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Motivation

| foraret 1998 har et udvalg med Transportradet og Trafikministeriet i spidsen udarbejdet et
debatopleeg om transportforskningens fremtid, hvor de skriver:

Transportforskningen er, sammenlignet med andre forskningsomrader, i ringe grad indrettet
pa teoriudvikling og vidensakkumulering. Alt for mange transportforskere ma starte forfra,
nar de pabegynder deres forskning, fordi tidligere arbejder i alt for ringe grad er indrettet pa
at udvikle og videreformidle teoretiske aspekter. (Transportradet 1998)

Vores gennemgang af en raekke centrale bidrag fra den nordiske forskning i transportadfeerd
har bekreeftet den antagelse. | mange af de gennemgaede projekter gar forskerne ikke sa
meget ud af at eksplicitere deres teoretiske antagelser (Grahn 1995, Hjorthol 1990,
Korremann 1997). Fokus har i langt hgjere grad vaeret lagt pd empiriske undersggelser,
hvilket ogsa har veeret tiltraengt pa dette omrade, som i mange ar har vaeret forsgmt inden for
forskningen.

Eksempelvis har Wera Grahn (1995) lavet et meget interessant studie af bilfrie barnefamilier.
Hun laver en grundig empirisk undersggelse og redeggr bade for, hvordan familierne rent
praktisk far dagligdagen til at haenge sammen og for deres holdninger til biler og bilister. Hun
samler ogsa op pa, hvilke szerlige problemer der kan veere ved at vaere en bilfri barnefamilie
og beskriver, at planlaegning er et centralt element for at fa hverdagen til at haenge sammen.
Men fordi hun ikke giver en eksplicit redegarelse for sin teoretiske forstaelse og samler op
teoretisk pa det empiriske studie, bliver det vanskeligt for andre forskere at arbejde videre ud
fra hendes studie. Forklaringerne forbliver teoretisk implicitte. F.eks. kunne man af studiet
uddrage en tese om, at tidligere erfaringer med bestemte typer transport har stor betydning for
den enkeltes transportadfeerd senere i livet. Den transporterfaring, barn far ved at blive kert
omkring i bil af deres foreeldre, er derfor med til at grundlsegge naeste generation som bilister.
Hvis Wera Grahn havde trukket op teoretisk pa den made, ville der kunne genereres nogle
forklaringer pA sammenhaenge mellem transport og hverdagsliv pa et lidt mere generelt
niveau, hvilket kunne fare til nye forskningsspgrgsmal, som andre forskere kunne arbejde
videre med.

Der laves naturligvis ogsa mere teoretisk funderede studier af transportadfaerd i Norden.
Berge & Nondal (1994) undersgger, hvilke forskellige rationaler ud over den gkonomiske
rationalitet der pavirker transportadfaerden. Magelund (1997) identificerer mange forskellige
faktorer, der pavirker transportmiddelvalget og skiller vaesentlige faktorer fra uveesentlige.



Jensen (1997) undersgger naermere, hvad interviewpersonerne egentlig lsegger i de
forskellige faktorer eller begreber. Nogle centrale faktorer for valg af transportmiddel viser
sig at veere fleksibilitet, oplevelse af frihed, pris, status, rejsetid, at man gerne vil rejse alene,
komfort, om man far motion i forbindelse med transporten, sikkerhed,
parkeringsmuligheder...og listen kunne veere meget laengere.

At afdeekke de forskellige faktorer er et yderst vigtigt stykke arbejde, bl.a. fordi det bliver
tydeligt, at transportadfeerd er komplekst sammensat. Den myte, der er dominerende inden for
trafikplanlaegning, om at den enkelte rationelt veelger sin transport ud fra en afvejning mellem
tid, skonomi og komfort, bliver aflivet. | det fortsatte arbejde med at videreudvikle de
teoretiske reflektioner pa transportomradet mener vi der skal seettes ind pa fealgende to
omrader.

« Det er vigtigt at fa en dybere forstaelse for, hvordan de forskellige faktorer, som vi ogsa
kan kalde rationaler knyttet til transporten, kobles sammen i den enkeltes bevidsthed. Det
kan man naturligvis undersgge ved at spgrge folk om, hvad de oplever som de vigtigste
faktorer for deres transportmiddelvalg, men vores formodning er, at processerne knyttet til
transportmiddelvalg er meget mere komplekse. Etableringen af en bestemt
transportadfeerd er en proces, hvor den enkelte forsgger at etablere en fornuftig
sammenhaeng mellem sin konkrete adfeerd og forklaringerne pa den. Der er stor
tolkningsfleksibilitet knyttet til de forskellige faktorer — det vil sige at forskellige
mennesker opfatter de enkelte faktorer forskelligt og kan bruge de samme argumenter for
at forklare forskellig adfeertl Faktorerne kan derfor sjeeldent ses som objektive, da de
inden for ret vide rammer fortolkes af individet, sa de giver mening inden for den enkeltes
veerdigrundlag og livsverden og passer sammen med den adfeerd, som den enkelte har.

