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Denne artikel belyser via forskellige sociologiske
indgangsvinkler mader, hvorpa hverdagslivets trans-
portadferd kan analyseres, primert 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 transportadferd har samti-
dig forskellige blik pa balancen mellem de kollektive
betingelser og det individuelle/familiemassige ansvar
for omlegningen af transport/mobilitets-praksisser-
ne. Denne viden er essentiel for en forstaelse af, hvor-
dan transportadferd haenger sammen med individers
forstaelse af den hverdag, de befinder sig i og de mu-
ligheder de har for at omlagge vaner og rutiner.

»At forbyde bilen ville veere ligesom, hvis man forbgd
alle at dyrke sex, det ggr man jo alligevel ...«.

Dette er et citat stammer fra min PhD af-
handling om transportadferd »Mellem frihed
og ufrihed«(2007), men det indrammer pa
malende vis stadig de fglelser, der rgrer sig i
individer, nar @ndring af transportadfaerd bli-
ver diskuteret. Dette skyldes i hgj grad en be-
grensning af frihed, som ofte er den fgrste
fglelse, der dukker op, nar talen falder pa ad-
feerdsregulering i forhold til bilkgrsel. I Dan-
mark har vi en lengere tradition for diskussi-
on om adfaerdsregulering i forhold til bilkgr-
sel, hvor registreringsafgiften, brandstofaf-

gifterne og den grgnne ejerafgift er de mest
gennemgribende. Derudover findes en raekke
tiltag i forhold til fysisk planlegning, hvor
fredeligggrelse af veje, ensretninger, opprio-
ritering af cykelruter mm., er de mest benyt-
tede. Pa trods af disse tiltag er det endnu ik-
ke lykkedes at begrense bilkgrslen og dens
pavirkning pa CO, regnskabet vesentligt. I
forhold til miljgpavirkninger fra persontrans-
porten er det derfor i dag teknologiske 1gs-
ninger, der anses som det primare middel til
begrensningen af transportens pavirkninger
pa det globale miljg.

@konomiske virkemidler, fysisk planlegning
og nye teknologier spiller en vigtig rolle, og
er vigtige elementer i @ndring af transportad-
feerd. Det jeg vil fokusere pa i denne artikel,
er dog alt det, der ligger udenom. Alt det
hverdagslige, som pa forskellige skalaer, lige
fra globale pavirkninger til lokale materiali-
teter, pavirker 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 indvavet i som en fundamental ting i det
moderne samfund. Dermed analyseres ad-
feerdseendringer pa transportomradet via den
sociologiske mobilitetsforskning, hvor de
centrale dynamikker i det senmoderne sam-
fund er omdrejningspunkter for det levede

50




hverdagsliv, og hvor transporten spiller en
stor og omfattende rolle. Indlejret heri findes
ligeledes et gnske om at sa@tte fokus pa ba-
lancen mellem de kollektive betingelser og
det individuelle/familiemassige ansvar for
oml@gningen 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 forstaelse af, hvordan trans-
portadfeerd h&nger sammen med individers
forstaelse 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-
portadferd kan forstis og @ndres over mod
mere baredygtige transportformer, bade i
forhold til miljg, byliv og ikke mindst i for-
hold til de utilsigtede konsekvenser, som
transporten ogsa har for det levede hverdags-
liv. Dette illustreres via en afklaring af for-
skellige tilgange til transportadfaerd og deres
planlegningsmassige og politiske anvendel-
sesmuligheder.

Transportadfzerd i transportforskningen

Inden for transportforskningen har det vare
den rationelle forstielse af adferd, der har
varet dominerende. Der har hovedsageligt
varet fokus pa at undersgge, hvordan og
hvorfor, individer valger et bestemt trans-
portmiddel med fokus pa faktorer som tid,
komfort og gkonomi. Denne tilgang forhol-
der sig til individer som rationelle aktgrer,
der objektivt afvejer disse forskellige fakto-
rer mod hinanden, nar de velger transport-
middel. Denne tilgang er gennem de sidste
15 ar blevet udviklet og for at forsta, hvorfor
individer bruger bilen, som de ggr, bliver
valg af transportmiddel med serligt fokus pa
bilen, ligeledes analyseret og forstéet som so-
cial handling. I en erkendelse af, at der er me-
re og andet, der influerer pa 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 @ndrer billedet vasentligt, som
f.eks. rejsetid, regularitet, pris osv. De sub-
jektive faktorer defineres som personens
holdninger og praeferencer. Jeg vil stille mig
tvivlende over for en forestilling om, at rejse-
tid, regularitet og pris er objektive faktorer,
da lige netop disse faktorer forstds i ngje
sammenhang med personlige holdninger og
preferencer. Ikke desto mindre har disse ty-
per af undersggelser stor betydning for den
ggede opmeerksomhed pa, at individers trans-
portmiddelvalg ikke blot er et udtryk for rati-
onelle til- og fravalg. Lykke Maglund (1997)
viser f.eks i sin undersggelse af »Transport-
adferd i Kgbenhavng, 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
varet en gget international forskning om be-
tydningen af disse andre faktorer. Vores nor-
diske nabolande har varet en vigtig del af
denne forskningstradition. Her kan is@r nev-
nes Transportgkonomisk Institut (T@I) i Nor-
ge og Statens vig- och transportforskningsin-
stitut (VTI) i Sverige. I Danmark er det mere
sparsomt med transportadferdsforskning,
iser for den del der ikke omhandler trafiksik-
kerhed. Med udgangspunkt i en erkendelse
af, at »subjektive« faktorer spiller ind pa de
beslutninger, der tages i hverdagslivet om
transportmiddelvalg, er der séledes de sidste
15 ér produceret viden om transportadferd
hovedsageligt indenfor tre tilgange. Disse til-
gange har sggt at forsta individers transport-
adferd via idealtyper, livsstilskategorier eller
bosatningsmgnstre.

