierne skulle udvælges således, at de boede i to lokalområder, idet vi på denne måde ville få familier med visse fælles transportmæssige vilkår. Ved at vælge at begrænse os til to områder kunne vi desuden sikre, at vi fik repræsenteret ens familietyper i de to områder, selv om antallet af familier, der skulle indgå i interviewundersøgelsen var begrænset. De to typer transportstruk​tur, vi valgte at få repræsenteret, var et oplandsområde til en større by, samt et område, der ikke var opland til en bestemt by, men hvor trafikken spredte sig til en række byer.

Valget faldt på to områder i Jylland: Nørre-Rangstrup Kommune i Sønderjylland og Østhimmerland. Nørre-Rangstrup Kommune er placeret lige midt i Sønder​jylland med lige langt til alle de større byer rundt omkring. Østhimmerland i form af den sydlige del af Ålborg Kommune og den nordlige del af Skørping Kommune repræsen​terer et landområde, der er opland til en større by, nemlig Ålborg, med mange arbejds- og uddannelsespladser. 

3.3.2 Udvælgelse af familier
Næste skridt var at opstille kriterier for, hvilke familietyper der skulle indgå, for at vi kunne få illustreret forskellige typer transportbehov. De tre væsentligste kriterier blev familiesammensætning, afstand til arbejde og ejerskab af bil. Det førte til opstilling af følgende 10 familietyper:


*
en familie med mindst 1 barn i førskolealderen og 2 voksne med 1 bil


*
en familie med mindst 1 barn i førskolealderen og 2 voksne med 2 biler


*
en familie med mindst 1 barn i alderen 12-15 år og 2 voksne med 1 bil 


*
en familie med mindst 1 barn i alderen 12-15 år og 2 voksne og med 2 biler


*
en børnefamilie med enlig forsørger i arbejde 


*
en børnefamilie, der er landbofamilie, eller hvor de voksne er hjem​mearbejdende


*
en familie uden børn med 1 bil


*
en familie uden børn med 2 eller flere biler


*
et folkepensionistægtepar i alderen 70 - 80 år, hvor begge er mobile, og som har bil


*
en familie med voksne under 50 år uden bil (med eller uden børn) 

At finde familier efter så specifikke kriterier kan enten gøres ved at tage telefonbogen og ringe rundt fra en ende af, eller også kan man få fat i nogle personer, der enten bor i eller kender det pågældende område godt og bede dem hjælpe med at finde frem til disse. At ringe rundt er omstændeligt, og i dette tilfælde hvor to af de familietyper, vi gerne ville have med, var fåtallige - nemlig den enlige forsørger og familier uden bil - kunne det tage lang tid, før vi fandt frem til disse. Da tidsterminen for undersøgelsen var sådan, at vi skulle hurtigt i gang, valgte vi i stedet at basere os på personer med lokalkendskab. 

I Nørre-Rangstrup Kommune henvendte vi os til kommunaldirektøren, der gennem sit personale, der boede ude i de tyndt befolkede områder, forsynede mig med en liste over 27 familier, jeg kunne kontakte. I Ålborg henvendte vi os til Transportrådets samar​bejdspartner på Ålborg Universitet, der gennem deltagere i tidligere under​søgelser fandt 10 familier, som gerne ville være med. Disse to nøglepersoner fik følgende instruktion til deres udvælgelse: "For det første skal det være landfamilier, dvs de skal bo i områder med helst under 1.000 indbyggere og gerne mindre. For det andet vil vi tilstræbe, at der i udvalget er repræsenteret familier med forskellig afstand til arbejdet (fx kort, lang og meget lang), men også gerne en holdnings​mæssig forskel, således at en eller to af familierne gerne må være lidt eller meget grønne. Ligesom der blandt børnefami​lierne gerne må være både et barns- og flerbarns​familier. Selve udvalget skal bestå af 10 familier med følgende karakteristika" og herefter blev de 10 familietyper remset op.

Det sværeste var at finde familier uden bil, hvilket selvfølgelig hænger sammen med, at der er så få af dem. Over 90% af dem der bor på landet og har bil, og de fleste af dem uden bil er unge og pensionister. Det lykkedes ikke i Nørre-Rangstrup på trods af gentagne anstrengelser. Og i sidste ende kiksede det også i Østhimmerland. For selv om vi i første omgang, havde fundet en sådan familie, skete der det, at samme uge som transportdag​bogen skulle udfyldes, fik kvinden i familien job et stykke væk fra bopælen, og hun fik derfor sine forældres gamle bil forærende. Familien ønskede derfor ikke længere at medvirke i undersøgelsen. Da det skete sent i undersøgelsesforløbet, var det ikke muligt at finde en anden familie i stedet. Desuden faldt en af familierne med enlig forsørger fra efter modtagelse af transportbøgerne, fordi det var for uoverkommeligt at få udfyldt disse. Men også dette sket så sent, at det ikke var muligt at finde en erstatnings​familie. Alt i alt har interviewundersøgelsen således omfattet 18 familier, 9 i hvert område.  

3.3.3 Transportbogen
Familierne blev bedt om at udfylde en transportbog for en hel uge fra mandag til og med søndag. Den pågældende uge var uge 40, den første uge i oktober måned. Transportbogen var opbygget på den måde, at der for hver gang et familiemedlem bevægede sig fra et sted til et andet skulle udfyldes et skema, hvor tidspunkt, sted, formål, længde og deltagere i turen skulle krydses af. Der blev udformet tre typer transport​bøger, en til børn, en til pensioni​ster, og en til de øvrige voksne (se Bilag 1). Der skulle udfyldes en bog for hvert medlem i familien, der var 6 år eller ældre. Familier med 3 børn i skoleal​deren skulle således udfylde 5 bøger. I to af familierne har manden ikke udfyldt transport​bogen. Ialt er der 18 kvinder, 15 mænd og 23 børn, der har udfyldt transport​bøger, hvilket totalt set bliver til 56 udfyldte transportbøger.

3.3.4 Interviewene
Interviewene foregik hjemme hos familierne, og de var blevet bedt om, at begge de voksne i familien skulle være til stede, ligesom børnene også gerne måtte være det. Det lykkedes dog ikke i alle tilfælde at samle hele familien. De større børn var som regel kun til stede en begrænset del af interviewet, og i 3 familier deltog manden ikke i interviewet. To af disse var samtidig de to mænd, der ikke havde udfyldt transportbog.

Grundlaget for interviewet var de udfyldte transportbøger, og interviewet foregik med udgangspunkt i en interviewguide, der dels tog fat på det daglige transport​mønster, dels på konsekvenser af de tre former for trafikpolitiske tiltag.  Spørgeguiden var tilpasset den enkelte familie på basis af oplysningerne fra de udfyldte transportbøger, men udgjorde en fælles overordnet ramme. Familierne blev således spurgt om de samme ting i hovedtræk, men konkretiseringen inddrog deres egne transportture. Interviewene omfattede følgende områder:

Afklaring:


* 
afklaring af uklarheder i transportbogen


*
hvor typisk var den pågældende uge

Tema 1. Hverdagens transport:


* 
hvilken transport foregår sjældnere end hver uge (fx storindkøb og ferie)


* 
snak om deres transportmønster og eventuelle muligheder for at transportere sig på anden måde


*
børns transport


*
økonomi i forbindelse med bil og bilkørsel, herunder bilejerskab


*
bilkørsel og miljø, generel miljøholdning


*
transportens rolle i forbindelse med valg af bolig, arbejde og fritid

Tema 2. Konsekvenser af trafikpolitiske tiltag:


* 
konsekvenser af bortfald af befordringsfradrag


*
konsekvenser af fordobling af brændstofpris


*
konsekvenser af forbedret kollektiv transport

Interviewene varede mellem 1 og 2 timer, de fleste omkring 1½ time. Der blev taget skriftlige noter fra interviewene, og de blev ikke optaget på bånd. 

3.3.5 Datakvalitet
Tager vi først og ser på transportbogen, er registreringen bygget op på den måde, at hver eneste tur fra et sted til et andet skal registreres. Hvis man altså tager hjem fra arbejde og både køber ind på vejen og henter børn, vil det i alt omfatte 3 ture: fra arbejde til butik, fra butik til dagpleje og fra dagpleje og hjem. Og en tur til købmanden vil være to ture: en derhen og en hjem igen. Denne måde at opdele på er nødvendig for at sikre, at hver enkelt tur og formål bliver registreret, men opdelingen er ulogisk i forhold til folks måde at tænke på. For dem er en tur til købmanden én og ikke to ture. Det har givet enkelte problemer i forbindelse med udfyldelsen af transportbøgerne, men de fleste af disse har kunnet afklares gennem interviewene, hvor der blev spurgt til de uklare punkter. Der var dog stadig nogle få ture, hvor enkelte oplysninger kom til at mangle.

Dertil kommer, at det er en ret omfattende registrering at udfylde et sådant skema for hver eneste tur, så det krævede en daglig indsats af familierne. Det kan være svært at huske at få alle turene med, og hvis man har lidt travlt, glemmer man måske at få sat alle krydserne. På trods af dette må man dog sige, at folk har været omhyggelige med at udfylde bøgerne. Der er dog et par enkelte familier, hvor kun nogle af familiemedlemmerne har udfyldt bøgerne. Der mangler således transportbøger for mændene i to familier og fra et enkelt barn. For disse to familier har interview​grundlaget derfor været mangelfuldt, idet familiens samlede transport ikke har kunnet opgøres. 

Hvad kvaliteten af dataene i interviewene angår, er det også min vurdering, at disse giver et godt billede af folks meninger om og holdninger til deres daglige transport. Der var dog to punkter, der på forskellig vis spillede en rolle i interviewene. Det ene var miljø. Med al den megen snak om biler og forurening, havde en del den opfattelse, at de nok forventedes at have tænkt over det med miljø, og at det burde spille en rolle for dem i forbindelse med bilkørsel. Det blev selvfølgelig særlig accentueret, når der kom miljøspørgsmål på banen: bør jeg nu svare "miljørigtigt", eller sige hvad jeg mener? Heldigvis var folk ærlige nok til at sige, hvad de mente, eller at tage spørgsmålet op, så vi kunne få en snak om, at det ikke gjaldt om at være "miljørigtig", men at det handlede om at finde ud af, hvad de selv tænkte og mente, og ikke hvad de troede, jeg ville have dem til. 

Det andet punkt var politik. Når der overhovedet diskuteres trafikpolitiske tiltag af denne karakter, er det fordi, man ønsker at begrænse biltrafikken. For en del af interviewdeltagerne var det derfor meget magtpåliggende at få fortalt, at de fandt, at det ville være fuldstændig urimeligt at indføre tiltag, der ville straffe/belaste folk på landet, der jo var nødt til at anvende biler til transport. Det betød, at snakken omkring de trafikpolitiske tiltag kørte på to planer. Dels hvad det konkret ville betyde i netop deres familie, dels hvad det ville betyde i en større sammenhæng. 

Endelig var der et vist tidsproblem. Når et interview har varet omkring 1½ time, begynder trætheden at indfinde sig. Det bliver ligesom for meget - ikke mindst hvis der er små børn rundt om benene. Inter​viewene var meget koncentreret om at snakke om transport, som følgelig tog den største del af tiden. Derfor er andre forhold, der kunne være af interesse, fx generel holdning til miljø, hvorfor man bor på landet, hvor den øvrige familie bor mv., blevet belyst i varierende omfang. I nogle interview næsten ikke, i andre forholdsvis grundigt. 

Med hensyn til værdien af de oplysninger, der kommer frem, kan man sige, at de viser, hvordan 18 familier på landet transporterer sig omkring, og sætter fokus på nogle af de overvejelser, de gør sig. Der er intet, der tyder på, at disse familier er væsentligt anderledes end andre familier. De repræsenterer en variation i både indkomst, erhverv, alder, familiestørrelse og holdninger. De fremtræder som ganske almindelige danske familier med både ligheder og individuelle særpræg. 

I analysen af interviewene er der lagt vægt på ligheder fremfor forskelle, idet formålet har været at fange, hvad der ville ske med livet på landet, hvis der blev iværksat trafikpolitiske tiltag. Der er ikke blevet interviewet familier i byer i denne undersøgelse, og det er derfor ikke muligt direkte at sammenligne svarene fra disse 18 landfamilier med tilsvarende byfamilier. 

4. Baggrundsbeskrivelse af områder, familier og transportmønstre
Undersøgelsen her tager udgangspunkt i 18 familier. De har det tilfælles, at de har valgt at bo på landet, men ellers er de på mange måder forskellige. De bor i to forskellige landområder i Jylland, og områderne er udvalgt sådan, at de repræsenterer to forskellige typer landområder: et opland til en storby og et område uden noget stort bycentrum. Områderne er udvalgt på denne måde, fordi de potentielt repræsenterer forskellige transportstrukturer. Med en storby som Ålborg inden for afstand af 20 km kan man forvente, at byen "trækker" i befolkningen i form af arbejds-, indkøbs-, fritids- og uddannel​sesmuligheder. Dette skulle ideelt set give bedre mulighed for at benytte kollektiv transport og samkørsel. I Nørre-Rangstrup må man derimod forvente en større spredning af både arbejdssteder, indkøbs- og fritidsmuligheder og dermed ringere mulighed for samkørsel og kollektiv transport. For at få et indtryk af områderne og familierne, er de beskrevet ganske kort i det følgende. 

Familierne 1 - 9 bor i Nørre-Rangstrup Kommune lige midt i Sønderjylland. Kommunen er en landkommune med ca. 10.000 indbyggere, og den største by er Toftlund, hvor der bor omkring 4.000. Der er ingen store erhvervsvirksom​heder eller uddannelses​institutioner i kommunen. De omgivende større byer er Ribe, Kolding, Haderslev, Tønder, Åbenrå og Sønderborg. Der ligger et Bilka-varehus i Kolding, dvs i en afstand af godt 50 km, og der er knap 50 km til grænsen til Tyskland. 

