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Forord

Nervaerende projekt var motiveret af min interesse for miljgpro-
blemer og et gnske om at veere med til at redde verden’. Jeg var
seerligt interesseret i transportforarsagede miljgproblemer, men
det gik hurtigt op for mig, at miljgovervejelser har en meget be-
graenset rolle i forhold til, hvordan hverdagens transport tilrette-
legges. Derfor matte fokus endres, sa undersggelsen ikke
leengere handlede om transport og miljg, men om transport og
alle de uendeligt mange elementer i moderne menneskers hver-
dagsliv, der har indflydelse pa, hvordan transporten tilrettelaeg-
ges.

Min motivation om at redde verden byggede pa en god portion
vrede over for dem, der ikke forstod, at det var vigtigt at tage
hensyn til miljget. Der 1a en vasentlig drivkraft i den vrede, men
den viste sig samtidig at blokere for, at jeg kunne fa en dybere
forstaelse for, hvorfor mennesker tilretteleegger deres transport pa
forskellige mader. Arbejdet med transport i et hverdagslivsper-
spektiv var en anledning til at bearbejde min egen vrede og slippe
den, sa jeg derefter kunne ga mere abent og undersggende til em-
net. Det var samtidig en personlig lettelse at veere mindre vred og
have mindre travlt med at redde verden. Men det betyder ikke, at
jeg har resigneret over for transportens miljgproblemer. Det er
lykkedes mig at bevare min optimisme. De mange forskellige
mader, hverdagens transport tilretteleegges pa, har abnet mine gj-
ne for, at vi potentielt kan transportere os mere miljgrigtigt, end
det sker i dag.

| lgbet af ph.d. projektet er jeg blevet mor til Rebekka, og det har
haft betydning for min forstaelse for bgrnefamiliernes transport.
Jeg gennemfarte interviewundersggelsen og den farste bearbejd-
ning af materialet inden jeg blev gravid. Da jeg efter barselsorlo-
ven laste interviewene igen, havde det at blive mor nuanceret
min forstaelse af emnet. Samtidig har rollen som mor veret en
hjeelp gennem det sidste ars intensive skriveproces. Nar jeg hver
dag kom hjem og skulle forholde mig til den meget jordnaere ma-



de, et barn oplever verden pa, satte det en grense for, hvor stres-
set og fraveaerende jeg kunne tillade mig at blive.

Arbejdsprocessen med at gennemfgre ph.d. studiet har veeret
preeget af mange frustrationer og hardt arbejde. Og det harde ar-
bejde har kraevet en selvdisciplin, der ikke entydigt har veeret
sund for krop og sjel. Arbejdsprocessen har presset mig ud pa
dybt vand, og her har jeg leert, hvad det vil sige at tage imod
hjeelp fra andre. | den godnatsang, jeg synger for min datter om
aftenen, er der et strofe, der gar: tak for de mennesker/som blev
vor stgtte/nar vi fandt vejen besveerlig at ga. Det vers har gennem
det sidste ar af projektet givet helt ny mening.

Jeg vil gerne takke alle dem, der har hjulpet mig gennem projek-
tet. Farst og fremmest interviewpersonerne, der har brugt tid pa at
skrive dagbog og snakke med mig og med stor abenhed og ven-
lighed, har lukket mig ind i deres hverdagsliv. Og til Transportra-
det der med gkonomisk stgtte har muliggjort projektet. Ogsa tak
til min vejleder Ulrik Jgrgensen, der gennem skriveprocessen har
veeret meget engageret og med meget kort varsel har stillet op og
givet detaljeret respons pa mine skriverier. Og tak til Inge Rapke,
der udover at veare en god ven og kollega har abnet daren ind til
hverdagslivsforskningen og hjulpet mig med at skabe et fagligt
netveerk, sa projektet ikke blev en ensom proces.

At gennemfgre et phd.-projekt handler iseer om lgbende at skabe
en god arbejdsproces, og her har min deltagelse i en reekke fagli-
ge grupper og netveerk veeret afgerende. Derfor et stort tak til
‘supportgruppen’, hvor jeg fik stgtte til selve arbejdsprocessen,
og de andre phd.-studerende i bygning 307, der lagde gre til man-
ge suk i kekkenet. Ogsa tak til ‘metodegruppen’, der ikke lagde
fingrene imellem, nar jeg preaesenterede projektets metodiske
aspekter. Herunder en seerlig tak til Lisa Dahlager for at hjelpe
mig, da tradene skulle samles til sidst. Ogsa "Miljg og Praksis’
har haft stor betydning i processen, som et trygt forum, hvor jeg
kunne prgve ideer af. Endelig vil jeg takke min veninde og tidli-



gere kollega, Irene Christiansen, for at leese og kommentere af-
handlingen minutigst og derved forbedre dens kvalitet vasentligt.

Men det er ikke tilstreekkeligt med faglig stgtte, nar man gennem-
farer et phd.-projekt. Det afsluttende afhandlingsarbejde har taget
alle mine kraefter, og det er gaet ud over familie og venner. Jeg er
utrolig glad for den forstaelse, jeg har mgdt fra mine venner, der
har lagt gre til mine beklagelser og forsikret mig om, at de stadig
vil veere der, nar jeg igen dukkede op fra min mulvarpetilstand.
Jeg vil ogsa takke mine sgskende for deres uvurderlige hjalp pa
hjemmefronten og min datter, Rebekka, for at hjelpe mig med at
bevare jordforbindelsen. Endelig en hjertelig tak til min mand,
Erik, for hans altid klippefaste tro pa at jeg nok skulle klare det,
og for at indrette sit liv, sa der blev plads til, at jeg kunne arbejde.



English summary

The title of this thesis is “Transport in Everyday Life: Routines
and Changes”. The research was carried out at Institute of Tech-
nology and Social Sciences at The Technical University of Den-
mark (DTU) and was financed by the Danish Transport Council.
The study is explorative and the aim is to deepen our understand-
ing of how transportation patterns are constructed as an integrated
part of everyday life. Empirically, the study focuses on families
with children who live in Greater Copenhagen. The aim is to pro-
duce new knowledge which could contribute to more sustainable
transport patterns.

Studies of transport and everyday life are not established as a
specific scientific tradition. Therefore my scientific position and
research strategy are thoroughly described and discussed in chap-
ters two and three. The research design is problem oriented and
explorative and draws on qualitative methods. The empirical
work includes a pilot study and a main study. Ten families were
interviewed, and every family was interviewed two times. Be-
tween the two interviews they kept a diary concerning their ac-
tivities and transportation. The research process can be
characterized as abductive: | have simultaneously worked on the
research question, the empirical data and on developing the theo-
retical perspective. Therefore, the theoretical perspective and the
design of the analysis are directly inspired by the empirical work.

The theoretical point of departure is a socio-technological ap-
proach in which transport activities are conceived as being con-
structed through an interaction between the user and the available
transport technologies. There is a mutual relationship between the
transport technology and the user. This approach differs from an
understanding where transport technologies are passively taken
into use by social actors. Theories of everyday life have deepened
the understanding of the role of transport in the families’ daily
life.



The empirical study is presented as five family stories, where the
families’ transportation patterns are described as integrated parts
of the families’ everyday life. This form of presentation allows to
give a coherent picture of each family’s transport behavior with-
out decontextualising it. Among the five families chosen for in
depth analysis two have had cars for a long time, one has just
bought a car, and two do not have a car. Together the five stories
give a broad picture of the transport patterns of families with
children living in Copenhagen, and it becomes evident that eve-
ryday transport is a very complex phenomenon.

Families often purchase a car when they have children. Some fa-
milies buy a car before the child is born because they assume that
it will be necessary, while others buy a car whilst the children are
in their infancy. When the first child is born the family’s every-
day life is reorganised. After maternity leave is over, the parents
become busier and are confined to tighter ‘time frames’. Not sur-
prisingly, car purchase is often connected to this change.

The families with cars explained that having a car at their dis-
posal makes it easier to get access to all kinds of facilities. Car
ownership is also connected to values that are important for
modern people, such as freedom and independence. But car-
driving is also a question of routine. In the theoretical chapter, |
argue that routines are a necessary condition for everyday life,
and that they are a part of the taken-for-grantedness that makes
everyday life predictable and safe. By comparing two families’
life stories, empirical evidence shows that experience and rou-
tines influence the families interpretations of which transport
modes they find appropriate and what activities they expect to
take part in. This is one of the main reasons why it is very diffi-
cult to give up one’s car, when you are used to having it.

The families without a car have the same modern values as the
families with cars, but they manage to get access, freedom and
independence in other ways. They take up residences in places



where they can get access to facilities and activities without the
use of a car. They make plans for managing everyday transport,
and they have experiences with different modes of transport and
become competent users of public transport and bicycles. In this
way, it is possible for them to live a modern life without a car.
This works well in most cases, but in certain situations it is diffi-
cult to do without the car: When they return home late in the eve-
ning with tired children, and on weekend trips with the family.

Among the families without a car a distinction can be made be-
tween the carfree and the carless families. The carfree families
have chosen not to have a car and imagine their future without a
car, while the carless families cannot afford to have a car. But it
Is not a simple distinction between families that potentially could
afford a car and those who cannot afford it. Some of the carfree
families could potentially afford to buy a car and others could
not, but they share the belief that they do not imagine that their
life would be easier or more exiting if they had a car.

The result of the analysis indicates that ‘sensible car use’ is not an
effective way to stop the growth in motorized transport. It would
be far more effective to reduce car ownership and instead make it
more attractive to live without a car. An element in such a strat-
egy would be to make it easier for the carfree families to get ac-
cess to a car in the situations where it is very much needed.

The study has described that transport patterns have a routine

character. Therefore it can take a long time before initiatives to
change transport behavior show any effect.
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Dansk sammenfatning

Den foreliggende afhandling har titlen "Rutiner og brug i hverda-
gens transport” og udspringer af et forskningsarbejde udfgrt pa
Institut for Produktion og Ledelse (tidligere Institut for Teknologi
og Samfund) pa DTU. Undersggelsen er finansieret af
Transportradet.

Projektet er problemorienteret og er motiveret af transportens ne-
gative, miljgmaessige konsekvenser. Men miljgmaessige overve-
jelser kan kun i meget begraenset omfang bidrage til en forstalse
af udviklingen af hverdagens transportmgnstre. Derfor studeres
hverdagens transport og gnsket om hgj mobilitet som et integreret
element i det moderne samfund. Projektets problemstilling er at
undersgge, hvordan bgrnefamilier, der bor i Storkebenhavn,
handterer deres gnsker om mobilitet i hverdagen. Sigtet med ana-
lysen er at bidrage med viden, der kan fremme en beaeredygtig ud-
vikling pa transportomradet.

Der eksisterer ikke en etableret faglig tradition inden for studier
af transport og hverdagsliv. Derfor gar jeg i kapitel 2 og 3 meget
ud af at redeggre for min videnskabelige position og undersggel-
sesstrategi. Undersggelsen er problemorienteret og eksplorativ og
bygger pa kvalitative metoder. Det empiriske arbejde omfatter en
pilotundersggelse og en hovedundersggelse, hvor der i alt inter-
viewes ti familier. Familierne har skrevet dagbog i en uge forud
for interviewene, og disse dagbgger danner udgangspunkt for in-
terviewene. Forskningsprocessen har haft en udpraeget abduktiv
karakter, idet jeg har arbejdet skiftevis med problemstilling, em-
piri og teori. Bade teorivalget og analysens design er saledes di-
rekte inspireret af det empiriske arbejde.

De forskellige teoretiske elementer, der indgar i afhandlingen, er
udvalgt, efterhanden som der gennem det empiriske og analytiske
arbejde opstod et behov for teoretiske begreber og forklarings-
rammer. Udgangspunktet er et teknologisociologisk perspektiv,
hvor hverdagens transporthandlinger bliver til i en vekselvirkning
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mellem brugeren og de transportteknologier, der er til radighed.
Der er ikke tale om, at transportmidlerne passivt tages i brug men
derimod om en gensidig pavirkning mellem teknologi og bruger.
For at uddybe forstaelsen af transportens rolle i barnefamiliernes
dagligdag er der inddraget teoretiske elementer fra hverdagslivs-
forskningen. Her er hverdagslivet som praktisk og menings-
givende, opsplittet og sammenhangende, stabilt og foranderligt
vigtige dimensioner.

Empirien praesenteres i form af fem familieforteellinger, hvor fa-
miliens transportmgnster beskrives som en integreret del af hver-
dagslivet. Med den preesentationsform lykkes det at give en
sammenhangende beskrivelse af hele familiens transport uden at
den dekontekstualiseres. To af familierne har haft bil leenge, to
familier har ikke bil og den sidste familie har netop anskaffet bil.
Til sammen giver de fem forteellinger et bredt billede af bgrnefa-
miliers transportmgnstre, og det bliver tydeligt, at hverdagslivets
transport er et meget varieret og komplekst f&enomen.

Bilanskaffelse er i mange tilfeelde knyttet til at fa det farste barn. |
empirien ses en raekke eksempler pa, at bilen anskaffes enten i
forventningen om, at der vil blive brug for den, nar barnet kom-
mer, eller i lgbet af de forste ar efter familieforggelsen. Bilanskaf-
felsen er knyttet til den reorganisering af tilvaerelsen, der sker, nar
barnet kommer, idet forzldrene, nar barselsorloven er forbi, bade
far mere travlt og samtidig far strammere tidsmeessige bindinger i
dagligdagen.

Familierne med bil forteller, at radighed over egen bil giver let-
tere adgang til oplevelser i hverdagen. Bilejerskab knyttes samti-
dig til veerdier, der har stor betydning for moderne mennesker:
oplevelse af frihed og uafhaengighed. Men transportmegnstrene er
ogsa preeget af rutine og har derfor en selvforsteerkende karakter.
| teoriafsnittet argumenteres der for, at rutiniserede handlinger er
afgerende for, at hverdagen kan fungere, og de er med til at etab-
lere de kulturelle selvfglgeligheder, der gar hverdagen forudsige-
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lig og tryg. Ved at sammenligne to familiers livshistorier vises det
empirisk, at de erfaringer og rutiner, familierne har bygget op
omkring hverdagens transport, er afgarende for, hvilke transport-
alternativer de finder hensigtsmassige, og hvilke aktiviteter de
forestiller sig som en del af deres hverdag. Det er grunden til, at
det ser ud til at veere meget vanskeligt at afskaffe bil, nar man
farst har veennet sig til at have den.

Barnefamilier uden bil har de samme moderne veerdier som fami-
lierne med bil, men de handterer det at fa adgang, frihed og uaf-
haengighed pa andre mader. De veelger bolig udfra, at de ikke vil
vaere afhaengige af bil i dagligdagen, de planlegger hverdagens
garemal ngje, og de gar sig erfaringer med andre transportmidler
og bliver dermed kompetente brugere af offentlig transport og
cykel. Dermed kan det lade sig gare at leve et moderne liv uden
bil. Hverdagen fungerer godt uden bil, men i en raekke periodisk
tilbagevendende enkeltsituationer er bilen vanskelig at undvere:
Nar de skal hjem om aftenen med traette bern, og nar de skal pa
udflugter og weekendture med familien.

Familierne uden bil kan opdeles i de bilfrie og de billgse. De bil-
frie har valgt at leve uden bil og indstillet sig pa det som en bli-
vende tilstand, mens de billgse undverer bilen af gkonomisk
ngdvendighed. Men det er ikke en simpel skelnen mellem dem,
der potentielt ville have rad til bil, og dem der ikke har det.
Blandt de bilfrie er bade familier, der ville have rad til bil og fa-
milier, der ikke har det, men feelles for dem er, at de ikke forestil-
ler sig, at deres liv ville blive mere spandende eller nemmere
ved, at de anskaffede bil.

Resultatet af analysen peger pa, at ’fornuftig bilbrug’ ikke er et
effektivt middel til at begraense bilbrug. Det er langt mere effek-
tivt at begraense bilejerskab og i stedet gagre det nemmere at leve
uden bil ved at lette adgangen til bil i de situationer, hvor den er
serligt vanskelig at undvere.

13



Samtidig betyder transportmgnstrenes rutinepraegede karakter, at
der kan ga lang tid fer man ser en effekt af tiltag, der skal foran-
dre transportadfeerd.
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Kapitel 1: Indledning

Veaksten i persontransport udtrykker et centralt dilemma i det
moderne samfund: Pa den ene side gnsker vi samfundsmassigt en
hgj mobilitet, pa den anden side bliver det stadig mere tydeligt, at
den voksende transport ogsa har en lang raekke negative konse-
kvenser. Politisk set er der ikke stor vilje til at iveerksatte tiltag,
der farer til en begraensning af persontransporten. Oftest priorite-
res mobiliteten langt hgjere end det at reducere bilismens negati-
ve konsekvenser. Det ser jeg to centrale forklaringer pa. For det
farste er der en forstaelse af, at mobilitet og veekst heenger sam-
men: Hvis vi bremser mobiliteten, trues den gkonomiske vakst.
For det andet gnsker politikerne ikke at blive upopulare hos vel-
gerne - og det med rette. Pa landsplan har 68% af alle danske fa-
milier bil*, og de vil ngdig undveere den (Transportradet 2000).
Bilen er en integreret del af dagligdagen, og i de fleste tilfeelde
kan familierne ikke forestille sig, hvordan deres hverdag skulle
haenge sammen uden bil. Sa selv om de fleste mennesker er be-
vidste om, at deres bilkgrsel har en reekke negative konsekvenser,
sa handler de ikke i forhold til denne viden. De lever med dilem-
maet og faler sig afhaengige af bilen i hverdagen, hvilket ikke er
sa merkeligt i et samfund, der de sidste mange ar er blevet ud-
bygget med bilen som forudsatning.

1. Transport, beeredygtighed og alternativer

Det er transportens negative konsekvenser, der har veret den
overordnede motivation til at gennemfgre dette projekt. Den sta-
dig voksende transport er et miljgmaessigt problem for samfundet.
Hovedtendensen er, at danskerne transporterer sig mere og mere i
bil, og det betyder, at bade energiforbruget og forureningen vok-
ser. | lyset af denne udvikling gnsker jeg at belyse muligheder og
barrierer for at fremme en baeredygtig udvikling inden for person-
transport.

1| storbyerne er dette tal noget mindre; kun 48% af husstandende har her bil.
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En vaesentlig barriere for at fremme en baredygtig udvikling pa
persontransportomradet er, at bilismen tilsyneladende har en selv-
forsteerkende effekt. Henry Ford sagde; “For hver ny vej, der
bygges, vil flere biler blive taget i brug, og jo flere biler, der
kommer, jo sterkere bliver kravet om nye og bedre veje” (NOAH
Trafik 2001). Det forudsagde Henry Ford allerede for naesten 100
ar siden, og tendensen ser ud til at holde stik. For hvert ar kom-
mer der flere biler pa vejene, og vi karer leengere og leengere pa
de nye veje og broer. Det er saledes gaet, som Ford spaede, men
det, han ikke havde forudset, var bilismens negative konsekven-
ser. De er farst blevet tydelige, efter biler er blevet allemands eje,
og deres antal derfor er vokset drastisk.

Konsekvenser af transportvaeksten

Nar transportens negative effekter diskuteres politisk, sa reduce-
res problemerne ofte til et spargsmal om udledning af CO,, NO,
og partikler. | den danske malsatning for reduktion af transport-
sektorens miljgbelastning star der, at CO, emissionen fra trans-
portsektoren skal stabiliseres pa 1988 niveau inden 2005, og der
skal ske en efterfglgende reduktion pa 25% frem til 2030. Ud-
slippet af kvalstofoxider (NOy) og kulbrinter (HC) skal med ud-
gangspunkt i 1988 niveau reduceres med 60% frem til ar 2010
(Trafikministeriet, 1993)>. Ved at diskutere transportveeksten som
et spgrgsmal om energiforbrug og udslip af farlige stoffer leegges
der op til, at problemet kan lgses ad teknisk vej ved at opfinde
mere energieffektive biler med katalysator. Jeg synes, det er vig-
tigt at have et meget bredere perspektiv pa konsekvenserne af
transportvaksten, selv om det betyder, at det bliver vanskeligere
at finde pa smarte lgsninger. Listen af konsekvenser omfatter
umiddelbart udover energiforbrug og partikelemission: Stgjgener,
grundvandsforurening, ulykker, pladsforbrug, treengsel, barriere-
effekter, der nedsetter bagrns selvbestemmelse og begraenser l-
dres muligheder, draebte dyr pa vejene, astetisk forurening (f.eks.
tilsmudsede huse i byerne) og sociale uligheder med bilfordele

21 1998 opgav man officielt denne malsetning med den begrundelse, at det var billigere at spare
energien i andre sektorer, men de fremhaeves stadig pa Trafikministeriets hjemmeside i 2001.
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for de rige og bilulemper for de fattigste (Det @kologiske Rad
2000, TeknologiNavnet 1993). Nar hele raekken af konsekvenser
tages i betragtning, bliver det vanskeligere at forestille sig en rent
teknisk lgsning af problemerne. Sa selv om vi ad teknologisk vej
kan bidrage til at reducere nogle af effekterne, sa kommer vi ikke
udenom, at vi bliver ngdt til at reducere det antal kilometer, der
kares i bilerne, hvis den brede vifte af negative konsekvenser skal
reduceres. Nar jeg i det falgende taler om at fremme en mere bee-
redygtig udvikling pa transportomradet, sa mener jeg en udvik-
ling, hvor transporten generelt reduceres, og der sker en
overflytning af persontransport fra biler til offentlig transport, cy-
kel og gang®.

Transporthandlinger er ikke determineret

Set i lyset af den hidtidige udvikling og de prognoser, der laves
for fremtidens trafikudvikling, kan det virke hablgst at lede efter
muligheder for at fremme en beeredygtig udvikling pa person-
transport omradet. Nar forskere inden for omradet transport og
miljg mades, er der ofte en lidt opgivende stemning: Det er sveert
at fa gje pa aktarer, der vil bidrage til, at der sker veasentlige &n-
dringer pa dette omrade. Nar jeg alligevel har bevaret optimis-
men, sa skyldes det nogle observationer, jeg har gjort bade i
dagligdagen og i det empiriske arbejde. Konkrete eksempler pa,
hvordan enkeltpersoner eller familier tilretteleegger deres daglige
transport, viser, at forskellige personer kan lgse den samme trans-
portopgave pa vidt forskellige mader og med forskellige miljg-
maessige konsekvenser. Konkret kender jeg en raekke personer,
der alle arbejder samme sted og bor samme sted: Nogle karer i
bil, andre cykler, og andre igen veelger bussen. Der er saledes in-
gen automatik i forhold til, hvilken type transport forskellige per-
soner velger i forskellige situationer. Og det er heller ikke
gkonomisk determineret. | flere eksempler er det de gkonomisk
ringest stillede, der gar mest op i at have en bil til radighed. Dette
skal selvfalgelig ikke forstas som et argument for, at transport-

3 Jeg ser i projektet bort fra flytrafikken.
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valget er frit eller uafhaengig af de betingelser, den enkelte star
overfor i sin hverdag, men tjener til at fastholde, at der eksisterer
en abenhed i forhold til, hvordan vi tilrettelegger vores daglige
transport.

2. Problemstilling og afgraensninger

Bilbrug er den dominerende transportform i Danmark, men der er
store variationer i, hvordan enkelte individer og familier tilrette-
leegger deres transport. Udgangspunktet for projektet er, at et stu-
die af disse variationer i transportadfard kan bidrage til en dybere
forstaelse af, hvordan forskellige transportmgnstre etableres og
vedligeholdes. Malet er, at denne viden kan bruges til at fremme
samfundsmaessige initiativer, der kan understgtte en udvikling
mod mere baeredygtige transportformer.

Undersggelsen er afgrenset til bgrnefamilier. Denne gruppes
transportmegnster er praeget af mange forskellige ggremal, der er
indlejret i en stram tidsstruktur bundet af arbejdstider og instituti-
oners abningstider. Barnefamilierne kan derfor betragtes som at
veere 1 en ekstrem situation, hvor det kraever noget serligt at kun-
ne klare sig uden bil. Den farste (eller anden) bilanskaffelse og
dermed en drastisk @&ndring af transportvanerne kan se ud til at
veere forbundet med det at stifte familie og fa bgrn. Netop fordi
denne livsfase ser ud til at veere vanskelig at klare uden bil, er den
vigtig at studere, nar man gnsker at forsta, hvordan transportmgn-
stre etableres og forandres. Barnefamilier far etableret nye trans-
portvaner, der ofte holder ved resten af livet. Endelig kunne det
teenkes, at bgrn socialiseres til bilbrug, nar de allerede i barn-
dommen veenner sig til, at bilen er en naturlig del af familien. |
det perspektiv har bgrnefamiliernes udstrakte bilbrug konsekven-
ser for transportadfeerden pa meget lang sigt. Dette farer til pro-
jektets hovedproblemstilling:

* Ved et transportmanster forstas en sammenstilling af transportveje og transportmidler indspundet
i en tidsmeessig organisering.
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Hvordan handterer bgrnefamilier i Storkgbenhavn deres trans-
port i hverdagen, og hvilke forhold kan forklare forskellene?
Fokus er pa de praktiske og meningsmaessige aspekter af, hvor-
dan transportmgnstre dannes og vedligeholdes som en integre-
ret del af hverdagslivet.

Storkebenhavn er valgt som afgraensning, fordi jeg gnsker at un-
dersgge bgrnefamiliernes transportadfaerd, hvor transportsystemet
byder pa reelle alternativer. Jeg vil undersgge den situation, hvor
familierne har en valgmulighed mellem forskellige transportlgs-
ninger og dermed nuancere min forstaelse for, hvorfor en lgsning
vaelges frem for en anden.

| problemstillingen har jeg valgt et hverdagslivsperspektiv, som er
et perspektiv pa et meso-niveaus, hvor det er muligt at fa gje pa
bade meningsmaessige strukturer og praktiske forhold knyttet til
den enkelte families hverdag og transport. Set i et virkemiddel-
perspektiv kan hverdagslivet umiddelbart virke som en mindre
relevant indgang til at studere transportadfeerd, for meget tyder
pa, at tvangsmassige virkemidler som afgiftere og infrastruktur-
endringer er meget mere effektive end forsgg pa at fa befolknin-
gen til at @ndre transportvaner frivilligt. Men der mangler bade
politisk vilje og stette i befolkningen til at indfagre effektive afgif-
ter og prioritere mere baeredygtige infrastrukturinvesteringer. Ved
at studere transportadferd pa det praktiske hverdagslivs-niveau
kan der maske opbygges en mere nuanceret forstaelse af, hvordan
dagligdagens transport konstitueres, der kan danne grundlag for
at lave tilpassede @ndringer. Dermed vendes udviklingen med
sma skridt, der ikke giver store, uoverskuelige problemer i den
enkeltes hverdagsliv, som f.eks. store, pludselige afgifter kunne
gare. Det er dermed ogsa et opger med et perspektiv, hvor den
enkelte transporthandling studeres isoleret som et rationelt valg.

> P4 side 48 defineres meso-niveau narmere.

¢ P& Transportradets konference “Styr pé trafikken”, afholdt i Landstingssalen, Christiansborg, d.
14. september 1998, sagde Trafikministeriets forhenveerende planlegningschef, Hans-Carl Niel-
sen, at han sa tre virkemidler med henblik pa at reducere trafikskabt CO, udledning: Afgifter,
afgifter og atter afgifter.
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| problemstillingen laegges der vaegt pa, at det er bade de me-
ningsmaessige og de praktiske sider af transportmgnstrene, der er i
fokus. Samtidig betragtes transportadferden og hverdagslivet
som en integreret helhed: De enkelte transporthandlinger ses i
sammenhang med familiens gvrige transporthandlinger og i hele
hverdagslivets kontekst. Det star i modsatning til mange studier
af transportadfeerd, hvor enkelte transportaktiviteter undersgges
som selvsteendige feenomener knyttet til serlige aktiviteter i dag-
ligdagen. Et vigtigt element i projektet er derfor at anskueliggere,
hvordan de enkelte transportaktiviteter er gensidigt afhaengige og
samtidig integreret i hverdagslivet.

Endelig indeholder projektet et forandringsperspektiv, hvor jeg
gnsker at belyse mulighederne og barriererne for, at familiernes
transport kan a&ndres i en mere baredygtig retning. Flere studier
af transportadfeerd viser, at transportmgnstre har stor treeghed; vi
e@ndrer ikke transportadfeerd fra den ene dag til den anden (Mage-
lund 1997, Laessge 1999). Et element i at forsta forandring er net-
op at undersgge hvorfor der ikke sker forandring, dvs. hvordan
denne treeghed er konstitueret. En anden made at fa gje pa foran-
dringsmuligheder er ved at sammenligne familier med forskellige
transportmgnstre. Her kan studiet af familier, der har tilrettelagt
hverdagen uden brug af bil, maske give nogle ideer til, hvordan
man samfundsmaessigt kunne fremme udviklingen af mere bare-
dygtige transportmgnstre.

3. Afhandlingens indhold

Afhandlingens kapitel 2 handler om forskningstilgang og positio-
nering. Transport og hverdagsliv er et relativt nyt fagligt felt,
hvorfor der ikke eksisterer en faglig tradition, som projektet kan
skrives ind i. Derfor har jeg fundet det ngdvendigt at redegare
eksplicit for min faglige baggrund, og hvilken indflydelse den har
haft pa tilretteleeggelsen af undersggelsen. Derefter praesenteres
nogle videnskabelige forstaelsesrammer, og pa den baggrund dis-
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kuteres forskningsprocessen og vigtige erkendelsesmaessige
spring, der er gjort undervejs.

Kapitel 3 er afhandlingens teoretiske afsnit. De udvalgte teoreti-
ske elementer er et resultat af en abduktiv forskningsproces: De
er pa den ene side valgt ud fra behov for begrebsliggarelse og
preecisering, der er opstaet i forbindelse med det empiriske arbej-
de. P& den anden side har min faglige baggrund og forforstaelse
haft indflydelse pa, hvordan jeg har anskuet empirien, og dermed
hvilke teoretiske tilgange jeg har fundet saerligt relevante. Det te-
oretiske afsnit kan karakteriseres som tveaerfagligt inspireret og
bygger iser pa elementer fra teknologisociologien og fra hver-
dagslivsforskningen.

| kapitel 4 redegeres for den undersggelsesstrategi, der er lagt til
grund for det empiriske arbejde. Der argumenteres for de valgte
afgraensninger, og de anvendte metoder beskrives og diskuteres.
Jeg har valgt at gare denne beskrivelse grundig og detaljeret bade
af hensyn til undersggelsens gennemskuelighed og dermed validi-
tet, men ogsa for at videregive mine konkrete erfaringer til andre
forskere.

Det empiriske arbejde praesenteres i kapitel 5 i form af familiefor-
teellinger. Der er tale om sammenhangende beskrivelser af fem
familiers transport og hverdagsliv, og de er udvalgt, sa de til-
sammen tegner et bredt billede af, hvordan bgrnefamiliers trans-
port i hverdagen kan tilretteleegges. De enkelte forteellinger
afsluttes med en analytisk opsamling, hvor de szrlige forhold, der
har veeret serlig afgerende for konstruktionen af familiens trans-
portmgnster, fremhaves.

Kapitel 6 er en tvaergaende analyse, som bestar af tre delanalyser.
| farste del beskrives den reorganisering af tilveerelsen, der sker
nar man far barn, og de generelle treek knyttet til det at leve hen-
holdsvis med og uden bil diskuteres. Anden del handler om kon-
krete situationer i hverdagen, der laeegger op til forandring af
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transportmenstrene. Det drejer sig om situationer, hvor de bilfrie
familier savner en bil og situationer, hvor familier med bil valger
at bruge andre transportmidler. | tredie del analyseres bilanskaf-
felsens konsekvenser, og transportmgnstrenes selvforsterkende
karakter undersgges.

| kapitel 7 konfronteres de mest centrale teoretiske pointer med
de empiriske resultater og undersggelsens konklusioner prasente-
res. Pa grundlag af konklusionerne fremhaves en raekke forhold,
man bgr vaere opmaerksom pa, nar man i reguleringssammenhzng
gnsker at pavirke transportadfaerd i en mere baredygtig retning.
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Kapitel 2: Positionering og forskningstilgang

Der er i Danmark lavet et meget begraenset antal undersggelser
inden for feltet transport og hverdagsliv. Situationen er dog under
forandring, idet der er flere forskningsmiljger under opbygning
bade i Danmark og de andre skandinaviske lande (Oldrup 2000).
Det er karakteristisk for bade de hidtidige danske og evrige nor-
diske undersggelser, at de treekker pa vidt forskellige teoretiske
universer, sa der er ikke tale om et teoretisk etableret fagligt felt.
For narveerende undersggelse kom det til at betyde, at jeg ikke
var bundet til at falge eller tage afstand fra nogen faglig tradition,
fordi den simpelthen ikke eksisterede. Nar man ikke arbejder in-
den for et fagligt felt, hvor der er en etableret faglig tradition,
man kan skrive sig ind i, bliver det serlig vigtigt at redegare for,
hvordan undersggelsen gribes an. En raekke spagrgsmal, som nor-
malt kan handteres ved at referere til en samling ’standardtek-
ster’, er det her ngdvendigt at redegare eksplicit for.

1. Valg af forskningstilgang

En made at skelne mellem socialvidenskabelige forskningstilgan-
ge er overordnet at opdele dem i henholdsvis kvantitative og kva-
litative metoder. Der er tale om to meget forskellige
videnskabelige tilgange med hver deres virkelighedsforstaelse,
metoder og krav til troveerdighed. Forskere inden for den kvalita-
tive forskningstradition har i en arraekke brugt mange kraefter pa
at argumentere for, at kvalitative studier er mindst lige sa viden-
skabeligt interessante og troveerdige som kvantitative undersggel-
ser (Kvale 1996). At det omvendte ikke er tilfeldet skyldes
formodentlig, at det naturvidenskabelige forskningsparadigme,
som baseres pa kvantitative undersggelser med udgangspunkt i
robuste teoretiske modeller, er s dominerende og stadig star som
ideal for mange samfundsvidenskabelige studier.

Inden for den nordiske forskning i transportadfeerd er der i dag en

anerkendelse af, at kvantitative og kvalitative metoder kan bruges
til at opna forskellige typer viden, at de har hver deres styrker og
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svagheder, og gensidigt kan inspirere og supplere hinanden, (se
f.eks. Jensen 1997). Med denne nuancerede tilgang til, hvordan
forskellige metoder kan bruges til forskellige formal, kan det vir-
ke som skyttegraveri, nar forskere inden for den kvalitative
forskningstradition ger meget ud af at kritisere de kvantitative
metoder (Eneroth 1984). Men diskussionen skal ses i lyset af den
meget ophedede og mangearige debat om kvantitative versus kva-
litative metoder inden for samfundsvidenskaberne (Kvale
1996:68). Historisk er de kvalitative metoder ikke blevet aner-
kendt pa linie med de kvantitative og har ikke faet ner den sam-
me tildeling af ressourcer.

For at et fenomen kan undersgges videnskabeligt inden for den
kvantitative forskningstradition, skal det kunne males. Derfor er
man ngdt til at definere klart, hvad man gnsker at undersege, for
man gar i gang med sin undersggelse. | kvalitative studier er det
feenomenernes kvaliteter, sammenhange og saeregenheder, der er
interessante. Her er det muligt at undersgge aspekter af f&anome-
ner pa en made, hvor man netop er aben over for det seregne. Sa-
ledes er det en af den kvalitative metodes styrker at kunne pege
pa nye sammenhange og forsta komplekse samspil, hvorudfra det
sa eventuelt ogsa er muligt at gennemfare mere kvantitative kort-
leegninger eller overveje nye mgnstre af sammenhange i mere
teoretisk forstand.

Feltet transport og hverdagsliv

En raekke centrale skandinaviske undersggelser leegger alle sam-
men veagt pa, at der er en lang reekke forhold, der indvirker pa
transportadferd (Jensen 1997, Hjorthol 1990, Magelund 1997).
En yderligere afsggning af de eksisterende undersggelser inden
for transport og hverdagsliv viste, at der er tale om et fagligt felt
preeget af meget komplekse sammenhange (Grahn 1995, Sgr-
gaard 1993, Waldo 1999). Derfor forholdt jeg mig kritisk over
for tilgange, der byggede pa forhandsklassifikationer af trafikad-
feerdsgrupper, eller hvor enkelte transportaktiviteter blev studeret
ude af sammenhang med resten af de daglige geremal.
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Jeg valgte at fokusere pa at studere transportadferd i enkeltsitua-
tioner og se dem i forhold til hele billeder af et hverdagsliv. Inden
for denne afgrensning gnskede jeg at nuancere forstaelsen af
transport i hverdagslivet og fandt det vigtigt at forholde mig abent
til den mangfoldighed af forhold, der har indflydelse pa hverda-
gens transport, bade for at fa gje pa nye forklaringselementer og
for at forstd de komplekse samspil mellem forskellige forhold.
Jeg valgte derfor at tilretteleegge projektet som en eksplorativ un-
dersggelse, hvor de empiriske undersggelser er udformet pa en
made, der levner plads til nye erkendelser. Det kan netop lade sig
gere ved en kvalitativ undersggelse, hvor en lgbende pracisering
af problemstillingen og forskningsobjektet kan indga som en del
af undersggelsen (Strauss & Corbin 1990).

Troveerdighed i kvalitative undersggelser

Der er forskel pa, hvordan man maler en undersggelses trovear-
dighed inden for den kvalitative og kvantitative forskningstraditi-
on. | den kvantitative forskning eksisterer der et objektivitets-
ideal, hvor metoderne til indsamling af empiri skal sikre, at
undersggelsens resultater er reproducerbare og uafhangige af,
hvilken forsker der konkret gennemfarer undersggelsen. Selv om
resultaterne fra kvantitative undersggelser oftest praesenteres med
baggrund i specifikke situationer og dermed falges af forbehold
for generaliserbarhed, er der en tendens til, at hukommelsen ofte
svigter i mere populaere kontekster sdsom pressen, hvorefter re-
sultaterne tolkes som en objektiv og sand beskrivelse af virkelig-
heden. | den kvalitative forskningsproces afvises det
objektiverende videnskabsideal. Men det betyder ikke, at man
ngdvendigvis ma tilslutte sig den fuldstendige relativisme, hvor
"anything goes’, og viden er fuldsteendig kontekstafhaengig. Kva-
le (1996) forsagger at overskride denne polaritet mellem relativis-
me og objektivisme ved at henvise til Bernstein, der arbejder
inden for den hermeneutiske tradition. Han argumenterer for et
sandhedsbegreb, hvor dialogen er i centrum:
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“...true knowledge is sought through rational argumentation by
participants in a discourse. And the medium of a discourse is
language, which is neither objective or universal, nor subjective
or individual, but intersubjective. ” (Kvale 1996:66)

Inden for denne sandhedsforstaelse kan man ogsa stille krav til en
videnskabelig undersggelses troveerdighed, men det bliver nogle
andre krav end de krav om validitet, praecision og repraesentativi-
tet, som man stiller til en kvantitativ undersggelse (Eneroth
1984:18). Spergsmalet om en undersggelses troveerdighed drejer
sig her om, hvorvidt man kan overbevise andre om gyldigheden
af sine resultater. Den pa omradet erfarne laser skal kunne forsta
de observationer og felge de overvejelser og resultater, som man
kommer frem til. Eneroth formulerer det saledes som, at hvem
som helst, der laeser et projekt, skal kunne sige: “Ja, hvis man ser
pa datamaterialet ud fra det perspektiv, sa forstar jeg, at det er de
sammenhange, der treeder frem af datamaterialet” (1984:69, min
oversattelse). Intersubjektiv forstaelse er saledes ogsa et validi-
tetskrav for kvalitative undersggelser.

Etableringen af den intersubjektive forstaelse er betinget af, at en
given undersggelse er gennemskuelig for leeseren. Det er et vil-
kar, at forskeren praeger undersggelsen, og derfor skal det fremga
klart, hvilken baggrund forskeren har for at lave denne, og hvilke
teoretiske forforstaelser vedkommende gar til feltet med. Det skal
ogsa veere tydeligt, hvordan det empiriske arbejde er tilrettelagt
og udfert, og hvordan analyserne er gennemfart.

| det fglgende redegeres for min baggrund for at gennemfare un-
dersggelsen, herunder de faglige sammenhznge jeg er indgaet i
under projektet, og hvordan det har haft indflydelse pa min for-
staelse af feltet transport og hverdagsliv. Derefter kommer jeg
narmere ind pa selve forskningsprocessens forlgh og karakter, og
herunder hvordan jeg positionerer mig i forhold til nogle grund-
leggende videnskabsteoretiske spargsmal.
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2. Faglige netveerk og relationer

Min uddannelsesmassige baggrund er civilingenigr inden for
miljg. Ingenigrfaget bygger pa et objektiverende videnskabsideal,
hvor der er én virkelighed, og denne virkelighed forsgger man at
modellere. Min faglige baggrund havde stor indflydelse pa den
made, jeg i farste omgang forsggte at tilretteleegge naervaerende
undersggelse, idet jeg anstrengte mig meget for at finde en teore-
tisk model, der kunne omfatte alle aspekter af transport og hver-
dagsliv, dvs. en model af hele virkeligheden. Det var et stort
spring at beveege sig ind i samfundsvidenskaberne, hvor man ar-
bejder med forskellige videnskabelige paradigmer og kan velge
at belyse et fenomen fra en serlig, udvalgt vinkel.

Et tveerfagligt forskningsmiljg

Projektet er udfert ved Institut for Teknologi og Samfund (ITS) pa
DTU?, som er et udpreget tverfagligt miljg. Her er ansat bade
civilingenigrer, gkonomer, sociologer, psykologer, etnologer og
geografer. Jeg har deltaget i faggrupperne for milje og teknologi-
sociologi, mens ph.d.-projektet har veeret tilknyttet et forsknings-
projekt om hverdagsliv og energiforbrug, herunder transport,
hvor der deltog en teknologisociolog, en sociogkonom og en so-
cialpsykolog. Det er ikke alene forskellige faggrupper, der arbej-
der sammen, men de enkelte personer spznder ogsa over
forskellige fagomrader. Tvearfagligheden betyder, at der traekkes
pa en lang reekke forskellige teoretiske traditioner, sa der var stor
abenhed i mit lokale faglige miljg over for, hvilke teoretiske ele-
menter jeg gnskede at arbejde med.

Da jeg startede pa projektet, var der ingen, der tidligere havde
arbejdet med transport og hverdagsliv ved ITS. Den narmest be-
sleegtede forskning var et projekt om hverdagsliv. Det betegd, at
der heller ikke lokalt var en etableret, faglig tradition, jeg kunne
placere mig indenfor. Det faglige miljg gav saledes meget vide

” Ved projektets slutning er det faglige miljg pa ITS blevet reorganiseret og inddraget i et starre
DTU institut: Institut for Produktion og Ledelse.
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rammer for at definere projektet, hvilket havde den fordel, at jeg
kunne ga meget abent til problemstillingen. Det giver mulighed
for at se nye sammenhange og prgve nye metoder af. Pa den an-
den side har det den ulempe, at man ma bruge mange krafter pa
at afgraense projektet og positionere sig.

Selv om der ikke var en etableret tradition for at studere transport
og hverdagsliv ved ITS, er der nogle andre faglige traditioner, der
I hgj grad har praeget projektet. Det drejer sig om en teknologiso-
ciologisk forskningstradition, en miljgfaglig diskussion, og ende-
lig deltog jeg i en diskussion om hverdagsliv, der ved ITS isar
kobles til teknologi, forbrug og milja.

Den teknologisociologiske forskningstradition udspringer interna-
tionalt bl.a. af en kritik af teknologideterminismen, og dens va-
sentligste pointe er, at der indgar bade sociale og materielle
elementer i konstruktion af teknologi. | en dansk kontekst er den
teknologisociologiske forskning motiveret af et gnske om at etab-
lere et teoretisk grundlag for at forsta den teknologiske udvikling
som et socialt produkt og kortleegge drivkraefterne bag teknologi-
udviklingen. Denne type forskning findes oftest i tveerfaglige mil-
joer, og jeg ser det som en force ved teknologisociologien, at den
formar at lave overbevisende analyser, hvor materielle og sociale
forklaringer kombineres. Idet transporthandlinger sa tydeligt be-
star af bade materielle og sociale elementer, ser jeg et behov for
den type analyser inden for studier af transport og hverdagsliv.

Miljadiskussionen ved ITS er preget af, at de fleste forskere i
miljgfaggruppen arbejder problemorienteret og har et foran-
dringsperspektiv som en del af deres faglige orientering. En vig-
tig diskussion i gruppen har handlet om mulighederne for at
vurdere miljgproblemer og prioritere dem i forhold til hinanden.
Pa hverdagslivsomradet betyder det, at de konkrete handlinger i
hverdagen studeres, og at det vurderes, hvilke konsekvenser disse
har for miljget. Som forskere vil miljgfaggruppen ved ITS forsg-
ge at etablere en position, hvorfra vi kan udtale os om, hvad der
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er mere eller mindre miljerigtigt. Dette star i modsetning til en
reekke sociologiske og antropologiske undersagelser, hvor for-
skerne ikke etablerer et stasted, hvorfra de kan diskutere om for-
skellige handlinger er mere eller mindre beredygtige, men i
stedet interesserer sig for, hvordan interviewpersonernes opfattel-
ser af miljgproblemerne er konstrueret, hvordan de italesattes, og
hvordan deres miljgforstaelse haenger sammen med eller netop
ikke haenger sammen med deres handlinger (Halkier 1999, Iver-
sen 1996, Uth 1999).

Diskussionen af hverdagsliv ved ITS blev startet tilbage i
1980erne af Tarja Cronberg. Der blev bade lavet studier af kon-
krete teknologier i hverdagslivet (Cronberg 1987) og diskussioner
af det teoretiske grundlag for at forsta forholdet mellem teknologi
og hverdagsliv (Cronberg 1993). I de senere ar er fokus skiftet til
I hgjere grad at handle om forbrugets rolle i hverdagslivet, og
hvordan dette forbrug udmgnter sig i miljgproblemer (Regpke
1999a, 1999b, 2000, Laessee 1999). Miljg- og forbrugsforskerne
ved ITS har haft kontakt til et internationalt forskningssamarbej-
de, der blev koordineret ved Lancaster University. Samarbejdet
udmgntede sig bl.a. i, at jeg deltog i at skrive en artikel om for-
brugets symbolske betydning (Ger et al. 1998) og i et udlandsop-
hold ved Sociologisk Institut i Lund. Her fik jeg indsigt i dele af
den sociologiske miljgforskning i Sverige, og det blev tydeligt for
mig, hvor stor bredden er inden for forskning i forbrug og miljg.

Netveerk i transportverdenen

Min interesse for transport og hverdagsliv udspringer af mine in-
genigrstudier af miljgproblemer og et fokus pa, hvad den enkelte
kunne gare for at forandre sin adferd i en mere miljarigtig ret-
ning. Min tilgang i begyndelsen af projektet var derfor at se
transportadferds handlinger som et eksempel pa adferd, der har
negative miljgmassige konsekvenser. Siden har jeg deltaget i en
reekke faglige sammenhange i transportverdenens, og i dag ser

® Dette netveerk er i farste omgang opdyrket gennem deltagelse i konferencer og workshops, men
er blevet forsteerket gennem deltagelse i et forskningsprogram for transportadfeerd (CEFTA), som
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jeg i langt hgjere grad den sociologisk inspirerede forskning i
persontransport som et selvstendigt forskningsfelt. Nogen ville
tale om, at der er ved at blive udviklet en ’bindestregssociologi’ -
I dette tilfelde en transport- og mobilitetssociologi. Men der er
tale om mere end en applikation til main-stream sociologien. Ba-
de inden for transport- og mobilitetssociologien og for teknologi-
sociologien generelt geelder det, at den er et opger med den
essentielle adskillelse af sociale feenomener fra det tekniske og
materielle. Der er tale om en kvalitativ udvidelse af sociologiens
felt, nar de materielle omsteendigheder inddrages i analysen pa
linie med de sociale. Ved at indga i faglige sammenhange, hvor
feltet persontransport har vaeret omdrejningspunktet, har jeg faet
stotte til at holde fast i de tekniske og materielle aspekter af
transport i hverdagslivet, og det er lykkedes at gare selve trans-
porthandlingerne i hverdagslivet til projektets omdrejningspunkt.
Transport er pa den made ikke bare en case, der belyser nogle ge-
nerelle teoretiske sammenhange inden for sociologien. Samtidig
har det faglige netveerk i transportverdenen givet mulighed for at
perspektivere undersggelsen og at sammenligne resultaterne med
andre. Mit netvaerk pa transportomradet bestar primeert af nordi-
ske forskere, hvilket er en bevidst begraensning ud fra ressource-
maessige overvejelser.

Metodegruppe

| forbindelse med et ph.d.-kursus om det kvalitative forskningsin-
terview blev der etableret en gruppe, der skulle mgdes og diskute-
re metode i forhold til vores ph.d.-projekter. Denne gruppe bestod
af seks ph.d.-studerende med forskellig akademisk baggrund,
hvor alle arbejdede med forskellige empiriske omrader. Vi sam-
ledes med en vilje til at reflektere over vores projekter i forhold
til en forforstaelse, der omfatter bade de personlige og faglige
elementer. Gruppen fungerede godt, og vi har magdtes ca. en gang
om maneden i tre ar.

er et center uden mure, bestaende af fem forskere pa fire forskellige institutioner. Programmet er
primeert finansieret af Transportradet.
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3. Videnskabsteoretisk positionering

Mit faglige udgangspunkt er som navnt en uddannelse som civil-
ingenigr, men jeg er gennem projektforlgbet i stadig hgjere grad
blevet fortrolig med samfundsvidenskabelig forskningsmetode,
hvilket har a&ndret min grundlaeggende opfattelse af, hvordan god
forskning skal bedrives. Med andre ord kan man sige, at min for-
forstaelse har @ndret sig. | dette afsnit vil jeg redegerelse for den
erkendelsesproces, der er sket undervejs i projektforlgbet, og dis-
kutere den i forhold til nogle grundlaeggende, videnskabsteoreti-
ske positioner.

Projektet bygger som navnt pa kvalitative metoder. Nar jeg i de
forskellige afsnit alligevel ger noget ud af at beskrive den kvanti-
tative forskningsmetode, er det fordi, de kvalitative metoder i hgj
grad er blevet udviklet som en reaktion pa det reduktionistiske
verdensbillede, der haenger sammen med de kvantitative metoder.

Afvisningen af den logisk-deduktive kundskabsmodel

Inden for kvantitativ forskning tager man udgangspunkt i den lo-
gisk-deduktiv kundskabsmodel. Her er malet for forskningen at
foretage en kvantitativ maling, sd man ma starte sin undersggelse
med at definere preecis, hvad det er, man gnsker at male. Til dette
formal tages udgangspunkt i en teoretisk model, der praedefinerer
det feenomen eller de sammenhange, man gnsker at undersgge.
Udfra modellen deduceres logisk et antal hypoteser, og de omseet-
tes til nogle variable eller dimensioner, der kan males. Forsk-
ningsundersggelsen skal nu bekrefte eller afkraefte den opstillede
hypotese. Hvis hypotesen forkastes, afvises den teoretiske sam-
menhang. Hvis hypotesen derimod bekraeftes, er det ikke et bevis
pa, at teorien holder, men blot en statistisk sandsynlig indikation
for, at den teoretiske hypotese kunne bekraeftes (Eneroth 1984).
Man taler om at modellen er verificeret - altsd sandsynliggjort.
Desverre forveksles dét, at modellen er sandsynliggjort, ofte
med, at den er sand. Men den logisk-deduktive kundskabsmodel
kan ikke levere mere ‘sand’ viden end andre kundskabsmodeller.
Den logisk-deduktive metode er afbildet i Figur 1:
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kastar
v
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urval av exemplar
operationell hypotes |W| av foreteelsen

Figur 1: Den logisk-deduktive metode.
Kilde: Eneroth 1984,

Nar jeg efterrationaliserer forskningsprocessens forlgh, kan jeg
se, at jeg startede projektet inden for dette paradigme. Gennem
litteraturstudier forsggte jeg at finde en teoretisk model, der kun-
ne hjelpe mig med at begrebsliggere og afgraense hverdagslivet
som fenomen og samtidig sige noget om transporthandlinger i
hverdagslivet. Men kritisk reflektion viste mig, at de forskellige
teoretiske modeller og tilgange, jeg stiftede bekendskab med,
havde alvorlige mangler i forhold til at indfange de dynamikker
og sammenhange, der karakteriserer transport i hverdagslivet. Sa
jeg fandt ikke en teoretisk model, jeg direkte kunne bruge. Jeg
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forsggte saledes at gennemfare en eksplorativ undersggelse ud fra
en logisk-deduktiv metode og matte erkende, at det ikke kunne
lade sig gare. Det betgd, at jeg matte give slip pa forestillingen
om, at andre allerede havde konstrueret en model, jeg kunne bru-

ge.

Den begrebsligt-induktive kundskabsmodel

| stedet tog jeg nu udgangspunkt i en grundleeggende undren
over, hvordan transporthandlinger i hverdagen bliver til. Jeg
vendte mig mod fanomenet ved at ga ud i feltet og gennemfare
en pilotundersggelses. Denne strategi, hvor jeg tog udgangspunkt
I empirien, minder i hgjere grad om det, Eneroth (1984) kalder
den begrebsligt-induktive forskningsmodel.

| Figur 2 er den begrebsligt-induktive model afbildet. Malet i et
forskningsprojekt, der er baseret pa denne forstaelse af virkelig-
heden, er at sgge viden om, hvilke kvaliteter der tilsammen ka-
rakteriserer et fenomen og dermed ger det muligt at adskille det
fra andre feenomener. Her tages udgangspunkt i de empiriske ob-
servationer, man ggr af fenomenet, hvor malet er at ordne obser-
vationerne til noget begribeligt (Eneroth 1984). Den begrebsligt-
induktive model indeberer saledes, at der sluttes fra observatio-
ner til almengyldige begreber eller forklaringer af sammenhange.
Dette star i modsetning til den kvantitative undersggelse, hvor
udgangspunktet er en teoretisk model, som skal afprgves gennem
empiriske observationer.

® Pilotundersagelsen beskrives detaljeret i kapitel 4.
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Figur 2: Den begrebsligt-induktive model.
Kilde: Eneroth 1984

Det interessante ved denne tilgang er, at der er tale om en lgbende
fokuseringsproces, fra man i begyndelsen praktisk taget kun har
en overskrift pa det fenomen, man gnsker at undersgge, til man i
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sidste ende far udviklet nogle nuancerede begreber, der karakteri-
serer faanomenet og dets kvaliteter. Pa det punkt far Eneroth med
sin beskrivelse af forskningsprocessens faser fat i et veesentligt
element i det empiriske arbejde, nemlig den trinvise afgreensning
og begrebsliggarelse af det feenomen, der undersgges. Denne
trinvise afgrensning og afklaring har jeg selv oplevet i forsk-
ningsprocessen. Men i forhold til mine erfaringer fra forsknings-
processen underbetoner han teoriens og forforstaelsens rolle. Her
ligger han metodisk tettere pa ’grounded theory’, end jeg har
gjort i min undersggelse.

Jeg vendte mig som sagt mod empirien og gennemfgrte en pilot-
undersggelse. Men i analysen af interviewene viste det sig, at jeg
havde meget svert ved at strukturere materialet. Jeg oplevede et
behov for at afklare min teoretiske forforstaelse og de begreber,
jeg brugte til at tale om transport og hverdagsliv. Jeg vendte mig
derfor igen mod teorien, og denne gang fokuserede jeg iser pa
teorier om hverdagslivet. Forskningsprocessen har saledes veeret
preeget af, at empirien og de teoretiske reflektioner lgbende har
inspireret hinanden og kan derfor beskrives som en abduktiv pro-
Ces.

Den abduktive forskningsproces

Abduktion er en metode, der er vaesensforskellig fra bade den be-
grebsligt-induktive og den logisk deduktive metode. Induktion
indebeerer, at der sluttes fra en reekke enkelttilfeelde til en almen
lov. Metodisk betyder det, at man skal have et stort antal iagtta-
gelser, og ingen af dem ma stride mod den generelle lovmaessig-
hed. Ifglge Ole Fogh Kirkeby (1988) vil den induktive metode
have en tendens til at blive selvbekraftende, fordi selve hypote-
serne laegger op til, at forskeren konstruerer eksperimenter, der
netop belyser de forhold, som hypoteserne peger pa. Deduktion er
det modsatte af induktion. Her slutter man fra det almene til det
specifikke. Deduktion baseres pa almene lovmassigheder, der
udledes logisk. VVed deduktion vil der veere en tilbgjelighed til, at
man bekrafter de sammenhange, man kender i forvejen, fordi
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man kun har opmarksomheden rettet mod de ting, der bekreafter
disse sammenhange. Med andre ord: ”Man ser kun dét, man vil
se”.

Kirkeby (1988) argumenterer dermed for, at hverken de induktive
eller deduktive processer farer til ny viden, idet begge tilgange pa
hver deres made er selvverificerende. Det at skabe nye hypoteser
og teorier kraever ifglge Kirkeby en sarlig analytisk evne til tol-
kende, kreativ identifikation, og det er en hermeneutisk evne, som
han omtaler som ren kreativitet. Han er optaget af, hvordan ny
viden skabes: “Hvordan kan man beskrive den proces, der ger at
een verden gar i stykker, og en anden verden opstar?”, sparger
han. Som illustration bruger han billedet af Sherlock Holmes, der
spiller pa violin i timevis, indtil han lige pludselig leegger violinen
fra sig. Sa har han faet den idé, der betyder, at gaden er sa godt
som lgst. Selve analysen, der farer til den nye idé, er foregaet,
mens han spillede violin, og denne proces er meget vanskeligt at
forsta (Kirkeby 1988).

Kirkeby henviser til forfatteren Edgar Allan Poe og citerer ham
for at sige, at “de sjalelige forteelser, der almindeligvis omtales
som de analytiske, er i sig selv kun i ringe grad modtagelige for
analyse. Vi erkender dem kun gennem deres virkninger”. Men
selv om Kirkeby siger, at den analytiske proces ikke kan beskri-
ves, sa introducerer han alligevel begrebet abduktion. Han kalder
det et begreb, der kan antyde eller pege pa det ubeskrivelige.

Ifelge Kirkeby er det Charles Sanders Peirce, der farst har be-
skrevet abduktion. Han siger, at det er en metode, der ikke er en
metode. Den er karakteriseret ved at veere den eneste analytiske
funktion, der kan skabe ny viden. Peirce siger, “Nor that the mat-
ter of no new truth can come from induction. It can only come
from abduction; and abduction is, after all, nothing but guessing”
(Peirce; Kirkeby 1988). Videre siger Peirce, at abduktion ngd-
vendigvis ma udga fra iagttagelser, fra den umiddelbare oplevelse
af faanomener, da den jo har som formal at spreenge de rammer,
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man tidligere oplevede fenomenerne under ved at skabe en ny
logisk klasse af fenomener. Udgangspunktet er her en oplevelse
af, at noget ikke passer, og malet er at skabe ny viden gennem
lagttagelser af det faanomen, man interesserer sig for. Processen
mellem den umiddelbare oplevelse af faenomenet og etablering af
en ny teoretisk beskrivelse handler om at ‘geette’. Dette er en kre-
ativ proces, og pa et tidspunkt geetter man pa noget, der ‘stem-
mer’.

Nar Kirkeby taler om abduktion som en kreativ proces, far han fat
i de uhandgribelige elementer i forskningsprocessen, men samti-
dig kan det lyde meget avanceret. Mats Alvesson og Kaj Skold-
berg har en mere jordneaer beskrivelse af abduktion og mener, at
det er den forskningsmetode, der i realiteten anvendes ved mange
case studier (1994:42). De beskriver konkret den pendling, der
sker mellem empiri og teori:

“Abduktionen utgar fran empiriska fakta liksom induktionen,
men avviser inte teoretiska forforestalningar och ligger i sa matto
néarmere deduktionen. Analysen av empirin kan t ex mycket val
kombineres med, eller foregripas af, studier av tidligere teori i
litteraturen: inte som mekanisk applicering pa enskilda fall, utan
som inspirationskalla for upptackt av monster som ger forstael-
se.” (Alvesson og Skbldberg 1994)

Jeg har i praksis oplevet den daglige forskningsproces som en
uforudsigelig pendling mellem teori og empiri, hvor teoretiske
ideer og empiriske observationer lgbende inspirerede og pavirke-
de hinanden. Dette var i begyndelsen en kilde til frustration, fordi
jeg havde en forestilling om, at forskningsprocessen skulle vere
mere lineaer. Og det var en lettelse, da jeg blev klar over, at det er
meget almindeligt, at feltstudier foregar pa den made (Andersen
et. al. 1992). Og da jeg ligefrem fandt et begreb for denne forsk-
ningsmetode og opdagede, at den blev diskuteret i metodebgger,
bidrog det til en stgrre accept af min forskningsproces. Alvesson
og Skoldberg leegger netop veegt pa, at forsgget pa at holde sig til
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en linezr forskningsproces kan vaere med til at leegge en ungd-
vendig begraensning pa forskningen (1994:42).

Den analytiske proces og teoriens status

Allerede i forbindelse med analysen af pilotundersggelsen erfare-
de jeg, at det var ngdvendigt at veelge en synsvinkel og skarpe
det teoretiske perspektiv. Dette kan geres mere eller mindre be-
vidst, men det er et vilkar, at man i analysen ikke kan omfatte he-
le den mangfoldighed, som datamaterialet indeholder. Eneroth
(1984) omtaler det teoretiske perspektiv som det, der styrer for-
skerens opmarksomhed mod visse data og forbi andre. Denne
selektionsproces muligger en begraensning af datamaterialet, som
er ngdvendig for at kunne overskue det. Det var et vendepunkt for
projektet, da jeg under laesning af hverdagslivsteorierne blev klar
over, at teori ikke behgver at have karakter af at veere en sam-
menhangende forstaelse af hele virkeligheden, men ‘blot’ kan
veere en sa&rlig made at se verden pa - en synsvinkel - hvor man
stadig forholder sig abent til empiriens sammenhange. Teori i
denne forstand er ikke i sig selv kausal, men bestar af nogle dbne
begreber, der kaster et bestemt lys pa det empiriske arbejde, uden
derved at definere hvilke konkrete sammenhange, der skal un-
dersgges. Dermed abnes der ogsa op for, at forskningen ikke be-
haver at resultere i arsag-virknings forklaringer, men i stedet kan
sigte mod en sterre og mere nuanceret forstaelse af et feenomen.
Med denne tilgang blev det meget mere interessant at studere
transport og hverdagsliv, fordi jeg i hgjere grad ogsa kunne lade
mig lede af min personlige nysgerrighed for, hvordan bgrnefami-
lier pa mange forskellige mader transporterer sig i hverdagen.

Det en stor fordel, at man er bevidst om valget af synsvinkel og
teoretisk perspektiv, sa man derved kan koncentrere sig om at fa
belyst de aspekter, man er sarligt interesseret i. Samtidig er det
min erfaring, at det teoretiske perspektiv skeerpes gennem arbej-
det med empirien; iseer nar man arbejder med det endelige manu-
skript. Derfor ma det i en fase af forlgbet accepteres, at den
synsvinkel, man vil anlegge pa analysen, ikke er veldefineret,
men snarere findes som en fornemmelse i baghovedet, der i en
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eller anden grad styrer analysen i en bestemt retning. Afklaringen
af det analytiske perspektiv er en uendelig proces: Det kan hele
tiden skarpes, og processen kan kun stoppes ved, at man velger
at sette det sidste punktum i rapporten.

Vanskeligheden ved at forsta, hvad der egentlig sker i den analy-
tiske proces, er et tema, vi ofte har diskuteret i metodegruppen.
Nar vi skiftevis har veret i den fase af vores projekter, hvor vi
havde indsamlet det empiriske materiale og havde etableret en
teoretisk forstaelse af feltet, har vi gang pa gang undret os over,
hvorfor der ikke star noget i metodebggerne om, hvordan man sa
skal gare. Der er forskellige procedurer, man kan fglge, og com-
puterprogrammer man kan bruge, men skridtet, fra man star med
sit bearbejdede datamateriale, til man far etableret nogle nye be-
greber og teoretiske sammenhznge, star der ikke noget naermere
om i metodebggerne. Efterhanden som de fleste i metodegruppen
kom igennem processen®, blev vi Kklar over, hvorfor der ikke er
en anvisning: Det er som Ole Fogh Kirkeby siger en proces, der
vanskeligt lader sig beskrive. Det nermeste, vi kom det i metode-
gruppen, var at beskrive det som en kreativ proces. | dag har jeg i
hvert fald en klar fornemmelse af, at den kaotiske og kreative
proces har veeret vigtigt for at fa nye erkendelser,

4. Subjekt-objekt relationen

Der kan skelnes mellem to grundleeggende opfattelser af forhol-
det mellem individ og omverden, i dette tilfeelde mellem forske-
ren og den eller det, der undersgges. Den ene karakteriserer Jette
Fog (1995) som en positivistisk grundopfattelse. Her er individ
og omverden to fritsveevende og fra hinanden afgraensede enhe-
der, der kan have et ydre pavirkningsforhold, men som ikke har
nogen indre relation. Ofte knyttes denne forstaelse af relationen

% En reekke projektforlgb for metodegruppens medlemmer er beskrevet i (Pedersen og Nielsen
2001).

1 personligt har jeg gentagne gange oplevet en falelse af, at jeg ikke kunne komme videre i det
analytiske arbejde. Sa kredsede jeg om materialet et stykke tid, og lige pludselig "var den der’. Det
kunne f.eks. handle om strukturen til et afsnit i rapporten eller en made at beskrive empirien pa.
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mellem individ og omverden til den logisk-deduktive forsk-
ningsmetode. Denne position er afbildet i nedenstaende figur.

I ng-nu-forhold

Figur 3: Den positivistiske grundopfattelse.

Kilde: Fog 1995.

Denne forstaelse bygger pa en menneskeopfattelse, hvor individet
har et utilgengeligt og isoleret indre, som andre kun kan geette sig
til. Forskeren kan derfor aldrig fa vished om, at den viden, hun
far gennem et interview, er sand, for man kan ikke ngdvendigvis
stole pa svarene. Dels kan det vere, at interviewpersonen velger
ikke at sige sandheden, men mere sandsynligt, sa kan interview-
personen ikke formidle det, der sker i den indre verden til den yd-
re verden, for der er ikke nogen direkte forbindelse mellem de to
verdener.

Fog (1995) beskriver den anden grundopfattelse ved, at den ogsa
bygger pa, at subjekt og objekt er to selvstendige individer med
hver deres livshistorie og individuelle psyke, men her er de vok-
set ud af en feelles biologisk og kulturel sammenhang, jf. Figur 4.
Her ses (c) som den naturlige, kulturelle og sociale sammenhang,
som individerne er vokset op i, mens (b) er det enkelte individs
serlige livshistorie. Forholdet mellem personerne er angivet som
(@). Der er tale om et aktivt forhold, hvor de forskellige personer
forholder sig til hinanden.
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Her-og-nu-forhold
(a)

Figur 4: Gensidigt forbundet subjekt-objekt.
Kilde: Fog 1995

Den falles sammenhang de indgar i, og det, at de forholder sig
aktivt til hinanden, betyder, at individerne ikke opfattes som af-
grensede enheder. Om forbundetheden siger Fog:

”De er forbundne i en felles praksis, og dvs. i de betydninger,
som ting og mennesker har. De er endvidere forbundne i evnen
til at kunne meddele dels de felles almene betydninger, og dels
de for dem helt seregent udformede og personbundne betydnin-
ger. De har tilegnet sig brugen af det sprog, hvori man meddeler
sig til hinanden om den falles praksis og om sig selv. Det er det-
te sprog, som man taler og samtaler i, bade i dagligdagen og i
den serlige samtale, som forskningsinterviewet er, ligesom det
er den faelles praksis og de helt personlige betydninger, man taler
om.” (Fog 1995:34, oprindelig kursivering)

Den gensidige forbundethed gar, at deltagerne i en samtale har
mulighed for at forsta hinanden. Det er den felles baggrund, som
er forudseatning for, at den, der interviewer, kan satte sig ind i
interviewpersonens verden og forsta denne, hvilket igen er en be-
tingelse for at lere noget nyt om interviewpersonens subjektive
oplevelser og erfaringer.
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Krav til validitet

Opfattelsen af subjekt-objekt relationen har betydning for, hvilke
validitetskrav man stiller til sin undersggelse. | den logisk-
deduktive forskningsmodel ses subjekt og objekt som afgraensede
og adskilte enheder. Samtidig er det et mal at producere ren, ob-
jektiv viden, og det bliver derfor en malsatning at tilretteleegge
undersggelsen, sa der ikke sker en gensidig pavirkning mellem
subjekt og objekt. Resultaterne skal veere intersubjektive saledes
forstaet, at de er uafhangige af den konkrete forsker, der gennem-
farer undersggelsen, og af de konkrete individer, der studeres.
Undersggelsen skal veere reproducerbar, dvs. kunne gentages, sa
man kommer frem til det samme resultat.

| den begrebsligt-induktive forskningtradition derimod opfattes
pavirkningen mellem forskeren og den, der undersgges, bade som
et vilkar og som en ngdvendighed for, at forskeren kan fa ny vi-
den. Undersggelsen er udfart af en bestemt forsker pa et bestemt
tidspunkt og med nogle serlige interviewpersoner. En anden for-
sker vil have en anden baggrund og dermed udfgre undersggelsen
pad en anden made. Heller ikke samme forsker kan reproducere
undersggelsen, fordi vedkommende har flyttet sig gennem sine
erfaringer og dermed vil se anderledes pa tingene, hvis han eller
hun forsgger at gentage det samme studie. Det samme gelder de
personer, der er blevet interviewet eller observeret. De er blevet
pavirket af at have deltaget i undersggelsen, og de har ogsa gjort
sig nye erfaringer i livet, sa et gentaget interview vil blive ander-
ledes. Det betyder, at den konkrete viden, der produceres gennem
et kvalitativt forskningsprojekt, ikke kan eller skal leve op til en
positivistisk videnskabsforstaelses objektivitetskrav.

Betydningen af fremstillingens form

Forskningsprojekter afrapporteres oftest, som om de er foregaet
efter en lineaer proces: Farst defineres en problemstilling, sa etab-
leres et teoretisk grundlag, og udfra dette gennemfgres en empi-
risk undersggelse. Endelig laves en analyse, og der skrives en
konklusion. Som beskrevet er den konkrete forskningsproces of-

43



test en meget mere kompleks proces, mens det sjeldent fremgar
af det endelige resultat. Inden for den radikale f&anomenologi er
der eksempler pa fremstillingsformer, der sa ngje som muligt fal-
ger erkendelsesprocessen. Man skriver en kronologi over ar-
bejdsprocessen og gar ikke tilbage og redigerer. Det andet
ekstrem er en den fuldsteendig logiske og stringente fremstilling
af undersggelsens resultater helt uden procesovervejelser.

Jeg ser det ikke som et mal i sig selv, at resultatet ngjagtig skal
afspejle forskningsprocessen. Det er forskerens opgave at bear-
bejde materialet til en form, der er sa letleselig og stringent, at
undersggelsens pointer traeder klart frem. Nar jeg sa alligevel sy-
nes, at forskningsprocessen gerne ma afspejles i resultatet, er det,
fordi form og indhold ikke kan adskilles. Formen vil pavirke den
erkendelse, der settes i gang hos leseren. Det er f.eks. meget
vanskeligt at overbevise leeseren om, at undersggelsens teoretiske
og empiriske dele er blevet til parallelt og gensidigt har haft ind-
flydelse pa hinanden, nar det fremstilles som to afsnit, hvor det
ene kommer fgr det andet. Formidlingen bliver derfor en balance
mellem pa den ene side at give en stringent og overskuelig frem-
stilling og pa den anden side at lade resultatet afspejle forsknings-
processens forlgb, der typisk er mindre stringent. | den grad det
lykkes at afspejle forskningsprocessen i fremstillingen, vil det ka-
ste lys over forskningsprocessens abduktive karakter.