Idealtyper

I Danmark var Mette Jensen (1997a, b) en af
de forste til at etablere idealtyper i forhold til
transportadferd i sin publikation »Benzin i
blodet«. Her skaber Jensen forskellige ideal-
typer, sdsom »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). 1dealtypen fremkommer, nér forske-
ren velger at betone én eller et par enkelte
synsvinkler, som dermed bliver til et samlet
tankebillede (Weber, 1977:139). Dette tanke-
billede skaber genkendelighed hos laseren,
der kan se disse typer udspille sig i den om-
givende verden. Det er vigtigt at understrege,
at Weber péapeger, at idealtyper altid er et pro-
dukt, der ikke modsvares af virkeligheden,
men som skabes for at fremhave visse egen-
skaber pa bekostning af andre. Trine Fotel
(2007) arbejder i sin PhD afhandling »Mobi-
litet i bgrnehgjde« med forskellige idealtypi-
ske familier, og hvordan deres transportad-
feerd har stor betydning for, hvornar transpor-
ten er en byrde, og hvornar det er en kapital.
Anette Jerup arbejder ogsa ud fra idealtyper
og har pa malende vis beskrevet resultaterne
af sin forskning i trafikadfeerd og moral ved
at dele sine respondenter ind i fire dyretyper.
Her skaber hendes idealtyper tydelige bille-
der, nar gnuen lader sig kue af flokken, pin-
gvinen ggr som alle andre, geparden gar sine
egne veje og @®slet fglger reglerne til punkt
og prikke (Politiken, 2009). Idealtyperne
bruges saledes til at skabe et karikeret bille-
de, som politik, planlegning og kommunika-
tion kan udforme deres handlings-/kommuni-
kationsstrategier i forhold til. Hvis der f.eks.
er et gnske om at fa flere til at kgre i bus, kan
idealtyperne definere rammerne for, hvordan
dette idealtypiske individ skal overbevises
om at skifte transportadferd.

Livsstilskategorier

Det er for sa vidt det samme der ggr sig gel-
dende inden for livsstilsforskningen. Her er
livsstil de individuelle valg og preferencer,
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 scet af prak-
sisser, der fplges af individet, ikke alene for-
di sadanne praksisser opfylder nyttemceessige

behov, men ogsa fordi de giver en materiel
form til en scerlig forteelling om selvidentite-
ten.«

Dermed er livsstilen, vi vaelger, med til at de-
finere en reekke af de rutinemassige handlin-
ger, vi foretager i hverdagen. Ved at velge
forskellige livsstile bliver en raekke valg giv-
ne, og andre valg genstand for refleksivitet.
Disse livsstilsvalg danner grundlaget for mo-
bilitet, hvor individernes mobilitetsbehov
bl.a. afhanger af placeringen af bolig, ar-
bejdsplads, institutionspladser og fritidsinter-
esser, som kan vare placeret udover et stort
geografisk omrade. Livsstilsvalget drejer sig
bade om valg af identitet i forhold til, hvor-
dan man handler, og hvem man gnsker at
vaere. Dette betyder dog ikke, at individet al-
tid foretager bevidste valg og fravalg i det
gjeblik, det vaelger at tilhgre en livsstil. Ud-
valgelsen eller skabelsen af livsstile sker
bl.a. under pavirkning af »gruppepres, rolle-
modellers synlighed og sociogkonomiske om-
steendigheder« (Giddens 1996: 102). Inden
for en livsstil er der en rekke valg, der er giv-
ne og en rekke valg, der er genstand for re-
fleksivitet. Livsstilsvalg er derfor et tilvalg af
handlingsmgnstre pa bekostning af andre
mulige alternativer.