« En dybere forstaelse for transportadfeerd nadvendigger endvidere, at man ma forholde sig
til sammenhaengen mellem transport og hverdagsliv. Det stiller krav om en teori, der
handler om det hverdagsliv og de aktiviteter i hverdagslivet, som transporten er afledt af.
De ovenneevnte faktorer er alle ret taet knyttet til selve transport handlingen. Men da
transport i hgj grad er en afledt aktivitet, kan det give en begraenset forklaringskraft, hvis
vi i vores forstaelse af transportadfeerd primeert fokuserer pa selve transport handlingerne.

Dette papir er et forsgg pa at tage udfordringen op om mere teoribygning pa transportomradet.
Det er et fgrste skridt i retning af at undersgge, i hvor hgj grad eksisterende teori om
hverdagslivet og teorier fra feltet teknologi og hverdag#an bidrage til at begrebsliggere
feltet transport og hverdagsliv.

Inspirationskilder

Hverdagslivsteori har en lang historie med navne som Alfred Schutz, der bygger videre pa
Husserls feenomenologi, Agnes Heller og Henri Lefebvre inden for den kritisk-marxistiske

tradition, Erving Goffman med et psykologisk afsaet, mere sociologisk orienterede bidrag fra
Berger & Luckman, Johan Asplund og Anthony Giddens samt bidrag fra socialantropologer

!kt eksempel pa tolkningsfleksibilitet er, om man ser hilen som tidshesparende eller ej. Hvis man ser pa selve
transporten fra punkt a til b, sa sparer man ofte tid ved at kere i bil, men hvis man medregner den tid det tager
attjene penge til hilen oy passe oy pleje den, s bliver hastigheden ikke sterre end ved andre transportmidier.

?\ores ®rinde har siledes meget til f2lles med Tarja Cronberys i projektet om teknologi og hverdagsliv (1986,
1987).Valget af teoretiske inspirationskilder er imidiertid noget anderiedes.



som Marianne Gullestad, der i de senere ar har taget sig for at se pa moderne samfund. Vi
gennemgar ikke selv de historiske aner i dette papir, men tager udgangspunkt i et par af de
nyere bidrag, der mere indirekte afspejler de historiske forgeengeres bidrag. Vores
vaesentligste inspirationskilder er dels Marianne Gullestad (MG), der tilhgrer en kognitivt
orienteret og symbolanalytisk tradition inden for socialantropologien, dels Birte Bech-
Jargensen (BBJ), der i sin kultursociologiske disputats grundigt redeger for baggrunden i
Schutz' og Hellers teorier. Det skal understreges, at vi ikke giver en solidarisk fremstilling af
nogen bestemt forfatters teori, men derimod sgger at anvende inspirationerne til at preesentere
vores egne opfattelser i en sammenhaengende form. Papiret fremstiller saledes nogle
overordnede overvejelser over, hvordan der kan teoretiseres om hverdagslivet, og hvilke
implikationer denne teori kan have for forskningen i transportadfaerd.

Afgreensning af begrebet hverdagsliv

Hverdagslivet er "det sociale og individuelle liv, mennesker selv frembringer, idet de
samfundsskabte livsbetingelser transformeres til levet hverdag”, siger BBJ i en sammen-
fatning (1988 s. 116). Den enkeltes liv former sig i mgdet med samfundet, men den enkelte
mader ikke hele samfundet som sadan. Den enkelte mader samfundet formidlet gennem sine
seerlige sociale relationer og sin seerlige feerden gennem udsnit af samfundet: det er dette
mgde, der konstituerer hverdagslivet. Centralt i mgdet er de sociale samspil, der danner
grundlag for potentielt feelles praksisser og tolkninger, og som kan siges at udggre et meso-
niveau mellem mikro og makro. Man kan ogsa som Bente Halkier (1998) kalde det for det
mellemmenneskelige niveau.

Orden og stabilitet

| indledningen til sin disputats (1994 s. 13) fremhaever BBJ, at hverdagslivet er betinget af en
vis orden. Det er en orden, der bl.a. gor det muligt at tilleegge de daglige aktiviteter og
mellemmenneskelige relationer nogle betydninger, der potentielt er feelles. "Hvis der ikke
fandtes orden, ville hverdagslivets foranderlighed blive oplevet som et kaos af udifferenti-
erede begivenheder og sansemaessige indtryk” (samme sted). Det er ofte neerliggende at
definere begreber som modsaetningspar: for at sige hvad hverdagslivet er, ma vi samtidig
kunne sige, hvad det ikke er. | trdd med formuleringerne ovenfor bruges hverdagsliv her som
et begreb for den made, livet plejer at forme sig pa gennem en relativt stabil periode, hvor
hverken samfundsmaessige opbrud eller store opbrud i den enkeltes personlige relationer
seetter nye rammer for den kommende periodes hverdagsliv. Det er ikke muligt at seette en
entydig greense for, hvad en stabil periode er, men begivenheder som fest og ferier indgar som
dele af hverdagslivet i den betydning af begrebet, der anvendes her. Inden for forholdsvis
stabile perioder fremtreeder hverdagslivets orden bl.a. ved, at store dele af de fleste
menneskers hverdagsliv er karakteriseret ved vaner og rutiner.