Familierne 11 - 18 bor på én undtagelse nær i den sydlige del af Ålborg Kommune. Den sidste familie bor i Skørping Kommune. De bor således i et opland til en af landets største byer, hvor der både er mange erhvervsvirksom​heder og uddannelsesinstitutioner, samt indkøbsmuligheder både i midtbyen og i indkøbscentrene uden for byen. Der er omkring 20 km ind til Ålborg. 

4.1 Beskrivelse af familierne
Familie 1
Familien består af far, mor og tre børn, to drenge og en pige. De bor i et fritliggende hus på landet. Moderen er 29 år. Hun arbejder som kontorfunktionær på halv tid og har 15 km til arbejde. Faderen er 33 år. Han har arbejde 4 km væk og cykler på arbejde. De to drenge på 5 og 8 år har 7 km til skole. De bliver kørt til skole et par dage om ugen, og de andre dage tager de selv bus. Den mindste pige på 1 år køres til dagpleje 6 km væk. Familien har en bil, og alle på nær den mindste har cykler. 

Familie 2
Familien består af fem personer. Far og mor på 29 år, en dreng på 10, en pige på knap 4 og en dreng på knap 3 år. Far og mor arbejder på samme arbejdsplads, men på hvert sit skift. Arbejdspladsen ligger 50 km væk. De kører derfor i hver sin bil til og fra arbejde. Drengen cykler til skole 1 km væk, mens de to mindste køres til dagpleje og børnehave i en by 4 km væk. De bor i et parcelhuskvarter i en mindre by. De har to biler, og alle på nær den yngste har cykler.

Familie 3
Familen består af fire personer. Far på 35 år, mor på 30 og to piger på henholdsvis 3 og 5 år. De bor i et fritliggende hus på landet. Far arbejder i en lidt større by 10 km væk. Han kører i bil til arbejde. Mor er kontormed​arbejder og har 15 km til arbejde. Hun afleverer og henter børnene på vej til og fra arbejde. De går i børnehave og børnehaveklasse i en mindre by 5 km væk. Familien har to biler, og alle har cykler.

Familie 4
Familien består af fire personer. Far på 44 år, mor på 43, en pige på 18 og en dreng på 13 år. Faderen arbejder i en af de større byer i omegnen og har 24 km til arbejde. Han kører i bil til arbejde. Moderen har sin arbejdsplads på bopælen. Pigen går i gymnasiet 24 km væk. Hun overnatter flere gange om ugen inde i byen. Ellers kører hun med bus til og fra skole. Drengen har 12 km til skole, og han tager med bus. De bor i et hus i en lille landsby. De har selv en bil, og manden kører i en af firmaets biler.

Familie 5
Familien består af to voksne og to store drenge. Faderen er 41 år. Han er arbejder i en lidt større by 10 km væk. Han kører i ellert. Moderen arbejder 22 km væk. Hun kører i bil til og fra arbejde. Den ældste dreng på 13 går i skole 10 km væk. Han går ned til busstoppestedet og kører med bus resten af vejen. Den yngste dreng på 12 har kun 500 m til skole, han går som regel. De bor i et parcelhuskvarter i en mindre by. Familien har en bil og en ellert, og alle har cykler.

Familie 6
Familien er en landmandsfamilie og bor på en gård. Den består af 6 personer: mor, far, tre drenge på henholdsvis 12, 10 og 8 år, samt en pige på 4 år. Faderen er 46 år, arbejder på gården og bruger ind i mellem traktoren til transport. Moderen på 38 er under arbejds​prøvning efter nedslidning i landbruget. Hun bruger bilen til at komme frem og tilbage.  Hun kører pigen til børnehave på vejen. Børnehaven ligger i en mindre by 6 km væk. De tre drenge går i skole i samme by, de bruger cykel og bus til at komme frem og tilbage. Familien har en bil, og alle har cykler. 

Familie 7
Familien består af to voksne. Kvinden i familien er 47 år og arbejder lokalt, hun har kun 100 m til arbejde. Derfor går hun derhen. Manden er 48 år og arbejder i en af de større byer 27 km væk. Familien har en bil, og den bruger manden, når han skal på arbejde. Familien bor i en af de mindre byer i kommunen, og de har bevidst valgt at bosætte sig således, at de kun har behov for en bil. De har begge cykler.

Familie 8
Familien består af to voksne. Kvinden er 35 år. Hun arbejder på halv tid som kontormedarbejder. Hun har 10 km til arbejde og kører i bil. Manden er 32 år og for tiden arbejdsløs. De bor i en lejlighed i en mindre by. De har to biler og ingen cykler. 

Familie 9
Familien er et folkepensionistægtepar på henholdsvis 80 og 76 år. De er begge mobile, men manden har dog problemer med knæet og kan derfor ikke så godt cykle eller gå ret langt. De har en 11 år gammel bil, som de købte brugt for 4 år siden. De bor i en af de mindre byer. De går til mange ting: sang, kortspil, pensionistmøder, svømning. De bruger som regel bil, når de skal rundt. 

Familie 11
Familien består af far og mor og tre børn, alle piger. Moderen er 35 år og arbejder inde i Ålborg. Faderen er 39 år og arbejder også inde i Ålborg på samme arbejdsplads som moderen. De tre børn er i forskellige aldre. Den yngste er knap et år. Hun passes i dagpleje i en mindre by 6 km væk. Her går den mellemste også i skole. Hun er 6 år. Den ældste er 15 år og går i skole i en lidt større by 10 km væk. Familien bor i udkanten af Ålborg Kommune i et hus ude på landet. Det ligger ved en mindre vej, hvor der ikke kører kollektiv trafik. Der er dog mulighed for at bestille telebus. De har én personbil, og de kører sammen på arbejde i denne. Om morgenen har de normalt den ældste og yngste med i bilen, og på vejen hjem henter de den yngste og den mellemste. De har også en "fritidsbil", en kassevogn, som faderen anvender i forbindelse med sin hobby. 

Familie 12
Familien bor på et fritidslandbrug. Den består af fem personer. Far på 41 år med 7 km til arbejde, han bruger en af firmaets biler, når han kører på arbejde. Mor på 36 er under uddannelse og tager ind til Ålborg. Hun er startet på uddannelsen, fordi hun måtte holde op i sit tidligere job på grund af nedslidning. Så er der to piger på henholdvis 5 og 9 år samt en dreng på knap 2 år. De går alle tre i skole og institution i den nærliggen​de lille by et par kilometer væk. De har en personbil samt en lastbil i forbindelse med landbruget.

Familie 13
Familien består af fem personer, to voksne og tre større drenge. Faderen er 40 år og arbejder for et byggefirma og har arbejde på byggepladser rundt omkring. Han har derfor varierende afstand til arbejdet. Han kører i en af firmaets biler. Moderen er arbejdsløs. De to største drenge på henholdsvis 16 og 14 år går i skole 8 km væk, mens den yngste på 9 går i skole i en anden by 7 km væk. De kører alle i bus til og fra skole. De bor i et fritliggende hus ved en vej uden anden kollektiv transport end telebus. Familien har en bil, en af drengene har knallert, og de har alle cykler. 

Familie 14
Familien består af tre personer. Faderen på 53 år arbejder i Nørre-Sundby 28 km væk. Moderen på 49 arbejder i en lidt større by 7 km væk. Begge kører i bil til arbejde. Drengen på 16 går i skole i en mindre by 6 km væk. Han kører i bus til skole, men bruger knallerten i sin fritid. De bor i et parcelhus i en lille by. De har to biler, en knallert, og alle tre har cykler.

Familie 15
Familien består af 6 personer: mor og fem børn. Moderen er 36 år og arbejder i Ålborg. Hun er på tre kvart tid. Hun kører i bil til og fra arbejde. Den ældste dreng på 14 går i skole 10 km væk, han kommer frem og tilbage med bus. De bor til leje i en lille by, og resten af børnene går i skole og daginstitution i byen. 

Familie 16
Familien er en landmandsfamilie. Den består af fire personer: mor på 52 år, far på 52 år og to piger på henholdsvis 18 og 15 år. Faderen arbejder på gården. Moderen har noget undervisning, noget frivilligt arbejde samt arbejde på gården. Hun bruger privatbilen, når hun skal af sted til sine forskellige gøremål. Pigerne går i skole i Ålborg. De bliver kørt til bussen om morgenen. Familien har en privatbil samt en driftsbil til gården. 

Familie 17
Familien består af to personer. De er begge 36 år og arbejder begge i Ålborg. De har kun en bil og kører sammen til og fra arbejde, Normalt har de en af naboerne med ind til Ålborg tre gange om ugen. De bor i en lille bebyggelse ude på landet. De har en bil, og kun manden har cykel. 

Familie 18
Familien består af to personer. Manden er 51 år og arbejder i en lidt større by 9 km væk. Kvinden er 46 år og arbejder inde i Ålborg. De har to biler og kører i hver sin bil til og fra arbejde. De bor i et parcelhus i en mindre by. De har begge cykler.

Familie 19
Familien er en pensionistfamilie, der bor i et hus i en lille by. Manden er 65 og på efterløn, kvinden er 67 og folkepensionist. De har en bil, og begge har cykler. De kan godt lide at være ude i naturen, og især om sommeren kører de meget ud. De bruger først og fremmest bilen til deres transport.

4.2 Transporten i de to lokalområder
De to lokalområder blev udvalgt, fordi de repræsenterede to forskellige typer landområder og dermed antageligt forskellige transportmønstre. Dette bekræftes til en vis grad, når man sammenligner transportmønstrene for familierne i de to områder, både når der gælder lokalisering af arbejdspladser, indkøbsmønstre og besøgsmønstre. Men det afspejles ikke i forskelle i brug af transportmidler, fx kollektiv transport. (Se Bilag 2).

Ser vi på lokaliserin​gen af arbejdspladser (se kort), kan vi se, at der er større spredning i Nørre-Rangstrup Kommune. Ud af 15 arbejdssteder ligger 4 i Toftlund og 3 i Haderslev, mens resten er spredt på forskellige steder. I Østhimmerland er 9 ud af 13 arbejdspladser er placeret i Ålborg og Nørre-Sundbyom​rådet, mens de sidste 4 er spredt på forskellige steder. 

Ser vi på indkøbsmønsteret er der også forskelle. I Nørre-Rangstrup er der fx grænsehandel, fordi man ligger tæt på Tyskland. Der er kun en enkelt familie, der slet ikke tager til Tyskland i løbet af et år, 6 familier tager af sted en 2-4 gange om året og 2 tager af sted mindst en gang om måneden. Man køber først og fremmest øl og vin, cigaretter og slik til børnene. Indkøbscentrene i Ålborg, først og fremmest Bilka, fungerer på sin vis lidt på samme måde, idet man også tager til disse for at købe særligt ind, ligesom turene i et vist omfang begrundes med, at man gør en familietur ud af det og får en oplevelse sammen, hvad også en del af Tysklandsturene begrundes med.  

En anden forskel i indkøbsmønsteret er, at når man skal foretage specialindkøb som tøj og sko eller gå i butikker, må man i Nørre-Rangstrup tage en udflugt til de større byer, der ligger spredt rundt om, såsom Åbenrå, Haderslev, Tønder, Ribe, Sønderborg, Kolding, Odense og Århus, fordi der kun i meget begrænset omfang ligger sådanne butikker lokalt. Denne type indkøb omtales slet ikke af familierne i Østhimmer​land - det kræver jo ikke noget særligt af dem at få disse ting klaret, når de har Ålborg lige ved hånden. 

Dagligvareindkøbet og det lidt større ugentlige indkøb, som stort set alle familierne har, sker i et vist omfang i lokale butikker, dvs i butikker der hvor man bor eller i den nære omegn. Det gælder for to tredjedele af indkøbene i Nørre-Rangstrup og for en fjerdedel af indkøbene i Ålborg. Ofte ordnes indkøbene i forbindelse med andre ting fx kørsel hjem fra arbejde. Det gælder omkring halvdelen af indkøbene, mens den sidste halvdel er rene indkøbsture.
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Kun 2 familier i hvert område foretager egentlige storkøb. Der er en til​bøjelighed i Nørre-Rangstrup til, at det lidt større ugentlige indkøb lægges i nogle af de lidt større omgivende byer, såsom Vojens og Gram. (Se kort)

Når man sammenligner transportmønstrene, viser der sig også en anden forskel mellem de to områder. Umiddelbart ser det ud til, at sønderjyderne er flittigere til at besøge familie og venner i løbet af ugen - selv om der ikke nødvendigvis er tale om lange besøg. Mens de 9 familier i Nørre-Rangstrup foretog 50 besøg i løbet af den uge, hvor transport​bøgerne blev udfyldt, foretog familierne i Østhimmer​land kun 17, altså en tredjedel. Det kan have sin naturlige forklaring i, at familien bor tættere på i Sønder​jylland og i større afstand fra Østhimmer​land, men kan jo også have med andre ting at gøre. 

Samlet afspejler forskellene i transportmønstrene i de to områder sig i, at man i Nørre-Rangstrup kører flere kilometer og bruger mere tid på transport pr. person, end man gør i Østhimmerland. 

4.3 Kvinder og mænds transport​mønstre
I transportmæssig henseende (som i så mange andre ting i hverdagen) er kvinders og mænds liv forskellige. Da stort set al transport, nemlig 90%, er biltransport, er der ikke den store forskel her: kvinder og mænd kører bil i lige stort omfang. Men der er en vis forskel på, hvor meget de bruger bilen og til hvad (Se Bilag 2). I gennemsnit sætter kvinderne sig ind i bilen 34 gange om ugen, mens det tilsvarende tal for mændene er 26. Forskellen opstår først og fremmest, fordi kvinderne i langt større omfang end mændene henter og bringer børn til institution, skole eller lægebesøg. Dette afspejler sig også i, at kvinderne bruger lidt længere tid på transport end mændene - lidt over 8 timer om ugen mod mændenes 7 timer. 