Endelig kan dét at redegare for forskningsprocessen bidrage til
erfaringsudveksling mellem forskere. Hermed bliver det ikke kun
forskningens resultater, man kan diskutere, men i lige sa hgj grad
selve forskningsprocessen og vanskelighederne ved at na til resul-
taterne. Det bliver tydeligt, at valg og afgraensninger indgar i en
erkendelsesproces, hvor forskeren laerer undervejs, og at denne
leering er praeget af forskerens forforstaelse, og de faglige miljger
forskeren feerdes i. Jeg mener, at der er et stort potentiale i en
starre erfaringsudveksling omkring selve forskningsprocessen.
Dels giver det sikkerhed at vide, at det ikke kun er en selv, der
oplever forskningsprocessen som alt andet end linezr, dels behg-
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ver hver forsker ikke i sa hgj grad at gare alle erfaringerne (og
fejlene) selv.
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Kapitel 3: Teoretiske elementer

Nar man foretager empiriske studier, er det en stor hjelp, hvis
man har nogle gode begreber og teorier om sammenhange, der
kan hjeelpe én med at indfange kompleksiteten. Der er ikke noget
sa praktisk som en god teori, kan man sige. Som beskrevet i kapi-
tel 2, havde jeg ikke en oplagt ’god’ teori at tage udgangspunkt i,
for der var ikke en etableret forskningstradition inden for feltet
transport og hverdagsliv, som jeg kunne tage afsat i. Derfor mat-
te jeg selv sgge efter teoretiske elementer, der ville veere *prakti-
ske’ i forhold til at studere det empiriske felt.

Resultatet er ikke blevet til én samlet teoretisk udredning, men
snarere to forskellige teoretiske perspektiver, som jeg benytter
mig af: Det teknologisociologiske perspektiv og hverdagslivsper-
spektivet. Der er tidligere gjort indledende forsgg pa at udrede,
om begreber og tilgange inden for disse to teoretiske universer
kan syntetiseres til én teori om teknologi i hverdagslivet (Cron-
berg 1993), men det har ikke resulteret i én dominerende teoretisk
tilgang, som var oplagt at leegge til grund for dette projekt. Jeg
har valgt ikke at bruge min energi pa at arbejde videre pa en teo-
retisk syntese af de to retninger. | stedet bruges de to perspektiver
til at bevare et *dobbelt-blik’ gennem analysen, sa jeg i praksis
integrerer de to teoretiske perspektiver gennem det empiriske og
analytiske arbejde.

Inden de to perspektiver praesenteres i forhold til feltet transport,
vil jeg kortfattet forholde mig til to grundlaeeggende diskussioner,
der tveergaende praeger projektets teoretiske ramme: Den ene er
aktar-struktur dilemmaet, og den anden handler om den tilgang,
man har til at forsta virkeligheden. Derefter falger teoriafsnittets
to hovedafsnit om det teknologisociologiske perspektiv og hver-
dagslivsperspektivet.
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1. Transportmgnstre i feltet mellem aktar og
struktur

Transportfeltet er i meget hgj grad konstitueret i forhold til bade
de strukturelle rammer og de individuelle valg og praeferencer:
Det er pa transportomradet abenlyst, i hvor hgj grad de strukturel-
le forhold har indflydelse pa menneskers handlinger. De sam-
fundsskabte infrastrukturer, herunder byudviklingen og udbyg-
ningen af transportsystemet, er i hgj grad bestemmende for, hvor
vi kan rejse hen, og hvilke transportmidler vi kan benytte til hvil-
ke rejser. Adgangen til denne infrastruktur er samfundsmaessigt
reguleret. F.eks. er der indfert gkonomiske styringsmidler i form
af skatter og afgifter, og der er regler for, hvad man ma og ikke
ma gare i trafikken. Man skal f.eks. have karekort for at kunne
kare bil, og man skal overholde vigepligtsregler og fartgraenser.

Men samtidig er det tydeligt, at de strukturelle forhold ikke pa
nogen simpel made determinerer den enkeltes transportadfaerd.
Forskellige mennesker vaelger forskellige transportlasninger, selv
om de forhold, der konventionelt betegnes som deres strukturelle
vilkarz, synes at veere identiske. Det ses bade i andres videnska-
belige undersggelser af transportadfeerd (Grahn 1995), i mine eg-
ne empiriske undersggelser og i mine daglige observationer af
egne og andres transporthandlinger. Det betyder, at der er forskel-
lige handlemuligheder inden for de samme strukturelle rammer
eller med andre ord, at rammerne tilsyneladende ikke ngdvendig-
vis er bestemmende for transporthandlingerne.

Skismaet mellem den strukturelle determinering og det frie valg
kan tjene som en overskuelig made at ridse diskussionen op pa,
men det bliver vanskeligt at etablere en nuanceret diskussion af,
hvordan transportmgnstre konkret etableres, nar det sattes op
som en polarisering mellem *de harde strukturer’ og den enkelte
aktgrs “frie valg’. Giddens er kendt for at gere et forsgg pa at
overskride dette dilemma i The Constitution of Society (Giddens

12 Hermed mener jeg f.eks. afstand til aktiviteter, adgang til transportmidler og gkonomi.
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1984). Han arbejder med et bredere strukturbegreb, hvor han
leegger veegt pa, at strukturerne ikke har en eksistens i sig selv,
men at vi gennem vores sociale praksis reproducerer strukturelle
treek ved de sociale systemer. Det kan f.eks. vaere bestemte nor-
mer eller handlemgnstre, men ogsa mere formaliserede, sam-
fundsmaessige institutioner sasom opretholdelsen af det
gkonomiske system. Teoretisk set beskriver han saledes en gene-
rel dynamik, hvor det enkelte menneske gennem sine gentagne
handlinger er med til at etablere og vedligeholde samfundets
strukturer. Men jeg har fundet det vanskeligt at operationalisere
hans beskrivelser af generelle mekanismer og bruge dem som ret-
ningslinier for udformningen af et empiriarbejde og en analyse.

En lettere operationaliserbar teoretisk tilgang har jeg derimod
fundet hos forskere, der arbejder inden for et livsstils- og hver-
dagslivsperspektiv (Gullestad 1989, Bech-Jargensen 1994). Her
har jeg faet inspiration til at studere transportmgnstre som et fz-
nomen, der inddrager bade konkrete akter- og strukturforklarin-
ger. Marianne Gullestad og Birte Bech-Jgrgensen studerer
samfundsforhold fra det, der kan karakteriseres som et meso-
perspektiv. Her finder jeg nogle teoretiske forstaelser og begre-
ber, der giver mulighed for konkret, empirisk at gennemfgre en
analyse, hvor bade de strukturelle muligheder og begraensninger
og de enkelte menneskers specifikke erfaringer, veerdier og hold-
ninger kan indga.

Mellem mikro og makro: Valget af et meso-perspektiv

Et hverdagslivsperspektiv betyder, at man tager udgangspunkt i
den enkelte person og families liv og hverdag. Men der er ikke
tale om et mikro-perspektiv i den forstand, at den enkelte persons
psykologiske konstitution dybdeanalyseres. Det er heller ikke en
makroanalyse af, hvordan udvalgte strukturelle forhold pavirker
menneskers ageren. Hverdagslivsperspektivet, som jeg bruger
det, kan karakteriseres som et meso-perspektiv. Meso-perspektiv
refererer til det, der ligger mellem et makro- og mikro-perspektiv,
men der er ikke tale om en bestemt del af hverdagslivet. Meso-
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niveauet er ikke som sadan noget, der kan afgrenses teoretisk.
Det er i stedet en bestemt tilgang til at forsta det sociale liv
(Bloch 1988). Charlotte Bloch taler om hverdagslivsperspektivet
som et forsgg pa at skabe en forstaelse for sammenhangen mel-
lem “den store’ og ’den lille’ historie (1988:125). Det drejer sig
om at indfange det, der konkret sker i menneskers hverdagsliv og
den virkelighed, hvor det, der kan begrebssattes som strukturer,
mgder det enkelte menneskes virkelyst og ageren. Bech-
Jargensen beskriver det som, at "hverdagslivet bliver til i en vek-
selvirkning mellem hverdagslivets betingelser og den made de
handteres pa” (1994). Her fremhaever hun, at hverdagslivet bliver
til; det er ikke noget der allerede findes. Bloch definerer hver-
dagslivet som “de livsprocesser, gennem hvilke vi alle skaber os
en tilvaerelse, samtidigt med at vi herigennem, omend pa forskel-
lig made, bidrager til at genskabe samfundet” (1988:125). Med
inspiration herfra vil jeg karakterisere det, der foregar pa meso-
niveauet, som en lgbende struktureringsproces.

Inge Rapke kalder de betingelser, som Bech-Jgrgensen omtaler,
for ‘samfundets strukturer i formidlet form’: | vores hverdagsliv
mgder vi et konkret set af familierelationer, arbejdsrelationer,
boligforhold, indkgbsmuligheder, fritidstilbud, trafikforbindelser,
dominerende kulturelle forestillinger i omgangskredsen, normer
mv. (Godskesen og Repke 1998). At ‘vi mgder strukturerne i
formidlet form’ passer godt i forhold til at anleegge et meso-
perspektiv, hvorefter samfundets strukturer saledes kun eksisterer
som konkrete institutioner, relationer og normer, som vi forholder
os til i hverdagslivet. Derved bliver det ogsa tydeligt, at det kon-
kret er et forskelligt seet af strukturelle betingelser, vi hver iser
mader, og vi handterer madet med betingelserne pa forskellige
mader. Idet der tales om hverdagslivets betingelser, kan der dog
nemt leegges en meget statisk forstaelse af de samfundsmaessige
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strukturer. Jeg vil hellere bruge ordet livsmuligheder, som Jeppe
Laessge bruger i sin definition af livsstilsbegrebet®:

“Livsstilsbegrebet benyttes saledes her som begreb for det speci-
fikke samspil af livsmuligheder (natur- & samfundsmaessige),
sociale relationer og subjektive dispositioner, som kommer til
udtryk i organiseringen af individets praxiser og i det hertil knyt-
tede meningsmgnster.” (1999:25)

Hermed orienterer Laessge sig ogsa mod et meso-niveau i sin ana-
lyse af mobilitetshehov. Ved at fokusere pa et meso-niveau fast-
holder jeg, at hverdagslivet bliver til i en vekselvirkning mellem
livsmulighederne og den made, de handteres pa. Herved bevares
dialektikken mellem akter og struktur. Nar man arbejder med
transport i hverdagslivet, finder jeg det bade vigtigt og vanskeligt
at fastholde denne dialektik og ikke fokusere entydigt pa, hvordan
transportsystemet determinerer vores handlinger eller pa den en-
keltes frie valg mellem transportalternativer.

2. Tolkningsfleksibilitet

Uden at ville tage nogen diskussion om realismeproblemer, som
de ofte forekommer i videnskabsteorien, er det mit &rinde at dis-
kutere den tilgang, vi har til at erfare og forsta virkeligheden.
Forstaelsen af, hvorledes den tilsyneladende samme virkelighed
tolkes af forskellige personer, har implikationer for, hvilke teore-
tiske tilgange der er relevante, og for den made, hvorpa det empi-
riske materiale tolkes.

Nar man laver kvalitative interviews, er der flere lag af fortolk-
ning at forholde sig til i forstaelsen af virkeligheden. Interview-
personen opfatter sit hverdagsliv ud fra sine egne betingelser,
herunder sine transportmuligheder og den betydning, transporten
har for vedkommende. Interviewpersonen fortolker sit eget hver-

3 N&r Leassge bruger begrebet livsstil, sa er det ikke begranset til et ydre, astetisk udtryk. Han
bruger livsstil om hele den made vi lever livet p&, og som sadan ligger det meget taet pa det, jeg
kalder hverdagslivet.
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dagsliv i sin forteelling, og det vil jeg kalde vedkommendes eget
tolkningsniveau. Nar jeg taler med personen, kommer der en fel-
les fortolkning af vedkommendes hverdagsliv ud af vores samta-
le, hvilket kan kaldes et felles tolkningsniveau. Og endelig er der
sa mit specifikke tolkningsniveau, nar jeg beskriver og analyserer
vedkommendes hverdagsliv. Der er saledes tale om en fortolk-
ning gennem flere led. Med den metodiske tilgang jeg har valgt,
hvor det empiriske materiale langt overvejende bygger pa kvalita-
tive interview, er det et vilkar, at jeg ser verden gennem og sam-
men med interviewpersonerne i deres hverdagslivskontekst. Men
ved at fokusere pa det, jeg har kaldt et meso-perspektiv, forsgger
jeg at undga at havne i et udelukkende aktgrorienteret perspektiv.
Jeg interesserer mig for de strukturelle forhold, som jeg ogsa kal-
der familiernes livsmuligheder, men det bliver et vilkar, at jeg
kommer til at studere de strukturelle forhold, som de opfattes af
aktgrerne. Jeg interesserer mig med andre ord for det, jeg vil kal-
de de fortolkede strukturer.

Begrebet fortolkede strukturer bygger pa en forstaelse, hvor vi
som personer fortolker de strukturelle forhold inden for vores
egen referenceramme. Strukturerne har med andre ord en tolk-
ningsfleksibilitet, de er ikke givet én gang for alle. Det, der ople-
ves som en stor barriere for én person, kan veere en lille
forhindring eller tveertimod en fordel for en anden. F.eks. kan det
at indrette sig efter en kagreplan for nogle opfattes som en uover-
vindelig barriere, mens andre ikke spekulerer over, at det kan vae-
re et problem. Idet vi tolker strukturerne ud fra vores egne
erfaringer og referenceramme, handler vi ogsa i forhold til denne
forstaelse. Nar jeg ensker at forsta, hvordan transportmgnstre
etableres, er det derfor ngdvendigt, at jeg forholder mig abent til,
hvordan interviewpersonerne selv opfatter de strukturelle betin-
gelser, de mader i deres hverdagsliv. For det er netop interview-
personens egen opfattelse af muligheder og barrierer, der er
afgarende for, hvordan vedkommende handler i forhold til trans-
portsystemet, hvilke tilbud vedkommende velger at benytte, og
hvilke der afvises som irrelevante, uinteressante eller umulige.
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Ved at fastholde en opmarksomhed pa, at der er tale om fortol-
kede strukturer, forsgger jeg at undga at reproducere domineren-
de selvfalger, der maske ikke er sa selvfglgelige endda. Nar mit
fokus er et forandringsperspektiv, hvor jeg undersgger potentia-
lerne for at forandre transportmgnstrene i en mere baeredygtig
retning, er det vigtigt i analysen af empirien at forholde sig abent
over for alternative fortolkninger af de strukturelle betingelser,
der maske kan bane vej for nye mader at agere pa, nar det handler
om at konstuere familiens transportmgnstre.

Adgang til virkeligheden gennem forskningsprocessen

Steinar Kvale skelner i sin beskrivelse af forskningsprocessen
mellem ’the interviewer as a miner or as a traveler’ (Kvale
1996:3). | minegraver-metaforen opfattes viden som en begravet
sandhed, der blot venter pa, at forskeren skal afdekke den. Her
opretholdes ideen om, at vi har adgang til *sand viden’, som be-
star af kvantitative data eller den essentielle mening i et inter-
view. Udfordringen for forskeren er at undga at ’forurene’ den
viden, der indsamles med sine subjektive holdninger eller med
ledende spargsmal. | traveler-metaforen opfattes forskningspro-
cessen som en opdagelsesrejse sammen med dem, der interview-
es, eller ved hjelp af det materiale, der studeres. Den viden, der
produceres, bliver til i et samspil mellem forskeren og det ud-
forskede“. | denne forstaelse har vi ikke adgang til at forsta virke-
ligheden som noget objektivt eksisterende, idet viden konstrueres
gennem forskningsprocessen i et samspil mellem forskerens for-
forstaelse, den teori, der laeses, og det empiriske materiale. Kva-
les traveler-metafor passer godt til min oplevelse af
forskningsprocessen. Men selv om jeg opfatter viden som kon-
strueret, sa er der selvfglgelig ikke tale om en vilkarlig konstruk-
tion. Der er en sammenhang mellem det empiriske materiale, de
historier der fortaelles og resultaterne af analysen. | kapitel 2 re-

¥ Traveler-metaforen mé& ikke forveksles med den positivistiske forstdelse af forskeren som en
opdagelsesrejsende, hvor forskeren udfylder de hvide felter, sa landkortet kan kompletteres. Den-
ne metafor bruges ofte inden for naturvidenskaben.
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degeares for, at forskningsresultatets troveaerdighed kan underbyg-
ges gennem abenhed og stringens i forskningprocessen.

3. Det teknologisociologiske perspektiv

Teknologisociologien er min indgangsvinkel til at studere trans-
portmenstre i hverdagslivet. Den er siden blevet suppleret med
elementer fra andre sociologiske og antropologiske retninger.
Teoretisk set er netop projektets teknologisociologiske grundfor-
staelse dét, der adskiller denne undersggelse fra lignende under-
sggelser af personers og familiers transportmgnstre, som alle er
udfart i nordisk regi (Grahn 1995, Hjorthol 1990, Waldo 1999,
Uth 1999). I det fglgende prasenteres ferst en teknologisociolo-
gisk inspireret model til forstaelse af, hvordan transportsituationer
konstrueres. Derefter ridses nogle centrale positioner inden for
teknologiforstaelse op med fokus pa deres implikationer for for-
staelsen af transportsystemets udvikling. | mange ar har studier af
teknologiudvikling alene beskeftiget sig med forskning, udvik-
ling og produktion, men i de senere ar er enkelte forskere inden
for de teknologisociologiske forskningsmiljger begyndt at inte-
ressere sig for teknologiernes rolle i hverdagslivet. Elementer fra
denne diskussion treekkes frem, og dens anvendelighed i forhold
til at studere transportmgnstre i et hverdagslivsperspektiv diskute-
res.

Transportsituationer som omdrejningspunkt

Det centrale omdrejningspunkt i projektet er de situationer i hver-
dagslivet, hvor det er oplagt at transportere sig. | situationen har
den enkelte person nogle mere eller mindre bevidste intentioner
om handling og mgder nogle muligheder og begraensninger. Det
kan resultere i forskellige handlinger afhaengigt af, hvordan den
enkelte tolker situationen. Dette eksemplificeres i det fglgende:

Det er lgrdag aften, og vi er fire personer samlet til middag i mine
venners hus, der ligger i et villakvarter uden for Kgbenhavn. De
har fanget en sandart, som skal grilles. Vi opdager pludselig, at
der mangler sglvpapir til at pakke fisken ind i. Denne situation
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blev af mine venner straks tolket pa én bestemt made: De matte
ud og kebe sglvpapir. De tog bilen og karte 3 km. ned til tanken
efter sglvpapir. Den valgte lgsning er en konkret transporthand-
ling, men jeg kunne ved narmere eftertanke se mange alternative
handlemader. En mulighed var at cykle til tanken, en anden var at
ga ind til en af naboerne og lane noget sglvpapir. En helt tredie
mulighed var at tilberede fisken uden sglvpapir®.

Jeg skelner her mellem transportsituationer og transporthandlin-
ger. En transportsituation defineres som en situation, hvor en
mulig handling er at transportere sig. Men som ovenstaende ek-
sempel viser, sa er en transporthandling ikke altid det eneste al-
ternativ i situationen. Transportsituationen er aben i den forstand,
at der er forskellige muligheder for handling. Handlingen er der-
imod det konkrete udfald af situationen. Jeg betoner den skelnen,
fordi der netop i dette felt, hvor situationer tolkes pa en bestemt
made og udmgntes i konkrete handlinger, er mulighed for at fa
gje pa alternativer til den eksisterende transportadfaerd.

~_ -

transportsystemet hverdagslivets
organisering

transporthandling

v

~—

transportsituation

Figur 5: Teknologisociologisk model for transportsituationer
Transportsituationer er komplekse, fordi de pa den ene side er
integreret i hverdagslivet og dets organisering og pa den anden

1> sandart kan f.eks. med fordel pakkes ind i salt og bages i ovn.
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side er bundet op pa de muligheder og begraensninger, som aktga-
rerne oplever, at transportsystemet setter. Med inspiration fra det
teknologisociologiske teoriunivers (Sgrensen 1993) har jeg for-
sggt at anskueliggaere dette forhold i Figur 5. Inden for teknologi-
sociologien er det en pointe, at det tekniske og det sociale ikke
kan adskilles. Teknologien er udviklet i og dermed formet af en
konkret social kontekst, men samtidig indgar teknologien som en
del af hverdagslivet og er derfor med til at forme vores forstaelse
af verden og de handlemuligheder, vi har. Pavirkningen gar sale-
des begge veje.

Hverdagslivets organisering og transportsystemet illustreres som
to forskellige sider i figuren, men det betyder ikke, at de skal
teenkes som adskilte starrelser - tvaertimod. Analytisk kan det dog
veere en fordel, og maske er det endda en forudseatning at kunne
se de to sider hver for sig for at kunne begribe en sammensmelt-
ning.

| ovenstaende eksempel var nogle forhold knyttet til transportsy-
stemet. Mine venner havde en bil, den kunne kare, det er relativt
billigt at kare 6 km i bil osv. Og sa har de for vane at tage bilen.
Men der er ogsa nogle forhold ved hverdagslivets organisering,
der havde indflydelse pa, hvordan situationen tolkes. Det opleve-
des abenbart ikke som en selvfalgelig ting at ga ind til naboen og
lane sglvpapir. Og det haeenger maske sammen med, at man over-
skrider en privathedsgraense, nar man beder naboen om en tjene-
ste. Alternativet er at ’klare sig selv’, og det bliver i denne
situation muligt, nar man rader over en bil. Nar det er let og kom-
fortabelt at kagre ned til tanken efter sglvpapiret, er det ikke ngd-
vendigt at ga ind og lane ting hos naboen. Og dermed erfarer man
ikke, at det at lane ting hos naboen kan vere en alternativ hand-
lemulighed. De to forhold forsterker hinanden, og det ses som
de buede pile pa Figur 5.

De vanemassige transporthandlinger er saledes med til at forme
forstaelsen af, hvilke aktiviteter i hverdagslivet der er mulige og
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komfortable. Og de aktuelle aktiviteter former forstaelsen af,
hvilken transport der er ngdvendig og gnskelig. Udviklingen af
transporthandlingerne og @ndringerne af aktiviteterne i hverda-
gen er en gensidig proces. | midten af figuren har jeg placeret
transportsituationen, idet den opfattes som konstitueret af forskel-
lige elementer - teknologiske savel som sociale - hvoraf ingen i
udgangspunktet kan siges at veere mere grundleggende end an-
dre. | forleengelse af afsnittet om tolkningsfleksibilitet kan identi-
ske transportsituationer for forskellige personer udmentes i
forskellige konkrete transporthandlinger. Derfor er der flere pile
fra transportsituationer til transporthandlinger.

Behovene for transport og transportmulighederne er udviklet
sammen i en historiske proces og er dermed en sammenhangende
konstruktion. I analysen bliver det derfor vigtigt at vise, hvordan
aktgren kobler forskellige elementer til en sammenhangende for-
staelse af situationen. Denne overordnede teoretiske model giver
iIkke i sig selv mere konkrete anvisninger af, hvordan en analyse
af transportsituationerne i hverdagslivet skal gribes an. Men den
seetter fokus pa konkrete situationer i hverdagslivet, hvordan de
tolkes af aktagren, og hvordan aktgren handler i situationen. | det
folgende gar den teoretiske indsats gar ud pa at komme narmere
en forstaelse af, hvordan transporthandlingerne bliver til i et sam-
spil, hvor den enkelte er madestedet mellem hverdagslivets orga-
nisering og transportsystemet.

Teknologiforstaelser - transportsystemets materialitet

Transporthandlinger har i hgj grad en materiel, teknologisk kom-
ponent. Transportsystemet er et af de mest omfattende teknologi-
ske systemer, mennesket har skabt, og vi mgder det i daglig-
dagen gennem erfaring med forskellige transportmidler,
billetsystemer, kereplaner, tankstationer, flyvepladser osv. Til
alle disse materielle systemer, er der knyttet forskellig praksis,
viden og symbolik. Transportmgnstrene i hverdagen bliver til
gennem den daglige interaktion mellem mennesker og transport-
teknologien. | det fglgende praesenteres tre overordnede positio-
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ner inden for teknologiforstaelse, der ofte genfindes i diskussio-
ner og analyser pa transportomradet: Teknologideterminisme, den
statiske teknologi og teknologien som social konstruktion.

Teknologideterminismen

Teknologideterminismen er et analytisk begreb til at beskrive en
teknologiforstaelse, der i sin ekstreme version er karakteriseret
ved troen pa, at teknologien udvikler sig autonomt i forhold til
resten af samfundet. Den falger sin egen rationelle logik, og i en
pessimistisk version af teknologideterminismen, som den Jacques
Ellul f.eks. star for, vil teknologiens rationalitet blive mere og
mere omfattende, idet teknologien forsgger at lgse sine egne pro-
blemer med nye tekniske lgsninger. Det farer efterhanden til, at
en mere menneskelig rationalitet eroderes (Ellul 1964). | en min-
dre ekstrem version betyder en teknologideterministisk forstaelse,
at teknologien tenkes som udviklingens centrale omdrejnings-
punkt. Der sattes ikke spargsmalstegn ved uomgaengeligheden af
den egendynamik, der kan iagttages i store teknologiske systemer
(som f.eks. bilkomplekset), eller ved at den teknologiske udvik-
ling automatisk farer til et bedre samfund (jf. IT-udviklingen).
Disse forestillinger er ganske udbredte i dagens samfund.

Pa transportomradet farer en teknologideterministisk teenkning til
forestillingen om bilernes stadig voksende antal, der afspejler sig
I, hvordan infrastrukturplanleeggere ‘automatisk’ ger plads til fle-
re udvidelser af vejnettet. | en optimistisk variant af teknologide-
terminismen antages det samtidig, at teknologien gennem fortsat
udvikling vil reducere eller fjerne de eventuelle problemer, den
forarsager, e.g. det problem, at vejtransportens konstant forggede
energiforbrug af sig selv vil blive lgst gennnem udviklingen af
nye benzingkonomiske motorer®. Et kig i en statistik over den
stadig voksende vejtrafik understgtter tankegangen om teknologi-
udviklingens lovmaessigheder. En af de lovmaessigheder, der er
udbredt inden for diskussionen af transportadfeerd, er, at den tid,

1° En indvending mod denne “Igsning” er, at gevinsten ved de mere energieffektive motorer i dag
tabes ved, at vi kagber starre og flere biler.
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vi bruger pa at transportere os, er konstant (Tengstrem 1991). Det
betyder, at effektiviseringerne pa transportomradet ikke omszttes
i, at vi sparer tid pa transport, men at vi i stedet rejser over starre
afstande og dermed far et sterre raderum.

Som grundlaeggende kritik af teknologideterminismen indvendes
det, at den ikke levner meget plads til det menneskelige handle-
rum og derfor vil have tendens til at understgtte en laissez faire
politik. Nar det galder transportadfaerdsstudier, sa bliver de i no-
gen grad overfladige inden for et teknologideterministisk uni-
vers. Nar teknologiens egendynamik er den vaesentligste drivkraft
bag transportsystemets udvikling, er der ikke nogen grund til at
studere den menneskelige adfeerd, fordi den antages i al vaesent-
lighed at tilpasse sig og falge den teknologiske udvikling.

| forhold til det teknologioptimistiske synspunkt kan det indven-
des, at mange af de teknologier, der har skullet hjselpe menneske-
ne, har vist sig selv at vere med til at producere nye
problemfelter. DDT og CFC-gasser navnes ofte som eksempler
pd, hvordan tilsyneladende harmlgse teknologier med tiden har
vist sig at have alvorlige, utilsigtede konsekvenser. Et eksempel
fra transportomradet er MBTE, som har lgst ét miljeproblem ved
at erstatte det giftige bly i den blyfrie benzin, men som nu findes i
stigende koncentrationer i grundvandet.

Den statiske teknologiforstaelse

Den statiske teknologiforstaelse findes ofte i konventionelle, so-
ciologiske analyser. Den er karakteristisk ved, at teknologien be-
tragtes som et statisk objekt. | modsetning til den teknologi-
deterministiske forstaelse har objekterne ingen egendynamik, idet
de er skabt af mennesker ud fra menneskelige gnsker og behov.
Men det betyder ikke, at de er frit formbare. | analyserne eksiste-
rer objekterne som materielle objekter, og det diskuteres ikke,
hvordan teknologien pavirker socialiteten, eller hvordan den for-
andres i samspil med det sociale. Et godt eksempel pa en sadan
teenkning findes hos hverdagslivsteoretikeren Alfred Schutz, der
primert er optaget af hverdagens virkelighed, og som netop in-

58



kluderer teknologien som objekter i hverdagslivet; de er en del af
den virkelighed, der tages for givet. Han giver ingen forklaringer
pa fremkomsten af teknologier i hverdagslivet, og brugen af tek-
nologier i hverdagslivet problematiseres heller ikke (Cronberg
1993).

Pa transportomradet er det almindeligt, at sociologiske analyser,
der beskeftiger sig med muligheder for at omleegge transportad-
feerd, tager det menneskelige handlerum som udgangspunkt,
mens teknologiens udviklingspotentiale ikke overvejes. | disse
analyser gares teknologien ofte til en del af de strukturelle vilkar
for menneskers handling og far dermed blivende karakter. Foran-
dringer kommer til at fokusere pa adfaerdsendringer fremfor,
hvordan teknologiske @ndringer og menneskelige handlinger kan
forandres i et samspil, hvor helt nye transportmgnstre opstar som
attraktive alternativer til de tidligere menstre. PA mange mader
fremstar den statiske teknologiforstaelse i konventionel sociologi
som en spejling af ingenigrprofessionens teknologideterminisme,
hvor der ensidigt fokuseres pa tekniske lgsningsmodeller.

Teknologien som socialt konstrueret

Som reaktion pa den teknologideterministiske teenkning og den
statiske forstaelse af teknologi er der i de senere ar udviklet teori-
er om teknologiens sociale formning. Her taenkes teknologien
konstrueret gennem sociale forhandlingsprocesser (Bijker, Hu-
ghes og Pinch 1989). Disse teorier fokuserer pa de processer,
hvorigennem teknologien bliver til, og leegger vaegt pa den rolle,
forskellige aktgrer har i udviklingen. Ved at dekonstruere tekno-
logiske udviklingsforlgb tilbagevises tesen om teknologiens
egendynamik, idet de forskellige aktarers rolle i udviklingen blot-
leegges. Samtidig beskrives aktagrernes forhandlinger med det ma-
terielle. Videnskabsmaend og teknikere ma ofte keempe hardt og
lenge for at fa tekniske lgsninger til at fungere; i mange tilfelde
ma de give op og veelge andre veje. Hermed bliver det tydeligt, at
ogsa materialiteten har stor betydning for aktgrernes erfarings-
dannelse. Forcen ved denne forstaelse er, at teknologien som so-
cialt og dermed foranderligt produkt bliver beskrevet eksplicit.

59



Hvis analysen ikke forholder sig til teknologiens formbarhed, en-
der den hurtigt i enten den teknologideterministiske eller volunta-
ristiske groft. Forskeren ser sa teknologien som en udefra
kommende kraft, der former vores liv, og som vi ikke har indfly-
delse pa, eller som resultatet af en politisk proces alene, hvor der
ikke ligger nogen materiel baggrund eller erfaring til grund for
teknologiens tilblivelse. De ekstreme positioner, som teknologi-
determinismen og den statiske teknologiforstaelse repraesenterer,
fanger ikke den gensidige formning af hverdagsliv og teknologi,
der er sa vigtig for at fa en dybere forstaelse for, hvordan trans-
portmgnstre etableres og vedligeholdes. Jeg tager udgangspunkt i
en teknologiforstaelse, hvor det menneskelige handlerum er i fo-
kus, men hvor ogsa en foranderlig teknologi indgar. Teknologien
forstas som konstrueret, ikke gennem vilkarlige forhandlingsspil,
men i et felt, hvor bade det menneskelige handlerum og materiali-
teten spiller ind.

Teknologi i hverdagslivet

Teknologistudier har primart koncentreret sig om forsknings-,
udviklings- og produktionsfasen, mens brugen af teknologi i
hverdagslivet ofte har veeret betragtet som noget, der automatisk
fulgte af teknologiens udformning: Forbruget blev anset for at
vaere en passiv handling, der var bestemt, nar teknologien var
feerdigudviklet. Mit fokus er pa teknologiens rolle i hverdagslivet,
som man i et teknologisk udviklingsperspektiv ville kalde brugs-
fasen. Det er den fase, hvor teknologierne integreres i og bliver til
en naturlig del af hverdagen. Her vil jeg farst argumentere for, at
der er en teet sammenhang mellem produktions- og brugsfase, og
sa vil jeg komme narmere ind pa teorier om teknologi i brugsfa-
sen.

Rent fysisk er det oplagt at skelne mellem produktionsfasen og
brugsfasen, idet de foregar i to forskellige miljger. Teknologien
udvikles i laboratorier og i virksomheders udviklings- og produk-
tionsafdelinger, mens den anvendes i almindelige menneskers
hverdagsliv. Men der sker alligevel en gensidig pavirkning mel-
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lem hverdagslivet og den teknologiske udvikling. Gullestad for-
klarer det ved, at:

“Ettersom nye teknologiske produkter for hverdagslivet er av-
hengig av sosial godkjennelse, ma de kunne fungere innenfor de
sammenhengene jeg her har skissert. Den som driver teknologisk
innovasjon og utviklingsarbeid ma ikke bare finne opp lgsninger
som fungerer teknisk, lgsningerne ma ogsa fungere sosialt og
kulturelt. Det betyr at teknologen ma ha intuisjon, fingerspissfa-
lelse, teft [..] Allerede i den teknologiske innovasjionsprocessen
virker altsa hverdagslivet inn pa teknologisk utvikling — via den
ikke-tematiserte kunnskap som teknologer innehar i form af intu-
ition.” (Gullestad 1988)

Som illustration af denne gensidighed giver hun et eksempel fra
bilernes verden. Hun siger, at nye teknologier ikke bare kan szl-
ges via reklame, men skal have noget at virke pa ved at tale til
nogle konkrete praktiske forhold og/eller nogle veerdier og gnsker
inden for hverdagslivet. F.eks. er det ikke en ren konstruktion, at
bilen signalerer frihed for mand. Bilerne giver i mange tilfeelde
manden et reelt frirum, fordi hjemmet er kvindens domane. Der
er saledes en sammenhzang mellem den made, bilen indgar i for-
hold til kensrollemgnstrene i hverdagslivet, og idéen om bilen
som frihedssymbol, der slar igennem bade i forhold til, hvordan
bilerne udvikles og i reklamerne. Pavirkningen mellem hverdags-
livet og teknologiudviklingen gar begge veje.

Historisk set er der kun lavet fa studier af, hvordan teknologien
konkret implementeres i hverdagslivet. Et af de farste bidrag til
diskussionen kommer fra kens- og kvindeforskningen, hvor der
stilles spargsmalstegn ved, hvordan introduktionen af nye tekno-
logier i hverdagslivet pavirker kensrollemgnsteret og iser kvin-
dernes hverdagsliv. Et eksempel er More Work for Mother
(Cowan 1983; Lie og Segrensen 1996). | en dansk kontekst har
Cronberg i 1980’erne tegnet diskussionen af teknologiens rolle i
hverdagslivet bl.a. med analyser af, hvordan teknologier som bi-
len, vaskemaskinen og telefonen konkret bidrager til at sndre
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hverdagens organisering (Cronberg 1987). Ved Senter for Tekno-
logi og Samfunn (STS) i Trondheim har de gennem de sidste ti ar
i stigende grad fokuseret pa teknologiens rolle i hverdagslivet,
hvilket har fert til udgivelsen af en hel antologi om teknologi i
hverdagslivet (Lie og Sgrensen 1996). Senere har Margrethe Au-
ne, der ogsa kommer fra STS i Trondheim, udgivet en ph.d.-
afhandling om energiforbrug og hverdagsliv (Aune 1998).

Udgangspunktet for de teknologisociologiske undersggelser af
teknologi i hverdagslivet er en kritik af en forstaelse af teknologi-
er som genstande, der passivt tages i brug. | stedet fokuseres pa
den gensidige pavirkning mellem teknologien og brugeren. Lie
og Sarensen pointerer brugerens mulighed for at forme teknolo-
gien i hverdagslivet:

“.. it should be recognized that there is considerable room for ac-
tion at the users’ end too. The users/consumers make active ef-
forts to shape their lives through creative manipulation of
artefacts, symbols, and social systems in relation to their practi-
cal needs and competencies. Thus, it is meaningful - even neces-
sary - to study the detailed process of domestication of
technology, a process through which artefacts are defined and
placed in a way which may imply redefinitions of one’s own
routines and practices.” (Lie og Sgrensen.1996:9)

De fremhaver, at det serlige ved deres analyser, i modsetning til
f.eks. kultur-antropologiske hverdagslivsstudier er, at teknologien
er indgangen til analysen af kulturel forandring og stabilitet. Tek-
nologien ses som et grundlaeggende element i hverdagslivet, der
indgar i alle de daglige aktiviteter. Teknologisk udvikling og in-
troduktionen af nye teknologier i hverdagslivet kan bidrage til
forandring af hverdagens rutiner, men den kan i lige sa hgj grad
fungere som et stabiliserende element i dagligdagen (Lie og Se-
rensen 1996:3). Begrebet treeghed bruges ofte til at fange den bli-
vende Kkarakter, der er knyttet til teknologiens materialitet.
Konkret betyder det, at de materielle genstande indgar som ele-
menter i hverdagen; de er til stede rent fysisk og vil i en eller an-
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den grad veere med til at forme brugerens aktiviteter og mening-
suniverser. Og det kraever aktiv handling at skille sig af med tek-
nologien igen. | Trondheim og efterhanden ogsa andre steder
(Williams et al. 2000) bruges domesticeringsbegrebet til at be-
skrive den proces, hvor teknologierne integreres og formes gen-
nem brug i hverdagslivet.

Domesticering

Domesticeringsprocessen kan metaforisk beskrives som en tem-
ningsproces: Vi temmer de teknologier, der omgiver os i hverda-
gen. Domesticeringsbegrebet indfanger bade, at de objekter, vi
handler i forhold til, @ndres, men ogsa at vi @ndrer os i vores
omgang med teknologierne. Domesticeringsbegrebet indebzrer,
at der anlaegges et mikrosociologisk perspektiv, hvor der fokuse-
res pa brugerens aktiviteter direkte i forhold til de tekniske gen-
stande.

”In everyday settings, we consume technologies - or, more pre-
cisely, technical artefacts - by integrating and using them. We
are also consumed by the artefacts, when they gain our attention
and have us react to them and become occupied by their abilities,
functions, and forms. This dual relationship between humans and
technologies is the outcome of a process of domestication.” (Sil-
verstone et al. 1989; Lie og Sgrensen 1996).

Der er sket en lghende udvikling af domesticeringsbegrebet. | den
nyeste bearbejdning af begrebet i Trondheim indbefatter det tre
dimensioner, en praktisk (udviklingen af et brugsmgnster), en
symbolsk (konstruktion af mening og forholdet mellem mening,
identitet og livsstil) og en kognitiv dimension (lering, bade at le-
re at bruge teknologi, savel som kundskab om teknologien i en
sammenhzang). Nar processen, hvor de materielle objekter inte-
greres i hverdagslivet, er afsluttet, usynliggares denne proces, og
resultatet fremstar som “det mest praktiske’ eller *det mest natur-
lige’ (Aune 1998:51).
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Ifglge Aune har videreudviklingen af domesticeringsbegrebet be-
tydet, at det nu lever op til at vere et veerktgj, der kan belyse
sammenvavningen af handling, mening og materialitet knyttet
savel til et brugsmanster som enkelt teknologier (Aune 1998:50).
Her skelner hun mellem studier, hvor der tages udgangspunkt i én
enkelt teknologi og dens integration i hverdagslivet, og undersg-
gelser, hvor man anlaegger et overordnet blik.

Der er adskillige eksempler i litteraturen pa undersggelser, hvor
der tages udgangspunkt i én bestemt teknologi, og hvordan den
konkret pavirker og pavirkes af hverdagslivet (Aune 1996, Lie og
Sgrensen 1996). Et eksempel fra transportomradet er et studie af
bilens integration i hverdagslivet (Sgrgaard 1993). Denne under-
sggelse bygger pa kvalitative interview og observationer, og der
gives konkrete beskrivelser af de handlinger, interviewpersonerne
udfarer i forhold til deres biler. Det fremgar tydeligt, at der er sto-
re forskelle pa, hvordan de enkelte personer forholder sig til bi-
lerne, men ogsa at der eksisterer nogle kollektive
selvfalgeligheder knyttet til bilbrug. Det dybtgaende studie af én
bestemt teknologi viser derfor, at der bade eksisterer en frihed til
redefinering af teknologien, men ogsa at der er begraensninger for
denne frihed (Sgrgaard 1993:19).

I Aunes afhandling om energiforbrug og hverdagsliv i norske
husholdninger anvendes domesticeringsbegrebet som et overord-
net blik (1998). Hendes hovedformal er at undersgge det kom-
plekse handlings- og meningsindhold i norske husholdningers
energiforbrug for derved at skabe en forstaelse af energiforbruget
I hverdagslivet. Domesticeringsbegrebet skal hos Aune minde 0s
om de forhandlingsprocesser, der foregar mellem individer og
teknologi, idet hun siger:

“Med dette begrepet signaliserer jeg, at jeg ikke vil behandle
energiforbruk i hverdagslivet som enkle arsak-virkningsforhold,
men at jeg vil analysere energiforbruket som et middel til, og
som et resultat af ulike konstruksjoner af materiel og kultur[..]
Slike konstruksjoner eller sammenvevninger skapes gjennom
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forhandlinger mellom individer og teknologi. Domesticerings-
begrepet beskriver, hvordan disse forhandlingsprosessene utspil-
ler seg, samtidig som det ogsa favner det praktiske, symbolske
og kognitive innholdet i prosessene (Aune 1998:54).

Med domesticeringsbegrebet far Aune fat i det dynamiske per-
spektiv, hvor teknologierne gar deres entré i hverdagslivet og lg-
bende omformes i en gensidig proces mellem teknologi og
hverdagsliv. Hun introducerer ogsa begrebet energikultur som et
redskab til at give et mere statisk billede af, hvordan energifor-
bruget i hverdagslivet kan opdeles i forskellige grupper eller net-
op energikulturer. Begreberne kommer til deres ret ved at danne
udgangspunkt for en grundig empirisk analyse, men der opbygges
ikke en teori i den forstand, at der pa et generelt teoretisk niveau
siges noget indholdsmaessigt om forholdet mellem energi og
hverdagsliv. Det konkrete, kvalitative indhold hos Aune skal fin-
des i de empiriske analyser.

De ovennavnte teoretiske tilgange, hvor domesticeringsbegrebet
tjener som omdrejningspunkt, er det nermeste, jeg er kommet et
egentligt teoretisk univers, hvor kompleksiteten og den gensidige
pavirkning mellem teknologi og hverdagsliv tages alvorligt. I min
undersggelse bruger jeg den forstaelse af sammenhange mellem
teknologi og hverdagsliv, der ligger i domesticeringsbegrebet
som en baggrundsforstaelse. Samtidig er introduktionen af en en-
kelt teknologi 1 hverdagslivet (bil-anskaffelsen) et vaesentligt om-
drejningspunkt i undersggelsen. Her lader jeg mig inspirere af de
praktiske, kognitive og symbolske dimensioner, der er knyttet til
domesticeringsbegrebet, men mit mal er ikke at gennemfare en
struktureret domesticeringsanalyse af bilen i hverdagslivet. Jeg
undersgger hverdagens transportmgnstre, og det omfatter alle
transportformer: Gang, cykling, rulleskgjter, bus, S-tog, tog og
naturligvis bil. Nar transportmgnstrene konstrueres, vil der vere
forskellige alternative transportmidler og kombinationer af disse,
der star til radighed for brugeren, og de forskellige transportalter-
nativer ses som konkurrerende mader at tilretteleegge den daglige
transport. Denne valgsituation kommer ikke frem, nar man under-
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sgger domesticeringen af bestemte teknologier, for sa har man
som forsker allerede valgt, hvilken teknologi man vil fokusere pa.
Man kommer med andre ord farst pa banen, efter valget er truffet.

Jeg interesserer mig netop for hele hverdagslivssituationen, og de
elementer, der indgar, nar hverdagslivets transportmgnstre kon-
strueres. Her stader jeg ind i nogle begraensninger inden for den
teknologisociologiske teorier om teknologi og hverdagsliv. Jeg
mangler nogle begreber og sammenhange til at etablere en brede-
re forstaelse af hverdagslivet. Det har jeg fundet inden for hver-
dagslivsforskningen, som jeg nu vil vende mig imod.

4. Hverdagslivsperspektivet

Hvert enkelt menneske har et hverdagsliv, hvor vi er i gang med
forskellige aktiviteter, beveeger os omkring fysisk, udfylder for-
skellige roller, tillegger ting mening og indgar i relationer med
andre mennesker. Med en hverdagslivsforstaelse, der omfatter alt
dette, afgreenser jeg mig fra den forstaelse, hvor hverdagslivet er
ikke-arbejdslivet, dvs. det liv der foregar i hjemmesfaeren. Jeg
afgreenser mig ogsa fra den forstaelse, hvor hverdagen ses i mod-
seetning til weekenden eller ferier. Hverdagen bliver en made at
omfatte hele livet og kan i min forstaelse bedst karakteriseres som
et perspektiv, jeg anleegger pa min empiriske undersggelse.

Meget enkelt, men uendeligt komplekst

Videnskabeligt set er hverdagslivet uendeligt komplekst, og den
daglige transport er indflettet i denne kompleksitet. Men samtidig
er det utrolig enkelt: Vi har alle sammen et hverdagsliv, og det er
noget, alle kan snakke med om. Det enkle i hverdagslivet satter
Bech-Jgrgensen ord pa, nar hun siger, at hverdagslivet er “det er
det liv, vi lever hver dag” (1994:150). Men samtidig konstaterer
hun, at hverdagslivet teoretisk set er komplekst at arbejde med;
hun siger, at det ikke kan defineres sociologisk, fordi “der altid
vil vaere noget, der unddrager sig definitionerne, noget flygtigt og
vasentligt, der forsvinder, nar pennen settes til papiret”
(1994:150).

66



Jeg er enig med Bech-Jagrgensen i, at hverdagslivet er komplekst
at arbejde med, men det gar det ikke mindre vigtigt eller interes-
sant at studere transporten i et hverdagslivsperspektiv. Jeg opfat-
ter hverdagslivet som ’det hele’, omend ikke en sammenhang-
ende helhed, der kan indfanges. Jeg vil ikke forsgge at definere
hverdagslivet og dermed reducere det. Sammenhangene mellem
transport og hverdagsliv er komplekse, og derfor er det ngdven-
digt at tage udgangspunkt i et begreb, der kan rumme alle de for-
skellige sammenhange 0g kvalitativt forskellige
forklaringselementer, der vil indga i en analyse af feenomenet.
Gullestad taler netop om, at hverdagslivet fungerer bedst som et
samlende begreb, og leegger vaegt pa, at de konkrete, analytiske
begreber er afhengige af det empiriomrade, der arbejdes med:

“Etter min oppfatning fungerer hverdagslivet bedre som et syn-
drombegrep (sekkebegrep) enn som et analytisk begrep. Det be-
tyr at det ikke skal defineres presist, men fungerer best som
assosiasjonsrik overskrift [...] Utfordringen ligger i a utvikle mer
nyanserte perspektiver. Til hvedagslivet som diffust og asso-
siasjonsrikt syndrombegrep ma det knyttes et sett med gode ana-
lytiske begreper, som kan brukes i empiriske studier.” (Gullestad
1989:31).

Det praktiske og det meningsgivende

Nar man bruger hverdagslivet som indgang til sine analyser, vil
jeg med inspiration fra Gullestad treekke det praktiske og det me-
ningsgivende frem som to veasentlige dimensioner:

“Hverdagslivet er et diffust begrep som har sveert mange di-
mensjoner. Blandt disse kan det identificeres to som begge er
like viktige. Den ene dimension er den daglige organisering av
oppgaver og virksomheter, den andre dimensjonen er hverdags-
livet som erfaring og livsverden.” (Gullestad 1989:18)

Analytisk set giver denne opdeling en god distinktion. Sammen-
haengen i hverdagslivet etableres pa bade det praktiske og det
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meningsmaessige plan. Den praktiske dimension handler om,
hvordan vi konkret organiserer de fysiske aktiviteter, vi foretager
os i lgbet af dagen, herunder hvordan vi organiserer vores trans-
port mellem forskellige steder og aktiviteter. Det Gullestad kalder
‘hverdagslivet som erfaring og livsverden’, vil jeg kalde den me-
ningsgivende dimension. Det omfatter bade holdninger, forstael-
ser og vaerdier og dermed meningstilordning pa mange forskellige
planer. Denne meningstilordning er i hgj grad baseret pa forstael-
ser, vi tager for givet, og verdier, som er kulturelt forankret. Det-
te vil jeg med et begreb fra Bech-Jargensen kalde
selvfalgeligheder (1994).

En vigtig antagelse i min forstaelse af hverdagslivet er, at det
praktiske og det meningsdannende aspekt er integrerede. Det be-
tyder, at pavirkningen gar begge veje, sa vi pa den ene side be-
slutter vores praktiske handlinger ud fra den mening, de har for
os, men vores holdninger, forstaelser og verdier pavirkes ogsa af
vores praktiske erfaringer. Her ligger en del af forklaring pa, at
handlinger kan vaere vanskelige at pavirke f.eks. gennem hold-
ningsdannende kampagner, idet de ikke kun bestemmes ud fra en
mental overbevisning, men ogsa ’sidder i kroppen’ som praktisk
erfaring.

| analysen af sammenhange mellem transport og hverdagsliv er
der nogle grundlzeggende diskussioner, som jeg iser vil forholde
mig til. Den farste er diskussionen af hverdagslivet som opsplittet
versus sammenhzangende. Hvordan hverdagslivet udvikler sig pa
det punkt, har vaesentlige implikationer for mobilitetsudviklingen:
Et fysisk opsplittet hverdagsliv stiller stgrre krav til transport i
hverdagen. Jeg vil diskutere, hvilke dynamikker der bidrager til at
skabe opsplitning versus sammenhang i hverdagslivet. Her er
altsa tale om en diskussion af hverdagslivets karakter. Den anden
centrale diskussion handler om stabilitet kontra forandring. Hvil-
ke kreefter er med til at stabilisere hverdagslivet og etablere gen-
tagelse og rutine, og hvilke dynamikker skaber forandring?
Diskussionen af stabilitet kontra forandring har iser betydning i
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forhold til at undersgge muligheder og begraensninger for at ud-
vikle og udbrede mere baredygtige transportmgnstre i hverdags-
livet. Der er et vist overlap mellem de to diskussioner, idet nogle
af de dynamikker, der bidrager til at stabilisere hverdagslivet
(gentagelserne og rutiniseringen), samtidig er med til at skabe en
oplevelse af livet som sammenhangende og meningsfuldt. Men
pa andre punkter udspaender de to diskussioner vidt forskellige
dimensioner i forstaelsen af hverdagslivets karakter, og hvordan
det forandres. De forandrende dynamikker behgver f.eks. ikke at
fare til etableringen af et mere opsplittet hverdagsliv men kan og-
sa motiveres af gnsket om at bruge mindre tid pa transport og
dermed en satsning pa mere lokalt bundne aktiviteter.

Opsplitning og sammenhang

For den enkelte person er hverdagslivet sammenhangende i den
forstand, at enhver vil kunne forteelle en sammenhangende histo-
rie om, hvad vedkommende har foretaget sig i lgbet af dagen, der
er gaet. Som individ erfarer man rent fysisk dagens forskellige
aktiviteter i kronologisk reekkefalge, og mentalt forsgger man at
skabe sammenhang og mening i hverdagens oplevelser og erfa-
ringer. Men samtidig kan hverdagen veere meget opsplittet, fordi
vi dagen igennem indgar i en lang raekke forskellige sammen-
haenge, hvor vi har forskellige roller og skal forholde os til for-
skellige rationaliteter, der er preget af de relationer og
institutioner, vi er involveret i. Hverdagslivet ‘er’ saledes hverken
sammenhangende eller opsplittet, men indeholder begge elemen-
ter. Gullestad taler om, at hverdagslivet har en dobbeltbestem-
melse:

“Hverdagslivet er samfunnet sett i tverrsnitt, med tyngdepunkt i
enkeltmennesket og i hjemmet. Nar hverdagslivet bade defineres
som noe tverrgaende, og samtidig med et tyngdepunkt i hjem-
met, far det en dobbel bestemmelse. Fordelen med denne doble
bestemmelsen er at den far frem et spenningsforhold i selve for-
staelsen av hverdagslivet, mellom et substansielt felt (hjemmet
og de narmeste omgivelser) og et tverrgaende perspektiv som
integrerer flere substansielle felt.” (Gullestad 1989:24)
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Ved at anlegge sadan et dobbeltblik bliver hverdagslivsstudier et
perspektiv, hvorfra det er muligt at fa gje pa bade den sammen-
haeng, det enkelte menneske oplever i sit hverdagsliv i kraft af
hjemmet og de naere omgivelser som fysisk forankringspunkt,
men ogsa den opsplittethed, der er knyttet til at feerdes i mange
forskellige sammenhange og udfylde forskellige roller. Netop
det, at den enkelte binder forskellige roller sammen, betyder ifal-
ge Gullestad, at hverdagslivsstudier er en relevant made at stude-
re samfundsforstaelse generelt:

“Fordi det er i hjemmet og hverdagslivet mennesker binder
sammen de ulike roller og fora de deltar i, er disse omradene av
livet meget egnet til & studere store sivilisasjonshistoriske
spgrsmal. Med utgangspunkt i hverdagslivet kan det utformes
analyser av virkelighetsforstaelse og modernitet. Her ligger med
andre ord grunnlaget for & bruke hverdagslivet som innfallsport
til samfunnsforstaelse.” (Gullestad 1989:26)

Jeg ser hverdagslivsperspektivet som sarlig givtigt, nar man stu-
derer transportmgnstre, fordi man derved kan fange transportens
flertydige funktion og betydning i hverdagslivet. Transport skal
muliggare, at man kan komme omkring og deltage i alle mulige
sammenhange, men samtidig er det vigtigt, at man kan komme
hjem sa hurtigt som muligt. Det er i dette spaendingsfelt, at gnsket
om effektive transportlgsninger opstar - et spaendingsfelt, som er
serlig fremtraedende i vores moderne samfund.

Det opsplittede hverdagsliv

Hverdagen i det moderne samfund er preeget af, at vores forskel-
lige ggremal ofte er spredt over et stort geografisk areal. Randi
Hjorthol (1998) forteeller, hvordan denne tendens er blevet for-
steerket gennem arene:

“Den urbane konteksten for analysen af hverdagslivets reiser vi-
ser en romlig struktur som over tid har utviklet seg fra den kom-
pakte til den spredte by. Den fysisk spredte lokaliseringen af
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bolig, arbeid, rekreasjon og underholdning, hay yrkesdeltakelse
blandt kvinner og menn og en konsumorientering av barns og
ungdoms fritid, betyr en tidsmessig og romlig spredning av bade
den enkeltes og familienes hverdagsliv.” (Hjorthol 1998:130).

Hun fremhaver, at savel udviklingen i bystrukturen som udvik-
lingen af sociale strukturer, som er knyttet til arbejde og fritid, har
bidraget til en organisering af hverdagslivet, hvor vi transporterer
os lengere ar for ar.

Udvidelse af mobilitetsrummet og udvikling af transportteknolo-
gierne

Et andet perspektiv pa denne spredning af hverdagens aktiviteter
praesenteres af Andreas Knie (1997). Han skelner mellem trans-
port og mobilitet. Transport er bevaegelse i det konkrete rum,
mens mobilitet er beveaegelse i det mulige rum. Hermed etablerer
han et begreb til at tale om det rum af muligheder, vi planlaegger
vores individuelle handlingsstrategier indenfor. Han argumenterer
for, hvordan vores forestillinger om, hvad der er gnskeligt og mu-
ligt, dét han kalder vores mobilitetsrum, praeger vores dispositio-
ner i hverdagslivet og i sidste ende far betydning for de konkrete
transporthandlinger. Men pavirkningen gar ogsa den anden vej.
Det transportsystem, der star til radighed, bestemmer de sam-
fundsmaessige adgangsforhold. Han eksemplificerer det med val-
get af en-familieboligen:

“Det at boseette sig i det gragnne, arbejde langt vaek og melde sine
bgrn ind i musikskolen i nabokommunen, alle disse planer laves
kun fordi vi har “bilen i hovedet’. Og de kan kun realiseres fordi
vi har radighed over bilen.” (Knie 1997, min oversattelse).

| efterkrigstiden er bade mulighedsrummet og den konkrete
transport ekspanderet. Denne ekspansion knytter Knie til sociale
tolkninger af tid og rum, hvor bade tiden og rummet individuali-
seres. Han eksemplificerer det med arbejdsmarkedet, hvor kun
17% af den tyske befolkning nu har faste arbejdstider. Resten har
fleksible arbejdstider under forskellige former (Knie 1997:49). Et
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udtryk for individualisering af rummet er, at boligarealet pr. per-
son er steget med 15 m* i lgbet af 20 &r. Ogsd ndr det gealder
transport, er trangen til privathed blevet starre, idet flere og flere
benytter bilen i stedet for mere kollektive transportformer. Begge
dele er et led i en grundleeggende modernisering af samfundet,
hvor vi i stigende grad giver slip pa det, der for var faste holde-
punkter sasom kirke, stat, familie, partier og foreninger. Den en-
kelte skal i hgjere grad selv komponere sit livsforlgb, og
feellesskaberne konstitueres ikke lengere som stereotyper. De
feellesskaber, der i dag binder folk sammen, er mindre og mere
fleksible. De etableres ofte som hus-, ferie-, rejse- og sportsfel-
lesskaber. Disse netveerk er mindre fasttemrede og respekterer i
hgj grad det individuelle frirum (Knie 1997).

Selvrealisering og mulighedssggen

Laessge kommer naermere ind pa, hvilke socialpsykologiske for-
Klaringer der kan knyttes til udvidelsen af mobilitetsrummet og
den voksende transport. Han peger pa behovet for selvrealisering
0g jagten pa momentane, intensive lykke-oplevelser hos det mo-
derne individ. At veaere beredt pa muligheder, sege muligheder og
gge sine muligheder er en moderne levestrategi, og netop bilen
forgger disse muligheder. Behovet for responsiv selvbekreftelse
er blevet mere patrengende pga. moderniseringsprocessens
svaekkelse af mulighederne for sanselig og social responsivitet i
lokalsamfundet, hvilket ogsa ligger i Knies beskrivelse af, at vi
giver slip pa tilvaerelsens faste holdepunkter. Derfor ma vi opsgge
og forbruge ting og sociale begivenheder, der kan give os den
manglende responsive selvbekraftelse, hvilket igen skaber mere
transport (Laessge 1999:32-33).

Mange forskellige elementer har saledes veret med til at konstru-
ere det moderne samfund, hvor hverdagen er praeget af, at vi har
travlt med at na en lang reekke forskellige aktiviteter, der ofte fo-
regar langt fra hinanden. Laessge kommenterer sammenhangen
mellem mobiliteten, behovet for selvrealisering og de ressource-
maessige begransninger:
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“l spaendingen mellem behovet for individuel selvrealisering og
de oplevede ressourcemaessige og strukturelle begransninger
herfor udger mobiliteten en potentielt formildende faktor. Jo me-
re mobile vi er - jo hurtigere og leengere vi kan beveage 0s - jo
mere kan vi na.” (Laessge 1999:34)

Udviklingen af transportsystemet - og isar bilismens udbredelse -
har veeret en forudsaetning for denne livsfagrelse. Med sin hurtig-
hed og fleksibilitet gar bilen det muligt at komme fra den ene ak-
tivitet til den anden, og de nye muligheder er med til at skabe nye
behov for aktiviteter, hvorved der bliver tale om en selvforsteer-
kende udviklingsdynamik.

@nsket om at na det hele —
savnet efter en harmonisk hverdag

Mange mennesker oplever, at det er svaert at na det hele pa trods
af de stadig forbedrede transportmuligheder. De begrensede res-
sourcer, som omtales ovenfor, betyder, at ambitionen om at ’na
det hele’ kan udmgnte sig i et stresset hverdagsliv. Her tematise-
res et grundlaeggende dilemma for det moderne menneske: Vi ja-
ger af sted for at realisere os selv gennem Karriere og oplevelser,
men samtidig oplever vi et savn efter tid og livskvalitet i hverda-
gen. Disse kvaliteter er netop knyttet til et liv, hvor man ikke ja-
ger af sted. Johannes Andersen (1997) bruger billedet af en
centrifuge til at illustrere denne livsstil. Jo sterkere centrifugen
karer rundt, desto hurtigere styrter man omkring ude i periferien,
og dermed bliver der mere og mere tomt i midten. Netop denne
oplevelse af et konstant tidspres i hverdagen er et af de forhold,
som Lessge mener kan anfegte det stigende mobilitetsbehov.
Men han er kritisk over for det, han kalder ideologiske negerin-
ger:

“*Voluntary simplicity’ og ‘slow food’ er i det perspektiv ideo-
logiske negeringer - de udtrykker den simple, asketiske modpol
til det overfyldte hverdagsliv. Men sadanne ‘kompensatoriske
dagdremme’, der blot negerer det bestdende, har det med at
smuldre, nar det kommer til praksis, hvor truslen mod de kvalite-
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ter, man har i det eksisterende liv, bliver nerverende.” (Leassge
1999:49)

Her er pointen, at de modbilleder, vi har til det travle hverdagsliv,
ofte er sa ekstreme, at de ikke realiseres. De forbliver dremmebil-
leder af et harmonisk og roligt liv, og sa lenge de bevares som
dremme, sa er det ikke ngdvendigt at forholde sig til de ting, man
ma give slip pa, hvis man vil slippe det travle og hektiske hver-
dagsliv. Konkret kunne det f.eks. handle om at fraveaelge karriere
og en raekke materielle goder for i stedet at arbejde mindre og fa
mere fri tid i hverdagen.

Derimod ser han i stigende grad, at travliheden i hverdagslivet ita-
leseettes i den offentlige debat og dermed politiseres. En illustra-
tion af dette fandt jeg i en net-konkurrence om et godt familieliv,
der konkluderer:

“Hvis danske bgrn og foraldre kunne gnske sig én eneste ting
her i verden, sa vil svaret sandsynligvis vaere: tid. En stresset
hverdag med lang dag pa arbejde eller i institution setter sit
preeg pa vore familier.” (Damsbo 2000)

Laessge nevner den offentlige debat som en made ’at bringe de
underliggende spandinger op til overfladen’ og ser her en mulig-
hed for pa leengere sigt at bryde med den ensidige udvikling i ret-
ning mod et mere og mere hektisk hverdagsliv med aktiviteter,
der er spedt over et stort geografisk areal.

Sammenhang i hverdagslivet

Vi deltager i mange forskellige sociale sammenhange og indtager
her mange forskellige roller, og som sadan kan hverdagslivet op-
leves som opsplittet. Men det er et vilkar, at vi kun kan vere et
sted ad gangen, og vi ma derfor udfere dagens aktiviteter i en
kronologisk raekkefglge. Den enkelte persons forskellige aktivite-
ter og roller knyttes sammen gennem vedkommendes kropslige
tilstedevaerelse og erfaringsdannelse i de forskellige situationer.
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Gullestad fremhaever det som et grundleeggende menneskeligt
treek, at vi som mennesker straeber efter at skabe integration mel-
lem de forskellige sammenhange, vi indgar i (Gullestad
1989:23). Det sker bade pa det praktiske og meningsmaessige
plan, jf. Gullestads dimensioner.

Pa det meningsmaessige plan bestraeber vi os pa at binde de for-
skellige dele af livet sammen, da det i sig selv er vigtigt for os at
skabe mening og integration (Gullestad 1989:23). Samtidig skal
hverdagslivet opfylde vigtige falelsesmassige behov for feelles-
skab, keerlighed og nerhed (Gullestad 1989:25). Men jo mere op-
splittet hverdagslivet bliver, jo vanskeligere kan det blive at
bevare en fglelse af, at livet giver mening, og i forsgget pa at na
det hele kan vi let komme til at mangle de stabile, responsive re-
lationer, som netop er en forudsatning for at fa daekket vores fo-
lelsesmaessige behov (Laessge 1999:49). Det er vigtigt at veere
opmarksom pa den selvstendige betydning af det at skabe inte-
gration i hverdagslivet, nar man gnsker at nuancere sin forstaelse
af, hvordan hverdagens transportmenstre konstrueres.

Nar jeg taler om sammenhangen i hverdagen pa det praktiske
plan, sa handler det om, hvordan den enkelte person eller familie
organiserer deres daglige aktiviteter. Man kan ikke vere to steder
pa én gang, og man indgar i en lang raekke relationer, og derfor
ma dagens forskellige garemal tilrettelegges og koordineres. Det
at skabe sammenhang i hverdagens aktiviteter er tet knyttet til
transport; dels fordi transporthandlingerne binder de forskellige
aktiviteter og livsomrader sammen, dels fordi der vil veare en
gensidig afhangighed mellem transportbehovet ved de forskellige
aktiviteter. Ofte vil den enkelte transporthandling derfor ikke
kunne forstas udelukkende ved at se pa den konkrete aktivitet,
den er tilknyttet. F.eks. kan en person veelge at kare i bil til arbej-
de, fordi bilen star der alligevel, men familien ville maske aldrig
have anskaffet en bil, hvis det ikke var, fordi de havde et som-
merhus. Hvis man i sadan en situation studerede bolig-arbejdssted
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transporten som et isoleret f&enomen, ville det give en begraenset
forstaelse af situationen.

Arbejdet med at binde hverdagslivet sammen

En gruppe kvindelige forskere formulerede i 1984 en utopi om et
hverdagsliv, som skulle veare baseret pa nerhed mellem bolig,
omsorg og arbejde (Nordisk Ministerrad 1991). Utopien var net-
op en reaktion mod det, kvinderne oplevede som et opsplittet og
utilfredsstillende hverdagsliv:

“A Great deal of women’s time and energy is spent in the proc-
ess of transforming these fragments of reality to something that
at least reminds of a coherent whole.” (Nordisk Ministerrad
1991:12)

Ifalge denne gruppe forskere er det opsplittede hverdagsliv forar-
saget af den fysiske opdeling af arbejde, bolig, indkab, fritidsinte-
resser, bgrnepasning og andre omsorgsopgaver, men ogsa af
velferdssamfundets organisering generelt. Arbejdsdelingen og
arbejdsmarkedets specialisering har den konsekvens, at nogen ma
bruge energi pa at binde hverdagens forskellige elementer sam-
men, for at de grundlaeggende sociale funktioner kan opretholdes.
Dette arbejde gar kvinderne ‘i det skjulte’.

Jeg vil veere forsigtig med i sd hgj grad at forsta ‘det at skabe
sammenhang i hverdagslivet’ som et kenspolitisk spargsmal.
Men det er en veesentlig pointe, at der ligger et stykke arbejde i at
koordinere aktiviteterne og binde de forskellige verdener sam-
men. Hos bgrnefamilier kan arbejdet f.eks. dreje sig om at hente
og bringe bgrnene til institutioner, at fglge med i, hvad de har la-
vet i skolen, at besgge moster Oda i Nykebing, at teenke pa, at der
skal kgbes ind til madpakker osv. Dette arbejde med at skabe
sammenhang indebarer en lang reekke praktiske funktioner, her-
under den daglige transport af personer og varer. Men det handler
ogsa om, at hverdagen pa det meningsmaessige plan skal kunne
forstas som et sammenhangende hele. Hverdagens fragmenter af
virkelighed skal kunne transformeres til ’a coherent whole’.
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Fysisk forankring og sammenhangskraft i hverdagen

Gullestad leegger samtidig veegt pa, at hverdagslivet har en dob-
belt-bestemmelse mellem hjemmet og de nare omgivelser som
fysisk forankringspunkt i hverdagen, og et tveergaende perspek-
tiv, hvor integrationen mellem forskellige livsomrader er i fokus.
Nar hun siger, at hverdagslivet (i Norge) har tyngdepunkt i
hjemmet, sa er det ud fra observationer, der viser, at de fleste
nordmand bruger mindst 60% af deres tid i hjemmet, og at de
bruger mange ressourcer pa at indrette hjemmene. Men samtidig
med at hun argumenterer for, at hjemmecentreringen er udbredt,
legger hun veaegt pa, at det ikke betyder, at det galder for hvert
enkelt menneske®. Men selv om hjemmet er et udbredt fenomen,
kan man forestille sig, at der er stor forskel pa, i hvor hgj grad
hverdagens gvrige aktiviteter er knyttet til det lokale omrade. |
mange tilfelde er hjemmet isoleret i forhold til det lokale miljg,
idet man ikke kender sine naboer og i gvrigt ikke har nogen akti-
viteter i naerheden af hjemmet.

Laessge taler om, at det lokale bliver idealiseret som en modpol til
den tidspressede, mobile og individualiserede tilvarelse:

“Det lokale bliver symbol pa det nzre, mellemmenneskelige, pa
overskuelige systemer og pa ens kulturelle identitet i en diffus
verden, preeget af globalisering og udlejring af lokale funktioner
I stgrre systemer.” (Laessge 1999:51)

Som sadan kan der ligge et potentiale i at udvikle det, Laessge
kalder moderne lokale feellesskaber. Til forskel fra de traditionel-
le landsbyfellesskaber bygger disse faellesskaber pa det moderne
individs evne til reflektion og et bevidst gnske om at deltage i
konkrete kollektive initiativer og udfgre solidariske handlinger.
Sa mens hjemmecentreringen ikke ngdvendigvis haenger sammen
med en revitalisering af det lokale, sa er der andre kreafter, der

17 Jeg kender ikke til undersggelser af, hvor ‘hjemmecentrerede’ vi er i Danmark, men jeg finder
det rimeligt at antage, at vi pa det punkt ligner nordmandene, dvs. at vi rent faktisk bruger meget
tid i hjemmene, og at hjemmet som sadan fungerer som fysisk forankringspunkt.
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potentielt kan fare til opbygning af sterkere og mere indholds-
fyldte lokale miljger og et deraf fglgende mindre transportarbejde
I hverdagen.

Stabilitet og forandring

Min interesse for at studere bgrnefamiliers transportmenstre er
som far naevnt knyttet til et forandringsperspektiv; jeg vil under-
sgge muligheder for at forandre barnefamiliernes transport-
manstre i en mere baredygtig retning. Men det betyder ikke, at
jeg kun interesserer mig for forandring. Stabilitet og forandring
er to sider af samme sag, og netop treeghederne, der fastholder
eksisterende forstaelser og handlinger, kan vaere med til at give
en dybere forstaelse for, hvorfor forandringer ofte har meget van-
skelige betingelser. Teoretisk set medfarer dette et fokus pa dy-
namikker, der bidrager til at stabilisere, hhv. virker forandrende
pa hverdagslivet. Laessge beskriver, hvordan livsstilen indeholder
begge elementer:

“[Livsstilen] rummer kraefter der heemmer en forandring af den,
og kraefter der fremmer forandringer. Livsstilen udger pa den ene
side en struktur med en vis bestandighed, et sat af rutiner der,
nar de forst er etableret, sa at sige kerer af sig selv. Det repree-
senterer livsstilens stabiliserende dynamik. Ofte benyttes begre-
bet “hverdagsliv”’, som betegnelse for disse dagligt gentagede
handlinger, og denne praktiske savel som symbolske orden, der
knytter sig hertil. Men som hverdagslivsteoretikerne ogsa gar
opmeerksom pa, er hverdagslivet ikke entydigt treegt, men ogsa
praeget af utilfredsheder og spandinger i forhold til indtryk fra,
og forandringer i, omverdenen (usamtidigheder), saledes at det
ogsa har en dynamisk side i form af en segen mod forandringer.”
(Leessge 1999:26)

Stabilisering af hverdagslivet

Hverdagslivets stabiliserende dynamikker indfanger det faeno-
men, at ‘vi gar, som vi plejer’. At vi ‘plejer’ at gare ting pa en
bestemt made, kan i sig selv tjene som et argument for en serlig
handlemade. Men “plejer’ er ikke ngdvendigvis reflekteret som

78



argument. Nar det gaelder de daglige transporthandlinger, sa er de
I hgj grad rutiniseret, og det er sjeeldent, at man i de daglige rejser
konkret overvejer fordele og ulemper ved forskellige transportal-
ternativer. Jeg bygger denne pastand om de daglige transport-
handlingers vanemassige karakter pa en raekke empiriske
undersggelser (Magelund 1997:41, Jensen 1997:77, Grahn
1995:42). Et par citater kan illustrere, at interviewpersonerne selv
oplever deres daglige transport som vanebaseret:

“Det bliver en vane med tiden at rejse med kollektiv transport;
det er ikke noget jeg satter spgrgsmalstegn ved.” (Magelund
1997:128)

“Da vi fik bilen veennede jeg mig lynhurtigt til den. Jeg er med
arene blevet for doven til at cykle. Jeg har cyklet i 25 ar, men ef-
ter jeg fik bilen, er jeg blevet for magelig til det.” (Magelund
1997:126)

Disse undersggelser viser, at den daglige transport kan blive en
vanesag, uanset om man normalt gar, cykler, bruger kollektiv
transport eller bil. Det er ikke sadan, at bilbrug ngdvendigvis er
mere vanedannende end andre transportformer.

| en rekke adfeerdsteorier betragtes vaner som en sarlig type ad-
feerd, der star i modsatning til intensionel adfaerd, og karakterise-
res som ’handlinger der foregar uden tankemassige overvejelser’
(Verplanken 1994; Magelund 1997). Den definition finder jeg
ikke tilstreekkelig, nar man skal indfange hverdagslivets treege og
vanedannende aspekter. Peter Berger og Thomas Luckmann ser
vanedannelse som en betingelse for, at vi overhovedet kan op-
bygge et fungerende samfund, mens Bech-Jgrgensen taler om
selvfalgelighederne som det grundleeggende i hverdagslivet.