Processer og rammer

Som et begreb for det levede liv henviser hverdagslivet farst og fremmest til en proces. Men
processen udspiller sig inden for nogle rammer, der her kaldes hverdagslivets rammer. Der
skelnes saledes mellem hverdagslivet og dets betingelser, sddan som BBJ leegger op til i sit
begrebsapparat (1994 kap. 5). Med hverdagslivets rammer menes ikke samfundet i al
almindelighed, dets sociale, materielle og kulturelle strukturer, men samfundets strukturer i
formidlet form - sadan som de fremstar for den enkelte i form af aktuelle vilkar:
familierelationer, arbejdsrelationer, boligforhold, indkgbsmuligheder, fritidstilbud,
trafikforbindelser, dominerende kulturelle forestillinger i omgangskredsen, normer mv.
Hverdagslivets processer vil hele tiden genskabe og forandre hverdagslivets rammer, som



omvendt preeger processerne. Man kan sige, at de samfundsmeessige rammer betinger
hverdagslivet, men de er ikke determinerende. Bade fordi strukturerne ikke er entydige, men
derimod kan fremsta forskelligt for forskellige mennesker, og fordi rammerne hele tiden er
under forandring. Men processerne bidrager ikke kun til forandring - det meste af tiden drejer
hverdagslivets processer sig om at genskabe de eksisterende rammer.

Et analytisk perspektiv

Med hverdagslivet som et begreb for, hvordan det levede liv former sig, giver det ikke
mening at tale om hverdagslivet som en sektor, idet det levede liv gar pa tveers af samfundets
forskellige sektoret.Hverdagslivsbegrebet tenderer saledes her til at blive et begreb om det
hele, ligesom begreberne om natur og kultur ofte gar det. Men med begrebet anlaegges et
bestemt analytisk perspektiv pa det hele gennem udgangspunktet i den enkeltes levede liv i et
socialt samspil med andre.

Menneskesyn

Orden af selvfglgeligheder

| alle sociale teorier gegres der nogle grundleeggende aksiomatiske forudseetninger om
mennesket. BBJ (1994 s. 96f, s. 142ff) tager udgangspunkt i, at mennesket har brug for en
form for orden, som hun kalder en orden af selvfglgeligheder. Hvis ikke den umiddelbare
verden oplevedes som ordnet og selvfglgelig, ville livet veere kaotisk. Det er en orden
bestaende bade af de daglige upaagtede aktiviteter og af de tolkninger, som aktiviteterne
tilleegges. Struktureringen af tanker, handlinger og falelser i selvfglgelige handlings- og
betydningsmgnstre udger en grundleeggende betingelse for mennesket, idet den “erstatter”
instinkternes adfeerdsregulering (s. 150). Den selvfglgelige orden gg@r det muligt for
mennesket at orientere sig i sin omverden - en orientering i forhold til tre dimensioner: tid,
rum og sociale relationer. De sociale relationer er centrale, fordi mennesket, med Asplunds
udtryk, grundleeggende er et responsivt veesen, der lever op i andres neerveer. Det sociale
samveer, socialiteten, hvor vi samordner vores aktiviteter og tolkninger, er struktureret i tid og
rum, sa vores orientering i omverdenen forudseaetter, at vi kan kende forskel pa fer, nu og
imorgen, pa op og ned og pa karakteren af forskellige sociale relationer. Hvis der ikke er
forskelle, en struktur, i tiden gennem tidsmeessigt afgreensede aktiviteter, eller hvis mennesker
udsaettes for social isolation, kan der opsta alvorlige psykiske forstyrrelser.

Det praktiske og det meningsdannende aspekt er integreret

BBJs kobling af handlings- og betydningsmgnstre svarer til MGs udgangspunkt. MG
fremhaever, at vi tillaegger verden mening, nar vi orienterer os i den. | vores omgang med
verden vil der saledes altid veere bade et praktisk og et meningsdannende aspekt. | dén
socialantropologiske tradition, som MG tager afseet i, kaldes meningsaspektet af social
handling for kultur (MG 1989 s. 34ff). Kultur bestar her af folks modeller for at opfatte og
fortolke omverdenen og dermed af nogle handlingsskemaer for social handling. Et samfunds
kultur bestar af, hvad man ma vide eller tro for at opfare sig pa en made, der er acceptabel for
dets medlemmer. Den kognitive orientering i det sociale univers er sdledes taet sammenflettet
med en veaerdimaessig orientering.