Ser man lidt nærmere på, hvad der er formålet med de forskellige transportture, er der nogle slående forskelle i kvinders og mænds transportmønstre. Som før nævnt går en langt større andel af kvindernes ture til at hente og bringe børn, nemlig 20%, mod mændenes 3%. Omvendt forholder det sig med kørsel til og fra arbejde og til egne fritidsaktiviteter. Disse udgør en større andel blandt mændenes transportture. Den højere andel arbejdsture hænger sammen med, at alle mændene er på fuld tid og derfor skal af sted hver dag. Men det samme objektive behov kan ikke forklare, at 7% af mændenes transportture er til egne fritidsaktiviteter, mens det kun gælder for 1% af kvindernes. Ud fra et traditionelt kønsrollemønster, ville man også forvente, at kvinderne købte ind i 

større omfang end mændene. Og der er rent faktisk også en vis forskel i indkøbsmønstrene, men den kom først frem gennem interviewene, hvor det viste sig, at det nok i større omfang var kvinderne, der købte ind til dagen og vejen, mens mændenes indkøb var i forbindelse med køb af ting til husets vedlige​holdelse, computeren, bilen o.l.

Forskellen mellem kvinder og mænd afspejler sig også i deres tilknytning til og opfattelse af bilen. Stort set alle mændene har fået deres første bil, da de blev 18 år, og de har haft bil lige siden. Det hørte med til at blive voksen, når man altså var af hankøn. Mange af mændene har aldrig kørt med kollektiv transport, der hvor de bor. Flere af kvinderne fik deres første bil, dengang de blev gift eller flyttede sammen med en mand. Mange af dem har derfor haft en periode i deres liv, hvor de har brugt kollektiv transport. 

4.4 En almindelig dag 
Det er altid rart med nogle konkrete eksempler til at illustrere, hvordan tingene egentlig foregår, og gennem transportbøgerne er det muligt at give en beskrivelse af, hvordan transporten foregår i de enkelte familier. Jeg har valgt eksempler på tre forskellige familietyper for at illustrere, hvor forskelligt transportbehovet og tranporten er: en børnefamilie, en "midaldrende" familie og en pensionistfamilie. Med udgangspunkt i transportbøgerne for hver af de tre familier beskrives transporten på en konkret dag. Navnene på familiemed​lemmerne er opdigtede.

Familien Jensen
Familien Jensen (familie 11) bor i udkanten af Ålborg Kommune i et hus ude på landet. Den består af 5 personer: far og mor og tre børn, alle piger. Moderen hedder Lise og faderen Anders. De arbejder på samme arbejdsplads i Ålborg. Den yngste er i dagpleje og de to andre børn går i skole. For denne familie former en lidt travl hverdag sig på denne måde:


"Lise og Anders kører af sted tyve minutter i otte om morgenen. Med sig i bilen har de Maria og Lene. Pia kører af sted på samme tid med telebussen til skole. De kører først hen og afleverer Maria i dagpleje, en tur på 10 minutter. Efter at have afleveret hende kører de videre med Lene, der sættes af ved skolen fem minutter over otte, og klokken kvart over otte er de på deres arbejdsplads. 


I frokostpausen kører Lise sammen med en kollega på indkøb. En tur på ialt 10 km frem og tilbage. Om eftermiddagen er Anders af sted på en tur for sit arbejde, ialt 30 km frem og tilbage.


Klokken ti minutter over fire kører de fra arbejdet og er ved dagplejen en lille halv time senere. Derfra kører de ned og henter den mellemste i skolepasningsordningen, og klokken sytten er de hjemme. 


Klokken atten tredive kører Anders af sted til det sted, hvor han har sin drejebænk, 1 km væk, og han er hjemme igen klokken halv otte. Herefter er han hjemme resten af aftenen. Han har været af sted på 12 ture denne dag og har kørt 85 km i bil.  


Lise tog også af sted klokken atten tredive for at hente den ældste pige og et par af hendes veninder i Bilka. Lene tog nemlig sammen med et par veninder fra skolen med bus ind til Ålborg og derfra videre med bus til Bilka, hvor de var klokken kvart i tre. Klokken nitten hentes de så af Lise og køres hjem til dem. De er hjemme halv otte. Klokken kvart over otte er Lise af sted igen. Nu kører hun Lene og veninden hjem til veninden 6 km derfra, der skal Lene overnatte. Hun møder nemlig senere fredag morgen, og derfor er det rart ikke at skulle så tidligt op og følges med forældrene næste morgen. Klokken kvart i ni er Lise hjemme igen, og nu skal hun ikke mere ud af døren for den dag. Hun har også haft 12 ture og har kørt ialt 107 km."

Dagen er noget mere rolig og ikke præget af så mange ture, når man ikke har børn. Det kan både familien Nielsen og Petersen illustrere. 

Familien Nielsen
Familien (familie 7) består af to voksne i slutningen af 40-erne. De bor i en mindre by, hvor kvinden i familien arbejder, mens manden har arbejdet i en af de større byer i omegnen og derfor kører i bil til arbejde hver dag. De har kun en bil. En almindelig hverdag for dem kan forløbe sådan her:


"Bodil går på arbejde kvart i otte om morgenen. Om dagen tager hun på ekskursion med børnene i bil. Det foregår ved, at nogle af forældrene kører. Hun går hjem fra arbejde klokken halv tre. Klokken fire går hun op til købmanden og køber ind, og hun er hjemme igen 20 minutter efter. Bodil har således slet ikke været ude at køre i bil denne dag.


Jørn tager af sted klokken fem minutter i halv syv om morgenen, så han kan være på værkstedet lidt i syv. Om fredagen får de tidligt fri og på vej hjem kører han om ad banken i Haderslev og derefter hjem. Det er blevet til ialt 58 km i bil.


Omkring midnat tager de deres sædvanlige aftentur, hvor de går en tur på et kvarters tid."

Familien Petersen
Familien (familie 9) er et pensionistægtepar: Hans på 80 år og Grethe på 76. Hans har en cykel, men da han har dårligt knæ, bruger han den ikke så meget. De bor i en af de mindre byer i Nørre-Rangstrup Kommune. De har en bil, som de som regel benytter, når de skal noget. Langt størstedelen af transporten foregår sammen. En hverdag for dem kan se sådan ud:


"Ved ti-tiden kører Hans et smut ned til byen for at købe ind. Han tager bilen. Tidligt på eftermiddagen følges de ad til pensionistmøde nede i byen. De kører i bilen, og på vejen henter de en nabo, som de tager med. Det varer et par timer, og så kører de hjem igen. Om aftenen ved sekstiden kører de til bankospil i Toftlund og er hjemme igen omkring klokken 10. De har således kørt 28 km denne dag."
5. Hverdagslivet og transporten
Hverdagslivet på landet består - som andre steder - af en række aktiviteter, der foregår inden for eller udenfor hjemmets fire vægge. Der foregår transport i forbindelse med arbejde og fritidsarbejde, indkøb og andre ærinder, fritids​aktiviteter for voksne og børn, familie- og vennebesøg, og andre ting som fx forældremøder, hyggeture, æble- og blommeplukning og jagt ikke at forglemme. Men når man skal udenfor hjemmets fire vægge, kræver det ofte transport over en vis afstand. Her indgår bilen som et redskab, der gør det muligt for familierne at overkomme hverdagens aktiviteter på en måde, som de finder acceptabel, både hvad tid og besvær angår.

Med udgangspunkt i transport kommer man til at se på hverdagslivet som en række bevægelser til og fra noget. Og transporten vil ofte få en betydning for, hvor og hvordan og om en aktivitet foregår. Nogle aktiviteter skal foregå. Har man arbejde, skal man transportere sig til arbejdet, og børnene skal til institution og skole, hvis man har børn. Der skal også købes ind, for at livet kan holdes gående. Så er der aktiviteter af en mere frivillig karakter såsom fritidsinteresser, såvel egne som børnenes. Jo besværligere transport og jo mere tidspresset hverdag, jo mere skal der til for at sådanne aktiviteter udføres. Derfor ser man også, at argumenterne i forbindelse med transport varierer, afhængig af hvad det er for en aktivitet, der er tale om.

I det næste belyses det på basis af interviewene, hvordan disse landfamilier oplever deres hverdag ud fra en transportsynsvinkel.

5.1 Om at køre bil
At køre bil opfattes som lige så naturligt som at spise og sove. Det hører med til at bo på landet. Derfor er det ikke noget, man tænker over. Bilen er nødvendig for at nå alle de ting, man skal og vil i hverdagen. De fleste er vokset op i familier med biler, og deres egne børn gør det samme. De er vant til, at når man skal noget, tager man bilen, eventuelt cyklen, mens den kollektive transport ikke er en transportform, man tænker på eller bruger. Der er mange, der ikke har sat deres ben i en bus i mange år. Og selv når man ikke har bil, er man afhængig af bilen - det er bare andres biler. For før man tænker på at tage med bussen, overvejer og prøver man at arrangere, at andre med bil tager en med. Det er i meget begrænset omfang, at det kollektive system fungerer som erstatning. Det kan illustreres ved, at der i den pågældende uge kun var en eneste blandt de 35 voksne, der havde brugt den kollektive trafik. Og det drejede sig kun om en enkelt bustur hjem fra arbejde. I folks bevidsthed hænger det at bo på landet og bilkørsel uløseligt sammen. 

Behovet for bilkørsel er knyttet til de aktiviteter, der skal foregå, for at leve det liv, man ønsker. I denne sammenhæng er bilkørsel et middel og bilen en brugsgenstand - et nødvendigt bindeled mellem aktiviteter. Det er karakteristisk, at stort set alle familier siger, at de kun kører det nødvendige: de kører aldrig uden at have et formål, siger de. Og man kunne spore en vis indignation, hvis de syntes, at spørgsmålene antydede, at nogle ture måske kunne undværes: "Som om de ønskede at tilbringe livet bag et rat". Det er da også rigtigt, at de i et vist omfang prøver at koordinere, således at man ordner flere ting på en gang, fx arbejde, børn i institution og indkøb på samme tur. Men det er også tydeligt, at det, der opfattes som nødvendigt, varierer en del. Fra den familie, der helt bevidst samordner sin kørsel, så kørslen kan minimeres, til den familie, der var tre gange i byen for at kigge på reol: første gang den manden så den, næste dag da konen skulle se, hvad hun syntes om den, og så da de købte dem. Det er således i høj grad et definitionsspørgsmål, hvad der er nødvendigt. Tendensen er, at bare turen har et formål, så er den nødvendig. Er det fx nødvendigt at køre i byggemarke​det lørdag formiddag, når man lige står og mangler noget? Kunne man ikke have købt det dagen før eller om mandagen, når man alligevel skal til byen, fordi det er der ens arbejde ligger? Nej, for det er om lørdagen, man har fri og tid til at rode med hus, have eller bil, og står man så og mangler noget, så vil man ikke vente - det er jo nu man er i gang. At minimere sådanne ture kræver planlægning og forudseenhed, og det når man ikke altid at få tid til i løbet af hverdagens travle liv - og det er jo nemt lige at tage bilen.

At bilen i høj grad er en brugsgenstand viser sig også ved valget af bil. De fleste køber brugte biler, og bilerne er oftest det, man vil kalde fornuftige familiebiler. Det gælder bil nr. 1, som er den der skal kunne bruges til både arbejds- og fritidskørsel. Bil nr. 2, som oftest skal kunne bruges til transport af ting til huset o.l., er oftest ældre biler og i en del tilfælde kassevogne. Men der er da forskelle på, hvad man har som bil nr. 1. Det varierer fra en folkevognsboble og gammel Volvo begge fra 1973 til en ny Opel Vectra. Men det er er ikke prestigebilmær​ker eller store motorer, der kendetegner bilparken her. Bilernes vigtigste funktion er at leve op til deres formål: transport af familien/​personer, transport af ting og hunde (i forbindelse med landbrug, jagt, fritidsinter​esser, istandsættelse af hus mv.). Det, der lægges vægt på ved bilen er driftssikkerhed og brændstoføkono​mi. 

Familierne havde det antal biler, de ønskede sig. Der var ikke nogen af de 7 familier, der kun havde én bil, der gav udtryk for, at de egentlig gerne ville have en bil mere. Hverken de to pensionistfamilier eller den enlige forsørger havde brug for mere end en bil. Blandt de øvrige 4 familier havde to bevidst valgt at bosætte sig, så det kun var nødvendigt for en af dem at køre i bil til arbejde, en familie kunne følges på arbejde, og den sidste var en landbrugsfamilie, hvor traktoren kunne bruges, hvis det blev nødvendigt. Og brug af bilen i fritiden gav ikke anledning til skærmydsler om, hvem der nu kunne bruge den, for megen transport var jo fælles, børnene kørte man på skift, og skulle man selv bruge den, fandt man ud af det uden de store problemer. 

Men transport er jo ikke bare transport. Det, der trækker ved bilen, er, at det er en individuel transport. Det slår meget tydeligt igennem, når folk skal beskrive, hvilket fordele og ulemper, der er ved bilkørsel som transportform. De ulemper folk kan komme på er hurtigt overset. De fleste synes slet ikke, der er nogle ulemper, og det, der nævnes, er, at bilen koster, og at den en gang imellem skal repareres, hvorfor man må undvære den. Så nævnes det af et par stykker, at bilen ikke giver motion, og at den forurener. De gode sider ved bilen får derimod mange ord med på vejen. Det drejer sig især om: komfort og magelighed, frihed og uafhængighed samt sikkerhed. Ikke mindst frihed og uafhængighed spiller en vigtig rolle. 