I livsstilstilgangen etableres forskellige kate-
gorier med forskellige profiler i forhold til
kgn, alder, indtegt, uddannelse og bilbrug.
Disse livsstile danner derefter baggrund for
at diskutere, hvordan disse grupper har for-
skellige veerdier i forhold til f.eks. brug af bi-
len og miljg. Et eksempel pa 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 opna
folelsesmassig og @stetisk nydelse. Thyra
Uth Thomsen (2001: 240) analyserer person-
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transportens betydning for identitet, »... nar
man veelger at scette sig ind i en bil, beveeger
man sig hermed ogsd ind i et betydningsuni-
vers, der udstrdler noget grundleeggende so-
lidt.« Via bilejerskabet sender individet et
signal om tilhgrsforhold til en bestemt livs-
stilsgruppe. De aktiviteter og valg, som ken-
detegner en bestemt livsstil, muligggres og
udfgres ved hjelp af og i kraft af bilen. Bile-
jerskab er ikke l&ngere kun et spgrgsmal om
bilejerens hgj- eller lavstatus i samfundet,
men i lige sé hgj grad en livsstilsindikator for
omverdenen om ejerens selvforstaelse og
livsstil (Berge, 1997; Thomsen, 2001). Du
bruger bilen, nar du kgrer til badminton for at
fa motion og samtidig holde kontakten ved li-
ge med nogle gamle venner. Du bruger den,
nér du henter dit barn i skovbgrnehaven. Du
kgrer i bilen, nar du besgger din faster pa Fal-
ster, og nar du kgrer i sommerhus i weeken-
derne. Eksempler pa aktiviteter der ikke er
knyttet til, hvor i samfundet man »hgrer til«,
men som tilsammen udggr elementer i de
livsstile, som et liv kan besta af. Det er ele-
menter, man prioriterer, og som dermed ud-
ggr store dele af ens identitet. Claus Lassen
(2005) bruger ogsa livsstile til at beskrive
»Den mobiliserede vidensarbejder« med fo-
kus pa flyrejser. Han skaber tre typer af livs-
stilsstrategier: Karrierestrategien, kabalestra-
tegien og familiestrategien som billeder p4,
hvordan arbejdsliv og familieliv prioriteres i
forhold til hinanden, og hvordan dette pavir-
ker transportadferd. 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 opnar mening gennem sociale og kultu-
relle processer.

Bosatningsmegnstre

En anden tilgang har i sit udspring i geogra-
fien, og definerer transportadfaerd i forhold
til bosatningsmgnstre. Her tages udgangs-
punkt i, hvilke objektive rationelle mél indi-
videt har i forhold til bolig/arbejde (Ness,

1996, 1997). Denne tilgang udspringer af en
teoretisk forstdelse af betydningen af den
rumlige og tidsmassige organisering af dag-
lige rejser. Her bliver rum og tid vigtige for-
uds®tninger for de hverdagslivsstrukturer,
som giver forskellige foruds@tninger for at
bruge transportmidlerne. Her kan man sige,
at interessen flytter sig fra, hvordan trans-
portmidlet indgér i hverdagslivet, og hvordan
mennesker »velger« transportmidlet, til et
fokus pa selve rejsen. I stedet bliver omdrej-
ningspunktet, hvordan rejsen og transport-
midlet, den daglige mobilitet, henger sam-
men med byens rumlige og tidslige organise-
ring. Undersggelserne bygger ofte pa aggre-
gerede data til beskrivelse af trafikstrémme
ud fra en beskrivelse af fysiske strukturer og
gkonomiske beregninger af rejseomkostnin-
ger og betydningen af infrastruktur. Dette gi-
ver et godt billede af de overordnede sam-
menhange, men har ofte svart ved at kunne
pege pa, hvad der er arsag til, at de givne
sammenhange eksisterer. I forhold til tid- og
rumstrategier kommer diskussionen om kgn
og teknologi ofte pa banen. Her analyseres
mends og kvinders forskellige forhold til bi-
len som teknologi og deraf fglgende forskel-
lige mobilitetsmgnstre (Polk, 1998). Her kan
et udgangspunkt vare hverdagslivet, hvor
kvinders liv ofte er mere knyttet til reproduk-
tionen, mens transportsystemet er designet til
et arbejdsliv, som traditionelt har veret de-
signet pd mandenes hele liv i »produktio-
nen« (Hjorthol, 1994, 1998, 2004). I Dan-
mark har det is@r veret Helene Hjorth Ol-
drup (2005), der har beskeftiget sig med kgn
og transport, hvor der bl.a. settes fokus p4,
hvordan kg¢n i dag ikke lengere skal ses som
en fast kategori, da der i disse ar sker store
@ndringer med mands og kvinders identitet
og liv og dermed ligeledes med deres trans-
portadferd.

Disse tre mader at anskue mobilitetsadferd
pa kan illustreres i fglgende figur, hvor de tre
kasser viser de mest dominerende tilgange til
undersggelser af transportadferd. Der findes
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De mest dominerende tilgange til undersggelser af transportadfeerd
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ikke ngdvendigvis nogen sammenhang mel-
lem disse tilgange, og dermed kommer de til
at eksistere som hele billeder pa individets
adfeerd, holdninger, gnsker og drgmme.