‘ Begrehet adskiller sig siledes fra den type hegreher, der f.eks. anvendes i ekonomiske analyser af, hvordan pro-

duktionen tilvejebhringes af tre forskellige sektorer: den markedssekonomiske, den offentlige sektor og den
uformelle okonomiske sektor, der hver is®r er Karakteriseret af forskelliye styringsprincipper og
heslutningsprocesser (jir. Repke 1993).



Med dette udgangspunkt er specielt den symbolanalytiske forskningstradition optaget af at

finde frem til og beskrive de beskrive de tankemaessige redskaber (begreber, forstaelsesfor-
mer, tankebaner), mennesker bruger for at sanse, kombinere, fortolke, forsta og kommunikere
(MG 1989 s. 123f). Disse redskaber til at give verden mening er som regel underforstaede og
fremstar som 'naturlige’ for dem, der bruger dem. Kulturens tankemgnstre, symboler og
tolkningsrammer er saledes noget, som mennesker lever og teenker indenfor, snarere end en
opfattelse de indtager. Det kan derfor veere vanskeligt analytisk at skille kultur og handling fra
hinanden, da kultur er et altid tilstedeveerende aspekt af social handling. Selv om kultur ikke
klart kan udskilles som en kraft, som styrer handling, men snarere ma ses som en kontekst for
at forstd handling, kan kulturelle feenomener alligevel siges at have en vis styringskraft (s.
36f). MG bruger sdledes begrebet kulturelle faringer til at betegne de centrale symboler,
normer og veerdier, der indvirker pa handlemaderne i en bestemt kultur.

Identitet og mening

Da mennesket er et socialt veesen, der sgger at skabe mening, falger det, at meningsskabelsen
i hgj grad knytter sig til det sociale univers. Meningstildelingen foregar i en social udveksling
med andre, og den drejer sig om at skabe orden i det sociale univers. Et aspekt af denne orden
er, at det enkelte menneske sgger sin placering i det sociale univers, sin identitet.

Samtidig med at skabe orden i det sociale univers har mennesket ifglge MG (1989 s.177) et
grundleeggende behov for en eller anden dybere mening, som det fortolker sit liv med
reference til. Denne overgribende mening hjeelper den enkelte til at se en sammenhaeng i sit
liv og til at integrere livets forskellige dele i en meningsfuld livsverden.

Materialitet

Tilskrivningen af mening til hverdagens aktiviteter foregar i et socialt samspil, hvor kulturelle
fgringer anvendes og dannes, og hvor ogsa materielle ting spiller en vaesentlig rolle ved at
synliggere de kulturelle kategorier. Tingene udger den synlige top af det kulturelle isbjerg,
som Douglas & Isherwood (1980) har formuleret det - eller med Cowans ord (1983): de
kulturelle kategorier er smedet i kobber og rustfrit stl. Den opvoksende generation erfarer
saledes ogsa den kultur, den er fgdt ind i, ved at omgas tingene og feerdes i rummet. Da
kroppen direkte deltager i denne proces med at tilegne sig kulturen, bliver kulturen ogsa
aflejret i kroppen selv i beveegelsesmgnstre og spaendinger.

Modernitet

De ovennavnte almene traek ved mennesket slar igennem pa en seerlig made under de vilkar,
der udvikler sig i det moderne samfund. Det er meget diskuteret, hvordan moderniteten og
dens konsekvenser for den enkelte kan karakteriseres (jfr. oversigten i Halkier 1998 samt
Nielsen 1993), men tre, naert sammenhaengende traek fremhaeves ofte:

» For det fgrste er samfundet blevet differentieret og opsplittet i forskellige sektorer, idet
videnskaben, kunsten, religionen, gkonomien og politikken er blevet udskilt som
selvsteendige institutionelle felter. | denne proces har religionen mistet sin plads som det
overgribende meningssystem og midtpunkt for samfundet, og det er pa en helt anden
made end tidligere blevet op til den enkelte at skabe et centrum i tilveerelsen og give den
mening (MG 1989 s. 27).



» For det andet har den seneste fase i den moderne udvikling medfart en gradvis friseettelse
fra faste sociale roller. Det sociale univers er blevet langt mere omskifteligt og flydende,
sa den enkeltes identitet er ikke pa samme made som tidligere en relativt veldefineret
konsekvens af nogle ydre vilkar. Det er i hgjere grad blevet den enkeltes egen opgave selv
at skabe sig en identitet (MG 1989 s. 103).

 For det tredje indebeerer differentieringen af samfundet, at den enkelte har mange
forskellige roller gennem deltagelse i mange forskellige og fra hinanden adskilte akti-
viteter og fora. Pa baggrund af denne opsplittethed bliver det en central bestraebelse for
den enkelte at integrere sine forskellige roller i en helhed, en livsverden (MG 1989 s. 103,
23).