Vaner og institutionalisering hos Berger og Luckmannn

Ifelge Berger og Luckmann har vanedannelsen en grundleeggende
karakter, fordi vanerne omfatter store dele af vores daglige aktivi-
teter. De gar sa langt som til at sige, at “Al menneskelig aktivitet
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er underlagt vanedannelse” (Berger og Luckmann 1996:71). De
definerer vaner som handlinger, der gentages, og gentagelserne
indpasses i et mgnster for netop at blive betydningsfulde ved at
indga i dette mgnster.

For at forklare vanedannelse som feenomen, sammenligner Berger
og Luckmann os med dyrene. Menneskets biologi er meget min-
dre struktureret end dyrenes, idet vi ikke agerer instinktivt i serlig
hgj grad. Det giver mennesket mulighed for at “opbygge sin egen
natur, eller simpelthen at skabe sig selv” (Berger og Luckmann
1996:65). Den sociale orden er et menneskeligt produkt, der ikke
determineres af biologiske data eller naturlige omgivelser. At vi
er mindre biologisk strukturerede end dyrene betyder, at ferre
ting er givet i det daglige. Til gengeld har vi en social orden:

“.den verdensabenhed, der er en indre egenskab i menneskets
biologiske sammensatning, den er pa forhand overtaget af den
sociale orden. Man kan sige, at den menneskelige eksistens’ bio-
logisk givne verdens-abenhed, altid bliver og ma blive omformet
af den sociale orden til en relativ verdens-lukkethed.” (Berger og
Luckmann 1996)

Vaner kan saledes ses som en kompensation for, at mennesker er
mindre biologisk strukturerede end dyr. Vanedannelse fungerer
som en psykologisk gevinst, fordi valgmulighederne indsnavres:

“Psykologisk set er vanedannelsen en vigtig gevinst, fordi valg-
mulighederne indsnavres. Dette befrier individet for den byrde
det er, nar ‘man hele tiden skal tage stilling’, og giver en psyko-
logisk lettelse, der har grundlag i menneskets ikke-malrettede,
instinktuelle struktur [..] Ved at sgrge for en stabil baggrund,
hvorpa aktiviteterne det meste af tiden kan finde sted med et mi-
nimum af beslutninger, der skal tages, friger den samtidig energi
til afgarelser, der kan veere ngdvendige at traeffe ved visse lejlig-
heder.” (Berger og Luckmann 1996:72)

Nar vores daglige handlinger bliver til vaner, indpasses de i et
menster, sa de efterhanden kan udfgres med ringe anstrengelse.
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Det er en made at spare energi pa, som sa frigares til andre for-
mal. Det ville ikke vaere muligt at gennemfgre en almindelig dag-
ligdag, hvis man skulle tage stilling til hvert eneste ggremal, sa i
det lys kan vanedannelse ogsa kaldes en ngdvendighed.

Selv om de fleste daglige handlinger er rutiniserede, betyder det
ikke, at hverdagslivet forlgber uproblematisk. Berger og Luck-
mann skelner mellem det uproblematiske (rutiner) og det pro-
blematiske (valg/problemer) hverdagsliv. Det er problematisk,
nar vi bliver stillet over for problemer, vi ikke har erfaring med.
Med vores common-sense viden forsgger vi at indpasse det pro-
blematiske i hverdagens uproblematiske rutine. Hvis det pa ingen
made kan lykkes at indpasse et problem i den kendte virkelighed,
kan resultatet blive, at vi klassificerer problemet under en helt an-
den virkelighed for derved at undga at stille spgrgsmal til den vir-
kelighed, vi kender.

Ifalge Berger og Luckmann knytter vanedannelse sig til bade so-
ciale og ikke-sociale aktiviteter, sa vaner kan eksistere bade pa
kollektivt og individ-niveau. Vi genkender vanemassige handlin-
ger hos os selv og andre og systematiserer dem som typer. Berger
og Luckmann siger, at institutionalisering finder sted, hver gang
forskellige slags aktarer gensidigt typificerer vanemassige hand-
linger. En institution i denne forstand er ikke begraenset til noget
fysisk. Det er nermere et handlingsmgnster, der bade omfatter
selve handlingerne og de roller, de handlende udfylder. Et ek-
sempel pa en institution er aegteskabet, men det kan f.eks. ogsa
veere et autoveerksted, hvortil der bade er knyttet en konkret mate-
rialitet, forskellige handlingstyper og bestemte roller. Institutiona-
lisering bygger saledes pa vanedannelse.

Fordelene ved, at handlinger typificeres, og at der sker en institu-
tionalisering, er, at man kan forudse hinandens handlinger. Her-
med sattes den psykologiske gevinst, vaner har for den enkelte,
ind i et starre perspektiv. Nar handlinger baseres pa rutine, og der
dermed friggres energi, giver det generelt et overskud i samfun-
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det, der f.eks. kan bruges til nyskabelse. Institutionalisering er
ogsa en forudsetning for, at der kan etableres arbejdsdeling i
samfundet, hvor man kan regne med, at andre mennesker udfyl-
der bestemte roller og udfarer serlige opgaver.

Berger og Luckmann laegger veagt pa vaner som en made at spare
ressourcer pa. Det er intuitivt overbevisende, at man bruger min-
dre energi pa geremal, der er rutiniseret, men er det vores biolo-
giske sammensatning, der har givet os mulighed for og
ngdvendiggjort udviklingen af rutiner, som igen har dannet
grundlag for institutionalisering? Jeg accepterer Berger og Luck-
manns karakteristik af den made, hvorpa vi adskiller os fra dyre-
ne, ved at vi i dag besidder en anden verdensabenhed. Men jeg vil
stille spargsmalstegn ved kausaliteten: Vi har maske netop udvik-
let en starre biologisk abenhed, fordi vi gradvis begyndte at ud-
vikle rutiner og mere avancerede sociale sammenhange.

Et andet kritikpunkt i forhold til Berger og Luckmann retter sig
mod deres teori om institutionalisering: Mens de er gode til at
forklare, hvordan rutiner opbygges og institutioner etableres, sa
beskeftiger de sig ikke saerlig meget med, hvordan de reoriente-
res og forandres. Hvordan handteres problemer og brydninger?
Hvordan beskrives de processer, der farer til &ndringer af det be-
staende? Idet Berger og Luckmanns tilgang er retrospektivt orien-
teret mod en beskrivelse af eksisterende institutioners dannelse,
kan deres beskrivelser fa en vis strukturalistisk bias i deres fokus
pa de dynamikker, der stabiliserer de samfundsmaessige struktu-
rer.

Vaner som selvfglgeligheder hos Bech-Jargensen

Bech-Jgrgensen (1994) bruger ikke begreberne ‘vaner’ og ‘ruti-
ner’ om hverdagens gentagne handlinger. Hun taler i stedet om de
gentagelser og den orden, der er fremtreedende i hverdagslivet.
Her bruger hun ‘selvfalgelighedens symbolske orden’ som et
overordnet begreb, der favner den made, vi opfatter verden pa.
Hun definerer selvfaglgelighederne som ’alt det, vi tager for givet’.
Det er vigtigt for os at opretholde selvfglgelighedens symbolske
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orden, fordi alternativet til at opfatte verden som ordnet er et
uoverskueligt og uforudsigeligt kaos. Der er sa meget, vi skal
forholde os til hele tiden, at det er en ngdvendig betingelse for et
hverdagsliv, at store omrader af vores verden tages for givet.

Selvfalgeligheder

Nar hun taler om en symbolsk orden, er det den made, vi mentalt
ordner verden omkring os. Men den mentale orden er ikke alene
symbolsk i den forstand, at den er lgsrevet fra hverdagens kon-
krete handlinger. De selvfglgeligheder, der ordnes, har i hgj grad
en materiel dimension. Hun preaciserer, hvad selvfglgelighederne
omfatter ved at naevne tre dimensioner, som selvfglgelighederne
kan kategoriseres efter: 1) relationer bade mellem mennesker
indbyrdes og mellem mennesker og naturen, 2) tids-rumligt or-
ganiserede aktiviteter og 3) menneskeskabte objekter. For den
enkelte person vil det veere nogle bestemte relationer, aktiviteter
og objekter, der har den status, at ‘sadan er det bare,” og ‘sadan
ger vi da bare,” og ‘det er da klart, det ikke kan vere anderledes’.
Hvad, der er selvfalgeligt, er forskelligt fra menneske til menne-
ske, men samtidig er selvfglgelighederne en del af den kultur, de
indgar i. Bech-Jgrgensen siger om forholdet mellem det falles og
det subjektive:

“Det er de feelles symboler, der ger en selvfglgelig orden mulig.
Og det er de subjektive fortolkninger af de feelles symboler, der
indebeerer, at selvfglgeligheder indeholder noget mere end det
feelles®.” (Bech-Jgrgensen 1994:146)

Man kan ikke ggre rede for alt det, vi tager for givet, dels fordi
der er sa meget, dels fordi det er upaagtet og derfor ikke kan ind-
fanges. Og selvfalgelighederne er heller ikke noget konstant, der
kan analyseres og defineres én gang for alle. Selvfglgelighederne
genskabes hele tiden gennem falles erfaringer, fortolkninger og
betydninger. Bech-Jargensen siger, at deres oprindelse fortaber

¥ Med “noget mere end det fzlles” mener Bech-Jargensen de subjektive tolkninger, som den
enkelte person laegger i de feelles symboler. Disse forskellige tolkninger skaber rum for et spille-
rum af betydninger, inden for hvilket selvfglgelighederne Igbende reformuleres.
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sig i fortiden, mens de genskabes og omskabes uafladeligt, sa de
reekker ind i fremtiden (1994:143). Hun navner to forudsetninger
for, at selvfalgeligheder struktureres som en orden:

1) Den farste forudseetning er, at vi skelner, genkender og
miskender, tildeler betydning og gar betydningslgs.

2) Den anden forudsatning er gentagelserne. Kropsbevagel-
ser, tanker og forestillinger, oplevelser og erfaringer, anti-
cipationer, fglelser og fornemmelser gentages. Gennem
gentagelsen frembringes en regelmassighed og kontinuitet,
der udvider overskueligheden.

Upaagtede aktiviteter

Konkret er det de upaagtede aktiviteter, der hele tiden genskaber
den symbolske orden af selvfalgeligheder®. De upaagtede aktivi-
teter er alt det, vi gar, som vi ikke leegger meerke til, at vi gor. Det
er det nermeste, Bech-Jgrgensen kommer det, jeg i ovenstaende
har omtalt som vaner. Om de upaagtede aktiviteter siger hun:

“Ikke bare genkendelser og gentagelser, men ogsa justeringer og
improviseringer harer til de upaagtede aktiviteter. Gennem juste-
ringer sgges de forskydninger, skred og brud korrigeret, som
selvfglgelighedens orden uafladeligt udseettes for, iser i de mo-
derne rastlgse samfund. Justeringer straeber altsa mod at genop-
rette selvfalgeligheder.” (Bech-Jargensen 1994:147)

Hvis en stor del af vores aktiviteter er upaagtede, og der samtidig
er knyttet forestillinger, erfaringer og falelser til disse gentagne
aktiviteter, sa giver det en god forklaring pa, at det kan veare sa
sveert at forandre vaner. For sa er vaner ikke bare en konkret ad-
feerd, der er blevet gentaget gennem et stykke tid. Der er tale om
handlinger, der er knyttet til den enkeltes forestillinger, erfaringer
og falelser, og samtidig er etableret som kulturelt etablerede selv-

19 «L_jfe is what happens to you, while you’re busy doing other things” (John Lennon)
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falgeligheder. At tilegne sig disse kulturelt etablerede selvfalge-
ligheder er en del af socialiseringen:

“De upaagtede aktiviteter treekker pa et lager af selvfalgelig vi-
den, som er socialt og kulturelt overleveret fra tidligere generati-
oner. At tilegne sig denne kollektive erfaring er et af
socialisationens formal. Den tilegnes i hverdagslivet, i samtidige
nerveer, men hvert individ lerer og medierer den i overens-
stemmelse med sine personlige livserfaringer. Nar kollektive er-
faringer farst er internaliseret som en felles updagtet viden,
opretholdes og fornyes den hver dag af de aktiviteter, relationer
0g processer, som den samtidig er forudseetning for.” (Bech-
Jorgensen 1994:148)

Hermed bevares et dialektisk forhold mellem det enkelte individ
og kulturen. Den enkelte ger sine erfaringer (socialiseres) i en
kultur og tilegner sig hermed den kollektive erfaring, mens indi-
videt samtidig tilegner sig viden i overensstemmelse med sine
personlige livserfaringer.

Selvfalgeligheder og det far-bevidste

Selvfalgeligheder er ifalge Bech-Jargensen det, der ligger mellem
det ‘meget bevidste’ og det ubevidste, og hun bruger her begrebet
far-bevidst. Det samme gelder de upaagtede aktiviteter, der som
neevnt er ting, vi ikke leegger meerke til, at vi ger. Vi har en prak-
tisk bevidsthed om de upaagtede aktiviteter, idet vi kan gare ting
af erfaring uden at fortolke det, vi gar, eller at veere meget op-
marksomme pa det. Men hvis vi bliver gjort opmarksomme pa
vores handlinger, kan vi godt tale om dem. Det er en vigtig for-
skel fra det ubevidste, hvor der kan vare fortreengninger, der for-
hindrer, at vi bliver klar over, hvad det er, vi geor (Giddens
1984:44-45; Bech-Jargensen 1994). Men selv om vi har en prak-
tisk bevidsthed om de upaagtede aktiviteter, kan det alligevel vee-
re meget sveert at tale om dem, fordi vi ikke er vant til at udtrykke
dem sprogligt og derfor mangler ord for dem. Derfor kan det vee-
re en stor forskningsmaessig udfordring at lave empiriske studier
af hverdagens mere rutinepreegede aktiviteter, men det er samti-
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dig noget, man vanskeligt kan komme udenom i hverdagslivsstu-
dier.

Transporthandlingernes stabile karakter

Bade Berger og Luckmann og Bech-Jargensen argumenterer for,
at det, vi i det daglige kalder vaner, er en forudsetning for, at vi
overhovedet kan overskue vores daglige garemal, og at vi som
mennesker kan opbygge et samfund. Rutiniseringen betyder, at vi
I hgjere grad kan forudse egne og andres handlinger, og det er en
betingelse for, at hverdagen ikke er praeget af totalt kaos. De dag-
lige transporthandlinger er i hgj grad preeget af vanedannelse.
Dels er selve transporthandlingerne rutiniserede, og de aktiviteter,
de er tilknyttet, gentages ogsa ofte dag for dag. Bech-Jgrgensen
ville sige, at transportmenstre er en del af selvfglgelighedens
symbolske orden, mens man med Berger og Luckmanns begrebs-
brug kunne udtrykke det saledes, at der er sket en typificering og
institutionalisering af transporthandlingerne. Begge aspekter fin-
der jeg givtige i forhold til at forsta transporthandlingernes stabile
karakter. For den enkelte er transporten ikke noget, man stiller
spgrgsmalstegn ved hver dag, den er med andre ord en selvfalge.
Pa det samfundsmassige plan stgttes der op om det stabile ved
hverdagens transport ved, at der er bestemte institutioner knyttet
til disse forskellige transportmuligheder. Det er saledes betydelig
lettere at gare det, ‘man’ ger transportmaessigt, idet alt er tilrette-
lagt i forhold til de standardiserede transportmgnstre, der er do-
minerende i samfundet.

Forandrende dynamikker

Jeg har nu gjort en del ud af at beskrive de stabiliserende dyna-
mikker 1 hverdagslivet. Men samfundet og dermed hverdagslivet
er jo alligevel i stadig forandring. Og netop i det moderne sam-
fund er der stor vaegt pa forandring. Det er vigtigt, at man ikke
"gar i sta’, og at man hele tiden streeber efter nye oplevelser. Som
Laessge formulerer det, sa er modernitetens veasen ikke stabilite-
ten, men netop forandringen (1999:47). Jeg vil derfor kort disku-
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tere nogle dynamikker, som knytter sig til forandringer af trans-
portmgnstre i hverdaglivet.

Spaendinger som forandringsdynamik

Forandring kobles ofte til spaendinger, der opstar i situationer,
hvor handlingerne ikke automatisk falger af hverdagens rutine.
Man kan sige, at der sker et brud pa hverdagens selvfglgelighed.

Spandingerne kan skyldes indtryk fra omverdenen f.eks., ved at
man far ny viden, der stiller spargsmalstegn ved den made, man
plejer at gare tingene pa. Nar forskellige elementer af viden star i
modsatning til hinanden, betegnes det ofte som kognitiv disso-
nans. Ifalge Festinger, der har udviklet teorien om kognitiv dis-
sonans, sa er det en ubehagelig tilstand, som personen vil forsgge
at eliminere, hvilket kan veere en sterk drivkraft til handling
(Festinger; Magelund 1997:49). Men i mange tilfeelde vil det vee-
re vanskeligt eller umuligt at handle sig ud af den kognitive dis-
sonans, og der vil sa vere en tilbgjelighed til, at elementer af
viden omdefineres eller fortraenges hos individet, sd modsatnin-
gen ikke bliver sa patreengende i dagligdagen.

Spaendinger kan ogsa opsta ved, at der sker konkrete forandringer
i omverdenen, som man ma forholde sig til. Det kan vere alt fra
sma uregelmassigheder, der bryder hverdagens rutine, til store
forandringer i livet, der enten kan vare planlagte eller komme
som overraskelser. Pa det individuelle plan vil disse situationer
ofte veere praeget af ambivalens. Man vil bade det ene og det an-
det, og de forskellige handlinger udelukker hinanden. Men span-
dingerne kommer ikke udelukkende af, at man velger strategier
til at handtere problemer, der bryder dagens rutine. Forandringer
kan i lige sa hgj grad komme af lyst til at opleve nye ting. Ople-
velseslyst og mulighedssggen er i det moderne samfund steerke
dynamikker, der hele tiden er med til at forandre tilvaerelsen.

Domanekonflikter som forandringsdynamik

Domeanekonflikter er et begreb til at beskrive det feenomen, at de
forskellige sammenhznge, vi indgar i som individer, ikke ngd-
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vendigvis anerkender hinanden. | stedet kan de forskellige do-
mener stille, hvad der opleves som konfliktende krav til den en-
kelte, jf. afsnittet om det spredte og hektiske hverdagsliv pa side
70. Rapke beskriver, hvordan det hele tiden er den sammenhang,
man netop er i, der forekommer mest vigtig:

“Every domain has its own logic and demands and is inclined to
dominate increasing parts of everyday life. Being in one domain,
a person is inclined to let this expand into other domains and for-
get the demands from those other domains. However, when the
person later shifts to another domain, the perspective usually
changes again. The contradiction between the demands from the
different domains is a core conflict in modern everyday life.”
(Rapke 2000)

Forsgget pa at reducere domanekonflikten kan vere en staerk
drivkraft til forandring, og forandringen kan tage mange forskel-
lige former. Hos Rgpke (2000) ses domenekonflikten som en
vaesentlig drivkraft bag forbrugsveaeksten og teknologiudviklin-
gen. Forandringerne kan saledes have form af, at familierne in-
troducerer nye teknologier i hverdagslivet, sisom mobiltelefonen,
opvaskemaskinen og bilen. Forestillingen er sa, at teknologierne
vil hjelpe familiens medlemmer med at spare tid, og at de kan
bidrage til at binde hverdagens forskellige sfeerer sammen.

Miljghensyn som forandringsdynamik

Inden for den samfundsfaglige miljgforskning er sammenhangen
mellem holdninger og handlinger et centralt tema. De sidste
mange ar har man malt en stigning i den danske befolknings be-
kymring over miljgproblemerne, og den danske befolkning inte-
resse for miljgproblemer karakteriseres som hgj, idet
befolkningen som gennemsnit betragtet svarer, at de er “ret inte-
resserede” i miljgproblemer (Energispareudvalget 1995). Svenske
studier har vist, at de miljgproblemer, som ligger geografisk langt
vaek og har effekter ude i fremtiden, anses for vigtigst, mens de
miljgproblemer, som er taettere pa, og som vi nemmere kunne fa
indflydelse pa, ligger lengere nede pa listen (Lindén 1996:80).
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Med denne konstruktion af miljgproblemernes vigtighed bliver
det mindre relevant at &ndre sin egen adfeerd for at afhjelpe mil-
joproblemerne. Det stemmer ogsa overens med en reekke under-
spgelser, der peger pa inkonsistens mellem miljgholdninger og
miljgadferd (Laessge 1995:13, Lindén 1998).

Jeg vil derfor stille spargsmalstegn ved, hvor afgerende milje-
overvejelser er som forandringsdynamik, nar det drejer sig om
endringer af den daglige transport. Hos Lindén (1998) navnes
emissioner fra biler netop som et af de miljgproblemer, der be-
kymrer svenskerne mindst.

| en kvalitativ undersggelse af miljgproblematikken i hverdagsli-
vet fremhaves det, at der sker en kompartmentalisering af miljg-
problematikken, dvs. at miljgproblematikken i hgj grad er
fragmenteret m.h.t. betydninger, indsatsomrader og praksis. Kon-
kret betyder det, at interviewpersonerne sagtens kan vaere meget
bekymrede over deres miljgpavirkning inden for ét omrade og
fuldsteendig indifferente pa et andet. Privatbilismen fremhaeves i
denne undersggelse som “det blinde punkt’. Der gives flere ek-
sempler pa personer, der har en meget miljgvenlig praksis pa en
reekke omrader, mens privatbilismen udelades fra deres tale om
miljg eller omtales som et omrade, der bevidst er undtaget fra de-
res generelle miljgvenlige praksis (lversen 1996).

Der kan ses inkonsistens mellem holdninger og adfserd pa mange
omrader af hverdagslivet. Nar det gelder miljg, sa er der nogen
adfeerdsomrader, hvor holdningerne i hgjere grad omsettes til
konkrete handlinger end andre. Indkgb af miljgvenlige varer er et
af de omrader, hvor der er sket en @&ndring de sidste ar (Lindén
1996:69). Forandringen kan forklares ved, at nogle adferdsaen-
dringer har stgrre implikationer for det gvrige hverdagsliv end
andre. Det er f.eks. ikke specielt tidskreevende eller besverligt at
veaelge den gkologiske mealk pa hylden ved siden af den konventi-
onelle. Hos Lindén (1996:72) skelnes netop mellem de lette og
sveere miljghandlinger afhaengigt af, hvor meget man skal &ndre
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sine hverdagsrutiner for at udfgre dem. Her karakteriseres trans-
portadfeerd som det vanskeligste at andre, fordi transporten han-
ger sammen med grundleeggende eandringer af hverdagens
handlingsmganstre. Der ligger et forandringspotentiale i vores er-
faringer og viden om transportens miljgeffekter, men fordi trans-
portmgnstrene i sa hgj grad er integrerede i det @vrige
hverdagsliv, og fordi konsekvenserne af at a&ndre transportmgn-
ster er sa omfattende, opleves handlemulighederne som meget
begraensede.

5. Afsluttende kommentarer

Teoretisk set har jeg valgt at lade mig inspirere af bade de tekno-
logisociologiske studier af teknologi i hverdagslivet og af hver-
dagslivsforskningen og anvende dem som et ‘dobbeltblik’ i
analysen for derved at holde fast i bade teknologiernes saregne
betydning i hverdagslivet, men ogsa hverdagslivets som den
komplekse kontekst, inden for hvilken transportmenstrene konsti-
tueres. De to teoriomrader, jeg har valgt at lade mig inspirere af,
er blevet til i vidt forskellige forskningsmiljger. Studierne af tek-
nologi i hverdagslivet er typisk udsprunget af faglige miljger, der
| forvejen interesserede sig for teknologisk udvikling, mens hver-
dagslivsforskningen har rgdder i kvindeforskning og antropolo-
gisk kulturforskning.

En sammenligning af de to teoretiske universer har vist, at de har
en rekke lighedspunkter. De traekker begge pa en faenomenolo-
gisk inspireret tradition, idet de henviser til f.eks. Alfred Schutz
og Agnes Heller. Men det er iser pa det metodiske plan, der er
god overensstemmelse. Inden for begge faglige traditioner leegger
de vaegt pa, at det fanomen, man undersgger, skal studeres i en
kontekst, og at de konkrete begreber, der anvendes i analysen,
skal komme fra empirien. Dette er netop en stor fordel, nar man
arbejder med at kombinere to forskellige teoretiske tilgange i den
samme analyse, for sa har jeg ikke problemer med at forholde
mig til kvalitativt forskellige begrebsapparater. Tveertimod er der
stor overensstemmelse mellem begrebsbrugen, idet bade domesti-
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ceringsteorien og de to hverdagslivsteorier legger vaegt pa, at
man i sine analyser skal inddrage bade de praktiske, kognitive og
symbolske aspekter. De er ogsa begge i hgj grad akterorienterede.
Udgangspunktet er de enkelte handlinger, hvorefter analysen en-
ten kan dreje sig om den enkelte person eller familie eller struktu-
reres omkring en bestemt teknologi. Men de to typer analyser
bliver i sidste ende ikke sa forskellige, for nar konteksten inddra-
ges i forstaelsen af, hvordan en enkelt teknologi domesticeres, sa
kommer hverdagslivets sammenhange ogsa til syne.
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Kapitel 4. Undersggelsesstrateqi,
afgraensning og metoder

| dette afsnit beskrives undersggelsens design og fremgangsmade.
En konkret og detaljeret beskrivelse af det empiriske arbejde er
valgt af to grunde: For det farste er en detaljeret beskrivelse af
feltarbejdet vigtig for undersggelsens gennemskuelighed. Det er
afgegrende for undersggelsens validitet, at der redeggres for den
faglige stringens i arbejdet og argumenteres for de valg, der er
truffet undervejs. For det andet er et hvert forskningsprojekt et led
I videreudviklingen af forskningsfeltet. I den forbindelse er det
vigtigt at give sine metodiske erfaringer videre. Jeg har selv haft
gleede af andres konkrete og detaljerede metodebeskrivelser, og
har iser ladet mig inspirere af Aune (1998), Olsen (2000) og
Waldo (1999).

Den empiriske undersggelse er forlgbet i to trin. | efteraret 1996
gennemfartes en pilotundersggelse, og i foraret og sommeren
1998 blev den empiriske hovedundersggelse udfert. Farst beskri-
ves de valgte metoder til indsamling af empiri. Sa gennemgas pi-
lotundersggelsen, og det traekkes frem, hvilke erfaringer, der fik
betydning for det videre arbejde. Derefter redeggres for de af-
grensninger af undersggelsen, der ledte frem til kriterierne for
udvaelgelse af interviewpersoner til hovedundersggelsen. Sa be-
skrives rekruttering af interviewpersoner, diskussion af udvalget
0og gennemgang af feltarbejdets forlgb. Endelig beskrives analy-
semetoderne. Materialet er blevet analyseret i to omgange. Der er
farst sket en indledende bearbejdning af materialet, hvorefter en
del af empirien blev udvalgt til dyberegaende analyse, der har
form som en case analyse af fem familier. Afsluttende kommer
jeg ind pa overvejelser omkring undersggelsens palidelighed og
gyldighed.

1. Anvendte metoder til indsamling af empiri

Problemstillingens karakter og min erkendelsesinteresse i projek-
tet leegger op til et empirisk studie, som baseres pa kvalitative
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metoder, jf. kapitel 2. Det kvalitative dybdeinterview har veeret
den primare metode til indsamling af datamateriale, men andre
metoder har ogsa veeret i anvendelse. Litteratur er indgaet som
datamateriale i form af andres empiriske undersggelser inden for
omraderne transportadfaerd, forbrugs- og hverdagslivsforskning.
Citater fra andres interviewundersggelser anvendes som supple-
rende empirisk materiale og til sammenligning og perspektivering
af mine egne resultater. Enkelte statistiske undersggelser inddra-
ges for at sette de kvalitative resultater i perspektiv og sandsyn-
liggare, at de feenomener, der beskrives, har stgrre udbredelse i
samfundet som helhed.

Kvalitative interview

Et kvalitativt interview indebzerer, at intervieweren er interesseret
i at fa et emne belyst fra interviewpersonens synsvinkel. Det fo-
regar gennem en samtale, hvor svarkategorierne ikke er defineret
I forvejen. Jeg har valgt det kvalitative dybdeinterview som min
primaere metode, fordi interviewet er en form, hvor jeg har mu-
lighed for at komme interviewpersonens egen forstaelse af sit
hverdagsliv og sine transporthandlinger nermere. Jeg far et bille-
de af interviewpersonernes transportmenstre set gennem deres
gjne med den betydning, de tilleegger dem, og den made de selv
fortolker de strukturelle vilkar, de mader i deres hverdag. Dette
sker naturligvis ikke uafhangigt af min deltagelse i interviewet:
Der er tale om en falles konstruktionsproces, hvor jeg sammen
med interviewpersonen eller familien skaber en fortelling om de-
res transport og hverdagsliv, jf. diskussionen af subjekt-objekt
relationen (s. 40). Indflydelsen fra intervieweren er ikke noget,
man skal forsgge at undga; netop kontakten mellem interviewper-
sonerne og intervieweren er vigtig for kvaliteten af interviewet,
herunder forskerens evne til at lytte med et dbent sind og forsgge
at forstd, hvad interviewpersonen egentlig siger. Dette kalder Fog
empatisk forstaelse (1998:42). Men det forudsatter ogsa, at for-
skerens med-konstruktion reflekteres, nar interviewet bearbejdes
og analyseres.
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De kvalitative interviews kan veere mere eller mindre for-
strukturerede, og forskeren kan laeegge op til at etablere en mere
eller mindre teet kontakt med interviewpersonen. Jeg har valgt en
interviewform, der kan karakteriseres som semi-strukturerede in-
terview. Jeg vil senere komme tilbage til den konkrete udform-
ning af interviewguiden, men der er tale om et meget abent
interviewdesign, hvor interviewpersonerne har rig lejlighed til at
forteelle om det, de selv finder vigtigt i forhold til deres transport i
hverdagen.

Der er mange andre metodiske overvejelser, som er knyttet til at
forberede, udfare og tolke kvalitative interviews. Jeg vil ikke her
komme ind pa generelle reflektioner over, hvordan interviews
skal forberedes og gennemfgres, men i stedet henvise til Kvale
(1996) og Fog (1998), der har vaere mine primare inspirationskil-
der. Hvor det er relevant, diskuterer jeg interviewmetoden kon-
kret i forhold til forberedelse og gennemfarelse af interviews.

Dagbog

Et centralt element i empiriindsamlingen var dagbgger. Efter et
introducerende interview blev interviewpersonerne bedt om at
skrive dagbog om deres aktiviteter i en uge med serlig fokus pa
de aktiviteter, der var knyttet til transport. Ideen med dagbogen
var at komme teettere pa ikke alene de konkrete transportsituatio-
ner, men ogsa de forlgb, der fgrer frem til konstruktionen af situa-
tioner, hvor transport indgar (jf. diskusionen af transport-
situationer som omdrejningspunkt s. 53). | undersggelser af
hverdagslivet er det et grundleggende problem, at interview-
personerne tolker deres tidligere oplevelser ind i den sammen-
heng, de aktuelt befinder sig i. Man kan ogsa sige, at de
efterrationaliserer, nar de skal fortelle om deres handlinger. Det
er ikke en bevidst proces, ej heller handler det om at lyve eller
narre nogen. Der sker helt ubevidst en fortolkning af fortaellingen
om hverdagen til de idealer og gnsker, man har om, hvordan
hverdagen skulle vere. Ved at interviewpersonerne skriver aktivi-
teterne ned dag for dag, far jeg et andet billede af, hvordan fami-
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liernes dagligdag ser ud, som kan bekreefte eller kontrastere deres
genforteelling af den. Ved at interviewe dem ud fra situationerne i
dagbogen fik vi mulighed for at knytte deres fortaellinger om dag-
ligdagen an til konkrete situationer i stedet for at tale om dem i
generelle vendinger. Som jeg senere vil komme tilbage til, havde
jeg gode erfaringer med at arbejde med dagbggerne netop, fordi
det kunne fastholde samtalen i forhold til de konkrete daglige ak-
tiviteter.

Observation

Observationer er ikke blevet brugt som en systematisk anvendt
metode. Men i forbindelse med at jeg har besagt intervieviewper-
sonerne to gange i deres hjem, har jeg haft lejlighed til at gare en
del observationer af deres hverdagsliv. Observationerne danner et
bagteppe for min opfattelse af familierne og har saledes haft be-
tydning for, hvordan familiebeskrivelser og analyser kom til at se
ud. Det har veret afggrende, at familieforteellingen ’stemte med
mit helhedsbillede af familien. Derfor er det veesentligt, at inter-
viewene foregik i familiernes hjem og ikke f.eks. pa mit kontor.

2. Pilotundersggelse

Gennemfarelse af en pilotundersggelse havde to formal. Det ene
var at fa erfaring med de metoder, jeg skulle bruge, dvs. at gen-
nemfgre lange kvalitative interviews og afpregve dagbogsmetoden.
Jeg ville is@r gerne afprave, hvordan interviewpersonerne syntes
om at skrive dagbog, og hvordan det ville fungere at have en dia-
log omkring dagbogen. Dagbogen blev gennemgaet, hvorefter
interviewet var struktureret i forhold til forskellige temaer. Pilot-
undersggelsen skulle vise, hvordan de forskellige temaer funge-
rede i interviewsituationen, og om de lagde op til interessante
analysetemaer.

Det andet formal var at afsgge feltet. Efter leengere tids litteratur-
studier havde jeg brug for at komme i gang med at se pa ’virke-
ligheden” og dermed fa et empirisk materiale at arbejde med i
forsgget pa at indkredse, hvilke afgraensninger, analysetemaer og
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teoretiske tilgange der var interessante og relevante at ga videre
med. Nar de empiriske undersggelser pabegyndes, far man er
feerdig med at definere problemstillingen, afgrensningerne og
den teoretiske tilgang, og man gennem undersggelsen pendler
frem og tilbage mellem teori og empiri, kan det karakteriseres
som en abduktiv forskningsmetode (jf. s. 36).

Udvalg af familier

| udgangspunktet gnskede jeg at finde nogle forskelligartede fa-
milier for at fa et bredt indtryk af feltet i denne indledende fase.
De skulle repraesentere en bredde med hensyn til, hvor de boede,
om de havde bgrn, deres gkonomiske betingelser, hvilke verdier
de stod for, og hvilke transportmidler de brugte i det daglige. Mi-
ne litteraturstudier pegede pa, at disse forhold har betydning for
familiernes transport i hverdagen. Det er samtidig forhold, som er
mulige at legge til grund for at udveelge familier.

For at undga at processen med at finde familier blev en barriere
for at komme i gang, valgte jeg tre familier blandt mine venner
og deres venner. Det var let at finde familier pa den made, idet
alle familier, jeg henvendte mig til, straks indvilligede i at delta-
ge. De ville gerne hjelpe, og én familie gav udtryk for, at de syn-
tes, det var spendende, fordi de forventede at fa et nyt syn pa
deres eget hverdagsliv gennem at deltage i sadan en undersggelse.
De tre familier kan kort karakteriseres som falger:

e Pernille og Mark bor 20 km. uden for Kagbenhavn pa et kolle-
gie, der ligger tet ved marker og skov. De har en sgn pa 2 ar.
Begge studerer i Kgbenhavn. De har bade en gammel bil og hver
deres cykel og kombinerer disse transportmidler med brug af bus
og tog.

e Anna og Mads bor samme sted som Pernille og Mark, har en
sgn pa 1 ar og er ogsa begge studerende, henholdsvis pa RUC og
I Lyngby. Med hensyn til transport er den vasentligste forskel, at
de cykler og ikke har adgang til bil.
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e Hanne og Peter bor pa @sterbro. De har ingen bgrn og arbejder
begge to som akademikere. De har en bil, som Peter primaert bru-
ger pa arbejde, mens Hanne cykler. I gvrigt bestar deres transport
af en kombination af bilkersel, cykling og tog.

Med de tre udvalgte familier lykkedes det at fa en raekke forskelle
repraesenteret: Med og uden bern, studerende og folk i arbejde,
nogen, der bor i Kgbenhavn, og andre i en forstad, med ringe
daekning med offentlig transport. Familiernes indkomstniveau va-
rierer fra 100.000 kr — 600.000 kr. om aret. Der er stor forskel pa
familiernes miljgengagement. Et feellestraek er, at de alle sammen
enten arbejder som akademikere eller er studerende. Denne ten-
dens var vanskelig at undga, nar jeg brugte mit neermeste netveerk
til at finde interviewpersoner. Endelig var der stor forskel pa fa-
miliernes brug af transportmidler, idet der var to familier med bil
0g én uden og i alle familierne kombinerede de brug af cykel eller
bil med offentlig transport.

Efter bearbejdning og analyse af materialet viste det sig, at de tre
familier, som jeg havde habet, repraesenterede et bredt spektrum i
forhold til, hvordan dagligdagens transport og hverdagsliv kan
tilrettelzegges.

Erfaringer fra pilotundersggelsen

Gennemfarelse af interview

Interviewet var struktureret i forhold til en raekke temaer, der
fremgar af interviewguiden (bilag 1). Jeg erfarede, at det ikke var
noget problem at fa en livlig dialog i gang, hverken om dagbogen
eller om de forskellige temaer. Temaerne® fungerede godt, idet
de farte snakken rundt om forskellige perspektiver, som kan knyt-

2 Et tema fungerede dog mindre godt. Her havde jeg tegnet en skitse over familiens daglige
transport mellem forskellige aktiviteter, som vi sé skulle diskutere. Ideen var at fa et visuelt billede
af familiens transportmgnster. Men denne shak virkede kunstig og afbrad det glidende forlgb i
interviewet sandsynligvis, fordi det blev en gentagelse af de ting, vi netop havde snakket om i
forbindelse med dagbogen. Temaet er derfor udgaet i hovedundersggelsen.
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tes til, hvordan familiernes transportmgnstre var blevet til, og
hvordan deres hverdag og transport var organiseret.

Jeg oplevede interviewpersonerne som oprigtigt interesserede i at
forteelle om deres hverdag og diskutere de temaer, jeg introduce-
rede. De gav sig god tid, og det virkede ofte, som om de reflekte-
rede grundigt over tingene. Af og til kom de frem med
overvejelser, der ogsa overraskede dem selv. Hvert interview va-
rede ca. to timer, og det var snarere et problem at fa dem afsluttet
end at fa snakken i gang. Ved udskrivning af det farste interview
blev jeg klar over, at jeg snakkede for meget selv og kom til at
afbryde interviewpersonerne. Det arbejdede jeg siden pa at korri-
gere.

Dagbggerne

Interviewpersonerne havde oplevet det at udfylde dagbggerne
som en overkommelig opgave, blot man huskede det hver dag.
Derefter fik jeg dagbogen tilsendt, hvilket gav mig mulighed for
at forberede spagrgsmal til familien. Det tog ca. en time af inter-
viewet at gennemga hele den uge, hvor de havde fart dagbog.

Fordele og ulemper ved at interviewe venner

Der kan rettes forskellige kritikpunkter mod at velge interview-
personer, man kender i forvejen. Her vil jeg diskutere tre veaesent-
lige problematikker og de erfaringer, jeg gjorde under interview-
ene.

Nar man kender hinanden i forvejen, kan det betyde, at man har
fordomme om hinanden. Som interviewer kan det fa den konse-
kvens, at man er mindre aben over for at hgre familiernes beskri-
velser, fordi man maske i hgjere grad end ellers sorterer
forklaringerne, sa de bekrefter det billede, man i forvejen har
dannet sig af familierne. Jeg kan ikke afvise, at dette har veeret
tilfeeldet, men jeg oplevede, at dialogen under alle tre interviews
var sa aben, at jeg fglte mig fri til at afpreve mine fordomme.
Derved blev jeg i nogle tilfelde overrasket og fik korrigeret mine
opfattelser, hvilket har givet et mere nuanceret billede af famili-
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erne. Mit forhandskendskab til familierne havde pa den anden
side den fordel, at vi kunne bruge mindre tid pa indledende snak,
fordi jeg allerede kendte dem. Det gav tid til at fa en dybere og
mere nuanceret diskussion under de forskellige temaer i inter-
viewguiden.

En anden kritik af, at familierne kender mig i forvejen, er, at det
kan betyde, at de i nogen grad veelger at sige ting, som de tror, jeg
gerne vil hgre. Ikke ngdvendigvis bevidst, men som et ureflekte-
ret gnske om at opna konsensus i en samtale. F.eks. kender de
mine holdninger til transport og miljg, som jeg ellers har veeret
tilbageholdende med at give udtryk for i de senere interview. Jeg
bemarkede ikke selv denne type af situationer hverken under in-
terviewene eller i den efterfglgende bearbejdning af teksten.
Tveertimod var det mit indtryk, at nogen af interviewpersonerne
syntes, det var morsomt at provokere mig med deres anderledes
opfattelser nu, hvor jeg primeert var i en lyttende rolle.

Bearbejdning og validering af datamaterialet

Jeg udskrev alle tre interview ordret, og som en fgrste bearbejd-
ning af interviewet lavede jeg en 2-3 siders beskrivelse af famili-
en med vagt pa deres hverdagsliv og transportmgnster. Dette
fungerede som en god made at kondensere de omfattende inter-
viewudskrifter. Samtidig fungerede beskrivelserne som en made
at validere min opfattelse af familiernes situation, idet jeg sendte
dem ud til familierne til kommentering. Med enkelte rettelser har
familierne genkendt sig selv i beskrivelserne.

Indsigt i den praktiske handtering af hverdagen

Et vaesentligt mal i det empiriske arbejde var at komme teet pa de
konkrete situationer i hverdagen, hvor transport indgar. Formalet
med dagbggerne var at fastholde disse situationer, sa vi ikke bare
kom til at snakke om, f.eks. hvordan familierne ’plejer at kgbe
ind’, men konkret kunne snakke om, hvad de gjorde i torsdags, da
de stod og manglede mealk. Jeg havde vaeret bekymret for, om det
var muligt at holde en samtale i gang omkring hverdagens prakti-
ske ggremal ud fra dagbggerne, og iseer om der var noget nyt at
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snakke om, nar jeg havde laest dem i forvejen. Men bekymringen
var ubegrundet: Der var rige muligheder for at beskrive, forklare
0g uddybe de enkelte situationer, og det farte til netop de detalje-
rede beskrivelser af de praktiske hverdagssituationer, som jeg
havde gnsket.

Vanernes betydning

Mange spargsmal blev besvaret med *sadan ger vi bare’ eller ’sa-
dan har vi altid gjort’. Det vakte min nysgerrighed, idet jeg havde
fornemmelsen af, at der var mere at komme efter pa dette omrade
i forhold til at forsta, hvordan de daglige transportmgnstre fast-
holdes. Denne empiriske erfaring dannede baggrund for, at
spgrgsmalet om vaner og rutiners betydning blev undersggt teore-
tisk og taget op i hovedundersggelsen som et selvstendigt inter-
viewtema.

Et historisk perspektiv pa familiens transport

Under temaet om familiens transporthistorie fortalte de om deres
transport som barn, hvordan deres foraeldre havde transporteret
sig, og hvilke transportmidler de har gjort sig erfaringer med fra
deres barndom og indtil i dag. Overraskende blev det ikke en
snaver snak om transport, men tegnede derimod et billede af den
familie, de var vokset op i, familiens vaerdiorientering og de vil-
kar, familien havde haft mht. bolig, ressourcer og transport. De
fleste lagde veegt pa, hvornar de som bgrn selv havde staet for
deres egen transport, og hvornar foreldrene havde transporteret
dem. I nogle tilfeelde kom det frem, hvordan grundleeggende veer-
diorienterienger i deres barndomshjem var knyttet til transport.

Den indledende analyse af dette tema antydede dermed, at jeg
ved at se pa socialiseringen kunne finde nogen interessante
sammenhzange og forklaringer pa familiernes transport i daglig-
dagen. Et fokuspunkt i det videre arbejde har derfor veeret at se pa
sammenhangen mellem familiernes transporthistorie og deres
nuvaerende transportmgnstre. Det historiske perspektiv er derfor
fastholdt som et element i hovedundersggelsen.
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3. Afgransning af feltet

At anvende erfaringerne fra pilotundersggelse til at afgreense og
fokusere hovedundersggelsen er en naturlig og ngdvendig fase i
et eksplorativt projekt. Et problem i analysen af pilotinterviewene
var, at familierne var meget forskellige. Idet mange forhold varie-
rede pa én gang, var det svert at undersgge, om der skulle veere
enkelte elementer, der havde serlig betydning for familiernes
transportmgnstre. Det var sveert at sammenligne familier, hvis
vilkar i hverdagslivet var meget forskellige. Jeg besluttede derfor
I hovedundersggelsen at veaelge en gruppe familier med nogle feel-
les treek og sa studere forskellene mellem deres transportmeanstre.
Opgaven var nu at finde nogle relevante kriterier for at afgraense
gruppen af familier. To forhold var iser afgarende for, hvilke
overvejelser familierne gjorde sig omkring deres transport: Fami-
lier med bgrn adskilte sig meget fra familier uden bgrn, og fami-
liernes forskellige adgang til offentlig transport gjorde det
vanskeligt at sammenligne den made, de tilrettelagde deres dagli-
ge transport. Det endte med, at jeg begreensede mig til at studere
bgrnefamilier med bosettelse i Storkgbenhavn. Det er en af-
grensning til en serlig livsfase og et serligt strukturelt grundlag i
form af adgang til offentlig transport. Den afgraensning vil jeg nu
begrunde.

Hvorfor studere bgrnefamilier?

Pilotundersggelsen viste, at der var stor forskel pa, hvilke bindin-
ger familierne oplevede i forhold til deres daglige transport af-
hengigt af, om de havde bgrn eller ej. Transportmgnstre og
transportbehov varierer i forskellige livsfaser: Bgrn skal i skole
og til fritidsaktiviteter, unge har ofte stor fleksibilitet, men kan
sagtens have mange geremal, mens voksne, der gar pa arbejde og
har bgrn, ofte har en meget stuktureret hverdag med faste gare-
mal. Pensionister, der ikke bruger tid pa arbejdsrejser, kan have
helt andre rekreative rejsemal. Transport i forskellige livsfaser er
beskrevet i en rekke undersggelser af transport og hverdagsliv
(Erlandsen 1995, Hjorthol 1990 og 2000).
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Bagrnefamilien er en worst case’

Overgangen fra at vere et par til at fa det forste barn er et stort
skift i livet, hvor der for langt de fleste sker en vasentlig om-
strukturering af hverdagen. Bgrnefamiliernes hverdag er praeget
af en lang raekke bindinger. De lever ofte i en stram tidsstruktur
med mange praktiske ggremal og faste tidsrammer, der bl.a. be-
stemmes af bgrneinstitutionernes lukketider. Samtidig har fami-
lier med bgrn lengere arbejdstid en familier uden bgrn*
(Danmarks Statistik 2000). Derfor er hverdagen hos bgrnefamili-
er ofte preeget af travlhed. Samtidig har de meget at transportere
- bade bgrn og varer. | den situation bliver bilen ofte omtalt som
’hverdagens kit” og som den teknologi, der far en stresset hverdag
til at haenge sammen. | forhold til at tilretteleegge sin hverdag
uden brug af bil er fasen som smabgrnsfamilie derfor en worst
case’. Man kan med andre ord argumentere for, at bgrnefamilier
er den gruppe i vores samfund, der har mest brug for bil i hverda-
gen.

Dette reflekteres i den udbredte selvfglgelighed i det danske sam-
fund, at man har brug for bil, nar man far barn. Man taler om go-
de familiebiler, og klichéen om villa, Volvo og vovse, er ikke
kommet af ingenting. Dette billede og denne selvfglgelighed er
naturligvis knyttet til de praktiske behov og ggremal, men det er
samtidig et selvbekreeftende billede, som par, der stifter familie,
teenker sig selv ind i. Og som sadan udger det en barriere for, at
familierne overvejer alternative transportlgsninger.

Barnefamiliens etablering er et livsfaseskift

Nar de nu har sa meget brug for bil, hvorfor vaelger jeg sa netop
at undersgge og problematisere bgrnefamiliernes transportmgn-
stre, deres bilanskaffelse og bilbrug? Det at blive en bgrnefamilie
er et skift fra én livsfase til en anden. | forbindelse med livsfase-
skift kan man tale om en "aben situation’, hvor familiens situation

21 Der er sket en vaesentlig stigning i andelen af barn, der bor i familier, hvor de voksne har hel-
tidsarbejde. Fra 1980-1998 er tallet steget fra 48-80 pct. (Danmarks Statistik 2000).
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tages op til overvejelse pa en reekke punkter. Min antagelse er, at
familiens transportmenster ogsa tages op til overvejelse i den si-
tuation, og at den farste bilanskaffelse ofte er knyttet til det at bli-
ve bgrnefamilie og forventningerne til det nye liv. Det ser jeg
som et afggrende punkt for den videre udvikling af familiens
transportmgnster: Nar man farst har anskaffet en bil, sa viser en
reekke undersggelser, at bilbrug bliver en vane, som er vanskelig
at komme af med igen (Magelund 1997, Jensen 1997). Valget af
at studere barnefamiliernes transportmgnstre er altsa begrundet i
en antagelse om, hvordan transportmgnstre etableres og foran-
dres.

| et baeredygtighedsperspektiv er det interessant at studere et skift
I livsfase, hvor mange mennesker tilsyneladende skifter fra andre
transportmidler til at bruge bil og dermed grundlaegger transport-
vaner, der ikke er miljgvenlige, og som i de fleste tilfeelde bibe-
holdes resten af livet. | transportmassig henseende har jeg
karakteriseret smabgrnslivsfasen som en "worst case’. Hvis man
samfundsmaessigt kunne etablere betingelser, der gjorde det lette-
re for bgrnefamilierne at handtere denne periode uden bil, sa vil
der maske vere flere, der kan bevare en strukturering af deres
hverdagsliv, der ikke er baseret pa daglig bilbrug.

En anden begrundelse for at fokusere pa bgrnefamilier er, at det
er i familien, bgrn ger deres farste transporterfaringer. Jeg har
ikke kendskab til undersggelser, der viser en klar sammenhang
mellem transporterfaringer fra barndommen og transportvaner i
voksenlivet, men det kan nemt teenkes, at der sker en socialisering
her som pa andre omrader. Hvis det er tilfeldet, vil den sla hardt
igennem i neeste generation, nar man ser pa, hvor meget mere
barn bliver kart omkring i bil i dag, end de gjorde for bare 20 ar
siden.

Storkgbenhavn som geografisk afgraensning

Erfaringerne fra pilotundersggelsen var, at adgang til offentlige
transportmidler har stor betydning for, hvordan familierne opfat-
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ter deres transportmuligheder. | de tilfelde, hvor de offentlige
transportmuligheder var meget begraensede, blev dette meget hur-
tigt den dominerende begrundelse for familiernes transportvalg,
og diskussionen af de ringe muligheder for at anvende offentlig
transport kom til at fylde meget i interviewet. Men i det tilfeelde,
hvor en familie havde adgang til gode, offentlige transportmidler
og alligevel ikke anvendte dem, kom andre forklaringer pa trans-
portadferden frem, og der tegnede sig et mere komplekst billede
af, hvordan transportmgnstre konstrueres og vedligeholdes.

Forskelle mellem familierne i pilotundersggelsen viste, at trans-
portsituationen i udkanten af byerne er anderledes, end den er i
storbyerne, idet der ikke i samme grad er tale om en valgsituati-
on. Afstandene mellem forskellige &rinder og aktiviteter er store,
og der er darlig deekning af offentlig transport. Dette er i overens-
stemmelse med undersggelser af landbefolkningens transportmu-
ligheder, hvor det konkluderes, at de har meget vanskeligt ved at
forestille sig at leve helt uden bil (Korreman 1997).

Transportmulighederne har saledes stor geografisk variation: |
storbyerne er der et stort udbud af offentlig transport med hyppi-
ge afgange, mens offentlig transport ikke betragtes som et reelt
transporttilbud i de mindre byer og pa landet. Jeg har valgt at af-
greense undersggelsen til storbyomrader, hvor offentlig transport
kan betragtes som et muligt alternativ, dvs. i Storkgbenhavn.
Denne afgraensning er begrundet i, at jeg gnsker at undersgge
familiers transportmgnstre under nogle strukturelle betingelser,
hvor der er den bedste adgang til offentlig transport og dermed
gode muligheder for at vaelge mellem forskellige transportformer.
Denne afgraensning skal ses i forlengelse af, at jeg er interesseret
I den tolkningsfleksibilitet, der er knyttet til konstruktionen af
transportmgnstre: Hvordan personer tolker de strukturelle betin-
gelser forskelligt og dermed konstruerer deres transport i hver-
dagslivet pa forskellige mader.
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Variation mellem familierne

Undersggelsen var hermed afgranset til bgrnefamilier i Storke-
benhavn. Inden for denne gruppe gnskede jeg at finde en raekke
familier, der repraesenterede en alsidighed af transportmgnstre for
derved at fa indsigt i hvilke specifikke forhold, der kan veaere med
til at konstruere hverdagens transport. Samtidig har det veeret en
klar malsatning at prioritere at komme i dybden med analyserne
og derfor begraense antallet af interview. Det har derfor veeret en
afvejning mellem, hvor stor variation jeg kunne opna, nar det
geelder forskellige transportmgnstre, og hvor dybt jeg har kunnet
ga i undersggelsen af, hvordan de enkelte transportmgnstre var
konstrueret.

Inden for denne afgraensning vil jeg nu redegare for de konkrete
Kriterier, der er lagt til grund for udveelgelsen af familier. Meto-
disk kan det karakteriseres som et strategisk udvalg af interview-
personer (Eneroth 1984).

Réadighed over transportmidler

Det vigtigste kriterie for valget af familier var, at de brugte for-
skellige transportmidler i deres hverdag. Det var en malsetning,
at der blandt de interviewede familier skulle veaere bade familier,
der slet ikke bruger bil, og andre, hvis primare transportmiddel er
bilen. Yderligere sggte jeg efter familier, der kombinerer en raek-
ke forskellige transportformer. Men det var ikke muligt at udveel-
ge familier pa grundlag af deres konkrete brug af transportmidler,
for den kender jeg farst efter interviewet. | fgrste omgang blev
familierne derfor valgt udfra, at der skulle veere en variation i for-
hold til, hvilke transportmidler de har adgang til. Idet alle i Stor-
kgbenhavn i princippet har adgang til offentlig transport, kom det
konkret til at betyde, at der skulle veere familier uden bil, med én
bil og med to biler og gerne personer med og uden cykler.

Malet var, at cirka halvdelen af familierne skulle have bilen som

hovedtransportmiddel, mens den anden halvdel skulle have et
transportmegnster med mere baredygtige transportformer som
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gang, cykling og kollektiv transport. Dette svarer til fordelingen
mellem transportformerne i byerne, hvor 48% af familierne rader
over bil (Transportradet 2000). Men begrundelsen for denne for-
deling var ikke, at undersggelsen skal tegne et egentligt, repree-
sentativt billede af barnefamiliers transport i Storkgbenhavn, men
derimod at fa repreesenteret familier med radighed over forskelli-
ge transportmidler.

Barnefamilier i forskellige faser og med forskellig sammensaet-
ning

Det er forskellige opgaver, der skal Igftes i forskellige perioder af
en barnefamilies udvikling. Med helt sma bgrn er det vigtigt rent
fysisk at kunne transportere bgrnene omkring. Med stgrre bgrn
handler det i hgjere grad om at fa koordineret hele familiens akti-
viteter og muliggere, at de store barn kan deltage i fritidsaktivite-
ter. Jeg har derfor sigtet mod en variation i familiernes
sammensatning, der omfatter familier med bgrn i forskellige al-
dre, et og flere barn og endelig par og enlige forsgrgere.

Uddannelse

Den sociologiske forskning ser ofte store forskelle mellem bade
holdninger og adferd hos grupper med varierende uddannelses-
maessig baggrund. | socialgruppeteorien er uddannelse netop en
af de parametre, der ligger til grund for inddelingen. Jeg kender
ikke til undersggelser, der specifikt peger pa sammenhange mel-
lem uddannelsesniveau og transportmgnstre i hverdagen. Allige-
vel har jeg valgt forskelle i uddannelsesniveau som et kriterium
for udvalgelsen af familier. Nar familier med varierende uddan-
nelsesmaessig baggrund handterer andre aspekter af hverdagslivet
forskelligt, sa kan det formodes, at de ogsa vil have forskellige
transportmgnstre og verdier knyttet til transporten.

Indkomst

Statistisk set er der en tydelig sammenhang mellem bilejerskab
og husstandsindkomst, se Figur 6.
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Sammenhang mellem husstandsindkomst og bilejerskab
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Figur 6: Husstandsindkomst og bilejerskab
(Danmarks Statistik 2000).

Afgifterne pa bilkgb i Danmark betyder, at det at have bil for de
fleste indkomstgrupper udger en vasentlig gkonomisk priorite-
ring. Set i det lys er det naturligt, at indkomst og bilejerskab fal-
ges ad. Men sammenhangen kan ogsa dekke over andre, mere
komplekse forhold. F.eks. bestar en stor del af husstandene med
en lav indkomst kun af én person. Det er naturligvis dyrere at ha-
ve bil, hvis man selv skal betale den, men det er ogsa muligt, at
det er mere oplagt at klare sig uden bil, hvis man kun er sig selv.
Og nar husstande med par kaber bil, er det maske ikke alene, for-
di de har en bedre gkonomi; det kan ogsa haenge sammen med, at
de planlegger at stifte familie og i den sammenhang forestiller
sig, at det vil blive ngdvendigt med en bil. Selv om den entydige
statistiske sammenhang saledes kan daekke over en raekke kom-
plekse sammenhange, er det alligevel oplagt at veelge en gruppe
familier med et stort spaend i husstandsindkomst.

Opsamling

Med de afgraensninger, der er beskrevet ovenfor, er det udvalg af
familier jeg sigter mod at finde blevet en raekke bgrnefamilier i
Storkabenhavn, der er ligeligt fordelt mellem bilister og ikke bili-
ster. Der skal vaere familier med bade én og to biler og nogle, der
benytter cykel, tog og bus. De skal have forskellig indkomst og
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uddannelse, og endelig skal der veere familier med bade en og to
forsargere og med et varierende antal barn i forskellige aldre. Jeg
vil nu beskrive, hvordan jeg konkret fandt den gruppe familier,
som stillede op til at skrive dagbog og lade sig interviewe.

4. Rekruttering

Det kan vaere meget ressourcekrevende og vanskeligt at finde
frem til familier, der vil deltage i en undersggelse, hvor de skal
seette tid af til leengerevarende interview. Det er iseer vanskeligt at
finde et tilfeeldigt udvalg af personer, fordi de ikke har nogen per-
sonlig grund til at hjeelpe en tilfeldig forsker, de ikke kender. En
anden grund, til at det kan veere svert at fa mennesker til at delta-
ge, kan vere det ggede pres fra forskellige analysebureauer, der
konstant ringer hjem til folk. Udsendelse af breve til tilfeeldigt
udvalgte personer har i andre undersggelser vist sig at give meget
lille respons (Hjorthol 1990). Det samme darlige resultat gav kor-
te telefoninterview (Aune 1998). En metode, hvor forskeren farst
lagde et invitationsbrev i private postkasser for siden at ringe pa,
gav et bedre resultat i byomrader (Aune 1998). Selv om man be-
nytter en af disse metoder og dermed far et tilfeldigt udvalg af
familier, sa er der altid mange af dem, man henvender sig til, der
iIkke gnsker at deltage. Det levner plads for mange spekulationer
om det udvalg, man sidder tilbage med. Er det en gruppe serligt
samfundsbevidste borgere, der ser det som en god gerning at
hjeelpe en forsker? Eller er det den gruppe, der kunne sympatisere
med projektets problemfelt, i mit tilfelde trafikproblemerne. Pa
grundlag af andres negative erfaringer med at bruge mange kraef-
ter pa at finde tilfeeldige interviewpersoner, valgte jeg at ga andre
veje.

Teknologiradet

| forbindelse med en konference om Storbyens Trafik (Teknolo-
giradet 1998) skulle Teknologiradet bruge en gruppe borgere til
at deltage. For at fa et bredt og tilfaeldigt sammensat udvalg send-
te de en indbydelse ud til 1700 tilfeeldigt udvalgte personer i HT-
omradet, som deaekker Storkgbenhavn. Folk blev bedt om at skrive
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en enkelt side om sig selv, som en slags ansggning om at deltage i
konferencen. Der kom 50 besvarelser, hvilket Teknologiradet
vurderer som en lav svarprocent. En af deres forklaringer var, at
brevet blev udsendt op til jul, og svarfristen var 17. december,
hvor folk normalt har meget travlt. Teknologiradet udvalgte 12
personer til at deltage i konferencen. Jeg fik efterfglgende mulig-
hed for at rette henvendelse til de resterende 38 personer.

En sortering af materialet viste, at der kun var 7 familier med
bgrn. Resten var enlige eller par uden barn. To af familierne valg-
te jeg fra, fordi de boede for langt ude pa landet. En tredje blev
valgt fra, fordi der var to familier, der lignede hinanden meget
mht. uddannelse, barnets alder og transport. En generel tendens
var, at ansggerne i deres breve udtrykte stor bekymring for milje-
et, men bortset fra én person, sa har alle pa en eller anden made
adgang til bil. Flere brugte ikke bilen i den daglige transport, men
havde adgang til en delebil. | andre tilfeelde havde familien en bil,
som den ene part brugte pa arbejde.

Udvalget af familier betgd, at jeg ikke kunne komme i kontakt
med alle de familier, jeg havde brug for pa denne made. For det
farste var der ikke udgangspunkt familier nok, der var kun én fa-
milie uden bil, og sa syntes jeg, det var uheldigt, at de alle sam-
men mere eller mindre udtrykte en serlig bekymring for miljget
og iseer trafikken. Samtidig var nasten alle familierne akademike-
re, sa variationen i uddannelsesbaggrund var begraenset. Men det
var et godt sted at starte, sa jeg formulerede et standardbrev (bilag
2), der blev godkendt af Teknologiradet, som jeg derefter sendte
ud til de fire resterende familier. | brevet fortalte jeg lidt om un-
dersggelsen, hvad det ville indebare for dem at deltage, og at jeg
ville ringe til dem om en uges tid. En familie sagde nej pga. tids-
pres. De havde tre bgrn under 3 ar, sa det var bade forstaeligt og
ergerligt. En anden familie, en enlig kvinde uden bil, der ikke var
akademiker, kunne jeg desverre ikke opspore. Brevet kom tilba-
ge, og hun havde ikke telefon. Sa til sidst havde jeg to familier,
der indvilligede i at deltage, ud af hele denne gvelse. | deres op-
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rindelige ansggning til Teknologiradet om at deltage i konferen-
cen havde de to familier karakteriseret sig selv, som falger:

e Mand, 48 ar, gift, tre bern mellem 10-16 ar, uddannet lerer,
arbejder som leder af en behandlingsinstitution. Bor pa @sterbro.
Karer pa arbejde pa knallert, evt. bus, nar vejret er darligt. Fami-
lien har bil, som konen bruger. Han betegner sig selv som ”passiv
miljeaktivist”.

e Mand, 36 ar, samboende, et barn pa 7 mdr., uddannet cand.
merc. Arbejder som gkonom i Kghenhavns Kommune. Bor pa
Frederiksberg. Cykler til daglig og bruger af og til bus og tog,
men har nu weekendbil. Har tidligere haft bil i 2 ar. Mener miljg-
et ma komme i farste raekke i forhold til trafik og ser pendling ind
til Kabenhavn som et stort problem.

| det videre arbejde med at sammensztte et strategisk udvalg af
interviewpersoner manglede jeg iser familier, der var mindre kri-
tiske over for biltrafikken og dens miljgkonsekvenser, der ikke
var akademisk uddannet og gerne med en lavere indkomst. For at
fa yderpunkterne i transportmgnstre reprasenteret ville jeg gerne
have mindst én familie, der levede helt uden adgang til bil og en
familie med to biler.

Personlige kontakter

Tiden gik, sommerferien var truende nar, og interviewerne skulle
helst afsluttes, inden skoleferien begyndte, for jeg gnskede at un-
dersgge det seedvanlige hverdagsliv og ikke den lidt anderledes
rytme, familien har, nar bgrnene ikke gar i skole.

Jeg valgte derfor at bruge mit personlige netveerk til at finde den
gruppe familier, jeg manglede. Jeg henvendte mig til kollegaer og
venner og spurgte, om de kendte en bgrnefamilie med narmere
bestemte karakteristika, som de kunne forestille sig ville deltage i
min undersggelse. De fleste af dem, jeg spurgte, kendte relevante
familier, f.eks. naboer, bekendte fra bgrnenes institutioner eller
kollegaer. De spurgte sa familierne og aftalte, hvordan jeg bedst
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kunne kontakte dem. Pa den made fik jeg hurtigt kontakt med
yderligere fem familier, der gerne ville vaere med i undersggelsen.
Kun én familie — desveerre en familie uden bil — sagde nej, da jeg
telefonisk fortalte dem om undersggelsens omfang. De havde ik-
ke tid. Ellers var der ingen af de adspurgte, der ikke gnskede at
deltage. Jeg ser flere grunde til, at denne metode til at finde inter-
viewpersoner er sa effektiv. For det farste sker der en kraftig se-
lektion, nar mine bekendte foreslar familier. For det andet bruger
de deres fornemmelse for, hvem der kunne tenke sig at deltage,
og for det tredie faler familierne en forpligtelse til at stille op, nar
venner eller bekendte sparger, om de vil hjelpe. De far en per-
sonlig grund til at gere den indsats, det er at deltage, og denne
bagvedliggende positive indstilling har jeg tydeligt kunnet marke
under interviewene. Den endelige gruppe af familier er saledes
fundet ved at kombinere flere metoder.

Antallet af interview og interviewpersoner

Antallet af interview vil altid vere en afvejning mellem undersg-
gelsens bredde og dybde. I overensstemmelse med undersggel-
sens sigte prioriterer jeg dybden for at kunne beskrive og forsta
transportmgnstre i hverdagslivet i detaljer. Det empiriske materia-
le bestar af interview med i alt ti familier, hvoraf de tre er lavet i
forbindelse med pilotundersggelsen. Ud af de ti interview var et
med en enkelt person, syv med par, et med to voksne og et barn
og endelig et med to voksne og to bgrn. | alt omfatter interviewe-
ne 22 personers hverdag.

| undersggelsens oprindelige design var malet at finde nye famili-
er, indtil jeg ndede en ‘matning’, dvs. en fornemmelse af, at hi-
storierne og forklaringerne begyndte at gentage sig, og at
materialet derfor var deekkende for at kunne forsta de vasentlige
sammenhznge inden for omradet. Min erfaring var imidlertid, at
hver ny familie havde et nyt og serligt transportmgnster og seerli-
ge historier om deres hverdagsliv. Jeg oplevede ikke mange gen-
tagelser, men fik i stedet flere og flere forskellige manstre og
historier. Dette kan ses som et resultat af, at forsgget pa at opna
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variation mellem familiernes hverdagsliv og transportmgnstre er
lykkedes serdeles godt. For at veere tro mod projektets malsaet-
ning om at prioritere at ga dybt i analysen afsluttede jeg empiri-
indsamlingen efter interview med de ti familier, selv om jeg ikke
i den forstand havde ndet et matningspunkt.

Der kan ikke gives precise tal for, hvor meget man kan rumme i
en kvalitativ analyse, da det afhaenger meget af analysens karak-
ter. Ifalge Kvale (1996:102) ligger et realistisk antal af interview i
en kvalitativ undersggelse pa 15+10. Samtidig siger han, at 1000
siders udskrift er for meget at handtere i en kvalitativ analyse
(Kvale 1996:178). Da jeg havde gennemfert ti interview var min
fornemmelse, at der var rigeligt at analysere i det materiale, jeg
allerede havde indsamletz, og at jeg havde naet graensen for, hvor
meget jeg ville kunne rumme i en dybdeanalyse.

5. Preasentation og diskussion af udvalget

Med fokus pa de variabler jeg segte variation indenfor, kan fami-
lierne skematisk fremstilles, som falger:

22 Jeg rédede nu over ca. 500 siders interviewudskrift il det videre arbejde.
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Navne Transportmidler |Bgrn Uddannelse Indkomst
Bent  &|Cykel, tog, bus |2 bgrn, der er |Maskinmester, 600.000
Lisbeth flyttet hjem- | bankassistent
mefra

Anna  &|Cykel, tog, bus |1 barn, 1 ar Begge studerende |150.000
Mads
Michael &|Cykel, bus, tog, |1 barn, 1 ar Fuldmagtig, kon-{600.000
Vibeke laner bil sulent
Pernille &|Bil, cykel, bus, |1 barn, 2 ar Begge studerende |150.000
Mark tog
Hanne &/|Bil, cykel, tog |Ingen bgrn Projektleder, in-{600.000
Morten genigr
Susanne  [Enbil, cykel, |2 bern,40g7 |Ingenigr 200.000

barn cykler ar
Bodil &|En bil, enknal- |3 barn: 1 flyt- |Uddannelseschef, [900.000
Peter lert, barn cykler |tet hjemmefra, |leder af institution

10 og 16 ar

Connie & |En bil, firmabil, |2 barn, 10 og |Dagplejemor, 400.000
Ole tog, bus, bgrn |14 ar blikkenslager

cykler
Seren  &|To biler, cykel |1 barn, 3 ar Direktar, teknisk|1300.000
Anne 0g gang tegner
Betina &|To biler, cykel, |1 barn, 1 ar Projektleder, ship-{600.000
Steven bus, tog ping

| forhold til de parametre jeg lagde til grund for udveelgelsen, er
det ikke lykkedes at designe udvalget precist, som jeg gnskede.
Med kun to familier helt uden bil og én familie, der laner bil af og
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til, lever fordelingen af familier pa transportmidler ikke op til an-
sket om en ligelig fordeling mellem bil-baserede og ikke bil-
baserede familier. Det var vanskeligere at finde familier uden bil
end med bil, og sa skete der et lille “uheld”, idet én af interview-
personerne ikke havde bil, da jeg aftalte interviewet med hende,
men da jeg interviewede hende efter sommerferien, havde hun
netop kebt bil for ca. en maned siden. Men der var tale om held i
uheld: Dette interview viste sig at veere en spaendende chance for
at studere den forandringsproces, der sker i forbindelse med bi-
lanskaffelse. Det vigtigste kriterie for at kunne sammenligne for-
skellige transportmgnstre er, at en lang raeekke transportmegnstre er
repraesenteret, og det lever udvalget op til. @nsket om at finde
bgrnefamilier i1 forskellige livsfaser og med forskellig sammen-
setning lykkedes. Der er familier med bgrn i alle aldre, der er
familier med mellem et og tre barn, og der er par og enlige for-
sgrgere.