Når det gælder komfort og magelighed, er det, der fremhæves som bilens fordele, at den er hurtig, der er varmt og tørt, det er nemt at have både børn og varer med, og så står den lige udenfor døren. Når det gælder sikkerhed, er det især børnenes sikkerhed, der er på tale, idet vejene ikke er anlagt med cykeltransport for øje. Der er ingen cykelstier, vejene er relativt smalle, og der er ingen vejbelysning. Der kører mange lastbiler, der jo giver et luftsug, når de kører forbi, og også personbilerne kører stærkt. Der kan dog også være tale om tryghed i forbindelse med de voksne, idet ikke alle kvinder er lige begejstret for at cykle på de mørke veje. 

Og så er der det med friheden og uafhængigheden. Det, der fremhæves her, er, at man har sin frihed og selv kan bestemme, hvornår og hvorhen man vil køre. Man kan altså gøre som det passer én. Man er uafhængig både af andre mennesker og andre systemer. Har man en bil, behøver man ikke bede andre om hjælp. Man er uafhængig af bussernes tider, og at man slipper for at skulle planlægge hele tiden: hvad skal man huske at købe, hvornår går bussen osv? Derfor kan begejstringen for tanker om samkørsel ligge på et meget lille sted. For samkørsel betyder af​hængighed. Og i børnefamilier er der også den rent praktiske vanskelighed, at bilen stort set er fyldt op, når børnene er med. 

At man bliver afhængig af andres biler, når man bor på landet, ikke selv har bil, og har behov for at deltage i aktiviteter, illustreredes tydeligt gennem en af interview​deltagerne, der var lærer og arbejdede på en skole tæt på. På grund af sin funktion som skolebibliotekar havde hun ofte behov for at deltage i kurser eller møder i omegnen. Hun fortalte, at når hun skulle på kursus, var det første, hun gjorde at gå deltagerlisten igennem for at se, om der var nogen, der kunne tage hende med. Hvis der ikke var det, skulle planlægningen i gang. Hvis hun skal låne bilen, skal de have arrangeret, at en af mandens kolleger henter ham. Før i tiden gik der en bus, men den rute var blevet nedlagt. Når hun skulle til møde, som hun skulle hver 14. dag, tog hun først bussen, og blev så hentet ved busstoppe​stedet af en af de andre og kørt ud til mødestedet. Når hun alligevel syntes, at det var til at leve med, hang det sammen med: "at det ville være vild luksus at have en bil stående bare for, at hun skulle kunne køre en gang i mellem". Det var en livsstil for dem kun at have en bil, men ikke af mil​jømæssige årsager. Det var den økonomiske snusfornuft, der slog igennem, og de havde valgt at bo sådan, at de kunne nøjes med en bil.

Men også tid er et vægtigt argument for biltransport, ikke mindst i børnefamilier​ne. Behovet for en eller to biler vurderes i forhold til de omkostninger, der er af tidsmæssig karakter. Tid er vigtigere end penge. Og man oplever klart, at bilen sparer tid. For stort set alle vil det at transportere sig på anden måde have store tidsmæssige konsekvenser, idet der ofte er tale om mindst en fordobling af transporttiden og ofte mere, og det synes familierne ikke er acceptabelt. Især ikke fordi en kørt kilometer på landet hurtigt er overstået. Man kan komme ti kilometer på arbejde på samme tid, som det tager at gå til et stoppested i byen. Og det tager ikke længere tid at køre de 30 kilometer til Haderslev, end det tager at komme 7 km fra Brønshøj til Nørreport med det offentlige.

Endelig fremhæves det, at biltransport er billig. Man ved godt, at en bil er dyr at have, men at have en bil var noget, man indstillede sig på, da man flyttede på landet. Og når den først står der, er selve transporten jo billig. Den bliver billigere pr. kilometer jo længere man kører, og billigere pr. person jo flere man er i bilen, og det tæller ikke mindst i børnefamilierne. 

Som det kan ses af ovenstående, har familierne en række argumenter for bilkørsel i almindelighed. Men når vi ser på de forskellige aktiviteter, man udfører i løbet af en dag, har disse argumenter forskellig betydning, ligesom der også kommer andre argumenter frem, når talen falder på forskellige dele af hverdagslivet.

At komme ud af huset
Bilen spiller en vigtig rolle her - både praktisk og psykologisk. Den gør det nemt at komme af sted, men det, at den står ude på gårdspladsen, giver også en vigtig psykologisk fornemmelse af, at man ikke er isoleret, selv om man bor langt fra alt. Hvis man ikke kan komme af sted, føler man sig fanget og lukket inde, og bilens eksistens gør altså, at man ikke oplever følelsen af uønsket isolation, selv om man bor på landet. For forældrene er det også vigtigt, at deres børn ikke bliver isolerede, bare fordi de har valgt at bosætte sig på landet.

Når man skal ud af huset om aftenen fx til egne fritidsaktiviteter, deltagelse i møder o.l., er komforten et vigtigt argument. Man kommer træt hjem fra arbejde, man skal nå at spise, det er mørkt og måske koldt og regnfuldt udenfor, og så gider man ikke have noget besvær med transporten. Derfor tager man hverken cykel eller bus, men bil - også selv om der måske kun er en kilometer. Tiden spiller dog også en rolle. Der er en begrænset tid til rådighed, fra man har spist, til man skal ud af døren igen, og skulle man bruge længere tid på transport, kan det være vanskeligt at nå - ikke mindst fordi busserne kører med lange mellemrum i aftentimerne. Og endelig er sikkerhed og tryghed også af betydning, idet der jo er tale om transport ad mørke veje. 

Indkøb 
Når det gælder indkøb, fremføres der både argumenter, der trækker i retning af bil, og argumenter mod andre transportformer. Et væsentligt argument er at indkøbene koordineres med andre aktiviteter, hvor bilen anvendes. Og faktisk foregår omkring halvdelen af ind​købsturene i forbindelse med transport af anden årsag, først og fremmest på vej hjem fra arbejde. Så er der spørgsmålet om pris og tilbudsvarer, hvor de lokkende tilbud jo ofte gives af store butikker i indkøbscentre, og så må man jo af sted i bilen. Blandt argumenterne mod at bruge cykel, bus og gang nævnes, at det er tungt at bære varer, at varerne fylder/er omfangsrige, samt at butikkerne ikke ligger indenfor en acceptabel radius i forhold til det pågældende transport​middel. 

Transport af børn og børns transport
Når det gælder transport af børn, peger flere på, at dagplejens åbningstid betyder, at de er nødt til bruge bilen for at kunne nå at hente børnene til tiden. Og da børnene jo ofte afleveres og hentes i forbindelse med kørsel til og fra arbejde, må man derfor også bruge bil til arbejdet. 

Men når det gælder de lidt større børn, indtager bilen ikke så dominerende en rolle. De er store nok til at transportere sig selv, og de benytter ofte skolebussen, sjældnere cykel. Dels på grund af afstand, men også på grund af sikkerhed. Landevejene er ikke beregnet til cykeltransport, der er ikke cykelstier, og vejene er så smalle, at bilerne er ret tæt på, når man cykler. Et mindre barn, der cykler på disse veje, kan næsten blive væltet af det lufttryk, der kommer, når en lastbil suser forbi. Så det er måske ikke mærkeligt, hvis man føler sig utryg ved at lade børn cykle selv. 

Når det gælder børns fritidsaktiviteter er det også trans​portvejens sikkerhed, der står i fokus - ud over det med manglende cykelstier, spiller den manglende vejbelysning også en rolle. Men det har også betydning, at det at køre børnene er et udtryk for ens forhold til børnene, man kan vise, at man gerne vil gøre noget for dem ved at køre dem til  diverse ting. Fx giver en far udtryk for, at når børnene har hjulpet ham med et eller andet, så vil han da godt hjælpe dem ved at køre dem den ene vej, når de skal af sted til idræt eller spejder. Eller man kan dele interessen for knallerten ved at køre efter reservedele. Ligesom det at køre sammen i bilen kan være en lille oase, hvor man hygger sig sammen. 

Når det gælder familiebesøg og mere uforpligtende fælles ture opleves bilen som uovertruffen, når man skal af sted med mange børn, især jo mindre de er. Og det er da også et stort besvær at få tre mindre børn i flyverdragt, få fundet cyklerne frem, komme af sted, sikre sig, at der hele tiden er en voksen på ydersiden af de to selvkørende børn, for at komme fire kilometer ind til byen for at kigge på vinduer. 

Besøg
Når det gælder besøg, er lang afstand og manglende kollektive muligheder, de mest benyttede argumenter. En del af disse familier har forældre, der bor på landet, og derfor kun kan nås ved biltransport, hvis det ikke skal tage oceaner af tid, især fordi disse besøg jo foregår om aftenen og i weekender, når den kollektive trafik er "tynd". Og når en hel børnefamilie skal af sted kan det hurtigt blive dyrt. 

Kørsel til og fra arbejde
I forbindelse med kørsel til arbejde kunne busser ind i mellem være et alternativ - ikke mindst i Østhimmerland hvor der for fleres vedkommende var en bus inden for overkommelig afstand af bopælen. Men et af de væsentligste argumenter var, at de sjældent passer  tids​mæssigt. Og man møder ikke før på arbejde og går senere, fordi det skal passe med en bus, hvis man har et andet alternativ. At spilde tiden på den måde kan man ikke få over sit hjerte. 

Samkørsel kunne umiddelbart være et bedre bud, men det opleves ikke sådan. Der er nogle, der har benyttet sig af samkørsel, når det kunne passe. Men generelt opleves samkørsel som frihedsbe​grænsende og derfor kun noget, man vil bruge, hvis der ikke er andre muligheder. Problemet er også, at det måske relativt let kan lade sig gøre at arrangere samkørsel om morgenen, men at det er meget besværligt, når man skal hjem. Enten tager man hjem på forskellige tidspunkter eller også skal man ordne ting på vejen. Samkørsel kræver også, at man har nogenlunde samme holdning til at møde på arbejde - det duer ikke, hvis den ene synes, det ikke er noget problem at komme for sent, mens den anden ønsker at møde til tiden. Endelig kan der let opstå problemer i forbindelse med sygdom.  

Cykel og gang
Cyklen er som bilen et transportmiddel, der giver frihed og uafhængighed, og der er også mange, der giver udtryk for, at de godt kan lide at cykle. En del af børnefamilier​ne fortæller, at de gerne tager sig en cykeltur ud i det fri med børnene om sommeren for at hygge sig og være sammen, mens andre fortæller, at de tit tager sig en cykeltur en sommeraften. Det at cykle bliver således en aktivitet i sig selv, en fritidsfornøjelse, hvor man kan nyde naturen og samtidig være sammen. Cyklen betragtes derimod ikke som et transportmiddel. Dertil er afstandene og bakkerne for store, vejret for util​regneligt osv. Og går den i stykker får den ofte lov til at stå længe, før den bliver repareret. Kun en enkelt af de voksne bruger cyklen frem og tilbage til arbejde, fordi der kun er 4 km, og fordi det samtidig sparer dem for at have en bil mere. 

Der er heller ikke mange, der benytter sig af apostlenes heste. Der er kun et par familier, der ind i mellem går ned til købmanden for at købe ind. En enkelt familie går sig en tur hver eneste dag uanset vejr og vind, og i en anden familie går konen tur med hunden om hverdagene. 

Alligevel kan det godt se ud til, at der er nogle muligheder for at konvertere nogle af de korte bilture til cykelture. Mange giver udtryk for, at de egentlig godt kan lide at cykle. Cyklen giver lidt af den samme frihedsfornemmelse som bilen. Men sådan som vejene er i dag, er det ingen fornøjelse at cykle. En infrastruktur, hvor cykler har lige så gode transport​muligheder som biler, ville måske kunne flytte noget af småtrafikken. 

5.2 Bilkørsel og miljø
Forurening i forbindelse med bilkørsel opleves som et byproblem. Mange giver udtryk for, at de kan mærke, at luften ikke er frisk, så snart de er inde i Ålborgs forstadsom​råder, men at det ikke er noget, de tænker over ude hos dem. Skal man endelig snakke forurening dér, må landbruget holde for i forbindelse med spredning af gylle og sprøjtning. Miljø spiller ingen rolle for, om man sætter sig ud i bilen og kører. Den beslutning traf man, da man flyttede på landet. 

Miljø spiller heller ingen rolle i forbindelse med anskaffelse af bil. Et argument er, at miljømæssigt set er der stort set ingen forskel mellem nye biler, bl.a. fordi de skal have katalysatorer. Men miljøet tæller heller ikke i forbindelse med køb af ældre biler. Det, der generelt betyder noget i forbindelse med bilkøb, er forhold som pris, driftssikkerhed, om man selv kan eller kender nogen der kan reparere mærket, brændsto​føkonomien, brugtvognsprisen i kombination med en række tilfældige ting, som fx at nu har svogeren lige fået netop en bil på hånden, at man kan sælge den gamle til en god pris, eller fordi man kan få et specielt godt tilbud omkring garanti o.l. På den anden side har en økonomisk overvejelse om, at bilen skal køre langt på literen, jo samtidig en miljøeffekt. 

Når miljø spiller så lille en rolle, er det ikke fordi, folk ikke er klar over, at bilen forurener - selv om enkelte måske nok synes, at al den snak er lidt overdrevet. Der er sådan set nok en forståelse for, at man kan blive nødt til at gøre noget, og selv fortæller de da også, at de fx ikke lader motoren køre i tomgang, når de sidder og venter på, at børnene skal komme ud fra idrætshallen. Men deres forslag til og argumenter for, hvad man skal gøre, går i en anden retning end de tre virkemidler, der bringes på banen i denne undersøgelse: bortfald af befordringsfradrag, øget brændstofpris og forbedret kollektiv trafik. Der er faktisk en del af dem, der synes, at det vil være rimeligt at gøre noget for at begrænse biltrafikken, og flere har gjort sig tanker om, hvad man kunne gøre for at mindske forureningen i forbindelse brug af bil - en enkelt har endda selv eksperimenteret med at køre på metanol. 