Det moderne hverdagsliv

| afsnittet om menneskesynet er det ovenfor beskrevet, hvordan der altid er en dobbelthed i
det, vi foretager os: der er bade et praktisk og et meningsdannende aspekt. De praktiske hand-
linger foregar i en kulturel kontekst og indgar dermed samtidig i en meningsskabende proces.
Denne dobbelthed kan indfanges i et begreb om hverdagslivet, der pa én gang rummer de
aktiviteter, den enkelte udfagrer, og den fortolkede virkelighed, den enkelte lever i. Det er
hverdagslivet i denne dobbelte betydning, der er udgangspunktet for det falgende.

Mennesker fors@ger at skabe helhed

Modernitetens vilkar har givet hverdagslivet bade en ganske anderledes udformning end
tidligere og en helt ny rolle. | den indledende afgreensning af hverdagslivsbegrebet er det
fremhaevet, at hverdagslivet gar pa tveers af sektorer og ikke i sig selv udger en sektor.
Imidlertid star den enkelte over for at den opgave at sammenbinde sin deltagelse i mange
forskellige aktiviteter og sin indtagelse af mange forskellige roller i en form for helhed, sa den
enkelte pd én gang kan skabe sig en identitet og en livsverden. | denne bestraebelse pa
integration tager de fleste moderne mennesker udgangspunkt i hjemmet: hjemmet star
kulturelt set centralt som en lgsning p4 menneskers gnske om at skabe mening og integration.
Denne Igsning er ikke den mest centrale for alle, men den er mest central i kulturen (MG 1989
s. 23, BBJ 1994 kap. 6). Selv om hverdagslivet gar pa tveers af samfundets forskellige felter,
kan det saledes samtidig siges at have et substantielt tyngdepunkt i hjemmet og i de intime
relationer, der er knyttet til eller udspringer af hjemmet.

Den rolle, som hjemmet og intimsfeeren spiller for moderne mennesker, kan i nogle
henseender sammenlignes med den rolle, religionen tidligere spillede. Religionen gav mening
til og integrerede hverdagslivets aktiviteter, og da den gradvis mistede sin veerdi som
legitimeringsgrundlag, blev det stadig mere almindeligt at sgge livets mening gennem
intimitet, umiddelbarhed og immanens, snarere end gennem trancendens, troen pa noget
hinsidigt (jfr. Sennetts studie, referet i MG 1989 s. 177). Hjemmet blev en del af svaret pa
denne sggen, sa man kan sige, at hjemmet og intimsfeeren som en kilde til dybere mening
udger en slags funktionelt alternativ til religionen, en usynlig religion.

Det er formentlig fortsat dominerende, at hjemmet og de intime relationer knyttet hertil udgar
tyngdepunktet for de fleste moderne menneskers hverdagsliv, men der kan ogsa spores
tendenser til, at nogle snarere finder tyngdepunktet pa arbejdspladsen og i de arbejdsmaessige
relationer, sadan som det f.eks. fremgar af en amerikansk undersggelse (Hochschild 1997,
resumeret i Bloch 1998).



Endnu mere vidtgdende kan man forestille sig, at behovet for et tyngdepunkt i hverdagslivet
svinder ind, hvis den opsplitede og projekt-orienterede made at leve pa udvikler sig
yderligere, jfr. Johannes Andersens beskrivelse af hverdagens centrifuge (1997).

Uklare roller og skabelse af identitet

Det er et moderne vilkar, at de sociale roller ikke leengere er sa faste, at de regler, der styrer
fremtreeden og samveer, ikke laengere er sa klare, og at den enkelte ikke bare passivt kan leve
op til nogle givne normer. Den enkelte kan i hgjere grad selv vaelge sin handlemade og spiller
dermed en mere aktiv rolle i formningen af sin identitet. De stgrre valgmuligheder betyder
imidlertid ikke, at samfundet ikke laengere er hierarkisk. Der er stadig store forskelle pa folk,
men de @konomiske, sociale og kulturelle skillelinjer udtrykkes pa en anden made end
tidligere. Mens der i et klassisk klassesamfund er klare sammenhange mellem folks sociale
og gkonomiske position og deres mader at teenke pd, og antallet af forskellige mulige
positioner er begraenset, er skillelinjerne langt mere flydende i moderne samfund. Der er
abenbare forskelle pa folks gkonomiske muligheder, og der er vaesentlige status-forskelle pa
forskellige delkulturer i samfundet, men sammenhangene mellem gkonomiske og kulturelle
forskelle er blevet mere komplekse, og de usynliggeres delvis af de mange valgmuligheder,
den enkelte ma forholde sig til (MG 1989 kap. 5).

