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Denne artikel belyser via forskellige sociologiske
indgangsvinkler måder, hvorpå hverdagslivets trans-
portadfærd kan analyseres, primært med udgangs-
punkt i dansk transportforskning. Hverdagslivets
transport og mobilitet spiller en stor rolle i skabelsen
og vedligeholdelsen af det moderne samfund, hvor de
centrale dynamikker i det senmoderne samfund er
omdrejningspunkter for det levede hverdagsliv, og
hvor transporten spiller en stor og omfattende rolle.
De forskellige tilgange til transportadfærd har samti-
dig forskellige blik på balancen mellem de kollektive
betingelser og det individuelle/familiemæssige ansvar
for omlægningen af transport/mobilitets-praksisser-
ne. Denne viden er essentiel for en forståelse af, hvor-
dan transportadfærd hænger sammen med individers
forståelse af den hverdag, de befinder sig i og de mu-
ligheder de har for at omlægge vaner og rutiner.

»At forbyde bilen ville være ligesom, hvis man forbød
alle at dyrke sex, det gør man jo alligevel ...«.

Dette er et citat stammer fra min PhD af-
handling om transportadfærd »Mellem frihed
og ufrihed«(2007), men det indrammer på
malende vis stadig de følelser, der rører sig i
individer, når ændring af transportadfærd bli-
ver diskuteret. Dette skyldes i høj grad en be-
grænsning af frihed, som ofte er den første
følelse, der dukker op, når talen falder på ad-
færdsregulering i forhold til bilkørsel. I Dan-
mark har vi en længere tradition for diskussi-
on om adfærdsregulering i forhold til bilkør-
sel, hvor registreringsafgiften, brændstofaf-

gifterne og den grønne ejerafgift er de mest
gennemgribende. Derudover findes en række
tiltag i forhold til fysisk planlægning, hvor
fredeliggørelse af veje, ensretninger, opprio-
ritering af cykelruter mm., er de mest benyt-
tede. På trods af disse tiltag er det endnu ik-
ke lykkedes at begrænse bilkørslen og dens
påvirkning på CO2 regnskabet væsentligt. I
forhold til miljøpåvirkninger fra persontrans-
porten er det derfor i dag teknologiske løs-
ninger, der anses som det primære middel til
begrænsningen af transportens påvirkninger
på det globale miljø.

Økonomiske virkemidler, fysisk planlægning
og nye teknologier spiller en vigtig rolle, og
er vigtige elementer i ændring af transportad-
færd. Det jeg vil fokusere på i denne artikel,
er dog alt det, der ligger udenom. Alt det
hverdagslige, som på forskellige skalaer, lige
fra globale påvirkninger til lokale materiali-
teter, påvirker det levede hverdagsliv. Alt det-
te andet som spiller en vigtig rolle i indivi-
dets tilvalg af transportmiddel og transport-
omfang, og om den kompleksitet transporten
er indvævet i som en fundamental ting i det
moderne samfund. Dermed analyseres ad-
færdsændringer på transportområdet via den
sociologiske mobilitetsforskning, hvor de
centrale dynamikker i det senmoderne sam-
fund er omdrejningspunkter for det levede
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hverdagsliv, og hvor transporten spiller en
stor og omfattende rolle. Indlejret heri findes
ligeledes et ønske om at sætte fokus på ba-
lancen mellem de kollektive betingelser og
det individuelle/familiemæssige ansvar for
omlægningen af transport/mobilitets-praksis-
serne, hvor transportbeslutninger tages i et
hverdagsliv, som er betinget af det institutio-
nelle og politiske niveau. Denne viden er es-
sentiel for en forståelse af, hvordan trans-
portadfærd hænger sammen med individers
forståelse af den hverdag, de befinder sig i,
og de muligheder de har. Fokus for min
forskning, og dermed ligeledes indlejret i
denne artikel, er, at afklare, hvordan trans-
portadfærd kan forstås og ændres over mod
mere bæredygtige transportformer, både i
forhold til miljø, byliv og ikke mindst i for-
hold til de utilsigtede konsekvenser, som
transporten også har for det levede hverdags-
liv. Dette illustreres via en afklaring af for-
skellige tilgange til transportadfærd og deres
planlægningsmæssige og politiske anvendel-
sesmuligheder.

Transportadfærd i transportforskningen
Inden for transportforskningen har det være
den rationelle forståelse af adfærd, der har
været dominerende. Der har hovedsageligt
været fokus på at undersøge, hvordan og
hvorfor, individer vælger et bestemt trans-
portmiddel med fokus på faktorer som tid,
komfort og økonomi. Denne tilgang forhol-
der sig til individer som rationelle aktører,
der objektivt afvejer disse forskellige fakto-
rer mod hinanden, når de vælger transport-
middel. Denne tilgang er gennem de sidste
15 år blevet udviklet og for at forstå, hvorfor
individer bruger bilen, som de gør, bliver
valg af transportmiddel med særligt fokus på
bilen, ligeledes analyseret og forstået som so-
cial handling. I en erkendelse af, at der er me-
re og andet, der influerer på hverdagslivets
transportmiddelvalg, har bl.a. Guro Berge
(1997) og Lykke Maglund (1997) skelnet
mellem objektive og subjektive forhold. De
objektive forhold omhandler de elementer