Idealtyperne, bos®tningsmgnstrene og livs-
stilskategorierne giver hver for sig gode bil-
leder pad og dermed viden om det moderne
hverdagsliv og transportadferd. Diskussio-
nen omkring de kollektive betingelser og in-
dividuelt ansvar er dog sjeldent inkluderet i
disse tilgange. Alt for ofte ender handlings-
perspektiverne i et individuelt ansvar, og som
jeg vil illustrere efterfglgende, bremser indi-
viduelt ansvar for transportens utilsigtede
konsekvenser mere end det igangsatter for-
andring. Illustrationens stiplede ovaler — de
selvbiografiske livsfortellinger, strukturelle
fortzellinger og sprekker — er saledes en illu-
stration af elementer i det moderne hverdags-
liv, som ikke kan systematiseres i idealtyper,
livsstilskategorier eller bos@tningsmgnstre,
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-

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

Selvbiografiske livsfortzellinger

De selvbiografiske livsfortellinger er et ud-
tryk for de forventninger, der ligger pa det
moderne menneske, nar det skal skabe det
gode liv for sig selv og sine n@rmeste 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 fallesskab nogle af de
feelles dynamikker, som er dagsordensztten-
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 far en lang rakke af infor-
mationer fra forskellige steder i verden om
forskellige mader, vi kan ggre tingene pa.
Dette skyldes ligeledes, at vi i forhold til
premoderne samfund har faerre traditioner,
der dikterer hverdagslivshandlinger. Tidlige-
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re dikterede traditioner mange elementer af
de beslutninger, vi skulle treffe f.eks. i for-
hold til uddannelse, arbejde, bgrneopdragelse
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 tref-
fes langt flere valg end tidligere og for at fa
et overskueligt hverdagsliv vaelger og fravael-
ger vi livsstile, som hjelper os til ikke at hav-
ne i valgmulighedslammelse (Giddens,
1996). Vi tilvelger dermed forskellige livs-
stile, som passer til, hvem vi er i forskellige
situationer.

Det er i langt hgjere grad livsstilene og ind-
holdet i livsstilene, der er essentielle for det
enkelte individ, end det er mobiliteten som
forudsatning for at indgd i de valgte livsstile.
Det er en vigtig pointe i Giddens forklaring
af livsstilsbegrebet, at det senmoderne indi-
vid indgér i flere forskellige handlingsmil-
jger og dermed flere forskellige livsstile i
Igbet af en dag. Arbejdet kan fordre én serlig
attitude, hvorimod valget af fritidsbeskeefti-
gelse kan fordre en ganske anden. At vare
parat til at opsgge muligheder, sgge efter nye
muligheder og gge sine muligheder er i dag
blevet en moderne levestrategi og som sadan
bliver mobiliteten en vigtig magtfaktor i det
moderne samfund (Giddens, 1996; Bauman,
2000; Beck, 1997). En vigtig pointe er sale-
des, at mobiliteten bliver bindeleddet mellem
det konstante til- og fravalg af livsstile og
derfor i fgrste omgang handler om at over-
vinde afstandene mellem livsstilene (Urry,
2000).

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

handelser bliver ofte en del af hverdagsbe-
vidstheden, som bliver tilfgrt den allerede
overfyldte bagage af risici, det enkelte indi-
vid sleber rundt pa. Alt dette medfgrer en
grundleggende 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
afggrende virkning pa en lang reekke af soci-
ale, politiske og gkonomiske processer, og
har som sddan en stor betydning for samfun-
dets organisering (Urry 2007). Den refleksi-
vitet, der er en del af disse forskellige livs-
stilsvalg, rejser moralske spgrgsmaél, der ikke
blot kan skubbes til side. »Sdadanne spgrgs-
madl kreever 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 spgrgsmal, som udgér fra den made
vi bliver pavirket af, og selv pavirker, globa-
le strategier via hverdagslivets selvrealiserin-
sprocesser (Giddens,1996: 249). Livspolitik-
ken er en politik, hvor individet refleksivt fo-
retager valg pa baggrund af en overflod af in-
formation og erfaringer, som det oparbejder i
senmoderniteten. Livspolitikken er blevet
ngdvendiggjort pa grund af og er med til at
drive individualiseringen. Der er et stgrre fra-
vaer af institutionelle »buffere« (traditioner)
mellem individet og samfundet, og det ggr, at
vi har behov for livspolitikken til at give os
ontologisk sikkerhed, et stasted hvorudfra vi
kan afggre, hvad der er rigtigt, og hvad der er
forkert. Det er via livspolitikken, vi forsgger
at skabe sammenh@ng mellem tidligere erfa-
ringer og fremtidige handlinger, saledes at
vores liv far en form for kontinuitet. Vi for-
sgger via livspolitikken at reducere en verden
med mange sma forskelle til en verden med
fa store forskelle, der dermed bliver nemme-
re at overskue (Eriksen, 2001).
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Strukturelle fortaellinger