Familierne repraesenterer et bredt spaend i husstandsindkomster,
og deres gennemsnitsindkomst er 550.000 kr., hvilket svarer til
den gennemsnitlige indkomst for danske bgrnefamilier pa
565.300 kr. (Danmarks Statistik 2001). Blandt de interviewede
familier er der ingen klar sammenhang mellem husstandsind-
komst og bilejerskab.

Nar det gaelder uddannelse, sa er en raekke forskellige uddannel-
ser repraesenteret. Der er bade interviewpersoner med lengere
universitetsuddannelser, andre har taget en handelsuddannelse og
derefter arbejdet sig op i systemet, og sa er der personer med me-
re praktisk orienterede uddannelser, som smgrrebrgdsjomfru,
blikkenslager og psedagog. Men der er en klar tendens til, at et
flertal af interviewpersonerne er hgjtuddannede eller under ud-
dannelse. At udvalget fik den bias, haenger til dels sammen med
de metoder, der er brugt til at finde interviewpersoner. Under pi-
lotundersggelsen fandt jeg interviewpersoner gennem mine egne
venner, og disse interviewpersoner er alle akademikere eller un-
der uddannelse. Men jeg har ogsa veret lidt “uheldig”. Blandt de
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familier, som er fundet tilfeeldigt, kendte jeg kun den ene persons
uddannelsesmaessige baggrund. | en familie var manden f.eks.
folkeskoleleerer. Men under interviewet viser det sig, at han er
leder af en institution, og at kvinden i familien har en videregaen-
de uddannelse og sidder i en lederstilling. | et andet tilfselde blev
familien udvalgt, fordi kvinden var teknisk tegner, og her viste
det sig, at manden var direktar. | et tredie tilfelde arbejdede in-
terviewpersonen som kontormedarbejder i kommunen, men kort
for interviewet havde hun faet arbejde som ingenigr - en uddan-
nelsesmassig baggrund, hun ikke har brugt i et par ar, og som jeg
heller ikke kendte til.

Det kan saledes vaere meget vanskeligt at styre, hvilket udvalg af
personer man far. Nar jeg alligevel ikke har fundet nye inter-
viewpersoner, der ville give en bedre fordeling mellem uddannel-
ser og det, man i sociologiske termer ville kalde en starre
spredning pa forskellige socialklasser, sa hanger det sammen
med en konkret vurdering af det empiriske materiale. Malet med
at veelge familier med forskellig uddannelsesmassig baggrund
var at finde en reekke familier med forskellige transportmenstre.
Og det viste sig konkret, at der blandt de interviewede familier
var stor variation i, hvordan den daglige transport var tilrettelagt.
Derfor har jeg valgt at ga videre med det empiriske materiale,
som var indsamiet.

6. Feltarbejdets forlgb og indhold

| dette afsnit beskrives feltarbejdets forlgb. Det bestar af fire ele-
menter: Den forste kontakt med familierne, et farste introduce-
rende interview, dagbogsskrivning og endelig det lange interview
med baggrund i dagbggerne.

Kontakt til familierne

Nar en familie var fundet pa den ene eller anden made, kontakte-
de jeg dem telefonisk eller via E-mail for at aftale det farste in-
terview. Pa det tidspunkt havde jeg ikke hgrt andre anvende E-
mail til at etablere denne type kontakter, men mine erfaringer
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med denne metode var gode. | to tilfelde havde jeg af mine kon-
taktpersoner faet bade telefonnummer og E-mail adresse. Jeg
mailede til dem pa deres arbejde, og vi havde en udveksling af 3-
4 mails, for alle detaljer med tidspunkt for fgrste interview, adres-
se osv. var faldet pa plads. Jeg folte ikke, at jeg kendte disse per-
soner darligere end dem, jeg havde haft telefonisk kontakt med.
Men dertil skal tilfgjes, at begge personer arbejder i EDB-
branchen og maske derfor er sarligt fortrolige med E-mail som
kommunikationsform.

Introduktions-interview

Introduktions-interviewene havde flere formal. Farst og fremmest
gnskede jeg at mgde familierne, sa vi kunne vaenne os lidt til hin-
anden og etablere en vis fortrolighed inden gennemfarelsen af det
lange interview. Introduktions-interviewet blev ikke optaget pa
band, hvilket gjorde det lettere at etablere en afslappet stemning.
Jeg indledte ved at fortelle lidt om mig selv og undersggelsen.
Jeg fortalte ogsa, at alle oplysninger behandles fortroligt, og at
der ville ske en anonymisering, nar empirien fremlaegges i rap-
porten. Som beskrevet i pa side 40, er fortrolighed og abenhed
mellem interviewer og interviewpersoner afgarende for kvaliteten
af den viden, der produceres i interviewsituationen.

Et vigtigt element i undersggelsen var, at interviewpersonerne
farte dagbog over deres daglige aktiviteter og transport i en uge.
Det var afgarende for undersggelsen, at dagbggerne blev udfyldt
rigtigt. Fra pilotundersggelsen havde jeg erfaringer med, at det
var vanskeligt at forklare, hvilket detaljeringsniveau der skulle
veere i dagbggerne. Derfor var det en fordel, at jeg under intro-
duktionsinterviewet kunne vise et eksempel pa en udfyldt dagbog
og svare pa spgrgsmal. Og dem var der mange af. Vi aftalte, i
hvilken periode dagbogen skulle udfyldes, og hvornar det naste
interview skulle veere. | bilag 3 ses dagbogens forside og et ek-
sempel pa en udfyldt side. Dagbogen sendte de til mig i en fran-
keret svarkuvert, som de havde faet udleveret.
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Endelig stillede jeg familierne en raekke faktuelle spgrgsmal an-
gaende familiemedlemmernes alder, uddannelse, arbejdssituation
og indkomst for at undga at bruge tid pa det under det naste in-
terview. Interviewguiden til introduktionsinterviewet kan ses i
bilag 4.

Dette farste interview varede mellem en halv og halvanden time
alt efter, hvor meget interviewpersonerne havde lyst til at forteel-
le, og hvor travlt jeg havde. | et tilfelde havde jeg lidt travit og
var kommet for sent, fordi jeg ikke kunne finde stedet. Samtidig
havde de et barn, der var pa vej i seng. Jeg kerte derfor inter-
viewet meget stramt for at holde det nede pa den halve time, jeg
havde sagt, det ville tage. Det kom til at virke forhastet og abrupt.
Da jeg gik, kommenterede de, at “det var godt nok gaet staerkt”.
Min fornemmelse var, at der havde manglet den tid, der skal til,
for at se hinanden an og falde til ro i forbindelse med et forste
mgde, og jeg matte konkludere, at det ikke virker naturligt at be-
sgge folk og holde et interview pa under % time.

Hoved-interview

Hoved-interviewet foregik ligesom det indledende interview
hjemme hos familierne. Det blev optaget pa band og varede fra
1v%-2% time. Det kan karakteriseres som et semi-struktureret in-
terview, idet interviewet bygger pa en interviewguide (se bilag 5),
der bestar af en raeekke temaer og forslag til konkrete spgrgsmal,
hvor spegrgsmalene og temaerne ikke falges slavisk. Ideelt set fo-
regar interviewet som en flydende samtale, og interviewguiden
kan betegnes som en checkliste, der skal veere med til at sikre, at
vi kommer igennem de forskellige temaer. Samtidig kan den tjene
som egentlig spargeguide, hvis det er vanskeligt at fa en flydende
samtale i gang. Det problem stgdte jeg imidlertid ikke ind i.

Udformning af interviewguide og brug af dagbgger

Interviewguiden blev i ferste omgang udformet i forbindelse med
gennemfarelsen af pilotundersggelsen. Allerede pa det tidspunkt
bestod den af en raekke overordnede temaer, der dannede grund-
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lag for en fri samtale. Ideen til denne struktur havde jeg fra Fog,
der pointerer, at det er vigtigt for at gennemfgre et godt interview,
at man som interviewer kan have interviewguidens temaer i ho-
vedet, sa “man kan beveage sig frit, hgre godt efter, hvad perso-
nen siger, og lade det veere det videre afset for det, man skal
sige” (Fog 1998:118). Jeg havde gode erfaringer med denne made
at interviewe pa, og interviewguiden fra pilotundersggelsen blev
derfor bevaret i sin grundstruktur, dog med en del rettelser.

Interviewguidens farste punkt var en samtale om dagbogen. Jeg
modtog dagbogen en til to dage, far interviewet skulle afholdes.
Det var et spargsmal om optimering: Den uge vi skulle snakke
om, matte ikke ligge for langt tilbage i erindringen, og samtidig
skulle jeg have tid til at forberede mig. Der var ingen problemer
med at modtage dagbggerne, alle familierne var meget ansvarlige.
| et tilfelde blev den endda afleveret personligt pa mit arbejde,
fordi vedkommende var bange for, at den ikke ville na tidsnok
frem med posten. Jeg gennemlaste dagbagerne og dannede mig
pa den made et overblik over familiens aktiviteter og rytmen i de-
res hverdagsliv. Sa forberedte jeg spergsmal til hver dag i ugen.
Nogle spargsmal lagde op til, at interviewpersonerne skulle for-
teelle: Vil du fortzelle om din morgen, fra du vagner, til du kom-
mer pa arbejde”, mens andre var mere afklarende: “Hvorfor
holder 1 mgde om sgndagen?” eller "Hvordan transporterer du
varerne?”

Temaerne i den endelige interviewguide handlede om hverdagens
tidsstruktur, familiens transporterfaringer og deres forestillinger
om fremtiden. Til sidst kom jeg ind pa et tema om miljg i hverda-
gen. Interviewguiden findes i sin helhed i bilag 5. Temaet om
hverdagens tidsstruktur var nyt i forhold til temaerne i pilotunder-
sggelsen. Inspirationen til det tema kom dels fra analyserne af pi-
lotinterviewene, hvor familierne var kommet ind pa, hvordan de
tilrettelagde deres dagligdag, og hvordan det hang sammen med
deres transport. Men det kom ogsa af teoretiske overvejelser om
betingelserne for at tilretteleegge et hverdagsliv i det moderne
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samfund: Det moderne menneskes dilemma mellem at have travit
og na det hele og samtidig have tid til fordybelse og nzre relatio-
ner.

Interviewforlgb

Hos alle familierne fglte jeg mig meget velkommen, og der var en
god og aben stemning under interviewene. Generelt gik vi i gang
med interviewet ret hurtigt efter, jeg var ankommet og havde faet
en kop kaffe. Jeg folte ikke, der var behov for en lengere 1gs
snak, far vi gik i gang sandsynligvis, fordi jeg allerede havde
mgdt familien for ca. ti dage siden. Hver interviewperson fik en
kopi af den dagbog, de havde sendt mig, og sa gik ca. den farste
time med at gennemga dagbogen dag for dag. Jeg havde veret
bekymret for, om der ’var nok at snakke om’, men den bekym-
ring var helt ubegrundet. Alle interviewpersonerne viste interesse
for at forteelle om deres hverdag, og snakken gik ivrigt. Min erfa-
ring med, at et sakaldt dagen-igennem-tema fungerer godt i inter-
viewsituationen, deler jeg med andre, der studerer mennesker i
deres hverdagsliv (Olsen 2000).

Nar vi var kommet igennem dagbogen, gik jeg over til de andre
temaer i interviewguiden. Det var meget forskelligt fra interview
til interview, i hvor hgj grad vi holdt os til strukturen. Hvis inter-
viewpersonerne var meget snakkesaglige og begyndte at komme
ind pa temaerne i lgbet af gennemgangen af dagbogen, sa gjorde
jeg intet for at standse det. | nogen tilfelde oplevede jeg saledes,
at alle temaerne var diskuteret, da vi havde gennemgaet dagbo-
gen, og der bare stod tilbage at runde interviewet af. | andre til-
feelde blev strukturen i interviewguiden fulgt slavisk fra ende til
anden. Det var ogsa meget forskelligt, om vi snakkede videre,
efter interviewet blev afsluttet, men jeg har ikke oplevet, at inter-
viewpersonerne slappede mere af, nar bandoptageren blev sluk-
ket, og begyndte at snakke om ting, de ellers ikke ville sige.
Derfor var det heller ikke mit indtryk, at bandoptageren virkede
ha&mmende pa interviewpersonernes talelyst.
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Som afslutning pa interviewet spurgte jeg, om familierne ville
give mig respons pa en beskrivelse af familien, som jeg ville sen-
de ud, nar jeg havde analyseret interviewet, om jeg matte kontak-
te dem igen, hvis jeg enskede at lave et fokusgruppe-interview og
endelig, om de var interesserede i at se den endelige rapport. Alle
familier svarede bekraftende pa alle tre spgrgsmal.

Efterbearbejdning

Interviewene blev fulgt op ved, at jeg skrev mine umiddelbare
indtryk og reflektioner ned. Dette skete i alle tilfeelde, inden jeg
lyttede bandet igennem farste gang og oftest pa vej hjem i bussen
eller toget lige efter interviewet. Det var slaende, hvor meget dis-
se reflektioner og beskrivelser ligner de beskrivelser, jeg lavede
af familierne efter den farste bearbejdning af materialet. Det be-
kreefter en pointe, der kan findes i flere metodebgger om, at en
stor del af analysen allerede er lavet, nar interviewet er forbi
(Kvale 1996, Fog 1998).

Erfaringer om det at interviewe

Mange erfaringer om det at interviewe ger man sig farst, nar man
bagefter sidder med udskrifterne foran sig. Sa bliver det tydeligt,
hvad der er god og darlig interviewteknik. Allerede gennem pilot-
interviewene blev jeg klar over, at jeg var tilbgjelig til at afbryde
interviewpersonerne og gere deres setninger ferdige. Den meto-
de, jeg fandt til at undga dette problem, var at give plads til stil-
heden. Tidligere havde jeg fyldt stilheden ud med snak, men det
var slet ikke ngdvendigt, og det blev ikke pinligt, som jeg havde
ventet og frygtet. Netop pauserne bidrog til, at interviewperso-
nerne kom med deres egne efterreflektioner og ofte formulerede
tingene pa nye og mere nuancerede mader. At rumme stilheden
blev lettere og lettere med traeningen.

7. Fortrolighed og anonymitet

Fortrolighed og anonymisering var et af de fagrste punkter jeg tog
op under interviewet, som det fremgar af interviewguiden til in-
troduktionsinterviewet. Jeg forklarede, at alle oplysninger natur-
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ligvis var fortrolige, og at jeg ville anonymisere familierne ved at
give dem nye navne i afhandlingen. Jeg var forbavset over, at in-
gen af interviewpersonerne gav udtryk for nogen form for be-
kymring omkring fortrolighed. Tveertimod fornemmede jeg, at de
syntes, at min fokus pa anonymisering og fortrolighed var lidt
overdrevet. Flere gav udtryk for, at de ikke opfattede fortaellinger
om deres hverdagsliv som noget, der kraevede en serlig grad af
fortrolighed. Bemarkninger som "vi er vel ikke serlig specielle,”
eller vi har ikke noget at skjule,” var almindelige reaktioner pa
min snak om fortrolighed. Jeg er kommet frem til, at det ma veere
emnet “transport og hverdagsliv”, der ikke har karakter af at veere
personligt nzrgaende pa samme made som undersggelser, der
f.eks. handler om seksualitet eller arbejdslashed.

Men nar det ikke er vigtigt for interviewpersonerne, hvorfor ano-
nymiserer jeg sa materialet? Jeg overvejede, om jeg skulle have
tiloudt familierne at treede frem som sig selv i afhandlingen, men
kom frem til, at anonymisering var en fordel for mig selv i for-
bindelse med analysen. Her er det mig som forsker, der konfron-
terer det empiriske materiale med teorien og andres undersggelser
og pa det grundlag drager konklusioner, som de enkelte familier
eller interviewpersoner maske ikke faler, at de konkret kan sta
inde for. Her giver anonymiseringen mig en frihed til at lave en
analyse, som jeg er den eneste, der skal sta inde for.

At adskille interview og social omgang

De metoder, jeg har brugt til at finde interviewpersoner, betyder,
at jeg risikerer at mgde dem igen senere i forskellige sammen-
haenge. Her gjorde jeg en vigtig erfaring. Adskillige maneder ef-
ter et interview havde jeg siddet en hel uge og lyttet til en af
familierne pa band og analyseret det. | den falgende weekend var
vi til et festligt arrangement, hvor familien var til stede, og jeg
snakkede med en af interviewpersonerene. Jeg folte, at jeg havde
vaeret sammen med familien hele ugen, og det var derfor en pud-
sig oplevelse at snakke med hende i virkeligheden. Det fortalte
jeg hende, og hun reagerede ved at treekke sig fra vores samtale
0og kommenterede det ikke. Der kan naturligvis veere mange andre
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grunde til tilbagetraekningen, f.eks. kan det vere (helt usandsyn-
ligt!), at hun ikke havde interesse for at snakke om transport.

Min generelle erfaring med at mgde interviewpersonerne senere
er, at det ikke er noget problem. De har med iver snakket om in-
terviewet og spurgt til resultaterne. Men den omtalte situationen
har gjort mig opmarksom pa, at man som forsker ikke skal vaere
den, der begynder at tale om interviewet. Hvis det skal ske, skal
initiativet komme fra interviewpersonerne selv. Det hanger
sammen med den ulige relation, der ger sig geeldende i et forsk-
ningsinterview. Der er tale om en sarlig situation, hvor man som
interviewperson far lejlighed til at forteelle om noget mere eller
mindre personligt til en person, der lytter opmarksomt i flere ti-
mer. Der kan opsta en serlig fortrolighed, og det kan fare til, at
interviewpersonen abner sig omkring forhold, som ikke reflekte-
res i det daglige (Bech-Jgrgensen 1994, Fog 1998). Samtidig er
det mig som forsker, der hgrer en masse om familiens liv og op-
tager det pa band, mens de ikke tilsvarende far noget at vide om
mig. Det kan betyde, at de faler, at jeg sidder med en viden om
dem, nar jeg har arbejdet med at analysere interviewet. Derfor er
det yderst vigtigt at behandle denne viden og fortrolighed med
omhu og respekt.

8. Bearbejdning og analyse

Analyseprocessen omfatter en lang raeekke forskellige trin lige fra
den indledende bearbejdning af empirien, hvor man forsgger at
danne sig et overblik over materialet, til den endelige nedskriv-
ning af de egentlige analyseafsnit.

Transkribering eller ej?

Da interviewene blev gennemfart, havde jeg en ambition om at
arbejde direkte med lydfiler for at undga at skulle transkribere
dem. Der findes computerprogrammer til kvalitativ analyse pa
markedet, hvor man braender interviewet pa en CD-rom og efter-
folgende analyserer direkte pa lydsporet. Jeg havde hart pa anden
hand, at andre havde gode erfaringer med programmet ATLAS/i,
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sa jeg kebte programmetz og anskaffede det ngdvendige compu-
ter hardware. Desverre blev jeg meget skuffet over de analyse-
mulighederne, som var knyttet til lyd-delen af programmet. Efter
noget tids arbejde vurderede jeg, at det ikke var muligt at opna
det ngdvendige overblik over det empiriske materiale med denne
metode. Konkret skyldtes det, at hele lydfilen rent grafisk blev
repraesenteret som en tidsakse, man skulle klikke omkring pa.
Men aksens leengdemaessige udstraekning var sa kort, at det var
umuligt at finde frem til preecis det sted pa bandet, man sggte ef-
ter, og der var ikke mulighed for en hensigtsmassig made at un-
derinddele materialet. Et forsgg pa at kontakte andre forskere
med erfaring pa omradet viste, at de andenhands rygter jeg havde
stolet pa, der sagde, at programmet kunne bruges, ikke var tro-
veerdige. Gennem mit relativt brede netveerk kunne jeg ikke finde
personer i Danmark, der havde positive erfaringer med udeluk-
kende at analysere pa lydfiler med programmet ATLAS/Ai.

Konsekvensen blev, at alle interviewene skulle udskrives. Jeg
har selv udskrevet syv interview, og en studentermedhjealp har
udskrevet de resterende tre. De band, jeg ikke selv har udskrevet,
har jeg efterfalgende lyttet igennem og tilfert rettelser. Bandene
er udskrevet med alle detaljer og markeringer af pauser, grin og
betoning af enkelte ord eller satninger. Resultatet blev et empi-
risk materiale pa omkring 500 siders interviewudskrifter.

Kondensering og validering af materialet

Jeg startede med at laese hvert enkelt interview igennem to gange.
Farst én gang, hvor jeg dannede mig et generelt billede af famili-
ens situation samtidig med, at jeg rettede trykfejl. Ved anden
gennemlasning foretog jeg en kondensering af teksten ved at ud-
trykke de meningssekvenser og historier, der fortelles af inter-
viewpersonerne, i enkelte ord eller setninger. Sa grupperede jeg
ordene og setningerne inden for en raekke overordnede temaer,
og pa det grundlag lavede jeg beskrivelser af de enkelte familier
pa to til tre sider.

2 Det var version 4.1. Der kan vare sket vasentlige forbedringer siden.
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Beskrivelsen blev sendt ud til familierne til kommentering. For-
malet var dels at give familierne respons pa interviewet, dels at
validere det empiriske materiale. Ligesom man under et interview
kan validere sin forstaelse af det, interviewpersonerne siger, ved
at formulere det, man har forstaet, og checke, om det stemmer
overens med det, de har ment (Kvale 1996:237), sa forklarer jeg i
familiebeskrivelsen, hvordan jeg har oplevet familiens situation,
organiseringen af deres hverdag, og hvordan de transporterer sig,
og sa beder jeg om deres respons pa min beskrivelse. Hvis min
beskrivelse stemmer overens med familiens selvopfattelse, sa kan
jeg sta inde for beskrivelsens gyldighed som grundlag for de vi-
dere analyser. De fleste familier udtrykte forbavselse over, hvor
godt de kunne genkende sig selv i beskrivelserne og havde kun
enkelte rettelser til faktuelle ting. Kun én familie syntes, at jeg
havde faet et skaevt billede af familiens hverdag. De fandt, at jeg
havde beskrevet dem som mere fortravlede, end de egentlig var,
og under vores snak i telefonen fik jeg en raekke oplysninger, der
bidrog til at nuancere mit billede af familiens hverdag. Det viste
sig iser, at der var en reekke aktiviteter, som de normalt foretog
sig sammen, som de ikke havde haft i den uge, hvor de skrev
dagbog. Jeg skrev sa en ny beskrivelse, som de derefter godkend-
te.

Erfaringer med brug af tekstanalyseprogrammet ATLAS/ti

Jeg brugte ikke ATLAS/i til at analysere direkte pa lyd, men da
interviewene var udskrevet, blev programmet brugt til tekstanaly-
se. | farste omgang forsggte jeg at foretage en aben kodning af
interviewene. Jeg gennemgik interviewet og oprettede lgbende
nye koder, der daekkede de historier eller de meningssekvenser,
jeg fandt i teksten. Min erfaring med at foretage en aben kodning
pa computer blev, at det tager meget leengere tid end at gare det i
handen. Problemet er, at man meget hurtigt far utrolig mange for-
skellige koder, og sa er de analytiske hjelpevearktgjer, program-
met tilbyder, ikke serlig meget veerd.
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Hvis man derimod gar til interviewene med nogle praedefinerede
begreber, dimensioner eller spgrgsmal, man vil have belyst, sa
kan kodning pa computer vere en stor hjelp. Jeg har brugt det til
at treekke citater ud pa tveers af alle interviewene om f.eks. for-
skellige transportmidler og om hverdagens tidsmaessige organise-
ring i familierne. Har man etableret nogle kategorier, man vil
kode materialet udfra, enten gennem en indledende kondensering
eller ud fra sin teoretiske forforstaelse, er det en god made at
overskue materialet pa tvers af en lang raekke interview. Til gen-
geeld synes jeg ikke, det har noget at bidrage med, nar man forsg-
ger at etablere en forstaelse for de komplekse sammenhange i
den enkelte families hverdagsliv og transport. Jeg vil nu komme
naermere ind pa, hvordan jeg brugte en dybdeanalyse til at belyse
disse sammenhange.

Dybdeanalyse

Efter den indledende bearbejdning og analyse af datamaterialet
kredsede jeg leenge om empirien uden at beslutte mig for, hvor-
dan jeg skulle komme videre. Mine interviewtemaer havde funge-
ret godt i selve interviewsituationen, og da jeg skrev de korte
familiebeskrivelser, viste det sig ogsa, at jeg havde faet en god
indsigt i familiernes transport og hverdagsliv. Men interviewte-
maerne egnede sig ikke direkte som analysetemaer. De fungerede
som stette, for at familierne kunne komme med beskrivende ele-
menter i interviewsituationen, men temaerne var ikke egnede til
at samle disse elementer i en mere fortellende ramme. Det, jeg
sggte, var en praesentations- og analyseform, der kunne leve op til
mit gnske om at begribe og formidle den kompleksitet, der pree-
ger familiernes transportmganstre. Mine forsgg pa at kategorisere
materialet ud fra begreber som f.eks. tidsbrug lykkedes ikke, fordi
de farte til en dekontekstualisering af det empiriske materiale,
hvor kompleksiteten forblev skjult.

Det er uklart, hvordan jeg preecist fik ideen til at skrive familie-
forteellinger. Jeg var naturligvis inspireret af, at andre har praesen-
teret deres empiri pa lignende mader (Gullestad 1996, Halkier
1999), men det havde bestemt ikke veeret min plan fra begyndel-
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sen at veelge denne form. Det er et eksempel pa den abduktive
proces: Ved at pendle mellem empirien, problemstillingen og teo-
retiske ideer, herunder et gnske om at undga dekontekstualise-
ring, vidste jeg pludselig en gra eftermiddag i januar, at jeg skulle
skrive familiefortaellinger. Herved kunne jeg beskrive familiernes
hverdagsliv og transport pa en made, hvor konteksten blev beva-
ret, og de komplekse sammenhange treeder frem. Men det ville
veere for omfattende at skulle fortaelle alle familiernes historier, sa
jeg stod nu over for at skulle udvalge nogle familier til den vide-
re analyse.

Udvalg af familier til dybdeanalyse

Fem familier blev udvalgt til en mere omfattende bearbejdning og
analyse, og det har resulteret i fem familieforteellinger. Forteellin-
gerne udger afhandlingens prasentation af empirien og findes i
kapitel 5. Det resterende empiriske materiale bruges som bag-
grundsteppe og inddrages i analysen gennem eksempler og per-
spektiveringer, nar det findes relevant. Jeg skal nu redegare for,
hvilke overvejelser der ligger til grund for udvalget af de fem fa-
milier.

Allerede ved gennemlasning af interviewene og af den korte be-
skrivelse af familierne var det tydeligt, at nogle af interviewene
indeholdt spaendende kontraster, der lagde op til sammenlignende
analyser. To familier havde netop anskaffet bil kort inden inter-
viewet og kunne i detaljer beskrive den situation og de overvejel-
ser, der forte til bilanskaffelsen. Denne konkrete forandring af
familiernes transportmgnstre var meget interessant at studere
naermere i forhold til at forsta, hvordan transportmgnstre konstru-
eres. To familier havde faet deres farste barn inden for det sidste
ar og kunne fortelle om, hvordan det havde andret deres daglig-
dag, herunder deres daglige transport. De to familier handterede
situationen pa forskellige mader, og det var derfor oplagt at lave
en sammenlignende analyse.

Endelig var der to familier, hvor interviewpersonerne var lidt l-
dre end de andre. Den indledende analyse viste, at det var sarlig
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interessant at inkludere bade smabgrnsfamilier og familier med
lidt eeldre bgrn i analysen, fordi det derved er muligt at fa et bille-
de af de forskellige &ndringer af transportmgnsteret, der sker i
forskellige faser af barnenes opveekst. Det giver et historisk per-
spektiv, som ggr det muligt at sammenligne familiernes udvik-
lingshistorier, og som setter de andre familiers beretninger i
relief. Men de historiske beretninger har en anden karakter end
beskrivelserne af de nuveerende transporthandlinger. Der er i hg-
jere grad tale om efterrationalisering og store linier, hvor beskri-
velserne af de nuverende transporthandlinger er baseret pa
dagbogsoptegnelser og derfor har en mere konkret forankring i
praksis. Jeg sa en mulighed for, at de to typer fortellinger kunne
supplere hinanden pa en interessant made.

Det var stadig et kriterie at udvaelge familierne, sa de reprasente-
rede en variation i transportmgnstre. Nu, hvor jeg havde et dybere
kendskab til familierne, deres hverdagsliv og transport, var det
ikke leengere relevant at bruge de kriterier for variation, som jeg
havde brugt til at udveelge familierne til interview. Ved den kon-
krete udvelgelse viste det sig, at de familier, hvis historier lagde
op til nogle spaendende analyser, samtidig repraesenterede et bredt
spektrum af mader at handtere den daglige transport.

Da familierne var udvalgt, fulgte jeg felgende analyseprocedure:
Farst blev interviewet gennemlast endnu en gang, og jeg foretog
en kondensering pa ny ved at skrive noter i margin. Det var ngd-
vendigt, fordi det var leenge siden, jeg sidst havde varet igennem
hele materialet, og det var tydeligt, at min forstaelse havde flyttet
sig i mellemtiden. Sa strukturerede jeg mine noter ved denne
gang at lave et mind-map, jf. bilag 6. Disse mind-maps viste sig
at veere et effektivt redskab til at overskue, hvilke temaer der var
blevet diskuteret i interviewet. Den tidligere omtalte, korte fami-

24 Det lykkedes at udvalge en gruppe pa fem familier, der repraesenterede et varieret spektrum af
transportmegnstre. Jeg udvalgte én familie med to biler og to familier med én bil. De to sidste fami-
lier har ikke selv bil, men den ene familie har en slags delebil-ordning. Desuden bruger familie-
medlemmerne cykel, bus og tog, si de anvender et bredt spektrum af transportmidler i
dagligdagen.
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liebeskrivelse var sammen med mit mind-map grundlaget for at
skrive familieforteellingen.

Caseanalysens raekkevidde og gyldighed

Hvad kan jeg gennem fem familieforteellinger udsige om barne-
familiers transport, der har interesse for andre mennesker, og
hvilken videnskabelig status har mine cases? Fortellingerne ville
ikke have videnskabelig relevans, hvis de ’kun’ var konkrete for-
teellinger om fem familiers hverdagsliv og transport. De bliver
videnskabeligt interessante, fordi jeg antager, at jeg gennem disse
forteellinger kan sige noget om de generelle mekanismer, der spil-
ler ind i konstruktionen af transportmenstre i hverdagslivet. Selv
om jeg ikke kan sige noget om, hvor udbredte disse mekanismer
er®, kan jeg diskutere, hvor generel en karakter de har. Kvale
(1996:233) skelner mellem forskellige former for generaliserbar-
hed, hvor den analytiske generaliserbarhed bygger pa, at forske-
ren gennem logiske resonnementer argumenterer for gyldigheden
af sine resultaterne. Det er denne form for generaliserbarhed, jeg
sigter mod i analyserne.

Den tvaergaende analyse og forskningsprocessens komplekse ka-
rakter

For endnu en gang at eksplicitere forskningsprocessens kaotiske
karakter, vil jeg beskrive, hvordan den tveergdende analyse er
blevet til. Da den endeligt skulle skrives ned, tog jeg udgangs-
punkt i bade problemstillingen, familiefortallingerne, de teoreti-
ske reflektioner og de analyseelementer, jeg havde liggende fra
tidligere». Allerede fra begyndelsen af projektet havde jeg en idé
om, at konstruktionen af transportmgnstre er kompleks og derfor

2> Materialet danner séledes ikke grundlag for nogen form for kvantificering, og det har heller ikke
veeret formalet. Det har heller ikke veeret ideen at udvikle forskellige typologier. Formalet har
netop vaeret at undersgge de mere komplekse sammenhaenge, og her er dybtgaende studier af fa
cases netop en velegnet metode.

% Da interviewene var gennemfart og udskrevet, stadte jeg ind i forskellige anledninger til lave de
farste delanalyser, idet jeg blev bedt om at holde oplag eller skrive artikler om projektets forelg-
bige resultater. Jeg havde derfor allerede ideer og elementer til analyserne liggende, da jeg gik i
gang med det egentlige analyseafsnit.
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vanskeligt kan indfanges, hvis transportmgnstre anskues udeluk-
kende som rationelle valg. Jeg var interesseret i forandringer af
transportmgnstrene og muligheder for at pavirke dem i en mere
beeredygtig retning. Disse ideer eller antagelser har veeret med til
at strukturere den tveergaende analyse. Men samtidig er den dybt
forankret i empirien. De analytiske temaer er blevet til udfra em-
pirien, ved at jeg har faet gje pa fellestreek og forskelle mellem
familiernes transportmgnstre, gode historier og overraskende
elementer. Den analytiske proces har veret praeget af mange gen-
nemskrivninger og restruktureringer af de elementer, der indgar i
analysen. Og i den proces er de teoretiske elementer i stigende
grad blevet inddraget, hvor de var relevante i forhold til at be-
grebssaette komplekse sammenhange eller kvalificere diskussio-
nen. Derfor er den endelige tvaergaende analyse i hgj grad et
resultat af en abduktiv proces.

Da den tvaergaende analyse var ferdig, var jeg ikke fuldt ud til-
freds med den rolle, teorien kom til at spille i projektet. Der var
nogle centrale teoretiske pointer, der ikke kom tydeligt nok frem,
fordi analysen var sa tet knyttet til empirien. Det rades der bod
pa i kapitel 7, hvor en raekke af de teoretiske pointer tages op og
forholdes til de empiriske resultater. Det var meget tilfredsstillen-
de pa den made at fa bundet en slgjfe pa det teoretiske afsnit, der
ellers er blevet til udfra de behov for begrebssatning og analyse,
der fremkom gennem det empiriske arbejde
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Kapitel 5: Familieforteellinger

1. Mathilde, Steven og Cecilie

“Det er fritidsbeskaeftigelse, der ger at..eller fritidsinteresser
hedder det vel egentlig, som gar at vi har bil og nu to biler, ikk.”

Mathilde og Steven bor i en lejlighed i Hellerup tat pa vandet. De
er henholdsvis 30 og 36 ar og har for et ar siden faet deres farste
datter Cecilie. Mathilde er afdelingsleder i en EDB-virksomhed,
og Steven arbejder inden for shipping. Deres arlige indkomst er
700.000 kr.

Organisering af hverdag og arbejde

Hos Steven og Mathilde har hverdagen andret sig meget, siden
de fik Cecilie for et ar siden. Da Mathildes barselsorlov var forbi
efter et halvt ar, var de enige om, at det var for tidligt for Cecilie
at blive passet af fremmede. De vil helst vente med at lade hende
passe i institution, til hun skal i begrnehave. | perioden fra Cecilie
var %-1 ar har Steven passet hende derhjemme og samtidig arbej-
det som distancemedarbejder. Det er en forsggsordning, han har
faet pa sit arbejde, og han fortaeller, at det har veeret dejligt at ha-
ve sa meget tid sammen med hende, men kombinationen af fuld-
tidsarbejde og bgrnepasning har vaeret sa hard, at han ikke mener,
det ville veere en holdbar lgsning i en leengere periode:

Steven: ..det var utrolig hardt, ikk, at arbejde og passe barn. Det
er ogsa fordi det er lidt snyd det her. Vi er ikke rene distancear-
bejdere. Vi arbejder hjemme plus at passe et fuldtidsbarn. Hvis
vi var rene distancemedarbejdere, sa ville jeg langt hellere det,
fremfor at sidde pa et kontor.

Mathilde tilfgjer:
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Mathilde: Men det er jo en prioritering. Hvis man vil vere sam-
men med sit barn, sa kan man gere det i en periode, men du kan
ikke blive ved, for sa er det simpelthen for hardt for organismen,
sa slar den fra.

Det vanskelige har veret, at han har varet ngdt til at sta op k.
fem om morgenen for at fa arbejdet, inden resten af familien vag-
nede. Han har ogsa arbejdet, mens Cecilie har sovet i lgbet af da-
gen, og oftest har han ogsa veret ngdt til at arbejde om aftenen.
Nar Steven vender tilbage til kontoret, skal hans mor passe Ceci-
lie. Han vil forsgge at kombinere arbejdet pa kontoret med
hjemmearbejde:

Steven: ...nar jeg starter igen her. Sa [vil jeg] prave at lave en
kombination af de to.

Mathilde: Hvor du gar tidligt hjem f.eks?

Steven: Og sa preve at se, hvordan det er, for man kan jo lige sa
godt forsgge forskellige lagsninger, ikk.

Ogsa Mathilde har a&ndret organiseringen af sit arbejdsliv, efter
de har faet Cecilie, idet hun er gaet pa nedsat tid efter sin barsels-
orlov. Jeg spgrger, hvordan det var at ga pa nedsat tid som afde-
lingsleder:

Mathilde: Det er et forsgg. Det er forste gang, det er ikke provet
far.

Mirjam: Hvordan fik du det igennem?

Mathilde: Det var sadan set ikke sveert at fa igennem, for vi har
en personalepolitik, der hedder, at hvis du har bgrn under to ar,
sa er du sadan set berettiget til at ga pa nedsat tid, hvis du vil, og
det kan passe ind i afdelingens arbejde. Og der var ingen forud-
gaende eksempler, der sagde, at det ikke kan passe ind i afdelin-
gens arbejde. Sa det er forste gang, at det er provet, sa jeg er
sadan lidt af en pravekanin.

Nar Mathilde er gaet pa nedsat tid, er det for at kunne komme lidt
tidligere hjem og veere sammen med Cecilie, mens hun er frisk og
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vagen. Hun er indstillet pa at veere pa nedsat tid, sa laeenge der er
behov for det af hensyn til barn, men nar der er mindre brug for
tid sammen med bgrnene, vil hun gerne pa fuld tid igen. I det
daglige kan hun godt have sveert ved at overholde sin nedsatte
arbejdstid, men de har timeregistrering, sa det er ikke tid, hun
“mister”.

Hverdagens indhold og tempo

Det er ikke alene Mathilde og Stevens arbejdssituation, der har
andret sig, siden de fik Cecilie. Ogsa i deres fritid er der sket for-
andringer. De fortzller, at de i lgbet af de sidste seks maneder
ikke har haft tid til at besgge nogen af deres venner. Jeg sparger,
om det er noget, de har nedprioriteret:

Steven: Ja, det er et hardt ord ‘nedprioriteret’, jeg tror ikke det er
en bevidst nedprioritering, der har bare ikke veret overskud
overhovedet.

Mathilde: Det eneste vi faktisk har set af venner, det er hvis der
har veret en anledning af en slags, altsa en fedselsdag eller bar-
nedab, eller hvad det nu kan veere.

Mirjam: Sa det er ikke det, | bruger alle weekenderne pa?

Mathilde: Nej, vi har nok brugt mest weekendtid pa at se - jeg
har haft mgdregruppemader. Det foregar i weekenden nu, hvor
mange af os er startet pa arbejde igen. Og sa har vi nogen vi mg-
des med, som vi gik til fadselsforberedelse med. Sa det er sadan
meget barn-koncentreret.

Deres sociale kontakt har endret sig i retning af mere ‘barn-
koncentrerede’ aktiviteter. Deres hverdag er ogsa arrangeret med
udgangspunkt i Helenes behov for en fast rytme:

Steven: Jeg tror ogsa, det er vigtigt at sige, at vi har valgt den
made vi har arrangeret os pa, for at Helenes dag er sa fast som
overhovedet muligt [..] sa hvis man kigger pa vores to planer, sa
er hendes utrolig fast [..] Altsa vores skifter meget fordi hendes
skal veere fast, ikk. Og det var malet med det, ikk.
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Mens Steven godt kan veere stresset, fordi han far for lidt sgvn, sa
foler Mathilde sig ikke stresset, selv om hun synes, at dagene gar
enormt hurtigt. Det, hun derimod savner, er, at de har mere tid
sammen alle tre. For gjeblikket sa er det enten den ene eller den
anden, der er sammen med hende, mens den anden typisk arbej-
der. Steven forudser, at sa snart hun bliver lidt stgrre, sa vil hun
veere bevidst omkring, at de laver ting sammen i en gruppe, og sa
bliver det endnu vigtigere at prioritere de felles familieaktiviteter.

Familiens transport

Familien har adgang til en lang reekke transportmidler. Steven og
Mathilde har hver sin cykel, de har to biler og bor under 500 me-
ter fra busser og S-tog. Mathilde bruger bil pa arbejde, og nar hun
skal til ridning. Steven bruger som regel bil, nar han skal omkring
med Cecilie, men til arbejde tager han oftest bus. Han kan ogsa
finde pa at kere pa rulleskgjter f.eks. til arbejde, nar det er godt
vejr. | nermiljget gar de oftest, nar de skal noget. Under sin bar-
selsorlov tog Mathilde ofte S-toget, nar hun f.eks. skulle ind til
byen og have barnevognen med. Sa de har adgang til og erfaring
med et bredt udvalg af transportformer.

Farste bilanskaffelse

De har haft bil, siden de flyttede sammen, og det var Mathilde,
der havde bilen med ind i forholdet. Hun fik sin farste bil som 18-
arig af sin far og betalte 400 kr. om maneden i leje af den. Jeg
sparger, om der var en speciel grund til, at at hun fik bil pa det
tidspunkt:

Mathilde: Neh, altsa jeg syntes bare det var dejligt at transporte-
re mig i bil. Det kunne jeg godt lide. Jeg brugte den ikke til ser-
lig meget andet end at kare til ridning i pa det tidspunkt.

Mirjam: Sa det var ikke arbejdstransport?
Mathilde: Nej, der cyklede jeg pa arbejde, nemlig. [..]
Mirjam: Hvordan kan det veere tror du?
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Mathilde: Det var nemmere tror jeg [..] sa jeg kunne lige kare
over Langeliniebroen og ned gennem Kastellet - dejlig morgen-
tur.

Hun skulle primaert bruge bilen til at komme til ridning, og det
har ogsa siden veeret en vigtig grund til, at Mathilde har haft bil.
Men ud over til ridning brugte hun den meget lidt, for hun boede
midt i Kgbenhavn og syntes, det var lettere at cykle rundt inde i
byen.

Anskaffelse af bil nr. to

Nu har Steven og Mathilde netop faet deres anden bil. Farst var
det bare meningen, at de skulle skifte den gamle bil ud. Det var
en bil pa gule plader, og da Cecilie skulle have en stgrre autostol,
var der ikke leengere plads til dem alle tre. Men i forbindelse med
bilkgbet begyndte de at overveje, om de havde brug for to biler.
De forsggte at teenke frem i tiden og forestille sig, hvordan deres
hverdag ville blive, nar Steven kom tilbage pa kontoret:

Steven: ....Vi kan allerede se nu, at nar man har et barn, sa skal
man dele sig meget mere for at lave tingene, for at det kan nas.
Sa er det meget nemmere at sige, ok, jeg kaber ind mens du er
ude og ride, uden at vente pa en bil, eller jeg karer ud og henter
nogen mennesker og gar en tur. Den fleksibilitet far vi mere
gavn af, nar jeg ogsa er pa kontoret.

Steven laegger stor vegt pa, at han har savnet handlefrihed, nar
han har gaet derhjemme uden bil. Han kunne f.eks. ikke kare ud
og ga tur eller gere et eller andet sammen med Cecilie, uden at
han syntes, det blev meget besverligt. De forteller, at de allerede
nu kan meerke, at de to biler er med til at give dem fleksibilitet i
hverdagen, sa de bedre kan gare de ting, de hver isar har lyst til
uden at skulle vente pa, at den anden kommer hjem med bilen.
F.eks. er Steven i IKEA i lgbet af den uge, hvor de skriver dag-
bog:
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Steven: ..det der med IKEA, det ville jeg aldrig have lavet, hvis
jeg ikke havde haft bilen, for jeg har prevet at tage bussen...
Mirjam: Til IKEA?

Steven: Nej, ikke til IKEA, men med Helene, og jeg synes.. farst
sa har du alt udstyret pa dig, og vejret bliver darligt, og hun be-
gynder at graede, og det tager lang tid at komme hjem.

En anden vasentlig grund til, at de beholdt begge biler, var, at de
ikke kunne fa sarlig mange penge for den gamle bil:

Mathilde: Farst ville vi selge Toyotaen, og sa ville vi bruge de
penge vi kunne fa for den til en udbetaling pa en multi-purpose-
van, de der familiebiler, ikk.

Mirjam: Og det havde I diskuteret?

Mathilde: Det havde vi ja. Men det bud vi fik pa Toyotaen, det
var sa lavt, og det er pga. de ekstra afgifter, der er blevet lagt pa
gulpladebiler her de sidste ar, sa vi kunne nasten ikke fa noget
for den, sa det kunne faktisk ikke betale sig for os at s&lge den. |
forhold til hvad den er veard for os, sa kunne vi ikke fa det for
den.

De falte altsa ikke, at den pris, de kunne fa for den gamle bil, stod
| forhold den glaede, de kunne have af den. @konomi i kegbssitua-
tionen var derfor ogsa et vaesentligt element i overvejelsen om,
hvorvidt de ville beholde begge biler.

Ture til ridning

Mathilde rider tre gange om ugen. Det foregar i Nordsjelland, og
turen derop foregar altid i bil og tager ca. 25 minutter. To gange
om ugen kgrer Mathilde derop sammen med en veninde. Pa mit
spgrgsmal om, hvorfor de karer sammen, fortzller hun, at de ba-
de sparer penge, det er godt for miljget, og sa er det hyggeligt.

Mathilde har redet naesten sa laenge, hun kan huske. Indtil hun
blev 18 ar, tog hun selv tog, bus eller cykel ud til de forskellige
rideskoler. | perioder kunne hun fglges med en veninde. Men da
hun fik bil som 18-arig, blev det meget lettere at komme til rid-
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ning. Hun forteeller, at ridningen hele tiden har veeret den primaere
grund til, at hun har haft bil:

Mathilde: Ja, det har faktisk veeret ridningen mere eller mindre,
hele vejen igennem, der har gjort at der er kommet bil til.

Mirjam: Sa ingen af jer havde brug for den i arbejdstransporten
specielt pa det tidspunkt?

Mathilde: Nej, man kan ikke sige vi havde brug for den, altsa vi
bruger den jo, men man kunne sagtens komme pa arbejde uden
en bil, sa det er fritidsbeskeftigelse, der ger at...eller fritidsinte-
resser hedder det vel egentlig, som ger at vi har bil og nu to bi-
ler, ikk.

De sidste fem ar har hun haft en aftale med en dame, der har to
heste, om at hun hjalper med at lufte dem gratis. Mathilde forteel-
ler, at det er en serdeles favorabel aftale for begge parter, og at
det fungerer godt, fordi de har gensidig tillid og forstaelse. Men
det betyder ogsa, at Mathilde ma flytte med derhen, hvor damen
gerne vil have sine heste. Pa spgrgsmalet, om hun kunne ride
deroppe uden at have bil, forteeller hun:

Mathilde: Ikke der nej. Bestemt ikke. For med offentlige trans-
portmidler, der er det meget langharet. Det er altsa en time eller
mere hver vej og det har man altsa ikke lige tid til sddan i hver-
dagen.

Uden en bil konstaterer hun, at hun ville veere ngdt til at holde op
med at ride eller finde et andet sted at ride, f.eks. en rideskole el-
ler en halvpart, og det betegner hun som ‘mindre livskvalitet’.

Om lgrdagen nar det er godt vejr, kan Steven og Cecilie finde pa
at tage med op til ridning, fordi der er dejligt ude pa landet. “Sa
kan Cecilie vaenne sig til hestene i en tidlig alder”, som Mathilde
kommenterer.
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Hundeture

Steven og Mathilde har en stor hund, der hedder Olfert, og den
gar de lange ture med bade morgen og eftermiddag. Steven gar
oftere med Olfert end Mathilde, fordi han normalt gar hundetur,
nar Mathilde er til ridning. Og nu, hvor Steven arbejder hjemme,
starter han dagen med at gad morgentur sammen med Olfert og
Cecilie. Nar han har gaet morgenturen nede ved vandet, sa vil han
gerne lidt leengere vaek om eftermiddagen:

Mirjam: Hvad var det sa for nogen ting, at du (Steven) manglede
bilen til?

Steven: Jamen det er sadan noget med, at nar man er hjemme, og
man har lyst til at tage hunden....nu har jeg gaet morgentur nede
ved vandet, sa er dét meget sjovt, men sa vil jeg gerne lidt leen-
gere vaek om eftermiddagen.

Om eftermiddagen kerer de f.eks. i Bernstorffsparken, som
Steven godt kan lide, fordi der er grgnt og god plads, og hunde
ma lgbe uden snor. Det er en karetur pa ca. 15 minutter. De karer
netop efter steder, hvor det er tilladt at have lgse hunde. Mathil-
des ridning og eftermiddagsturen med hunden foregar pa samme
tidspunkt af dagen, og det er netop i den situation, at Steven isar
har savnet bilen. For s matte han vente med at ga hundetur, indtil
Mathilde kom hjem med bilen, hvis han ville ud til de grenne om-
rader. Steven forteller, at det giver ham meget starre flexibilitet,
at han bare kan kere ud og ga tur, nar han har lyst, uden at skulle
vente pa bilen.

Ofte gar Steven og Mathilde eftermiddagsturen sammen, hvis
Steven ikke har sa travit med sit arbejde, at Mathilde ma ga alene.
Eftermiddagsturen kan udvikle sig til en hel udflugt, nar Mathil-
des mor eller en veninde af familien gar med. Veninden har ogsa
selv en hund, der skal luftes, og hun har ikke selv bil, sa “det er
meget rart, hvis vi kan tage hende med”, forteller Steven. | deres
nye bil kan de netop vere der alle sammen:
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Mathilde: ....Der maser vi to hunde ind bagi og sa, altsa omme i
bagklappen, ikk, og sa Cecilie i sin stol og sa tre voksne. Men
ogsa kun nar Steven er med, for han berer Cecilie i sadan en se-
le, for hvis vi skal have et eller andet med og kere hende i — en
vogn af en eller anden slags, sa kan vi ikke veere der allesam-
men.

| weekenden karer de af og til ud i Geelskov eller Dyrehaven,
hvor de kan finde pa at kombinere hundeturen med en picknick,
nar det er godt vejr.

Mathildes arbejdstransport

Mathilde faler ikke, hun har brug for bilen for at komme pa ar-
bejde. Hun kan cykle pa arbejde pa ca. 20 minutter, og med bus-
sen tager turen %2 time. Men alligevel bruger hun bilen til daglig:

Mathilde: Nej, man kan ikke sige vi havde brug for den, altsa vi
bruger den jo, men man kunne sagtens komme pa arbejde uden
en bil.

Tidligere, da de kun havde én bil, kunne der veere konkurrence
om bilen, sa nar Steven insisterede pa, at han havde brug for bilen
i lgbet af dagen, s matte Mathilde cykle eller tage bussen. Nu,
hvor de har to biler, karer hun som regel pa arbejde i bil.

Mathilde: ...jeg karer til arbejde, det tager ingen tid, altsa jeg
burde cykle (hun og jeg griner), men det tager mellem fem og ti
minutter (at kare bil), og jeg kerer ikke pa trafikerede veje, jeg
karer sadan en bagom vej....

Mathilde forteeller, at hun gerne vil cykle til arbejde om somme-
ren. Om vinteren gider hun ikke, sa der tager hun bussen til ar-
bejde, nar hun har veret forhindret i at bruge bilen. En af
grundene til, at hun ikke gider cykle om vinteren, er, at det er
sveert at veere praesentabel i tgjet, hvis hun farst har cyklet i dar-
ligt vejr. Der er flere ting, hun godt kan lide ved at cykle: Det er
rart at veere ude i det dejlige vejr, hun kan godt lide falelsen af at
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komme frem ved egen kraft, og sa er det simpelthen sjovt. Alli-
gevel sker det ikke sa tit, f.eks. har hun ikke cyklet den dag, jeg
interviewer dem, hvor vejret ellers er upaklageligt. Mathilde for-
teeller, at det handler om at komme ind i en god stime:

Mirjam: Sa hvis det er godt vejr og du samtidig ikke skal ride, sa
... hvor tit tror du det sker (at du cykler)?

Mathilde: Det er meget forskelligt. Jeg var lige inde i sadan en
god stime. Forrige sommer, der cyklede jeg hver dag nasten fra
maj til august, september, men sa sidste sommer, der var jeg gra-
vid, sa der cyklede jeg ikke overhovedet.

Mirjam: Der syntes du ikke du kunne cykle?

Mathilde: Nej, jeg var hgjgravid jo. Ottende, niende maned, det
syntes jeg ikke lige var sa sjovt. Og sa i ar der er jeg ikke rigtig
kommet i gang. Jeg synes det har regnet meget i ar i forhold til
de andre ar. Jeg har cyklet en fire til fem gange siden 1. maj i ar.

Ud over det darlige vejr forteller Mathilde, at hun har opdaget, at
hendes sadel er meget hard, sa den skal skiftes, inden hun kan be-
gynde at cykle, og det har hun ikke haft tid til.

Stevens arbejdstransport

For gjeblikket, hvor Steven er fjernarbejder, har han nasten ingen
arbejdstransport. Han er kun inde pa sit arbejde i Kgbenhavn om
mandagen, og hvis han ekstraordinart bliver indkaldt til mader.
Men nu skal han snart begynde pa arbejde igen, og hans arbejds-
rejse er praeget af, at han kan velge mellem tre forskellige trans-
portformer:

Steven: “Jeg cykler eller tager bussen pa arbejde og tager bilen,
hvis jeg ved der er et hul (ledig parkeringsplads) et eller andet
sted”

De forskellige transportformer har alle har deres fordele og ulem-
per. Hvis man ser pa tidsforbrug, sa tager turen 15 min i bil, 20-
25 min pa cykel og 35-40 min i bus. Bilen er saledes den hurtig-
ste made for Steven at komme pa arbejde, og han synes, det er
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meget mere behageligt end at tage bussen. Men han har ikke egen
firmaparkeringsplads, og det giver store parkeringsvanskelighe-
der. At parkere pa betalingsparkeringsplads hele dagen anser han
for udelukket. Han kender ikke engang den precise pris, men si-
ger den ligger pa 10-15 kr. i timen. Et alternativ er, at andre i fir-
maet, der har firmaparkeringsplads, er pa rejse. Her naevner
Mathilde muligheden for at fa en rejseplan, sa han ved hvem, der
er ude og rejse. Sa kan han komme tidligt og snuppe deres plad-
ser. Men selv om Steven er kreativ mht. at finde parkering, sa er
det naermere undtagelsen end reglen, at han karer i bil.

Steven: Jamen det er ikke en bydende ngdvendighed for mig at
tage bilen, det synes jeg ikke. Jeg ville lige sa gerne tage, altsa
hvis bussen var billigere, og den kom oftere f.eks. nar du skal
hjem inde fra byen, jeg ved ikke om du har prgvet det?

Mirjam: Jo.

Steven: Nar jeg arbejdede inde ved Kongens Nytorv. Der kan
komme seks busser forbi uden at nogen kan komme pa, fordi den
bliver fyldt pa Kongens Nytorv, og alle dem der star pa Bredga-
de...og nar du gar det hver eneste dag, sa bliver man altsa treet af
det.

Alligevel tager han oftest bussen, og han fortaller, at det er blevet
en del hurtigere, efter der er kommet busbaner og S-busser, der
ikke stopper sa ofte. Det er nogle konkrete ting ved bustranspor-
ten, der irriterer ham. Ud over at busserne ofte er overfyldte om
eftermiddagen og bare karer forbi, sa synes han syv kroner er dyrt
for en tur, der ikke er sarlig behagelig. Oftest kan han ikke sidde
ned, busserne er stuvende fulde, og nar det har regnet, bliver han
klam over det hele. Nar han sa kommer frem, skal han ud og ga et
godt stykke igen.

Nar det er rigtig godt vejr, cykler Steven pa arbejde. Han kan

cykle hele turen ad en dejlig rute langs vandet, hvor der ikke er
nogen trafik.
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Steven: Jeg kan bedst lide at cykle, men det dur ikke at cykle,
nar du skal have kontortgj pa.

Mirjam: N&, det er derfor du ikke cykler?

Steven: Ja, for sa er det nogenlunde vejr, nar du starter om mor-
genen, og sa begynder det at regne undervejs, sa du kommer ind
og slipset haenger ikke ordentligt...

Mirjam: Hvis der ikke var de krav, ville du sa cykle?
Steven: Ja.
Mirjam: Og du har ikke overvejet at tage tgj med og sa skifte?

Steven: Jo, men det tager ogsa lang tid. Sa skal du sta op om
morgenen og sa skal du i bad og sa nar du kommer ind pa arbej-
de, sa cykler du lidt hurtigere, nar man ikke har kontortgj pa, sa
sveder man. Og hvis du sa skal have dit tgj, sa skal du stadigveaek
pakke det sammen paent og skjorten bliver krgllet pa ingen tid.
Jeg har provet at rulle det og pakke det pa alle mader, men du
ligner jeg ved ikke hvad.

Steven kan saledes bedst lide at cykle pa arbejde og har gjort for-
skellige forsgg pa at overkomme tajproblemet f.eks. ved at tage
en skjorte med i bagagen. Men det er ikke lykkedes ham at finde
en hensigtmaessig made at kombinere cykling med kontortgj und-
tagen i meget godt vejr. Han ville foretreekke en lavere dresskode,
som var lettere at kombinere med cykling, men har pa den anden
side stor forstaelse for, at de skal vaere pant kleedt pa iser, fordi
der hele tiden kommer kunder i firmaet. Sa nu cykler han kun i
godt vejr.

Indkab

Steven og Mathilde har en raekke forskellige indkgbsmuligheder
inden for en radius af %2-2 km. Hvis de “lige mangler noget til
morgenmaden”, sa gar de op og henter det. De sterre indkab vil
de helst foretage, nar der ikke er fyldt med mennesker i butikker-
ne. Mens Cecilie var lille, gik de ofte ned og kegbte ind sammen
om aftenen.
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Steven: Jeg kan bedst lide, at man kgber ind en aften, hvor der
ikke er sa mange mennesker.

Mirjam: Er det sa én af jer der ger det?

Mathilde: Her i lgbet af - efter vi har faet Cecilie - har vi ret tit
gaet derned....

Mirjam: Med barnevogn?

Mathilde: Ja, lige preacis..[..].. s&@ kunne vi ga om aftenen med
hende og sa faldt hun i sgvn i barnevognen. Og sa kunne vi lige
handle ind og ga hjem igen. Men det har vi faktisk ikke gjort sa
meget her pa det sidste. Det er nok fordi hun er blevet for stor til,
at hun gider. Hun falder nemlig ikke i sgvn.

Steven: Du kan heller ikke lide at ga langs Strandvejen.

Mathilde: Nej, den er sa kedelig og den larmer (Mathilde griner).
Men det har vi faktisk gjort ret meget i vinter. Men nu tager vi
mest bilen.

Nu er de stgrre indkeb blevet noget, de klarer i bil pa vejen hjem
fra f.eks. hundetur eller ridning. Som naevnt kan de ikke lide at
handle om lgrdagen, hvor der er mange mennesker, sa normalt
handler Steven stort ind om torsdagen efter hundeturen.

Nar Steven og Mathilde sammen skal kgbe andet end dagligvarer,
sa foregar det ofte i Lyngby. Steven foretraeekker at tage pa shop-
pingture i Lyngby frem for Kgbenhavns centrum, fordi det er mu-
ligt at parkere gratis, der er et stort udvalg, og sa synes han, det er
hyggeligt at ga ned ad Lyngby Hovedgade. Og han fortaller, at
karetiden er den samme som ind til Kgbenhavns centrum. Hvis
Mathilde derimod skal alene pa shopping, sa kan hun sagtens fin-
de pa at tage toget ind til Kgbenhavns centrum. Under sin bar-
selsorlov tog hun ofte barnevognen med toget ind til Kgbenhavn.
Mathilde synes, det er lettere at tage barnevognen med toget i
stedet for at skulle klappe den sammen og leegge den ind i bilen
og have den ud igen. Steven oplever det derimod ikke som et
problem at fa barnevognen ind og ud af bilen.
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Fremtidsforestillinger

En af Steven og Mathildes fremtidsforestillinger er, at de godt
kunne tenke sig at flytte i et stort hus sammen med deres forzl-
dre, hvor de hver iser har deres egen afdeling med eget bad og
kekken. De har pa et tidspunkt ledt efter sadan et hus, men det
var for dyrt for dem pa det tidspunkt. Jeg sparger, hvor de ville
lede efter sadan et hus:

Mathilde: Hvis vi begge to arbejder i byen stadigvaek, sa er
greensen som jeg sagde ved Holte og hvad er det, det er et kvar-
ter, tyve minutter i bil.

Mathilde tilfgjer, at hun gerne ville bo leengere ude f.eks. i Slan-
gerup, hvis hun kunne lave en del af sit arbejde som fjernarbejde
og saledes ikke skulle ind til byen hver dag. Steven tilfgjer:

Steven: Ja, jeg vil meget gerne bo ude, hvis jeg har distancear-
bejde, men jeg vil ikke pendle. Det synes jeg er spild af tid.

Pa lidt kortere sigt er et af Mathildes gnsker, at bade hun og
Steven kan fa arrangeret deres arbejde, sa hele familien kan fa
nogle timer sammen derhjemme pa hverdagene enten om formid-
dagen eller eftermiddagen, sa at de har tid til at gare ting sammen
I lgbet af ugen og ikke kun i weekenderne. Hun synes, det kan
legge et pres pa weekenderne, nar man skal “na det hele for nu er
det weekend”. Sa far man ikke slappet af.

Stevens gnsker til sit fremtidige arbejdsliv er, at han gerne vil vee-
re distancemedarbejder og derved fa mulighed for at vaere mere
sammen med Cecilie:

Steven: Sa hvis man forestillede sig bagrnene, eller Cecilie starre
og hun gar i skole, sa kunne man sta op med hende og sa sende
hende i skole og arbejde imens hun er i skole, og sa hente hende
0g sa vaere sammen med hende, og sa nar hun har faet aftens-
mad sa arbejde igen. Det kunne jeg virkelig godt teenke mig.
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Miljaovervejelser i dagligdagen

Bade Steven og Mathilde synes, at miljg er noget, de overvejer i
mange forskellige sammenhange. Det gelder alt fra bilkeb til
papirforbrug, vandforbrug og dagligvareindkgab:

Mathilde: Altsa miljg i det hele taget med skrald og papirforbrug
og alting, jeg synes jeg teenker meget over det egentlig.

De kaber nasten kun gkologiske produkter, for de har tillid til @-
merket og vil gerne betale ekstra for varer, der er produceret
uden alle mulige tilseetningsstoffer.

Da de kabte ny bil, var de opmeerksomme pa, at det skulle veere
en af de mest energieffektive biler inden for den klasse af biler,
de ville have. Deres gamle bil er en dieselbil, og Mathilde fglger
lgbende med i debatten om, hvor meget dieselbiler forurener i
forhold til benzindrevne biler. | dag ville hun ud fra miljgmaessige
overvejelser ikke veelge at kabe en dieselbil:

Mathilde: Jeg tror ikke jeg ville ga ud og szlge min dieselbil,
hvis de kom og sagde, at det var ihh og ahh sa skraeekkeligt med
diesel, for det er alligevel en ret drastisk handling at gere for den
enkelte person, men jeg ville ikke ga ud og kebe en ny dieselbil,
hvis det blev bevist, at diesel er meget verre end benzin.

Miljgovervejelserne er saledes ikke noget, der i sig selv far
Steven og Mathilde til at skifte deres bil ud, men nar de alligevel
skal have en ny bil, sa indgar miljghensyn som ét element i valget
af biltype.

Analytisk opsamling

Familien bryder med den gangse made at organisere arbejds- og
familieliv, nar de fravaelger vuggestue, Steven arbejder hjemme
og passer samtidig barn, og Mathilde er gaet pa deltid, selv om
hun har en lederstilling. Siden de har faet Cecilie, har de vearet i
gang med at afprave nye mader at organisere deres liv pa i et for-
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sgg pa at fa det hele til at ga op i en hgjere enhed med barn, to
karrierer, familieliv og fritidsinteresser. | den forbindelse er der
ogsa sket @ndringer af familiens transport.

Bilbrug ager fleksibiliteten og mulighederne

Steven og Mathilde har altid haft én bil, fordi Mathilde brugte
den til ridning, men nu hvor Cecilie er ét ar, har de netop anskaf-
fet bil nr. to. Deres daglige transport er gennem de sidste ar i hg-
jere og hgjere grad blevet baseret pa bilbrug. Flere forskellige
forhold har veeret med til at fremme denne udvikling. Farst flytte-
de de lidt uden for Kgbenhavn centrum, og det beted, at det ikke
lengere var nemmere at cykle pa arbejde end at tage bilen. Derfor
begyndte Mathilde at bruge bilen til arbejde daglig. Sa fik de Ce-
cilie, og de forteller, at der opstod et nyt behov for, at de kunne
gere ting uafhangig af hinanden uden at forhandle om, hvem der
havde bilen hvornar. Det handlede dels om, at savel ridningen
som hundeturene foregar om eftermiddagen, og begge disse fri-
tidsaktiviteter er knyttet til bilbrug. Dels handlede det om, at Ma-
thilde oftest tager bilen pa arbejde, og sa savnede Steven bilen til
at tage ud og gare ting med Cecilie i lgbet af dagen og til at kare
ud i grenne omrader og ga tur med Olfert og Cecilie.

Nar de har anskaffet to biler, heenger det derfor sammen med, at
de gnsker at fastholde deres fritidsinteresser pa det nuvarende
niveau, og at de oplever, at de har sterre individuel handlefrihed,
nar de har adgang til bil begge to og dermed ikke skal koordinere
deres bilbrug. Endelig er kabet af bil nr. to knyttet til en forvent-
ning om, at de vil fa endnu mere travit, nar de begge skal arbejde
uden for hjemmet, og at de med to biler kan udfgre deres aktivite-
ter mere effektivt. Bade i forhold til de erfaringer, de allerede har
gjort, og i deres forestillinger om, hvordan deres hverdagsliv
kommer til at forme sig fremover, knytter de muligheden for in-
dividuel udfoldelse og fleksibilitet til det at rade over egen bil.

NAar bilen ikke er at foretraekke

Mange forhold i Steven og Mathildes hverdag treekker i retning
imod, at de i hgjere og hgjere grad bruger bil, men der er ogsa
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enkelte forhold, der treekker i den modsatte retning. Farst og
fremmest er der manglende parkeringsmuligheder pa Stevens ar-
bejde. Det betyder, at han til daglig bruger bus og af og til cykler
pa arbejde, selv om de nu har to biler.

Mathilde har en ambition om at cykle pa arbejde om sommeren.
Det at cykle er for hende praeget af blandede falelser: Det er sjovt
og lystfyldt, det er normativt ‘rigtigt’, men samtidig er det noget
hun “skal i gang med’, det er noget hun skal ’tage sig sammen’ til
at gare. Det at skifte fra bil til cykel handler om at bryde en vane
og ’komme ind i en god stime’, som hun siger. Det, at hun har fri
radighed over bilen, nu hvor de har to biler, kunne teenkes at gare
det endnu sveerere for hende at komme i gang med at cykle.

Endelig praktiserer Mathilde samkarsel med en veninde til rid-
ning, og her er det bade ’fornuften’, det hyggelige, og gkonomi-
en, der treekker. Sa nar andre forhold taler for at praktisere mere
baeredygtige transportformer som f.eks. samkarsel, sa er dét at
agere miljerigtigt noget, Mathilde opfatter som fornuftigt og der-
med meningsfuldt.

Nar Mathilde cykler pa arbejde om sommeren og praktiserer
samkersel, og nar Steven det meste af aret tager bussen, sa bryder
de med den private brug af bilen som det eneste transportform i
hverdagen. Pa de konkrete ture betyder det, at de kagrer mindre i
bil og derfor transporterer sig mere baeredygtigt, men det kan og-
sa have mere vidtreekkende konsekvenser for deres transportmgn-
stre. Nar de stadig bruger bus og cykel i hverdagen, betyder det,
at de fortsat gar sig erfaringer med disse transportmidler. Steven
opdager for eksempel, at der nu er kommet S-busser, som karer
noget hurtigere, og de har en grund til at holde deres cykler i or-
den og kareklar, og dermed har de konkret en mulighed for at
bruge dem til andre ture i det daglige f.eks. smaindkab i neerom-
radet. Nar de i nogle transportsituationer i hverdagen stadig skal
veelge mellem forskellige transportformer, giver det en abenhed i
familiens transportmegnster, og bilen bliver ikke i sa hgj grad en
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selvfglge, da de andre transportmidler stadig star til radighed og
er geldende som relevante alternativer i deres bevidsthed.

Betydningen af miljgovervejelser for transporthandlingerne

Mathilde navner miljgovervejelser som en af grundene til, at hun
praktiserer samkarsel til ridning. Men det er ikke en afgerende
grund. Hvis de ikke hyggede sig og sparede penge, finder jeg det
ikke sandsynligt, at de ville kere sammen bare for at undga at
forurene. Miljgovervejelser indgar heller ikke i serlig hgj grad i
forhold til Stevens daglige overvejelser om, hvordan han skal
transportere sig til arbejde. Sa nar han foretraekker cyklen, er det
af andre grunde, end at den er miljgvenlig, og i valget mellem bil
og bus er det primart komforten, han fokuserer pa. Det er karak-
teristisk, at miljgovervejelser ikke har nogen serlig rolle i forhold
til valget af transportmiddel pa de enkelte ture i hverdagen, men i
den situation, hvor de kaber ny bil, har de gjort noget ud af at un-
dersgge hvilken biltype, der var mest miljgvenlig. Mathilde har
fulgt med i debatten om dieselbilers forurening og bestemt sig
for, at hun ikke vil have en ny dieselbil af hensyn til miljget.

Afhangighed mellem forskellige aktiviteter

De forskellige aktiviteter, der indgar i Steven og Mathildes hver-
dag, kan ikke betragtes som enkeltstaende begivenheder. Idet de
ofte transporterer sig fra den ene aktivitet til den anden - f.eks.
tager Mathilde pa arbejde, sa til ridning, og derefter handler hun
pa vejen hjem - sa opstar der en gensidig afhaengighed mellem de
forskellige ture, der indgar i familiens transportmgnster.

Steven karer hver dag ud pa hundeture om eftermiddagen og ta-
ger bilen for at komme ud til grenne omrader. Pa vejen hjem
handler han ofte. Hvis han bare skulle handle, ville han i mange
tilfelde veelge at ga eller cykle. Resultatet bliver, at brugen af bi-
len til hundeturen farer til, at den ogsa bruges i forbindelse med
indkgb. Det handler om at ‘gere ting pa vejen’. Der ligger noget
med at veere effektiv i denne logik, dvs. at fa gjort ting hurtigt. Og
bilen er serdeles velegnet til at gare ting pa vejen, fordi den kan
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det hele: Kare langt, kere fra der til der, og sa er der plads til ba-
de voksne, bgrn, hunde og varer.

Nar Mathilde skal til ridning, har hun brug for bilen. Det betyder,
at hun finder det hensigtsmassigt at kare i bil pa arbejde de dage,
fordi det er meget hurtigere for hende at kare direkte fra arbejde
til ridning i stedet for at skulle hjem farst og hente bilen. Dermed
har hun bilen stdende hele dagen for at kunne kare til ridning
sidst pa eftermiddagen, og det har haft betydning for udviklingen
af familiens transportmgnster. For sa har Steven ikke har haft ad-
gang til bil hele dagen, mens han er gaet hjemme, hvilket har faet
ham til at presse pa, for at familien fik to biler.

Nar aktiviteterne pa denne made er koblet sammen, sa fremmer
det en udvikling af familiens transportmgnster, hvor Steven og
Mathilde ender med at bruge bilen til en lang raekke formal netop,
fordi den er ngdvendig i forbindelse med en enkelt aktivitet.
Hermed understgtter de med deres handlinger en generel struktur,
hvor samfundet indrettes til, at man ger alting i bil. Nar f.eks. fle-
re og flere mennesker handler i bil ‘pa vejen hjem’, sa bliver par-
keringsmuligheder en vasentlig made at tiltreekke kunder. Pa
Mathildes arbejde skaber det ligeledes et behov for parkerings-
pladser, som kommer til udtryk ved, at det er sveert at fa en plads
efter kl. 8.30. Endvidere betyder det, at de ikke i lige sa hgj grad
ger sig daglige erfaringer med andre mader at transportere sig pa
sasom at cykle og ga tur med barnevognen.