ved rejsens funktion, der kan beskrives enty-
digt, uden at individets vurderinger eller op-
fattelser ændrer billedet væsentligt, som
f.eks. rejsetid, regularitet, pris osv. De sub-
jektive faktorer defineres som personens
holdninger og præferencer. Jeg vil stille mig
tvivlende over for en forestilling om, at rejse-
tid, regularitet og pris er objektive faktorer,
da lige netop disse faktorer forstås i nøje
sammenhæng med personlige holdninger og
præferencer. Ikke desto mindre har disse ty-
per af undersøgelser stor betydning for den
øgede opmærksomhed på, at individers trans-
portmiddelvalg ikke blot er et udtryk for rati-
onelle til- og fravalg. Lykke Maglund (1997)
viser f.eks i sin undersøgelse af »Transport-
adfærd i København«, at de subjektive for-
hold giver en bedre forklaringskraft og yder-
mere, at nogle af de objektive forklaringer in-
gen betydning har. Der har siden 1990’erne
været en øget international forskning om be-
tydningen af disse andre faktorer. Vores nor-
diske nabolande har været en vigtig del af
denne forskningstradition. Her kan især næv-
nes Transportøkonomisk Institut (TØI) i Nor-
ge og Statens väg- och transportforskningsin-
stitut (VTI) i Sverige. I Danmark er det mere
sparsomt med transportadfærdsforskning,
især for den del der ikke omhandler trafiksik-
kerhed. Med udgangspunkt i en erkendelse
af, at »subjektive« faktorer spiller ind på de
beslutninger, der tages i hverdagslivet om
transportmiddelvalg, er der således de sidste
15 år produceret viden om transportadfærd
hovedsageligt indenfor tre tilgange. Disse til-
gange har søgt at forstå individers transport-
adfærd via idealtyper, livsstilskategorier eller
bosætningsmønstre.

Idealtyper
I Danmark var Mette Jensen (1997a, b) en af
de første til at etablere idealtyper i forhold til
transportadfærd i sin publikation »Benzin i
blodet«. Her skaber Jensen forskellige ideal-
typer, såsom »den lidenskabelige bilist« eller
»cyklist/kollektiv bruger af hjertet«. Mette
Jensens idealtyper er inspireret af Weber, der
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beskriver idealtyper som et redskab til at fan-
ge virkelighedens mangfoldighed (Weber,
1977). Idealtypen fremkommer, når forske-
ren vælger at betone én eller et par enkelte
synsvinkler, som dermed bliver til et samlet
tankebillede (Weber, 1977:139). Dette tanke-
billede skaber genkendelighed hos læseren,
der kan se disse typer udspille sig i den om-
givende verden. Det er vigtigt at understrege,
at Weber påpeger, at idealtyper altid er et pro-
dukt, der ikke modsvares af virkeligheden,
men som skabes for at fremhæve visse egen-
skaber på bekostning af andre. Trine Fotel
(2007) arbejder i sin PhD afhandling »Mobi-
litet i børnehøjde« med forskellige idealtypi-
ske familier, og hvordan deres transportad-
færd har stor betydning for, hvornår transpor-
ten er en byrde, og hvornår det er en kapital.
Anette Jerup arbejder også ud fra idealtyper
og har på malende vis beskrevet resultaterne
af sin forskning i trafikadfærd og moral ved
at dele sine respondenter ind i fire dyretyper.
Her skaber hendes idealtyper tydelige bille-
der, når gnuen lader sig kue af flokken, pin-
gvinen gør som alle andre, geparden går sine
egne veje og æslet følger reglerne til punkt
og prikke (Politiken, 2009). Idealtyperne
bruges således til at skabe et karikeret bille-
de, som politik, planlægning og kommunika-
tion kan udforme deres handlings-/kommuni-
kationsstrategier i forhold til. Hvis der f.eks.
er et ønske om at få flere til at køre i bus, kan
idealtyperne definere rammerne for, hvordan
dette idealtypiske individ skal overbevises
om at skifte transportadfærd. 

Livsstilskategorier
Det er for så vidt det samme der gør sig gæl-
dende inden for livsstilsforskningen. Her er
livsstil de individuelle valg og præferencer,
som individer har inden for de strukturelle og
de positionelle rammer, der omgiver dem.
Giddens (1996: 102) definerer livsstil som:

»et mere eller mindre integreret sæt af prak-
sisser, der følges af individet, ikke alene for-
di sådanne praksisser opfylder nyttemæssige

behov, men også fordi de giver en materiel
form til en særlig fortælling om selvidentite-
ten.«

Dermed er livsstilen, vi vælger, med til at de-
finere en række af de rutinemæssige handlin-
ger, vi foretager i hverdagen. Ved at vælge
forskellige livsstile bliver en række valg giv-
ne, og andre valg genstand for refleksivitet.
Disse livsstilsvalg danner grundlaget for mo-
bilitet, hvor individernes mobilitetsbehov
bl.a. afhænger af placeringen af bolig, ar-
bejdsplads, institutionspladser og fritidsinter-
esser, som kan være placeret udover et stort
geografisk område. Livsstilsvalget drejer sig
både om valg af identitet i forhold til, hvor-
dan man handler, og hvem man ønsker at
være. Dette betyder dog ikke, at individet al-
tid foretager bevidste valg og fravalg i det
øjeblik, det vælger at tilhøre en livsstil. Ud-
vælgelsen eller skabelsen af livsstile sker
bl.a. under påvirkning af »gruppepres, rolle-
modellers synlighed og socioøkonomiske om-
stændigheder« (Giddens 1996: 102). Inden
for en livsstil er der en række valg, der er giv-
ne og en række valg, der er genstand for re-
fleksivitet. Livsstilsvalg er derfor et tilvalg af
handlingsmønstre på bekostning af andre
mulige alternativer.