Nar den enkelte skal skabe sig en identitet under disse vilkar, har den ekspressive side af
hverdagens handlinger faet stagrre betydning end tidligere. Det haenger sammen med, at den
enkelte - nar identiteten ikke leengere er givet af de sociogkonomiske omstzendigheder - kun
kan skabe sig en identitet ved at f& den bekreeftet hos andre, og bekraeftelsen forudsaetter en
kommunikation. Begrebet livsstil kan bruges til at betegne de kommunikative sider af den
made, en person lever pa. At identifikationsprocesserne ikke er sa ligetil, udtrykker MG (1989
kap. 5) ved at tale om, at identitetskampen er et led i en livsstilskonkurrence med bade
vindere og tabere, hvor gevinsten er en bekraeftet og anerkendt social identitet.

| livsstilskonkurrencen ma hver person komponere (veere 'bricoleur’) for at f& en sammen-
seetning og udformning af sine roller, som det er muligt at f& bekreeftet hos andre. Dele af
hverdagslivet er blevet szerligt centrale felter for komposition - i en sddan grad at det
expressive udtryk er blevet relativt selvsteendiggjort i forhold til den praktiske nytteveerdi.
MG neevner indretningen af hjemmet, pakleedning og madlavning som nogle af de mest
abenbare felter for expressive udtryk, men det er neerliggende at tilfaje valg af bil, forskellige
kropsdyrkende aktiviteter, karriere og oplevelser som illustration af, hvordan mange spredte
aktiviteter indgar i skabelsen af identitet.

Stabilitet og forandring

Hverdagslivet forandres hele tiden, men ofte kun umaerkeligt. Treegheden haenger sammen
med rammernes tendens til stabilitet og med rutinernes dominans i processerne. Rutinerne
opretholder de sociale relationer, vedligeholder de materielle strukturer og bekraefter de
meningsmaessige selvfglgeligheder. Men processerne indeholder ogsa dynamiske elementer
med et forandringspotentiale. Hverdagslivet kan forandres radikalt af eendringer p& makro-
niveau: de gkonomiske og politiske mekanismer bag forbrugsveekst, arbejdslgshed,
teknologiske nyskabelser osv., der er teet sammenknyttet med de kulturelle forestillinger om
veekstens betydning for velfeerd, konkurrenceevnens vigtighed osv. Tilsvarende kan
dynamikken pa mikro-niveauet - den ovenfor beskrevne sggen efter identitet, integration og
placering i hierarkiet - fare til veesentlige forandringer, ligesom det sociale samspil pa meso-



niveauet kan gare det. Pa hvert af de tre niveauer kan drivkreefterne specificeres nsermere,
men her vil en afgraensning i forhold til en bestemt analytisk problemstilling veere nyttig.

Inspiration til transportforskningen

Pa baggrund af den korte skitse af et hverdagslivsteoretisk perspektiv skal vi nu give nogle
eksempler pa, hvordan perspektivet kan inspirere transportforskningen.

Helheden i hverdagslivet

Hverdagsliv som analytisk perspektiv laegger op til at se pa den enkeltes liv som en helhed,

der udger baggrunden for transportadfeerden. Inden for transportforskningen er der en tendens
til at dele transporten op efter de aktivitetsomrader, den er knyttet til, og undersgge omraderne
hver for sig, mens de indbyrdes sammenhange mellem adfeerden pa de forskellige omrader
bliver underprioriteret.

Et eksempel pa hvordan opdelingen kan fa betydning for analysen kan illustreres i et nyere
forskningsprojekt om valg af transportmiddel i bolig-arbejdsstedsrejsen i Storkgbenhavn
(Magelund 1997). Her blev det undersggt, hvilke faktorer der har indflydelse pa, om den
enkelte veelger bil eller kollektiv transport i bolig-arbejdssteds rejsen. Undersggelsen kommer
frem til nogle interessante og til tider ret overraskende resultater, der belyser, hvilke faktorer
der influerer pa valget af transportmidler. Det vil vi ikke vil komme nzermere ind pa her. Men
undersggelsens afgreensning betyder, at det forhold om man har bilradighed holdes uden for
analysen. Bilejerskab betragtes ikke som en objektiv omsteendighed, men som et valg grundet
i andre forhold. Med den afgraensning undgas diskussionen af, hvordan forskellige
livsomrader pavirker hinanden. Men hvis man virkelig gnsker at forsta, hvorfor den enkelte
veelger netop bil eller kollektiv transport, sa er bilejerskab/radighed en afggrende parameter.
Et interessant forskningsspargsmal bliver sa netop, hvorfor man har bilen, for nar man farst
har den, er der en tendens til at den bliver brugt i alle transportsammenhaenge. Hvis familien
Hansen har et sommerhus i Sverige, hvor man kun kan komme til med bil, s& er de ikke
tilbgjelige til at afskaffe bilen. Men hvis bilen primaert bruges til bolig-arbejdssteds rejsen og
vilkarene for denne rejse med andre transportmidler end bilen forbedres vaesentligt, er
situationen en helt anden, for sa er der en reel mulighed for en adfaerdsaendring.

