Mobilitet og moral

- aspekter af en transportetik

Ulli Zeitler

1998

forfatterens Forord

Denne rapport er en sammenfatning af en afhandling om transportetik, udarbejdet fra 1994 til 1997 ved Center for Samfundsvidenskabelig Miljøforskning (CeSaM) med omfattende og beredvillig støtte fra Transportrådet og, i mindre omfang, Det Strategiske Miljøforskningsprogram. En stor tak til begge institutioner for deres moralske og finansielle opbakning og for at give det nødvendige rum for en humanistisk forskning i et teknisk-videnskabeligt miljø. 

Den foreliggende rapport er et bidrag til den humanistiske transportforskning og skal forstås som et første systematiske forsøg på at kortlægge og diskutere nogle grundlæggende etiske problemer der knytter sig til vor transportadfærd. Rapporten er stærk kritisk overfor det moderne mobilitetsbegreb og gør i ansatser rede for en alternativ mobilitetsopfattelse, som i højere grad honorerer de aktuelle etiske udfordringer. Vægten er lagt på en tydeliggørelse af problemer og der er peget på behovet og muligheder for holdnings- og adfærdsændringer. Skønt de foreslåede virkemidler vil have en betydelig effekt, skal det dog ikke glemmes at såvel deres gennemførelse, men også deres langsigtede succes vil afhænge af en vidtgående samfundsmæssig omorientering og omstrukturering langt ud over transportsektorens virkeflade. Institutionelle barrierer kan stille sig i vejen for nok så megen etisk reformvilje. 

Strukturen i denne rapport svarer i det store og hele til afhandlingens disposition (se Transport Ethics. CeSaM, Aarhus Universitet 1997). Imidlertid er der foretaget en anden vægtning af stoffet. Afhandlingens omfattende metodiske kapitler er blevet væsentligt reduceret i både omfang og udvalg af perspektiver. Læsere der ønsker et nærmere bekendtskab med de filosofiske og metodiske forudsætninger er henvist til kap.1-5 i afhandlingen. En anden forskel er at afhandlingens afsluttende kapitel ("Implications for Transport Policy and Planning") ikke er bevaret som selvstændigt kapitel, men integreret i de enkelte afsnit om mobilitetsbegrebet. Denne ændring er forhåbentlig med til at lette forståelsen af sammenhængen mellem de filosofisk-etiske analyser og deres praktiske implikationer. Endvidere vil det formodentlig hjælpe læseligheden af rapporten at det omfattende noteapparat er udeladt. For referencer og bibliografisk oversigt må læseren konsultere afhandlingen. En nyskabelse i forhold til afhandlingen er en ordliste, der dels forklarer visse filosofiske termer, dels definerer nogle af de analyserede nøglebegreber.
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sammenfatning

Det foreliggende arbejde er et forsøg på at diskutere grundlaget for en "transportetik" og dens transportpolitiske implikationer. Transportetik er den systematiske drøftelse af moralske udfordringer, som udspringer af menneskers forskellige transportadfærd. Transportetiske anliggender kan være trafiksikkerhedsmæssige problemer, som vedrører spørgsmål om vort ansvar overfor andre menneskers helbred og liv; det kan være problemer omkring indskrænkninger af menneskers og dyrs mobilitet som følge af fysiske barrierer, såsom motorveje, lufthavne og banelegemer. Brugen af forskellige transportteknologi indebærer ulige etiske problemer, herunder en påvirkning af vor moralske dømmekraft. Jo hurtigere og jo mere beskyttet vi bevæger os fra sted til sted, jo mindre opmærksom er vi på de konkrete forhold og udfordringer, der udspringer fra de forskellige situationer. 

En transportetik må finde ud af under hvilke forhold det mobile menneske kan træffe moralske ansvarlige valg og hvilke barrierer af fysisk, teknologisk og kulturel art, der stiller sig i vejen for en etisk bæredygtig mobilitet.