I livsstilstilgangen etableres forskellige kate-
gorier med forskellige profiler i forhold til
køn, alder, indtægt, uddannelse og bilbrug.
Disse livsstile danner derefter baggrund for
at diskutere, hvordan disse grupper har for-
skellige værdier i forhold til f.eks. brug af bi-
len og miljø. Et eksempel på livstilsvalgstil-
gangen er diskussion om, hvilken rolle trans-
portmidlet (f.eks.bilen) spiller i produktion af
mening og identitet gennem forbrug. Her
analyseres, hvordan forbrugere anvender
bl.a. transportmidlet til at konstruere og kom-
munikere identitet, en identitet der bruges til
at relatere sig til andre mennesker, til at mar-
kere social forskel og ikke mindst til at opnå
følelsesmæssig og æstetisk nydelse. Thyra
Uth Thomsen (2001: 240) analyserer person-
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transportens betydning for identitet, »... når
man vælger at sætte sig ind i en bil, bevæger
man sig hermed også ind i et betydningsuni-
vers, der udstråler noget grundlæggende so-
lidt.« Via bilejerskabet sender individet et
signal om tilhørsforhold til en bestemt livs-
stilsgruppe. De aktiviteter og valg, som ken-
detegner en bestemt livsstil, muliggøres og
udføres ved hjælp af og i kraft af bilen. Bile-
jerskab er ikke længere kun et spørgsmål om
bilejerens høj- eller lavstatus i samfundet,
men i lige så høj grad en livsstilsindikator for
omverdenen om ejerens selvforståelse og
livsstil (Berge, 1997; Thomsen, 2001). Du
bruger bilen, når du kører til badminton for at
få motion og samtidig holde kontakten ved li-
ge med nogle gamle venner. Du bruger den,
når du henter dit barn i skovbørnehaven. Du
kører i bilen, når du besøger din faster på Fal-
ster, og når du kører i sommerhus i weeken-
derne. Eksempler på aktiviteter der ikke er
knyttet til, hvor i samfundet man »hører til«,
men som tilsammen udgør elementer i de
livsstile, som et liv kan bestå af. Det er ele-
menter, man prioriterer, og som dermed ud-
gør store dele af ens identitet. Claus Lassen
(2005) bruger også livsstile til at beskrive
»Den mobiliserede vidensarbejder« med fo-
kus på flyrejser. Han skaber tre typer af livs-
stilsstrategier: Karrierestrategien, kabalestra-
tegien og familiestrategien som billeder på,
hvordan arbejdsliv og familieliv prioriteres i
forhold til hinanden, og hvordan dette påvir-
ker transportadfærd. Inden for livsstilsforsk-
ningen sker der en glidning fra, hvilken rolle
transportmidlet som genstand med fast defi-
neret mening spiller for identitetsskabelse,
over imod hvordan transportmidlet som ob-
jekt opnår mening gennem sociale og kultu-
relle processer.

Bosætningsmønstre
En anden tilgang har i sit udspring i geogra-
fien, og definerer transportadfærd i forhold
til bosætningsmønstre. Her tages udgangs-
punkt i, hvilke objektive rationelle mål indi-
videt har i forhold til bolig/arbejde (Næss,

1996, 1997). Denne tilgang udspringer af en
teoretisk forståelse af betydningen af den
rumlige og tidsmæssige organisering af dag-
lige rejser. Her bliver rum og tid vigtige for-
udsætninger for de hverdagslivsstrukturer,
som giver forskellige forudsætninger for at
bruge transportmidlerne. Her kan man sige,
at interessen flytter sig fra, hvordan trans-
portmidlet indgår i hverdagslivet, og hvordan
mennesker »vælger« transportmidlet, til et
fokus på selve rejsen. I stedet bliver omdrej-
ningspunktet, hvordan rejsen og transport-
midlet, den daglige mobilitet, hænger sam-
men med byens rumlige og tidslige organise-
ring. Undersøgelserne bygger ofte på aggre-
gerede data til beskrivelse af trafikstrømme
ud fra en beskrivelse af fysiske strukturer og
økonomiske beregninger af rejseomkostnin-
ger og betydningen af infrastruktur. Dette gi-
ver et godt billede af de overordnede sam-
menhænge, men har ofte svært ved at kunne
pege på, hvad der er årsag til, at de givne
sammenhænge eksisterer. I forhold til tid- og
rumstrategier kommer diskussionen om køn
og teknologi ofte på banen. Her analyseres
mænds og kvinders forskellige forhold til bi-
len som teknologi og deraf følgende forskel-
lige mobilitetsmønstre (Polk, 1998). Her kan
et udgangspunkt være hverdagslivet, hvor
kvinders liv ofte er mere knyttet til reproduk-
tionen, mens transportsystemet er designet til
et arbejdsliv, som traditionelt har været de-
signet på mændenes hele liv i »produktio-
nen« (Hjorthol, 1994, 1998, 2004). I Dan-
mark har det især været Helene Hjorth Ol-
drup (2005), der har beskæftiget sig med køn
og transport, hvor der bl.a. sættes fokus på,
hvordan køn i dag ikke længere skal ses som
en fast kategori, da der i disse år sker store
ændringer med mænds og kvinders identitet
og liv og dermed ligeledes med deres trans-
portadfærd.

Disse tre måder at anskue mobilitetsadfærd
på kan illustreres i følgende figur, hvor de tre
kasser viser de mest dominerende tilgange til
undersøgelser af transportadfærd. Der findes
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ikke nødvendigvis nogen sammenhæng mel-
lem disse tilgange, og dermed kommer de til
at eksistere som hele billeder på individets
adfærd, holdninger, ønsker og drømme.

Idealtyperne, bosætningsmønstrene og livs-
stilskategorierne giver hver for sig gode bil-
leder på og dermed viden om det moderne
hverdagsliv og transportadfærd. Diskussio-
nen omkring de kollektive betingelser og in-
dividuelt ansvar er dog sjældent inkluderet i
disse tilgange. Alt for ofte ender handlings-
perspektiverne i et individuelt ansvar, og som
jeg vil illustrere efterfølgende, bremser indi-
viduelt ansvar for transportens utilsigtede
konsekvenser mere end det igangsætter for-
andring. Illustrationens stiplede ovaler – de
selvbiografiske livsfortællinger, strukturelle
fortællinger og sprækker – er således en illu-
stration af elementer i det moderne hverdags-
liv, som ikke kan systematiseres i idealtyper,
livsstilskategorier eller bosætningsmønstre,
men som i stedet tager elementer af disse til-
gange og forankrer dem i et institutionelt ni-
veau. De stiplede ovaler er en grafisk frem-
stilling af den tilgang til arbejdet med trans-

portadfærd, som jeg har anvendt i min forsk-
ning.