149



2. Connie, Ole, Mette og Line

““Strengt taget ger vi vel kun de ting vi gar, fordi vi synes det er
behageligt og nemt og bekvemt, ikk.”

Connie og Ole er 40 og 48 ar og bor i et hus i to planer pa en vil-
lavej i Glostrup sammen med deres to bgrn, Mette pa 15 ar og
Line pa 11 ar. De arbejder begge fuld tid. Ole er blikkenslager, og
Connie er dagplejemor. Deres arsindkomst er 400.000 kr. Famili-
en er meget tilfreds med at bo i Glostrup, hvor bade Connie og
Ole er vokset op.

Hverdagens rytme og indhold

Til daglig star Ole og Connie tidligt op. Ole mgder allerede pa
arbejde klokken syv, og Connies dagplejebgrn begynder ogsa at
komme tidligt om morgenen. De kan godt lide denne rytme:

Ole: Jeg tror ikke jeg kunne teenke os det stort anderledes. Vi kan
godt lide at mgde tidligt og komme tidligt hjem.

Mirjam: Sa | har ikke noget imod at sta tidligt op?

Connie: Nej, det har vi altid gjort. Det er sa indgroet. Ogsa nar
jeg arbejder hjemme, sa er det jo rart at Ole kommer tidligt hjem.
[..] Det passer godt ind i vores type herhjemme, den arbejdsryt-
me vi har.

Nar dagen starter tidligt, betyder det, at Ole kan vaere hjemme
allerede omkring kl. tre om eftermiddagen, og det nyder han. Selv
om Connie stadig har sine dagplejebgrn pa det tidspunkt, sa er der
som regel tid til, at de kan sidde ned og drikke eftermiddagste
sammen. Jeg sparger, om de synes, de har travlt til hverdag?

Ole: Jeg synes ikke vi har travlt. Vi tager os den tid som vi skal
have til tingene.
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Connie: Arbejdsdagen er bare lang. Det er den jo for alle andre
0gsa.

Ole: Jeg synes ikke vi sadan har travlt, vi nar maske ikke sa me-
get som man gerne ville.

Connie: Jeg tror vi er gode til at stresse af.
Mirjam: Altsa nar | har fri?

Connie: Ja, sa ger vi ikke sa meget til hverdag om aftenen. Der
kan vi altsa godt lide at veere hjemme.

Connie synes, at arbejdsdagene er lange, og derfor kan hverdagen
blive for anstrengende, hvis der er for mange dage, hvor hun far
under otte timers sgvn. Pa almindelige hverdagsaftener er de der-
for oftest hjemme og gar tidligt i seng. Sa det at besgge venner og
familie ger de oftest i weekenden. De velger hellere ting fra, sa
de kan have god tid, og de planlaegger altid med at have god tid.

Familiens fritidsaktiviteter

Mette og Line gar meget op i at sta pa rulleskajter. Hver fredag
karer hele familien sammen til rulleskgjtetrening, hvilket er en
biltur pa ca. 10 km.

Mette: Normalt nar vi skal til treening, sa karer vi. 1 bil. [..]
Mirjam: Hvem af jer karer?

Ole: Det gar vi begge to.

Connie: Vi plejer at tage afsted alle fire.

Mirjam: Star | sa ogsa pa rulleskaijter?

Ole: Nej, nej. [...] Sa sidder vi derude og slapper lidt af og...
Mirjam: Sa sidder i simpelthen derude mens de...

Connie: Der er jo ogsa andre foreldre, ikk, sa vi sidder og hyg-
ger og knavrer [...] Vi plejer selv at have kaffe eller the med.

Mette og Line ruller, mens Connie og Ole hygger sig med at
drikke kaffe sammen med de andre foreldre. Dem har de efter-
handen laert at kende ret godt, og de synes ikke, det er problem at
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bruge fredag aften pa den made. Tveartimod sa forteller Connie,
at det er en god made at komme over “det dgde punkt”, hvor man
ellers ender med at “halvsove i sofaen”.

Derudover er Mette glad for at synge og er heldig at kunne kom-
binere denne interesse med at tjene penge ved at synge i kirkeko-
ret. Ellers bruger bade hun og Line deres fritid pa at besgge deres
veninder, rulle ture med dem, lzese lektier og se fjernsyn.

Ole er med i bestyrelsen i den lokale FDF-kreds. Tidligere har
bade han og Connie vaeret mere aktive i den sammenhang, men
nu indebzrer det kun, at han gar til 4-5 mgder om aret og hjzlper
lidt til her og der. Connie har ikke fastlagte ugentlige fritidsaktivi-
teter, men kan godt lide at ga ture bade sammen med dagpleje-
bgrnene og for sig selv:

Connie: Jeg skal have min daglige gatur. Ligesom andre skal ha-
ve deres daglige smag.

Mirjam: Hvad bruger du den gatur til, hvordan er det?
Connie: Jeg tror bare jeg stresser af. Jeg nyder det bare.

Oftest gar hun bare op til centeret eller andre steder i den nerme-
ste omegn, men engang imellem tager hun toget ind til Kaben-
havn efter arbejde for at ga stragtur. Ikke for at kgbe noget, men
for at se pa menneskene og butikkerne. Sa ma resten af familien
selv klare middagen, som Connie ellers star for. I lgbet af vinte-
ren gar hun af og til i teateret sammen med nogle veninder.

Vagt pa traditioner

Hvert ar nar bgrnene far sommerferie, kerer hele familien ind til
Langlinie og spiser is. Det er kun én af de tilbagevendende begi-
venheder, familien deltager i. Jeg sparger til deres andre traditio-
ner:
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Connie: Ja, ogsa med de to familier, der spiser vi sadan en sgn-
dagsmiddag hver 4.-6. uge hele vinterhalvaret pa skift. Sadan
god dansk mad, som vi andre fik, da vi var bgrn.

Mette: Vi tager pa camping en weekend om aret [..] og sa tager
vi pa skovtur med dem ogsa, en gang om aret.

En anden tradition er den arlige pinsefrokost, som de holder for
familien. Connie forteeller, at hun godt kan lide traditioner og
praver at holde de faste ting i haevd.

Fremtidsforestillinger

Connie og Ole giver udtryk for, at de er meget tilfredse med deres
dagligdag. Det bliver tydeligt, nar jeg sparger, om der er noget i
deres hverdag, de kunne teenke sig anderledes. Mette forteller, at
hun gerne ville mgde en time senere i skole. Men Connie og Ole
er meget tilfredse med dagligdagens rytme. Pa laengere sigt reg-
ner de med at blive boende i Glostrup. Den beslutning tog de i
forbindelse med, at de byggede en etage mere pa deres hus for
nogle ar siden. De regner ogsa med at have bil i fremtiden, for
selv om det er dyrt at have sa ny en bil, sa synes de, det er alle
pengene veerd. S alt i alt forteeller Connie og Ole, at de er tilfred-
se med det liv, de lever, og de er glade for deres venner, de akti-
viteter, de har i fritiden, deres hus og de transportmidler, som de
benytter i dagligdagen.

Familiens transport

Transporterfaringer fra barndom og ungdom

| Connies familie har de haft bil, sa l&enge hun kan huske. Hendes
far var repraesentant, sa “de var altid godt kerende”, som Connie
forteeller. Men det betyder ikke, at Connie er blevet kart omkring
af sine foraeldre. Sin egen transport klarede hun altid selv pa cy-
kel eller med bus og tog.

Oles foreeldre fik farst bil, da han var flyttet hjemmefra. Hans far
var buschauffer, og familien brugte cykel, tog og bus som trans-
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portmidler. Indtil Ole blev 24 ar, var cyklen hans hovedtransport-
middel, men sa kabte han en flot, ny folkevogn. Han kan ikke gi-
ve én bestemt grund til, at han kebte bilen, men forteller, at den
gjorde det nemt og behageligt at komme rundt, og at “radiussen
blev stgrre”. Connie var pa det tidspunkt i huset i Hellerup, og sa
kunne han komme op og hente hende om aftenen. Den blev ogsa
brugt til at tage pa camping og i sommerhus.

Connie: Altsa vi har altid sadan kunnet lide at kere ud i naturen.
Og min mor og far havde et sommerhus nede pa midtsjelland,
og sa karte vi derned engang imellem. Og sa er min sgster flyttet
til Falster, og sa var det jo ogsa nemt at kare ned og besgge hen-
de fremfor med toget. Det er jo en frygtelig rejse.

Mirjam: Det gik hurtigere eller?
Connie: Jaah, og det er da ogsa meget billigere.

Da Connie og Ole var blevet gift og kebte deres hus, solgte de
bilen for at fa frigjort nogle penge. De havde ikke egen bil i fem
ar. Men Ole havde en firmabil, som de brugte, nar de skulle noget
sammen, for reglerne om, at den ikke ma bruges uden for arbejds-
tiden, blev ikke handhavet sa hardt dengang.

Med barn kommer bil...

Efter nogle ars agteskab fik Connie og Ole deres eldste datter,
Mette. Da Connie vendte tilbage til sit arbejde efter barselsorlo-
ven, fglte hun, at hverdagen blev presset:

Connie: ...sa fik vi Mette. Og pa tidspunkt arbejdede jeg i Or-
drup, sa det var en lang rejse med toget og det blev jeg simpelt-
hen sa stresset af - det siger de andre - jeg registrerede det jo ikke
selv. De har sidenhen fortalt, at jeg var kropumulig at veere sam-
men med. Men sa syntes Ole sa, at nu skulle vi sa have bil igen.
Det var jo i Handelsbanken, jeg var ansat, og der kunne man sa
fa personalelan. Sa kunne det jo godt lgbe rundt.

Mirjam: Sa | kebte simpelthen en bil, for at du kunne bruge den
pa arbejde?

Connie: Ja, sa jeg fik lidt mere tid.
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Connie havde kun haft 24 ugers barselsorlov, da hun skulle tilba-
ge pa arbejde pa fuld tid. De andre syntes, hun blev stresset, og
hun syntes heller ikke selv, at hun sa Mette sa meget, som hun
gerne ville. Om aftenen brugte hun halvanden time pa at komme
hjem med offentlig transport, heraf 19 minutter pa at vente, fordi
togene ikke korresponderede. Ved at kegbe bil kunne hun komme
hjem pa 20-25 minutter. Sa de tog et lan og kabte en ny Skoda,
og det hjalp pa hele situationen, “det faltes sa nemt”, som Connie
siger.

Nuveerende brug af transportmidler

Siden de fik Skodaen, har Connie og Ole haft bil. Nu har de en
Felicia, som er to ar gammel. I lgbet af dagen star bilen i garagen,
for Connie arbejder hjemme, og Ole karer pa arbejde i firmabilen.
Ifalge Connie har de ikke leengere nogen faste, daglige aktivite-
ter, hvor bilen er strengt ngdvendig. Men de vil ikke under nogen
omstendigheder undvare den, og de bruger bil til nasten alle tu-
re, korte som lange. En undtagelse er, nar Connie skal til Kgben-
havn. Der tager hun som regel toget.

Connie: Det er nemt at tage toget lige ind til Vesterport og sa li-
ge ga ned. Det tager ikke mange minutter.

Mirjam: Er det sa fordi | slipper at parkere, eller tager det sim-
pelthen lige sa lang tid som at tage bilen?

Connie: Det er hurtigere at tage toget, for inden man nar at finde
parkeringspladser og alt det der, sa lgber tiden. Sa sadan plejer vi
at gare det.

Sa bade nar Connie tager pa strggtur i Kgbenhavn, og nar hun gar
i teateret, sa tager hun altid toget, som hun synes er behageligt og
effektivt. Sa slipper hun at skulle finde parkeringsplads til bilen,
og hun er heller ikke serlig glad for at kare bil i Kgbenhavn.
Men i de fleste andre tilfeelde forteeller bade Connie og Ole, at de
synes, at bilen er nemmere at bruge end offentlig transport.
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Smature i lokalomradet

De fleste af familiens daglige ggremal ligger inden for en radius
af fa kilometer. Connie bruger altid bilen, nar hun skal ned i sol-
centeret. Og Connie og Ole kgrer sammen op i centeret og hand-
ler mindst en gang om ugen. Begge dele ligger inden for 1% km
fra deres hjem. De fortaller, at det er sa nemt at handle oppe i
centeret:

Connie: Det er sa nemt at kare op i centeret. Der er Netto, der er
Fatex, og der er Matas, parfumerier og boghandel og tgjbutikker
og alt mulig, ikk. Og sa uden for centeret der ligger Aldi, der
handler vi ogsa en del. Sa det er sa nemt.

Hun forteeller videre, hvor praktisk det er, at der er en stor parke-
ringskalder, og sa kan de ga ned i bilen med varerne mellem de
forskellige indkgb. Connie bruger saledes bilen, nar hun har
arinder i lokalomradet. Men samtidig er hun hver dag ude og ga
tur. Det kan enten vere en tur, hun gar med dagplejebgrnene, el-
ler en tur, hun gar alene. Typisk gar hun til centeret, hvor hun ser
pa butikker og andre mennesker, eller hun gar en runde op til ho-
vedvejen og tilbage igen.

Tidligere cyklede bade Ole og Connie, nar de skulle omkring i
Glostrup. Men for otte ar siden faldt Connie pa rulleskgjter og har
faet stift handled. Hun forteeller, at det har betydet, at hun ikke
lzengere cykler:

Mirjam: Sa du bryder dig ikke om at cykle?

Connie: Nej, for det er et eller andet med, at jeg har ikke ordent-
lig greb, fordi handleddet er blevet stift, sa det er ikke sa nemt.

Sa selv om Connie har en cykel staende, sa er den ikke laengere et
alternativ som transportmiddel. Dette er ogsa et element i forkla-
ringen af, hvorfor bilen er Connies daglige transportmiddel pa
smature i lokalomradet.
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Barnenes transport

Mette og Line cykler eller karer pa rulleskgjter, nar de skal om-
kring i lokalomradet. Mette cykler som regel i skole. Det er en tur
pa ti minutter. Og hun cykler eller ruller ogsa, nar hun skal op til
kirken for at synge. Om aftenen kan hun finde pa at tage ud og
rulle en tur med en veninde.

| den uge, hvor familien skriver dagbog, er Mette om lgrdagen
oppe i kirken for at synge til flere forskellige bryllupper.

Mirjam: Sa naste dag sa skal du op til kor, er det ikke til kor du
skal der?

Mette: Jo.
Mirjam: Blev du kart der?

Mette: Nej, jeg cykler. Den farste gang cyklede jeg, sa kom jeg
hjem fordi der var en pause, og sa kgrte min far mig, fordi sa
kunne jeg blive smurt ind i sadan noget [creme], men sa matte
jeg ikke fa sol pa naesen, og sa blev jeg ngdt til at blive kart i bil.

Det er helt naturligt for Mette og Line at komme omkring pa egen
hand, og der skal vere en s&rlig begrundelse for, at de bliver kart
I bil. Men hver fredag bliver de, som tidligere beskrevet, kart til
rulleskgjtetreening. Men Mette forteeller, at de har pragvet at cykle
turen selv, og hun har ogsa netop veeret pa en cykeltur med sko-
len pa 32 kilometer, sa hun kan ogsa klare de lidt l&engere ture pa
egen hand.

Bilen som serviceenhed

Connie og Ole bruger saledes ikke meget tid i det daglige pa at
kare for deres bagrn. Men alligevel er der en del karsel i hverda-
gen, hvor iser Ole karer for at hjelpe andre. | lgbet af den uge,
hvor familien skriver dagbog, er der en raekke forskellige situati-
oner af den type.

Fredag karer han efter arbejde til Borrevejle for at hente bagage,
fordi Mette og nogle fra hendes klasse har vaere pa kanotur. Lar-
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dag kerer han Mette til kor, fordi hun ikke kan tale at vaere uden-
for i solen, idet hun er blevet forbreendt pa kanoturen.

Om sgndagen holder familien pinsefrokost. | den forbindelse ka-
rer Ole en runde og henter farst det ene hold bedsteforaldre og sa
det andet. Han kerer dem ogsa hjem igen ved seks-tiden. Bedste-
foreeldrene har ikke selv bil, og Ole forteeller, at det i gvrigt ville
veere uforsvarligt over for andre trafikanter at lade dem kare selv.
Connie og Ole beskriver det som et spgrgsmal om at finde en ba-
lance mellem at hjeelpe foraeldrene ved at transportere dem, men
samtidig lade dem klare en del af deres transport selv, sa det ikke
bliver en selvfglge, at de star til rddighed med bilen hele tiden.
Jeg sperger, hvor ofte de henter og bringer dem, og Connie sva-
rer:

Connie: Det ved jeg ikke. Vi prgver sa vidt muligt at fa dem til at
selv transportere sig herned - ogsa for at holde dem lidt i gang.
Det bliver nemt en vane at man bare sidder pa sin dertil indrette-
de og far det hele serveret. Der kommer tid nok, nar de bliver
gangbesveerede og sadan noget, nar man bliver &ldre, og sa er
det en anden sag, synes jeg, men sa leenge de overhovedet selv
kan..

Mirjam: Det kan de godt alle sammen?

Connie: Ja, ja. Men ofte skal de have madvarer med, og det kan
de jo ikke selv slebe. Men ellers...sd, nar der har veret fadsesl-
dag, sa har de ofte taget bussen herned, og sa er de blevet kart
hjem.

Connie forteller, at hun tror, at bedsteforeldrene godt kunne
teenke sig, at man en dag ringede og sagde, at nu karer vi en lang
tur. Hun kan fornemme, at de gerne vil pa sgndagstur. Men det
ger Connie og Ole ikke, og de forteller, at Oles sgskende heller
ikke gar det. Der skal altsa vaere en begrundelse, nar de skal vere
chauffarer for bedsteforaldrene, f.eks. skal de have meget at sla-
be pa, eller det skal veere darligt vejr, for at de bade bliver hentet
og bragt.
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Bilen - fra ngdvendighed til luksus

Dengang Connie og Ole anskaffede bil igen, var den afgerende
for, at Connie kunne fa lidt mere tid sammen med Mette og und-
ga at blive stresset i dagligdagen. Men nu bruger ingen af dem
lengere bilen pa arbejde, og Connie beskriver sine egne bilture
som en luksus i hverdagen:

Connie: Det jeg karer i bil, det er jo luksus. [...] det er jo op og
handle, ikk.

Mirjam: Der er ikke ting, hvor du fgler den er ngdvendig?
Connie: Neh, altsa jeg kan bare ikke undveere den.

Pa den ene side betegner Connie bilen som en luksus. Hun ved, at
hun sagtens kunne klare sin hverdag uden bilen. Men samtidig vil
hun under ingen omstaendigheder undvere den. For to ar siden
blev deres bil totalskadet, og de matte vente tre maneder pa at fa
en ny. Jeg sparger, hvordan de oplevede det:

Connie: Det var raedselsfuldt. Bare tanken for mig at vide, at den
star derude.

Mirjam: Hvad betyder det?

Connie: Det har jeg det utrolig godt med. Jeg ved ikke om det er
sadan et eller andet prestige, jeg ved det ikke.

Mirjam: Hvad far det dig til sadan...?

Connie: Jeg synes bare det, altsa det ved jeg ikke - pa en made er
det jo noget luksus - dejlig luksus, som jeg veerdsaetter meget.

Erfaringen med ikke at have bil i tre maneder gjorde det klart for
Connie, at hun syntes det var reedselsfuldt at undveere den. Jeg
sparger til de situatiner, hvor de iser syntes, det var sveert at und-
veere bilen. Ole fortzller, at de kunne bruge firmabilen, nar de
skulle hente tunge ting. Sa kunne han tage det med pa vej hjem
fra arbejde, sa det var ikke et problem.
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Ole: Det er kun nar vi skal ud og besgge nogen, sa er det jo nemt
med bilen, ikk. Til Ballerup og hvor vi ellers karer hen. Det er jo
skide besveerligt med det offentlige.

Connie: Ja, det synes man jo, nar man ikke er vant til at bruge
det.

De forteeller, at turen op til Oles sgster i Birkergd kun tager 20
minutter i bil mod en time i tog.

Nar Connie forteller, at bilen ikke er strengt ngdvendig, sa sper-
ger jeg, om det ikke kunne veere fristende at selge bilen og spare
pengene.

Connie: Negj, det ville jeg have det darligt med. Bare det at vide,
at jeg kan ga ud og sette mig i den og kare et eller andet sted
hen. Den frihed...

Mirjam: Hvad er det for nogen steder du teenker pa nar du...er det
sa naturen eller?

Connie: Nogle gange karer jeg i Redovre centeret, men bare det
at kunne gere det, det synes jeg er leekkert. Det er sjeeldent man
gar det, ikk, men bare tanken...ok, sa er den maske ogsa dyrt be-
talt, men jeg har det rigtig godt med det.

Hun faler en enorm frihed ved at vide, at bilen star derude, og
den tanke, at hun bare kan gare ting, er vigtig, selv.om hun for-
teeller, at hun ikke ger dem sa ofte. Samtidig navner hun, at det
maske ogsa er noget med prestige, at have en god bil. Der indgar
saledes flere elementer, nar Connie beskriver den betydning bilen
har for hende.

Miljgovervejelser

Familiens forhold til miljg handler om papasselighed, fornuft og
en ansvarsfalelse over for at overholde de galdende regler f.eks.
m.h.t. affaldssortering.
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Connie: Vi er da papasselige med ikke at fradse med vand og
strgm og sadan noget, ikk. Vi smider da heller ikke batterier i
skraldespanden. Bgrnene har lavet en Batteri-Bgrge. Det er sa-
dan en spand, hvor der er skaret hul i laget, og sa nar den er fuld,
sa kan vi bare ga op og aflevere pa rette sted. Vi fradser ikke
med vaskepulver eksempelvis. Og vi bruger heller aldrig skylle-
middel.

Mirjam: Det er I holdt op med? Eller har I aldrig gjort det?

Connie: Vi har egentlig aldrig sadan rigtig...det har maske ogsa
noget at ggre med da vi kebte hus og vi skulle spare og sadan
noget.

De har isoleret deres hus grundigt og holder en indetemperatur pa
20-21 grader. Connie navner det at spare pa tingene som en vane
fra dengang, de kabte huset og ikke havde sa mange penge. De
navner ogsa, at de ikke plejer at bruge ukrudtsmidler. Sidste ar
kabte Connie en flaske Round up, men brugte den med lidt darlig
samvittighed. Og de bruger det slet ikke dér, hvor dagpleje-
bgrnene leger.

Men pa transportomradet har miljgovervejelser ingen betydning
for, hvordan Connie og Ole handler.

Connie: Altsa man ved jo godt at man forurener, nar man har bi-
len, ikk, men...der er jo sa meget. Jeg ved godt at det absolut ik-
ke er en undskyldning, men sa mange andre forurener ogsa, sa
jeg har ikke skrupler over det - det har jeg altsa ikke.

Mette: Nej ikke far folk ikke kan traekke vejret l&engere.

Hvorvidt Mettes replik er udtryk for en stgrre bekymring for mil-
joet, end den hendes mor giver udtryk for, eller om det er teena-
ge-datterens forsgg pa at drille sin mor, ma sta hen i det uvisse.

Analytisk opsamling

Connie og Ole har veeret sammen i en arreekke og har bade haft
perioder, hvor de levede med og uden egen bil. Connie har ogsa
skiftet arbejdsplads og har dermed haft varierende arbejdstrans-
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port. Det giver mulighed for at studere de situationer, hvor der er
sket forandringer af familiens transport, og at undersgge, hvordan
det har haft indflydelse pa familiens nuvearende transportmeanster.

Ole kabte en bil som 24-arig, men da de senere kagbte hus, solgte
de bilen for at fa frigjort nogle penge. Da de senere kabte egen bil
igen, havde det i hgjere grad karakter af ngdvendighed: Connie
kunne spare meget tid pa sin arbejdsrejse og dermed veare mere
sammen med Mette, der dengang var ni maneder. Da Connie efter
nogle ar skiftede arbejde til dagplejemor, havde hun ikke lengere
brug for bilen til sin arbejdstransport. Den situation, der havde
veeret afggrende for bilanskaffelsen, havde @ndret sig. Men det
betad ikke, at de afskaffede bilen. Bilanskaffelsen kan saledes
forklares ud fra en presset situation, hvor den var lgsningen pa et
tidsproblem, men den kan ikke forklare, at de har beholdt bilen i
dag. Familiens bilejerskab ma forklares som et samspil mellem en
reekke forskellige elementer.

Bilens brug og betydninger

| de ar familien har haft bil, har de etableret nogle vaner, hvor
bilkarsel er et integreret element. F.eks. de arligt tilbagevendende
ture til Langelinie, camping- og skovture er alt sammen eksem-
pler pa aktiviteter, hvor bilen indgar som en naturlig forudset-
ning, der ikke tages op til overvejelse. Den er en selvfglge i
hverdagen. Det ville vaere vanskeligt at gare disse ting sammen
med de andre familier, hvis Connie og Ole ikke havde adgang til
bil. En anden aktivitet, hvor bilen bruges, er den ugentlige rulle-
skagjtetraening, som geres til en hyggelig udflugt for hele familien.
De aktiviteter, som familien har etableret som traditioner eller
vaner, mens de har haft bil, betyder, at de i dag ngdig vil undveere
bilen.

Men bilen har ikke kun betydning i forhold til de konkrete aktivi-
teter, hvor de dagligt bruger den. For Connie er den ogsa knyttet
til en oplevelse af frihed til at gare ting spontant. Hun forteeller, at
det er vigtigt, at hun ved, at hun umiddelbart kan ggre ting, som
f.eks. at kare til Rgdovrecenteret, hvis hun har lyst. Her er tale
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om en udvidelse af hendes mobilitetsrum, men det er ikke ngd-
vendigvis noget, der genererer meget transport. Som hun siger, sa
er det selve tanken, der er vigtig uanset, om hun gaer det eller ¢j.

For Connies daglige transport betyder det, at de har bil, at hun nu
bruger bilen til en reekke korte ture i lokalmiljget, hvor hun tidli-
gere gik eller cyklede. Her betragter Connie bilen som en luksus,
der passer godt ind i deres livsstil, for som Connie siger “strengt
taget gar vi vel kun de ting vi ger, fordi vi synes det er behageligt
og nemt og bekvemt”. Og bilen er med til at ggre det behageligt,
nemt og bekvemt.

Min tese om, at bilen genererer mere transport, fordi den abner op
for nye muligheder og er med til at etablere vaner, der er baseret
pa bilbrug, understattes derfor af denne familiefortzelling. Men
samtidig er den et eksempel pa, at der kan vere andre dynamik-
ker, der leegger en deemper pa veeksten i familiens transport. Con-
nie og Ole laegger stor veegt pa at have en rolig og overkommelig
hverdag, sa de forsgger ikke at presse flere og flere aktiviteter ind
I hverdagens program. Tveertimod er deres fredagsture til rulle-
skgjtelgb udtryk for det modsatte. Her valger de at blive sidden-
de og hygge sig med de andre foraldre og slappe af i stedet for at
styrte af sted og na noget andet, mens bgrnene ruller. Her er kon-
sekvensen af deres adfeerd, at transporten halveres i forhold til,
hvis de havde kert frem og tilbage to gange. Deres indstilling
omkring at have god tid leegger saledes en naturlig begransning
pa veeksten i familiens transport.
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3. Michael, Vibeke og Helene

““Hvis vi er nogen svin, sa er vi i hvert fald nogen bevidste svin”

Michael pa 37 ar og Vibeke pa 29 ar bor i en villalejlighed pa
Frederiksberg sammen med deres et-arige datter Helene. Michael
er fuldmagtig og arbejder 37 timer om ugen, mens Vibeke er
konsulent og har en arbejdstid pa 30 timer. Familiens arsindtaegt
er 700.000 kr.

Hverdagens organisering

Forteellingen om Michael og Vibekes hverdagsliv er praeget af, at
de for godt et ar siden har faet deres forste barn. De har begge
afholdt barselsorlov og suppleret med forzldreorlov i en periode
og er nu tilbage pa arbejdsmarkedet. De fremhaever begge to, at
det at fa Helene har @ndret deres liv drastisk, og de synes, det er
meget tidskraevende at have et lille barn.

En travl hverdag

Michael oplever, at han er blevet mere stresset, efter de har faet
Helene. Han faler, at tiden er knap og derfor ma planlegges bed-
re.

Michael: Men gh jov, jeg synes at tiden er meget knap. @hm og
det skyldes at vi har faet Helene, ikke, som er 13 maneder. Og
gh det er sadan taet pa, at det er hver fem- ikke femgrer, men
hver fem minutter der lige skal vendes gh- . | hvert fald fra man
star op, sa til hun bliver lagt ved 8-9 tiden..

Hvert minut i lgbet af dagen bliver saledes kostbart. Han faler det
ogsa som en stressfaktor, at han altid kan risikere at blive kaldt
hjem fra arbejde, hvis Helene bliver syg i vuggestuen.
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Michael: Altsa noget af den stress jeg oplever er gh hvis hun
f.eks. bliver syg i vuggestuen, sa ringer de jo til os og siger, ved
du hvad...

Mirjam: Ja, og sa kan du lige pludselig skulle ga?

Michael: Og sa skulle man ga midt i det hele, ikke. Og der har
vi som regel aftalt, hvis vi sadan kan se, sa hun - er hun ikke lidt
- lidt syg, eller ikke syg, vel, men altsa er hun ikke lidt varm eller
jeg synes hun hanger lidt med nabbet og-. Ok, hvis de ringer,
sa aftaler vi som regel, sa snakker vi sadan, hvem har mest travlt
pa arbejde...

Som regel forsgger de i forvejen at planleegge, hvem der skal tage
hjem, hvis Helene er lidt slgj fra morgenstunden. Begrns sygedage
er noget, de deles om under hensyntagen til, hvem der har mest
travit.

Vibeke fgler ogsa, at hun har travlt i hverdagen, men konstaterer,
at det ikke har noget seerligt med hendes arbejde eller Helene at
gere:

Vibeke: Altsa jeg tror, jeg er en person som altid booker mak-
simalt op af min tid. Sa ligegyldig hvor meget eller hvor lidt jeg
laver, sa vil jeg altid teenke: puh, hvor har jeg travlt. Og jeg vil
altid styrte fra det ene sted til det andet...[..]..Men nar det er sagt,
sa vil jeg sige i forhold til andre menneskers hverdag, sa faler jeg
mig meget privilegeret. Sadan med den arbejdstid jeg har og med
Michaels arbejdstid, og at Helene ikke skal veere sa lang tid i
vuggestue, og jeg ikke skal kare to timers transport fra og til ar-
bejde, og hvad folk nu ellers oplever...

De har begge to fleksible arbejdsforhold. Vibeke har aftenmader
hver 14. dag og dermed enkelte meget lange arbejdsdage. Det be-
tyder, at hun de andre dage har kortere arbejdstid og af og til kan
afspadsere en hel dag. Det benytter hun sig f.eks. af, nar Helene
er syg. Michael har ogsa flextid og mulighed for at tage barns
farste sygedag. Alt i alt betyder det, at de har stor fleksibilitet i
forhold til, hvordan de organiserer deres hverdag. For Vibeke be-
tyder det meget, at Helene ikke skal veere i vuggestue mere end 6
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timer daglig. Det er ikke helt sa vigtigt for Michael, men han “sy-
nes heller ikke, at hun skal vere der 8-10 timer om dagen”, som
han siger.

Ligestilling er afgarende

Vibeke og Michael er enige om, at de begge to skal arbejde og
samtidig deles om at passe Helene og de huslige pligter. Vibeke
har kortere, ugentlig arbejdstid end Michael, men de siger ekspli-
cit, at det ikke er noget med, at de satser mere pa hans karriere
end pa hendes. Michael fortaller, at det betyder meget for ham at
tage sin del af forpligtelserne omkring hjemmet og dermed ogsa
fa oplevelserne med bgrnene:

Michael: [...] Jeg kunne ogsa godt teenke mig flere barn. Og gh
jeg kender mig selv godt nok til, at jeg skal ikke vare Kkarrie-
re...leder eller sadan noget og sa veere - altsa have en herhjemme
pa fire ar og en nyfadt eller sadan noget. Men det...der kan jeg
ikke leve op til de forpligtelser, som jeg synes jeg har, og de ting
jeg godt vil opleve herhjemme med de barn.

Derfor har han pa nuvearende tidspunkt valgt et arbejde, der giver
ham mulighed for at overholde sin arbejdstid pa 37 timer, og hvor
der er plads til, at han f.eks. kan holde forzldreorlov. Pa et senere
tidspunkt kunne han godt teenke sig et lederjob, men han mener
ikke, han kan magte det, mens han har helt sma bgrn. Vibeke er
helt enig i, at sma bgrn og “meget karriere” ikke haenger sammen:

Vibeke: Og sa er jeg maske heller ikke sadan rigtig indstillet pa
at tage over, hvis du nu gik ud og lavede sadan meget karriere.
Det ville jeg nok ikke lige synes var sa fantastisk dejligt, vel.

At de begge to tager del i hjemmelivet og samtidig er pa arbejds-
markedet, er ifglge Michael en grundlaeggende forudsetning for,
at deres forhold kan fungere:
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Michael: Altsa hvis jeg tog et karriere-job og blev rent skaffedyr
og Vibeke gik herhjemme, sa ville vi ga ded i lgbet af et halvt ar.
Altsa det ligger slet ikke til os.

Familiens transport

I modsatning til mange af deres venner, der er flyttet ud til for-
steederne, da de fik bern, har Vibeke og Michael valgt at blive
boende i byen. De bor nu tet pa alle deres daglige garemal. De
kan begge to cykle pa arbejde hhv. i Kgbenhavns centrum og pa
Amager. Det tager dem 15-20 minutter. Helenes vuggestue lig-
ger 800 meter fra deres hjem. Inden for en kilometer har de man-
ge forskellige indk@bsmuligheder, og der er ogsa grenne omrader
i gdafstand.

Brug af transportmidler - herunder 1an af bil

| det daglige kombinerer Vibeke og Michael flere forskellige
transportmidler. Som sagt cykler de normalt til arbejde. Alterna-
tivt bruger de bus, men som oftest kun hvis der er noget galt med
deres cykler. Nar de skal have Helene med, bruger de ofte barne-
vogn, men pa det seneste er de ogsa begyndt at kere med hende i
en cykelstol. De har ikke selv bil, men har adgang til at lane bil af
Vibekes far:

Vibeke: ...det, der for det meste far mig til at ringe til min far og
spgrge om jeg kan lane bilen, og jeg ved den altid er ledig om
torsdagen, der skal han ikke rigtig noget, eller det han skal det
ger han altid uden bil, det er mange gange fordi jeg har nogen af-
tenmgder om torsdagen. Og jeg hader at have veret pa arbejde
10 timer og sa skulle ud og cykle i modvind hjem og det er aften
0g sent og jeg...

Michael: Det er altid modvind. [griner]

Vibeke: Og jeg har glemt cykellygterne og sadan noget. [Vibeke
og Michael griner begge] Sa der er det lidt...det er lige som om
at, na det er min made at forkale mig selv lidt pa. Og sa futter
jeg over og laner bilen der, og sa beholder vi den oftest et par
dage.
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Vibeke fremhaver sine aftenmgder hver 14. dag som den vasent-
ligste grund til, at hun laner bilen af sin far. Nar de har lant bilen,
sa beholder de den gerne et par dage og klarer nogle indkeb og
tager evt. pa en lille udflugt i weekenden. De laner den ogsa til at
kare i sommerhus og til ferier. De forsgger at lave aftaler om at
lane bilen nogle dage i forvejen, men efterhanden ringer Vibeke
ofte til sin far samme dag og sperger, om de ma lane bilen. De
skal ogsa lane den i sommerferien, men det er aftalt lang tid i for-
vejen. Det fungerer godt at lane bil af Vibekes far, fordi Vibeke
og Michael netop har brug for bilen de dage i ugen, hvor han alli-
gevel ikke bruger den.

Arbejdstransport - cyklens fordele og ulemper

Michaels daglige transport til arbejde foregar pa cykel. Han ople-
ver turen fra Frederiksberg til Kgbenhavns centrum som hektisk
0g stressende. Han er isar irriteret over, at der altid er vejarbejde
pa straekningen, og det betyder, at han skal ud og kere pa kareba-
nen, hvilket giver forringet sikkerhed.

Michael: ...dvs. altsa i én bane har de sa lavet to baner, hvor cyk-
listerne ogsa skal vere. Det er dgdfarligt. Dadsens farligt, synes

J€g.

Streekningen ind forbi radhuspladsen omtaler han som det forfeer-
deligste sted i Danmark for cyklister. Nar han er forbi radhus-
pladsen, ander han lettet op. Turen til arbejde pa cykel tager 15-
17 minutter neesten ligegyldigt, hvordan forholdene er. Pa turen
teenker Michael ofte over forureningen. Isaer nar der kommer en
bus drgnende:

Michael: Og jeg teenker isar pa det, nar der kommer en bus drg-
nende. Vel vidende at det er let diesel, og det ikke er nar sa far-
ligt som det har veeret, sa gh konstaterer jeg hver gang, det lugter
af helvede til. Og det er sjovt, fordi hver gang jeg kan lugte [..]
sa teenker jeg: hold keft, det ryger direkte ned i lungerne. Og jeg
ved godt det er lidt hyklerisk, fordi jeg ryger....
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Michael cykler i al slags vejr. Det eneste, der kan fa ham til at
tage bussen, er, hvis hans cykel er i stykker. Med bus tager turen
40-45 minutter, og hans erfaringer med at kare i bus er entydigt
negative. Han forteeller, at buschauffgrerne karer sindssygt, og at
man skal sta op i bussen.

Til daglig cykler Vibeke ogsa til sit arbejde, og hun kerer ad
samme rute som Michael. Ofte laner hun som sagt bil, nar hun
har aftenmgder, men hvis mgderne foregar i Kgbenhavn centrum,
synes hun ikke, det er en fordel at bruge bilen:

Vibeke: Hvis det er jeg er i bil, sa er det let at parkere pa min ar-
bejdsplads, sadan der pa Amager ved Holmbladsgade, ikke. Men
hvis det er at jeg har nogen mader i city, sa er det virkelig darligt
at have bil med, fordi parkeringsafgifter og finde P-plads og...det
er sadan lidt bgvlet. Der synes jeg man er meget fleksibel og frit
stillet pa en cykel, ikke.

Vibeke faler sig frit stillet, nar hun er pa cykel, men nar hun er pa
vej hjem fra arbejde og skal hente Helene, sa er hun ofte lidt for
sent pa den. Nar hun har travlt og er lidt stresset, sa synes hun, at
det fysiske stress med at trampe i pedalerne giver et ekstra psy-
kisk stress, som hun ikke oplever, nar hun karer i bil. Det er noget
af grunden til, at Vibeke faler, at hun forkaler sig selv, nar hun
laner bilen pa arbejde.

Smature i lokalomradet - valg mellem transportmidler

Vibeke og Michael har som navnt valgt at bo pa Frederiksberg,
hvor bade vuggestue, indkgbsmuligheder og grenne omrader lig-
ger inden for 1-2 kilometer. | det daglige kommer de rundt i lo-
kalomradet ved at ga ture med barnevogn eller cyKkle.

Barnevognsture

Vibeke forteeller om en dag, hvor hun er hjemme med Helene, der
er lidt syg. Helene har det ikke veerre, end at hun godt kan kom-
me ud, sa de har god tid til at ga pa indkebstur:
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Vibeke: Men det var en god dag eller indkabstur pa den made,
at der var tid til at ga mange forskellige steder hen. Normalt
plejer jeg bare at raide en butik “ups” og sa hurtigt videre. Det er
meget hyggeligt, pa den made at man kunne ga lidt rundt.

| denne situation, hvor Vibeke har god tid, fordi hun ikke skal an-
det end at veere sammen med Helene hele dagen, synes hun, det
er hyggeligt at ga rundt med barnevogn fra sted til sted og handle.
Nar hun har god tid, generer det hende ikke at bruge barnevog-
nen, nar hun skal rundt i lokalmiljget.

Bil eller cykel?

| lgbet af den uge, hvor familien skriver dagbog, er der en hellig-
dag, som hele familien bruger pa at hygge sig derhjemme. De har
bil til radighed, fordi Helene har lant den til arbejde dagen i for-
vejen. | lgbet af dagen ger de sma rinder i lokalmiljget. Farste
gang er, nar de vil hente is, inden de skal se landskamp kl. 14.00.
Vibeke cykler ned efter is, og det er ca. 300 meter, vaek fortaeller
hun. Hen pa aftenen finder de ud af, at de har lyst til at se video. |
dette tilfeelde vaelger Vibeke at tage bilen, selv om videobutikken
kun ligger ca. 500 meter veaek. Jeg sperger, hvorfor hun veelger
cyklen i det ene tilfeelde og bilen i det andet:

Vibeke: @h, jeg tror det der med at hente is, det er sadan meget
hurtigt. Og sa pa den made, sa er det nasten hurtigere. Men sa-
dan noget leje video...jeg tror ogsa, jeg har altsa lidt det der med
om aftenen. Det er ikke fordi jeg er bange for at veaere ude, men
det er alligevel lidt hyggeligt at lige kunne drgne ned i en bil og
movieboxen er lidt tung og...I det tidsrum der, der plejer det at
veere sadan der omkring, hvor Helene skal leegges ogsa og sa
ville jeg godt lige se hende igen inden jeg skulle - inden hun
skulle sove.

Jeg sperger, om det gar hurtigere i bil, hvortil Vibeke svarer, at
hun tror, det er det samme. Men hun forteller, at hun synes, det
er mere afstressende at kare i bil, fordi hun ikke kan presse sig
selv rent fysisk.
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Nar Vibeke kommer hjem med videofilmene, kommer de i tanke
om, at de har glemt at kabe malk. Michael tager bilen og karer
500 meter ned ad vejen. Der stiller han bilen og ma ga de sidste
100 meter hen til butikken, hvor han keber melk. Jeg sperger,
hvorfor han veelger at tage bilen.

Michael: Altsa jeg tenkte pa, nej men det gar hurtigere med bi-
len. Nej, det tror jeg faktisk ikke det ger....[...]...Det er en dejlig
fornemmelse at sette sig ind, i et behageligt seede. Og sa stille og
roligt dreje pa teendingsngglen og trykke pa speederen, ikke, og
sa karer man derudaf. Og pa den anden side set, sa er det skide
irriterende, fordi der er mange af de der hump eller bump derned
af, eller hvad det hedder. Sa man hopper op og ned gh, hvis man
karer mere end 30 kilometer i timen, ikke. Men alligevel, det er
en dejlig fornemmelse at sette sig ind i en bil, gud er det det. Det
vil jeg under ingen omstendigheder afvise.

De er ikke sarlig tilfredse med at bruge tid pa sa mange smature:

Michael: Og vi var simpelt hen ude pa sd mange smature, sa Vi
var ved at blive sure pa os selv.

Vibeke: Og vi syntes ogsa, vi snakkede om det var sku lidt pin-
ligt [griner].

Michael: At du kunne se det...

Vibeke: Og sai bil, ikke.

Der er saledes stor forskel pa oplevelsen af de enkelte ture. Nar
Vibeke har god tid, kan hun nyde at bruge god tid pa at ga rin-
der med barnevognen. Men nar der “lige” skal hentes is, video-
film eller malk, sa er det noget, der skal ga hurtigt. De stiller krav
til sig selv om, at disse @rinder skal veere effektive og irriterer sig
over, at de laver sa mange sma arinder i lgbet af en dag.

Weekendture

Vibeke forteller, at weekenden i den uge, hvor de skrev dagbog,
var usadvanlig rolig. Nar de laner bil i weekenden, sa tager de
som regel et eller andet sted hen. Det kan veare i sommerhus pa
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Magn, hvilket er en karetur pa 1% time. Andre gange besgger de
venner, f.eks. har de denne sommer veeret i Tisvildeleje og i Alle-
red. De kan ogsa lide at veere kulturelle og navner Arken og
Kunstindustrimuseet som oplagte udflugtsmal. De har ogsa cyklet
Amager rundt og cyklet langs Vestvolden. Vibeke har stadig
mange ideer til steder, hun gerne ville tage hen, men de far gjort
det sjeeldnere, efter de har faet Helene. Om lgrdagen har de nogen
venner pa besgg. Michael og Vibeke foreslar, at de skal tage til
Ledreborg Slot ved Roskilde. Men deres venner vil hellere ga tur
I Frederiksberg have. Vibeke forteller, at de selv faler, at de skal
udnytte det, nar de har bilen til radighed, mens deres venner selv
har bil og derfor altid kan tage pa de ture, de har lyst til:

Vibeke: Men det er jo sadan: gud vi har bil, skal vi ikke sadan
[pust] et eller andet vildt sted hen. Og de har bil normalt og de
kan jo...Altsa, der er vi jo sadan mere: nu skal det sgu udnyttes
for fanden, ikke.

Planlegning af den daglige transport

Pa hverdage bestar den daglige transport hos Vibeke og Michael
primert af at aflevere Helene i vuggestue, tage pa arbejde, maske
handle pa hjemvejen og af og til besgge nogen om aftenen. Der er
ikke ét fast mgnster i hverdagenes transport; tvaertimod er det no-
get, de planlaegger ngje fra dag til dag.

Vibeke: Jeg synes der er meget logistik i det der med transport.
Altsa man skal taenke sig meget om.

Mirjam: Ja. Men | ger jo alle de der, kan jeg jo hare...I bade
snakker om det og ger en masse overvejelser hver iser. [...].

Michael: Du kan tro det er et forhandlingsforlgb, der svarer til
finansloven, vil jeg tro.
Vibeke og Michael er enige om, at den daglige transport skal
planlaegges og tenkes grundigt igennem:

Michael: [...] Jeg synes vi har meget gode erfaringer med at bru-
ge fem minutter ekstra - ikke fem minutter pa at snakke igennem
- men fem minutter ekstra pa at snakke det igennem. Fordi sa er
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alle options diskuteret igennem og muligheder og vi er enige om,
at gh....na men sa tager jeg barnestolen (cykelstol) med pa arbej-
de. Hvis Vibeke kommer (og henter) i bil og har auto-stolen til
bilen med.

Til gengaeld mener de, at de sparer en masse tid ved at tage plan-
lzegningen alvorligt:

Michael: Jeg tror, vi ofrer fem minutter ekstra pa lige at fa dis-
kuteret alle mulighederne igennem, saledes at det hele karer
snorlige, fordi sa sparer vi hurtigt et kvarter.

Men trods planlaegningen kan der sagtens komme uforudsete ting
I vejen:

Vibeke: Det er meget sadan tju, tju, tju. Man skal forudse nogle
ting, synes jeg. Ogsa altsa hvis min cykel bryder sammen, sa har
jeg ogsa tenkt: Hold keft sa skal jeg ferst hjem og hente barne-
vogn herhjemme for at kunne hente Helene i vuggestuen, ikke.

Mirjam: Er din cykel ikke sa stabil eller?

Vibeke: Jo, jo, men hvis det nu var at den - et eller andet - blev
stjalet eller punkteret eller sddan noget, sa bryder den der kaede
sammen, vi egentlig har bygget op om tju, tju, det fungerer godt
og rationelt og sa efter en ret aftalt snor, ikke.

Michael fortaeller, at Vibekes cykel fornyelig blev stjalet. Det gar
fint alligevel, siger han, men det tager noget leengere tid at kom-
me hjem med to, tre forskellige busser. De anvender saledes en
reekke forskellige transportformer i dagligdagen, og ofte kan de i
konkrete situationer velge mellem forskellige transportmidler.
Det kraever organisering at kombinere forskellige transportfor-
mer, som Vibeke beskriver:

Vibeke: Der er ogsa engang imellem, hvis f.eks. man er ovre og
hente bil hos min far og jeg sa parkerer min cykel der, sa skal jeg
teenke over: Pis, sa har jeg ikke nogen cykel. Med mindre jeg ta-
ger sadan en gammel jernhest derned. Sa mange gange synes jeg,

173



det er sadan lidt et organisations-projekt, at skulle organisere det
med at lane bil 0g...Sa dengang med barnevognen nede i bgrne-
haven eller vuggestuen. Hvornar er barnevognen der, og hvad
hvis man henter hende i bil og der star en barnevogn, ikke.

De synes, det er blevet lidt nemmere nu, hvor de afleverer Helene
pa cykel, sa er det bare et spgrgsmal om at koordinere, hvem der
har cykelstolen. Den daglige transport er saledes noget, de plan-
leegger fra dag til dag.

Besgg hos mormor - et konkret eksempel pa planlaegning

Vibeke star over for et konkret valg af transportformer. Hun er
hjemme fra arbejde med Helene, der er lidt syg, og om aftenen
skal de pa besgg hos Vibekes mor. Hun bor % times gang fra Vi-
beke og Michael. Fra morgenstunden overvejer de, om de skal
cykle derover, eller om Vibeke skal ga derover med barnevognen.

Vibeke: ...jeg overvejede og snakkede ogsa med Michael om, om
jeg skulle tage hende pa cykel eller jeg skulle tage barnevognen.
[..] vi overvejede, gud skulle vi blive der, sa vi kunne leegge hen-
de, altsa leegge hende til at sove...

Mirjam: N3, sa I kunne blive leengere hos din mor?

Vibeke: Ja. Eller skulle vi bare futte hjem hurtigt, nar det var
hun var ved at blive treet. Og sa teenkte jeg, nej men hvis jeg har
tid, sa tager jeg barnevognen. Og det havde jeg sa...Og sa shm
havde jeg den ekstra mulighed, sadan lidt mere fleksibilitet....

| valget mellem barnevogn og cykel indgar en rekke forskellige
elementer. Hvis de tager cyklen, hvor Helene skal sidde bagpa, sa
skal de hjem, inden hun skal sove. Sa denne transportform laegger
en binding pa, hvor leenge de kan blive hos Vibekes mor, i mod-
setning til barnevognen, som Helene kan laegges til at sove i.
Men det tager laengere tid at ga derover med barnevogn, end det
tager at cykle, sa vaelger Vibeke barnevognen, henger det sam-
men med, at det er en dag, hvor hun faler, at hun har god tid.
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Vibeke: ...det var sadan - for mig i hvert fald - en meget ustres-
set dag. | det hele taget sa pa den made, sa havde jeg lige som
ogsa lidt mere elastik sadan: na ja, herregud en lille ga-tur.

Sa bade overvejelserne omkring, hvor leenge de gnsker at veere pa
besgg, og hvorvidt den konkrete dag har veaeret mere eller mindre
travl for Vibeke, har betydning for valget af transportform

Overvejelser om bilkgb og gkonomiske prioriteringer

For Vibeke og Michael er det at kagbe bil ikke er et spgrgsmal om
at have rad til det eller ikke have rad til det. De fortzller, at de
helt klart ville have penge til at kabe bil, men det er en gkono-
misk prioritering, nar de veelger bilen fra. De vil hellere spare
pengene sammen og sa kebe et godt hus pa Frederiksberg. Her er
husene lidt dyrere, end de f.eks. er i Rgdovre, men til gengeeld er
der gode muligheder for bgrnepasning i kommunen, og de har
ikke sa langt til arbejde. Et andet gkonomisk forhold, der spiller
ind, nar de har valgt bilen fra, er, at de egnsker at have sa meget
luft i gkonomien, at de har rad til, at en af dem kan vaere pa dag-
penge eller pa orlov i en periode, uden at det er et gkonomisk
problem. For et bilkab taler dog, at Vibeke synes, det er lidt pin-
ligt altid at lane bil af sin far iseer, nar det sker for tit:

Vibeke: Jeg har det efterhanden sadan, jeg synes vi laner den sa
meget, sa jeg faler efterhanden: gud, det kunne godt veere, vi har
lidt behov for en bil. Men alligevel faler jeg ikke helt vi har be-
hov for en bil. Sa det ville nok vare en andelshil, synes jeg, vi
har behov for, hvis den ordning fandtes i Kabenhavn, fordi jeg
synes ikke vi bruger den tit nok til at eje den. Men omvendt sa er
vi da ret gode til at hapse den i tide og utide. Eller det er iser
mig, kan man sige, som ..gh..ger brug af den.

Mirjam: Men har du darlig samvittighed over for ham over det
eller?

Vibeke: Naaj, jeg synes...Ngj, jeg synes nar man er sa voksen
som vi er, sa er det da fint nok, man kan lane en bil. Men pa den
anden side sa, det er jo ikk...det ville ikke veere umuligt for os at
kebe en bil og have en bil. Det er sadan maske bare sadan lidt
principielt og maske sadan vi sparer lidt penge pa det. Og pa den
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made, sa synes jeg det er lidt...der kan det godt veere lidt pinligt.
Men man kan jo ogsa sige samtidig, at det er en...min far han
ville kabe en ny bil neaste ar og sa er det da bestemt en bil vi
overvejer at kgbe. Kan man ikke sige det? (henvendt til Michael)
Jov. Det har vi ogsa talt med ham om. Det kunne godt vere vi
skulle kagbe den af ham. Men ellers sa synes jeg det er perfekt.
Jeg ville allerhelst gh, eje en bil i fellesskab med min far og sa
vi delte omkostninger, ikk.

Vibeke vil gerne eje bilen i feellesskab med sin far og dele om-
kostningerne. Men det er hendes far ikke interesseret i. Han vil
selv eje bilen og synes, det er helt i orden, at de laner den. Micha-
el synes ikke, at de bruger Vibekes fars bil for meget, og er meget
tilfreds med ordningen. Han synes, at deres bilbehov er for lille til
at have en bil staende:

Michael: Altsa vores behov (for at bruge bil) er hverken fugl el-
ler fisk. Altsa det..jeg synes det er for meget at have en bil staen-
de derude..gh...til en enkelt gang stor-indkeb om ugen og ..gh...i
sommerhus en gang om maneden, som ogsa - altsd som ogsa er
langt veek. Og selvfalgelig er der lidt ekstra om sommeren, nar
man skal sadan lidt rundt. @h....min familie bor i Odense og det
er jo...Der er det dejligt at have den. Men jeg synes det er lidt
meget at have en bil til 100-200.000, ja selv om den er brugt [...]
staende derude, ikke, gh.... og bundet op med forsikringer og
veegtafgifter og benzin og reparationer, nar vi ikke bruger den sa
meget.

De giver begge to udtryk for, at de skal have et behov for en bil,
for ellers vil det veare frads at kebe den. Men det er ikke entydigt,
hvornar behovet er stort nok. At det ikke er det endnu, er de enige
om:

Vibeke: ...Men jeg vil sige, ligegyldig hvor mange fine jobs og
hvor mange penge vi kommer til at tjene, sa hvis vi bliver ved
med at have de samme bil-vaner som vi har nu, sa vil jeg altid
teenke, at det er sgu lidt, der er lidt fras at have en bil for det. Det
er ogsa fordi jeg aldrig har haft udgiften til det der vaegtafgift og
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forsikring og sadan noget. Der sidder jeg og tenker, puhh hvor
kan man kare meget i taxa, hvis det nu endelig skulle veere, ikke.

Vibeke er mere aben over for at kgbe bil end Michael. Som
naevnt, sa synes hun, det er lidt pinligt at lane bil sa meget, som
hun faler, hun gar, og hun tolker selv dette som et udtryk for, at
de maske har et bil-behov, der kunne legitimere et bilkeb. For
Vibeke er komforten et vigtigt element, nar hun forestiller sig et
liv med egen bil:

Vibeke: Jeg teenker tit, gud hvor ville det veere dejligt at have en
bil og sa ville livet veere meget mindre stressende. Men jeg ved
jo, jeg ville bare komme de der ti minutter senere af sted fra ar-
bejdet eller hvor jeg nu end var, og sa ville jeg fale mig lige sa
stresset. Men det at jeg fysisk ikke ville sidde med hjertet oppe
under halsen, nar jeg var pa vej op over Valby bakke. Det ville
veere lidt leekkert. [...] Sa ville jeg have undgaet den form for af-
ledt effekt af min stress, der ger at jeg er helt forpustet og helt
svedig nar jeg nar frem til vuggestuen, ikke. Det ville jeg undga
[..] Altsa min forestilling det er altid , at gud hvor ville meget
veere lettere, ndr man har bil. Men hvis jeg sidder og overvejer
det dag for dag for dag, sa gere det ikke nogen forskel. Sa er det
nok mere det magelige, sa jeg tenker pa, nar jeg tenker, gud
hvor ville det veere dejligt at have bil, ikke.

Vibeke forteeller, at der var mange, der sagde til dem far de fik
Helene “ja, nar man far bgrn, sa skal man have en bil, ellers er det
fuldsteendig umuligt.” Det synes Vibeke ikke er rigtigt, nar man
har ét barn, men om det er rigtigt, nar man far flere barn, forhol-
der hun sig mere abent til. De oplever at vare lidt i strid med
geeldende normer, nar de ikke kaber bil, og betegner sig selv som
anderledes end deres venner, der typisk flytter ud af byen og ke-
ber bil. Men de er afklarede om, at de gnsker at bo i byen, og at
de ikke faler, at de har brug for en bil for gjeblikket.

Transporthistorie

Bade Michael og Vibeke er vokset op i familier, hvor forzldrene
havde bil. Men de er ikke blevet kart omkring af deres forzldre.
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Michael har altid cyklet til skole, sport og venner, og nar de spil-
lede pa udebane, karte nogen af foraldrene. Da han blev 15 ar,
fik han knallert, og da han fik kgrekort som 18-arig, lante han
foraeldrenes bil.

| en periode pa 1% ar havde Michael selv bil, men han matte sel-
ge den, da han skulle begynde at studere.

Michael: ..der brugte jeg meget tid sadan pa at forberede mig
selv pa: sa! nu har du ikke bil lzengere. Og det...jeg synes faktisk
det gik forblgffende let. Jeg er maske lidt mageligt indrettet, sa
jeg teenkte, for sadan en som mig bliver det ekstra svaert. Men
det var...det synes jeg, der gik ikke andet end en uge eller sadan
noget sa havde jeg veennet mig til at kere med den flotte nye ra-
cer med 14 gear og...

Vibeke: Du er ogsa den type, Michael, du venner dig hurtigt til
ting, sadan...

Han var altsa forbavset over, hvor let det var at venne sig til at
cykle igen, og siden har Michael ikke haft bil.

Vibeke forteeller, at hun var “et af de bgrn, der kerte med de an-
dres foraeldre”. Hun synes godt, at foreldrene kunne have veeret
lidt mere ansvarlige, men i dag forstar hun godt, at de ikke gad.
Hvis hun ikke selv kunne transportere sig til sine fritidsaktivite-
ter, matte hun droppe dem. Sammen med familien har de altid
transporteret sig i bil, og hun husker isar en periode, hvor hun
pendlede fra Allergd til Tastrup sammen med sin mor.

Vibeke: Det kan jeg virkelig huske det der, de der morgener i
bilen. Men det var - det var rigtig kedeligt. Det kan godt veere det
er med til at have givet mig en..gh..en barriere mod at have ar-
bejde langt veek fra hvor jeg bor, for det synes jeg var virkelig,
virkelig irriterende.

Her overvejer Vibeke, om der er en sammenhang mellem hendes
erfaringer med pendling fra barndommen og den modstand, hun i
dag har mod at bo langt vk fra sit arbejde.
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Miljg

Hensynet til miljget er et af de elementer, der har betydning for,
at Vibeke og Michael ikke kaber bil. De synes begge to, der er
for mange biler i byen, og mener, at der burde veere flere tiltag for
at begraense bilismen. Iseer Michael oplever sin cykeltur til arbej-
de som stressende pga. trafikken og forureningen. Pa den ene side
mener de, at der burde vere tiltag oppefra som f.eks. en hgjere
benzinpris, dyrere parkering og indsnavring af vejene i byen, sa
hastigheden blev deempet og bilerne tvunget ud pa ringvejene. Pa
den anden side skal det ikke veere sa restriktivt, at man ikke kan
vaelge at have bil, hvis man gerne vil. Man skal bare betale for
det. Michael er optaget af privatbilismen som problem og synes,
at det er et udtryk for egoisme. Derfor er han ogsa mere imod at
fa en bil selv, end Vibeke er. Hun er ogsa opmarksom pa pro-
blemerne, men er mere pragmatisk. “Det skal ikke veere for soci-
alrealistisk”, som hun udtrykker det, sa hvis hun en dag star i en
hverdagssituation med to mindre bgrn, hvor en bil vil kunne lette
dagligdagen, sa vil hun ikke have nogen skrupler med at anskaffe
den. Sa er hun ogsa villig til at betale prisen.

Ogsa pa andre omrader end transport forteller Vibeke og Micha-
el, at de er opmarksomme over for miljget. De kaber i hgjere og
hgjere grad gkologiske produkter iser af hensyn til Helene. De
afleverer naesten alle flasker, fylder vaskemaskinen og slukker for
vandet. De er lidt efter hinanden med at slukke for lyset og ikke
tage for lange brusebade. Men de indrgmmer, at de ikke altid
kommer ned med papiret i genbrugs-containeren, og de bruger
ogsa skrappe renggringsmidler og af og til ukrudtsmidler i haven.

Vibeke: Det er et spargsmal om, at ens eget velbehag er vigtige-
re. Det er fgrst nar man har overskud, hvis du er frisk hver mor-
gen, sa kan man tenke pa miljget.

Men det er med fuld bevidsthed og lidt darlig samvittighed, at de
ger de “forkerte” ting.
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“Hvis vi er nogen svin, sa er vi i hvert fald nogen bevidste svin”,
siger de.

Fremtidsplaner

Som nevnt tidligere er det Michael og Vibekes plan at blive bo-
ende tet pa Kgbenhavns centrum.

Vibeke: ...Det er mere drammen at bo taet pa byen. Og sa give de
mange penge flere for at bo i byen, men sa undvare bilen. [..] Og
det er meget heldigt, vi er sa enige om det, egentlig.

En af de vaesentligste grunde er, at de begge regner med fortsat at
have arbejde i Kabenhavn, og at de ikke gnsker at bruge en masse
tid pa transport:

Vibeke: Ja. Ja, for mig er det meget tiden ogsa, at jeg synes det
ville vaere dedzrgeligt at bruge - 10-20 timer om ugen i en bil,
ikke. Kare frem og tilbage.

Vibeke vil gerne have flere bgrn - i hvert fald to - og sa forestiller
hun sig, at det ville vaere rart at have en bil. Michael, der ogsa
gerne vil have flere barn, foreslar, at de kan kabe en Christiania-
cykel. Dertil svarer Vibeke:

Vibeke: Nej, det...det teenker jeg altsa, det er ligesom dengang,
hvor jeg skulle pa mgntvaskeri, ikke, hvor jeg teenkte Puha! Det
er altsa for socialrealistisk til mig det her (grin). Som sagt, nu ma
det altsd veere. Sadan tenker jeg ogsa med den der bil der, med
to mindre bgrn der...

De er altsa ikke helt enige om, hvorvidt det at have to barn bety-
der, at de vil kabe bil. Men de forholder sig abent til, om det bli-
ver ngdvendigt. Jeg sparger til, hvad de forestiller sig, nar
bgrnene bliver starre:
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Mirjam: Tror du sa | ville beholde bilen, nar bgrnene sa var sa
store, at de ikke gh...

Vibeke: Puhh, ja. Ahhh..Det kommer jo an pa hvad for nogen
vaner vi udvikler. Fordi hvis vi udvikler en masse bil-vaner med
at f.eks. vi havde lyst til at tage i sommerhus hver 14. dag eller
at..gh..Michael finder ud af det kunne vare dejligt at kere over
0g besgge sin familie og sine venner i Odense hver 14. dag eller
vi begynder at fa en eller anden bil-ferie-kultur, at sa skal vi et
eller andet (grin) ned gennem Europa hver sommer eller sadan
noget...

Vibeke og Michael er saledes i en situation, hvor det er vanskeligt
at sige noget om, hvordan deres transportmgnster vil udvikle sig
fremover.

Analytisk opsamling

Vibeke og Michaels situation kan karakteriseres ved, at de har
faet mere travlt, efter de har faet Helene. De har mindre tid til sig
selv, og hverdagen er praeget af flere bindinger. De skal hente og
bringe Helene til vuggestue, og af og til ma de tage fri for at pas-
se hende, nar hun er syg. De oplever det ogsa som en binding, at
nar den ene ger noget for sig selv i fritiden, sa er den anden bun-
det til at passe barn. Det giver en gensidig afhaengighed, som de
ikke havde, far de fik barn.

De har begge to ambitioner om at have et interessant arbejde og
samtidig dele de hjemlige pligter og hente Helene tidligt i vugge-
stuen. Det handterer de ved at skiftes, sa den ene arbejder lidt
lzengere, mens den anden tager tidligt fri og henter Helene. Her
udnytter de den fleksibilitet, de har i deres arbejde, og kan der-
med leve op til deres ideal om, at Helene ikke skal vaere for leenge
i institution. Det giver dem ogsa mulighed for at passe hende un-
der sygdom.

De oplever, at det kraever meget planleegning og koordinering at

fa tingene til at klappe, ikke mindst planlegning af den daglige
transport. De gar meget ud af denne planlaegning, og de er over-
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beviste om, at de sparer tid ved at planleegge dagens aktiviteter
ngje. De udtrykker ikke pa noget tidspunkt at planlaegningen ge-
nerer dem. Det eneste problematiske er, nar der sker noget uven-
tet sasom, at en cykel bliver stjdlet. Sa bryder den minutigse
planlagning sammen.

Michael og Vibeke anvender en kombination af flere forskellige
transportmidler i hverdagen. Cyklen bruger de pa arbejde og pa
lokale ture i Kgbenhavn. | neeromradet gar de ofte med eller uden
barnevogn. Af og til bruger de bus, men det er de ikke begejstre-
de for, sa det er primert, nar deres cykler ikke fungerer. De bru-
ger ogsa toget f.eks. pa ture til Odense. Af og til laner de bil af
Vibekes far. Der er ikke meget rutine knyttet til den daglige
transport. De star ofte i situationer, hvor de konkret skal foretage
et valg mellem forskellige transportalternativer. Det kan dreje sig
om, hvorvidt de skal ga eller cykle, men det kan ogsa vere et
spgrgsmal om, hvorvidt de skal spgrge, om de ma lane bilen eller
ej.

Familiens situation med en kombination af mange omsorgsfor-
pligtelser, fleksible arbejdsvilkar og valget imellem en raekke for-
skellige transportformer, betyder tilsammen, at hverdagens
organisering vanskeligt kan laegges i faste rutiner. Det oplever de
som et stort behov for planlaegning.

Bilen i familiens hverdag

Netop fordi Michael og Vibeke kun har bil i afgreensede perioder,
og fordi de skal sparge om at lane den, sa bliver det tydeligt, hvad
deres motivation er for at bruge bil, og hvordan bilradighed har
indflydelse pa deres daglige transport.

Som tidligere omtalt, sa er det oftest i forbindelse med Vibekes
aftenmgader, at hun laner bilen. Men nar jeg sparger, om det sa er
begrundelsen for at lane bilen, sa forteller hun, at det bliver
kombineret med, at de ogsa bruger bilen til indkeb eller til en
weekendtur. Det, at der er flere formal med at lane bilen, ger det
mere legitimt at lane den. Samtidig siger de, at “de faler de skal
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udnytte det, nar de har bil til radighed”. Det er sveert at sige, hvad
der kommer farst. Pa den ene side planlaegger de en reekke aktivi-
teter, der indebarer bilbrug, og pa den anden side er det selve ad-
gangen til bil, der far dem til at teenke pa, hvordan de kan udnytte
denne mulighed. Her er tale om en samkonstruktion mellem kon-
krete, tekniske muligheder og sociale forestillinger om, hvilke
muligheder de har for at udfolde sig, dette ville Knie (1997) ogsa
kalde mobilitetsrummet. Det er saledes et konkret eksempel pa en
dynamik, der gger transporten i hverdagslivet.

Det er begraensende for deres bilbrug, at de kun har bilen til lans i
visse perioder. Til daglig er deres transport baseret pa cykel og
gang suppleret med offentlig transport, nar det er ngdvendigt.
Men nar bilen star der, bruger de den i flere tilfeelde ogsa til de
helt korte ture. Der kan ikke gives en simpel forklaring pa, hvor-
for bilen valges som transportmiddel i disse situationer. | farste
omgang argumenterer Vibeke med — bade nar hun valger cyklen,
og nar hun veelger bilen — at det var hurtigst. Men ved narmere
eftertanke kommer hun frem til, at det ville tage lige lang tid. Her
knyttes tidsbesparelse nermest automatisk til valget af transport-
form og fungerer som et vigtigt og legitimerende argument for at
vaelge et bestemt transportmiddel. Men det bliver samtidig klart,
at den konkrete tidsbesparelse ikke er en tilstreekkelig forklaring
pa valget mellem bil og cykel, nar turen faktisk tager lige lang tid
med de to transportmidler. Flere elementer indgar, nar man vil
nuancere sin forstaelse af transportmiddelvalget. Vibeke beskri-
ver, at det er mindre stressende at tage bilen end cyklen. Det er
ikke cyklen, der stresser, men det ger det nemmere for Vibeke at
stresse sig selv, nar hun tramper i pedalerne. Michael beskriver
malende, hvor behageligt det er at sette sig ind i bilen og kare.
Her er det nydelsesfulde aspekt vigtigt, og oplevelsen af komfort
og “det at forkeele sig selv” er fremtreedende i valget mellem bil
og cykel.

Bilen bruges saledes i nogle situationer, hvor de til daglig ikke
anser det for et problem at ga eller bruge cyklen. Det er ikke de
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situationer, der far dem til at overveje at kgbe bil. Michael og Vi-
bekes overvejelser omkring bilkagb er interessante netop, fordi de
klart giver udtryk for, at de ville have rad til en bil. Fravalget af
bil er delvis begrundet i en gkonomisk prioritering, men en raekke
andre overvejelser for og imod bilkab kommer ogsa frem. De kan
lane bil af Vibekes far i praktisk taget alle de situationer, hvor de
gnsker det. Nar Vibeke alligevel overvejer et bilkgb, sa haenger
det sammen med, at hun ikke er glad for at veere i dette afhaen-
gighedsforhold til sin far. Hun knytter det at veere voksen til at
have sin egen bil. Det forstar jeg som, at hun fastholdes i en ikke-
voksen rolle i forhold til sin far, sa leenge hun laner bilen uden at
betale for det. Dette dilemma ville vare lgst, hvis de i feellesskab
ejede bilen.
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4. Susanne, Mejse og Astrid

“Hvorfor jeg maske ogsa har anskaffet bilen, det er netop for at
kunne gare lidt mere af det impulsive.”

Susanne er 32 ar og bor sammen med sine to datre, Mejse pa 4 ar
og Astrid pa 7 ar. De har en tre vaerelses lejlighed i et stort blok-
byggeri i Ballerup. Hun er uddannet akademiingenigr og arbejder
37 timer om ugen i Ballerup Kommune. Hendes arlige indkomst
er 200.000 kr. Mejse gar i bernehave, og Astrid er netop begyndt
I 1. klasse.

Hverdagens aktiviteter og veerdier

Susanne fik sit fgrste barn, Astrid, lige efter at have afsluttet sin
ingenigruddannelse. Hun gik hjemme, indtil hun knapt tre ar efter
fik Mejse. Da barselsorloven med Mejse var forbi, fik hun arbej-
de som kontormedarbejder i Ballerup Kommune. Hun har veeret
alene med pigerne de sidste 3 ar og er eneansvarlig for dem, idet
faren kun ser dem et par gange arligt. Hun har de sidste to ar taget
efteruddannelse om aftenen og er netop blevet ansat i en stilling
som ingenigr.

En kraevende hverdag

Hun forteeller, at hverdagen som alenemor med to bgrn og fuld-
tidsarbejde har vaeret meget kraevende iser de to sidste ar, hvor
hun ogsa har taget efteruddannelse i sin fritid. Hun har kun netop
haft tid til at na de praktiske geremal derhjemme, og det er gaet
ud over hendes sociale samvear med venner.