Det andet element i figurens stiplede ovaler
er de strukturelle fortellinger (Freudendal-
Pedersen, 2007; 2009). Jeg har gennem de
sidste mange ar arbejdet med forskellige
transport- og mobilitetsrelaterede problem-
stillinger med udgangspunkt i hverdagslivet.
Spergsmalene har veret centreret omkring,
hvorfor vi velger de typer af transportmidler,
som Vi ggr, og hvordan det h&nger sammen
med vores hverdagsliv? Indsamling af data
har varet centreret omkring kvalitative meto-
der, primert dybdeinterviews og fokusgrup-
per. Jeg har sat fokus pa alle de elementer et
hverdagsliv bestar af og forsggt at afdekke,
hvilken rolle og betydning mobiliteten far i
dette hverdagsliv. I dette arbejde er det, jeg
kalder »de strukturelle fortzllinger«, frem-
kommet péd baggrund af empirisk og teoretisk
arbejde centreret omkring transport og mobi-
litet. Teoretisk stammer inspirationen fra
Giddens’ (1984) forstaelse af strukturer som
noget der eksisterer inde i individet som det
der betinger adfzerd og holdninger. De struk-
turelle fortellinger kan sammenlignes med
det som Berger og Luckman (1966) benzv-
ner reifikation som er inspireret fra Marx’
term om falsk bevidsthed. Hermed skal for-
stas en made at skabe mening om omverde-
nen og de krav som den stiller til adferd 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 opstéen, er de praeget af stor
forskellighed. De havde dog alle de struktu-
relle fortellinger som en del af deres forkla-
ringsramme om hvorfor, de havde indrettet
deres hverdagsliv, som de havde. Et eksem-
pel pa en strukturel fortelling kan vere »nar
man har bgrn har man brug for en bil« eller
»samfundet er indrettet pa bilisme og man
kan derfor ikke leve uden bil« eller »man kan
ikke stole pa togene, for de er altid forsinke-
de«. De fleste vil nok kunne nikke genken-
dende til disse typer af formuleringer og hgre

sig selv bruge dem i fleng. Ofte vil de struk-
turelle fortellinger indeholde et »man« i ste-
det for et »jeg« i fortellingen. Et »man« der
sa at sige generaliserer fortzllingen som no-
get alment. Det er meget sandsynligt at de
strukturelle fortzllinger i nogle situationer er
en beskrivelse af, hvordan den gjeblikkelige
situation er lige nu. Der hvor problemet op-
star, er nar vi begynder at tale om, hvad
»man« kan og skal. Bgrn og biler er ikke af
naturen to sammenh@ngende faktorer og en
stor del af togene kommer faktisk til tiden.
Nar vi bruger disse strukturelle fortellinger
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 @ndret adfzerd pa
transportomradet.

Det bliver ofte fortalt, at der ikke er sammen-
heng mellem holdning og handling. Vi ved
godt at bilkgrsel forurener, fylder, larmer og
slar ihjel, men det betyder ikke, at vi @ndrer
vores transportvaner. Det senmoderne hver-
dagsliv er tidspresset, og det er fyldt med for-
skellige typer af risici, som vi konstant bliver
ngdt til at tage stilling til (drivhuseffekt, tra-
fikuheld, fedme). Det at leve med disse risici
er blevet en normaltilstand, som vi har lart at
navigere i via forskellige redskaber (Gid-
dens, 1996; Beck, 1997). Det er her, de struk-
turelle forteellinger kommer pa banen og fun-
gerer som en slags rationalitet, vi kan bruge
til at forklare og nogle gange forsvare vores
mobilitetsadferd over for os selv og andre.
De strukturelle fortzllinger treder ind i di-
skrepansen mellem holdning og handling pa
individets premisser og tager hgjde for det
faktum, at vi er vores egne hverdagslivseks-
perter i forhold til mobilitet. Den strukturelle
forteelling pavirker valget af mobilitet samti-
dig med, at den ligeledes bliver brugt til at
begrunde dette valg. Den indgar i en proces,
hvor den bade er med til at »guide« et fore-
stdende valg samtidig med, at den fungerer
som en tilsyneladende rationalitet, nar valget
skal begrundes over for os selv og andre. De
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strukturelle fortaellinger bliver saledes produ-
ceret og reproduceret under det senmoderne
hverdagslivs betingelser. Derfor bliver de
strukturelle fortellinger opfattet og udtrykt
som universelle sandheder, som alle er enige
i og dermed fritager de os fra ansvar, nar vi
foretager bestemte handlinger. En strukturel
forteelling bliver brugt til at forklare de hand-
linger, vi foretager, og de valg vi treffer som
en del af hverdagslivet. Da en af de sterkeste
strukturelle fortellinger om mobilitet er »at
mere mobilitet givere mere frihed« betyder
det, at de strukturelle fortellinger pa den ma-
de ogsa er med til at opretholde hele samfun-
dets hgje mobilitetsbehov.