Selvbiografiske livsfortællinger
De selvbiografiske livsfortællinger er et ud-
tryk for de forventninger, der ligger på det
moderne menneske, når det skal skabe det
gode liv for sig selv og sine nærmeste og ta-
ger udgangspunkt i livsstilstilgangen. De er
et udtryk for nogle af de krav, det moderne
mobile samfund stiller til individet. I arbejdet
med at skabe det gode liv er tidspres, risici,
sikkerhed, frihed og fællesskab nogle af de
fælles dynamikker, som er dagsordensætten-
de for, hvordan individet tager stilling til og
organiserer hverdagslivet (Giddens, 1996;
Bauman, 1999; Beck, 1997; Hylland Erik-
sen, 2001). Med globaliseringens indtog og
informations- og kommunikationsteknologi-
er, som fylder en stor del af hverdagslivet,
betyder det, at vi får en lang række af infor-
mationer fra forskellige steder i verden om
forskellige måder, vi kan gøre tingene på.
Dette skyldes ligeledes, at vi i forhold til
præmoderne samfund har færre traditioner,
der dikterer hverdagslivshandlinger. Tidlige-

Figur 1: De mest dominerende tilgange til undersøgelser af transportadfærd
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re dikterede traditioner mange elementer af
de beslutninger, vi skulle træffe f.eks. i for-
hold til uddannelse, arbejde, børneopdragelse
mm. I dag har traditionen mistet sit rationale,
og refleksiviteten er blevet en gennemgriben-
de del af hverdagslivet (Giddens 1996). Tra-
ditionernes ringe betydning og refleksivite-
ten betyder, at der for den enkelte skal træf-
fes langt flere valg end tidligere og for at få
et overskueligt hverdagsliv vælger og fravæl-
ger vi livsstile, som hjælper os til ikke at hav-
ne i valgmulighedslammelse (Giddens,
1996). Vi tilvælger dermed forskellige livs-
stile, som passer til, hvem vi er i forskellige
situationer.

Det er i langt højere grad livsstilene og ind-
holdet i livsstilene, der er essentielle for det
enkelte individ, end det er mobiliteten som
forudsætning for at indgå i de valgte livsstile.
Det er en vigtig pointe i Giddens forklaring
af livsstilsbegrebet, at det senmoderne indi-
vid indgår i flere forskellige handlingsmil-
jøer og dermed flere forskellige livsstile i
løbet af en dag. Arbejdet kan fordre én særlig
attitude, hvorimod valget af fritidsbeskæfti-
gelse kan fordre en ganske anden. At være
parat til at opsøge muligheder, søge efter nye
muligheder og øge sine muligheder er i dag
blevet en moderne levestrategi og som sådan
bliver mobiliteten en vigtig magtfaktor i det
moderne samfund (Giddens, 1996; Bauman,
2000; Beck, 1997). En vigtig pointe er såle-
des, at mobiliteten bliver bindeleddet mellem
det konstante til- og fravalg af livsstile og
derfor i første omgang handler om at over-
vinde afstandene mellem livsstilene (Urry,
2000).

I vores tidspressede hverdagsliv skal der
træffes mange valg, og vi træffer disse valg
på baggrund af eksperternes viden og danner
meninger ud fra en tillid til de eksperter vi
har mest sympati for og hvor vi føler, at
fremstillingen af risici er troværdig. Medier-
ne spiller en stor rolle i denne konstante for-
handling. Vurdering af risici og tragiske