Susanne: Alle de venner man havde engang, ikke, de er jo stille
og roligt rgget fra, fordi man simpelthen ikke har haft overskud-
det til at se dem, ikke. Det er ikke mangel pa god vilje. Det
...men det kraever ogsa lige lidt overskud at fa tid til at drage ud
til andre mennesker, ikke.
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Ofte er Susanne sa tret om aftenen, at sperger bgrnene “vil du
ikke lige legge dig et gjeblik ved siden af mig mor?”, sa falder
hun af og til i sevn og vagner farst igen naeste morgen. Sa nar hun
hverken at lave noget praktisk eller i gvrigt fa noget ud af afte-
nen.

Fritidsaktiviteter prioriteres hgjt

Susanne giver flere gange udtryk for, at hun prioriterer sunde fri-
tidsinteresser hgjt. Astrid gar til spejder, svemning og musik, og
Susanne og Mejse gar til mor og barn gymnastik sammen. Om
lgrdagen gar Susanne til jazzballet, og en dag om ugen gar hun til
aerobic pa arbejdspladsen. Hun forklarer, at det er, mens bgrnene
er sma, at man kan praege dem og lere dem at bruge fritiden for-
nuftigt. Det er for sent, nar de er 13-14 ar. Og sa synes hun, det er
vigtigt at holde kroppen i form, hvilket er en overvejelse, der og-
sa indgar i hendes hgje prioritering af fritidsinteresser i en hver-
dag, hvor hun ofte har mange ting om grerne:

Susanne: Jo, jeg synes da nok, at der er rigeligt at se til. @hm det
kreever i hvert fald, for at tingene skal kare, sa kraever det en del
planlagning.

Mirjam: Ja, det kan jeg godt se...

Susanne: Ja [grin] at fa tingene til at ha&nge sammen. Men
.ohm... selvfglgelig.. Altsa det var ogsa meget her i vinterperio-
den, hvor der er fritidsaktiviteter. Det er jo smadder hyggeligt at
ga til fritidsaktiviteter, men det kan ogsa vaere lidt stressende en
gang imellem, ikke, fordi at det ger at aftensmad og alt det der,
det bliver hurtigt udskudt et stykke tid, ikke, sa...Men pa den an-
den side, sa synes jeg ogsa at, for mig der er det vigtigt at unger-
ne ogsa har noget at ga op i, ikke, og laerer at bruge fritiden til
noget fornuftigt.

Som Susanne siger, sa kraever det en del planlegning at fa tinge-
ne til at kare. Tidsplanen er ofte presset, nar Susanne skal na at
hente bgrnene efter arbejde, transportere dem til fritidsaktiviteter
og derefter lave mad, inden de skal i seng.
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Afhaengighed af andre

Planlaegning er iser ngdvendig, fordi hun i forskellige situationer
er afhaengig af andre menneskers hjelp til at passe bgrnene. Det
kreever, at hun har en reekke aftaler pa plads for, at hun kan klare
ugens program. Normalt er det Susannes foreldre, der traeder til.
F.eks. henter de bgrnene og giver dem aftensmad hver torsdag,
hvor Susanne skal arbejde til klokken 18.00. Men i den uge, hvor
Susanne skrev dagbog, var foraldrene pa ferie, og derfor brugte
Susanne lang tid sgndag aften pa at ringe rundt og fa aftaler pa
plads for hele den kommende uge. F.eks. skulle hun en aften til
mgde i mor-og-far gruppen pa skolen. Hun har hele tiden veeret
aktivt deltagende i foreldresamarbejde pa bgrnenes institutioner
og prioriterer det hgjt, fordi hun synes, det er vigtigt at fa en for-
nemmelse af, hvad der sker i bgrnenes hverdag. Men det kraever
samtidig, at hun far barnene passet. | den konkrete situation karte
hun bgrnene hen til sin barndomsvenindes mor, hvor de alle tre
fik middag, inden Susanne kgrte videre til mgdet. Om det mgde
forteeller Susanne:

Susanne: ...det er jo sadan en ting, jeg synes jo egentlig det er
meget sjovt at veere med til, men ghm det er igen det der, det ta-
ger tid og sa gar man sig igen afhaengig af andre folk, ikke. For-
di...og sa iser...normalt sa ville det igen her vaere mine foraldre,
jeg nok ville spgrge forst.

At finde en balance i hverdagen

Susannes synes, det er vigtigt, at familien har nogen fritidsaktivi-
teter, sa hverdagen ikke bliver for triviel. Hun forsgger at finde en
balance, hvor familien far nogle oplevelser, uden at de bliver for
stressede. Hun fortaller:

Susanne: Fritidsaktiviteterne, det er jo eget valg kan man sige [..]
Ja, man kunne godt nedbringe det [travlheden] ved at skere fri-
tidsaktiviteterne fra, ikke. Men sa synes jeg, sa far man ikke lige
som givet dem de oplevelser. Og sa bliver hverdagen maske ogsa
lidt...lidt for triviel. Hvis det kun handler om at ga pa arbejde, ga
hjem og lave mad og godnat og i seng. Det ville hverdagen besta
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meget af, fordi vi ikke drager ud i hverdagen, ikke. Jo, er der en
fadselsdag, sa ger vi det, ikke. Men ikke bare for hygge, hygge.

| den uge, hvor Susanne skrev dagbog, var der to dage, hvor
Astrid deltog i fritidsaktiviteter. De dage naede Susanne kun at se
hende ganske kort om morgenen, og nar hun om aftenen skulle pa
hovedet i seng. Efter sadan et par dage tenker Susanne, at hun
“hellere ma skrue lidt ned for blusset”. Torsdag har Astrid ondt i
maven, og Susanne tager barns ferste sygedag. Susanne tolker
Astrids mavepine som et udtryk for, at der har veret for meget
dren pa, og at Astrid har brug for at slappe af og veere sammen
med sin mor.

De sidste to ar har Susanne brugt en del krafter pa at efteruddan-
ne sig og dermed fa et arbejde, der svarer til hendes uddannel-
sesmaessige baggrund. Og hun arbejder pa fuld tid for at forsarge
familien. Samtidig forteeller hun om, hvordan hun prgver at na de
basale praktiske ting som opvask og tgjvask i lgbet af ugen, hvor
fritidsinteresserne ellers er hgjt prioriteret. Socialt samvaer med
familie og venner henlagges til weekenderne.

| ar skal hun ikke deltage i efteruddannelse i fritiden, og hun for-
teeller, at det har givet hende et nyt overskud. Hun beskriver det
sidste ar som en hard tid:

Susanne: Det var en strid vinter [..]. Jeg startede med at vere
alene med dem, da de var meget sma. Og sa har jeg sa gaet en
del pa skole samtidig med, jeg har arbejdet. Sa jeg har sadan et
haengeparti, foler jeg, at der er mange steder, jeg ikke har veeret i
lejligheden og skabet derude, det skal du bare abne, [grin] sa
veelter tingene ud i hovedet. Sa jeg har sadan et haengeparti, der
hedder at fa ryddet op i skabe og skuffer. [..] Sa min tid lige i
gjeblikket, den gar meget med oprydning, fordi nu! Nu faler jeg
ligesom, nu er jeg ved at fa overskuddet til at fa gjort de ting. Og
sa skal vi ligesom til at leve igen, hvis man kan sige det sadan,
ikke.

Mirjam: Ja, og gere ting.
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Susanne: Og gare ting og komme ud i weekenderne og...men det
er ligesom “nej, jeg..nu skal det altsa overstaes”.

Susanne giver udtryk for, at hun er naet til et punkt i sit liv, hvor
hun er ved at fa flere ressourcer. Hun vil gerne have ryddet op i
huset og komme til bunds i de skabe og skuffer, hvor der har ro-
det i flere ar. Hun forestiller sig, at der bliver tid til flere sjove
oplevelser sammen i “det nye liv”. Det afspejler sig ogsa i famili-
ens transport, som jeg vil komme tilbage til senere.

Familiens transport

Alle familiens daglige aktiviteter ligger inden for en afstand af 3-
4 km. Der er et indkgbscenter, nar de gar over den parkerings-
plads, der harer til deres boligblok. Trehundrede meter veek ligger
Astrids skole. Mejses bagrnehave ligger 700 meter vaek i den mod-
satte retning, og ved siden af bgrnehaven ligger Astrids fritids-
hjem. Susannes arbejde ligger ogsa i Ballerup 2 kilometer fra
hjemmet. Svgmmehallen er % km. fra hjemmet, jazzballet 1 km.
Vak, og spejderhuset ligger lengst vek i en afstand af 3-4 km.
Det ligger lige ved siden af hgjhuset, hvor Susannes forzldre bor.

Indtil for 14 dage siden har familien klaret deres daglige aktivite-
ter uden bil. De har primert cyklet, men ogsa brugt bus og tog.
Astrid kan selv cykle, og Mejse har siddet bagpa Susannes cykel.
De har altid gaet, nar de skulle handle, for der er kun 200 meter
til det naermeste supermarked. Af og til har de lant bil af Susan-
nes foreldre, nar de f.eks. skulle pa ture i weekenden. Men nu har
de faet bil, og det er i feerd med at @ndre deres transportmgnster
pa en raekke mader.

Transporthistorie

Susanne er vokset op i Ballerup i det hgjhus, hvor hendes forel-
dre stadig bor. Foreeldrene har altid haft bil undtagen i korte peri-
oder, hvor de ikke har haft rad til det. Ligesom nu var hendes
aktiviteter i barndom og ungdom samlet inden for fa kilometer,
og hun kom nasten altid selv rundt ved at ga eller cykle. Af og til
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blev hun kart i skole om morgenen, men det var snarere undtagel-
sen end reglen.

Da hun begyndte at studere pa DIA i Lyngby, fik hun en times
transport, fordi hun valgte at blive boende hjemme. Hun beskri-
ver det som et chok, der virkelig kreevede tilveenning. Det tog lige
lang tid for hende med bus og cykel, og hun foretrak cyklen:

Susanne: ..det tog samme tid om jeg tog bussen eller cyklede.
Men den der uafhaengighed, igen, man har pa cyklen, den ville
jeg altsa hellere.

Mirjam: Uafhangighed, hvordan?

Susanne: Med ikke bustider, der skulle overholdes og....det at
veere en fri fugl og kunne sidde pa sin cykel, ikke, i stedet for at
bumle. | den der bus. Det synes jeg var rart. Sa fik man lidt frisk
luft ovenpa sadan en, mange timer man havde siddet pa skole-
banken og sa...

Susanne forteeller, at det ikke specielt var for motionens skyld, at
hun cyklede, for det foregik stille og roligt, sa hun ikke var driv-
vad, nar hun ankom til forelaesningerne.

Susanne flyttede sammen med sin keereste, inden hun var ferdig
med studierne, men pa det tidspunkt havde de ikke rad til bil. Hun
forteeller, at hun ikke gik og savnede en bil, fordi “man vidste ba-
re, at det var der slet ikke rad til, sa det var der ingen grund til at
ga og savne”. Men da de havde faet Astrid, og hun var blevet 9
maneder gammel, kabte de en bil.

Mirjam: Hvad tror du fik jer til at kebe den? Var det...lige pa det
tidspunkt. Kan du huske, hvad | snakkede om?

Susanne: Jamen det var...det var ogsa..gh..at nu havde vi ligesom
at der...nu var pengene til det og...det var altsa trods alt noget
nemmere at komme rundt, nar man havde hende. Det var sim-
pelthen...Det var grunden.
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Hun siger eksplicit, at de kagbte bilen, fordi de havde faet Astrid.
Men hun forteeller ikke om ét serligt transportbehov, der ngdven-
diggjorde bilkgbet. Hun forklarer det med, at det blev nemmere at
komme omkring iser med den lille. Bilkabet betgd ogsa, at hen-
des mand, der tidligere havde taget offentlig transport pa arbejde,
nu brugte bilen, hvis Susanne ikke skulle bruge den. Susanne for-
teeller, at hun “lige kom til at smage, hvordan det var at have bil”,
inden de blev skilt, og hendes mand beholdt bilen.

Familien har netop faet bil

Lige siden Susanne blev skilt, har hun gnsket sig bil, men hun har
ikke haft rad til det. Da jeg interviewede Susanne, havde hun kgbt
bil for en maned siden. Hun fortzller, at barnene er den direkte
grund til, at hun har anskaffet bilen. Iser fordi det kan veere van-
skeligt at besgge venner om aftenen og skulle hjem med to treette
bgrn. Hvis hun kun havde veret sig selv, tror hun ikke, at hun
ville have kabt en bil.

Susanne: Altsa nu med bilen, det er da ogsa helt klart fordi jeg
har de to. Jeg er da ikke sikker pa, hvis jeg bare var mig selv,
fordi sa var det nemt nok at hoppe pa cyklen, altsa. Og sa lige
cykle til den anden ende af Ballerup, ikke. Men det er igen, er
man ude en lgrdag eller en sgndag aften, som vi forhabentlig
kommer lidt mere til, ikke, sa er det altsa ikke sjovt at skal...altsa
med dem hjem midt om aftenen, vel.

Mirjam: Nej, sa kunne du bedre putte dem ind i bilen og...
Susanne: Ja. Og sa et teeppe over og sige ‘sov’ [grin].
Mirjam: Ja, lige preecis. Bare lige baere dem ned og sa....

Susanne: Ja. Selv om det kun er et par kilometer, sa er det jo nok
til, at det gare det besveerligt en mark aften. Og de er treette, ik-
ke, og...

Mirjam: Ja, sa det er en af grundene til at...
Susanne: Ja, at jeg har investeret i den, ikke.

Mirjam: Ja. For det ma veere lidt af en investering alligevel at
skulle ud med?
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Susanne: Jo, det...jeg tror jeg gav 20.000 kr. for den, men det er
da ogsa...det er da ogsa penge, ikke. Nar man kun har én indtaegt.

Bilkgbet blev muligt, fordi Susanne havde faet et lille overskud i
gkonomien. Hun fortaeller, at hun ikke ville klatte pengene vk,
men i stedet valgte mellem at kabe bil og at flytte til en starre lej-
lighed, for hun havde ikke rad til begge dele. Hun valgte bilen, og
sa flyttede hun lidt om i lejligheden, sa bgrnene kunne fa hver
deres veaerelse, og hun selv kunne sove i en del af stuen.

Nar hun prioriterede bilen frem for en starre lejlighed, sa hanger
det sammen med, at hun regner med, at den vil give hele familien
mulighed for at gare flere ting. Som hun siger i ovenstaende citat,
sa udger bilens anskaffelsessum en vesentlig del af Susannes
indtaegt, sa det er udtryk for en hard prioritering og et stort gnske,
nar hun veelger at anskaffe en bil. Hun forteller ogsa, at hun er
indstillet pa at selge den igen, hvis gkonomien ikke holder.

Lettere at komme hjem om aftenen

Susanne synes, det er meget lettere at komme hjem med bgrnene
om aftenen, nar hun har en bil. Som tidligere navnt, sa er mange
af vennerne faldet fra, fordi hun ikke har haft ressourcer til at se
dem. Hun forestiller sig, at kombinationen af, at hun nu har bil,
og at hun far mere tid, fordi hun ikke gar pa skole i fritiden, vil
betyde, at de i hgjere grad vil se andre mennesker f.eks. lgrdag og
sgndag aften. Dermed haber hun ogsa pa at fa noget af den vok-
senkontakt, hun har savnet. Samtidig synes hun ogsa, det er lette-
re at bede andre om at passe bgrnene, nar hun selv skal noget om
aftenen, hvis hun selv kan kgre dem hen til den, der skal passe
dem og hente dem igen. Hun synes, at det er mindre besverligt
for andre at passe hendes bgrn pa den made. Derved faler hun at
hun ligger andre mindre til byrde.

Mulighed for flere fritidsinteresser

Allerede nu har bilen betydet, at de har kunnet veelge flere fritids-
aktiviteter det kommende efterdr, end hvis transporten skulle have
foregaet pa cykel.
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Mirjam: Men en almindelig mandag sa, hvor Astrid skal til spej-
der og Mejse skal til gymnastik, hvordan far du sa normalt det til
at klappe?

Susanne: Ja. Det er jo sa en af de ting, jeg kun kan gare fordi jeg
har faet bil, kan man sige. Fordi...Og der henter jeg dem i institu-
tionen og lige hjem og far lidt og spise. Og sa karer jeg Astrid
til spejder, for der skal hun veere klokken 18.00. Og det er som
sagt i den anden ende af Ballerup. Og sa karer Mejse og jeg til-
bage, fordi at Mejses gymnastik starter klokken 18.30. Sa der har
vi lige en halv time.

Spejder og mor-og-barn gymnastik foregar samtidig, og med bi-
len kan Susanne netop na at hente bgrnene, og familien kan fa
spist, inden hun skal aflevere Astrid til spejder og sa kere til mor-
og-barn gymnastik med Mejse. Bade gymnastikken og spejder
slutter klokken 19.30, sa Astrid skal vente 10 minutter pa at blive
hentet, nar spejder er forbi. Men sa har Susanne en aftale med si-
ne foreldre om, at de kigger ned til Astrid, mens hun venter, da
de bor lige ved siden af spejderhytten.

Hente...bringe..og arbejde - forskelle mellem bil og cykel

Det at hente og bringe bgrnene til institutionerne og selv kare pa
arbejde, synes Susanne, har fungeret godt ved brug af cykel:

Susanne: ...man kan sige, til og fra arbejde, det kunne jeg rimelig
nemt klare, ikke. Det er nok aktiviteterne bagefter. Det er i friti-
den, at jeg har brug for bilen, ikke.

Nar Susanne falger Astrid i skole, sa cykler Astrid selv og Mejse
sidder bagpa Susanne. Selv om de har faet bil, sa starter morge-
nen stadig med, at Susanne cykler til skole med Astrid. Det gar
hun, fordi Astrid skal have cyklen med i skole:

Susanne: ...Jeg kan godt lide hun har cyklen med, fordi at sdan
en rygsaek, selv om hun ikke har ret mange bgger, sa er den jo
altsa rimelig tung. Og for de sma rygge der, ikke, og kammera-
terne de cykler ogsa, sa...hun gar der mutters alene og med den
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tunge rygsaek, sa derfor synes jeg, det er rarest hvis hun ogsa
cykler, ikke. Det er ogsa derfor jeg ger alt det her, fordi jeg sy-
nes det er rart at hun har cyklen med.

Nar Astrid skal fra skole til fritidshjem, hvilket er en tur pa ca.
1% kilometer, sa er det rarest for hende at have cyklen til radig-
hed. Hun kan cykle inde i boligomradet, hvor der ikke karer biler,
sa trafikalt set er det ikke en farlig tur, forteller Susanne. Astrid
har sa cyklen med til fritidshjemmet, og det betyder, at hun ogsa
ma cykle hjem, for Susanne har endnu ikke anskaffet en “dims”,
sa cyklen kan komme bagpa bilen.

Mirjam: N&, men det vil sige sa cykler du ned og henter dem.
Fordi hun er pa cykel?

Susanne: Ja! [..] Der praver jeg at kere det sadan, at nar jeg
kommer hjem, sa vurderer jeg vejret og sa [grin] sa ser jeg, er det
godt vejr, er det tarvejr faktisk, ikke, sa cykler jeg ned, fordi sa
kan jeg cykle med Astrid hjem. Det synes hun...Ja, det farste
stykke tid jeg lige, de farste par uger jeg havde bilen, der karte
jeg altid i bilen ned, og sa skulle Astrid cykle alene hjem. Og det
var jo dejligt nemt for mig, men hun kunne godt blive sadan lidt
muggen over, at “na nu kom jeg lig og hentede hende og sa skul-
le hun for resten lige cykle hjem alene, ikke.” Sa det gav sadan
lidt surmuleri og lidt konfrontation, ikke. Sa det...jeg undgar de
der konfrontationer, faktisk ved at cykle derned. Men altsa jeg er
sa lidt egoistisk, at regner det eller er det darligt vejr, sa tager jeg
altsa bilen og sa ma hun altsa cykle hjem [grin].

Som det fremgar af citatet, sa er det lidt af et dilemma for Su-
sanne, om hun skal cykle ned og hente barnene, eller om hun skal
tage bilen. Det er en afvejning mellem hendes egen og Mejses
komfort, i forhold til det, at Astrid har nogen at fglges med hjem
fra fritidshjemmet. Nu, hvor Susanne har haft bil i omkring en
maned, er det ca. en gang om ugen, at hun har valgt at tage bilen,
fordi det var darligt vejr.
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Bilen giver Susanne en fglelse af uafhengighed

For Susanne er det meget vigtigt, at bilen giver en falelse af uaf-
haengighed. Hun forteeller, at hun tidligere har haft adgang til bil,
idet de ofte er blevet kart hjem af hendes far, og hun har ogsa haft
mulighed for at lane bil af forzeldrene:

Susanne: ...Altsa nu, vi var jo privilegerede fer, fordi som sagt,
min far hentede os tit. Og skulle vi langt veek, sa men sa kunne
vi ogsa lane hans bil. Sa vi har da kert, men det er nok den der
uafhangighed, der ogsa er en god folelse, ikke. Fordi det der
med ALTID at vare afhengig af andre mennesker, ikke. Bade
med pasning og bil og...det kan man altsa godt fa fis af, selv om
at folk de...de ger det af en god mening og gerne vil og alt det
der, sa faler man selv, det ikke er serlig tilfredsstillende altid at
veere sa afheengig af andre mennesker, ikke.

Bade Susannes foraldre og en raekke andre mennesker vil meget
gerne hjelpe bade med bgrnepasning og transport. Og Susanne er
pa mange mader afhangig af hjelp f.eks. til at fa barnene passet,
nar hun skal arbejde til kl. 18.00 om torsdagen, eller hvis hun skal
til mgder om aftenen. Hun faler, at hun i sa mange forskellige
sammenhange er afhangig af andre og har meget fa ressourcer til
selv at hjeelpe andre:

Susanne: Og man giver aldrig rigtigt noget igen, vel. Man er bare
altid den der kreaever, hvis man kan sige det sadan.

Maske netop derfor faler hun det meget tilfredsstillende, nar hun
kan klare ting selv og dermed kan vere lidt uafhengig af andre.
For Susanne betyder bilen, at hun ikke leengere behgver at blive
kert hjem af sin far, og at hun heller ikke behgver at lane bilen,
nar hun f.eks. skal pa tur i weekenden. Det er som navnt ogsa
nemmere for hende at fa bgrnene passet, nar hun lige kan komme
forbi med dem i bil hos den, der skal passe dem, og sa hente dem
igen senere. Det betyder, at hun er mere selvhjulpen.
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Bilen og det impulsive

Bilkabet haenger ogsa sammen med, at Susanne for farste gang i
flere ar ikke uddanner sig ved siden af sit arbejde og derfor ikke
skal leese i weekenderne. Hun regner med, at den ekstra fritid til-
lige med, at de nu har bil, vil betyde, at familien far gjort flere
ting sammen i weekenderne.

Susanne: ...hvorfor jeg maske ogsa har anskaffet bilen, det er
netop for at kunne gere lidt mere af det impulsive, som man ikke
har vaeret...altsa det jeg forestiller mig, det er ...det er nok mest i
sommerperioden, man ger sadan nogen.. Det jeg forestiller mig,
det er at man lige: ahh, nu er det dejligt vejr, lad os tage til stran-
den, ikke. Og ghm sa, ja sa skal vi ned og have bus 400 og
det..[grin]. Alle de besverligheder- Man slaeber pa kaletaske og
strandudstyr og... Det er da sadan nogle ting, jeg forestiller mig,
at vi har chancen for nu, ikke, og kunne gere det der med, skal vi
ikke bare lige!

Hun fortaeller videre, at hun gerne ville investere i et telt, sa de
kan tage pa campingture i weekenderne. Det er netop de impulsi-
ve ting, hun har lyst til at ggre. Susanne forestiller sig, at bilen
bliver adgangsporten til oplevelser, som familien ikke fgr har haft
ret mange af, fordi det bliver lettere at komme af sted, nar hun
ikke skal sleebe pa bagage og indrette sig efter busplaner.

Susanne: Ogsa bare den der frihed og sidde bag et rat, ikke, og sa
bare kan ggre hvad man vil.

Bilen kommer her til at symbolisere det frie og impulsive liv, der
star i kontrast til det meget planlagte liv, familien farer til daglig,
hvor de er ngdt til at falge et ret stramt tidsskema for at kunne na
det hele og fa hverdagen med arbejde og fritidsinteresser til at
haenge sammen.

Susannes forhold til bilen

Susanne beskriver sit forhold til bilen som at “bilen er et trans-
portmiddel og ikke andet”. Det gar hun med henvisning til, at hun
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har det samme forhold til sin bil, som hendes far altid har haft.
For ham er bilen “et transportmiddel med fire hjul og et rat”. Den
opfattelse af bilen, som Susanne laeegger afstand til, er bilen som
prestigeobjekt og bilen som en genstand, man interesserer sig for
pa det tekniske eller astetiske plan. Hun siger direkte, at hun ik-
ke vil binde for mange af sine penge i en bil, fordi hun har andre
ting, hun hellere vil bruge pengene til. Men bare fordi bilen ikke
symboliserer prestige for Susanne, sa har den alligevel en sym-
bolsk veerdi; den er ikke kun “fire hjul og et rat”. Som jeg har vist
i de foregaende afsnit, sa symboliserer bilen bade uafhaengighed
af andre og dregmme om et liv, hvor familien gar flere ting sam-
men. Men det er mere selve det at have en bil, der giver disse mu-
ligheder. Uafhangigheden og muligheden for at gere ting
spontant afhanger ikke af, at de har en fin og dyr bil. Nar jeg
sparger til, hvilke ting ved bilen der er vigtige for Susanne, for-
teeller hun:

Susanne: ...Altsa skal du overhale, jamen sa skal du ogsa komme
derud af, ikke, hvis du skal ud...og det er sadan noget...lidt bedre
motor og en der ikke larmer sa meget, og [..] det er kereegenska-
berne og lidt mere sikkerhed, ikke. Med lidt airbag og sadan no-
get, det synes jeg ogsa betyder noget. Jeg kunne da forestille
mig, hvis man engang havde 50-60.000 kr. eller sadan noget. En
bil i den klasse der.

Hvis hun havde haft bedre rad, ville hun gerne have en bedre og
dyrere bil primeert for at fa en mere sikker bil med mere motor-
kraft. Men hun tror aldrig, hun ville bruge penge pa at kagbe en
helt ny bil.

Miljo

Nar jeg sperger Susanne om, hvad hun kommer til at teenke pa,
nar jeg siger ‘miljg’, s& kommer hun ind pa en lang rekke for-
skellige ting lige fra sit arbejde med Agenda 21 til brug af miljg-
venlige vaskemidler. Bilens pavirkning af miljeet er noget af det
farste, hun treekker frem.
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Holdninger og handlinger pa transportomradet

Susanne er meget bevidst om, at bilen “pavirker miljget i den for-
kerte retning”, som hun formulerer det. Hun forteeller om, hvor
forarget hun blev, da hun for ca. fem maneder siden harte en ud-
sendelse i radioen, hvor folk ringede ind og ikke kunne forsta, at
biler forurenede og sagde, at “det var noget opreklameret lort”.

Susanne: Jeg nyder min bil, men inderst inde har jeg da lidt dar-
lig samvittighed over [grin] at have sadan en, fordi det er da ikke
serlig smart. Og der kommer flere og flere af dem, ikke. Men
der var ikke én (i radioudsendelsen) der havde darlig samvittig-
hed over de havde bil.

Sa Susanne har lidt darlig samvittighed over sin bil og forteller
0gsa, at hun egentlig synes, at det er noget svineri med de korte
ture - f.eks. de 700 meter hun karer ned til bgrnehaven og fritids-
hjemmet - nar hun lige sa godt kan hoppe pa sin cykel, som hun
siger. Men alligevel pavirker hendes holdninger til bilkgrsel ikke
hendes egen adfeerd:

Susanne: At der var nogen af de der smature, dem kan man
egentlig lige sa godt klare pa en cykel, ikke. Sa..jeg vil ikke si-
ge...altsd jeg teenker over, at man bgr egentlig ikke have bil, men
om det pavirker mig i hverdagen, det gar det nok ikke nok. Ne;j.

Andre aspekter af miljg

Susanne beskriver miljgproblemerne i det, jeg vil kalde et risiko-
perspektiv. Hun mener, der er nogle faresignaler, som befolknin-
gen ikke tager alvorligt. For at vi skal tage det alvorligt, vil det
ifalge Susanne kraeve, at problemerne rammer os pa en made,
hvor vi selv eller vore naermeste bliver bergrt af dem. Hun omta-
ler farer som ozonlaget, hvor flere og flere far kraeft, men hvor
den enkelte tenker at “...det rammer jo nok ikke mig. Det er sa-
dan noget, de andre snakker om, ikke.”

Susanne bergrer en rekke forskellige aspekter af miljgproblema-
tikken. Hun fortaller, at hun keber gkologisk mad engang imel-
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lem afhaengig af, hvor mange penge hun har. Hun tror ikke, der er
en sundhedsmaessig forskel, men gar det for naturens skyld, for at
der ikke skal komme sprgjtegifte ud i naturen. Hun kgber altid
miljgrigtige rengeringsmidler. Hun skalder sine foraldre ud, nar
de abner for radiatoren og abner vinduet samtidig, og selv forsg-
ger hun at spare pa elektriciteten bade for miljgets og regningens
skyld, som hun siger.

Fremtidsforestillinger

| den naermeste fremtid haber Susanne pa, at familien vil fa mere
tid til at se venner og gere ting sammen i weekenderne. Dels har
hun faet bedre tid nu, hvor hun ikke leengere gar pa skole ved si-
den af sit arbejde, dels har de nu bilen, som hun synes gar det
nemmere at besgge andre iseer om aftenen, og hun forestiller sig
0gsa, at det er meget lettere at gagre impulsive ting som at tage pa
camping i weekenden eller pa stranden, nar de kan bruge bilen.

Pa lengere sigt haber hun, at hun altid vil have mulighed for at
have en bil. Og sa vil hun gerne rejse noget mere gerne pa storby-
ferie, nar bgrnene bliver sa store, at de kan have glaede af det. Pa
spgrgsmalet om, hvorvidt hun gerne vil flytte, forteller hun, at
hun er tilfreds med lejligheden, som den nu er indrettet, men hun
har altid haft dremmen om at bo i et reekkehus, fordi det ville vee-
re dejligt med en have. Hun er meget tilfreds med at bo i Balle-
rup, men kunne godt tenke sig at flytte et andet sted hen en gang
med tiden bare for at fa lidt luftforandring.

Analytisk opsamling

Susanne er blevet interviewet inden for den farste maned efter,
hun har kabt bil. Det betyder, at hun stadig kan huske i detaljer,
hvordan hverdagen formede sig, far hun kebte bilen. Hun er ogsa
meget bevidst om, hvilke begrundelser hun havde for at anskaffe
bilen. For mig giver det mulighed for at studere den overgangsfa-
se, det er, nar man far bil. Netop i den fase, hvor forandringen
sker, bliver det tydeligt, hvilke praktiske forskelle der er mellem
at have bil og ikke have bil, og de forestillinger og betydninger,
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Susanne knytter til det at have bil, kommer frem. Det skyldes, at
det endnu ikke er blevet en vane at have bilen. Susanne er stadig i
gang med at etablere nogle nye transportvaner og overvejer i den
forbindelse, hvad der er praktisk og muligt i forskellige sammen-
heaenge.

Susanne forteeller, at hun har anskaffet bilen, fordi hun har bgrne-
ne. Hvis hun kun havde veret sig selv, ville det veere nemt nok
med cyklen. Der er en raekke situationer, der er vanskelige uden
bil: Nar de skal na hjem og spise og sa til fritidsaktiviteter om af-
tenen, nar hun skal hjem med bgrnene sent om aftenen fra besgg
hos venner, nar hun skal have passet barnene hos andre, og nar de
skal pa ture i weekenderne. Transporten, nar hun afleverer og
henter bgrnene og selv tager pa arbejde, kunne sagtens klares
uden bil, men alligevel bruger hun delvis bilen i de situationer,
fordi det er mere komfortabelt. Sa nar hun farst har radighed over
bilen, sa bruger hun den i alle de situationer, hvor det ikke er di-
rekte uhensigtsmeaessigt.

| den situation, hvor hun karer Astrid i skole, og nar hun henter
bernene i institutionerne, forsggte hun i fgrste omgang at bruge
bilen. Men nu har hun fundet ud af, at hun i stedet vil cykle, nar
det ikke regner, fordi hun sa kan falges med Astrid hjem. Sa i den
situation var det mere hensigtsmaessigt for hende at cykle end at
bruge bilen.

At kunne Kklare det, jeg far omtalte som vanskelige situationer,
uden at skulle kares af sin far eller at skulle lane bil af ham, giver
Susanne en folelse af uafhangighed. I det hele taget sa snakker
Susanne meget om den uafhangighed, bilen giver hende i forhold
til andre mennesker. Denne uafhangighed har en praktisk dimen-
sion, idet hun helt konkret slipper for at bede om hjzlp i en reekke
situationer. Den fglelse af uafhzngighed, som hun far gennem
bilen, er meget vigtig for Susanne, netop fordi hun er afhaengig i
sd mange sammenhange i sin hverdag. Den praktiske uafhangig-
hed og den uafhangighed, bilen symboliserer, kan ikke adskilles.
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Jeg kan blot konstatere, at der er tale om et meget vigtigt element
i forklaringen pa, hvorfor det er vigtigt for Susanne at have bil.

Susanne tjener kun 200.000 kr. arligt, og udgifterne til bilen er
derfor et udtryk for en vaesentlig skonomisk prioritering. Hun si-
ger ogsa, at hun har gnsket sig en bil lige siden, hun blev skilt,
men ikke har haft rad, og at hun haber, at hun altid vil have rad til
at holde bil. Sa bilkgbet er et udtryk for et gnske, Susanne lenge
har haft. Hun er nu kommet i en situation, hvor hendes gkonomi
er forbedret en lille smule. Samtidig er hun blevet feerdig med at
ga i skole ved siden af sit arbejde. Hun giver udtryk for, at hun
star ved et vendepunkt, hvor der fremover vil blive mere tid til alt
det sjove - til “at leve”, som hun siger. Dette vendepunkt kommer
rent praktisk til udtryk ved, at hun rydder op i skabe og skuffer og
maler lejligheden. Det ser jeg som en made at rydde det gamle af
vejen pa. Og sa kaber hun bilen, som for hende er et lgfte om en
lettere hverdag, og som symboliserer frihed, uafhangighed og
nye muligheder. Den skal vare til at virkeliggare de dreamme, hun
har om, at familien kan have det sjovt sammen.

Bilen star som naevnt for en raekke positive ting, men Susanne er
samtidig opmeerksom pa, at biler ikke er gode for miljeet. Hun
har lidt darlig samvittighed over at have bil og bliver forarget
over mennesker, som ikke er opmarksomme pa, at biler forure-
ner. Men samtidig fortaeller hun, at hendes holdninger til biler og
forurening ikke har indflydelse pa hendes adfaerd. Det er interes-
sant, at hun skelner mellem, om man er bevidst om, at man foru-
rener eller ej, mens det er acceptabelt, at det er sveert at omsatte
sine holdninger til handling, nar hverdagen banker pa.

5. Bentog Lisbeth

“Vi bruger det vand der skal til og sa heller ikke mere”
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Bent og Lisbeth bor i eget hus pa en villavej i Emdrup. Bent, der
er 49 ar, er maskinmester og leder en arbejdsgruppe pa 12 perso-
ner. Lisheth, der er 54 ar, er bankuddannet og arbejder i receptio-
nen i en bank i Kgbenhavn centrum. De arbejder begge to pa fuld
tid. Deres samlede husstandsindkomst er 600.000 kr. De har boet
i huset i Emdrup i 17 ar, og her er deres bgrn vokset op. De har
en datter pa 24 ar og en sgn pa 21 ar. De er begge flyttet hjemme-
fra, men sgnnen, der er i militeeret, kommer normalt hjem i week-
enderne.

Hverdagens organisering

Hver morgen starter med, at de star op ved seks-tiden og spiser
morgenmad sammen. De forteller, at det faelles morgenbord er
noget, de har holdt fast i gennem hele deres samliv, ogsa med
barnene, da de boede hjemme. Bent cykler pa arbejde kl. 6.45, og
Lisbeth gar ned til S-toget kl. 7.35. Sa er dagen i gang. Jeg sper-
ger, om de har travlt i hverdagen:

Bent: Jaaa, der er sgu meget i perioder. Altsa hvis vi ser det fra
arbejdsvinklens side, ikke, travlheden pa arbejde medfarer jo
rent faktisk, at man ikke laver lige sa meget herhjemme.

For Bent veksler det meget, hvorvidt han har travlt pa arbejde. Og
han ser en klar sammenhang mellem, hvor meget energi han bru-
ger pa sit arbejde, og hvor mange krafter han har tilbage til at gg-
re ting derhjemme. Lisbeth skiftede arbejde for knapt et ar siden,
og det har betydet, at hun nu er meget mindre stresset. Alligevel
seetter hun pris pa sine aftener derhjemme:

Lisbeth: Altsa jeg vil nok sige, altsa jeg...altsa nar jeg er hjemme,
sa er jeg sveer at...lige som ogsa, jeg er ikke vild med at skul-
le...Jov, hvis jeg skal noget i lgbet af ugen, om aftenen, na jo,
men en enkelt aften kan...det er i orden. (grin) Hvis det sa lige
pludselig er et par gange eller noget, sa synes jeg, SA nu er det
ved at veere nok.

Mirjam: Ja. Sa bliver det for meget?
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Lisbeth: Ja, det...
Bent: Det rykker jo rundt pa hverdagen.
Lisbeth: Jeg ved ikke, jeg er nok et vanemenneske, meget.

Bent siger, at hverdagen er sadan rimeligt belagt, og de giver
begge udtryk for, at de har travlt, selv om de samtidig kan huske,
at de havde mere travit, da bgrnene boede hjemme. | kraft af sit
nye job har Lisbeth faet sa meget overskud, at hun har bestemt
sig for at ga til engelsk to aftener om ugen til efteraret.

Hverdagens praktiske opgaver

Lisbeth karakteriserer sig selv som et vanemenneske. De prakti-
ske aktiviteter i deres hverdag er i hgj grad lagt i faste rammer.

Lisbeth: ...mgnsteret har veret, at gh jeg lavede mad, nar jeg
kom hjem, som regel. Hvis jeg ikke...hvis jeg kom sent hjem,
jamen sa var det Bent, der lavede mad, men ellers sa vaskede han
op. Og sa nar han havde vasket op, ja sa var det mig, der kom til
igen. Sa smurte jeg madpakker, fordi det gad jeg altsa ikke om
morgenen, det raes.

De har deres faste opgaver. Lisbeth laver mad, Bent star for op-
vasken, og Lisbeth smarrer madpakker. Men det er ikke mere
fast, end at Lisbeth hjeelper med at terre af, og Bent laver mad,
nar Lisbeth kommer sent hjem.

Starre indkeb, tgjvask, og haven ordnes som regel i weekenden.
Lisbeth forteeller, at hun altid vasker og stryger i weekenden:

Lisbeth: Altsa dengang bgrnene boede hjemme, der havde vi jo
endnu mere travit. Og sa har jeg...jeg ved ikke...jeg kan ikke rig-
tig komme ud over det med...altsa jeg behgvede jo ikke vaske tgj
i weekenden. Men det er igen noget med, at det sidder sadan i
hovedet pa mig, na ja men du skal jo bare vaske, man ma jo hel-
lere samle sammen, ikke. Og sa isa&r nu, iser nu nar Jonas han
kommer hjem i weekenden, sa har han vasketgjet med.
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Tidligere var det en ngdvendighed, at vask foregik i weekenden,
for der var ikke tid til hverdag, men nu er det snarere en vane,
som Lisbeth ikke kan sztte sig udover.

Storindkgb foretager de som regel i weekenden. Indkabene fore-
gar efter “et saerligt mgnster”, som Lisbeth siger. En raekke varer
som f.eks. vaskepulver og kaffe kaber de altid pa tiloud. De kaber
sd meget, at det passer med, at varerne kommer pa tilbud igen,
nar de er ved at lgbe tar. Der er bestemte varer, som de kgber i
henholdsvis Brugsen, Netto og I1SO. Jeg kommenterer, at det er
meget forskelligt, hvor strukturerede mennesker er omkring deres
indkeb, og Bent konstaterer, at “vi hgrer nok til i den mere struk-
turerede del”.

Familiens veerdier, holdninger og principper

Hjemmet som projekt

| den tid Bent og Lisbeth har boet i huset, har de lgbende foreta-
get forbedringer. | kraft af sit arbejde kan Bent selv udfgre nasten
alle forbedringerne. For gjeblikket er de i gang med at renovere
badeverelset. Efter interviewet fik jeg lov til at se deres nasten
helt nye kekken. Det er specialdesignet og har kostet omkring
100.000 kr. De har brugt meget tid pa at sette det i stand. De for-
teller, at de har brugt de penge, som de syntes var ngdvendige,
for at det kunne blive “helt rigtigt” og udfart i en hgj kvalitet.

Optimering af ressourceforbrug

Bent og Lisbeth holder lgbende gje med, hvor meget de bruger af
varme, el, og vand. Bent har en bog, og hver den farste gar han
ned og leeser malerne af. De kan tydeligt se, nar der sker &ndrin-
ger i deres forbrugsmenster:

Lisbeth: ...en ting vi kunne se rigtig meget ved, det var da vi

skiftede vores kummefryser, som vi har kebt i “74.
Bent: Ja, det er faktisk rigtig, der faktisk..hold da keeft.
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Lisbeth: Dét gav rigtig mange penge. Eller rigtig..det var meget
vi sparede sa. Vi kabte sa en lavenergi...super lavenergi, sadan
var det den hed.

Bent: Altsa det..ja. Det gav neaesten 400 kwt om aret.

Ligeledes sparede de bade strem og vand, da de skiftede deres
vaskemaskine, som ogsa i dette tilfelde blev til en super-
lavenergi-vandbesparende model. De kunne ogsa se det pa elfor-
bruget, da deres bgrn flyttede hjemmefra, og der blev en hartarrer
mindre i huset. De har installeret elektronisk varmestyring i huset,
sa der f.eks. ikke er varmt vand om dagen, nar de ikke er hjemme.
Og gennem arene har de efterhanden faet nye dere og termoruder
i vinduerne og faet isoleret lidt ekstra pa loftet.

Bent og Lisbeth har saledes lgbende optimeret pa deres brug af
ressourcer. Jeg fornemmer, at de er lidt stolte af, at de har sa godt
styr pa deres ressourceforbrug, for Lisbeth kommer selv ind pa
det. Mens vi er igang med at tale om noget lidt andet, siger hun:

Lisbeth: ...det der med, at vi har...og sa ved vi ngjagtig f.eks....nu
kan vi lige sa godt, nar vi er inde pa det (grin)...altsa hvor meget
strgm vi bruger, hvor meget varme...

Mirjam: Det holder I styr pa?
Bent: Det kan du bande pa..

De optimerer pa deres ressourceforbrug, men de er meget op-
marksomme pa, at det ikke er noget, der skal ga ud over komfor-
ten i dagligdagen. Det kan bedst illustreres omkring deres
vandforbrug. Bent forteller, at han er holdt op med at lade vandet
lgbe, nar han barster teender, fordi bgrnene kom hjem og kom-
menterede det. Lisbeth forklarer, at det med at spare pa vandet,
‘det er jo noget man sadan har faet printet ind’. Jeg sparger til de-
res vandforbrug i gvrigt:

Mirjam: Er det sa ogsa i kakkenet, at | sparer pa vandet eller?
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Lisbeth: Nej, det tror jeg ikke jeg ger. Der bruger jeg det vand,
jeg skal bruge.

Bent: Ja. Altsa der er ikke noget med, at vi samler vand op og
beerer ud i haven og alt det her, vel.

Lisbeth: Nej, nej, sadan er vi heller ikke.

Bent: Nej, vi bruger det vand, der skal til, ikke, men heller ikke
mere.

Her leegger de kraftigt afstand til den type mennesker, “der sam-
ler vand op og baerer det ud i haven”. Det forstar jeg som et bille-
de pa mennesker, der profilerer sig pa at vaere miljgbevidste, og
som efter Bent og Lisbeths opfattelse lider afsavn pa deres kom-
fort for miljgets skyld. Det er et generelt princip for Bent og Lis-
beth, at de ikke vil fradse med ressourcerne; til gengald ma det
ikke ga ud over komforten.

At undga det ungdvendige

Lisbeth forteeller, at de er holdt op med at bruge skyllemiddel,
fordi det er ungdvendigt. Det startede med, at Lisbeth kebte nye
handklaeder og fik at vide, at de ikke skulle have skyllemiddel,
for sa ville de suge darligere.

Lisbeth: Og sa holdt jeg op med det.
Bent: Og darligt for miljget, sa det passer jo fint. [..]

Lisbeth: ...vi savner det ikke. Sa dét har veret noget, man er ble-
vet, blevet...troet at det skulle have, fordi sa kom det til at dufte
godt og...jamen det gh...det har man altid troet.

Mirjam: Men det er vel bare, altsa..ekstra kemikalier.
Lisbeth: Jamen det er spild, simpelthen.

Beslutningen om at holde op med at bruge skyllemiddel sker i en
situation, hvor Lisbeth far at vide, at det ikke er godt for hand-
kleederne. Hermed bliver der sat spgrgsmalstegn ved noget, hun
“altid har troet, at man skulle gare”. Men samtidig ser jeg det som
afgarende for, at de holder op med at bruge skyllemiddel, at det
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passer ind i forhold til deres gvrige veerdier og holdninger. Skyl-
lemiddel kan betragtes som overflgdigt, de kan spare penge ved
at undlade det, og sa er det skadeligt for miljget. Mange forskelli-
ge elementer statter op om, at det er en god idé at holde op med at
bruge skyllemiddel, og derfor synes det oplagt, at de &ndrer ad-
feerd pa det omrade.

Tarretumbler har de valgt fra, fordi det er “spild af god energi”,
som Bent siger. De synes, det er “helt vildt” at kere med tarre-
tumbler, nar man har plads til at tgrre tgjet. P4 mit spargsmal om
det er pengene eller miljoet, de teenker pa, sa svarer de, at det nok
mest er pengene.

Opvaskemaskine har de ogsa valgt fra - dog ikke helt i enighed.
Det er iser Bent, der syntes, det var ungdvendigt med en opva-
skemaskine, da de moderniserede deres kakken.

Lisbeth: Selvfelgelig, det kunne da godt vere, hvis jeg havde
protesteret lidt mere, ok, at vi havde faet en opvaskemaskine.
Hvis jeg havde sat...Men altsa...nar opvaskemaskinen hedder
Bent, sa kan jeg jo vere ligeglad.

Bent har ikke noget imod at tage opvasken, for det er en anled-
ning til at fa slappet af:

Bent: Og det hygger jeg mig egentlig meget gevaldigt ved. Jeg
star egentlig og slapper af, kan man sige, nar jeg star og vasker
op, ikke.

Lisbeth: Og farhen, nar bgrnene var hjemme, na men sa var der
jo altid en af dem, de gik pa skift...

Bent: Star og koger hjernen ned du.

Det kan veere en anledning til at hvile hjernen, og tidligere var det
en mulighed for at fa sig en snak med bgrnene.
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Forklaringer pa ressourceoptimering

Det at spare pa ressourcerne og undga at bruge ting, som de anser
for ungdvendige, er nogle principper, jeg opfatter som grundlag-
gende for Bent og Lisbeths made at tilretteleegge deres liv. | for-
hold til alle de andre familier jeg har interviewet, og i forhold til
andre undersggelser af, hvordan familier forholder sig til deres
ressourceforbrug (Kuehn 1998), sa er Lisbeth og Bent meget kon-
sekvente med hensyn til at fa gennemfart tekniske forbedringer
og dermed optimere deres forbrug af ressourcer. Det gealder alt
fra indkgb af harde hvidevarer til varmestyring. Jeg sparger, om
deres fokus pa ressourcebesparelser haenger sammen med Bents
arbejde:

Bent: Jamen det har jo altid ligget teet pa min, pa mit arbejde, ik-
ke...[...]...For det er en af, faktisk en af mine fornemste pligter
(grin) det at spare pa ressourcerne, ikke. Foresla altsa ogsa ener-
gibesparelse, ikke.

En del af forklaringen pa deres adfeerd er, at Bent har bade viden
om energi og ressourcer fra sit arbejde og praktisk erfaring med
tekniske forbedringer. Men deres princip om at spare pa ressour-
cer kan ikke reduceres til installation af “teknisk fiks”. Det geelder
ogsa deres adfaerd f.eks., at de ikke bruger skyllemiddel, at de ik-
ke fradser med vandet, og at de veelger tarretumbler og opvaske-
maskine fra.

Et andet element, som de selv naevner flere gange, er muligheden
for at spare penge ved at spare pa ressourcerne. @konomiske be-
sparelser er en steerk motivation, og det bliver tydeligt, nar de for-
teeller om, at de ikke gik op i at spare pa ressourcerne, da de
boede i lejlighed, hvor alt var felles, og de ikke havde indflydelse
pa ressouceforbruget. De siger ogsa, at det primert er for penge-
nes skyld, at de ikke har tgrretumbler. | dag, forteller de, at de
sagtens ville have rad til at have tarretumbler, men de ser ingen
grund til det.
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At passe pa miljget er ogsa et element, der indgar i deres veerdi-
set omkring ressourcebesparelser.

Bent: Altsg, jeg tror det er meget sundt, at man har en vis..gh sa-
dan holdning til det. Man behgves ikke veere fanatiker med hen-
syn til miljget. Bare man tenker over hvad der er, man ger ind
imellem, ikke. Altsa spare der, hvor der kan spares, ikke. Uden
det selvfglgelig gar ud over komforten.

De forteeller, at Kabenhavns vandforsyning har gjort meget for at
oplyse dem om, at det er vigtigt at spare pa vandet og henviser til,
at debatten om miljg i medierne har haft betydning for dem. Men
samtidig leegger de veegt pa, at “det skal ikke ga ud over komfor-
ten”. De leegger i det hele taget afstand fra det, jeg vil karakterise-
re som “gkoflip”, og fortaeller ogsa, at de ikke er til sddan noget
“kollektiv noget”.

Endelig sparger jeg, om det med at holde styr pa ressourcerne er
noget, de har leert hjemme hos deres foraldre. Det er ikke tilfeel-
det for hverken Lisbeth eller Bent. De forteeller, at man dengang
betalte en fast afgift til vandverket helt uafhengig af forbruget.
Og gas og olie var meget billigt. Sa selv om Lisbeths foraldre
altid manglede penge, og Bents foraeldre farst fik bedre rad i
60’erne, da hans mor begyndte at arbejde, sa var der ikke op-
marksomhed pa brug af ressourcer som vand, varme, el og ben-
zin. Men idet der altid manglede penge, sa formoder jeg, at de har
oplevet en generel sparsommelighed, som kan veere medvirkende
til, at de er sa eksplicitte med, at de ikke vil fradse med tingene.

Jeg har nu navnt en rekke argumenter for, at Bent og Lisbeth
sparer pa ressourcerne: For at spare penge, for at skane miljget,
fordi Bent har erfaringer med at spare energi fra sit arbejde, og
fordi de generelt har leert at spare hjemmefra. Men derudover op-
lever jeg et element, der er sveert at indfange rent sprogligt. Jeg
har en fornemmelse af, at det i sig selv giver mening for Bent og
Lisbeth at have “styr pa tingene” og “ikke bruge noget ungdven-
digt”. Nar vi taler om det under interviewet, bliver ressourcebe-
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sparelserne til en adfzerd, der skal begrundes, dels fordi jeg hele
tiden bruger “hvorfor- spgrgsmal” omkring det. De svarer mange
gange, “sadan ger vi bare”, og “det er jo en vane”, og det siger
mig, at det at optimere ressourcer og have fokus pa, hvad de kan
undveere, for dem er en naturlig del af tilveerelsen. De synes, at
det er sjovt og tilfredsstillende i sig selv, at det er et element, der
giver dem mening i tilveerelsen, og at det samtidig er noget de er
feelles om.

Saledes er Lisbeth og Bents made at handtere deres ressourcefor-
brug ikke noget, der kan gives én simpel forklaring pa. Der er tale
om en raekke forskellige elementer af forskellig karakter, der spil-
ler sammen. Bents kompetence inden for ressourceoptimering,
deres fortolkning og forholden sig til miljgdebatten i medierne,
privatekonomiske overvejelser, deres erfaringer fra at vokse op i
familier, hvor der var knaphed pa penge, og deres lyst til at have
“styr pa tingene”, kan betragtes som en raekke elementer, der til-
sammen konstruerer den adfaerd, Bent og Lisbeth har i dag.

Styr pa gkonomien

Ligesom de har styr pa energi- og vandressourcerne, holder de
ogsa styr pa gkonomien. Lisbeth fortaller, at det startede den-
gang, deres gkonomi var meget stram.

Lisbeth: [...]Vi gemmer bonnen.
Mirjam: Sa | ved hvad jeres husholdnings...

Lisbeth: Det kan du bande pa. Og vi kan ogsa se, nar aret er
omme og sa siger de, at madvarerne ...[..]..sa 0og s& mange pro-
cent. Og sa regner Bent efter, jamen det passer (grin)

Mirjam: Det ger det?

Lisbeth: Ja. Vi har sadan en kladdebog eller sadan en vi...og sa
skriver vi op, hvad vi bruger til gaver og som Bent han siger, vi
kan bruge mange penge til frisgr, ikke. Eller du ved (grin) Altsa
vi kan lide det.

Mirjam: Er det for sjov eller er det for...
Lisbeth: Nej, det er blevet en vane.

210



Bent: Jaa, altsa det...jamen jeg tror ogsa det hgrer med til det
som jeg nu egentlig godt vil have, sadan noget struktur, ikke.

Sa deres principper om at have styr pa ressourcerne galder ogsa
deres gkonomi. Det er en vane, forteller Lisbeth, og Bent siger,
at han godt kan lide at have struktur pa tingene. Det at have styr
pa gkonomien er ikke lengere begrundet i en stram gkonomi, og
jeg ser det derfor som endnu et argument for, at det “at holde styr
pa det” giver mening i sig selv.

Familiens transport

Bent og Lisbeth har haft mange ar sammen med bgrn, der er vok-
set op og nu er flyttet hjemmefra. De har veeret igennem mange
forskellige livsfaser med sma bgrn, der skulle transporteres om-
kring, en seerlig fase omkring etablering af familien i forhold til
bolig og arbejde, og en periode med starre barn, der skulle i sko-
le, og hvor der skulle fragtes mange dagligvarer for at deekke fa-
miliens behov. Nu behgver de ikke lengere at tage hensyn til
barnene, og det er endnu en sarlig periode af livet, hvor der abner
sig en reekke nye muligheder. Jeg vil nu kort fortealle deres livshi-
storie med fokus pa den daglige transport og endelig beskrive de-
res nuveerende transportmgnster.

Transport i barndom og ungdom

Hverken Bent eller Lisbeth er blevet kart omkring i bil af deres
forzeldre, da de var bgrn. De klarede selv deres transport med cy-
kel, knallert og bus.

| Lisbeths barndomshjem havde de en firmabil, som ikke matte
bruges til privat karsel. Men det tog hendes far ikke sa tungt, sa
den blev brugt til lidt af hvert. Lisbeth fik kart en del i sin ung-
dom, fordi hun kerte lastbil med varer for sin far. Dengang syntes
hun, at det var sjovt at kaere lastbil, men i dag interesserer det
hende ikke at kare bil, for hun fik “kert kilometer nok, som hun
siger.

211



| Bents familie fik de bil forst i 60’erne, da han var ca. 10 ar. Den
blev ikke brugt til hverdag. Ikke fordi de bevidst forsggte at be-
grense bilkaerslen, men det naturlige var, at bilen stod i garagen i
lgbet af ugen, og sa kerte de den frem om sgndagen og vaskede
0g pudsede den og karte sgndagstur. De havde kaffe med, som de
sad i grgftekanten og drak ved et campingbord. Efterhanden be-
gyndte de at bruge bilen til at handle, og det blev med tiden mere
almindeligt at bruge den til hverdag.

Bent og Lisbeth kgbte en bil, da de var i begyndelsen af 20’erne.
Det var Bents bil, en Mascot. Den blev ikke kabt til et serligt
formal, men som Bent siger “det |3 vel i tiden, at man skulle have
bil”.

Sa flyttede de fra provinsen til Kgbenhavn og fik en tjenestebolig
pa Bents arbejdsplads. Herefter “holdt bilen jo hele dagen og glo-
ede”, forteller Bent. De brugte den kun, nar de skulle besgge
Bents mor i Roskilde og til at kare ud og handle, men ellers ikke.

Livsplanlaegning uden bil som forudsatning

Pa det tidspunkt fandt de ud af, at de gerne ville have et hus og
skulle spare op til udbetalingen. Samtidig var bilen ved at veere
fuldsteendig rusten:

Bent: ...vi skaffede os af med bilen, fordi aviserne i bunden ikke
kunne holde fugten ude mere.

Lisbeth: Nej, fordi den var rusten.

Bent: Men der var ikke noget at gare. Den var simpelthen feer-
dig, den var FERDIG i bunden du. Fuldstaendig.

Herefter bestemte de sig for, at de ikke ville have nogen bil. De
skrottede bilen og gik ud og kebte nye cykler. Beslutningen om,
at de ikke ville have bil, blev taget i en situation, hvor en raekke
forskellige elementer spillede sammen: Bilen var rustet op, de
havde brug for at spare penge op til en udbetaling, og deres bolig-
arbejdssituation var, at de ikke havde brug for bilen til daglig.
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Herefter kom beslutningen om, at de ikke ville have bil, til at
preege den made, de organiserede deres liv pa. Bents arbejds-
transport blev et grundlaeggende kriterie for, hvor de kiggede ef-
ter huse:

Lisbeth: Og sa skulle det vaere sadan sa Bent kunne komme pa
arbejde inden for en halv time pa cykel. Det var DET det hele
gik pd. Det var sadan udgangspunktet...

Sa cyklede de rundt og sa pa huse. Endelig fandt de det hus, de
bor i nu. De forteeller om, hvilke fordele det havde:

Bent: ..skolen 13 oppe for enden af vejen, barnenes skole ligger
lige heroppe for enden af Mosegardsvej, ikke. Og der er...

Lisbeth: S-tog...

Bent: Busstation her eller...

Lisbeth: Emdrup endestation. [..]

Bent: Den gamle 19’ner, som nu er 69’er, ikke. Et hav af busser.
Lisbeth: Ja, vi kunne komme alle vegne.

Sa kriterierne for et godt hus var, at der var gode forbindelser til
kollektiv trafik, kort til indkgbsmuligheder og skole, og at Bent
kunne cykle pa arbejde pa mindre end Y time. Jeg vil nu komme
ind pa, hvordan de har tilrettelagt deres transport i forhold til ar-
bejde, indkeb, besag hos venner og ferieture.

Arbejdstransport

Lisbeth arbejder i Kgbenhavn centrum. Fra hun gar ud af daren
derhjemme, til hun er pa arbejdspladsen, tager det ca. 40 minut-
ter. Togturen er pa godt 10 minutter, men sa skal hun ga lidt i
begge ender. | toget kan hun godt lide at kigge pa alle de forskel-
lige mennesker. Af og til mgder hun ogsa nogen, hun kender i
toget f.eks. gamle kolleger. Dengang Lisbeth skulle aflevere Jep-
pe i barnehaven, for hun tog pa arbejde, syntes hun, at arbejds-
transporten var et verre ras:
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Lisbeth: ...der skulle jeg made klokken 8 eller sadan noget. Sa
jeg skulle...vi skulle med en bus ved 7-tiden, tror jeg. Ellers sa
stod jeg af dernede pa Tagensvej og gik over og afleverede Jonas
og sa tilbage igen og en bus og ind til byen. Og sa stod jeg af pa
Ngrreport og ned og tage et S-tog til Vesterport. Det var et verre
raes, men altsa sadan var det.

Mirjam: Men det gjorde heller ikke, at | overvejede bil pa det
tidspunkt?

Lisbeth: Nej, for jeg kunne jo stadig ikke have den med pa ar-
bejde.

Lisbeth forteeller, at hun ikke ville kunne finde en parkeringsplads
inde i byen, og hun mener ogsa, det ville tage leengere tid at kere
derind i bil, end det gor med toget.

Bent cykler pa arbejde. Det er en tur pa 5-7 minutter. Jeg sparger,
om han begynder at forberede sig pa sit arbejde allerede pa cykel-
turen:

Bent: Nej, nej. Altsa gh, jeg forbereder mig egentlig ikke, mens
jeg karer pa cykel. Der gh..ja, somme tider kan jeg godt spekule-
re. Men ellers sa bruger jeg gjnene i trafikken, ma jeg sige. Altsa
sgrger for ikke at blive kert ned der. Jeg skal over Tuborgvej om
morgenen. Det er rimelig heftigt. Det er ikke bare at kare over
for grant lys. Der kommer tit nogen over for rgdt lys i biler - der-
ude, ikke.

Bent kunne godt finde en parkeringsplads pa sit arbejde, fordi han
mgder sa tidligt, men siger, at han aldrig ville kere pa arbejde i
bil, nar han kan cykle derover pa 5-7 minutter. Hverken Bent el-
ler Lisbeth mener saledes, at de ville have nogen fordele af at
bruge en bil til deres daglige arbejdstransport.
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Indkeb og varetransport

De daglige indkgb har Bent gennem alle arene klaret pa sin cykel.
Bent har regnet ud, at han hvert ar har transporteret 1200 liter
malk hjem pa cykel, mens bgrnene boede hjemme.

Mirjam: Hvordan har du sa varerne, hvis det er et storindkgh?
Bent: Pa cyklen, ja, ja.

Mirjam: Har du sa tasker eller...har du organiseret et eller andet
smart?

Bent: Ja, eller jeg...Ja, jeg har bade en rygsaek og en cykelkurv
og to handtag pa styret, du.

Mirjam: Og sa bliver der laesset pa simpelthen?
Bent: Det kan sagtens lade sig gare, ja, ja.

Bent forteller om, hvordan de har kart til Netto for at spare en
krone pa melken, da bgrnene var sma, og der var kartoffelkur.
Jeg aner en vis stolthed, nar Bent forteeller, at han har slidt et par
cykelkurve op. Jeg sparger, om han syntes, det var et problem at
skulle transportere varene pa cyklen:

Bent: Overhovedet ikke, nej, nej.
Lisbeth: Na&. Naeh, det blev jo en vane. [..]

Mirjam: Jeg synes det er ok, nar jeg har husket rygsaekken, men
hvis jeg har glemt den og sa jeg har sadan poser omme bag ved,
det synes jeg er...

Bent: Ja. Men det skal man jo huske at planleegge sadan noget,
jo.

Sa for Bent var det at handle pa cyklen ikke et problem. Han hav-
de indrettet sig med en rygsek og cykelkurv, og som han forteel-
ler mig, sa skal den slags planleegges, for at det ikke skal veere
besvearligt. Og sa fremhaver bade Lisbeth og Bent det, at det
blev en vane, som en begrundelse for, at det ikke fgltes besveer-
ligt. Deres made at handle pa indgar og har i mange ar indgaet
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som et naturligt element i hverdagen, som de ikke stiller spgrgs-
malstegn ved.

Nar de skal kgbe stgrre ting som f.eks. trelister hos temmerhan-
delen, sa klarer Bent ogsa det pa sin cykel. Lige nu er de i gang
med at seette et badevarelset i stand og skal have nogle lange li-
ster:

Mirjam: Sa det karer du selv med?

Bent: Ja, ja. Det kan jeg sagtens selv have pa cyklen. Det er bare
at binde dem fast pa cyklen. Og sa afsted igen. Selvfalgelig er
det lidt ulovligt at have de lange, lange keeppe der bagved, ikke.

Bade nar det gaelder transport af dagligvarer og de mindre ting fra
temmerhandelen, sa har de organiseret sig, sa de klarer transpor-
ten uden bil. Til sterre istandsettelsesopgaver far de leveret tin-
gene fra tammerhandelen. Tidligere var de i en lang periode med
I Dansk Fryse @konomi (DF@), hvor de fik kadet bragt til daren i
en frysekasse. Det syntes de var smart, men DF@ matte til sidst
lukke, fordi de blev udkonkureret. Men ellers vil de ikke have
bragt deres dagligvarer ud, fordi de betragter det som ungdven-
digt.

Tur til Roskilde

| den uge, hvor Bent og Lisbeth skrev dagbog, skulle de til fest i
Roskilde om lgrdagen. De tager farst S-toget og skifter pa Narre-
port til regionaltoget. Ifglge dagbogen kan jeg regne ud, at turen
har taget en time og tre kvarter, og jeg spgrger, om det er rigtigt.

Bent: Jaa, det skal nok passe.

Lisbeth: Jeg ved ikke...vi har ikke regnet pa, hvor lang tid det ta-
ger. Vi ser bare hvornar det passer med toget..[..]..sa det passer
nar vi skal veere der.

Det er en selvfglge for Bent og Lisbeth, at de tager toget, og de
gar ikke op i, hvor lang tid turen tager. Jeg synes, det er tanke-
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vaekkende, at de ikke interesserer sig for, hvor lang tid turen ta-
ger. De er ikke optaget, af at transporttiden er noget, der skal mi-
nimeres, men accepterer at “turen tager den tid den tager”.
Samtidig forteeller de om nogen naboer, der har kebt bil, fordi de
ofte skal besgge hendes mor i Roskilde. Bent siger: “...det tager
da laengere tid at komme til Roskilde, nar man ikke har bil. Man
kan da hurtigt breende den af pa motorvejen”. Sa selv om de er
bevidste om, at man kan spare tid ved at kare i bil, sa er det ikke
noget, de gar og overvejer i forhold til deres egen transport i
hverdagen.

Ferierejser

| de ar, hvor barnene har boet hjemme, har familien rejst pa ferie
til udlandet hvert andet ar. De andre ar har de lejet sommerhus i
Danmark. Udlandsrejserne er foregaet med fly, mens de har lejet
en bil, nar de skulle i sommerhus. De synes, bilen er praktisk, nar
de skal ud til sommerhuset, og nar de vil omkring og se noget. Og
sa er der bagagen “man skal ofte have linned med”, som Lisbeth
siger. De tager ikke bus pa ferierejser, for nar hun er pa ferie, sa
gider Lisbeth ikke “sidde og rasle i en bus”.

Som noget nyt har de i ar for farste gang rejst pa paskeferie til
Rom. Det var en kultur- og gourmet- rejse, og de forteeller med
stor begejstring, at det havde veeret en rigtig dejlig tur. De har og-
sa planer om at rejse til Australien, nar de skal have sglvbryllup i
stedet for at holde en stor fest.

Ville I gerne have bil?

Jeg sperger Lisbeth og Bent, hvorfor de ikke har bil. Her repree-
senterer jeg det synspunkt, at det er underligt, at de ikke har an-
skaffet en bil, nar de har pengene til det. De forklarer deres valg:

Lisbeth: Det har vi bare valgt.

Bent: Altsa det er ikke gh...det er ikke decideret miljget, men det
er jo heller ikke fordi vi ikke har rad til det.

Mirjam: Nej det er nemlig det?
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Lisbeth: Pa den anden side, sa synes vi heller ikke, det...at vi har
brug for den, forstaet pa den made, at den skal stadigvaek sta her
hele ugen.

De svarer, at “det har vi bare valgt”. Bent siger eksplicit, at det
ikke er for miljgets skyld og heller ikke, fordi de ikke har rad til
det. Lisbeth forteeller, at de ikke har brug for en bil. Deres hver-
dagsliv er organiseret pa en made, hvor de ikke har brug for bil i
deres arbejdstransport, og det vil @rgre dem at have en bil “staen-
de hele ugen”, som de siger. Selv om de har valgt bilen fra, kan
de sagtens se fordele ved at have bil.

Bent: Det er klart, har du en bil, sa har du ogsa gh et gh noget
livskvalitet, det vil sige, at du kan gare nasten lige hvad du vil,
0g du kan bestemme dig i lgbet af fem minutter, ikke.

Mirjam: Ja, og sa kan du tage afsted.

Bent: Det kan vi jo ikke sadan da. Altsa hvis vi vil noget, f.eks.
vi vil til Arken, sa kan vi godt bestemme vi tager til Arken. Men
derfor er det ikke sikkert vi kommer derned den dag, hvis det ik-
ke passer med den offentlige transport, vel...[..].. Men det er vi jo
sadan ret gode til, kan man sige, at planleegge det, ikke.

De siger, at de maske ville komme ud pa flere ture, hvis de havde
en bil. Pa den anden side forteller Lisbeth, at hun alligevel ikke
har lyst til at gagre serlig mange ting pa hverdagsaftener, fordi
hun har brug for aftenerne til at slappe af. Alt for mange arran-
gementer i lgbet af ugen rykker for meget rundt pa hverdagen.

Holdninger til biler og bilisme

Lisbeth og Bent har ikke noget principielt imod biler. De har haft
bil tidligere, og de siger, at hvis de fglte, at de virkelig havde brug
for en bil, ville de ikke teve med at anskaffe en. F.eks. hvis de
blev syge og gangbesvarede. Og som naevnt tidligere, sa lejer de
ofte en bil, nar de skal pa ferie. Lisbeth synes, at der er for mange
biler pa Lyngbyvejen, hvor der kun sidder én person i hver bil, og
mener, at danskerne burde kgre lidt mere sammen. Men deres

218



indstilling er, at “det ma folk selv om”, de er ikke optaget af,
hvordan andre tilretteleegger deres transport.

Analytisk opsamling

Bent og Lisbeth har et transportmgnster, hvor deres daglige
transport er baseret pa cykel, tog og bus. De har ikke bil og har
ikke haft det de sidste 17 ar. Dengang valgte de bilen fra i en si-
tuation, hvor deres gamle bil var rustet op, og de havde brug for
at spare penge op for at kunne kgbe hus. Siden har de planlagt
deres liv ud fra den forudseetning, at de ikke havde bil. Farst og
fremmest kgbte de hus udfra den betingelse, at Bent skulle kunne
cykle pa arbejde, og der skulle vaere gode forbindelser med of-
fentlig transport til Lisbeths arbejde i Kabenhavn. Dermed har de
ikke savnet en bil i forbindelse med deres arbejdstransport.

Da de solgte bilen, kabte de nye cykler, og gennem arene har de
opbygget kompetencer i forhold til at klare sig uden bil. F.eks.
kan Bent handle utrolig meget pa en cykel, og ind imellem far de
kert varer hjem f.eks. fra byggemarkedet. De fortaller ogsa, at de
er gode til at finde rundt i kareplaner og planleegge ture med of-
fentlig transport. Det er en selvfglge for dem at leve uden bil.
Som tidligere beskrevet, sa accepterer de, at togturen til Roskilde
“tager den tid den tager”. Heraf tolker jeg, at de ikke satter
spgrgsmalstegn ved deres daglige transportform, fordi den er ble-
vet en vane.

Bent og Lisbeth forteller, at de ikke har en bil, fordi de ikke har
brug for den. Det er hverken miljghensyn eller gkonomi, der er
afgerende for deres valg. Det passer godt ind i deres forbrugsstil
og veerdisaet i gvrigt. Som beskrevet i afsnittet om ressourcefor-
brug, sa gnsker de ikke at anskaffe n%zoget, de opfatter som
ungdvendigt, sasom opvaskemaskine og terretumbler. Og som
deres transportsituation ser ud, sa synes de, at en bil er ungdven-
dig. De har ikke et problem omkring deres transporttid i daglig-
dagen, som en bil ville kunne afhjelpe. Sa for dem ville en bil
primaert veere noget, der ville udvide deres muligheder for at tage
pa spontane besgg eller ture i weekenden. Det betyder, at oplevel-
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seslyst var en af de ting, der skulle friste dem til at kabe bil. Men
da de samtidig udtrykker, at deres hverdag er travl og belagt, sa er
trangen til at have flere oplevelser ikke overvealdende, og derfor
er der ikke noget, der kan friste dem til at investere i en bil.

Til gengzld lejer de en bil, nar de faler, det er ngdvendigt f.eks.
nar de skal i sommerhus. Det stemmer godt overens med den ind-
stilling, de ogsa har pa andre omrader om, at “det ikke skal ga ud
over komforten”. De siger ogsa, at et bilkab kunne komme pa ta-
le, hvis de f.eks. blev syge eller darligt gaende. Sa hvis de faler,
at de far behov for en bil, sa vil de ikke have skrupler med at kg-
be den.