Et andet lille eksempel (Godskesen 1996) viser, at det kan veere ngdvendigt at ga teettere pa
hverdagslivet og den enkeltes behov for at forstd de beveeggrunde, der ligger bag de konkrete
aktiviteter. En person, der bor i Kgbenhavn, anskaffer en bil for at det kan blive lettere at ga
til roning i Lyngby. Det kan veere sveert at forstd den investering, specielt nar der er en
glimrende roklub i Kgbenhavn. Man er ngdt til at vide, at grunden til at han gar til roning i
Lyngby er, at han har et socialt netveerk i roklubben. Sa aktiviteten handler ikke kun om
roning, men i lige sa hgj grad om at dyrke et socialt netvaerk. Hvis man bare havde set pa
aktiviteten roning, sa ville lgsningen med at skifte roklub veere en indlysende made at
reducere transporten, men det virker ikke i det tilfeelde.

Eksemplerne illustrerer, hvorfor det er vigtigt, at der laves analyser af transportadfeerd, hvor
helheden i hverdagslivet indgar i undersggelserne. | modsat fald kan der veere en fare for at
overse vigtige forklaringer og sammenhaenge.

Forstaelse af individet

Der vil altid ligge et bestemt menneskesyn til grund for sociologiske undersggelser af
transportadfeerd, uanset om det fremseaettes eksplicit teoretisk eller ej. Hverdagslivsteorierne



kan inspirere til at eksplicitere de teoretiske antagelser om individet, og det er vigtigt, fordi
individforstaelsen har afggrende betydning for, hvordan man kan taenke sig, at forandring sker
og dermed, hvilke virkemidler man kan forestille sig at seette ind med pa transportomradet.

Med udgangspunkt i et nyere forskningsprojekt om individers transportadfserd (Jensen 1997)
vil vi diskutere forskellige bud péa teoretiske antagelser om individet. | undersggelsen, der
handler om danskernes transportadfeerd og deres holdninger til transport, deles befolkningen
op i grupper afhaengig af om de er tilfredse eller utilfredse med det transportmiddel de bruger.
F.eks. kan man veere cyklist/kollektivbruger af hjerte (tilfreds) eller af ngd (utilfreds). De
utiffredse antages at ville skifte adfeerd, hvis de far mulighed for det. | den overvejelse ligger
der implicit en teoretisk antagelse om, at en uoverensstemmelse mellem gnsker og adfeerd
potentielt er en steerk drivkraft mod forandring. Vi er meget enige i, at ambivalens kan veere
en dynamik, der medierer forandring. Men det kunne have veeret spaendende, hvis denne
sammenhzaeng i hgjere grad var blevet underbygget teoretisk. Nar det geelder de trafikanttyper,
hvor der er overensstemmelse mellem adfeerd og @nsker, sd ses de som meget stabile. Denne
stabilitet hos trafikantgrupperne kunne ogsa gares teoretisk eksplicit.

Et bud pa en teori, der kunne redegare for disse sammenhange mellem en konkret adfaerd og
de gnsker man har, er beskrevet inden for teorien om kognitiv dissonans (kort beskrevet i
Magelund 1997, s.50). Her beskrives det, hvordan forskellige kognitive elementer enten
stemmer overens eller kan veere i modstrid med hinanden. Men ved at vende os mod
hverdagslivsteorierne kan vi fa en endnu mere nuanceret forklaring pa, hvorfor vi ofte holder
fast i vaner og rutiner. Som tidligere naevnt, er det et grundleeggende menneskeligt behov at
opretholde en orden af selvfglgeligheder. Den aktuelle transportadfeerd er en del af individets
selvfglgelige orden og adfeerdseendringer afvejes derfor ikke direkte mod fordele og ulemper
ved en alternativ adfeerd. Hele individets forstaelse af det selvfglgelige og naturlige skal
gendres samtidig med adfeerden. Derfor stikker forandringer meget dybere end bare den
praktiske handling i at saette sig op pa en cykel i stedet for ind i bilen. Denne modstand mod
forandring, der er knyttet til, at man gnsker at opretholde den selvfglgelige orden, kan ikke
forstas ud fra f.eks. en simpel cost-benefit analyse. Med referencer til teori, der redegar for
individforstaelsen, ville det veere lettere at diskutere de muligheder og begraensninger, der
ligger i forskellige billeder af individer og deres adfeerd. Generelt er der brug for mere
komplekse teoretiske bud pa hvordan vi forstar individet, for at fa en dybere forstaelse for de
dynamikker, der former transportadfaerd.