hændelser bliver ofte en del af hverdagsbe-
vidstheden, som bliver tilført den allerede
overfyldte bagage af risici, det enkelte indi-
vid slæber rundt på. Alt dette medfører en
grundlæggende frygt og usikkerhed, og risici
bliver, som Beck (1997) udtrykker det, »nor-
malforbrugets blinde passager«. Dette er et
vigtigt element i den store adskillelse, der
findes mellem handling og holdning, ikke
mindst i forhold til hverdagslivets mobilitet.
Mobilitet har i det senmoderne samfund en
afgørende virkning på en lang række af soci-
ale, politiske og økonomiske processer, og
har som sådan en stor betydning for samfun-
dets organisering (Urry 2007). Den refleksi-
vitet, der er en del af disse forskellige livs-
stilsvalg, rejser moralske spørgsmål, der ikke
blot kan skubbes til side. »Sådanne spørgs-
mål kræver en form for politisk engagement«
(Giddens, 1996:19), og som konsekvens af
dette danner individet livspolitik, der er livs-
stilens politik. Livspolitik drejer sig om de
politiske spørgsmål, som udgår fra den måde
vi bliver påvirket af, og selv påvirker, globa-
le strategier via hverdagslivets selvrealiserin-
sprocesser (Giddens,1996: 249). Livspolitik-
ken er en politik, hvor individet refleksivt fo-
retager valg på baggrund af en overflod af in-
formation og erfaringer, som det oparbejder i
senmoderniteten. Livspolitikken er blevet
nødvendiggjort på grund af og er med til at
drive individualiseringen. Der er et større fra-
vær af institutionelle »buffere« (traditioner)
mellem individet og samfundet, og det gør, at
vi har behov for livspolitikken til at give os
ontologisk sikkerhed, et ståsted hvorudfra vi
kan afgøre, hvad der er rigtigt, og hvad der er
forkert. Det er via livspolitikken, vi forsøger
at skabe sammenhæng mellem tidligere erfa-
ringer og fremtidige handlinger, således at
vores liv får en form for kontinuitet. Vi for-
søger via livspolitikken at reducere en verden
med mange små forskelle til en verden med
få store forskelle, der dermed bliver nemme-
re at overskue (Eriksen, 2001).
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Strukturelle fortællinger
Det andet element i figurens stiplede ovaler
er de strukturelle fortællinger (Freudendal-
Pedersen, 2007; 2009). Jeg har gennem de
sidste mange år arbejdet med forskellige
transport- og mobilitetsrelaterede problem-
stillinger med udgangspunkt i hverdagslivet.
Spørgsmålene har været centreret omkring,
hvorfor vi vælger de typer af transportmidler,
som vi gør, og hvordan det hænger sammen
med vores hverdagsliv? Indsamling af data
har været centreret omkring kvalitative meto-
der, primært dybdeinterviews og fokusgrup-
per. Jeg har sat fokus på alle de elementer et
hverdagsliv består af og forsøgt at afdække,
hvilken rolle og betydning mobiliteten får i
dette hverdagsliv. I dette arbejde er det, jeg
kalder »de strukturelle fortællinger«, frem-
kommet på baggrund af empirisk og teoretisk
arbejde centreret omkring transport og mobi-
litet. Teoretisk stammer inspirationen fra
Giddens’ (1984) forståelse af strukturer som
noget der eksisterer inde i individet som det
der betinger adfærd og holdninger. De struk-
turelle fortællinger kan sammenlignes med
det som Berger og Luckman (1966) benæv-
ner reifikation som er inspireret fra Marx’
term om falsk bevidsthed. Hermed skal for-
stås en måde at skabe mening om omverde-
nen og de krav som den stiller til adfærd uden
en bevidsthed om individets produktion og
reproduktion af netop disse rammer. Hvis
man sammenligner aldersgruppen, de sociale
forhold og den geografiske placering af de
personer hvis udtalelser ligger til grund for
dette begrebs opståen, er de præget af stor
forskellighed. De havde dog alle de struktu-
relle fortællinger som en del af deres forkla-
ringsramme om hvorfor, de havde indrettet
deres hverdagsliv, som de havde. Et eksem-
pel på en strukturel fortælling kan være »når
man har børn har man brug for en bil« eller
»samfundet er indrettet på bilisme og man
kan derfor ikke leve uden bil« eller »man kan
ikke stole på togene, for de er altid forsinke-
de«. De fleste vil nok kunne nikke genken-
dende til disse typer af formuleringer og høre

sig selv bruge dem i flæng. Ofte vil de struk-
turelle fortællinger indeholde et »man« i ste-
det for et »jeg« i fortællingen. Et »man« der
så at sige generaliserer fortællingen som no-
get alment. Det er meget sandsynligt at de
strukturelle fortællinger i nogle situationer er
en beskrivelse af, hvordan den øjeblikkelige
situation er lige nu. Der hvor problemet op-
står, er når vi begynder at tale om, hvad
»man« kan og skal. Børn og biler er ikke af
naturen to sammenhængende faktorer og en
stor del af togene kommer faktisk til tiden.
Når vi bruger disse strukturelle fortællinger
om, hvordan vi transporterer os, er det med
til at opretholde bestemte typer af mobilitet
som en indiskutabel »objektiv sandhed«, og
det er med til at blokere for ændret adfærd på
transportområdet.

Det bliver ofte fortalt, at der ikke er sammen-
hæng mellem holdning og handling. Vi ved
godt at bilkørsel forurener, fylder, larmer og
slår ihjel, men det betyder ikke, at vi ændrer
vores transportvaner. Det senmoderne hver-
dagsliv er tidspresset, og det er fyldt med for-
skellige typer af risici, som vi konstant bliver
nødt til at tage stilling til (drivhuseffekt, tra-
fikuheld, fedme). Det at leve med disse risici
er blevet en normaltilstand, som vi har lært at
navigere i via forskellige redskaber (Gid-
dens, 1996; Beck, 1997). Det er her, de struk-
turelle fortællinger kommer på banen og fun-
gerer som en slags rationalitet, vi kan bruge
til at forklare og nogle gange forsvare vores
mobilitetsadfærd over for os selv og andre.
De strukturelle fortællinger træder ind i di-
skrepansen mellem holdning og handling på
individets præmisser og tager højde for det
faktum, at vi er vores egne hverdagslivseks-
perter i forhold til mobilitet. Den strukturelle
fortælling påvirker valget af mobilitet samti-
dig med, at den ligeledes bliver brugt til at
begrunde dette valg. Den indgår i en proces,
hvor den både er med til at »guide« et fore-
stående valg samtidig med, at den fungerer
som en tilsyneladende rationalitet, når valget
skal begrundes over for os selv og andre. De
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strukturelle fortællinger bliver således produ-
ceret og reproduceret under det senmoderne
hverdagslivs betingelser. Derfor bliver de
strukturelle fortællinger opfattet og udtrykt
som universelle sandheder, som alle er enige
i og dermed fritager de os fra ansvar, når vi
foretager bestemte handlinger. En strukturel
fortælling bliver brugt til at forklare de hand-
linger, vi foretager, og de valg vi træffer som
en del af hverdagslivet. Da en af de stærkeste
strukturelle fortællinger om mobilitet er »at
mere mobilitet givere mere frihed« betyder
det, at de strukturelle fortællinger på den må-
de også er med til at opretholde hele samfun-
dets høje mobilitetsbehov.