De har tre hoved​argumenter. Det ene er, at politikerne ikke er overbevisende og konsekvente i deres egen indsats for at gøre noget ved sagen - og hvis de ikke er det, hvorfor skal menigmand så? Det er argumenter af typen, at der er for lidt støtte til udvikling af alternative brændstoffer, idet problemet ved biltransport jo ikke er kørslen, men det brændstof, der benyttes. Eller at man kunne forbyde biler med store motorer, der sluger benzin, idet det er ganske unødvendigt at kunne accelerere så hurtigt og køre så stærkt - og her kunne ministrene jo passende gå foran i valget af ministerbil. Det handler altså om det gode eksempel. 

Det andet argument er, at problemet ikke skal løses på privatbasis af det enkelte menneske. Skal det lykkes at få en effekt ud af anstrengelserne, skal der gøres en samlet indsats - vi skal alle bidrage. Også her kommer den politiske indsats i fokus, idet noget sådant kræver en overordnet politik og indsats. Grund​læggende handler denne type argumenter om, at det ikke kan være det enkelte individs ansvar at løse verdens problemer. Den enkelte kan ikke bære ansvaret alene, og at man ikke ser nogen grund til selv at "lide", hvis der ikke er udsigt til, at fællesskabet kommer på banen, så det får en mærkbar effekt. 

Det tredje argument er, at indgreb må rette sig mod områder, hvor der kan findes andre muligheder, og hvor det er mere rimeligt at gribe ind. Det er fx forslag om, at man på store arbejdspladser stiller krav om samkørsel og eventuelt etablerer tvungen bustransport, at man begrænser bilkørsel i byerne, hvor befolkningen jo kan benytte den kollektive trafik, der er langt mere udbygget end på landet o.l. Baggrunden for disse forslag er, at man finder det urimeligt, at folk, der ikke har andre muligheder end bil, skal belastes af indgreb overfor biltrafik.

5.3 Opsamling
At bo på landet kræver bil - det er familierne ikke i tvivl om. Bilen opleves som det bindeled, der er nødvendigt for, at man kan være med i tingene og få opfyldt sine krav til livet: at bo frit og alligevel foretage sig de ting, man gerne vil, være en del af samfundet. Og med bilen kan det endda ske billigt, uden besvær og med minimalt forbrug af tid. At forestille sig livet uden bil er så fjernt og urealistisk, at det aldrig har strejfet ens tanker. 

I valget af bilen som transportmiddel indgår således en opfattelse af, at det ikke kan være anderledes. Men derudover er der to ting, der især fremhæves, og som vel er tidstypiske, altså typiske for det moderne menneske. Den ene er, at bilen giver frihed og uafhængighed. Dette udtrykkes fx ved, at man fremhæver, at man selv kan bestemme, eller at man er ikke afhængig af andre. Specielt friheden kommer stærkt frem i folks omtale af bilen som transportmiddel. Det harmonerer ganske godt med, at de ofte begrunder deres bopæl på landet med et frit liv. Den anden er, at bilen er nem, og det er vigtigt, for det moderne menneske har ikke tid og overskud til besvær. Her fremhæves fx, at man ikke er udsat for vejr og vind, at man ikke skal bære varer, at bilen er komfortabel, at man transporteres fra dør til dør osv. Det kan ingen anden transport​form hamle op med. Alle andre transportformer giver af​hængighed af et eller andet, hvad enten det er mennesker eller tider, ligesom de giver en eller anden form for besvær: man bliver våd, det tager tid mv. 

Men det er også væsentligt, at det er billigt at køre i bilen, når man først har den, og da driftsudgifterne er så små i forhold til anskaffelsesud​gifterne, bliver det billigere pr. km, jo mere man bruger bilen. Og skal man have mindst en bil, er det benzinprisen, der sammenlignes med. Så der skal meget stærke interesser til for ikke at tage bilen. 

Familiernes forhold til deres bil er af ret praktisk karakter, og det virker ikke som om deres identitet er knyttet så stærkt til hvilken bil de kører i, som det ellers kan være tilfældet. Bilerne skal være praktiske og kunne transportere både mennesker og ting. 

Bilen har været en del af de flestes hverdag også som børn, og biltransport har været og er den måde, man har løst sit transportproblem på. Derfor er den kollektive transport stort set ikke eksisterende i folks bevidsthed, når det gælder om at komme fra et sted til et andet. Har man ikke lige selv adgang til bil i en konkret situation, går anstrengelserne i retning af at finde en anden at køre med. Der er dog en vis kønsforskel at spore her, idet kvinderne i større omfang end mændene har benyttet sig af kollektiv trafik i en periode af deres liv, og de er generelt ikke helt så negative som mændene overfor at benytte denne. Enkelte familier nævner også, at de foretrækker at køre i bil, fordi de kan høre den musik, de vil, synge hvis de har lyst til det, eller snakke sammen uden at andre hører det. 

Skolebør​nene er en undtagelse, når det gælder kollektiv trafik, idet skolebus anvendes af en del af børnene: det hører ligesom med til at være barn på landet, som en af forældrene siger. Forældrene er også ret villige til at lade deres børn tage bus til fritids​aktiviteter, når de er store nok, hvis der ellers er rimelige busforbindelser - men det er der efter forældrenes mening sjældent. De større børn bruger både cykel og knallert til at transportere sig selv rundt. Og der er måske en chance for, at en vejstruktur, hvor cykler har lige så gode forhold som biler, kunne konvertere noget af småtransporten over på cykel for både børn og voksne.

Man kunne godt have haft en forventning om, at samkørsel - specielt i for​bindelse med fritidsaktiviteter og ærinder - ville have fundet sted i større omfang, end det har vist sig. Det er i meget begrænset omfang, at man tager naboer eller andre med, når man skal til et eller andet. Det sker i lidt større omfang, når det drejer sig om kørsel af børn til fritidsaktiviteter, idet især de familier, der bor i det åbne land, skiftes med andre forældre om kørsel af børnene. Og blandt de voksne er det især mændene, der følges med vennerne i forbindelse med fritidsinteresser, hvor især jagt er en aktivitet, hvor man kører sammen ud. Holdningen til samkørsel i fritiden er langt mere positiv, end når det drejer sig om arbejdskørsel, blandt andet fordi man gør det i forbindelse med fælles interesse og sammen med nogen man kan lide. Man har ikke på samme måde mulighed for at vælge den kollega en eventuel samkørsel til arbejde kunne foregå sammen med.  

Hvad miljø angår, ved man godt, at bilkørsel forurener, men det er ikke noget, man rigtig kan tage sig af i det daglige. Da man flyttede på landet, valgte man samtidig at transportere sig med bil, og så kan det jo ikke nytte noget at have dårlig samvittighed over at sætte sig ud i bilen og køre. Forureningen fra biler opfattes også mere som et byfænomen. Familierne er ikke imod, at deres gøres en indsats mod forureningen fra bilerne, men de synes ikke, at det primært skal ske gennem at begrænse deres biltransport, men snarere ved at udvikle alternative brændstof​fer, biler der kan køre langt på literen og begrænse bilkørsel i byerne, hvor der er alternative transportmuligheder. Dertil kommer, at de finder det urimeligt at stille krav og lægge ansvaret over på den enkelte, hvis fx politikerne ikke selv viser et godt eksempel ved at gå foran, eller hvis indsatserne ikke bygger på, at alle i fællesskab løfter byrden. 

6. Trafikpolitiske tiltag
6.1 Virkning af bortfald af befordringsfradrag
Familierne er blevet spurgt om, hvad de mener, det vil betyde for dem, hvis befordrings​fradraget forsvinder. Skal man tage det meget konkret og set bredt på tværs af familierne, er svaret enkelt: det vil ikke få nogen betydning for den enkelte families transport. Det vil ikke føre til, at man overvejer andre transportmuligheder eller overvejer at skifte arbejde. Men denne overordnede konstatering kan dog både tilføres flere nuancer og kommentarer. 

For det første må man se på befordringsfradragets økonomiske betydning. Der er kun to af de 18 familier, hvor begge parter har et befordringsfradrag. Dertil kommer, at der kun er en enkelt familie, der har meget langt til arbejde, hvilket betyder, at befordringsfradragene ikke er oppe i de meget store højder. Kun fire ud af de 12 personer med befordringsfradrag har et fradrag på over 8.000. Gennemsnittet ligger omkring 7.400 kr. pr. person, og hver tredje har befor​dringsfradrag.

Vurderingen af befordringsfradragets betydning hænger i høj grad sammen med folks situation i øvrigt, både den økonomiske, men også bredere med deres priori​tering af, hvad der er vigtigt og mindre vigtigt for dem. Den ene familie, der har et meget stort befordringsfradrag, siger, at hvis befordrings​fra​draget ikke havde været der, havde de ikke haft arbejde så langt fra, hvor de boede. Og de har i øvrigt på nuværende tidspunkt ændret deres transportsituation ved at få arbejde tæt på, hvor de bor, idet de fandt det tidsmæssigt alt for stressende at have så langt til arbejde. Blandt resten af familierne giver de fleste udtryk for, at befordringsfradraget er uden væsentlig økonomisk betydning og ikke indgår i deres overvejelser omkring bolig, arbejde mv. For langt de fleste vil et bortfald af befordringsfradraget ikke få nogen konsekvenser, men det er dog tydeligt, at for familierne med de laveste husstandsindkomster vil det kunne mærkes i budgettet. Alligevel de giver udtryk for, at det ikke er noget, de vil hænge sig i. Selv om det vil være ærgerligt økonomisk set, er det vigtigste dog at have sit gode arbejde - og det vil man godt "betale" for. 

Men at det ikke får konkret betydning for, hvad den enkelte familie gør i trans​portmæssig henseende, er dog ikke det samme som, at familierne er ligeglade eller overhovedet ikke gør sig nogle overvejelser om transportfradraget. Ud fra nogle rimeligheds- og ret​færdighedsbetragtninger finder mange af dem, at det simpelthen vil være for galt, hvis man ændrer på befordringsfradraget. Selv om de ikke selv kan bruge det, giver fx pensionist​familierne udtryk for, at de synes, at det er rimeligt, at folk, der har langt til arbejde, får en kompensation. Også en del af de andre familier, hvor befordringsfra​draget ikke betyder noget for dem selv, giver udtryk for, at de synes, det vil urimeligt at fjerne det. Både fordi det er dyrt at have langt til arbejde, og fordi også små penge er af betydning for unge familier, der har store udgifter i forbindelse med børn og alt det, der følger med at være nyetableret familie. Desuden mener nogle, at når der er et ønske fra samfundets side om, at man godt vil have, at der også bor folk på landet, må man også give nogle incitamenter til dette. Endelig fremføres det argument, at en ændring af befordringsfradraget er at ændre på de betingelser for at flytte på landet, som folk havde, dengang de valgte det, og at det ikke er fair. 

6.2 Virkning af fordobling af brændstofpris
Også her kan man sige, at det overordnede svar er, at en fordobling af brændstofprisen ikke vil ændre væsentligt på familiernes transport. Det skal være meget dyrt at køre bil, før der vil ske en konvertering til andre transportformer eller ske en nedbringelse i antallet af ture, der kan mærkes på antallet af kørte kilometer. 

Men det er ikke det samme som, at en fordobling af prisen ikke vil få betydning for i hvert fald nogle af familierne. De økonomiske konsekvenser af en fordobling af brændstofprisen er nemlig større for familierne end bortfald af befordringsfra​draget, idet det nemt kan være en ekstra udgift på 1.000 kr. om måneden. Derfor vil de økonomiske konsekvenser for familien være større. Men også her afspejles det, at det ikke er transporten, der vil blive rørt ved i nævneværdigt omfang. Derimod vil det kunne føre til, at man kan blive nødt til at spare andre steder. Folk synes ikke, at de kører mere end nødvendigt, og derfor kan de ikke se, at der kan skæres ned i deres transport. Og de tror dybest set, at hvis de ændrer på noget af småkør​slen i det øjeblik, prisen stiger, vil de stille og roligt vende tilbage til det gamle mønster, efterhånden som tiden går.

Generelt er det dog sådan, at dette forslag i højere grad får folk til at sige, at de vil gøre sig nogle overvejelser om deres bilkørsel. Det er især familier, som kører meget, hvor konen har et deltidsjob, eller som har en lav husstandsind​komst, der giver udtryk for, at det vil få betydning for dem. Hvad de kunne forestille sig, at der ville ske, hænger sammen med deres konkrete situation. I de børnefamilier, hvor konen tjener meget lidt eller har et deltidsjob, går over​vejelserne i retning af, om det overhovedet kan betale sig, at hun fortsætter med at arbejde. Ophør af job vil ikke alene spare kilometer og måske bil nr.2, men også børnepas​ningsudgifter samt stress. En familie, hvor kvinden er teknisk tegner, forestiller sig, at hun måske ville kunne sidde hjemme og arbejde, idet meget af hendes arbejde er computerbaseret. Nogle af familierne med to biler giver udtryk for, at det måske nok kunne føre til overvejelse om salg af bil nr. 2. Men hvis man har to biler, fordi ægtefællerne arbejder i hver sin retning, skal der jo være et alternativ til biltransport, før man kan skaffe sig af med bil nr. 2. Andre familier peger på, at de nok vil tænke lidt mere i samkørsel ikke mindst i forbindelse med børns fritid, at samordning, koordinering og planlægning vil komme til at spille en større rolle, så fx indkøb ordnes i forbindelse med kørsel til andre ting, ligesom omfanget af fritids​kørslen og hyppig​heden af familiebe​søg kan blive berørt. Det sidste gælder dog kun familier, der tager på familiebesøg mere end 3 gange om ugen. 