Integration af det praktiske og det meningsdannende

Inden for transportforskningen er der ofte meget fokus pa de praktiske aktiviteter og deres
sammenseetning, mens hverdagslivsteorierne i hgjere grad kan inspirere til at inddrage de
meningsmaessige aspekter og sammenhaengen mellem det praktiske og det meningsdannende i
analyserne. Der er to grunde til at det er vigtigt at inddrage det meningsdannende aspekt. For
det farste fordi handlingerne ikke ngdvendigvis betyder det samme for forskellige mennesker.
For det andet er vores handlinger indlejret i kulturelle fgringer, som det er vigtigt at
undersage, hvis man vil opnd en dybere forstaelse for de dynamikker, der stabiliserer og
forandrer adfeerd.

Adskillige undersggelser viser at bilkgrsel har forskellig betydning for forskellige mennesker

(Jensen 1997, Sgrgaard 1993). To mennesker kan have det til feelles, at bilen bringer dem til
og fra arbejde. Men hvis bilen for den ene er et statussymbol og en expressiv side af hans
identitetsopbygning, mens den for den anden er en praktisk foranstaltning, sa er der stor



forskel pa, hvad der kan mediere en forandring af adfeerden. | det farste tilfeelde skal der ske
nogle grundlaeggende forandringer af kulturen, sa det ikke leengere er et statussymbol at kgre
bil, fer hans motivation for at kare bil falder, mens den anden person maske ville andre
adfeerd, hvis bilkegrsel blev dyrere, og der kom et attraktivt alternativ til bilen som
transportmiddel.

Selv om en handling som bilkersel har forskellig betydning for forskellige mennesker, sa er
de kulturelle betydninger, vi tillaegger forskellige handlinger og artefakter, noget vi deler. Nar
en person udtrykker status i kraft af sin bil, sa forstar andre signalet. De kulturelle betydninger
har en treeghed — de skifter ikke fra dag til dag, men alligevel forandrer de sig over tid. Et
eksempel fra transportomradet er den mening vi tilleegger forskellige bilmaerker. Nar man ofte
kan sige noget om mennesker ud fra hvilken bil de karer, sa er det fordi forskellige bilmaerker
gennem tiden har faet tilskrevet forskellig mening: familiefaren karerfoemfiig Volvo,

mens ungkarlen karer i ¢iek og hurtig Alfa Romeo. Det kan tage lang tid at sendre den
mening, vi kulturelt tilleegger et bilmaerke. Selv om en Lada i dag rent funktionelt er en bil pa
hgjde med mange andre biler, sa regnes den af mange stadig som en fattigmandsbil.

Konsekvenserne af at se mening som noget, der ikke er givet, men som noget vi tilleegger
vore handlinger og artefakter, og som produceres historisk er, at den kan aendres. F.eks. ser de
fleste mennesker i dag bilen som et symbol pa frihed. Men det er noget vi tillaegger den - det
er ikke noget givet. Frihed kunne lige sa godt veere friheden til at lave andre ting, mens man
rejser, som man kan i et tog. Eller frihed fra overhovedet at skulle rejse sa meget, fordi man
har sine aktiviteter samlet indenfor en lille radius. Men andringer af meningstilskrivningerne

er oftest en meget langsom proces, fordi de er forankret i vores feelles kultur og fordi de i hgj
grad eksisterer som selvfglgeligheder, der sjeeldent tages op til diskussion.

Sammenhaengskraft under moderne betingelser

I miljgdiskussionen bliver moderne mennesker ofte fremstillet som som materialister, der
deltager i et egoistisk nydelses- og statusjag. Hverdagslivsteorierne peger pa at det ikke er sa
enkelt, men at vi gennem vores (ofte materielle) handlinger arbejder med centrale dilemmaer i
tilveerelsen og sgger efter mening og integration. Vi lever i et spaendingsfelt, hvor vi pa den
ene side er splittet mellem mange forskellige roller, der endda er geografisk adskilt, samtidig
med at vi forsgger at skabe en form for helhed i livet, hvor hverdagen heenger sammen bade
pa det praktiske og symbolske plan. | denne straeben er bilerne og andre fleksible
transportmidler vigtige. Et almindeligt kendt udsagn er at "bilen far simpelthen hverdagen til
at haenge sammen”. Bilen er den nggleteknologi, der muligger den fysiske opsplitning af
funktioner, som vi ser i samfundet i dag. Derfor er det vigtigt for transportadfeerds
forskningen at forsta og forholde sig til dette dilemma. Vi vil slutte med et citat fra Helge
Espe der allerede i 1986 siger:

"Bilsamfunnet” med sin sterke fysiske og sosiale differensiering er farst og fremst tilpasset de
mennesker som evner & se og administrere sin hverdag som en sum av prosjekter. Det er bilen
som binder slike prosjekter sammen til en meningsfylt helhet, og &pner muligheten for
falelsesmessig & virkeliggjare en slik moderne personlighet gjennom aktiv og ansvarsfylt
handling (Espe 1986).
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