Når vi konstruerer de strukturelle fortællin-
ger, er det således, fordi de tilbyder en tilsy-
neladende rationalitet, som vi kan handle ef-
ter, og dermed mindsker det også de ambiva-
lenser, der er en uundgåelig del af det at væl-
ge nogle handlinger i stedet for nogle andre.
Hverdagslivets ambivalenser kommer tyde-
ligst til udtryk i interviewpersonernes fortæl-
linger om miljø og sundhed, og ambiva-
lenserne spiller en afgørende rolle for vores
produktion og reproduktion af de strukturelle
fortællinger. Den strukturelle fortælling er en
måde at skabe orden på i denne konstante
fragmentering og omstillingsparathed, som
er blevet en del af vores hverdagsliv. At syn-
liggøre de strukturelle fortællinger kan eks-
plicitere, at der er flere sider af en mobilitets-
form, og dette skaber en dynamik, der kan
bruges positivt til at skabe rum for de andre
historier. Ved at belyse og identificere de
strukturelle fortællinger, giver det en mulig-
hed for at komme bag om de tilsyneladende
rationaliteter, vi anvender i hverdagslivet for
at forstå de behov og utopier, som vi sjældent
italesætter, når der bliver spurgt til hverdags-
livets mobiliteter. Det er her begrebet spræk-
ker kommer på banen.

Sprækker
Sprækkerne i individets selvforståelse og for-
klaringsrækker kommer til syne, når de

strukturelle fortællinger afdækkes. Dette er
fordi, de strukturelle fortællinger bruges til at
håndtere hverdagslivets ambivalenser; de
ting der kunne gøres på en anden måde, de
steder hvor vi ved, at det meget sandsynligt
ville være bedre enten for os selv, andre eller
f.eks. miljøet. Via kvalitative sociologiske
analyser kan disse sprækker i individets mo-
bilitetsforståelser i hverdagslivet lokaliseres
(Drewes Nielsen, 2005; Freudendal-Peder-
sen, 2007). Med udgangspunkt i at kortlægge
og forstå de mekanismer, der bestemmer mo-
bilitetsadfærden i hverdagslivet med fokus på
elementer såsom tid, hastighed, frihed, risiko
eller sundhed. Disse kernepunkter kan på
hver sin måde repræsentere sprækker, der
åbner mulighed for forandring. Når en inter-
viewperson reflekterer over, at det i virkelig-
heden er dumt at tage bilen til arbejde, fordi
det sparer ham fem minutter hver dag, men
forkorter hans liv med 10 år, fordi han ikke
får nok motion, er det et udtryk for en sådan
sprække. Disse sprækker kan ligeledes loka-
liseres på en lang række andre niveauer f.eks.
i forhold til produktions- og distributionssy-
stemer både på globalt og lokalt niveau. Fæl-
les for disse niveauer er en afkobling af den
tætte og automatiserede relation mellem mo-
bilitet og modernitet og deres gensidige af-
hængighed (Drewes Nielsen, 2005). Alterna-
tive modspørgsmål kan eksemplificere denne
afkobling: Hvordan udvikler moderniteten
sig for individer, som er immobile? Er det
muligt at organisere varetransport med min-
dre brug af mobilitet? Kan man ændre det
globale marked mod mere regionale produk-
tions- og distributionssystemer? Hvordan
skabes der flere mellemrum i hverdagslivet?
Hvordan skaber vi rum til den langsomme
tid? Alt sammen spørgsmål der ikke tager det
for givet, at evig acceleration, og dermed
øget hastighed, er den eneste stemme, der
findes i det moderne hverdagsliv. Der er der-
imod fra flere sider tegn på et ønske om mod-
reaktioner eller installering af mellemrum
(Eriksen, 2001; Urry, 2000; Freudendal-Pe-
dersen, 2007, 2009). Det er via disse spræk-
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ker eller modreaktioner, at den normative ori-
entering mod en forandring kan træde i kraft.

En måde at lokalisere disse sprækker på kan
være ved at bruge de strukturelle fortællinger
som analyseredskab, men derudover handler
det først at fremmest om at forstå og analyse-
re mobiliteten som en essentiel del af det mo-
derne samfund. En analyse der bliver nødt til
at række ud over faktorer som rejsetid og af-
stand. Jeg har tidligere arbejdet med begrebet
»human security« som en mulighed for at
identificere nogle af de sprækker, der findes i
det senmoderne hverdagsliv (Freudendal-Pe-
dersen og Hartmann-Petersen 2006). Spræk-
kerne bliver mulige at finde, fordi »human
security«, som er et FN-defineret begreb, re-
laterer sig til menneskerettighederne og defi-
nerer en række basale behov, der skal opfyl-
des, hvis følelsen af det gode liv skal opnås.
Kravene fordrer f.eks. ændringer i organise-
ringen af samfundet, som udmønter sig i mo-
bilitetsgenererende selvfølgeligheder. Hvis
der er kø på vejene, så udvider vi eller byg-
ger nogle flere veje, hvis vi bygger nogle fle-
re veje får vi en større vækst osv. En kritisk
diskussion af disse strukturer, som hele tiden
produceres og reproduceres og skaber øget
transport og en accelereret tid, er udgangs-
punktet for ændringer i individets mobilitets-
behov. I begrebet »human security« ligger
senmodernitetens paradokser indlejret. Para-
dokser, der er knyttet til vores usikkerheder,
vores længsler, vores ønsker og vores frygt.
Alle disse paradokser er tæt knyttet til vores
mobile hverdagsliv. Disse aspekter er af-
gørende for at forstå, hvor der er sprækker i
individets mobilitetsforståelse og –adfærd,
og hvordan regulering kan ske med dette ud-
gangspunkt.