En fordobling af brændstofprisen kan således godt få familierne til at begynde at gøre sig nogle overvejelser i forbindelse med deres bilkørsel. Overvejelserne går i to retninger. Enten kunne man ændre sit hverdagsliv, så behovet for transport mindskes. Her er der først og fremmest tale om, at kvinderne skal opgive eller ændre deres arbejde, og det er jo ikke alle, der har lyst til det. Ligesom det kun vil være for en begrænset periode i livet - nemlig fasen hvor man har mindre børn. Eller også går overvejelserne i retning af, om der er ture, der kan spares væk. Men de ture, der overvejes er i denne sammenhæng, er stort set småture, der samtidig ikke er daglige foreteelser. Kilometermæssigt vil de derfor være af ringe betydning - forureningsmæssigt dog af lidt større, idet de korte ture er de relativt mest forurenende. Men vurderingen er, at det vil være meget få ture, der vil blive skåret væk, om overhovedet nogen, når der først er gået et stykke tid.

Det er dog sådan, at selv om disse forslag nævnes, konstaterer familierne stort set samstemmende, at de ikke tror, at deres nuværende transport reelt vil blive påvirket - det vil først ske ved en langt større forhøjelse af prisen på at køre bil. Brændstof​prisen er jo stadig en marginal udgift, når man har bilen stående, og bilens vurderede fordele i forhold til andre transportmidler trækker også i retning af fortsat brug af bil. Afgørende i disse overvejelser hos familierne er dels, at det ikke er til at forestille sig, at man kan leve uden nogen bil overhovedet, dvs. der vil under alle omstændigheder være tale om, at familien skal have mindst én bil. Dels at alternativerne til bilkørsel er utrolig dårlige. Det er kun få af familierne, der har kollektiv transport, der både er tæt på og som kører derhen, hvor de har behov for det på de rigtige tidspunkter. Cyklen opleves ikke som et transport​middel, og dermed ikke som et alternativ. Stort set alle har cykler, og mange kan godt lide at tage en tur på cykel, men det er som fritidsfor​nøjelse, for at nyde at køre i naturen og som fælles familieudflugt. Blandt de 31 voksne i den erhvervsaktive alder er det kun én, der bruger cyklen til arbejde. Det gør han først og fremmest fordi det sparer dem for udgift til bil nr. 2, og så fordi det kan lade sig gøre, fordi der kun er 4 km til arbejdsstedet. Enkelte giver udtryk for, at det på længere sigt, vil have som konsekvens, at benzinøkonomien får større betydning ved anskaffelse af bil, måske vil det kunne føre til udskiftning af bilen med en mere brændstofø​konomisk. 

De fleste regner med, at de vil kunne klare udgiftsforhøjelsen, uden at de i noget videre omfang får behov for at spare andre steder. Men det er klart, at med en lav husstand​sindkomst vil en udgift på mellem 500 og 1500 kr pr. måned kunne mærkes. Holdningen er dog, at bliver det nødvendigt, må man spare andre steder. En forhøjelse af brændstofprisen vil ligesom bortfald af befordringsfra​draget blive oplevet som uretfærdig over for folk, der bor på landet, og lidt som et indgreb som en af pensionistfamilierne sagde: Herregud skulle vi nu ikke engang have lov til at have den fornøjelse.

6.3 Virkning af forbedret kollektiv transport
Der er ingen af de voksne i disse familier, der anvender sig af kollektiv transport som et egentligt transportmiddel. At køre med bus er et privilegium forbeholdt skolebørn, der skal til og fra skole. Alene det at blive bedt om at spekulere over, hvordan et godt kollektivt trans​portsystem skulle være for at være brugbart, var for nogle lidt af en udfordring: når man hele tiden hører, at den kollektive transport bliver ringere og ringere, så var det at skulle forestille sig, at den kunne blive bedre, så urealistisk, at enkelte helt nægtede at gå med på tanken. 

Holdningen til kollektiv transport på landet er om ikke ligefrem negativ, så i hvert fald meget skeptisk. Det hænger sammen med to ting. For det første har man set, at den kollektive transport er blevet ringere, der kører færre busser, og ruter er blevet nedlagt. For det andet er der mange af de voksne, der stort set ingen erfaring har eller har haft med kollektiv transport, og slet ikke kan forestille sig at skulle transporteres på denne måde med de begrænsninger og vilkår, det giver.  At ændre dette vil kræve ændring af en hel forestillingsverden og ​måde at tænke transport på. 

Der forbindes meget lidt positivt med kollektiv transport. Det eneste et par af mændene kan komme på er, at man kan slappe af, sove eller lave noget andet undervejs. Kvinderne nævner i højere grad, at man kan snakke med andre undervejs, de hefter sig altså mere ved de sociale sider. Og så peges der på, at kollektiv transport er en nødvendig transportmulighed for dem, der ikke har adgang til bil. Det gælder også for dem selv, for hvis bilen er til reparation, er det jo rart, hvis der er en bus, man kan komme med i stedet. Der, hvor den positive holdning til kollektiv transport er mest tydelig, er i forbindelse med transport af børn til fritidsaktiviteter. Der er en del forældre, der synes, at de bruger en del tid på denne transport og godt ville være foruden, så hvis busserne ellers kørte på passende tidspunkter og med rimelige intervaller, ville de gerne sende børnene af sted med bussen.

Mens det kniber med at finde frem til positive ting, kan man sagtens komme på ulemperne. Der nævnes mange, og de går dels på strukturen, dels på selve det at køre i bus, dvs fælles transport sammen med andre. Strukturelt fremhæves, at ruterne ikke er, hvor de har brug for dem, at busserne kører for sjældent, at priserne ikke kan konkurrere med bil pr. kørt kilometer, og slet ikke hvis man er en familie. Generelt er det dog ikke prisen, der er det første, folk slår ned på, og den spiller ikke nogen væsentlig rolle i folks overvejelser. Det væsentligste er, at den kollektive transport, der er for øjeblikket, simpelthen ikke kan opfylde familiernes behov. Den kører for sjældent, på de forkerte tids​punkter, på de forkerte ruter og er for upraktisk. Det er alt for besværligt, hvis man skal noget undervejs, fx aflevere børn på vej til arbejde eller købe ind på vej hjem fra arbejde. Hvis man selv skal bære varer, må der ikke være ret langt til stoppe​stedet. Og at have tre børn med bussen er næsten ikke til at forestille sig, især ikke hvis den ikke kører lige der, hvor man skal på og afleverer én lige der, hvor man skal af. 

Der er mange ting, der opfattes som irriterende ved at køre bus. Tid er noget meget vigtigt. Det er fx, at bussen kører lange omveje og derfor tager lang tid. At man skal være der til tiden og helst lidt før, for når man ikke bussen, er der længe til den næste kommer. At der er ventetid, når man skifter. Spildtid gennem ventetid og skiftetid, er noget af det værste. Det kan en moderne familie næsten ikke leve med, når hverdagen opleves så stresset eller tidspresset, som den gør. Men det handler også om det at skulle være sammen med andre - det er især noget, mændene nævner. Fx at der er ubehageligt, at busserne er overfyldte i myldretider​ne, især skolebørn opleves som uønskede medpassagerer. Eller at man er socialt forpligtet at snakke med folk, hvis der er nogen med, man kender. Endelig er det tydeligt, at næsten ligegyldigt hvad, er kollektiv transport ikke et alternativ, når man er en hel familie, der skal af sted. 

Hvis man overhovedet så meget som skal overveje at bruge kollektiv transport, skal den være med bybuslignende forhold, dvs hyppig drift og stoppested tæt på, og med en pris, der ækvivalerer bilens brændstofud​gift. På den ene side taler familierne om, at den kollektive transport skal passe til den enkelte families rytme for at kunne blive et alternativ, dvs den skal være behovsorien​teret og meget fleksibel, fx i form af tilkaldeordninger, minibusser og taxalignende forhold. På den anden side siger de med udgangspunkt i situationen i dag, at hvis den bare kørte hver hele eller halve time og tæt på, så kunne det da godt være... 

Prisen på buskørsel er ikke det væsentlige. Nogle oplever, at den er rimelig nok, andre at den er for høj, men det er ikke prisen, der gør, at de ikke bruger busserne. Alligevel er sådan, at man oplever, at kollektiv transport koster, for man skal jo have penge op af lommen, når man kører bus. Det tænker man ikke over, når man sætter sig ud i bilen. Når prisen på buskørsel sammenlignes med prisen på at køre bil, er det ikke den totale biludgift, der sammenlignes med, men derimod med brændstofprisen. Det hænger sammen med, at det er helt urealistisk efter alle familiernes mening at leve uden bil, når man bor på landet. Det vil begrænse én så meget i ens udfoldelse, at det er uaccepta​belt. Og når det er tilfældet, er grundudgifterne til bilen der alligevel, og så er det næsten umuligt for den kollektive transport at komme på banen som et reelt alternativ. Har man først bilen stående, er der ikke noget, der kan hamle op med de fordele, bilkørsel giver en. Det er hurtigt, nemt, tørt og varmt. Bilen er der, når man har brug for den, kører hvor man skal hen, er billig i drift, og jo mere man kører, jo billigere bliver det pr. kilometer osv. 

Der er kun få, der giver udtryk for, at de gerne ville bruge bus, hvis den var der. Skulle det blive nødvendigt at skrue ned for biltransporten, vil de fleste forsøge sig med alle mulige andre alternativer, før de vil benytte den kollektive transport. Det kan være at anskaffe sig en mere benzinøkonomisk bil, evt en elbil, erstatte noget af bilkørslen med sommer​transport i form af hurtigknallert eller cykel, arrangere samkørsel hvis det kan lade sig gøre, hvis man er ældre, vil man prøve at få børnene til at køre sig osv. 

6.4 Opsamling
Generelt set vil den enkelte families kørsel altså ikke blive påvirket af, at befordringsfradraget falder væk, brændstofprisen fordobles eller den kollektive transport forbedres. Bilen er så integreret en del af at bo på landet, at man ikke kan forestille sig, hvordan man kan undvære den. Og med de eksisterende alternativer er det jo ikke svært at forstå. 

Men at familiernes kørsel stort set ikke påvirkes, er ikke det samme som, at disse økonomiske virkemidler vil være uden betydning for familierne. Det vil bare være på andre områder, effekten vil vise sig. Man kan tale om tre typer effekter: en økonomisk, en psykologisk og en transportmæssig. 

Den økonomiske effekt opstår ved, at en ekstra udgift i forbindelse med transport vil medføre, at nogle penge kanaliseres et andet sted hen end før, såfremt pengene ikke føres tilbage til familierne ad anden vej. For familier med relativ lav husstandsind​komst, dvs under 300.000 kr. årligt brutto, vil det betyde, at de må til at spare på den daglige husholdning, dvs. mad, tøj o.l. Familier med en højere indkomst giver udtryk for, at de vil kunne klare udgifterne inden for deres budget. Bortfald af befordringsfra​draget er det virkemid​del, der har den ringeste økonomiske konsekvens. Mens fordobling af brændstof​pris vil kunne mærkes i større omfang. 

Den psykologiske effekt er, at familierne vil føle, at de og andre, der bor på landet bliver uretfærdigt og urimeligt behandlet. Dels fordi de rammes økono​misk, men også fordi de oplever, at disse former for indgreb over for biltrans​porten er urimelige. Dels fordi politikerne ikke selv går foran ved at vise et godt eksempel gennem deres egen transport. Og dels fordi de synes, at indgreb ikke bør ske i den nødvendige transport, men i stedet gennem støtte til udvikling af ikke forurenende transport.

Den transportmæssige konsekvens kan være, at bilens brændstoføkonomi vil komme til at spille en større rolle ved bilkøb fremover. Dertil kommer, at der måske vil ske en reduktion af kørslen ved, at man skipper enkelte af de korte ture og begynder at planlægge kørslen med henblik på en koordinering af aktiviteter. Det må dog antages at være ret usikkert, om denne eventuelle reduktion også vil sætte sig igennem permanent, eller om det blot vil være midlertidigt.

Man skal dog være opmærksom på, at der her er tale om familier, der er flyttet på landet og har valgt bopæl. Flere giver udtryk for, at de tror, at en forhøjelse af, hvad det koster at køre bil, vil medføre risiko for affolkning af landom​råderne og de små byer, fordi færre vil flytte ud. Disse tanker understøttes, når man ser på de overvejelser, de pågældende familier har gjort sig i forbindelse med at købe bolig på landet. Selv om transport for de fleste ikke har spillet en åbenlys rolle som faktor i valget af deres bolig, har den alligevel haft en indirekte indflydelse, idet det er tydeligt, at valget af område ofte har noget med afstande at gøre. Det kommer til udtryk gennem argumenter som, at man gerne vil bo således, at der ikke er for langt til et udvalg af steder, hvor det er muligt at få arbejde, fx at Nørre-Rangstrup er central, fordi der er lige langt til alle de store byer i Sønderjylland, eller at den sydlige del af Ålborg Kommune er central i forhold til arbejds​muligheder i de omliggende byer som Ålborg, Hadsund, Støvring mv.  Det kan også vise sig ved, at man har bosat sig nær den enes arbejde for at kunne nøjes med en bil. Eller at man har søgt at bosætte sig, således at man højst har mellem 20 og 30 km til arbejde, fordi det giver en acceptabel transporttid, ligesom det er den maksimale radius for at søge et nyt arbejde, hvis man ellers selv kan vælge. 


Bilag 1


Transportbøgernes udformning


VOKSNE


(Familiens voksne samt eventuelle børn på 18 år eller mere)


Transportdagbog for uge 40


(mandag den 30. september - søndag den 6. oktober 1996)

Skriv navn og adresse:



Sociolog Grete Korremann

Tårnholmsvej 4

2700 Brønshøj

Telefon og fax: 38 80 01 99

Om transportdagbogens udfyldelse!
Transportdagbogen skal benyttes til oplysninger om alle de ture, du udfører i løbet af uge 40, altså fra og med mandag den 30. september til og med søndag den 6. oktober. Du bedes være omhyggelig med at udfylde oplys-ningerne nøjagtigt. Derfor er det nok nemmest, hvis du har dagbogen med dig i hele ugen, så du med det samme kan indføre oplysningerne.