Nar vi konstruerer de strukturelle fortellin-
ger, er det sdledes, fordi de tilbyder en tilsy-
neladende rationalitet, som vi kan handle ef-
ter, og dermed mindsker det ogsé de ambiva-
lenser, der er en uundgéelig del af det at vel-
ge nogle handlinger i stedet for nogle andre.
Hverdagslivets ambivalenser kommer tyde-
ligst til udtryk i interviewpersonernes fortael-
linger om milj¢ og sundhed, og ambiva-
lenserne spiller en afggrende rolle for vores
produktion og reproduktion af de strukturelle
fortzellinger. Den strukturelle fortelling er en
made at skabe orden pa i denne konstante
fragmentering og omstillingsparathed, som
er blevet en del af vores hverdagsliv. At syn-
ligggre de strukturelle fortellinger 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 fortellinger, giver det en mulig-
hed for at komme bag om de tilsyneladende
rationaliteter, vi anvender i hverdagslivet for
at forsta de behov og utopier, som vi sjeldent
italesaetter, nar der bliver spurgt til hverdags-
livets mobiliteter. Det er her begrebet sprak-
ker kommer pa banen.

Spraekker
Spraekkerne i individets selvforstéelse og for-
klaringsrekker kommer til syne, nar de

strukturelle fortzllinger afdekkes. Dette er
fordi, de strukturelle fortzllinger bruges til at
handtere hverdagslivets ambivalenser; de
ting der kunne ggres pa en anden méade, de
steder hvor vi ved, at det meget sandsynligt
ville vaere bedre enten for os selv, andre eller
f.eks. miljget. Via kvalitative sociologiske
analyser kan disse spreekker i individets mo-
bilitetsforstaelser i hverdagslivet lokaliseres
(Drewes Nielsen, 2005; Freudendal-Peder-
sen, 2007). Med udgangspunkt i at kortlegge
og forsta de mekanismer, der bestemmer mo-
bilitetsadfzerden i hverdagslivet med fokus pa
elementer sdsom tid, hastighed, frihed, risiko
eller sundhed. Disse kernepunkter kan pa
hver sin made reprasentere spraekker, der
abner mulighed for forandring. Nér 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 ar, fordi han ikke
far nok motion, er det et udtryk for en sddan
sprekke. Disse sprekker kan ligeledes loka-
liseres pa en lang reekke andre niveauer f.eks.
i forhold til produktions- og distributionssy-
stemer bade pa globalt og lokalt niveau. Fal-
les for disse niveauer er en afkobling af den
teette og automatiserede relation mellem mo-
bilitet og modernitet og deres gensidige af-
haengighed (Drewes Nielsen, 2005). Alterna-
tive modspgrgsmal 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 @ndre 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 spgrgsmal der ikke tager det
for givet, at evig acceleration, og dermed
gget hastighed, er den eneste stemme, der
findes i det moderne hverdagsliv. Der er der-
imod fra flere sider tegn pa et gnske om mod-
reaktioner eller installering af mellemrum
(Eriksen, 2001; Urry, 2000; Freudendal-Pe-
dersen, 2007, 2009). Det er via disse sprek-
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ker eller modreaktioner, at den normative ori-
entering mod en forandring kan trede i kraft.

En made at lokalisere disse sprekker pa kan
vare ved at bruge de strukturelle fortellinger
som analyseredskab, men derudover handler
det fgrst at fremmest om at forsta og analyse-
re mobiliteten som en essentiel del af det mo-
derne samfund. En analyse der bliver ngdt til
at rekke 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 spreekker, der findes i
det senmoderne hverdagsliv (Freudendal-Pe-
dersen og Hartmann-Petersen 2006). Sprek-
kerne bliver mulige at finde, fordi »human
security«, som er et FN-defineret begreb, re-
laterer sig til menneskerettighederne og defi-
nerer en rekke basale behov, der skal opfyl-
des, hvis fglelsen af det gode liv skal opnas.
Kravene fordrer f.eks. @ndringer i organise-
ringen af samfundet, som udmgnter sig i mo-
bilitetsgenererende selvfglgeligheder. Hvis
der er kg pa vejene, sa udvider vi eller byg-
ger nogle flere veje, hvis vi bygger nogle fle-
re veje far vi en stgrre vaekst osv. En kritisk
diskussion af disse strukturer, som hele tiden
produceres og reproduceres og skaber gget
transport og en accelereret tid, er udgangs-
punktet for @ndringer i individets mobilitets-
behov. I begrebet »human security« ligger
senmodernitetens paradokser indlejret. Para-
dokser, der er knyttet til vores usikkerheder,
vores langsler, vores gnsker og vores frygt.
Alle disse paradokser er tet knyttet til vores
mobile hverdagsliv. Disse aspekter er af-
ggrende for at forsta, hvor der er spraekker i
individets mobilitetsforstaelse og —adfeerd,
og hvordan regulering kan ske med dette ud-
gangspunkt.