Hvorfor mobilitet i stedet for transport
Den opmærksomme læser vil nok have opda-
get, at transport i denne artikel visse steder er
lavet om til mobilitet. Dette er ikke en tilfæl-
dighed, men udtryk for en forandring af,
hvordan transporten analyseres, og hvilke

elementer der er en del af denne analyse. Mo-
bilitetsforskningen favner de perspektiver,
der blev ridset op i forhold til livstilsmønstre,
idealtyper og bosætningsmønstre, og er et
centralt omdrejningspunkt for selvbiografi-
ske livsfortællinger, strukturelle fortællinger
og sprækker. Mobiliteten er et forsøg på at
skabe en teoretisk ramme, til stadighed under
udvikling, der kan favne alle de elementer,
som spiller en afgørende rolle for transport-
adfærd og transportmønstre. Denne forståel-
se skal skabes i en erkendelse af, at »vi er
fanget i et ufravigeligt netværk af gensidige
afhængigheder, bundet til den samme
skæbne. Alt det der påvirker den enkelte di-
rekte, påvirker os alle indirekte« (Martin Lu-
ther King, 1963 [egen oversættelse]). Vi kan
dermed ikke isolere forståelsen af transport-
adfærd til at handle om pris, regularitet, af-
stand og hastighed, for så forstår vi ikke de
processer, der driver handlinger. Det er selv-
følgelig noget af et dilemma, da alt ikke kan
være inkluderet i en analyse. Men det er vig-
tigt er at være opmærksom på den helhed, der
binder enkeltdelene sammen, såvel som ad-
skiller dem. Mobilitetsforskningen favner bå-
de den konkrete transport fra a til b og den
gensidige afhængighed mellem transpor-
ten/mobiliteten og det sociale liv. Den har fo-
kus på alle de sociale, kulturelle og psykolo-
giske faktorer, som spiller en afgørende rolle
for mobiliteten i dag. Udgangspunktet er en
forståelse af såvel mobilitetens ulemper, som
dens fordele og dermed også en kritisk for-
holden sig til mobiliteten som et samfunds-
forandrende element. Mobilitetsforskning
handler også om det gode liv, og der stilles
spørgsmål om, hvad det gode liv kan eller
skal indeholde, hvordan det opnås og på be-
kostning af hvad (Freudendal-Pedersen,
2007, 2009).

Mobilitetsbegrebet tillægges ofte mange for-
skellige betydninger, fordi det er et begreb,
der skal adskille sig fra transportbegrebet
ved at skulle indeholde noget mere. Dette
»noget mere« handler grundlæggende om en
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forståelse af, at mange samfundsmæssige
mekanismer opretholdes ved, at alt er mobilt.
Det gælder alt, fra varerne vi køber i butik-
kerne, over arbejdsmarkedets forventninger
til medarbejdernes fleksibilitet, til individets
organisering af hverdagslivets aktiviteter
(Sennett, 1999; Bauman, 2000; Giddens,
1996). Definitionen af et mobilitetsbegreb
kommer derfor ofte til at handle om, hvordan
man ser på dette »noget mere«, og ud fra
hvilken kontekst man forsøger at definere be-
grebet. Op igennem 90’erne kom der fra fle-
re transportforskere i Norden fokus på dette
»noget mere«, som f.eks. her Knut H. Søren-
sen (1992: 29), der siger:

»... at bilen er det moderne samfunds ledende objekt.
Den styrer atferd i ulike sfærer, fra økonomi til tale ...
Vi vil hevde at en anlyse av bilen og bilismens utvik-
ling i Norge er en forutsetning for en detaljeret fors-
tåelse av dette samfunnet.«

Det var den engelske sociolog John Urry der
med bogen »Sociology beyond societies« i
2001 og senere »Mobilities« i 2007, der for
alvor definerede et mobilitetsbegreb, som in-
deholdt en forståelse af strømme og mobili-
tets betydning for det moderne samfund. I
Danmark har der fra transportforskningens
side ligeledes været en række tiltag for at be-
skrive, hvordan dette »noget mere« spiller en
vigtig rolle på transportudviklingen og ad-
færden i Danmark. Henrik Gudmundsson
skrev i 2000 afhandlingen »Mobilitet og
bæredygtighed«, hvor han forsøger at afkla-
re, hvad der må ses som grundlaget for at re-
gulere personers mobilitet ud fra mål om
bæredygtighed. I en systematisk bearbejd-
ning af mobilitetsbegrebet formår Gud-
mundsson at komme meget detaljeret ned i
forståelsen af mobilitetsbegrebet med mål og
midler, og ikke mindst relationerne imellem
dem som væsentlige faktorer. Her bruger han
ligeledes en del energi på at beskrive »den
potentielle mobilitet«, som det mobilitetsbe-
grebet indeholder ud over transporten. Denne
potentielle mobilitet har inden for transport-

forskningen fået sit eget begreb »motilitet«,
først defineret af Vincent Kaufmann i bogen
»Rethinking mobility« fra 2004.

Her oprulles det, hvordan det ikke kun er mo-
bilitet/transport i sig selv, der er interessant,
men i lige så høj grad den enkeltes kapacitet
og mulighed for at være mobil, og hvordan
dette potentiale aktiveres og besluttes, dvs at
individet skal kunne udleve og drømme om
de ting det vil, når det vil, og så ofte det vil.
Dette er et vigtigt aspekt af mobiliteten, da
det er med opretholdelsen af dette potentiale
for øje, individer til- og fravælger mobilitets-
former, og byer bliver planlagt. Det kan di-
skuteres, hvad der betinger hvad, hvad der er
hønen og ægget, men gennem de sidste 50 år
har planlægningen af byer været centreret
omkring at skabe infrastrukturelle systemer,
hvor bilen spiller den altdominerende rolle –
planlægningen er domineret af en autologik
(Newmann og Kenthworty, 1999; Urry,
2007; Freudendal-Pedersen, 2009; Drewes
Nielsen, 2009). Bilen er blevet set som ud-
gangspunkt for vækst. I dag ser vi, at følger-
ne af disse planlægningsstrategier i form af
en række utilsigtede konsekvenser af mobili-
tet og dets infrastrukturelle systemer, såsom
forurening, støj, dominans af byrum, fedme
mm. (Freudendal-Pedersen, 2009).