En tur betyder, at du bevæger dig fra et sted til et andet. Tager du så fra dette sted et andet sted hen, er det en ny tur. Tager du fx hjemmefra om morgenen for at gå på arbejde, og du undervejs afleverer dit barn i børnehaven, har du udført to ture. Den første tur går hjemmefra til børnehaven, den anden tur går fra børnehaven til arbejdet. Et andet eksempel er, hvis du i frokostpausen går på posthuset og til supermarke​det, så har du udført 3 ture. Den ene tur er fra arbejdet til posthuset, den anden tur er fra posthus til supermarked og den tredje tur er fra supermarkedet og tilbage til arbejdet. Et tredje eksempel kan være, at du på vej hjem fra arbejdet kører om ad dine gamle forældre for at aftale, hvad du skal købe med til dem næste dag. Her er der tale om to ture, idet den ene tur er fra arbejdet til dine forældre, mens den anden tur er fra forældrene og hjem. Tager du så om aftenen hjemmefra for at gå til gym​nastik, er det også to ture, idet du tager til gymnastik, en tur, og hjem igen, en tur mere. Går du tur med hunden om aftenen er det én tur, hvis I ikke har noget ærinde på vejen. 

Formålet med turen er også vigtigt. Besøger du fx dine venner eller familie for at slå en sludder af, spille kort eller spise sammen, er det "Hygge", men er formålet med besøget at hjælpe med at male vinduer eller hjælpe med indkøb, skal der krydses af i "Hjælp". Synes du ikke, at dit formål med turen passer i nogle af kategorierne, sætter du kryds i "Andet" og skriver, hvad det er, fx forældremøde på skolen.

Turene kan gøres med forskellige transportmidler: gang, cykel, bil osv. Det kan fx være bilkørsel til arbejde. Til en tur kan godt benyttes flere transportmidler, fx cykel til busstoppested, bus til arbejde, gang fra busstoppested til arbejdsstedet - altså 3 transportmidler. Hvilke og hvor mange transport-midler krydses også af i skemaet. Du skal ligeledes skrive ca. hvor lang afstand, du har anvendt det enkelte transportmiddel. Fx cykel til busstoppested 1 km, bus 5 km, gang 400 m. Eller bil til arbejde 33 km.

Hele dagen består således af en kæde af ture, hvor du udfører en ny tur, hver gang du skifter opholdssted med et ærinde. Og ved at krydse af i skemaet bliver hver enkelt tur beskrevet, både hvad angår tidspunkt, formål, transport​middel, længde og hvem du følges med. 

Er der noget, du er i tvivl om, vil jeg være glad for, at du ringer og spørger, for det er meget vigtigt, at skemaerne udfyldes rigtigt. Mit telefonnummer er:


38 80 01 99
Mandag den 30. september 1996
Hvor starter dagens første tur?



(
Hjemme

(
Andet sted. Skriv by/sted: ____________________________________

(
Har ingen ture denne dag. Angiv venligst årsag:


(
Var hjemme hele dagen


(
Var ude af Danmark hele dagen


(
Andet ______________________________________

NB! For personer med megen erhvervsmæssig kørsel, udfyldes neden​stående:
Har du i kraft af dit arbejde 4 eller flere erhvervsture/arbejdskørsel i dag (fx som postbud, chauffør, hjemmesygeplejerske/hjemmehjælper, håndværker), bedes du opgøre erhvervsturene samlet og indføre dem i skemaet nedenunder:
Transportmiddel


Antal km ialt

Antal ture ialt
Gang

 


__________

_______

Cykel




__________

_______

Egen bil



__________

_______

Andres bil



__________

_______


( som fører?
(  som passager? 

Taxa




__________

_______

Bus/rutebil



__________

_______

Tog




__________

_______

Andet, hvilket_______________
__________

_______

Har du mindre end 4 erhvervsture i dag skrives erhvervsturene ind i turskemaerne ligesom de andre ture, du foretager i løbet af dagen.
Gå videre med at udfylde transportdagbogen for denne dag!
30. september, 1. tur
Starttidspunkt:______time ______min

Hvad skal du til/formål med tur?
(
Arbejde/uddannelsessted

(
Følge/hente barn (skole/inst.)

(
Hjem

(
Indkøb/bank/læge o.l. ærinder

(
Besøg hos familie:


(  Hygge
(  Hjælp

(
Besøg hos venner:


(  Hygge
(  Hjælp

(
Fritid og sport:


(  Egen
(  Barns

(
Biograf/forlystelser o.l.

(
Erhvervstur/arbejdskørsel

(
Andet:​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​__________________

Hvilket transportmiddel benyttes?




Ca km

(
Gang


_____

(
Cykel


_____

(
Egen bil:

​​​_____ 



(  fører
(  passager

(
Andres bil:

​​​_____ 



(  fører
(  passager

(
Taxa


_____

(
Bus/rutebil

_____

(
Tog


_____

(
Andet:____________
_____

Hvem deltager i turen udover dig selv?
(
Ægtefælle/sambo

(
Egne børn:    _____antal

(
Andres børn:  _____antal

(
Andre voksne: _____antal


(  naboer  


(  venner


(  familie


(  arbejdskammerater

Turens sluttidspunkt:____time____min

Turens slutadresse? (sted/bynavn)

___________________________________

Er dette dagens sidste tur?
(  Ja





(  Nej

Hvis nej, gå videre til næste tur!

30. september, 2. tur
Starttidspunkt:______time ______min

Hvad skal du til/formål med tur?
(
Arbejde/uddannelsessted

(
Følge/hente barn (skole/inst.)

(
Hjem

(
Indkøb/bank/læge o.l. ærinder

(
Besøg hos familie:


(  Hygge
(  Hjælp

(
Besøg hos venner:


(  Hygge
(  Hjælp

(
Fritid og sport:


(  Egen
(  Barns

(
Biograf/forlystelser o.l.

(
Erhvervstur/arbejdskørsel

(
Andet:​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​__________________

Hvilket transportmiddel benyttes?




Ca km

(
Gang


_____

(
Cykel


_____

(
Egen bil:

​​​_____ 



(  fører
(  passager

(
Andres bil:

​​​_____ 



(  fører
(  passager

(
Taxa


_____

(
Bus/rutebil

_____

(
Tog


_____

(
Andet:____________
_____

Hvem deltager i turen udover dig selv?
(
Ægtefælle/sambo

(
Egne børn:    _____antal

(
Andres børn:  _____antal

(
Andre voksne: _____antal


(  naboer  


(  venner


(  familie


(  arbejdskammerater

Turens sluttidspunkt:____time____min

Turens slutadresse? (sted/bynavn)

___________________________________

Er dette dagens sidste tur?
(  Ja





(  Nej

Hvis nej, gå videre til næste tur!


BØRN


(hjemmeboende børn fra børnehaveklasse og op til 18 år)


Transportdagbog for uge 40


(mandag den 30. september - søndag den 6. oktober 1996)

Skriv navn og adresse:



Sociolog Grete Korremann

Tårnholmsvej 4

2700 Brønshøj

Telefon og fax: 38 80 01 99

30. september, 1. tur
Hvis tur sammen med mor eller far:
Turnummer i mors kørebog ____

Turnummer i fars kørebog  ____

Hvis tur alene eller sammen med andre end forældre udfyld da ne​denstående spørgsmål!
Starttidspunkt:_____time _____min

Hvad skal du til/formål med tur?
(
Skole/daginstitution

(
Hjem

(
Indkøb eller andre ærinder

(
Besøg hos kammerater

(
Besøg hos familie

(
Arbejde

(
Fritid og sport

(
Biograf/forlystelser o.l.

(
Andet:​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​__________________

Hvilket transportmiddel benyttes?




Ca km

(
Gang


_____

(
Cykel


_____

(
Knallert

​​​_____ 


(
Bil (som passager)
​​​_____ 


(
Taxa


_____

(
Bus/rutebil

_____

(
Tog


_____

(
Andet:____________
_____

Fulgtes du med nogen undervejs?
(
Kammerater: _____ antal

(
Voksne:       _____ antal

Sluttidspunkt:_____time_____min

Turens slutadresse? (sted/bynavn)

________________________________

Er dette dagens sidste tur?
(  Ja





(  Nej

Hvis nej, gå videre til næste tur!



30. september, 2. tur
Hvis tur sammen med mor eller far:
Turnummer i mors kørebog ____

Turnummer i fars kørebog  ____

Hvis tur alene eller sammen med andre end forældre udfyld da ne​denstående spørgsmål!
Starttidspunkt:_____time _____min

Hvad skal du til/formål med tur?
(
Skole/daginstitution

(
Hjem

(
Indkøb eller andre ærinder

(
Besøg hos kammerater

(
Besøg hos familie

(
Arbejde

(
Fritid og sport

(
Biograf/forlystelser o.l.

(
Andet:​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​__________________

Hvilket transportmiddel benyttes?




Ca km

(
Gang


_____

(
Cykel


_____

(
Knallert

​​​_____ 


(
Bil (som passager)
​​​_____ 


(
Taxa


_____

(
Bus/rutebil

_____

(
Tog


_____

(
Andet:____________
_____

Fulgtes du med nogen undervejs?
(
Kammerater: _____ antal

(
Voksne:       _____ antal

Sluttidspunkt:____time____min

Turens slutadresse? (sted/bynavn)

________________________________

Er dette dagens sidste tur?
(  Ja





(  Nej

Hvis nej, gå videre til næste tur!



PENSIONISTER


Transportdagbog for uge 40


(mandag den 30. september - søndag den 6. oktober 1996)

Skriv navn og adresse:



Sociolog Grete Korremann

Tårnholmsvej 4

2700 Brønshøj

Telefon og fax: 38 80 01 99

30. september, 1. tur
Starttidspunkt:_____time _____min

Hvad skal du til/formål med tur?
(
Hjem

(
Indkøb/bank/læge o.l. ærinder

(
Besøg hos familie:


(  Hygge
(  Hjælp

(
Besøg hos venner:


(  Hygge
(  Hjælp

(
Fritid og sport

(
Følge/hente barnebarn

(
Biograf/forlystelser o.l.

(
Andet:​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​__________________

Hvilket transportmiddel benyttes?




Ca km

(
Gang


_____

(
Cykel


_____

(
Egen bil:

​​​_____ 



(  fører
(  passager

(
Andres bil:

​​​_____ 



(  fører
(  passager

(
Taxa


_____

(
Bus/rutebil

_____

(
Tog


_____

(
Andet:____________
_____

Hvem deltager i turen udover dig selv?
(
Ægtefælle/sambo

(
Børnebørn:

(
Andre voksne: _____antal


(  naboer  


(  venner


(  familie

Sluttidspunkt:_____time_____min

Turens slutadresse? (sted/bynavn)

________________________________

Er dette dagens sidste tur?
(  Ja





(  Nej

Hvis nej, gå videre til næste tur!

30. september, 2. tur
Starttidspunkt:_____time _____min

Hvad skal du til/formål med tur?
(
Hjem

(
Indkøb/bank/læge o.l. ærinder

(
Besøg hos familie:


(  Hygge
(  Hjælp

(
Besøg hos venner:


(  Hygge
(  Hjælp

(
Fritid og sport

(
Følge/hente barnebarn 

(
Biograf/forlystelser o.l.

(
Andet:​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​​__________________

Hvilket transportmiddel benyttes?




Ca km

(
Gang


_____

(
Cykel


_____

(
Egen bil:

​​​_____ 



(  fører
(  passager

(
Andres bil:

​​​_____ 



(  fører
(  passager

(
Taxa


_____

(
Bus/rutebil

_____

(
Tog


_____

(
Andet:____________
_____

Hvem deltager i turen udover dig selv?
(
Ægtefælle/sambo

(
Børnebørn

(
Andre voksne: _____antal


(  naboer  


(  venner


(  familie

Sluttidspunkt:_____time_____min

Turens slutadresse? (sted/bynavn)

___________________________________

Er dette dagens sidste tur?
(  Ja





(  Nej

Hvis nej, gå videre til næste tur!


Bilag 2


Statistisk beskrivelse af trans​porten​

Statistisk beskrivelse af transportturene på basis af trans​port​bøgerne fra de voksne
Tallene er opgjort på basis af oplysningerne fra de transportbøger, som de voksne i de 18 familier har udfyldt for uge 40, 1996. De beskriver således den samlede transport opgjort på personniveau for en hel uge. Ved at opgøre tallene på personniveau får man en beskrivelse af den enkelte persons transport, men det medfører samtidig en overvurdering af familiernes transport, idet lidt over 20% af turene foretages i selskab med ægtefællen. Dette har især betydning, hvis man ser på det i et miljømæssigt perspektiv, idet det antal kilometer, bilen kører, skal reduceres med det antal kilometer, som køres i fællesskab. 