Hvorfor mobilitet i stedet for transport

Den opmarksomme l@ser vil nok have opda-
get, at transport i denne artikel visse steder er
lavet om til mobilitet. Dette er ikke en tilfeel-
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 livstilsmgnstre,
idealtyper og bos@tningsmgnstre, og er et
centralt omdrejningspunkt for selvbiografi-
ske livsfortellinger, strukturelle fortellinger
og sprekker. Mobiliteten er et forsgg pa at
skabe en teoretisk ramme, til stadighed under
udvikling, der kan favne alle de elementer,
som spiller en afggrende rolle for transport-
adfeerd og transportmgnstre. Denne forstael-
se skal skabes i en erkendelse af, at »vi er
fanget i et ufravigeligt netveerk af gensidige
athengigheder, bundet til den samme
skaebne. Alt det der pavirker den enkelte di-
rekte, pavirker os alle indirekte« (Martin Lu-
ther King, 1963 [egen oversttelse]). Vi kan
dermed ikke isolere forstielsen af transport-
adferd til at handle om pris, regularitet, af-
stand og hastighed, for sa forstar vi ikke de
processer, der driver handlinger. Det er selv-
fglgelig noget af et dilemma, da alt ikke kan
vare inkluderet i en analyse. Men det er vig-
tigt er at veere opmarksom pa den helhed, der
binder enkeltdelene sammen, sdvel som ad-
skiller dem. Mobilitetsforskningen favner ba-
de den konkrete transport fra a til b og den
gensidige afh@ngighed mellem transpor-
ten/mobiliteten og det sociale liv. Den har fo-
kus pa alle de sociale, kulturelle og psykolo-
giske faktorer, som spiller en afggrende rolle
for mobiliteten i dag. Udgangspunktet er en
forstaelse af sdvel mobilitetens ulemper, som
dens fordele og dermed ogsa en kritisk for-
holden sig til mobiliteten som et samfunds-
forandrende element. Mobilitetsforskning
handler ogsd om det gode liv, og der stilles
spgrgsmal om, hvad det gode liv kan eller
skal indeholde, hvordan det opnas og pa be-
kostning af hvad (Freudendal-Pedersen,
2007, 2009).

Mobilitetsbegrebet tillegges 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 grundleggende om en
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forstaelse af, at mange samfundsmeessige
mekanismer opretholdes ved, at alt er mobilt.
Det gelder alt, fra varerne vi kgber 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 pa dette »noget mere«, og ud fra
hvilken kontekst man forsgger at definere be-
grebet. Op igennem 90’erne kom der fra fle-
re transportforskere i Norden fokus pa dette
»noget mere«, som f.eks. her Knut H. Sgren-
sen (1992: 29), der siger:

»... at bilen er det moderne samfunds ledende objekt.
Den styrer atferd i ulike sferer, fra gkonomi til tale ...
Vi vil hevde at en anlyse av bilen og bilismens utvik-
ling i Norge er en forutsetning for en detaljeret fors-
taelse 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 forstaelse af strgmme og mobili-
tets betydning for det moderne samfund. I
Danmark har der fra transportforskningens
side ligeledes varet en rekke tiltag for at be-
skrive, hvordan dette »noget mere« spiller en
vigtig rolle pa transportudviklingen og ad-
ferden 1 Danmark. Henrik Gudmundsson
skrev 1 2000 afhandlingen »Mobilitet og
baredygtighed«, hvor han forsgger at afkla-
re, hvad der ma ses som grundlaget for at re-
gulere personers mobilitet ud fra mal om
baredygtighed. I en systematisk bearbejd-
ning af mobilitetsbegrebet formar Gud-
mundsson at komme meget detaljeret ned i
forstielsen af mobilitetsbegrebet med mal og
midler, og ikke mindst relationerne imellem
dem som vesentlige faktorer. Her bruger han
ligeledes en del energi pa at beskrive »den
potentielle mobilitet«, som det mobilitetsbe-
grebet indeholder ud over transporten. Denne
potentielle mobilitet har inden for transport-