I de fleste byer i Europa bliver 25 procent af
byens rum brugt til at facilitere transport i
form af veje og parkeringspladser. Det siger
sig selv, at det er en stor del af vores hver-
dagslige adfærd, der foregår i disse rum. I
dag er det infrastrukturelle system en lukket
form, som opretholder bestemte typer af
transportformer og adfærd. Vi har brug for at
lege med tanken om, hvordan ting kan gøres
anderledes, og hvad der mon sker, når vi bli-
ver tvunget til at revurdere de selvfølgelighe-
der, vores trafiksystemer er bygget op om-
kring. Transportbeslutninger er oftest bundet
tæt til denne autologik på trods af de utilsig-
tede konsekvenser, som der også er opmærk-
somhed omkring.



Hvad vil vi gerne have folk til at gøre?
Transportsystemet er en stor organisme, der
fletter sig ind i og udgør rammerne for et mo-
derne hverdagsliv. Hvis vi skal ændre folks
transportadfærd, bliver vi også nødt til at
ændre systemet og de selvfølgeligheder, der
ligger indlejret i dette system. Mulighederne
ved de selvbiografiske livsfortællinger ligger
i, at de blandt andet dannes på baggrund af
»gruppepres, rollemodellers synlighed og so-
cioøkonomiske omstændigheder« (Giddens,
1996:102). Her spiller medierne en stor rolle,
da de er med til at vedligeholde bestemte ty-
per af strukturelle fortællinger om transport-
adfærd, og hvad god og dårlig transport eller
mobilitet er. Det betyder også, at der findes
muligheder for ændring af transportadfærd,
da åbninger mod nye rationaler for opbyg-
ning af hverdagslivets sammenhæng findes
hos de fleste. Jeg har for nylig lavet en række
interviews med cyklister og kan se, at deres
fortællinger om, hvilken betydning cyklen
har for deres følelse af frihed, ikke adskiller
sig fra den måde, bilister taler om det på.
Dette viser, at konstruktionen af cyklen som
det vigtigste transportmiddel ligger lige for.
Dermed siger jeg ikke, at cyklen kan erstatte
alle bilture, men der findes en del, den kan
erstatte og det er et vigtigt skridt på vejen.

Der findes et stort råderum for ændring af
transportadfærd, men de kan ikke alene im-
plementeres på et individuelt niveau. Det
handler også om planlægningsmæssige prio-
riteringer og politikker, der viser vejen til,
hvordan det kan gøres, og hvilket udbytte det
har for byens rum og de mennesker, der lever
i dem. Mobiliteten kan være mulighedsska-
bende, ligesom den kan være handlingsbe-
grænsende, den kan være en ressource, og
den kan være en byrde (Fotel 2007). Der lig-
ger hos det senmoderne menneske et ønske
om at gøre ting anderledes og finde strategier
for, hvordan vi kan komme ud af den mobili-
tetsfælde, som det moderne hverdagsliv er
spundet ind i (Freudendal-Pedersen, 2007,
2009). Det er her den kvalitative adfærds-

forskning har sin styrke, da den kan fortælle
os noget om de betydninger og strategier, der
ligger til grund for transportmiddelvalg. Den
kvalitative adfærdsforskning på transport-
området har været lavt prioriteret i Danmark,
og vi mangler til stadighed denne viden til at
»guide« forståelsen af, hvilke politiske og
planlægningsmæssige strategier der kan æn-
dre transportadfærd.

Ved at forstå automobiliteten i hverdagslivets
kontekst kan vi arbejde for en strategi, der bi-
drager til at italesætte automobilitetens util-
sigtede konsekvenser. Det giver politikerne
mandat til at vedtage ofte upopulære, økono-
miske og planlægningsmæssige tiltag, der
kan reducere automobiliteten, og dette spiller
igen ind i den enkeltes hverdagsliv. Trans-
portadfærd hænger dermed nøje sammen
med transportbeslutninger. Det, der lægges
ud som den politiske strategi, og her taler jeg
ikke om luftige visioner, men om de reelle
beslutninger, der træffes, har betydning for,
hvilke prioriteringer det enkelte menneske
foretager i forhold til hverdagslivets mobili-
teter. Vi bliver nødt til at stille de svære
spørgsmål om, hvordan vi gerne vil have
fremtidens transportsystemer skal se ud og så
planlægge ud fra dette i stedet for blot at re-
producere de transportsystemer, som vi har i
dag.

I virkeligheden kan de strukturelle fortællin-
ger sige noget om, hvor forholdsvist simpelt
det er. Alle mennesker er forskellige og har
forskellige hverdagsliv. Hvis vi deler indivi-
der ind i idealtyper, livsstile eller bosæt-
ningsmønstre, kan vi lave specifikke ad-
færdsregulerende foranstaltninger, der hen-
vender sig til netop denne specifikke gruppe.
Men for at vende tilbage til Weber, så er ide-
altyper ikke beskrivelser af rigtige menne-
sker, der findes derude. Det er en gruppering
af individer med forskellige værdier, men
med det samme forhold til et specifikt trans-
portmiddel. De strukturelle fortællinger kan
ikke bruges til at afdække, hvem/hvordan in-
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divider er, men i stedet kaste lys over, hvilke
værdier de har til fælles, hvilke ønsker og
drømme de har for det levede liv. Her viser
det sig, at individer har rigtig mange ting til
fælles på tværs af hverdagslige mobilitets-
mønstre. Det er ønsket om frihed, tryghed og
fællesskab. Det giver rigtig god mening at gi-
ve stemme, plads og betydning til disse ele-
menter i det senmoderne hverdagsliv i for-
hold til de politikker, der skal skabes. Det er
i disse ønsker for det levede liv, transportad-
færden har sit udspring, og det skal tages al-
vorligt, hvis vi ønsker at ændre på de rutiner,
hvormed individer bevæger sig rundt i den
omkringliggende verden.
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