Lisbeth og Bents forteelling om deres hverdagsliv er et eksempel
pa, at det pa mange omrader kan lade sig gare at spare pa res-
sourcer, uden at det gar ud over komforten i dagligdagen. Anga-
ende strgm og varme handler det om, at de har installeret
optimale tekniske lgsninger. Det er ikke noget, der kan markes i
dagligdagen. Pa transportomradet har de planlagt deres liv, sa de
ikke feler, de har brug for en bil, og nar det gaelder vandforbrug,
har de andret deres vaner i dagligdagen, sa de ikke lader vandet
labe ungdvendigt. Umiddelbart ville jeg karakterisere deres for-
brugsstil som et eksempel pa voluntary simplicity iseer, fordi jeg
har indtryk af, at de er lidt stolte af at kunne Kklare sig uden bil. |
det hele taget virker det, som om den enkle livsstil, hvor der hol-
des hus med ressoucerne, er en grundlaeeggende verdi for dem.

Pa den anden side gar de meget op i, at det ikke skal vere ube-
kvemt at spare pa ressourcerne. De leegger afstand til sparsomme-
lighed, der er knyttet til at lide afsavn. Det vil sige, at de velger
mange ting fra som ungdvendige, men nar de velger at gare ting,
sa sparer de ikke pa noget. Det viste sig, da jeg fik lov til at se
deres nyindrettede kegkken efter interviewet. Som tidligere be-
skrevet, blev der ikke sparet pa noget, da de indrettede kakkenet.
Kgkkenet udtrykker, at de har god smag og sans for kvalitet og
rad til at lave et laekkert kgkken. Jeg ser investeringen i kakkenet
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som et udtryk for, at de gar meget op i deres hjemlige base. Og
det er ogsa med til at give dem social status, som andre familier
maske opnar ved at have en dyr, leekker bil holdende i carporten.
Det stemmer ogsa godt overens med, at de har det, jeg vil kalde et
hjemmecentreret familieideal, hvor en vigtig aktivitet er, at de
kan lide at ga og lave mad sammen. Det ser jeg som en modszet-
ning til at investere i en bil, der netop symboliserer muligheden
for at komme omkring i verden, vaek fra hjemmet. Derfor synes
jeg, det er meget forstaeligt, at Lisbeth og Bent gkonomisk set
veelger at “satse” pa kgkkenet og ikke f.eks. pa bil.
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Kapitel 6: Tvaergaende analyse

Analysen af det empiriske materiale starter allerede under inter-
viewet, hvor forskeren reflekterer over interviewpersonernes hi-
storier og stiller uddybende spergsmal pa grundlag af sin egen
forforstaelse (Kvale 1996). Analysen fortsetter i familiefortallin-
gerne. De kan laeses som en praesentation af empirien, men de har
ogsa en vasentlig analytisk dimension, idet nogle forhold er
fremhavet, og andre er udeladt. Og hver fortaelling afsluttes med
nogle eksplicitte analytiske reflektioner. Sa analysen har veaeret i
gang lenge, nar laeseren gar i gang med dette tvaergaende analy-
seafsnit.

Min teoretiske forforstaelse har som fer naevnt veeret til stede og
er blevet udviklet gennem hele undersggelsens forlgb. Teorien,
som prasenteres i kapitel 3, er udvalgt pa grundlag af problem-
stillingen, min forforstaelse og de spgrgsmal, der blev patren-
gende gennem det empiriske arbejde. Dermed har teorien ikke en
serlig status; analysen er ikke struktureret ud fra det teoretiske
perspektiv, men tager primert udgangspunkt i empirien. Den
bygger direkte pa familieforteellingerne og inddrager konkrete
situationer fra interviewpersonernes hverdag. Men den adskiller
sig fra de tidligere analytiske reflektioner, idet den gar pa tveers af
det empiriske materiale. Jeg forsgger at nerme mig transport-
mgnstrene som faenomen med serlig fokus pa deres etablering og
forandring.

Analyserne bygges op omkring to grundleeggende skel, der hand-
ler om henholdsvis transportmgnstrenes karakter og dynamik. Det
farste er en skelnen mellem, om familiernes transportmgnstre er
baseret pa bil eller gj. Bilens tilstedeverelse eller fraveer i famili-
ens hverdag er det enkelt-element, der betyder mest for, hvordan
familiens daglige transportmeanster ser ud. Og samtidig er eventu-
el bilbrug afgarende for, om familien har en mere eller mindre
beaeredygtig transportadfeerd. Det andet skel handler om rutiner og
brud: | hvilke situationer bevares de eksisterende transportman-
stre, og hvornar forandres de?
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Analysen bygger isaer pa empirien fra de fem familiefortaellinger,
men i enkelte tilfeelde inddrages elementer fra baggrundsmateria-
let. Det empiriske grundlag for analysen er saledes dybdeanalyser
af interview og dagbgger fra i alt ti familier. Der er tale om en
analytisk generaliserbarhed, nar jeg argumenterer for, at bgrne-
familiernes transportmgnstrene har nogle sarlige karaktertraek i
det moderne samfund, og at deres forandring felger nogle karak-
teristiske dynamikker. De resultater, som jeg kommer frem til,
har dermed generel karakter, selv om jeg ikke kan sige noget om
deres udbredelse i statistisk forstand.

Analysen bestar af tre dele. | ferste del beskrives den reorganise-
ring af tilveerelsen, der sker, nar man far bgrn. Det undersgges,
hvordan det at fa barn hanger sammen med en forandring af fa-
miliernes transportmgnstre, herunder hvorfor nogen anskaffer bil,
og andre ikke gar det. | anden del undersgges henholdsvis de si-
tuationer, der er vanskelige at klare uden bil, og de situationer
hvor andre transportformer opleves som mere attraktive. Ved at
tegne et billede af en raekke situationer, der i forhold til trans-
portmiddelvalget repraesenterer to ekstremer, bliver det muligt at
fa oje pa barrierer og potentialer for, at familierne valger at
transportere sig uden bil i hverdagslivet. Hvor analysens to ferste
dele primert handler om de forhold, der motiverer til forskellige
valg af transportmidler, sa handler tredie del om, hvordan trans-
portmgnstrene har en tendens til at veere selvforsterkende. Selve
det, at bilen er til radighed, betyder, at den bruges i en raekke situ-
ationer, hvor man lige sa godt kunne bruge andre og mindre foru-
renende transportmidler. Pa lengere sigt etableres vaner og
rutiner knyttet til de transportmidler familierne har adgang til, og
det betyder, at transportmgnstrene har med tiden en tendens til at
stivne.
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1. Konstruktionen af bgrnefamiliernes trans-
portmegnstre

Familieforteellingerne viser tydeligt, at transportmgnstrene kon-
strueres i et samspil mellem en lang raekke forskellige elementer
og hermed understottes den teoretiske pointe om transportmgn-
strenes kompleksitet. De meget bevidste overvejelser omkring
familiens daglige rejser, tidsbrug til transport, og de gkonomiske
prioriteringer indgar som enkelt-elementer i forstaelsen af, om
familierne anskaffer bil eller ej, men de er pa ingen made deter-
minerende. Ved at studere de konkrete situationer er det saledes
muligt at fa gje pa brud med den forstaelse, at der er en overord-
net logik baseret pa tidsbesparelser og gkonomi, der siger, at man
anskaffer bil, sa snart man har rad til det, og at bilen er det mest
tidsbesparende og hensigtsmaessige transportmiddel i alle situati-
oner. Familiefortaellingerne viser netop, at der ikke er nogen au-
tomatik i forhold til, hvornar og i hvilke situationer familiernez
anskaffer bil, og det er heller ikke entydigt, hvornar de fraveelger
bilen.

Reorganisering af tilvaerelsen nar man far barn

Alle de interviewede familier giver udtryk for, at deres hverdag
forandres radikalt, nar de far deres forste barn. De fortzller, at de
har faet mere travlt, og at hverdagen er blevet mere presset. Mi-
chael fra tredie familieforteelling siger, at "tiden er blevet meget
knap”, og at "hver fem minutter lige skal vendes”. Susanne fra
fjerde familiefortaelling, der er alene med sine to piger, fortaller,
at “mange af vennerne stille og roligt er raget fra, fordi der ikke
har veeret overskud til at se dem”. Lignende beskrivelser findes
hos alle familierne, nar de fortaeller om tilveerelsen med sma bgrn.
Der er ikke tale om, at foreldrene ikke har lyst til at bruge tid pa
bgrnene, for det prioriteres hgjt i alle familierne. Det handler sna-
rere om, at foraeldrene oplever, at der stilles forskellige og mod-
satrettede krav til dem fra de forskellige sammenhange, de indgar

2" N&r jeg i der folgende taler om *familierne’, sé er det de fem familier, der er beskrevet i familie-
forteellingerne.
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i. Her ser jeg saledes eksempler pa det, som Ragpke (2000) kalder
en domanekonflikt (jf. s. 87). Barnet ger sin entré i en tilveerelse,
der i forvejen er fyldt op af aktiviteter og krav knyttet til de for-
skellige sammenhange, foreldrene indgar i. Nar de sa ogsa skal
tage sig af et eller flere barn, giver det en oplevelse af gget travl-
hed og tidspres, specielt i perioden efter barselsorloven, hvor
begge parter typisk vender tilbage til arbejdsmarkedet.

| empirien findes tendenser i retning af, at familierne oplever, at
de har travit i hverdagen, og det understatter den teoretiske be-
skrivelse af det moderne hverdagsliv som praget af opsplitning
og travlhed (jf. s. 72). Udfra empirien kan det generelle pres, som
barnefamilierne giver udtryk for, nuanceres, idet tre elementer
fremhaeves som serligt betydende for, at hverdagen opleves som
tidspresset og stressende. Det drejer sig om (1) mange opgaver,
(2) mange tidsmassige bindinger og (3) at skulle vere til radig-
hed konstant. De tre elemeter knytter sig til planleegning af dag-
ligdagen og har der igennem indflydelse pa familiens transport.
For det farste bliver der konkret flere opgaver at tage sig af, idet
de som foreeldre skal hente og bringe bgrnene, passe dem og bru-
ge tid pa aktiviteter sammen med bgrnene. For det andet bliver
hverdagen praget af flere tidsmassige bindinger, fordi man skal
hente og bringe inden for institutionernes abningstider, og der ge-
nerelt skal tages hensyn til barnenes behov for at sove og spise pa
bestemte tidspunkter. Her fremhaver flere af interviewpersoner-
ne, at der er opstaet en ny gensidig afhangighed: hvis den ene
part skal gare noget alene, sa er den anden bundet til at passe barn
eller sgrge for at arrangere anden bgrnepasning. Endelig kan det
opleves som stressende, at man altid skal vaere til radighed. Hvis
barnet f.eks. bliver sygt i vuggestuen, kan man risikere at blive
kaldt hjem fra arbejde. Det kraever, at man er fleksibel, og at man
evt. lgbende kommunikerer med den anden part om, hvem der
tager sig af barnet.

Barnet bringer saledes uorden i familiens hverdag, og den tids-
maessige organisering, der tidligere var en selvfglge, brydes nu
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op. Der er tale om en meget aben situation, hvor mange af de
ting, der ellers var en selvfglgelig del af hverdagen, tages op til
diskussion. Nar en situation ikke kan handteres rutinemaessigt vil
Berger og Luckmann kalde det “en problematisk situation’, mens
Bech-Jargensen vil kalde det et brud med hverdagslivets selvfal-
gelighed. Men feelles for disse teoretikere er, at de giver udtryk
for, at det kraever en searlig indsats at handtere situationer, der ik-
ke har en vanemassig karakter (jf. s. 79 og s. 84). Det f&enomen
genfindes i empirien, hvor familierne bruger energi pa at finde ud
af, hvordan dagligdagen fremover skal organiseres. Som en inte-
greret del af denne forandringsproces revurderes familiens trans-
port.

Nar familieforggelse knyttes til bilanskaffelse

Tre af familierne har egen bil, og de forteeller, at der er en sam-
menhang mellem deres bilanskaffelse og dét, at de har faet barn.
Ikke kun fordi bilen skal bruges til transport af barnet, men fordi
familien i den nye situation er hardere presset tidsmassigt. | den
sammenhang ser de bilen som en lettelse i hverdagen, idet de kan
spare tid, nar de skal fra sted til sted, og transporten bliver mere
komfortabel. Her udger bilen det, Laessge (1999:34) kalder en
formildende faktor i hverdagen. Hermed menes, at bilen med sin
hurtighed og fleksibilitet kan gere det nemmere at na flere ting,
og dermed reduceres dilemmaet mellem gnsket om at ’na det he-
le’ og de oplevede ressourcemaessige begraensninger (jf. s. 72).
Empirien understatter denne beskrivelse af bilen som formildende
faktor, idet der er flere konkrete eksempler pa, at bilen hjelper
familiernes medlemmer med at opretholde deres aktivitetsniveau i
den nye og mere pressede situation. Dette kan nuanceres yderli-
gere, og jeg vil nu treekke nogle konkrete situationer frem for der
igennem at belyse nogle centrale dimensioner knyttet til bi-
lanskaffelsen hos bgrnefamilierne.

Bilen giver adgang og abner muligheder

I nogle situationer er der meget tid at spare ved at bruge bil frem
for offentlig transport. Det var tilfeeldet for Connie fra anden fa-
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milieforteelling, der oplever transporttiden som et problem, nar
hun efter sin barselsorlov vender tilbage til arbejde. Tidligere rej-
ste hun med toget til og fra arbejde, men nar hun gerne vil hurtigt
hjem til sin baby pa ni maneder, som hun synes, hun ser for lidt
til, efter hun er startet pa arbejde igen, sa bliver hun stresset af at
bruge over en time pa sin arbejdsrejse. | den situation vealger fa-
milien at anskaffe en bil, sa hun kan komme pa arbejde pa under
Y time. Bilen reprasenterer her den teknologiske lgsning pa do-
manekonflikten: med en hurtigere og mere effektiv transport kan
Connie opretholde sit fuldtidsarbejde, der foregar ca. 25 km. fra
hjemmet, og samtidig fa lidt mere tid sammen med datteren Met-
te, end da hun tog toget pa arbejde. Bilen bliver den formidlende
indstans mellem de to verdener.

| andre tilfeelde handler det ikke sa meget om at spare tid i én be-
stemt transportsituation, men snarere om overhovedet at fa over-
skud til at komme omkring, nar man har sma bgrn. Susanne fra
fierde familieforteelling, der er alene med sine to bgrn pa fire og
syv ar, faler, at hun konstant har haft meget travlt, siden hun blev
alene med dem. Det har kraevet de fleste af hendes krafter at fa
hverdagen med fuldtidsarbejde, efteruddannelse og bgrnepasning
til at heenge sammen. Der har ikke veeret tid til ret meget af ’alt
det sjove’, sa nar hun netop har anskaffet en bil er det, fordi hun
regner med, at det dermed bliver lidt lettere at gare ting sammen
med barnene. Konkret er det blevet lettere for dem at na omkring
til de forskellige fritidsinteresser om eftermiddagen, og hun for-
venter, at de vil komme mere ud og besgge familie og venner om
aftenen, og at det vil blive lettere at tage pa spontane ture i week-
enderne f.eks. til stranden eller pa camping. Sa for Susanne tjener
bilen til at give familien lettere adgang til nogle sjove oplevelser i
hverdagen og en kontakt med andre mennesker, som hun i en pe-
riode har savnet. Bilen skal med andre ord tjene til at udvide hen-
des rum af mulighededer. Susanne karakteriserer sin nuveerende
situation som et vendepunkt i livet: Hun er feerdig med sin efter-
uddannelse, har faet lgnforhgjelse og faler generelt et starre over-
skud. Hun forteeller, at nu hvor de gkonomiske og tidsmaessige
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bindinger ikke er helt sa stramme lengere, sa var der to oplagte
mader at udnytte det nye overskud. Hun kunne enten fa en starre
lejlighed eller kabe en bil. Nar hun netop valgte bilen, understgat-
ter det den teoretiske pointe, at det moderne individ realiserer sig
selv ved at sgge nye oplevelser, jf.pa side 72. Bilen er netop et
middel til at fa lettere adgang til oplevelser, og bilkabet repraesen-
terer saledes en udvidet mulighed for selvrealisering.

Steven og Mathilde fra farste familieforteelling har hele tiden haft
én bil, men anskaffer bil nr. to nar deres datter Cecilie er 11 ma-
neder gammel. De forklarer bl.a. bilanskaffelsen med, at de har
faet mere travlt, efter de har faet Cecilie, og at de synes, det er
smart at kunne dele sig, nar de skal gare ting uden at skulle vente
pa, at den anden kommer hjem med bilen. For Steven og Mathil-
de er bilkebet sdledes knyttet til en oplevelse af, at de har faet
mere travlt, men ogsa til en forestilling om, at de i fremtiden vil
fa endnu mere travlt, nar Steven vender tilbage til kontoret. En
konkret situation, hvor de synes, det er en fordel med to biler, er,
nar Steven gerne vil kunne kare i skoven med Cecilie og hunden
Olfert, mens Mathilde er ude at ride efter arbejde. Ved at have to
biler fgler de, at deres muligheder for at udfolde sig hver isaer
forbedres. F.eks. forteller Steven, at han har oplevet det som en
begraensning, at han ikke havde adgang til en bil, nar han har gaet
hjemme og passet Cecilie, fordi det blev meget besverligt at gare
ting. Ligesom hos Susanne er bilen et middel til at udvide mulig-
hederne for oplevelser i fritiden; det handler i sidste ende om
selvrealisering. De legger stor vegt pa, at muligheden for at
komme ud i naturen er afgarende for deres livskvalitet.

Et feelles treek hos de tre familier, der har anskaffet bil i forbindel-
se med, at de fik barn, er, at bilen er en made at forbedre deres
adgangsbetingelser til forskellige aktiviteter. Denne udvidelse af
mobilitetsrummet udmenter sig konkret i, at Connie kan komme
hurtigere til og fra arbejde, Susanne far lettere ved at na fra den
ene fritidsaktivitet til den anden om eftermiddagen, mens Steven
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og Mathilde kan fortseette med at dyrke hver deres friluftsinteres-
ser uafhaengig af hinanden.

Betydningen af potentielle muligheder

Forestillingerne om bilens ngdvendighed eller bilen som meget
fordelagtig kan vare knyttet til konkrete erfaringer: Hos de tre
omtalte familier giver bilanskaffelsen demmulighed for at gere
nye ting eller nd flere aktiviteter i lgbet af dagen. Men det at eje
bilen giver samtidig en serlig raderet, der udvider de potentielle
muligheder for udfoldelse. Ifglge Knie (1997) omfatter individers
mobilitet bade de konkrete aktiviteter og de mulige aktiviteter;
mobiliteten er hele det rum af muligheder, vi forestiller os vores
transporthandlinger indenfor, jf. side 71. | det empiriske materiale
har jeg fundet belaeg for, at de potentielle muligheder har en selv-
steendig veerdi og betydning. En af interviewpersonerne beskriver,
hvordan fornemmelsen af at have adgang til forskellige, udefine-
rede muligheder giver en oplevelse af personlig frihed:

Connie: Bare det at vide, at jeg kan ga ud og sztte mig i den og
kare et eller andet sted hen. Den frihed...

Mirjam: Hvad er det sa for nogen steder du teenker pa nar du...er
det sa naturen eller..?

Connie: Nogen gange karer jeg i Radovre centeret, men bare det
at kunne gere det, det synes jeg er leekkert. Det er sjeldent man
gar det ikk, men bare tanken...ok, sa er den maske ogsa dyrt be-
talt, men jeg har det rigtig godt med det.

Her er det tydeligt, i hvor hgj grad dét at have egen bil handler
om at have potentiel mulighed for at gere ting; det er mindre vig-
tigt, om man reelt far gjort dem. Forestillingerne kan saledes have
en delvist lgsrevet og selvstendig karakter. Nar de potentielle
muligheder kan have en veerdi i sig selv, kan det tenkes, at det er,
fordi interviewpersonerne knytter an til nogle samfundsmaessige
symboler knyttet til bilismen, nemlig oplevelsen af at have mu-
ligheder, frihed og uafhangighed. Connie kan f.eks. ikke opleve
den samme frihedsfalelse ved at have mulighed for at tage bussen
til Rgdovrecenteret.
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Ogsa for Susanne har netop de nye muligheder stor betydning,
nar hun anskaffer bil: muligheder for at tage pa weekendture og
fa sjove oplevelser sammen i familien. Og hun laegger stor veagt
pa, at mulighederne forbedres, nar hun har egen bil til radighed.
Hun fortzeller, at hun nu kan handle mere spontant og forestiller
sig, at de sa "lige kan tage til stranden’, nar det er dejligt vejr. Jeg
spgrger, om de sa har faet gjort nogle af de ting, hvortil hun sva-
rer:

Susanne: Nej. Nej, vi...jeg synes ikke gh..Vi har ikke rigtig helt
faet gjort de ting, som ghh...Men det er nok meget det jeg fore-
stiller mig, det er udeliv og, og det er mest sadan nogen sommer-
aktiviteter, ikke.

Interviewet foregar i efteraret, og Susanne har anskaffet bilen for
ca. en maned siden, sa det er for tidligt at sige noget endeligt om,
I hvor hgj grad hun vil udnytte de muligheder, hun knytter til det
at have bil. Men alligevel synes jeg, at hendes historie er med til
at understrege, hvordan de potentielle muligheder kan have en
selvsteendig betydning i forhold til at give en frihedsfalelse, nar
livet pa en lang raekke andre punkter er bundet af arbejdstider,
omsorgsforpligtelser og en stram gkonomi. Bilen kan med sine
muligheder bidrage til at kompensere for den frihed, der ikke fin-
des andre steder i hverdagslivet.

Frihed og uafhangighed

Et aspekt af bilradigheden er altsa, at den knyttes til oplevelser af
frined og uafhangighed. Ikke kun den netop omtalte frihed til at
gere ting spontant, men en mere generel oplevelse af at veere uaf-
heengig af andre og dermed fri til selv at kunne bestemme. Der er
bade et praktisk og et meningsmassigt aspekt af denne frihed og
uafhaengighed, og de kan ikke adskilles. F.eks. har det stor betyd-
ning for Susannes bilanskaffelse, at hun herved kan gare sig min-
dre afhaengig af andre i hverdagen. Konkret handler det om, at
hun ikke behgver at lane sin fars bil, nar hun gerne vil pa tur i
weekenden, og han behgver heller ikke lengere kare dem hjem,
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nar de har veret pa besgg. Nar bgrnene skal passes af andre, giver
bilen hende mulighed for at aflevere dem hos den, der skal passe
dem, og hente dem igen, i stedet for at vedkommende skal kom-
me over til dem — det, synes hun, gar det lettere at bede andre om
at passe barnene. Bilen giver hende saledes nogle helt handfaste
muligheder for at ’klare sig selv’. Men det handler ikke om, at
hendes far ikke var villig til at hjeelpe. Konkret kunne det bade
arrangeres, at de blev kert hjem, og at de ofte kunne lane bilen.
Behovet for at vaere uafhaengig er derfor tydeligt noget, der reek-
ker ud over de praktiske muligheder. Om uafhangigheden siger
hun:

Susanne: Det er nok den der uafhangighed, der ogsa er en god
folelse, ikke. Fordi det der med ALTID at veere afhangig af an-
dre mennesker, ikke. Bade med pasning og bil og ... den kan
man altsa fa fis af, selv om at folk de...de ger det af en god me-
ning og gerne vil og alt det der, sa fgler man selv, det ikke er
serlig tilfredsstillende altid at veere sa afhengig af andre menne-
sker, ikke.

Susanne laeegger stor vagt pa, at bilen giver hende er en god falel-
se af uafhangighed, netop fordi hun er afhzngig af andre i sa
mange andre forskellige sammenhange, hvor hun fgler at hun
sjeeldent har mulighed for at gengaelde det ved at gare noget igen.
Det er tydeligt, hvor hgjt hun prioriterer sin individuelle frihed,
for i hendes gkonomiske situation udger bilen en vasentlig priori-
tering. Med andre ord sa veardsatter hun den uafhzngighedsfalel-
se, bilen giver hende hgjt. | denne situation ville det vere
vanskeligt at forsta bilens meget vigtige rolle som symbol pa uaf-
haengighed, hvis bilbrugen ikke blev set i den kontekst, hvor det
fremgar, at Susannes generelt er meget afhangig af andre menne-
sker i sit hverdagsliv.

Mathilde og Steven knytter ogsa deres anskaffelse af bil nr. to til
falelsen af uafhangighed. Her handler det iseer om, at de bliver
mindre afhangige af hinanden. De skal ikke lengere diskutere
om Mathilde kan tage bilen pa arbejde, eller om Steven har mere
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brug for den, og Steven behgver ikke indrette sin eftermiddagstur
efter, hvornar Mathilde kommer hjem.

| begge tilfalde er det tydeligt, hvor taet bilradighed er knyttet til
en falelse af individuel frihed. Det har stor betydning og veerdi at
veere ’selvkgrende’ og dermed uafhangig af andre. Denne empi-
riske iagttagelse understatter den teoretiske pointe om, at indivi-
dualisering er en drivkraft bag den voksende transport (jf. s. 72),
idet den enkelte gnsker at gge sine individuelle muligheder og ser
bilen som en made at gere det pa.

Dekonstruktion af bilanskaffelsens ngdvendighed

De tre ovenstaende familier veaelger at anskaffe en bil i nogle situ-
ationer, hvor de pa den ene eller anden made er utilfredse med
deres muligheder i dagligdagen enten i forhold til den tid, de bru-
ger pa transport, eller de aktiviteter, de har adgang til. Nar de op-
lever, at det tager for lang tid at benytte toget pa rejsen til og fra
arbejde eller bliver irriterede over at vente pa, at den anden kom-
mer hjem med bilen, fer man kan kare i skoven, sa falder det i
vores samfund naturligt at se bilanskaffelse som problemets lgs-
ning. Med bilen tager Connies arbejdsrejse den halve tid, og med
to biler behgver Steven og Mathilde ikke lengere at koordinere
deres transportaktiviteter. Jeg vil stille spgrgsmalstegn ved bi-
lanskaffelsens ngdvendighed i disse situationer ved at illustrere,
hvordan familierne kunne have handlet anderledes og derved ha-
ve undgaet bilanskaffelse. Nar jeg stiller denne type kritiske
spgrgsmal til familiernes made at handtere deres liv og foreslar
alternative handlemuligheder, kan det virke som om, jeg forhol-
der mig meget normativt til de enkelte familier. Det skal derfor
pointeres, at det ikke handler om at kritisere de enkelte familiers
valg og handlemader, der er et resultat af familiernes afvejning
mellem en lang reekke forskellige hensyn i hverdagslivet. Famili-
ernes konkrete tilretteleeggelse af deres transportmgnstre skal i
denne sammenhang betragtes som eksempler pa, hvordan trans-
portmgnstre generelt udvikles hos barnefamilier.
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| teoriafsnittet viser jeg, hvordan en situation kan tolkes pa for-
skellige mader og dermed resultere i forskellige handlinger. Der
argumenteres for, at denne made at analysere situationerne pa ab-
ner op for at se alternative handlemuligheder (jf. s. 53). Nar jeg
her diskuterer familiernes konkrete valg og handlemader, er det
for at stille spargsmalstegn ved den logik, der ligger til grund for,
at familierne anskaffer bil og dermed vise, at bilen ikke er en ob-
jektiv ngdvendighed, men snarere den lgsning, der umiddelbart
virker logisk, fordi vi samfundsmaessigt teenker i nogle bestemte
baner, nar vi tilretteleegger vores liv.

| Connies tilfeelde kunne situationen veare handteret anderledes
ved, at hun havde fundet et arbejde teettere pa hjemmet og derved
havde forkortet sin arbejdsrejse. Hendes arbejde som smgrre-
bradsjomfru var ikke i den forstand specialiseret, sa det ikke ville
veere muligt at finde et lignende arbejde nermere hjemmet®. Det-
te underbygges af, at hun fa ar senere skifter arbejde til dagpleje-
mor. Men i den aktuelle situation veelger hun at beholde sit
arbejde, og de anskaffer en bil, sa det bliver lettere at opretholde
den hidtidige aktivitet — i dette tilfeelde Connies arbejde. Nar der i
denne situation stilles spgrgsmalstegn ved transportens effektivi-
tet og ikke ved arbejdsrejsens lengde, sa hanger det sammen
med, at vi samfundsmaessigt er parate til at acceptere denne af-
stand mellem hjem og arbejde, og at det samtidig er en naturlig
ting at anskaffe en bil for at kunne komme pa arbejde.

Ved at se pa Steven og Mathildes aktiviteter og de transportmu-
ligheder, de har til radighed, sa kunne man indvende, at der ikke
skal ret meget planlegning og koordinering til, for at de uden vi-
dere kunne klare sig med én bil. Men sagen er, at det netop er
planlaegningen og koordineringen, de gnsker at undga. Ved at k-
be bil nr. to kan de undga den begraensning af deres individuelle
adgang til aktiviteter, som de oplever, nar de skal dele én bil. Og

%8 Jeg er opmarksom pd, at der kan vare en lang raekke personlige grunde til at Connie ikke on-
sker at skifte arbejde. Det interessante i denne sammenhang er, at det er sa relativt let at overvinde
transportproblemet ved at kabe en bil, at hun slet ikke overvejer at skifte arbejde. Dette illstrerer
en generel tendens, hvor mobiliteten gges for at opfylde arbejdsmarkedet krav.
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de kan blive mere uafhangige af hinanden og derved opleve en
starre individuel frihed i hverdagen. | den situation, hvor de star
og skal udskifte bilen, bliver de klar over, at de ikke kan fa sarlig
mange penge for den gamle bil, og at det dermed ikke er ret me-
get dyrere for dem at have to biler. Behovet for at kunne agere
uafheaengig af hinanden med hver deres bil er saledes ikke noget,
der tidligere har veeret meget presserende, for de opdager, at det
ikke er et gkonomisk problem at beholde begge biler. Nar det
gkonomiske incitament til at klare sig med én bil saledes mind-
skes, bliver de samtidig ’klar over’, at de har behov for to biler.
Det er tydeligt, at behovet ikke har nogen objektiv karakter, men
derimod konstrueres i et samspil mellem en raekke elementer,
hvor gkonomien og forventningerne til fremtiden kommer til at
spille en vaesentlig rolle i kgbssituationen.

Det er saledes ikke entydigt, at bilanskaffelse var det eneste alter-
nativ i familiernes situationer. Der kunne vare andre mader at
tilretteleegge hverdagen, hvor transporten ikke i samme grad var
baseret pa bilbrug. Det vil jeg nu komme narmere ind pa ved at
beskrive, hvordan familierne uden bil handterer deres hverdag.

Nar bgrnefamilier fravaelger bil

| det falgende beskrives nogle generelle treek ved den made, fa-
milierne uden bil organiserer deres daglige transport, og hvordan
det ser ud til at veere af stor betydning, at de mentalt har indstillet
sig pa at leve uden bil. Endelig kommer jeg ind pa de gkonomi-
ske prioriteringer knyttet til bilanskaffelse for derved at aflive
myten om at det er gkonomien, der er afggrende for, om man har
bil eller ej.

At indstille sig pa at leve uden bil

For Bent og Lisbeth var det et aktivt valg, da de prioriterede at
afskaffe bilen og kabe et hus. De tilrettelagde pa det tidspunkt
meget bevidst deres liv udfra, at de skulle kunne klare sig uden
bil: De udvalgte det omrade, hvor de kiggede pa huse, udfra at
Bent skulle kunne cykle pa arbejde inden for en % time, at der var
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gode forbindelser med offentlig transport ind til Lisbeths arbejde i
Kgbenhavns centrum, at der var gode indkgbsmuligheder, og at
skolen 13 sa tet pa, at bgrnene kunne ga derop selv. Sa kabte de
nye cykler og indstillede sig pa en fremtid uden bil. Livet uden
bil blev efterhanden en selvfalge, idet familien i dag giver udtryk
for, at de ikke har brug for en bil. Det kan ses som en illustration
af den teoretiske pointe, at de daglige gentagne handlinger bliver
til en selvfalgelig orden (jf. side 83), der efterhanden far status af,
‘at sadan ger vi da bare’. Dermed bliver forskellige transport-
manstre i nogen grad selvopfyldende, fordi de daglige erfaringer,
man ger sig med bestemte transportformer, far en sarlig status
som det mest naturlige. Det vil jeg komme tilbage til i tredie del
af analysen.

En lignende historie knytter sig til den situation, hvor Michael
afskaffede sin bil: Han skulle begynde at studere og havde ikke
lengere rad til bil. Da han solgte bilen, kabte han en ny cykel
som et ’plaster pa saret’. Han var forbavset over, hvor hurtigt han
vaennede sig til den nye transportform. | dag bor han sammen
med Vibeke, og de synes, de klarer sig fint uden egen bil. Bilen
indgar ikke umiddelbart i det billede Michael og Vibeke har af
deres fremtidige liv, og pa det punkt adskiller de sig fra deres
venner:

Vibeke: Men det er ogsa fordi at vi er anderledes pa den made, at
andre folk...eller vores venner eller...normalt sa ggr man det, i
hvert fald nar man far bgrn, at sa flytter man lidt udenfor byen,
og sa har man sa en bil.

Mirjam: Det er der mange af jeres venner der har gjort?

Vibeke: Ja, det vil jeg sige. Det er sadan det typiske. Eller i hvert
fald, det er dremmen. Hvorimod vi sa siger, nej men det er ikke
det at have en bil eller flytte ud pa landet, der er dremmen. Det
er mere drgmmen at bo tet pa byen. Og sa skulle give de mange
flere penge for at bo i byen, men sa undveere bilen.

Der ses en interessant forskel mellem Bent og Lisbeth, og Connie
og Ole fra anden familiefortalling, der ogsa afskaffede deres bil,
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for at fa rad til at kebe hus. Der ikke noget i interviewet med
Connie og Ole, der indikerer, at de som Bent og Lisbeth planlag-
de at leve uden bil. Det samme gelder Susanne fra fjerde familie-
forteelling, der i en arraekke levede uden bil, fordi hun ikke havde
rad til bilanskaffelse. Bade Connie og Ole, og Susanne anskaffe-
de bil, sa snart de fik rad til det, mens Bent og Lisbeth, og Micha-
el og Vibeke ikke har anskaffet bil. Jeg ser en vaesentlig forskel
mellem de familier, som har valgt at leve uden bil og indstillet sig
pa det som en blivende tilstand, og de som undvarer bil af gko-
nomisk ngdvendighed men stadig gnsker, at de havde rad til bi-
lanskaffelse. Det er ikke en simpel skelnen mellem familier, der
potentielt ville have rad til bil, og dem der undverer af ngdven-
dighed: Bent og Lisbeth havde ikke rad til bil i den periode, hvor
de kabte hus, men alligevel var deres indstilling til at leve uden
bil anderledes end Connie og Oles. Det vasentlige er, hvorvidt
familierne har et billede af, at de kan klare sig uden bil, og be-
gynder at se pa deres fremtid uden bilen som et integreret ele-
ment. Man kan skelne mellem de bilfrie og de billgse. De bilfrie
har i deres selvbillede givet slip pa bilen som et ngdvendigt ele-
ment i deres hverdag, mens de billgse stadig mangler bilen, fordi
de oplever, at den kunne ggre hverdagen lettere og give dem flere
oplevelser.

At vaere moderne uden egen bil

Som beskrevet i afsnittet om familieforggelse og bilanskaffelse
pa side 227 knyttes bilen til en reekke verdier, der har stor betyd-
ning for det moderne menneske. Den giver adgang til oplevelser,
og den enkelte far en falelse af personlig frihed og uafhangighed
ved at rade over egen bil. De bilfrie familier har ogsa disse idea-
ler, der knytter sig til det moderne liv, men de har givet slip pa
ideen om at fa dem opfyldt gennem at have bil. Forskellen bestar
i, at familierne uden bil handterer det at fa adgang til oplevelser
og det at fgle frihed og uafhaengighed pa en anden made. Man
kan sige, at fornemmelsen af adgang, frined og uafhaegighed om-
fortolkes, nar man ikke har bil, jf. afsnittet om de fortolkede
strukturer pa side 50. Hermed sattes bilens ngdvendighed og
koblingen mellem bil, adgang og frihed til diskussion. Jeg vil nu
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komme narmere ind pa nogle generelle treek ved den made de
bilfrie familier handterer deres hverdag, skaffer sig adgang til for-
skellige muligheder og opretholder en falelse af frihed og uaf-
haengighed.

Tilretteleeggelse af en hverdag uden bil

For begge de bilfrie familier galder det, at de har indrettet sig pa
en made, sa en bil ikke ville vaere nogen sarlig fordel i hverda-
gen. Michael fra tredie familiefortaelling ville ikke kunne kare
hurtigere til arbejde i bil, end han ger pa cykel, og han ville heller
ikke kunne finde en parkeringsplads ved sit arbejde. Bent fra
femte familiefortelling siger, at han har sa kort vej til arbejde, at
han ville cykle, selv om de havde bil. Sa selv om bade Michael
og Bent synes, at det kan veere lidt stressende at cykle pa arbejde
pga. den gvrige trafik, sa er det ikke et problem de kunne forestil-
le sig at lgse ved selv at anskaffe en bil. Det samme geelder for
Lisbeth, der forteeller om, at morgenerne var hektiske, dengang de
havde sma bgrn. Hun skulle tidligt op og med flere busser og til
sidst med tog, far hun havde afleveret sin sgn i barnehaven og
selv kom pa arbejde. Men hun ser det som udelukket, at hun kun-
ne have en bil med til sit arbejde i Kgbenhavn og opfatter derfor
ikke bilanskaffelse som noget, der i den situation ville have lettet
deres hektiske morgener. Den eneste fra de bilfrie familier, der
faler, at en bil kunne ggre hendes hverdag mere behagelig, er Vi-
beke. Det er isar, nar hun skal sent hjem fra arbejde, at hun sy-
nes, det er meget mere behageligt at kare i bil end pa cykel, og i
de situationer laner hun ofte bil af sin far. Hun er den fra de to
familier, der er mest dben over for at anskaffe bil. Hun tenker tit
“at livet ville veere meget mindre stressende, hvis vi havde bil”,
men forholder sig samtidig kritisk til denne forestilling, idet hun
kommenterer at “hvis jeg sidder og overvejer det dag for dag for
dag, sa ger det ikke den store forskel”. Hun kommer selv frem til,
at det snarere handler om komforten i hverdagen, end at hun kon-
kret ville fa mere tid til radighed. Som jeg kommer tilbage til (pa
side 257), har transportmgnstrene i hverdagen saledes en tendens
til at veere selvforsteerkende: Nar familierne har tilrettelagt deres
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liv uden bilen som forudsaetning, sa er det ikke indlysende, at den
vil veere specielt hensigtsmeaessig i den daglige transport.

Muligheder og oplevelser

| interviewet med Bent og Lisbeth sparger jeg, om der er ting, de
gerne ville gare, men som de ikke far gjort, fordi de ikke har bil:

Bent: Det er klart, har du en bil, sa har du ogsa gh et gh, noget
livskvalitet, det vil sige, at du kan gare nasten lige hvad du vil, i
lgbet af...bestemme det i lgbet af fem minutter, ikke.

Mirjam: Ja, og sa tage afsted, ja.

Bent: Det kan vi jo ikke sadan da. Altsa hvis vi vil noget, hvis
f.eks. vi vil til Arken, sa kan vi godt bestemme vi tager til Arken.
Men derfor er det ikke sikkert vi kommer derned den dag, hvis
ikke det passer med den offentlige transport, vel.

Lisbeth: Nej. Sa er der lige noget man skal have til at passe ind i
gh...

Bent: Men det er vi jo sddan ogsa ret gode til, kan man sige, at
planleegge det, ikke.

Bent forteeller, at de ikke er lige sa fleksibelt stillet som de, der
har bil, og anerkender denne fleksibilitet som noget, der bidrager
til livskvalitet. Men samtidig pointerer han, at de har muligheden,
“vi kan godt bestemme, vi tager til Arken”, som han siger. Bade
Bent og Lisbeth fremhaver, at de er gode til at planlegge ture
med offentlig transport. Denne kompetence kan ses som en alter-
nativ made at skaffe sig adgang til aktiviteter. Dette er den di-
mentrale modsatning til Ole og Connies forstaelse, der illustreres
med det generelle udsagn, “at det er skidebesverligt med det of-
fentlige, nar man ikke er vant til at bruge det”. Her ses det tyde-
ligt, hvordan det offentlige transportsystem kan tolkes vidt
forskelligt: Som noget man mestrer og dermed noget, der abner
muligheder og giver adgang, og alternativt som noget, der er be-
sverligt at bruge. Det understgtter den teoretiske pointe om struk-
turernes tolkningsfleksibilitet (side 50). | dette tilfelde er
strukturerne det offentlige transportsystem, som de forskellige
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interviewpersoner tolker forskelligt. Dermed drejer diskussionen
sig ikke leengere kun om det offentlige transportsystems funktio-
nalitet, for det er ikke enten nemt eller besverligt at bruge. Det
opleves forskelligt af forskellige personer, og forskellene beror
bl.a. pa, om man har en daglig erfaring med systemet.

Bent og Lisbeth leegger vaegt pa nye oplevelser som et vigtigt
element i deres liv. De har netop veret pa paskeferie til Rom og
planlegger inden for de nermeste ar en tur til Australien. | den
almindelige hverdag betyder oplevelser ogsa noget. De giver
f.eks. udtryk for, at de gerne ville en tur til Arken, men at de ikke
har faet gjort det endnu. Det understgtter pointen i teoriafsnittet
(side 72) om, at det er vigtigt for moderne menneske at have et
bredt repetoire af muligheder, og at hverdagen helst skal byde pa
nye oplevelser. Og det gelder uanset, om man har bil eller ej.
Men der er i interviewene adskillige eksempler pa, at familierne
uden bil forholder sig mere kritisk til, hvilke muligheder de gn-
sker adgang til, og i hvor hgj grad de vil udnytte dem. Lisbeth har
en klar grense for, hvor mange aktiviteter hun gnsker at have
uden for hjemmet i Igbet af ugen. Hvis hun skal ud mere end én
aften i lgbet af ugen, synes hun det bliver for meget. Bent pointe-
rer, at ’vi hygger os da gevaldigt”, og giver dermed udtryk for, at
de er tilfredse med deres liv, og de muligheder de har. Her kan
man indvende, at der er tale om en efterrationalisering, nar ens
egen tilfredshed med livet tages op til diskussion. Man vil altid
have en tilbgjelighed til at forklare den situation, man er i. Men
mit helhedsindtryk af interviewet giver ogsa et billede af, at Bent
og Lisbeth faktisk ger de ting, de har lyst til, og ikke faler, at de
lider nogen afsavn, fordi de ikke har bil. Dette star i diamentral
modsaetning til Connies indstilling til sine transportmuligheder:
Hun har brug for, at bilen star til radighed som en potentiel mu-
lighed for at gare ting, selv om hun sjeldent udnytter den.
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Hos en anden af familierne uden bil= finder de det ogsa vigtigt, at
de har et repetoire af muligheder i hverdagen, men forholder sig
kritisk til, hvilken type muligheder der har betydning. De gnsker
ikke at kare langt omkring for at opsgge mulighederne, men sig-
ter i stedet imod at veere aktive i deres neeromrade. Mads fortel-
ler:

Mads: Jeg synes det er et eller andet mere abstrakt med at jeg
godt vil se, hvor meget man kan lave her ude tet pa. Jeg synes
ikke det ville veere gnskveerdigt at skulle tage af sted et eller an-
det sted vildt langt veek for at besgge nogen og sa hjem igen
samme dag, uanset hvor kort tid det egentlig tog. Sa vil jeg helle-
re samle folk omkring mig og mgde dem der boede her osv. Det
her med at skulle...nave en masse fritidsinteresser, der ligger
meget langt fra hinanden, det vil jeg gerne undga.

De arbejder saledes aktivt for at skabe de muligheder, de gnsker
adgang til, i deres lokale miljg. Dette kan ses som et eksempel pa
en familie, der leegger nogle krefter i at udvikle det, der pa side
77 beskrives som moderne lokale faellesskaber, og en af deres be-
vaeggrunde for at gare det er at reducere den daglige transport.

Planlegning

Endelig er det karakteristisk, at familierne uden bil gar en del ud
af at planlaegge deres transport. Bent forteller, at de er gode til at
planleegge deres transport, og Michael og Vibeke omtaler plan-
legningen af deres hverdag som “en forhandlingsproces pa linie
med finansloven”. Begge familier fremhaver behovet for plan-
legning og koordinering som en made at handtere hverdagen, nar
de ikke har bil. Her er et punkt, hvor jeg ser en karakteristisk for-
skel mellem familierne med og uden bil: Familierne med bil
fremhaever, at det at skulle planlegge og koordinere deres aktivi-
teter er besveerligt og i sig selv en hindring for deres udfoldelses-
muligheder, mens de bilfrie familier ikke giver udtryk for, at de
har noget imod planlegning. Tveaertimod giver de konkrete ek-

2 Denne familie er ikke beskrevet i familiefortallingerne, men indgér i baggrundsmaterialet, som
bestar af interview med i alt ti familier.
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sempler pa, hvor gode de er til at planlegge. Kompetencen til
planlaegning er saledes et element, der kan veare med til at forbed-
re adgangsbetingelserne og mulighederne for familier, der ikke
har bil. Teorierne om vanedannelse (side 78) siger, at handlinger
bliver mindre ressourcekraevende, nar de etableres som rutiner.
Dette gaelder ogsa planlegningsaktiviteter: planlegning og koor-
dinering falder lettest for de familier, der er vant til det. Ogsa
planlegningskompetencen er noget, der styrkes, nar familierne
rutinemaessigt gar det hver dag.

Jeg tror, at erfaringen med at planlaegge er et vaesentligt element i
forklaringen af, hvorfor familierne uden bil oplever det som min-
dre besverligt at skulle planleegge og indrette sig efter hinanden
end familierne med bil. Men man kunne indvende, at det ikke
blot er et spgrgsmal om, at man skal vaenne sig til at planlegge
mere, hvis man vil leve uden bil. Maske er der nogle mere grund-
leeggende karaktertraek, der betyder, at nogen mennesker lettere
kan instille sig pa at planleegge deres daglige transport og aktivi-
teter end andre og dermed ogsa har lettere ved at vaenne sig til at
leve uden bil? Det vil dog kreeve en helt anden og mere psykolo-
gisk orienteret undersggelse at komme narmere ind dette aspekt
af planlaegningens betingelser.

@konomiske prioriteringer og fravalg af bil

Statistisk set er der i Danmark god korrelation mellem familiernes
indkomst, og hvor stor en andel af familierne der har bil, jf. side
106. Det kan forlede til at tro, at der er en automatisk sammen-
haeng mellem indkomst og bilejerskab: Alle gnsker at have en bil,
og derfor keber de den det gjeblik, de har et gkonomisk raderum,
der tillader det. Men mine konkrete undersggelser viser, at sam-
menhangene er mere komplekse.

Bent og Lisbeth fra femte familieforteelling tog en beslutning om
at afskaffe bilen, da deres bgrn var helt sma, idet de i stedet prio-
riterede at bruge pengene pa at kabe hus. For Michael og Vibeke
fra tredie familiefortelling spiller det gkonomiske element ogsa
en vis rolle, nar de veelger bilen fra, idet de hellere vil spare pen-
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ge op til et hus, der ligger centralt pa Frederiksberg, end de alter-
nativt vil finde et billigere hus uden for Kgbenhavn og sa blive
afhengige af at have bil. | begge tilfeelde indgar gkonomiske pri-
oriteringer i fravalget af bil. Familierne valger at bruge pengene
pa et hus med en bestemt (og dyrere) placering i stedet for at kg-
be bil. Bent og Lisbeth havde ikke rad til en bil, da de kabte deres
hus for naesten 20 ar siden, men i dag pointerer begge familier, at
de uden videre kunne fa rad til at holde bil. Nar de alligevel ikke
kaber en bil, er det, fordi de ikke faler, at de har sa meget brug
for egen bil, at de vil prioritere det. Susannes situation er et ek-
sempel pa det modsatte: Hun har i flere ar gnsket at kebe bil, men
det har ikke veeret gkonomisk muligt.

| alle tre tilfelde har den gkonomiske prioritering indflydelse pa,
om familierne veelger bil fra eller til, men i de konkrete tilfeelde
udmenter prioriteringerne sig meget forskelligt. Hvor nogle fami-
lier kaber bil, sa snart det overhovedet kan lade sig gare gkono-
misk, sa synes andre, at det er vigtigere at have luft i gkonomien.
En sammenligning af familiernes arsindkomst og bilanskaffelse
viser, at nogen oplever, at de har rad til at kebe en ny bil, nar de
har en arsindkomst pa 400.000 kr, mens andre ikke prioriterer at
kebe bil, nar deres arsindkomst er 700.000 kr. Den gkonomiske
prioritering er saledes ikke en absolut starrelse, men derimod me-
get afhangig af alle de andre elementer, der er med til at konstru-
ere familiens transportmaessige situation.

Undersggelsen af familiernes konkrete prioriteringer viser sale-
des, at gkonomien kan vare determinerende for, at man ikke har
rad til at kebe bil, som det i en arreekke har veeret tilfeldet for ba-
de Susanne, Connie og Ole, og Bent og Lisbeth. Men det om-
vendte er ikke tilfaeldet - fordi man har rad til det, kaber man ikke
ngdvendigvis en bil. Familierne kan godt veelge at nedprioritere
det at have bil, selv om deres indkomst gges. Ved at studere fami-
liernes konkrete prioriteringer bliver det saledes muligt at stille
spgrgsmalstegn ved den statistisk baserede sammenhzng, der si-
ger, at mere velferd ngdvendigvis medfarer flere biler. Priorite-
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ringerne er langt mere komplekse og kan f.eks. pavirkes af de en-
kelte familiers indstilling til det at pendle i bil og hvilke alternati-
ver, der samfundsmaessigt stilles til radighed for organisering af
hverdagens transport. Her er tale om en afkoblingsdiskussion pa
linie med den diskussion, der i mange ar har veret fgrt om afkob-
ling af energiforbruget og den gkonomiske vaekst. Konkrete stu-
dier af prioriteringer pa et adfaerdsteoretisk niveau kan veere med
til at give en idé om, hvordan dekoblingen af velferd og bilejer-
skab kan fremmes.

Opsamling

Ved at studere den made, de bilfrie familier indretter deres hver-
dagsliv, og den made, de forholder sig til det at have muligheder
for aktiviteter og skaffe sig adgang til ting, bliver det tydeligt, at
nogle af de samme mal kan nas ad andre veje. Det handler i en
reekke situationer om at tenke i bilfrie baner, og dermed bliver
“forestillingen om et liv uden bil” i nogen grad selvopfyldende.
Familierne lever saledes op til de samme modernitetsidealer, som
familierne med bil, men opnar deres adgang pa andre mader eller
omdefinerer nogle af veerdierne. Heri ligger et potentiale for, at
der kan ske en dekobling mellem udviklingen af det moderne vel-
feerdssamfund og den ggede bilbrug, idet de bilfrie familier lige-
som familierne med bil kan leve et moderne liv med moderne
idealer.

Grenser for udfoldelse

Hos en reekke af familierne ser jeg en tendens til, at de gerne vil
'na det hele’, og de faler, at de har faet meget mere travlt efter de
fik barn. Det er karakteristisk, at interviewpersonerne giver ud-
tryk for, at de gerne ville na mere, end de ger. Empirien under-
statter saledes den teoretiske beskrivelse af det moderne
hverdagsliv som praeget af travlhed og jagt pa muligheder (jf. side
72).

Men samtidig snakker flere af interviewpersonerne om, at det er
vigtigt for dem bade at veere aktive og opleve noget og at fa slap-
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pet af. Sgren®* forteeller, at han selv synes, at han har en harmo-
nisk hverdag:

Sgren: Altsa (jeg har) ikke travlt i betydningen stresset. Altsa vi
kan selvfalgelig sagtens fa dagen til at ga. @h..og jeg har da ogsa
hele tiden nogen ting, som jeg synes, jeg ikke nar. Men jeg faler
ikke, jeg har tvungent travlt, det synes jeg ikke. Jeg synes jeg har
sadan — det er en meget sadan harmonisk hverdag, med hvor
meget tid jeg bruger pa arbejde, hvor meget jeg bruger herhjem-
me og hvad jeg bruger pa fritidsinteresser og sadan noget.

Ole og Connie fra anden familiefortaelling forteeller, at de valger
ikke at ggre sa mange ting om aftenen til hverdag for at nd at
slappe af:

Ole: Jeg synes ikke vi har travlt. Vi tager os den tid som vi skal
have til tingene.

Connie: Arbejdsdagen er bare lang. Det er den jo for alle andre
0gsa.

Ole: Jeg synes ikke vi sadan har travlt, vi nar maske ikke sa me-
get som man gerne ville.

Connie: Jeg tror vi er gode til at stresse af.

Mirjam: Altsa nar | har fri?

Connie: Ja, sa ger vi ikke sa meget til hverdag om aftenen. Der
kan vi altsa godt lide at vaere hjemme.

Man kunne indvende, at interviewpersonerne gnsker at give et
billede af, at de ikke har travit, fordi det at veere stresset har en
negativ klang i retning af, at man ikke er god til at organisere sit
liv og ikke har det rart. Men ved at analysere dagbggerne fik jeg
bekreeftet, at de familier, der forteller, at de ikke har travlt, fak-
tisk bruger en del tid pa at veere derhjemme og slappe af, og at de
tager sig god tid til tingene, f.eks. ved at fravaelge aktiviteter om
aftenen i ugens lgb eller ved at std op i god tid og afsztte hele

%0 Sgren tilhgrer en af de familier, der indgér som baggrundsmaterialet.
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formiddagen til at forberede en pinsefrokost, sa de ikke bliver
stressede. En anden af de mader, hvorpa familierne skaber sig luft
I hverdagens tidsbudget, er ved, at kvinderne i flere tilfeelde veel-
ger at ga pa nedsat tid, mens bgrnene er sma.

Travlheden bestar saledes snarere i, at de hele tiden har en masse
ting, de gerne ville gare, men i realiteten veelges en lang raekke af
disse ting fra, for at de kan fa en overkommelig hverdag. Famili-
erne indretter deres hverdag pa en made, sa der bliver tid til bade
at slappe af og til at dyrke de nare relationer, og ikke mindst pri-
oriterer de tid til barnene hgijt. Sa selv om familierne oplever at de
har travlt, og at der er mange ting de ikke nar, sa finder de mader
at handtere dette pres pa, sa de i praksis veelger aktiviteter fra.
Dette kan ses som en begraensende faktor bade i forhold udvik-
lingen af et hektisk hverdagsliv og i forhold til transportvaeksten.

At aktiviteterne i praksis ofte velges fra, gor det ikke mindre vig-
tigt for interviewpersonerne at bevare mulighederne for at kunne
gere ting. Transportmaessigt betyder det, at det kan opleves som
utrolig vigtigt netop at have adgang til en bil, selv om den maske
iIkke 1 serlig hgj grad bruges til at realisere muligheder for spon-
tane aktiviteter som f.eks. ture til Rgdovrecenteret eller et smut til
stranden i weekenden. Det kan derfor i nogle tilfeelde komme til
at fremsta som et paradoks, nar interviewpersonerne synes det er
meget vigtigt at have bilen staende og have mulighed for at gare
ting spontant, men pa den anden side sjeldent gar det. Her er det
vigtigt at holde fast i, at de potentielle muligheder har en veerdi i
sig selv. Det er noget, man nappe vil fa gje pa, hvis man betrag-
ter familiens transportbehov som objektivt defineret ud fra et gi-
vet seet af aktiviteter.

| mit materiale har jeg saledes ikke fundet nogen familier, der le-
ver op til de meget ensidige tendenser i retning af et meget spredt
og hektisk hverdagsliv, der beskrives teoretisk pa side 70. Den
selvforsteerkende dynamik, der beskrives i teorien, siger, at man
stadig far mere travlt, fordi man forsgger at realisere sig selv gen-
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nem nye oplevelser og sggen efter muligheder og derved forrin-
ger sine egne muligheder for at fa det, man egentlig savner, nem-
lig god tid i hverdagen og responsiv selvbekreftelse gennem
nere relationer. Og de modbilleder, vi har til det travle hverdags-
liv, er sa ekstreme at de ikke realiseres. Her antyder min undersg-
gelse, at familierne i deres hverdagspraksis finder en made, at
mediere mellem det tidspres de oplever og deres gnsker om en
rolig hverdag. Empirien peger dermed pa, at dilemmaet mellem
gnsket om at na det hele og savnet efter en harmonisk hverdag
ikke er helt sa patreengende, som den teoretiske beskrivelse leeg-
ger op til.

2. Transportmiddelvalg i udvalgte hverdagssitu-
ationer

| tilrettelzeggelsen af den empiriske undersggelse har jeg haft seer-
lig fokus pa konkrete hverdagssituationer, hvor interviewperso-
nerne transporterer sig. Som det uddybes i teoriafsnittet (s. 53), sa
er der tale om komplekse situationer, nar en raekke gnsker og
hensyn i hverdagslivet og forskellige transportmuligheder tolkes
og udmgntes i konkrete transporthandlinger. | det foregaende har
jeg vist, at der er vide rammer for, hvordan familierne tolker situ-
ationerne og konstruerer deres daglige transportmgnstre med eller
uden bil. Men samtidig har jeg i det empiriske materiale faet gje
pa en rekke situationer i hverdagslivet, hvor der pa tvers af fami-
lierne var stor enighed om, at bestemte transportlgsninger var
serligt hensigtsmassige.

Nar bilen er vanskelig at undveere

Perspektivet i at studere de situationer, der er vanskelige at klare
uden bil, er at kunne sige noget om, hvorfor familier anskaffer
bil, og hvad der skal til for at lette eller afhjaelpe disse situationer,
sa bilanskaffelse kan undgas. Analysen bygger dels pa situatio-

31 Ved at studere "de besvarlige situationer” indfanges iser de organisatoriske og praktiske ele-
menter, der indgar i spgrgsmalet om bilanskaffelse eller ej. Jeg er opmaerksom pa at de symbolske
aspekter knyttet til bilejerskab kan have stor betydning for bilanskaffelse, og det element bliver i
mindre grad tilgodeset i denne analyse.
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ner, som familierne, der har anskaffet bil, angiver som begrundel-
ser for bilanskaffelse, dels pa situationer, som familierne uden bil
beskriver som besverlige i hverdagen.

Motiver for bilanskaffelse

Flere interviewpersoner angiver fritidsinteresser som en begrun-
delse for bilanskaffelse. Det kan vare nogle hektiske timer efter
arbejde, nar der bade skal kabes ind, hentes barn, spises aftens-
mad, og de ogsa skal na fritidsaktiviteterne. Det gaelder f.eks. for
Susanne. | hendes tilfeelde ligger fritidsaktiviteterne inden for en
radius af en til tre kilometer fra hjemmet, og opgjort i minutter er
det ikke meget tid, hun sparer ved at kare bil i forhold til at cykle.
Men nar tidshesparelsen pa 5-10 minutter alligevel bliver vigtig,
er det, fordi det handler om nogen kritiske minutter. Astrid ville
gerne ga til spejder, og det foregar samtidig med, at Susanne og
Mejse deltager i mor og barn gymnastik. Nu kan de na begge de-
le, fordi de har bilen, og bilanskaffelsen har derfor haft afggrende
betydning for, hvilke fritidsinteresser de har kunnet velge. Vig-
tigheden af ’det at komme hurtigt omkring’ kan i dette tilfeelde
ikke forstas som en abstrakt tidsbesparelse, men i den konkrete
kontekst bliver disse fa minutter afgarende for at na det hele.

For Mathilde er der ogsa en tet sammenhang mellem fritidsinte-
resser og oplevelsen af bilen som ngdvendig. Biladgang er afge-
rende for, at hun kan ga til ridning tre gange om ugen. Uden bil
ville hun konkret veere ngdt til at veelge ridningen fra eller finde
et ridested taettere pa hjemmet. | begge tilfeelde udvider biladgan-
gen interviewpersonernes valgmuligheder for aktiviteter i fritiden,
og det prioriterer de sa hgijt, at det er indgar som en central be-
grundelse for deres bilanskaffelse.

Pasning af bgrn hos andre er en situation, hvor Susanne fremhae-
ver det som en stor fordel at have bil. Med bilen kan bgrnene
nemt afleveres hos barnepigen, i stedet for at barnepigen skal
komme hjem til dem. Herved bliver det lettere at bede nogen om
at passe bgrnene. Denne situation er formodentlig seerligt karakte-
ristisk for enlige forsgrgere, der naturligt vil have et stgrre behov
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for pasning. Men samtidig er der muligvis tale om et relativt ud-
bredt fenomen, fordi mange enlige forsargere ikke har bil.

Karakteristiske problemer for familier uden bil

De bilfrie familier er gennemgaende tilfredse med deres trans-
portmuligheder, nar det geelder de daglige ture til arbejde, institu-
tioner og indkgbsmuligheder. Men der er en reekke situationer,
hvor de oplever deres transportmuligheder som utilfredsstillende,
og hvor de giver udtryk for, at det ville veere en fordel at have en
bil.

Nar man skal sent hjem om aftenen, er en situation, hvor famili-
erne ofte savner en bil. F.eks. nar bgrnene er faldet i sgvn - sa er
det sveert at fa dem hjem i bus - is@r hvis man er alene med flere
barn, og de er for store til, at man kan beare dem. Det er ogsa et
problem, at busserne ikke karer sa ofte om aftenen, sa man risike-
rer at sta og vente med treette barn:

Anna: ...de der gange, hvor man tager hjem i toget og Thorbjgrn
bare helst skulle sove nu, og der sidder nogen og larmer ved si-
den af eller at darene i toget smakker i hele tiden eller et eller
andet andet, eller at vi mister et tog, fordi det er forsinket og skal
vente i laaang tid. Sa star man altsa bare der og nasten skriver
under pa en kontrakt - nu vil jeg have bil!

Men det behgver ikke veere, fordi man har barn, at man synes, det
ville veere rart med en bil, nar man skal hjem om aftenen. Vibeke,
der ellers er meget tilfreds med at cykle til og fra arbejde, laner
som regel bil, nar hun af og til skal til aftenmgde og kommer sent
hjem. Hun synes, det er hardt at kere hjem kl. 22 om aftenen og
understreger det med, at det ofte regner, der er modvind, og hun
har glemt sine lygter. Sa nar Vibeke er tret, sa er den komfort,
bilen tilbyder, meget vigtigere, end nar det er morgen, og hun er
frisk.

De lidt ekstraordinzre ture i hverdagen, som jeg her vil betegne
weekendture, omfatter alt fra sommerhusrejser, museumsbesgag
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og strandture til besgg hos venner og familie, der bor i provinsen.
Alle de bilfrie familier har denne type ture som en del af deres
transport. De klarer dem enten ved brug af offentlig transport el-
ler ved at lane eller leje bil. Ture i sommerhus er en af de meget
vanskelige ting at klare uden bil. To af de bilfrie familier tager af
og til i sommerhus. I det ene tilfeelde laner de en bil, mens de an-
dre lejer en bil til 3000 kr. for en uge. Pa endagsture i weekenden
er rejsemalet ofte naturen eller andre attraktioner, der ligger langt
uden for byen. Det er pa sadanne ture, at familien treeder ud af
den daglige trummerum og far nogen oplevelser sammen. Ture af
denne type omtaler familierne ofte som ’gode oplevelser med fa-
milien’. De familier, der i gvrigt giver udtryk for, at de ikke har
brug for bil, neevner muligheden for at tage pa impulsive udflug-
ter i weekenden, som noget de godt kunne tenke sig at have mu-
lighed for.

Analysen af de bilfrie familiers transportmenstre viser, at der er
tale om nogle karakteristiske situationer, hvor de iseer savner bil,
nemlig nar de skal pa weekendture, og nar de skal hjem om afte-
nen. De situationer, som de bilfrie familier fremhaver som van-
skelige, harer saledes ikke til den daglige, rutiniserede transport,
men der er tale om periodisk tilbagevendende situationer. De ad-
skiller sig dermed fra de situationer, der blev beskrevet som mo-
tiver til bilanskaffelse, for her var der tale om situationer sasom
fritidsaktiviteter, der indgar som et rutinemassigt element i den
hverdagens transport, og som dermed er en kilde til daglig fru-
stration, hvis det ikke fungerer. Frustration, eller spaendinger som
jeg kalder det i teoriafsnittet (s. 87), kan netop veere en motivati-
on til forandring. Man kunne derfor forestille sig, at motivationen
til at forandre transportmensteret f.eks. ved at kabe en bil vil ve-
re starre, jo hyppigere de vanskelige situationer opstar.

Andre har ogsa set, at de bilfrie familier har svert ved at undvere

bilen i bestemte situationer. Cyklistforbundet har lavet en sparge-
skemaundersggelse om at leve med sma bgrn og uden bil (Dansk
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Cyklist Forbund 1996)%. Der er tale om et spgrgeskema, som 60
familier har besvaret, hvor de har stillet spgrgsmalet: Hvad er
problematisk ved ikke at have bil? Der er markant flest, der sva-
rer besgg hos venner i aftentimer med bgrn og besgg hos fjernt-
boende venner og familie.

Nar bilen er uhensigtsmaessig

| det empiriske materiale er jeg stgdt pa en rekke situationer,
hvor andre transportmidler opfattes som mere fordelagtige end
bilen. En undersggelse af de situationer kan belyse eventuelle po-
tentialer for at fremme de mere bearedygtige transportformer. Her
fokuseres pa familierne med bil. Idet de har bil til radighed, vil de
typisk kun veelge andre transportformer, nar disse har nogle for-
dele frem for bilen.

Nar omgivelserne er tilrettelagt for cyklen

Her vil jeg starte med at treekke et konkret eksempel frem fra Su-
sannes dagligdag. Hendes nylige bilanskaffelse betyder, at hun
stadig er i gang med at integrere bilen i sine daglige rutiner, og
familiens transportmenster er derfor under stadig forandring. Nu
har hun bade bil og cykel til radighed og afprever forskellige mo-
deller for, hvordan den daglige transport skal organiseres.

Tidligere cyklede hun, nar hun skulle bringe barnene til hen-
holdsvis skole og bgrnehave. Astrid pa syv ar cyklede selv, mens
Mejse pa fire ar sad bag pa Susannes cykel. Derefter cyklede Su-
sanne med Mejse til barnehaven og derefter selv pa arbejde. Selv
om de har faet bil, falger Susanne stadig Astrid i skole pa cykel,
for Astrid skal have sin cykel med, sa hun kan bruge den senere
pa dagen, nar hun skal fra skolen til fritidshjemmet. Derefter cyk-
ler Susanne hjem og stiller cyklen, og sa karer hun Mejse til bar-
nehaven i bil, hvorefter hun selv kerer pa arbejde. | den situation
er cyklen saledes ngdvendig, for at hun kan falge Astrid i skole.
Noget tilsvarende sker om eftermiddagen. Nar barnene skal hen-

%2 Dansk Cyklist Forbund gar selv opmearksom pé at undersggelsen ikke er repraesentativt, for der
er ikke tale om et tilfeeldigt udvalg af bgrnefamilier uden bil.
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tes, kan hun enten gare det i bil eller pa cykel. Hvis hun velger
bilen, er Astrid ngdt til at cykle hjem fra fritidshjemmet alene,
hvilket hun kan veere ret utilfreds med, nar hendes mor nu endelig
er kommet for at hente hende. Hvis Susanne cykler, sa skal hun
farst hjem og stille bilen og derefter cykle ned til fritidshjemmet
0g bgrnehaven. | begyndelsen brugte hun bilen hver dag, men ef-
terhanden bruger hun den kun ca. én dag om ugen. Det hensyn, at
hun kan fglges med Astrid hjem, vejer tungere end den magelig-
hed, som hun beskriver i forhold til at kare bil. S& nu tager hun
kun bilen, nar det er rigtig darligt vejr, og det bliver som sagt til
ca. én gang om ugen.

Eksemplet viser, hvordan Susanne efter bilanskaffelsen praver sig
frem med forskellige kombinationer af transportmidler for efter-
handen at finde frem til den made, hvorpa hun vil tilretteleegge
den daglige transport. Det teknologisociologiske perspektiv kan
nuancere forstaelsen af denne situation. Det er tydeligt, hvordan
Susannes brugsmgnster udvikles i en gensidig proces mellem
teknologi og hverdagsliv: Den idé hun havde fra starten om, at
hun naturligvis ville bruge bilen til at hente og bringe, holder ikke
stik, i1 forhold til de erfaringer, hun gar i dagligdagen. Det, at fa-
milien bor i et omrade, der er lukket for biler, gar det muligt for
Astrid at cykle fra skole til fritidshjemmet. Her kommer trans-
portsystemets konkrete udformning i boligomradet til at spille en
vaesentlig rolle i forhold til, hvordan familiens transportmgnster
organiseres. For nar Astrid skal have cyklen med i skole, betyder
det, at Susanne ogsa ma felge hende i skole pa cykel og evt. hente
hende pa cykel, hvis de skal falges hjem. Saledes er de teknologi-
ske betingelser med til at forme organiseringen af familiens hver-
dagsliv. Man kunne forestille sig, at et naeste skridt i udviklingen
af Susannes brugsmenster bliver, at hun kgber et cykelstativ til
bilen. Dermed ville ogsa hverdagslivet forme teknologien, idet
bilen nu kan noget nyt, nemlig at transportere cykler. Hermed
demonstreres teknologisociologiens pointe om, at teknologien og
hverdagslivets relation er en gensidig formningsproces.
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| forhold til en diskussion af hvordan man kan fremme mere bae-
redygtige transportformer, sa viser denne situation, at omgivelser,
der er konstrueret til cykling, kan gere bilen til et mindre attrak-
tivt alternativ. Samtidig har det den positive effekt, at barn far
gode betingelser for at bevaege sig omkring pa egen hand. Fysisk
planlaegning rettet mod cykling ser saledes ud til at kunne pavirke
hverdagens transportmgnstre i en mere baredygtig retning.

Frihed og afstressning pa cykelturen

Flere interviewpersoner fremhaver, at de pa nogle ture foretraek-
ker cyklen frem for bilen. Det haenger sammen med cykelturen
som en oplevelse: selve det at komme frem ved egen kraft og
marke vejr og vind pa sin krop fremhaeves som positive elemen-
ter i hverdagen. Her er det nogle grundliggende treek ved cyklen,
der gar den attraktiv som transportmiddel. Hanne forteeller om de
sine bevaeggrunde for at vaelge cyklen fremfor bilen:

Mirjam: Hvad ger dig glad for at cykle?

Hanne: Jeg far motion, jeg far afstresset. Eller afstresset vil jeg
ikke sige, men jeg far naet at fa diskuteret de forsgg med mig
selv, og hvordan dagen er gaet inden jeg kommer hjem.

Mirjam: Kunne du ikke gare det i en bil?

Hanne: Jooh, det kunne jeg maske godt. Men sa er der ogsa no-
get, der irriterer mig grueligt, det er nar jeg ikke kan fa en parke-
ringsplads. Jeg hader det der med, nar man kommer ud...ogsa pa
arbejde altsa...karer rundt efter en plads og sadan noget, det sy-
nes jeg altsa er vildt besverligt. Der synes jeg altsa det er hund-
rede gange nemmere at have sin cykel. Sa er det ogsa sadan
noget med at sa kan jeg...jeg hader at holde i ke altsa...specielt
da jeg arbejdede pa Fuglebakken, hvor jeg havde kortere, ikk.
Det der med at, hvis du skal svinge til venstre, sa kan der ga vildt
lang tid inden det er at du kan komme med over, fordi trafikfyre-
ne og sadan noget. Det gider jeg simpelt hen ikke. Det synes jeg
er sa irriterende.

Mirjam: Sa du nar at blive irriteret inden du nar pa arbejde?
Hanne: Ja.
Mirjam: Mere end pa cykel?
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Hanne: Ja, for der tager det bare den tid det tager. Der er man
selv begraensningen, der er det ikke ydre faktorer, som forhindrer
mig i at komme frem.