Transportturenes fordeling på områder


Tabel 1. Transportturenes fordeling på antal og område




Nørre-Rang-
Østhimmer-





strup

land

Ialt



Antal ture
    605

   397

1.002



Antal personer
     18

    15

   33



Gennemsnit pr. 



person

     34

    26

   30




Tabel 2. Transportturenes fordeling på transport​middel og område




Nørre-Rang-
Østhimmer-





strup

land

Ialt



Bil

    85%

   99%

 91%



Cykel

     4%

    1%

  3%



Gang

    10%

    - 

  6%



Andet

     -

    1%

  -



Tabel 3. Transportturenes fordeling på deltagere og område




Nørre-Rang-
Østhimmer-





strup

land

Ialt



Alene

    49%

   50%

 49%



Med familie
    43%

   46%

 45%



Med andre
     8%

    3%

  6%



Tabel 4. Transportturenes fordeling på afstand og område




Nørre-Rang-
Østhimmer-





strup

land

Ialt



0 - 1,5 km
    21%

   22%

 21%



1,501 - 5 km
    29%

   17%

 24%



5,001 - 10 km
    20%
 
   19%

 20%



10,001+ km
    31%

   43%

 35%




Tabel 5. Antal kørte kilometer fordelt på område




Nørre-Rang-
Østhimmer-








strup

land

Ialt




Antal kilo-



meter ialt
   7.350

  4.351

11.701




Gennemsnit km 



pr. person
     408

    290

   356



Gennemsnit 



km pr. tur
      12

     11

    12



Tabel 6. Antal kørte kilometer fordelt på transportmiddel og område




Nørre-Rang-
Østhimmer-





strup

land

Ialt



Bil

   7.232

  4.237

11.469
 



Cykel

      62

      2

    64



Gang

      45

      -

    45



Andet

      10

    112

   122



Ialt

   7.349

  4.351

11.700



Tabel 7. Transportturenes fordeling på tid og område




Nørre-Rang-
Østhimmer-





strup

land

Ialt



0-9 min.
    32%

   29%

 31%



10-14 min.
    26%

   20%

 24%




15-24 min.
    21%

   25%

 23%



25+ min.
    20%

   25%

 22%



Tabel 8. Antal timer brugt på transport fordelt på område




Nørre-Rang-
Østhimmer-





strup

land

Ialt



Antal timer
  146

  106½

252½



Gennemsnit timer 



pr. person
    8

     7

   8



Tabel 9. Transportturenes fordeling på formål og område




Nørre-Rang-
Østhimmer-





strup

land

Ialt



Følge børn
    11%

   18%

 14%



Arbejde

    12%

   16%

 14%



Indkøb/ærinder
    14%

   13%

 13%



Familie/venne-



besøg

     8%

    4%

  7%



Egen fritid
     4%

    3%

  3%



Barns fritid
     5%

    1%

  3%



Erhvervsture
     1%

    4%

  3%



Hjem

    38%

   35%

 37%



Andet

     6%

    6%

  6%  


Transportturenes fordeling på køn

Tabel 1. Transportturenes fordeling på antal og køn



Kvinder

Mænd

Ialt

Fælles


Antal ture
  615

 387

1.002

  216


Antal personer
   18

  15

   33


Gennemsnit pr.


person

   34

  26

   30



Tabel 2. Transportturenes fordeling på køn og transportmiddel



Kvinder

Mænd

Ialt


Bil

  91%

 90%

 91%


Cykel

   1%

  5%

  3%


Gang

   8%

  4%

  6%


Andet

   -

  1%

  -


Tabel 3. Transportturenes fordeling på deltagere og køn



Kvinder

Mænd

Ialt


Alene

  45%

 56%

 49%


Med familie
  50%

 35%

 45%


Med andre
   5%

  9%

  6%


Tabel 4. Transportturenes fordeling på afstand og køn



Kvinder

Mænd

Ialt


0 - 1,5 km
   25%

 15%

 21%


1,501 - 5 km
   23%

 25%

 24%


5,001 - 10 km
   19%
 
 22%

 20%


10,001+ km
   34%

 38%

 35%



Tabel 5. Antal kørte kilometer fordelt på køn



Kvinder

Mænd

Ialt

Sammen




Antal kilo-


meter ialt
 6.418

5.283

11.701

 3.020



Gennemsnit km


pr. person
   357

  352

   356



Gennemsnit


pr. tur

    11

   14

    12


Tabel 6. Antal kørte kilometer fordelt på køn og transportmiddel



Kvinder

Mænd

Ialt


Bil

 6.376

5.093

11.469
 


Cykel

     7

   57

    64


Gang

    34

   11

    45


Andet



  122

   122


Tabel 7. Antal kilometer brugt på kørsel i forbindelse med arbejdet



Kvinder

Mænd

Ialt


Antal kilometer
  143

 251

 394


Tabel 8. Transportturenes fordeling på tid og køn



Kvinder

Mænd

Ialt


0-9 min.
   34%

 27%

 31%


10-14 min.
   23%

 25%

 24%



15-24 min.
   23%

 23%

 23%


25+ min.
   20%

 25%

 22%


Tabel 9. Antal timer brugt på transport fordelt på køn



Kvinder

Mænd

Ialt


Antal timer
  148

104½

252½


Gennemsnit


pr. person
    8

   7

   8


Tabel 10. Transportturenes fordeling på formål og køn



Kvinder

Mænd

Ialt


Følge børn
   20%

  3%

 14%


Arbejde

   12%

 17%

 14%


Indkøb/ærinder
   14%

 12%

 13%


Familie/venne-


besøg

    6%

  9%

  7%


Egen fritid
    1%

  7%

  3%


Barns fritid
    4%

  2%

  3%


Erhvervsture
    2%

  3%

  3%


Hjem

   35%

 41%

 37%


Andet

    7%

  6%

  6%  


Bilag 3

Statistisk beskrivelse af familierne

Statistisk beskrivelse af familierne
I det næste vil de 18 familier blive beskrevet statistisk. Denne beskrivelse gør det muligt at sammenligne disse 18 familier indbyrdes, i forhold til den kvantitati​ve del af Transportrådets undersøgelse, der rapporteres andet steds, og i forhold til de årlige Trafikundersøgelser. Men en sådan beskrivelse fanger ikke de mere kvalitative forskelle mellem familierne og deres hverdagstransport og får ikke givet en samlet beskrivelse af den enkelte familie. 

Bolig
Af de 18 familier bor de 7 uden for bysamfund, 4 bor i små bysamfund med under 200 indbyggere, mens de sidste 7 bor i mindre byer, dvs under 2.000 indbyggere. 


Tabel 1. Bopæl og urbaniseringsgrad







Antal familier



Åbent land


       7



Byer u. 200 indbyggere

       5



Byer m. 201 - 2.000 indbyggere
       6



Ialt 



      18

Familiesammensætning
Familiemæssigt set bestod de 18 familier af 6 familier uden børn, 6 familier med både småbørn og skolebørn, 5 familier udelukkende med skolebørn og 1 familie udelukkende med småbørn. Der er her kun tale om hjemmeboende børn. 


Tabel 2. Familieliestørrelse







Antal familier



0 børn




 6



1 barn




 1



2 børn




 4



3 børn




 5



4 børn




 1



5 børn




 1



Ialt




18


Tabel 3. Familietype







Antal familier



Uden børn
     
   

 6 



Kun småbørn
     
   
   
 1



Kun skolebørn
     
   
   
 5



Både småbørn og skolebørn
   
 6



Ialt




18

Transportmidler
Hvad angår ejerskab af transportmidler er der 7 familier, der kun har adgang til én bil. 10 familier har adgang til 2 biler (herunder en ellert), enten fordi de selv har 2 privatbiler - det gælder halvdelen - eller fordi de har adgang til "firmabil" (dvs en eller anden ordning med firmaet omkring bil, ikke nødvendigvis det der skatteteknisk forstand forstås ved firmabil), driftsbil (i forbindelse med landbrug) eller "fritidsbil" (= uegnet til transport til og fra arbejde). En enkelt familie har adgang til 3 biler. Variationen i, hvad det vil sige at have adgang til bil, er således mangfoldig.


Tabel 3. Bilejerskab







Antal familier



1 privatbil



 7



2 privatbiler



 5



1 privatbil + "fritidsbil"


 1



1 privatbil + "firmabil"


 3



1 privatbil + driftsbil


 1



1 privatbil + driftsbil + "firmabil"

 1



Ialt




18

Cykler har langt de fleste. I børnefamilierne har alle cykler både børn og voksne, så snart børnene er store nok til selv at cykle - dog er der en enkelt familie, hvor de voksne deles om én cykel. Blandt familierne uden børn er der to familier, hvor det kun er manden, der har en cykel, og en enkelt familie er cykelløs. Blandt de store drenge er der nogle stykker, der har knallert.

Indkomst
Indkomstmæssigt fordeler familierne sig på den måde, at 5 familier har en husstandsindkomst på under 250.000, 12 har mellem 250.000 og 500.000 og en enkelt har over 500.000. Der er her tale om bruttoindkomst. 


Tabel 4. Husstandsindkomst







Antal familier



u. 200.000



 5



200.000 - 250.000


 0



250.000 - 400.000


 6



400.000 - 500.000


 6



o. 500.000



 1



Ialt




18

Beskæftigelse
Beskæftigelsesmæssigt er det sådan, at alle de voksne i familierne er erhvervs​aktive, på nær en enkelt kvinde, der er under uddannelse, og så de to pensionist​familier. Der er to, der er arbejdsløse, og en er under arbejdsprøvning. De fleste er på fuld tid, det gælder alle mændene og knap halvdelen af kvinderne, og kun 3 er på halv tid eller mindre. Omkring to femtedele er arbejdere, knap halvdelen er funktionærer og resten udgør en blandet gruppe med to landmænd, en under uddannelse og en, der er ikke rigtig kan placeres, fordi hun både er på gården, men også har nogle timers undervisning. Tre af mændene har været i landbruget før, men har forladt det - to af  helbredsgrunde og en af indtjenings​grunde. To af kvinderne har været nødt til at gå fra deres job på grund af nedslidthed - den ene fra arbejdet på gården, den anden fra et køkkenjob på hospital.


Tabel 5. Beskæftigelse








Kvinder

Mænd



I arbejde u.f. bopæl


  12

 12



I arbejde på bopæl


   1

  2



Arbejdsløs



   1

  1



I uddannelse/under arbejdsprøvning
   
   2

  0



Pensionister



   2

  2



Ialt




  18

 17 


Tabel 6. Arbejdstid






Kvinder

Mænd



Fuld tid


   6

 14



3/4 - fuld tid 

   3

  -



Halv tid eller mindre
   3

  -



Uoplyst


   1

  -



Uden arbejde

   5

  3



Ialt


  18

 17


Tabel 7. Stilling






Kvinder

Mænd



Arbejdere 

   5

  7



Funktionærer

   9

  6



Selvstændig 

   0

  2



Under uddannelse 
   1
   
  0
  



"Ikke placerbar"

   1

  0



Pensionister

   2

  2



Ialt


  18

 17

Befordringsfradrag
Ser vi på afstand til arbejdet, er det de færreste, der har så kort til arbejde, at man kan tale om behagelig cykelafstand, idet det kun er 5 ud af de 29, der har under 8 km til arbejde. Dertil kommer, at der er 3, der har arbejdsplads på bopælen. Godt tre femtedele har over 12 km til arbejde. Der er to familier, hvor mand og kone kører sammen til arbejde. I det ene tilfælde arbejder de på samme arbejdsplads, i det andet tilfælde køres direkte forbi ægtefælles arbejdsplads på vej til egen arbejdsplads. Kun to bruger ikke bilen til transport til og fra arbejde. Det drejer sig om en mand, der cykler 4 km til arbejde, og en kvinde, der går til arbejdsstedet godt 100 m væk. 


Tabel 8. Afstand til arbejde/uddannelse fordelt på køn og bilejerskab





   1 bil*


   2 biler





Kvinder
Mænd

Kvinder
Mænd



På bopæl
   0
 1
   
   1
 1



under 12 km
   1
 2
   
   2
 4



12 - 20 km
   2
 0
   
   4
 1



over 20 km
   2
 1
   
   2
 3



Uplacerbar
   0
 0

   1
 1



Ialt

   5
 4
   
  10
10



* Inklusive den ene familie, der foruden personbilen har en bil til fritidsbe​hov. 

Der er kun 2 familier, hvor begge har befordringsfradrag, mens der er 8 familier, hvor en af parterne har et befordringsfradrag. En tredjedel, altså 6 familier, har intet befordringsfra​drag. Blandt kvinderne har halvdelen befor​dringsfradrag, og blandt mændene er det knap en fjerdedel. Når mændene ikke har befordringsfradrag i samme omfang som kvinderne, hænger det sammen med, at tre af dem i stedet har forskellige ordninger med deres arbejdsplads, der gør, at de benytter en af firmaets biler i forbindelse med transport til arbejdet. Befor​dringsfradragenes størrelse ligger fra under 2.000 til over 8.000. Tre fjerdedele har et befordringsfradrag på under 6.000, mens den sidste fjerdedel har et befordringsfradrag på over 8.000 kr. pr. år. 


Tabel 9. Antal erhvervsaktive familier med befordringsfradrag







Antal familier



Uden befordringsfradrag


 6



Med ét befordringsfradrag*

 8



Med to befordringsfradrag


 2



Ialt



    
16



* Heri inkluderet familien med eneforsørger


Tabel 10. Kvinder og mænd i erhvervsaktiv alder og befordrings​fradrag







Kvinder
Mænd
Ialt



Har befordringsfradrag
   
   8
  4
 12



Har ikke befordringsfradrag
   8
 11
 19



Ialt



  16
 15
 31


Tabel 11. Størrelse af befordringsfradrag






Kvinder

Mænd

Ialt



Under 2.000

   2

  0

  2



2. - 4.000

   1

  1

  2



4. - 6.000

   4

  0

  4



over 8.000

   1

  3

  4



Ialt


   8

  4

 12



Ca gennemsnit i kr.
6.000 

10.300 

7.400

Transport
Endelig kan vi se på, hvor meget familierne kører om året. Der er kun én familie, der kører over 40.000 km om året. Det skyldes, at der hver dag køres 200 km i transport til og fra arbejde. Resten af familierne fordeler sig nogenlunde ligeligt, således at 4 familier kører under 15.000 km om året, 5 familier mellem 15 og 20.000, 3 mellem 20 og 30.000 og 5 mellem 30 og 40.000 km. 


Tabel 11. Antal årlige kørte kilometer pr. husstand






Antal familier



under 15.000


 4



15. - 20.000


 5



20. - 30.000


 3



30. - 40.000


 5



over 40.000


 1



Ialt



18