forskningen faet sit eget begreb »motilitet,
forst 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 sd hgj grad den enkeltes kapacitet
og mulighed for at vere mobil, og hvordan
dette potentiale aktiveres og besluttes, dvs at
individet skal kunne udleve og drgmme om
de ting det vil, nar det vil, og sé ofte det vil.
Dette er et vigtigt aspekt af mobiliteten, da
det er med opretholdelsen af dette potentiale
for gje, individer til- og fravelger mobilitets-
former, og byer bliver planlagt. Det kan di-
skuteres, hvad der betinger hvad, hvad der er
hgnen og ®gget, men gennem de sidste 50 ar
har planlegningen af byer varet centreret
omkring at skabe infrastrukturelle systemer,
hvor bilen spiller den altdominerende rolle —
planlegningen 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 vekst. I dag ser vi, at fglger-
ne af disse planlegningsstrategier i form af
en rekke utilsigtede konsekvenser af mobili-
tet og dets infrastrukturelle systemer, sasom
forurening, stgj, 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 adferd, der foregar i disse rum. I
dag er det infrastrukturelle system en lukket
form, som opretholder bestemte typer af
transportformer og adferd. Vi har brug for at
lege med tanken om, hvordan ting kan ggres
anderledes, og hvad der mon sker, nar vi bli-
ver tvunget til at revurdere de selvfplgelighe-
der, vores trafiksystemer er bygget op om-
kring. Transportbeslutninger er oftest bundet
teet til denne autologik pa trods af de utilsig-
tede konsekvenser, som der ogsa er opmeerk-
somhed omkring.
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Hyvad vil vi gerne have folk til at ggre?
Transportsystemet er en stor organisme, der
fletter sig ind i og udggr rammerne for et mo-
derne hverdagsliv. Hvis vi skal @ndre folks
transportadferd, bliver vi ogsa ngdt til at
@ndre systemet og de selvfglgeligheder, der
ligger indlejret i dette system. Mulighederne
ved de selvbiografiske livsfortellinger ligger
i, at de blandt andet dannes pa baggrund af
»gruppepres, rollemodellers synlighed og so-
ciopkonomiske omstendigheder« (Giddens,
1996:102). Her spiller medierne en stor rolle,
da de er med til at vedligeholde bestemte ty-
per af strukturelle fortzllinger om transport-
adfeerd, og hvad god og darlig transport eller
mobilitet er. Det betyder ogsa, at der findes
muligheder for @ndring af transportadfard,
da abninger mod nye rationaler for opbyg-
ning af hverdagslivets sammenhang findes
hos de fleste. Jeg har for nylig lavet en rekke
interviews med cyklister og kan se, at deres
fortellinger om, hvilken betydning cyklen
har for deres fglelse af frihed, ikke adskiller
sig fra den made, bilister taler om det pa.
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 pa vejen.

Der findes et stort rdderum for endring af
transportadferd, men de kan ikke alene im-
plementeres pa et individuelt niveau. Det
handler ogsa om planleegningsmeassige prio-
riteringer og politikker, der viser vejen til,
hvordan det kan ggres, og hvilket udbytte det
har for byens rum og de mennesker, der lever
i dem. Mobiliteten kan vere mulighedsska-
bende, ligesom den kan vere handlingsbe-
grensende, den kan vare en ressource, og
den kan vere en byrde (Fotel 2007). Der lig-
ger hos det senmoderne menneske et gnske
om at ggre ting anderledes og finde strategier
for, hvordan vi kan komme ud af den mobili-
tetsfelde, som det moderne hverdagsliv er
spundet ind i (Freudendal-Pedersen, 2007,
2009). Det er her den kvalitative adferds-

forskning har sin styrke, da den kan fortelle
os noget om de betydninger og strategier, der
ligger til grund for transportmiddelvalg. Den
kvalitative adferdsforskning pa transport-
omradet har veeret lavt prioriteret i Danmark,
og vi mangler til stadighed denne viden til at
»guide« forstdelsen af, hvilke politiske og
planlegningsmassige strategier der kan &n-
dre transportadfeerd.

Ved at forsta automobiliteten i hverdagslivets
kontekst kan vi arbejde for en strategi, der bi-
drager til at itales@tte automobilitetens util-
sigtede konsekvenser. Det giver politikerne
mandat til at vedtage ofte upopulere, gkono-
miske og planlegningsmessige tiltag, der
kan reducere automobiliteten, og dette spiller
igen ind i den enkeltes hverdagsliv. Trans-
portadfeerd hanger dermed ngje sammen
med transportbeslutninger. Det, der legges
ud som den politiske strategi, og her taler jeg
ikke om luftige visioner, men om de reelle
beslutninger, der treffes, har betydning for,
hvilke prioriteringer det enkelte menneske
foretager i forhold til hverdagslivets mobili-
teter. Vi bliver ngdt til at stille de svare
spgrgsmal om, hvordan vi gerne vil have
fremtidens transportsystemer skal se ud og sa
planlegge ud fra dette i stedet for blot at re-
producere de transportsystemer, som vi har i
dag.

I virkeligheden kan de strukturelle fortellin-
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 bosat-
ningsmgnstre, kan vi lave specifikke ad-
ferdsregulerende foranstaltninger, der hen-
vender sig til netop denne specifikke gruppe.
Men for at vende tilbage til Weber, sa er ide-
altyper ikke beskrivelser af rigtige menne-
sker, der findes derude. Det er en gruppering
af individer med forskellige vardier, men
med det samme forhold til et specifikt trans-
portmiddel. De strukturelle fortellinger kan
ikke bruges til at afdekke, hvem/hvordan in-
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divider er, men i stedet kaste lys over, hvilke
vaerdier de har til felles, hvilke gnsker og
drgmme de har for det levede liv. Her viser
det sig, at individer har rigtig mange ting til
feelles pa tvers af hverdagslige mobilitets-
mgnstre. Det er gnsket om frihed, tryghed og
feellesskab. 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 gnsker for det levede liv, transportad-
feerden har sit udspring, og det skal tages al-
vorligt, hvis vi gnsker at &ndre pa de rutiner,
hvormed individer beveger sig rundt i den
omkringliggende verden.
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