Her er en lang raekke forskellige elementer i spil. Hanne fremhae-
ver motion og det, at hun kan stresse af og teenke dagens arbejde
igennem pa vejen hjem som fordele knyttet til cykelturen. Samti-
dig undgar hun nogle ting, der irriterer hende ved bilkarsel, nem-
lig at holde i kg og at lede efter en parkeringsplads. Hun navner,
at ”det er kun mig selv, der er begraensningen”, nar hun cykler, og
det er et element, der ogsa kommer frem hos andre interviewper-
soner. Anne har samme oplevelse som Hanne, idet hun oplever
cykling som meget mere frit end bilkersel:

Anne:...og man karer lige som sit eget tempo og som man nu en-
gang kan og vil. Og det eneste der sa er, nar man cykler, det er
vejret, synes jeg, der kan virke irriterende, ikke.

Cyklen har saledes en raekke fordele, der far nogle af interview-
personerne til at veelge at cykle, selv om de har bil til radighed. |
konkurrencen med bilen er cyklens vasentligste problem, at den
ikke er behagelig i darligt vejr, hvor cykelturen kan opleves bade
som ubehagelig og besverlig, iser fordi det kan vere svert at
komme frem pa arbejde og se ordentlig ud i tgjet.

Ture til Kgbenhavn centrum

Nar familierne med bil skal til Kgbenhavn centrum, sa foretraek-
ker de ofte tog eller bus frem for bilen.

Susanne: Jeg er ikke sikker pa, hvis jeg skulle til Kgbenhavn, at
jeg egentlig gjorde det med bilen. Fordi der ville jeg nok tage to-
get ind. For at skulle kere rundt...er der noget jeg ikke har tal-
modighed til, sa er det at kare rundt efter en parkeringsplads
[grin]. Sa er det altsa nemmere at tage det der kvarter det tager
med toget, ind til midten af Kgbenhavn, ikke. Og sa ogsa fordi
man ikke er kendt derinde, sa det der med nu ligger man i hgjre
bane og “hov! du skulle have veret ovre i venstre bane”, ikke.
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Og det er ikke sa sjovt at kare derinde, nar man ikk er serlig
kendt.

Her naevner Susanne en lang reekke af de forhold, der er medvir-
kende til, at toget foretreekkes fremfor bilen. For det forste er
transporten fra de omkringliggende omrader og ind til centrum
nasten altid effektiv bl.a. som et resultat af den made, S-
togslinierne er tilrettelagt. For det andet har parkeringsvanskelig-
heder stor indflydelse pa transportmiddelvalget. For det tredie
virker den teette trafik i centrum i sig selv afskraeekkende for de
interviewpersoner, der ikke karer inde i byen til daglig.

For Stevens vedkommende er det der imod ikke den tette trafik,
der afholder ham fra at bruge bilen pa sin arbejdsrejse til Kgben-
havn. Det handler udelukkende om parkeringsvanskeligheder, for
han anser det for udelukket at betale den pris, det koster i det om-
rade, hvor han har brug for parkering. Det er saledes tydeligt,
hvor effektive parkeringsafgifter og parkeringsrestriktioner er i
forhold til at begraense bilkagrsel i Kgbenhavns centrum. | et so-
cioteknologisk perspektiv kan man sige, at transportsystemets ud-
formning har en sterk indflydelse pa interviewpersonernes
transporthandlinger i disse situationer, hvor flere strukturelle for-
hold trekker i samme retning, nemlig parkeringsrestriktioner,
treengsel og et tilboud om effektiv offentlige transport.

Potentialer for begraensning af bilbrug

Analysen af de situationer, som familierne uden bil* finder be-
sveerlige, tegner nogle muligheder for at understatte en udvikling
af transporten i en mere baeredygtig retning. Det bliver her rele-
vant at skelne mellem periodiske og daglige behov. Familierne
siger, at de ikke fgler, at de har brug for bil til daglig, men at de
til gengeeld oplever nogle serlige situationer, der er periodisk til-
bagevendende, hvor adgang til bil er en stor fordel. | de situatio-
ner er det oplagt at lane eller leje bil, hvilket der ogsa er flere

33 Béde de billgse og de bilfrie.
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eksempler pa i empirien®. Ved at gare det gkonomisk og praktisk
overkommeligt at lane bil i de situationer, hvor familien skal pa
weekendtur eller skal ud om aftenen, kan det sandsynligvis gares
mere attraktivt at leve uden egen bil. Transportpolitisk ville det
veere oplagt at iveerksette nogle tiltag, der gjorde det billigere at
deltage i en delebilsordning eller gjorde det gkonomisk fordelag-
tigt for en gruppe familier at kgbe en bil sammen. Sa ville famili-
erne ikke sa ofte havne i situationer, hvor de som Anna siger:
“Nu vil jeg have bil!”. Dermed vil det ikke-bilbaserede trans-
portmenster fortsat veere en selvfglge og vere det udgangspunkt,
familierne planlaegger deres liv udfra.

Analysen af de situationer, hvor familierne med bil foretrekker
andre transportmidler, peger pa, at cyklen har nogle fordele, sa
den i nogle tilfeelde udkonkurrerer bilen i den daglige transport.
Det handler om, at selve cykelturen er en positiv oplevelse, og at
man slipper for nogle af ulemperne knyttet til bilkarsel, nemlig
keer og parkeringsproblemer. Nar omgivelserne oven i kabet ind-
rettes med cyklen for gje, er der et stort potentiale for, at cyklen
kan erstatte bilen pa en raekke af hverdagens ture. Nar det gaelder
den offentlige transport, sa far restriktioner omkring parkering og
treengselsproblemer i Kgbenhavn centrum S-toget til at fremsta
som et attraktivt alternativ til bilen.

| denne analyse af en raekke situationer, hvor interviewpersonerne
star over for et valg mellem forskellige transportalternativer, har
det teknologisociologiske perspektiv haft en styrke ved at fast-
holde, at transporthandlingerne bliver til i et samspil mellem tek-
nologi og hverdagsliv. Bade de enkelte teknologiers sarlige
karakteristika, og de starre systemers specifikke udformning, er
elementer der indgar i interviewpersonernes valg mellem trans-
portalternativer, sammen med de gnsker og hensyn der i gvrigt
indgar i organiseringen af deres hverdagsliv.

3 Statistisk set har 30% af de billgse engang imellem adgang til bil (Transportradet 2000:21).
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3. Selvforsterkende transportmgnstre

Nar familierne forteeller om deres daglige transport, er den praeget
af faste rutiner, hvor et serligt repetoire af transportformer benyt-
tes i forskellige sammenhange. Min empiriske undersggelse un-
derstgtter dermed det, andre undersggelser ogsa har vist (jf. s.
78), nemlig at transporthandlinger er praeget af vanedannelse og
har stor stabilitet. Jeg vil i det falgende nuancere forstaelsen af
transportmgnstrenes rutinepraegede karakter ved at vise, at de
samtidig har en tendens til at veere selvforsterkende.

| teoriafsnittet argumenterer jeg for, at vaner og rutiner ikke bare
er noget, man kan beslutte sig for at endre, fordi de har en meget
grundliggende karakter. De gentagne handlinger er med til at
skabe en ’selvfglgelig orden’ i hverdagen, og selvfaglgelighederne
er en del af den kultur, de indgar i (jf. s. 83). Nar vi @ndrer ved
hverdagens rutiner, sa trues den selvfalgelige orden. Samtidig be-
tyder rutinerne, at vi sparer energi, fordi vi ikke skal tage stilling
til hver enkelt handling, og at vi kan forudse andres handlinger,
hvilket skaber tryghed i tilveerelsen. Teoretisk set er der saledes
en raeekke gode begrundelser for, at vi holder fast i hverdagens ru-
tiner, og at de dermed har en selvforsterkende karakter. Dette kan
gere det vanskeligt at forandre transportmgnstrene i en mere bae-
redygtig retning, fordi det ikke blot er et spgrgsmal om at tilbyde
attraktive alternativer til bilen. Man skal ogsa bryde vaner, der er
indspundet i et net af praktiske og betydningsmaessige sammen-
heaenge.

Analysen af det empiriske materiale har vist, at transportmgnstre-
ne kan vaere selvforstaerkende bade i et kortere og et leengere per-
spektiv. Pa kortere sigt udvikler interviewpersonerne et
brugsmenster, hvor bestemte transportmidler indgar. | den proces
tilpasses transportmidlerne til den daglige brug, f.eks. ved at cyk-
len monteres med cykelstol, eller ved at der anskaffes en bil, hvor
der er plads til bade barn og hund. Gennem denne formning
kommer transportmidlerne til at fremsta som mere og mere hen-
sigtsmaessige og selvfglgelige. Og samtidig udvikles rutiner i for-
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hold til at bruge bestemte transportmidler, f.eks. i at kare bil eller
cykle, hvorved netop de valgte transportformer umiddelbart bli-
ver lettere at bruge. Pa lengere sigt udvikles mader at leve pa,
hvor serlige aktiviteter indgar, som er knyttet til et bestemte ma-
der at transportere sig. Men selv om transportmgnstrene er preeget
af rutinisering og har en selvforsteerkende karakter, sa forandres
de ogsa. Det er karakteristisk, at familierne mange ar tilbage kan
beskrive konkrete situationer, hvor der skete radikale andringer
af deres hverdagstransport, f.eks. i forbindelse med at de kgbte
bil, afskaffede bil eller fik nyt arbejde og dermed andre transport-
betingelser. Forandringer af hverdagens transport sker ofte i til-
knytning til andre &ndringer af hverdagslivet. | de fglgende to
afsnit analyseres henholdsvis bilbrugens selvforsterkende karak-
ter og de dynamikker, der pa leengere sigt er med til at etablere og
forandre hverdagens transportmanstre.

Nar bilen er til radighed bruges den oftere

Det er karakteristisk, at familierne med bil kan forteelle om en en-
kelt eller to situationer i hverdagen, hvor bilen er ngdvendig eller
meget fordelagtig, og disse situationer angives som vesentlige
grunde til, at de har anskaffet bilen. Men samtidig er der tydeligt,
at bilbrugen ikke begranses til de situationer. Tveertimod ser jeg
en tendens til, at bilen bruges til praktisk talt alle ture, nar den er
til radighed.

Brug af bil pa korte ture

Der er mange gode argumenter imod at bruge bilen pa de korte
ture: For det farste er det pa de helt korte ture at bilen forurener
mest, fordi motoren er kold, og katalysatoren ikke fungerer opti-
malt. For det andet er det en oplagt chance til at fa motion: Mang-
lende motion og fedme er ved at blive en reel trussel mod vores
sundhed. Pa korte ture kan man udnytte muligheden for at bevee-
ge sig, og pa de ture er der som regel ikke nogen vasentlig tids-
forskel mellem at tage bil, cykel eller at ga. For det tredie giver
det mulighed for at reducere trafikken pa de sma veje i lokalmil-
joet, hvorved stajgener reduceres og sikkerheden gges. Men trods

258



disse mange gode grunde til at vealge bilen fra pa de korte ture, sa
bruges den alligevel pa 55% af de ture, der er under 5 km. (Tra-
fikministeriet 1997:107).

Et illustrativt eksempel pa brug af bilen til de meget korte ture ses
hos Vibeke og Michael. De har ikke selv bil, og deres daglige
transport er derfor baseret pa cykling, gang og offentlig transport.
Men de laner ofte bil i 3-4 dage af gangen, og nar bilen star uden-
for, sa bruger de den ogsa til nogle af de korte ture, hvor de nor-
malt altid ville tage cyklen. F.eks. er der en weekend eftermiddag,
hvor Vibeke farst kerer i bil ned til videobutikken, som ligger
500 meter vaek. Nar hun kommer hjem, opdager de, at de mangler
melk, og sa kerer Michael 500 meter i den anden retning efter
melk. Vibeke begynder med at forteelle, at hun tog bilen, fordi
hun ville hurtigere hjem, sa hun kunne se Helene, inden hun skul-
le sove, men bliver enig med sig selv om, at det ikke gar hurtigere
I bil. Det er interessant, hvordan der automatisk sker en associati-
on mellem bilbrug og det at spare tid. Sa selv om Vibeke ved
narmere eftertanke kommer frem til, at bilen ikke er hurtigere, sa
giver bilen hende alligevel en falelse af, at *det gar hurtigere’.
Her er det formodentlig en kombination af fornemmelsen af fart
og den selvfglge knyttet til bilen som et hurtigt og effektivt trans-
portmiddel, der spiller ind pa valget af transportform, selv om bi-
len rent faktisk ikke er mere effektiv i den konkrete situation. Ved
en narmere snak om transportvalget pa disse ture kommer de
frem til, at det ogsa er vigtigt, at bilen er mere komfortabel og
hyggelig end cyklen, nar det er aften. Og det underbygges af, at
Vibeke netop valgte at bruge cyklen tidligere pa dagen, da hun
hentede is i en kiosk, der ogsa ligger 500 meter veek.

Lignende eksempler findes hos mange af de interviewede famili-
er: nogen henter slik pa tanken, andre pizza rundt om hjgrnet, an-
dre igen karer ned til solcenteret. Nar bilen star til radighed
udenfor dgren, er det et gennemgaende traek, at den bruges til en
lang raekke korte ture, hvor det ikke ville veere specielt vanskeligt
at ga eller cykle. Pa de meget korte ture er det afgerende for val-
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get af bilen som transportmiddel, at den er umiddelbart til radig-
hed. De begynder ikke at arrangere lan af bil eller leje af delebil
for at kere rundt om hjgrnet efter en pose slik.

Nogen har darlig samvittighed over disse ture, mens andre giver
udtryk for, at det er en dejlig luksus, som de nyder i hverdagen,
og siger eksplicit, at de ikke har darlig samvittighed, for "alle kg-
rer jo i bil’. Sammenhzangen mellem bilbrug og miljghensyn er
noget de interviewede selv kommer ind pa i interviewsituationen.
Men for de familier, der har adgang til bil, ser jeg ikke eksempler
pa, at miljghensynet har konkret indflydelse pa transporthandlin-
gerne, hvilket er i overensstemmelse med andre undersggelser af
sammenhange mellem transporthandlinger og miljghensyn (jf. s.
88). Det bliver hurtigt en rutine at sette sig ud i bilen, nar de skal
et eller andet sted hen, uanset om de har moralske skrupler eller
ej. Det geelder, uanset om det er en tur i sommerhus, eller om de
skal rundt om hjgrnet efter en liter malk, mens det at hente cyk-
len i keelderen er noget man skal ’tage sig sammen til at gare’.
Alligevel giver de allesammen udtryk for, at de ikke oplever bilen
som en ngdvendighed pa de korte ture. Nar den alligevel bruges,
handler det om en fglelse af luksus, bekvemmelighed og doven-
skab, som er de ord, der knyttes til denne type bilbrug.

Dagbogsmetoden, har varet afgerende for, at jeg har faet gje pa
omfanget af de korte ture. | adskillige tilfelde har jeg mattet min-
de interviewpersonerne om disse ture, nar de var i gang med at
forteelle om deres dag. Det ser jeg to grunde til: For det farste fyl-
der turene ikke sa meget i deres bevidsthed. Man kan bedre hu-
ske, at man har veeret pa arbejde, end at man lige var nede og
hente pizza rundt om hjgrnet. For det andet sa giver flere af inter-
viewpersonerne udtryk for, at det er lidt pinligt at bruge bilen pa
den made:

Michael: Og vi var simpelt hen ude pa sa mange smature, sa Vi
var ved at blive sure pa os selv.
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Vibeke: Og vi syntes ogsa, vi snakkede om det var sgu lidt pin-
ligt [griner]

Michael: At du kunne se det...
Vibeke: Og sa i bil, ikk.

Det kan bidrage til, at de fortreenger turene i deres bevidsthed.
Derfor har det veeret afgarende, at turene var beskrevet i dagbg-
gerne, sa de ikke blev glemt i den generelle snak om dagens
transportaktiviteter.

Bilen skal udnyttes?

Pa de helt korte ture er der mange gode argumenter for, at man
skal lade bilen sta, mens det er lidt mere komplekst med det fae-
nomen, som jeg vil kalde, at ’bilen lige sa godt kan udnyttes’. Det
handler om, at har man farst bilen til radighed, og de faste udgif-
ter er betalt, sa skal man ogsa have glede af den. Og det far man
jo netop ved at bruge den mere, sa den ikke ’bare star ude pa ga-
den.

| forbindelse med Susannes bilanskaffelse, bliver det tydeligt, at
nu hun har faet bilen, sa vil hun gerne bruge den til det hele.
Hendes begrundelser for at anskaffe bilen var, at det skulle blive
lettere at komme omkring med bgrnene, bade nar de skal til fri-
tidsaktiviteter om eftermiddagen, og nar familien skal pa ture i
weekenden. Men fordi hun har bilen til radighed, bruger hun den
ogsa, nar hun kun er sig selv og karer til arbejde. Og det ger hun
pa trods af, at hun aldrig har set cykelturen til arbejde som et pro-
blem og samtidig er meget bevidst om at fa motion. Susannes
bilbrug er et eksempel pa, at star bilen uden for daren, sa falder
det naturligt at bruge den til alle ture.

Preecis det samme fa&nomen ses hos Mathilde fra farste familie-

forteelling. Hun fortaeller eksplicit, at de ikke har anskaffet hver-
ken den farste eller anden bil for at bruge dem pa arbejde:
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Mirjam: Ingen af jer havde brug for den i arbejdstransporten spe-
cielt pa det tidspunkt?

Mathilde: Nej, man kan ikke sige vi havde brug for den, altsa vi
bruger den jo, men kan sagtens komme pa arbejde uden bil...

De ’bruger den’, men har ikke ’brug for den’. Her er en interes-
sant skelnen, der er karakteristisk for en raekke transportsituatio-
ner, hvor det opfattes som muligt og realistisk at klare transporten
uden bil*, men bilen er typisk en anelse hurtigere, og ferst og
fremmest opleves den som mere komfortabel. Og udgifterne til
bensin er ofte billigere end billetten til bus eller tog. Disse situati-
oner ville saledes ikke i sig selv vare et argument for bilanskaf-
felse, men nar den er anskaffet og star til radighed, sa bruges den
som regel ogsa i en lang raekke situationer, hvor den ikke opfattes
som strengt ngdvendig.

Firmabil

| det empiriske materiale er der et enkelt eksempel pa en familie,
der har firmabil. Her udger bilens omkostninger et fast belgb hver
maned, sa jo mere man kerer, jo mere far man ud af sine penge.
Denne familie fortaller, at de helst ville tage toget, nar de skal
besgge familien i Jylland, fordi det er mere komfortabelt med et
lille barn, men nar de skal afveje togbilletternes pris mod, at de
kan kare turen helt gratis i bil — ovenikgbet med eksklusivkort til
feergerne — sa veelger de alligevel bilen. Den gkonomiske indret-
ning af firmabilordningen indeholder et kraftigt skonomisk inci-
tament til udelukkende at bruge bil og er saledes en direkte
barriere for *fornuftig bilbrug’, hvor bilen kombineres med andre
transportformer, nar de er mere hensigtsmaessige.

Opsamling

Nar bilen star til radighed bruges den i en lang reekke situationer,
hvor den ikke opfattes som strengt ngdvendig, og hvor det ikke
opfattes som uacceptabelt at benytte andre transportformer. Nar
det geelder de korte ture, sa er der hos flere af interviewpersoner-

% Det omtales som et relevant alternativ at cykle eller bruge offentlig transport.
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ne knyttet en dobbelthed til bilbrugen: De synes selv, det er mo-
ralsk uacceptabelt at bruge bilen pa disse ture og forklarer, at det
handler om dovenskab og komfort, nar de alligevel ofte ender
med at vaelge den. Disse ture star saledes til forhandling: | flere
situationer diskuterer interviewpersonerne indbyrdes, om det var
rimeligt at bruge bilen, og de har behov for at legitimere, at de
alligevel veelger bilen. Sa selv om miljghensynet ikke umiddel-
bart ser ud til at have indflydelse pa de konkrete transporthand-
linger, sa kunne man forestille sig, at der heri ligger et potentiale
for forandring, iser i forhold til de korte ture. Anderledes forhol-
der det sig med de lidt leengere ture, hvor det ikke er helt sa op-
lagt at ga eller cykle. Her er der ofte tid at spare ved at tage bilen,
eller det er lettere at veere paen i tgjet, nar man kommer frem, hvis
man velger bilen frem for cyklen. I disse situationer opleves det
som naturligt at bruge bilen, hvis den star til radighed.

Det er gennemgaende for de forskellige situationer, at selve dét at
bilen star til radighed har indflydelse pa transportmiddelvalget.
Her bliver teknologiens rolle i konstruktionen af transportmen-
strene tydelig, jf. afsnittet om domesticering s. 63. Illustrativt kan
man sige, at bilen star ude foran huset og siger “brug mig”, hvil-
ket interviewpersonerne setter ord pa, nar de taler om, at de skal
‘udnytte at de har bil til radighed’. Bilen far med sin tilstedevee-
relse en indflydelse pa transportmiddelvalget, idet situationerne
tolkes anderledes, jf. s. 53. Det er ikke lengere en selvfglge at
tage cyklen. Bilen bliver det naturlige valg, og der skal ekstra
omtanke eller viljestyrke til for at handle anderledes. Disse iagt-
tagelser farer til en stor skepsis mod kampagner mod ’fornuftig
bilbrug’ som en vej til mere beaeredygtig transport i hverdagslivet.
Nar bilen konstant er til radighed, bliver den en selvfaglge, og den
opfordrer ved selve sin tilstedeveerelse til at blive brugt.

Etablering af transportmgnstre

De forskellige transportteknologier er med til at forme vore fore-
stillinger om hvilke aktiviteter, der er mulige. Bilen er saledes
ikke en “passiv ting’, der star uden for huset og venter pa at blive
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brugt. Teknologien indgar aktivt i formningen af vores hverdags-
liv f.eks. ved, at vi udvider vores mobilitetsrum, nar vi far adgang
til mere effektiv transport (jf. s. 71). Hermed menes, at graenserne
for, hvilke aktiviteter der er mulige, flyttes. P4 samme made kan
den daglige brug af cyklen eller offentlig transport veere med til at
forme vores forestillinger om, hvilke aktiviteter der er relevante
og mulige, og hvilken transportform der opfattes som praktisk og
hensigtsmaessig.

Vanedannelse

Historien om Mathildes ridning er et eksempel pa, hvordan bilba-
serede behov etableres. Hun har redet, siden hun har helt lille, og
da hun var 18 ar, fik hun en bil af sin far, for at hun lettere kunne
kare til ridning. Det blev hurtigt en selvfglge, at hun kaerte i bil til
ridning, jf. den betydning vanedannelse har for det daglige trans-
portmiddelvalg. Da hun sidenhen skiftede ridested, var hendes
mobilitetsrum sterre, fordi hun nu havde radighed over bil, og
hun valgte at ride et sted, som hun kun kan komme til i bil. Bilens
ngdvendighed bliver i den sammenhzng selvopfyldende: Det var
muligt for Mathilde at veaelge dette ridested, fordi hun havde bilen
til radighed, og fordi hun netop har valgt at ride der, er det ngd-
vendigt for familien at have bil.

Familierne omtaler transport som nogle vaner, der udvikles gen-
nem tiden, og understatter derved den teoretiske forforstaelse, der
siger, at transporthandlinger har en vanemassig karakter (jf. s.
78). Connie og Ole fortaller, at de synes, det er besveerligt med
det offentlige, men de siger samtidig, at det haenger sammen med,
at de ikke er vant til at bruge det:

Ole: ...Det er jo skide besverligt med det offentlige.
Connie: Ja, det synes man jo, nar man ikke er vant til at bruge

det.

Hvad der er nemt eller besverligt, kan saledes ikke ses uden for
den kontekst, der handler om hvilke transportmidler familien er
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vant til at bruge. Her underbygges den teoretiske pointen om, at
teknologierne gennem domesticeringsprocessen integreres i hver-
dagslivet, og resultatet af den proces fremstar som “det mest prak-
tiske’, jf. s. 63.

Denne pointe kan illustreres med et eksempel fra Wera Grahns
undersggelse af bilfrie bgrnefamilier. En af hendes interviewper-
soner siger, efter han har levet uden bil i en arraekke:

Nils: Och da marker man ju att man inte behdver nan bil, (séager
Nils). Och sen méarker man ju da férdelarna, precis som den som
har bil marker fordelar med att ha bil naturligvis, va och inrétter
sitt liv efter det och sa (Grahn 1995:42).

At leve uden bil kan i lige sa hgj grad blive en vane som det at
have bil; vaner er med til at stabilisere transportmgnstrene.

Ogsa undersggelser, der bygger pa andre metoder, identificerer
vanen som fenomen. | en svensk, kvantitativ undersggelse, vises
det, at unge mennesker oftere anskaffer og afskaffer bil (dvs. at
de &ndrer deres transportmegnster), mens de midaldrende skifter
meget mindre mellem at vere bilejere og ikke at have bil. Hos
folk 1 60’erne er mobiliteten mellem de to grupper mindst. Selv
hvis den gkonomiske situation &ndres for en midaldrende person,
vil dette ikke have tendens til at pavirke vedkommendes bilejer-
skab. Undersggelsens konklusion er, at transportmgnstre generelt
bliver mere stabile med alderen, eller som Karin Sandqvist
skriver: “..if a person manages to live without a car to the age of
35, chances are that he or she will never be a car owner, even if
he or she can easily afford it later.” (1997:130).

Historisk perspektiv pa etablering af transportmgnstre

Jeg vil nu ga mere i dybden med, hvordan transportvaner kan ud-
vikles gennem en arrekke ved at lave en sammenlignende analy-
se af transportmgnstrenes forandring gennem en periode pa ca. 20
ar hos to familier, der i dag lever henholdsvis med og uden bil.
Det drejer sig om familierne fra anden og femte familieforteelling.
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Connie og Ole har bil, og direkte adspurgt siger Connie, at de ik-
ke er afhaengige af bilen, men de vil under ingen omstendigheder
undveere den:

Connie: Det jeg karer i bil, det er jo luksus. Det er op og handle.
Mirjam: Men er der ikke ting, hvor du faler den er ngdvendig?

Connie: Neh, altsa jeg kan bare ikke undvere den. Vi var uden
bil i 3 maneder for 2 ar siden. Det var raedselsfuldt. Bare tanken
for mig at vide at den star derude..[..]..det er en dejlig luksus,
som jeg veerdseetter meget.

Selv om de ikke er afhaengige af bilen f.eks. i forbindelse med
arbejde, sa bliver den flittigt brugt bade til indkab og i fritiden.
Connie bruger bilen til alle sine ture i lokalomradet: indkab, nar
hun skal til sol, nar de skal i banken osv.

Bent og Lisbeth har ikke haft bil de sidste 20 ar og faler ikke no-
get behov for en bil. De forklarer:

Lisbeth: Det har vi bare valgt.

Bent: Altsa det er ikke gh...det er ikke decideret miljget, men
det er jo heller ikke fordi vi ikke har rad til det.

Mirjam: Nej, det er nemlig det?

Lisbeth: Pa den anden side, sa synes vi heller ikke, det...at vi har
brug for den, forstaet pa den made, at den skal stadigvaek sta der
hele ugen.

Begge familier er meget tilfredse med deres transportsituation,
som de synes dakker deres behov i hverdagen. De har ingen gn-
sker om at lave noget om, sa laenge der ikke sker drastiske a&n-
dringer i deres hverdag.

Hvis man ser pa de to familiers nuverende situation, sa er det
umiddelbart vanskeligt at forklare, hvorfor deres transportmgnstre
er sa forskellige. Deres strukturelle vilkar for at tilrettelegge
hverdagens transport er nasten ens: De bor omtrent lige langt fra
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offentlig transport og indkabsmuligheder, og de har ikke brug for
bil for at kunne komme pa arbejde. Ole karer til og fra arbejde i
firmabilen, men han fremstiller det ikke som en ngdvendighed,
der er bare ingen grund til ikke at gare det. Familierne har ingen
aktiviteter, hvor de giver udtryk for, at det er absolut ngdvendigt
at kere i bil. Nar det gaelder bgrnene, sa er Bent og Lisbeths barn
flyttet hjemmefra, og Connie og Oles begrn klarer stort set deres
egen transport i det daglige. Der er saledes ikke nogen forhold
knyttet til de strukturelle vilkar for dagligdagens organisering el-
ler de aktiviteter, familiemedlemmerne deltager i, der umiddelbart
indikerer, at familiernes transportmgnstre skulle veere meget for-
skellige. @konomien kan heller ikke bidrage til en forklaring -
tveertimod: den familie, der har en nasten ny bil, tjener omkring
200.000 kr. mindre om aret end den, der ikke har bil.

Ud fra teorien er det oplagt at sege forklaringen i de vaner, fami-
lierne har etableret omkring deres transport. Familieforteellinger-
ne viser, at vanerne har afgerende betydning for den made, de i
dag oplever deres transportbehov. For at undersgge dette nerme-
re vil jeg anlegge et historisk perspektiv pa, hvordan familiernes
transportmenstre har udviklet sig til den form, de har i dag. Der-
ved forsgger jeg dels at belyse de situationer, der gennem tiden
har lagt op til &ndringer af den daglige transport, dels undersgger
jeg, hvordan de nye transportmgnstre er blevet etableret som en
daglig rutine, der ikke stilles spargsmalstegn ved. Historien kan
saledes bruges til at belyse, hvordan nogle bestemte transport-
mgnstre er opstaet, men man ma vere opmarksom pa, at disse
mgnstre er etableret inden for en specifik, kulturel kontekst. Den
kulturelle kontekst skifter hele tiden, sa de kulturelle og sam-
fundsmaessige forhold, der f.eks. har haft indflydelse pa, at fami-
lierne anskaffede bil 1 1970’erne, vil i dag se anderledes ud.
Malet med analysen er saledes ikke primert at identificere nogle
konkrete forhold, der er arsag til bilanskaffelse, men derimod at
vise, hvordan familierne i de konkrete situationer veelger forskel-
lige lgsninger, nar de star over for et kompleks af forskellige vil-
kar og muligheder.
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Familierne far bil og hus....

Indtil de far barn, er der store lighedspunkter mellem familiernes
transportmgnstre. | begge tilfeelde anskaffer maendene deres for-
ste bil i starten af 70’erne. Ingen af dem anskaffer bilen til et be-
stemt formal. Ole forteller, at han anskaffede bil, “fordi den var
rar at have”, og Bent siger, at “det |2 vel i tiden”. Dengang var det
noget nyt og spendende at fa en bil, ligesom vi i dag keber en ny
og starre computer med internetopkobling. Der var i hgjere grad
end i dag knyttet status til selve det at have bil, og derfor anskaf-
fer de bil uden at skulle bruge den til et bestemt formal. Selv om
der ogsa i dag er knyttet elementer af status biler, sa kan jeg udfra
interviewpersonernes historiske beskrevelser se at bilens symbol-
ske betydning har @ndret sig gennem de sidste 20 ar, hvor bilejer-
skab er blevet meget mere udbredt. Bilen er i hgjere grad blevet
et praktisk element i hverdagen, og nar familierne i dag forteller
om bilanskaffelse, sa leegger de stor veegt pa bilens praktiske an-
vendelse i forbindelse med forskellige aktiviteter.

Pa et tidspunkt keber begge familier hus og prioriterer i den for-
bindelse at afskaffe bilen for at fa rad til at sidde i huset. Bent og
Lisbeth veaelger meget bevidst et hus med en beliggenhed i forhold
til arbejde, offentlig transport, skole og indkgbsmuligheder, der
betyder, at de kan klare hverdagen uden bil. Connie og Ole klarer
ogsa hverdagen ved at cykle i nermiljeet og ellers bruge tog og
bus, men for dem var fravalget af bilen ikke pa samme made et
bevidst valg af boligomrade ud fra transportmaessige overvejelser.
De har ogsa lidt bedre adgang til bil end Bent og Lisbeth, idet Ole
har firmabil. De fortaller, at pa det tidspunkt var der ingen, der
tog sa tungt pa, om man af og til brugte firmabilen privat. Det er
der strammet op pa i dag.

...0g bgrn

Familiernes situation de ferste ar har saledes mange lighedspunk-
ter. Da Bent og Lisbeth flytter ind i deres hus har de allerede to
sma bern. Nar de skal rundt i lokalomradet karer de med bgrnene
pa cyklerne. Lisbeth fortzller, at det var lidt besverligt, dengang
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hun skulle aflevere sgnnen i vuggestue eller barnehave pa vej til
arbejde. De skulle meget tidligt op, for at hun kunne na at afleve-
re ham farst og sa veere pa arbejde kl. 8.00. P4 mit spargsmal om,
hvorvidt det havde veeret en fordel med en bil, svarer hun, at med
et arbejde i Kgbenhavns centrum ville en bil ikke have veret no-
gen serlig hjelp.

Connie og Ole far deres farste barn, efter de er flyttet ind i huset.
Situationen spidser til, nar barselsorloven er forbi, og Connie
vender tilbage til sit arbejde. Connie har hele tiden arbejdet ret
langt fra hjemmet, og arbejdsrejsen med S-toget har taget 1-1%2
time afhaengig af tidspunktet pa dagen. Connie beskriver situatio-
nen:

Connie: Ja, ja. Og sa fik vi sa Mette. Og pa det tidspunkt der ar-
bejdede jeg i Ordrup, sa det var en lang rejse med toget, og det
blev jeg simpelthen s stresset af — det siger de andre — jeg regi-
strerede det jo ikke selv. De har sidenhen fortalt, at jeg var krop-
umulig at veere sammen med. Men sa syntes Ole sd, at nu skulle
vi sa have bil igen. Det var jo Handelsbanken, jeg var ansat i, og
der kunne man sa fa personale lan. Sa kunne det jo godt lgbe
rundt.

Mirjam: Sa I kgbte simpelthen en bil for at du kunne bruge den
pa arbejde?
Connie: Ja, sa jeg fik lidt mere tid.

| denne situation, hvor Connie og Ole far deres farste barn, foler
Connie, at hun har for lidt tid til at veere sammen med sit lille
barn, da hun vender tilbage til sit arbejde. Det stresser hende med
de lange dage, og hun forteeller iseer om, hvor irriterende det var
at sta og vente 19 minutter pa en station, fordi S-togene ikke kor-
responderede. Connie og Ole kommer dermed i en situation, hvor
en bil kan give en tidsbesparelse i hverdagen pa i alt omkring 1%
time og dermed veere med til at afhjeelpe en ubehagelig situation,
hvor Connie er stresset, og det gar ud over familien.

269



Begge familierne beskriver den periode, hvor de havde sma bgrn
som noget hektisk. Iseer morgenerne, hvor bgrnene skulle afleve-
res tidligt, kunne veere harde. | begge familier har de oplevet en
knaphed pa tid og ressourcer i den periode, hvor de havde sma
bern. Fra et transportmaessigt synspunkt er der den forskel, at hos
Connie og Ole kan det at anskaffe bil veere med til at lette situati-
onen, idet transporten kan effektiviseres, og dermed kan de spare
tid i dagligdagen. For Bent og Lisbeth er situationen en anden, for
de oplever ikke, at en bil vil kunne ggre deres hverdag lettere.

Livet gar videre

Efter nogle ar skifter Connie arbejde og bliver dagplejemor, hvil-
ket er et arbejde, der foregar hjemme. Den situation, der begrun-
dede bilanskaffelsen, er nu &ndet. Men det betyder ikke, at
familien afskaffer bilen igen og sparer pengene. Det, at de anskaf-
fede bilen og siden har haft den til radighed, har vaeret en forud-
seetning for at etablere nogle vaner, hvor bilen indgar. Dem har de
ikke noget gnske om at a&ndre. Bilen som teknologi er blevet in-
tegreret som et naturligt og uundveerligt element i familiens hver-
dag.

Bent og Lisbeth anskaffer ikke bil, mens bgrnene er sma, men
udvikler derimod nogle mader at klare de praktiske garemal pa,
der ikke forudsetter bil. Bent forteeller om, hvordan han kgber
ind pa cykel:

Bent: Jeg har bade rygsek og cykelkurv og to handtag pa styret.
Det kan sagtens lade sig gere. Mens bgrnene var sma regnede Vi
ud at jeg hvert ar hentede 1200 I. malk. Sa noget har jeg da
transporteret pa cykel...[...]...jeg har ogsa slidt et par cykelkurve
op...[...]... det blev jo en vane.

Familien har saledes udviklet alternative lgsninger, sa det ikke
bliver et problem at undvare bilen. Pa samme made fortzller de,
at de er gode til at finde rundt i kereplaner og planlaegge smarte
rejseruter. De har med andre ord udviklet en praksis og nogle va-
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ner omkring det at klare sig uden bil, sa det nu er en selvfalgelig
del af deres hverdag.

Serlige haendelser og deres betydning for vanedannelse

Sammenligningen af, hvordan de to familiers transportmgnstre
udvikler sig, viser, at de etablerede transportmgnstre kan brydes
af starre begivenheder, der giver anledning til en &ndret livssitua-
tion. | begge familier anskaffede de den farste bil, fordi mandene
syntes, det var sjovt, og fordi de pludselig havde rad til det. Det
skete i en bestemt historisk kontekst, hvor man i hgjere grad an-
skaffede en bil ’for sjov’, end man ville gere i dag. Den naste
store forandring i familiernes transportmgnstre skete, da de kebte
hus og solgte bilen; der skete en vaesentlig omprioritering af fami-
liernes ressourcer. Endelig blev Connie og Oles transportmgnster
endret, da de fik barn, og de i den nye situation anskaffede bil
igen. Huskeb og det at fa barn er her sarlige handelser, der har
veeret med til at endre den daglige transport.

Den centrale pointen er, at nar de kommer i en kritisk situation,
som da Connie vendte tilbage til arbejde efter barselsorloven, og
de anskaffede en bil for at lette situationen, sa bliver bilen in-
tergreret i hverdagens praksis pa alle omrader og ikke kun i for-
hold til den transport, der var et problem. Og den begynder at
indga som en selvfglge i hverdagen, sa den tenkes ind i forhold
til gnskelige og mulige aktiviteter i fremtiden. Dermed er den
med til at forme fremtidens aktiviteter og den dertil knyttede
transport hos familien.

Pa samme made forholder det sig, hos familierne uden bil. Der
udvikles rutiner omkring hverdagens praktiske ggremal, som er
baseret pa brug af cykel, offentlig transport og evt. lan af bil i
serlige situationer. Rutinerne omfatter bade teknologier, som
f.eks. sarligt udstyr til cyklen, sa man kan transportere bgrn og
varer, men ogsa kompetence i forhold til at benytte det offentlige
transportsystem pa en effektiv made. Forestillingerne om, hvilke
aktiviteter, der er gnskelige, etableres i et rum, hvor bilen ikke
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indgar som en mulighed. Og derfor udvikles nye aktiviteter og
rutiner, der ikke er baseret pa bilbrug.

Analysen underbygger saledes den teoretiske pointe om, at trans-
portmgnstrene har en tendens til at veere selvforsterkende, uanset
hvilke transportmidler de er baseret pa. Transportmgnstrene ud-
vikles i et samspil med den teknologi, familierne har adgang til,
deres daglige rutiner og praksisser, og deres forstaelse af, hvad
der er naturligt og praktisk.
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Kapitel 7: Afsluttende diskussion og
anbefalinger

Motivationen for undersggelsen var en interesse for, hvordan
hverdagens transport kunne &ndres i en mere baredygtig retning.
Men det blev hurtigt klart, at almindelige menneskers tilrettelaeg-
gelse af deres daglige transport i ringe grad er styret af miljgover-
vejelser. For at uddybe forstaelsen af hvordan transportmgnstre
etableres og forandres, velger jeg at studere dem i den hverdags-
livssammenhaeng, de indgar i. Der fokuseres pa familien som so-
cial enhed, og i det empiriske arbejde undersgges bade familiens
aktiviteter, den mening de tilleegges, og hvordan transporten ind-
gar som et integreret element i familiens dagligdag. Undersggel-
sen er afgrenset til bgrnefamilier bosat i Storkgbenhavn.

Studiet af individers transport i hverdagen er ikke et etableret
forskningsomrade. En eksplorativ undersggelse af faanomenet er
valgt for at give plads til at opdage nye sammenhange mellem
transport og hverdagsliv.

Projektets teoretiske forforstaelse traekker isaer pa teorier inden
for teknologisociologi og hverdagslivstudier. Begge disse teoreti-
ske universer leegger op til en bred og dben undersggelse, idet det
empiriske feenomen ikke pa forhand afgreenses ud fra nogle be-
stemte dimensioner. Dermed opbygges de analytiske begreber
gennem det empiriske arbejde.

1. Transportmgnstrenes kompleksitet

Af familiefortzellingerne i kapitel 5 fremgar det, at transportmegn-
stre konstrueres i et uhyre komplekst samspil mellem elementer i
hverdagen, der er af hgjst forskellig karakter. Transport har en
praktisk dimension, hvor den giver adgang til hverdagens aktivi-
teter, sasom arbejde, skolegang, omsorgsopgaver og fritidsinte-
resser. Men ogsa gkonomiske og symbolske aspekter og den
kropslige lyst og ulyst knyttet til forskellige former for transport
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har indflydelse pa hvilke transportformer, der foretreekkes. Sam-
tidig kan familiernes transportmgnstre ikke forstas udelukkende
udfra den aktuelle situation. Transportmgnstre udvikles gennem
tiden: Familien befinder sig altid i en serlig situation, hvad angar
bolig, arbejde og adgang til bestemte transportalternativer, og det
kreever en historisk dimension at forsta, hvorfor familien netop
har etableret sig pa denne made. Gennem tiden er der etableret
vaner bade i forhold til de aktiviteter, der indgar i hverdagslivet,
og de transportmidler, man bruger til hverdag. Historien bag fa-
miliens transportmgnster har saledes bade materielle og imateriel-
le komponenter.

En central erkendelse er, at der indgar mange forskellige elemen-
ter, nar familiernes tilretteleegger den daglige transport, og de kan
have forskellig betydning fra familie til familie. Noget, der udefra
set virker som en detalje i hverdagen, kan for den konkrete fami-
lie have afggrende betydning for hverdagens tilretteleeggelse og
dermed familiens transportmgnster. En anden pointe er, at sam-
spillet mellem de forskellige elementer har afggrende betydning
for, hvordan familiens transportmgnster udvikler sig, og her er
igen tale om et samspil mellem elementer af helt forskellig karak-
ter. Hvis hverdagens transportmgnstre analyseres inden for de
traditionelle, disciplingre tilgange som f.eks. gkonomi, historie
eller psykologi, vil man kunne komme dybt i et enkelt aspekt, der
er med til at konstruere transportmgnstrene, men i forhold til at
begribe dette stgrre menster af sammenhange har den valgte in-
terdisciplinere tilgang veeret frugtbar.

Adgang og bilbehov

Den enkelte families transportmgnster er en helt specifik kon-
struktion, der bygger pa nogle szrlige elementer. Men i de kon-
krete forskelligheder har jeg identificeret nogle feelles treek i den
made, transporten indgar i familiernes hverdagsliv, og den made
transportmgnstrene forandres pa. Hverdagens transport handler i
hgj grad om at have adgang til ting. Der fremfgres den teoretiske
pointe, at *'mulighedssggen ligefrem er en moderne levestrategi’
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(jf. side 72). Kort sagt er der tale om en modernitetsforstaelse,
hvor "vi ikke vil ga glip af noget, og afstande er til for at blive
overvundet’. For individer i det moderne samfund er det saledes
et ideal at kunne tilretteleegge de daglige, rutiniserede ggremal
mere frit, sa der bliver stgrre valgfrihed mht. hvor man vil arbej-
de, bo, handle og dyrke fritidsinteresser. Samtidig vil man have
adgang til spontane aktiviteter i fritiden som at tage til stranden,
pa kunstmuseum eller pa shopping. Hos de interviewede familier
fremhaves det som positivt og vigtigt at have adgang til forskel-
lige aktiviteter efter eget valg. Den teoretiske pointe om mulighe-
dernes vigtighed for moderne mennesker genfindes saledes. Men
der er ikke ngdvendigvis en tet sammenhang mellem mulighe-
derne og deres realisering; selve det at have muligheden er vigtig,
uanset om den udnyttes eller ej.

Bilen gger i mange tilfeelde disse muligheder med sin kombinati-
on af hastighed og fleksibilitet, og det er iseer vigtigt for bgrnefa-
milierne. En raekke af familierne har anskaffet bil i forbindelse
med, at de fik barn. Familiefortellingerne viser, hvordan det at fa
barn andrer tilvaerelsen: Med barnet skabes nogle helt nye tids-
massige bindinger i tilvaerelsen, og pa det tidspunkt, hvor begge
foraeldre vender tilbage til arbejdsmarkedet, oplever en reekke af
familierne et forgget tidspres. Det kan vare en anledning til, at
hverdagens transport tages op til revision, og hos nogle af famili-
erne farer det til bilanskaffelse. Motiverne for bilanskaffelsen kan
veere meget forskellige. For nogle handler det om at spare tid pa
arbejdsrejsen, mens det for andre handler om at kunne na at dyrke
deres fritidsinteresser efter arbejde eller at kunne komme pa flere
ture med bgrnene. Falles er det, at bilanskaffelse er en made for
familierne at forbedre deres adgang til forskellige aktiviteter, der
har betydning for dem i hverdagen.

Men bilanskaffelse er ikke den eneste made bgrnefamilier kan
tilretteleegge deres transport pa. Pa grundlag af min empiriske un-
dersagelse stiller jeg spargsmalstegn ved selvfalgeligheden af, at
bilen altid er en fordel, og at det at undveere bil derfor betyder
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forringet livskvalitet og afsavn. Studiet af familier uden bil viser,
at de kan tilretteleegge en hverdag, hvor bilen ikke er ngdvendig,
og hvor de ikke oplever, at de lider afsavn, fordi de ikke har bil.
De opnar adgang til aktiviteter pa andre mader. Farst og frem-
mest planlegger de meget, og det at begraense transporten indgar
i deres planleegning bade pa lang og kort sigt. Pa kort sigt sparer
de tid ved at planleegge og koordinere deres aktiviteter, og de ori-
enterer sig i hgjere grad mod de lokale muligheder end dem, der
ligger leengere vaek. Nar de sgger arbejde eller flytter, indgar det i
deres langsigtede overvejelser, at de skal kunne komme fra hjem
til arbejde uden bil, og i valget af bolig indgar det, at institutioner
og indkgbssteder skal ligge i ga- eller cykelafstand, og at der skal
veere gode adgangsbetingelser til offentlig transport.

Den empiriske undersggelse peger saledes pa, at familierne i hgj
grad selv er med til at konstruere deres eventuelle behov for en
bil. Hermed stilles spgrgsmalstegn ved bilbehovets objektive ka-
rakter. Det betyder ikke, at jeg negligerer den konkrete oplevelse
af bilen som et uundveerligt element i hverdagen, men den made,
familierne tilretteleegger deres aktiviteter pa, og de forestillinger,
de har om deres liv, skaber en situation, hvor bilen enten kommer
til at fremsta som nedvendig eller ungdvendig. Og nar den sam-
fundsmaessige tendens er, at stadig flere anskaffer bil, sa haenger
det ogsa sammen med, at de har en oplevelse af, at de samfunds-
massige strukturer tilretteleegges, sa det er fordelagtigt at have
bil. Denne udvikling understatter den oplevelse, familierne med
bil har af bilen som en ngdvendighed.

Mellem travihed og selvrealisering

| teoriafsnittet fremhaves det som et dilemma hos moderne men-
nesker, at vi pa den ene side ikke vil ga glip af noget og derfor
fylder livet med aktiviteter og oplevelser, men pa den anden side
oplever det som et problem, at hverdagen er praeget af et konstant
tidspres og har en opsplittet karakter (jf. side 73). Opsplitningen
af hverdagen er et problem, fordi det at skabe integration i hver-
dagslivet har en selvstaendig betydning, for at vi kan opleve livet
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som meningsfuldt. Derfor legger vi et stykke arbejde i at koordi-
nere aktiviteterne og binde de forskellige verdener sammen bade
fysisk og mentalt.

Behovet for en mere sammenhangende og rolig hverdag er i kon-
flikt med den opsplittede og hektiske tilvaerelse og repraesenterer
som sadan en modsatrettet dynamik®. | teoriafsnittet argumente-
res der for, at de modbilleder, vi har til det travle hverdagsliv, of-
te er sa ekstreme, at de ikke realiseres, jf. side 73. De forbliver
dremmebilleder af et harmonisk og roligt liv, og sa lenge de be-
vares som drgmme eller utopier, er det ikke ngdvendigt at forhol-
de sig til de ting, man ma undvare, hvis man vil slippe det travle
og hektiske hverdagsliv (Laessge 1999).

| familiefortzellingerne er der mange eksempler pa, at interview-
personerne oplever, at de har travlt i hverdagen iser i den fase af
livet, hvor de har helt sma barn, der skal hentes og bringes til og
fra daginstitution. Det er som tidligere navnt vigtigt for inter-
viewpersonerne, at de har adgang til en lang reekke muligheder i
hverdagen, og de leegger samtidig vaegt pa, at der er mange ting,
de gerne ville gare, men som de ikke nar. Dette opleves dog ikke
som et patreengende og stressende dilemma i hverdagen. Den teo-
retiske beskrivelse leegger op til en hgjere grad af polarisering
mellem det stressede og harmoniske liv, end jeg genfinder i empi-
rien. Familierne er i de fleste tilfeelde meget bevidste om at veelge
aktiviteter fra og tilretteleegge tilveerelsen, sa de har mulighed for
at veere sammen med bgrnene og ikke bliver stressede. F.eks. ar-
bejder de hjemme, kvinderne er i flere tilfelde pa nedsat tid,
mandene velger jobs, hvor de kan holde sig inden for en normal
arbejdsuge, og de veelger individuelle fritidsinteresser fra til for-
del for hjemmelivet. Det generelle billede er, at familierne "har
nok at lave’, men deres hverdag forekommer mig ikke hektisk og

% Dermed kan oplevelsen af et konstant tidspres i hverdagen indirekte vare en dynamik, der vil
kunne bremse veeksten i mobiliteten: Hvis vi tager afstand fra det stressede liv og i stedet vaelger et
roligere liv med faerre aktiviteter og mere lokal forankring, sa vil mobiliteten sandsynligvis ogsa
falde.
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stresset. Udfra empirien vil jeg derfor argumentere for, at modbil-
lederne til det stressede hverdagsliv ikke udelukkende forbliver
utopier, men at familierne i deres konkrete hverdagspraksis veel-
ger aktiviteter fra og i nogen grad far tilgodeset deres behov for at
have en rolig hverdag.

Forandringens betingelser

Potentialer for at forandre transportmgnstre i en mere baeredygtig
retning har staet centralt i analysen. Jeg har studeret en raekke fa-
milier med forskellige transportmgnstre for at kunne tegne et va-
rieret billede af, hvordan hverdagens transport kan tilretteleegges.
Det har veeret en vigtig del af min forforstaelse at holde fast i en
abenhed over for de forskellige mader at gare tingene pa og der-
ved forsgge at undga at reproducere dominerende selvfalger, der
maske ikke er sa selvfalgelige endda.

Jeg har forsggt at bevare abenheden ved teoretisk at fokusere pa
de samfundsmaessige strukturers tolkningsfleksibilitet. Jeg mener
ikke, at vi frit kan tolke strukturerne som vi vil, men jeg laegger
vaegt pa, at der er et spillerum for alternative fortolkninger. Be-
grebet ‘fortolkede strukturer’ bruges til at fastholde, at hverda-
gens transportmgnstre konstrueres i et samspil mellem de
livsmuligheder, familierne mgder, den made de tolkes pa, og
hvordan de handler i forhold til dem.

Af familiefortellingerne fremgar det, hvor forskelligt familierne
har organiseret sig. Nogen oplever, at de har brug for to biler,
mens andre ikke synes, de har brug for bil. De forskellige mader
at tilretteleegge hverdagens transport kan ikke forklares fyldestgg-
rende udfra gkonomiske eller tidsmassige faktorer. Familiernes
prioriteringer er meget forskellige, og analysen viser, at spgrgs-
malet om, hvorvidt familien anskaffer bil eller ej, bl.a. haenger
sammen med, om de forestiller sig et liv med eller uden bil. De
personer eller familier, der har besluttet sig for, at de ikke vil ha-
ve bil fremover, far indrettet tilvaerelsen, sa de ikke savner bilen i
dagligdagen. Netop dette viser, at der er mulighed for at tilrette-
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legge hverdagens transport pa mange forskellige mader som bar-
nefamilie i Storkebenhavn. De strukturelle betingelser tilbyder
saledes et set af muligheder mht. aktiviteter og transportmidler,
men det er op til den enkelte person eller familie at forholde sig
til mulighederne og sammensette dem til et hverdagsliv og nogle
konkrete transporthandlinger.

Transportmgnstre er selvforsterkende

Har man farst etableret et transportmenster, far det hurtigt en sta-
bilitet og er ikke lige til at @endre. En raekke studier af transport-
adferd peger pa, at transporthandlinger er preget af
vanedannelse, og i teoriafsnittet kommer jeg nermere ind pa bag-
grunden for, at handlinger rutiniseres (jf. side 78). Kort fortalt er
vaner handlinger, der er blevet indpasset i et mgnster, sa de efter-
handen kan udfgres med ringe anstrengelse. Vaner er en made at
spare energi pa, som sa frigeres til andre formal. Men vanerne er
mere end en praktisk foranstaltning til at spare energi. Der er sa
meget, vi skal forholde os til hele tiden, at det er en ngdvendig
betingelse for et hverdagsliv, at store omrader af vores verden ta-
ges for givet — at den er selvfglgelig. Vi arbejder hele tiden for at
opretholde selvfglgelighederne, fordi alternativet til at opfatte
verden som ordnet er et uoverskueligt og uforudsigeligt kaos.
Den vanemassige adfaerd er saledes knyttet til den enkeltes fore-
stillinger, erfaringer og felelser, og er samtidig etableret som kul-
turelt etablerede selvfglgeligheder. Derfor kan det vere sveert at
forandre vaner.

Analysen viser ogsa, at transportmgnstre bygges op omkring va-
ner og erfaring, og at de har en selvforsteerkende karakter. Uanset
om familiens transportmgnster er baseret pa bil, cykel, kollektiv
transport eller en blanding af transportformer, sa oplever famili-
erne i de fleste tilfeelde det aktuelle transportmgnster som prak-
tisk, nemt og hensigtsmassigt. Det hanger sammen med, at
familien gar sig erfaringer og etablerer rutiner omkring udvalgte
transportformer, hvilket er en betingelse for, at transporten ople-
ves som nem og selvfalgelig. Det betyder ogsa, at har familiens
medlemmer bil til radighed, sa bruges den i praktisk talt alle situ-
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ationer. Brugen af bilen bliver en vane, og den fremstar som det
mest oplagte transportalternativ bade pa korte og lange ture. Bilen
veelges kun fra, nar den er direkte uhensigtsmaessig at bruge. Den
udbredte bilbrug pa korte ture gelder bade for familier, der giver
udtryk for, at de er bekymrede for transportens forurening, og
dem, der ikke tager det sa tungt.

Med den teknologisociologiske teori forstaelsen af transportmen-
strenes selvforsteerkende karakter nuanceres. Der sker en gensidig
pavirkning mellem brugerne og teknologien, idet den teknologi,
vi handler i forhold til, @ndres, men vi a&ndrer os ogsa i vores
omgang med teknologierne. Den empiriske observation af, at fa-
milierne bruger bilen til alle de ture, hvor den ikke er direkte
uhensigtsmaessig, kan tolkes ind i denne sammenhang: Far bilen
anskaffes, kan vi ikke forudse, hvordan vi vil komme til at bruge
den. Men nar den kommer til stede som en fysisk realitet, sa star
den billedligt talt ude foran huset og siger “brug mig”. De empiri-
ske observationer bekrafter saledes den teoretiske pointe om, at
teknologien i sig selv er med til at &ndre vores handlemgnstre.

Brud i rutiniseringen

Selv om transporthandlinger er preeget af rutinisering, sa foran-
dres de ogsa gennem tiden. Andringer af hverdagens transport
kan motiveres af, at man oplever nogle problemer eller spandin-
ger i tilverelsen, som @&ndrede transportlgsninger kan mildne.
Men forandringer kan ogsa motiveres af lyst til nye aktiviteter
eller oplevelser, saledes er a@ndringer af transportmgnstre ofte
knyttet til forandringer i hverdagslivet. Det kan vare konkrete
andringer af de aktiviteter, man deltager i, men ogsa a&ndrede liv-
sorienteringer, f.eks. knyttet til erhvervelse af ny viden.

Undersggelsen af konkrete transportsituationer er valgt som en
metode til at komme tat pa transporthandlingerne, og denne me-
tode har ogsa givet indsigt i forandringspotentialer. Der kan skel-
nes mellem de ‘rutinepreegede’ transportsituationer, hvor
transportmiddelvalget fremstilles som selvfglgeligt, og de ‘abne’
transportsituationer, hvor det ikke er givet, hvilken transportform,
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der er mest hensigtsmaessig, og hvor den aktuelle transport evt. er
kilde til irritation. Det er mere oplagt at forandre de dele af trans-
portmgnsteret, der kan karakteriseres som *abne’ situationer, end
dem, der er etableret som faste rutiner,

To typer ’abne’ situationer har faet sarlig opmarksomhed i ana-
lysen. Det handler om de situationer, hvor familier uden bil finder
det sveert at undveere bilen, og om de situationer, hvor familier
med bil finder den uhensigtsmassig at anvende. | begge tilfeelde
stilles der spgrgsmalstegn ved de rutiner og teknologier, familiens
transportmgnster er bygget op omkring, og der abnes op for re-
flektion og forandring iser i forhold til spargsmalet omkring bi-
lanskaffelse eller bilafskaffelse.

Det er sarligt vanskeligt for familier uden bil, nar de skal hjem
om aftenen med deres bgrn, nar de skal besgge venner, der bor
langt vaek, eller nar de skal pa weekendture, f.eks. i sommerhus
eller i skoven. Her er det vigtigt at holde fast i, at familiernes dag-
lige transport fungerer, og at de dermed ikke savner en bil til dag-
lig, men at der er nogle periodisk tilbagevendende situationer,
hvor transporten uden bil opleves som et stort problem.

De situationer i hverdagen, hvor bilen ikke foretrekkes, selv om
familierne har egen bil, drejer sig typisk om ture til Kgbenhavn
centrum, hvor flere interviewpersoner navner, at de foretreekker
toget. Sa nar den offentlige transport er effektiv, og der er nogle
barrierer i form af parkeringsafgifter og treengsel, der besverlig-
ger bilbrug, sa fremhaeves offentlig transport som nem og hen-
sigtsmaessig. | andre situationer fremstar cyklen som mere
fordelagtig end bilen: For det farste er der nogle interviewperso-
ner, der oplever en fysisk frihed og et velbehag ved at cykle. For
det andet er der eksempler pa, at tilretteleegges de fysiske struk-
turer med cyklen for gje, kan den veare fordelagtig at bruge frem-
for bilen.
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2. Anbefalinger i reguleringssammenhang

Pa baggrund af undersggelsens resultater vil jeg fremhave nogle
overvejelser, der bar inddrages, nar man reguleringsmaessigt vil
pavirke hverdagens transport i en mere beeredygtig retning. Farst
og fremmest er det vigtigt at veere opmaerksom pa, at transport-
handlingerne indgar som elementer i et komplekst hverdagsliv, og
derfor bar reguleringsmaessige initiativer tage udgangspunkt i det
hele hverdagsliv. Det nytter ikke noget at &ndre transportalterna-
tiverne, hvis de gvrige forhold i hverdagslivet ikke giver mulig-
hed for, at familierne kan sndre deres transportmgnstre. Relevant
viden om de personer eller grupper, som man gnsker skal a&ndre
adferd, kan f.eks. indhentes gennem eksperimenter, forsknings-
projekter og dialog med brugerne af forskellige transportalterna-
tiver. Dermed kan det afdaekkes, hvad der for de regulerede er de
mest patreengende behov og barrierer i forhold til at @&ndre trans-
portadfeerd.

Analysen viser, at rader familierne over bil, sa bruges den bade
pa korte og lange ture, og de valger ikke i serlig hgj grad alterna-
tive transportmuligheder. Udfra undersggelsens resultat vil det
saledes ikke vere effektivt at bygge reguleringen op omkring
“fornuftig brug af bilen’. Bilen skal veere tilgengelig i de perio-
disk tilbagevendende, serligt besverlige situationer, mens bilad-
gangen i hverdagen skal begraenses. Et centralt mal i udviklingen
af beeredygtig transportadfeerd ma derfor vere at begraense bile-
jerskab. Hvis dette gares gennem rigide regler og pludselige af-
gifter, der giver store vanskeligheder for de mange familier, der
har bygget hverdagen op med bilen som et integreret element, vil
det selvfglgelig made endog meget stor modstand. Forandringer
ma ske i et tempo, hvor familierne kan na at tilpasse deres hver-
dag til de nye forhold.

| farste omgang kan man satse pa at fastholde de bilfrie uden bil.
Nesten halvdelen af familierne i Kgbenhavn har ikke egen bil og
har tilrettelagt den daglige transport uden bilen som forudsetning.
Men en stor del af de bilfrie familier laner eller lejer bil, eller ke-
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rer med andre ind i mellem. En made at undga bilanskaffelse pa
er ved at gare det lettere for familierne at klare de situationer,
hvor bilen er vanskelig at undveere. Bilen skal med andre ord go-
res lettere tilgeengelig, uden at man er ngdt til at kebe den selv. |
et starre perspektiv er det ikke vigtigt, om familierne laner eller
lejer en bil eller karer taxa pa nogle enkelte ture. Det afgarende i
et baeredygtighedsperspektiv er, om de anskaffer egen bil og som
konsekvens heraf omlaegger hele deres daglige transport til at vee-
re baseret pa bilbrug.

Oplagte virkemidler til at give de bilfrie familier bedre adgang til
bil kunne f.eks. vaere billige og fleksible delebilsordninger og re-
ducerede taxapriser for personer uden bil. Man kunne ogsa gare
det billigere at have bil, hvis flere familier ejede den sammen.
Samtidig skal barriererne mod at anskaffe bil bevares ved fast-
holdelse af de hgje registreringsafgifter pa enkeltfamiliebiler. Den
relative fordel ved at have bil kunne f.eks. reduceres gennem fa-
milierabatter pa offentlig transport. Jeg vil ikke komme narmere
ind pa de konkrete virkemidler, men derimod sla fast, at det er
lettere at bevare en familie bilfri end at fa en familie med bil til at
afskaffe bilen eller bruge den mindre.

Analysen har ogsa afdaekket situationer, hvor konkurrence mel-
lem forskellige transportalternativer faldt ud til fordel for tog eller
cykel. Rejser til Kgbenhavn blev fremhavet som en situation,
hvor toget var det mest hensigtsmaessige transportmiddel. Mang-
lende parkeringsmuligheder, den teette trafik og de gode offentli-
ge forbindelser blev iser fremhavet som begrundelser for at tage
toget. De begraensede parkeringsmuligheder i centrum blev om-
talt som en selvfglge, og ikke som noget interviewpersonerne var
irriterede over. | reguleringssammenhang er der et perspektiv i at
styrke strukturer, der far andre transportmidler til at fremsta som
"det mest praktiske’. En strategi med en kombination af bil-
begrensende foranstaltninger og udbygning af den offentlige
transport vil pa sigt kunne andre konkurrenceforholdet mellem
transportformerne.
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Endelig ma cyklen fremhaeves som et transportmiddel, neesten
alle har adgang til og erfaring med. Cykling beskrives endvidere
som en kropslig oplevelse, der i de fleste tilfeelde er positiv og
knyttes til motion, afstresning og naturoplevelser. For at fremme
cykling kan der settes ind pa flere omrader. Infrastruktur, der fa-
voriserer cyklen pa bekostning af bilerne, kan gare cykling til
"det mest hensigtsmaessige alternativ’. Dette kan f.eks. implemen-
teres lokalt i boligomrader, hvor parkeringspladserne legges i
udkanten af omradet, og de centrale dele derved fredeliggares.
Dette har den yderligere fordel, at mindre bgrn far starre beve-
gelsesfrined. En anden strategi er at gge fokus pa sammenhznge-
ne mellem kropskultur og cykling, hvorved cyklens fordele
fremhaves i ‘konkurrencen mellem transportmidlerne’.

Hverdagens transportmgnstre er i hgj grad rutiniserede og inte-
greret i den brede hverdagslivssammenhang. Forandringer af
transportmgnstrene sker ofte, nar de gvrige forhold i hverdagsli-
vet giver anledning til det, f.eks. hvis familien flytter, far barn, far
nyt arbejde, bedre/darligere gkonomi osv. Hvis man fra samfun-
dets side udvikler transportsystemet og iveerksaetter nye tiltag
med det formal at pavirke borgernes transportadfaerd, sa kan det
vare lenge, inden man ser den fulde virkning af indsatsen. Fordi
man opretter en ny busrute, sa begynder beboerne i omradet ikke
straks at bruge den fuldt ud. Men naste gang de sgger job, kan
det veere, at den nye forbindelse er med i de komplekse overvejel-
ser, der ligger til grund for forandringer i hverdagslivet. At &ndre
transportadfaerd i en mere baredygtig retning kreever bade visio-
ner og talmodighed.
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Bilag 1
Interview guide (Pilotundersggelse)

Brugt i de farste tre praveinterview i september/oktober 1996

1. Samtale omkring dagbogen

e Med udgangspunkt i dagbogen forteller interviewpersonerne
om specifikke situationer, som jeg har udvalgt pa forhand.

e Hvis det ikke kommer af sig selv, sparger jeg til sidst til om
ugen har veeret repraesentativ.

2. Spergsmal til rutekort

Med udgangspunkt i en skitse jeg har lavet af typiske transportru-
ter diskuterer vi hvad der er normale transportture. Denne snak er
et godt udgangspunkt for at fa et billede af en “normal-uge”.

3. Erfaringer med transportmidler

Her sparger jeg hver enkelt person hvordan de blev transporte-
ret/transporterede sig selv som barn/ung og om de nu har kare-
kort.

4. Forestillinger om fremtiden
Generelt: Hvordan vil | bo, arbejde osv.

Og mere specifikt til transport, afhaengig af om de har bil eller ej:
e Kunne | forestille jer at leve uden bil?

e Tror I, at | vil anskaffe en bil?

e Vil I have flere biler?

5. Holdninger til miljg

Hvad betyder miljg for jer (stilles sa abent som muligt og sikrer at
vi kommer ind pa transport).
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Bilag 2

Kare NN og familie

Jeg skriver til dig og din familie, fordi jeg vil bede om jeres
hjelp. Jeg er Ph.d. studerende og i gang med et forskningsprojekt
om transport og hverdagsliv. Det foregar pa Institut for Teknologi
og Samfund pa Danmarks Tekniske Universitet og er betalt af
Transportradet.

Formalet med mit arbejde er at fa en dybere forstaelse for, hvor-
for vi transporterer os som vi ger i Danmark, og hvordan vores
transportvaner haenger sammen med vores daglige liv med barn,
arbejde, en husholdning, der skal passes, og fritidsinteresser vi
gerne vil dyrke. Projektet varer i alt 3 ar, og Aeg regner med at af-
slutte det i august 1999. Jeg er nu naet til det punkt i projektet,
hvor jeg skal ud og lave konkrete undersggelser.

| den forbindelse har jeg brug for at komme i kontakt med nogle
familier. Det skal veere bgrnefamilier, der bor i Kgbenhavnsom-
radet, og det er vigtigt, at jeg far kontakt med familier, der bruger
forskellige former for transport til daglig. Det kan veere vanske-
ligt at finde de helt rigtige familier til sadan en undersggelse, bl.a.
fordi det ikke ma veere familier, jeg kender i forvejen. Derfor har
jeg valgt denne lidt utraditionelle vej til at komme i kontakt med
Jer.

Du har tidligere vist interesse for trafikforhold i forbindelse med
Teknologiradets konference om Storbyens Trafik. Jeg deltog i
konferencen og forhgrte mig der om Teknologiradets udvelgelse
af borgere. Der viste sig, at der la et stort stykke arbejde bag de-
res udveelgelse. Dette materiale har de beredvilligt stillet til ra-
dighed for mit forskningprojekt. Netop fordi du ikke blev udvalgt
til at deltage i konferencen, og udfra det du har skrevet om din
daglige transport og dine familieforhold, har jeg vaI?t at henven-
de mig til jeres familie. Det vil veere en stor hjelp for mig, hvis
du og din familie har lyst til at deltage i projektet.

Jeres deltagelse vil indebare et kort, farste interview med et eller
flere medlemmer af familien, hvor jeg vil spgrge til konkrete op-
lysninger som uddannelse, alder, arbejde og husstands indtaegt.

erefter vil | (alle voksne og evt. starre bgrn) blive bedt om at
skrive dagbog I en uge over jeres aktiviteter og jeres transport. Et
par dage efter ugen er afsluttet, vil jeg lave et interview, hvor hele
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familien deltager. Det vil vare 1-2 timer. Interviewene skal helst
forega i jeres eget hjem.

Hvis du o? din familie vil hgre neermere om_lorojektet med det
samme, eller hvis | allerede nu har faet lyst til at deltage, kan |
enten ringe, sende en mail eller skrive til mig. | er ogsa meget
velkomne til at ringe til mig Prlvat pa tIf. 3927 7239, hvis det
passer jer bedre at ringe om aftenen. Jeg vil under alle omsteen-
digheder tillade mig at kontakte jer telefonisk om en uges tid, nar
| har haft tid til at teenke over, om | vil deltage.

Med venlig hilsen

Mirjam Godskesen
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AKTIVITETSDAGBOG

NAVN

STARTDATO
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Bilag 4
Guide til introduktions interview

e Kort om mig selv og mit projekt
Hvor lenge jeg har veeret i gang, financiering, dybere forstael-
se for hvordan transportmenstre bliver til i dagliglivet. Hvad
materialet skal bruges til.

e Om at deltage — hvad det indebzrer — spgrgsmal?
e Fortrolighed — flere muligheder — diskutere graden af ano-
nymisering ved naste interview.

Fordele og ulemper ved forskellige grader af anonymitet.

e Intro til dagbog og valge en normal uge og aftale inter-
viewtidspunkt

e Faktuelle forhold:

Navne pa alle familiemedlemmer

Adresse oq tIf.

Uddannelse og arbejdssituation for alle familiemedlemmer

Husstandsindtegt — antal 100.000 kr.
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Bilag 5

Interviewguide

1. Samtale omkring dagbogen

Udfra dagbogen forteller interviewpersonerne om ugen dag for
dag. Vi tager en dag ad gangen og de forskellige personer, der har
skrevet dagbog, skiftes til at forteelle. Forventet tidsramme 45
min. til 1 time.

2.

Tidsstruktur i hverdagen og transportmidler

Synes I at | har travit til hverdag?

| hvor hgj grad bygger tidsbrugen pa tvungne eller selv-
valgte aktiviteter?

Dvs. kan i valge ikke at transportere jer det i gar nu?

Er der et tidspres i hverdagen, der ngdvendigger bestemte
transportmiddel valg?

Foles et evt. tidspres som noget tvungent eller noget selv-
valgt?

@nsker | at lave noget om i jeres hverdag?

Hvilke tidsperspektiver ville der vere for at endre hverda-
gens rytme og aktiviteter?

Ville &ndringer i hverdagens aktiviteter betyde noget for je-
res transportmgnstre?

3. Transporterfaringer

Forteel om de transportmidler | har.

Forteel jeres "transporthistorie” fra jeres barndom til nu.
Positive og negative erfaringer med bestemte transportformer.
Har | kgrekort? Kan | bruge andre transportmidler?

4. Forestillinger om fremtiden

Forteel om jeres forestillinger for fremtiden.
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Hvordan vil | bo, arbejde osv?
Hvilke transportformer vil i komme til at bruge i dette fremtids-
billede?

5. Transport og miljg

Hvad kommer | til at teenke pa nar jeg siger miljg?

Er miljget noget | teenker pa i forbindelse med transport?

Er der andre omrader, hvor | gar noget i hverdagen, der har med
miljg at gare?

6. Forteelle om mine planer med materialet

Mit tidsperspektiv (mindst 2 ar)

Hvor meget er | interesseret i at se af formidlingen?

Ma jeg sende en historie til godkendelse?

Vi i evt. vaere abne overfor et opfelgende interview og/eller grup-
peinterview?
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