I dette notat gøres der indledningsvis rede for nogle teoretiske forudsætninger, d.v.s. metodeovervejelser, en redegørelse for det anvendte etikbegrebet og en præsentation af filosofiske kilder. Herefter giver der en analyse af mobilitetsbegrebet og dets normativ-etiske og transportpolitiske implikationer. Det er en redegørelse for forskellige opfattelser af transport og mobilitet med udgangspunkt i nogle nøglebegreber: tid, rum, mobilitet, frihed, rettigheder, ansvar og behov.

I Indledningen antydes alternative måder at beskæftige sig med transportetik på. Det understreges at transportetikken (som iøvrigt enhver anden form for praktisk etik, f.eks. bioetik eller virksomhedsetik) ikke kan støtte sig til generelle etiske principper og normer, men må tage sit afsæt i sit eget karakteristiske genstandsområde og de konkrete omstændigheder omkring en given transportadfærd. En sådan metodisk tilgang til transportområdet kan kaldes "fænomenologisk". I modsætning til gængse videnskabelige metoder er fænomenologien ikke interesseret i kvantitativt bestembare, kausale sammenhænge mellem udvalgte faktorer, men i kvalitative undersøgelser med sigte på en helhedsforståelse af forskellige situationer eller fænomener.

En fænomenologisk beskrivelse af transportfænomener er en beskrivelse med praktisk betydning. For at have denne betydning må en beskrivelse have en normativ kvalitet. Kravet om at praktisk viden ifølge sagens natur er normativ er et krav om at den skal reflektere de udfordringer der er givet med interaktionerne mellem mennesker og andre naturlige væsener.

I afsnittet Den normative virkelighed og de etiske udfordringer skitseres konturerne i en etik, der grundes i konkrete sameksistensproblemer frem for i abstrakte rationelle principper. Virkeligheden er ikke neutral, men har en "opfordringskarakter". D.v.s. alle levende væsener må forholde sig til de forskellige udfordringer som livet byder. Afhængig af vores evner er der forskellige måder at møde disse udfordringer på. Mennesker, d.v.s. væsener med moralske evner, må udvise et moralsk ansvar i mødet med livets udfordringer. Andre væsener har deres egen forskellige måde at håndtere tingene på.

Dette virkeligheds- og etiksyn er delvis inspireret af to af dette århundredes mest fremtrædende tænkere i hhv. Danmark og Japan, nemlig Knud Ejler Løgstrup og Kitaro Nishida. En kort skitse af deres tænkning i afsnittetTo filosofiske traditioner giver et indtryk af den filosofiske tænkning, der har været vejledende for det foreliggende arbejde. På trods af deres forskellige kulturelle og historiske kontekst mødes Løgstrup og Nishida i en fælles virkelighedsforståelse. De er enige i at hvad det kommer an på i vort omgang med hinanden og den øvrige natur er ikke autonome, rationelle valg, men tilværelsens før-kulturelle grundvilkår.

Efter disse indledende bemærkninger tager der fat på analysen af mobilitetsbegrebet. Analysen indledes med en påpegning af at etiske løsninger af aktuelle transportproblemer må udspringe af et kritisk opgør med det matematisk-fysiske mobilitetsbegreb. Denne kritik tager sit udgangspunkt i fremherskende tids- og rumopfattelser. Empiriske undersøgelser af vore transportvalg bygger vanligvis på matematiske beregninger eller beskrivelser af subjektive oplevelser af tids- og rumforbruget. I afsnittet Tid og rum argumenteres (1) at hverken den metriske eller subjektive (perceptuelle) tidsopfattelse kan redegøre tilfredsstillende for vor transportadfærd. Istedet lanceres et begreb om "levet" tid og rum, som stiller sig kritisk overfor videnskabelige abstraktioner og opfatter bevægelse i rum og tid som en fysisk-mental helhed. men at denne har basale ontologiske betingelser, som kun et koncept om den "levede tid" kan indfange. (2) Endvidere bliver det klart at den for metriske analyser kendetegnende moralske ligegyldighed og vores subjektive oplevelsers tilfældigheder er inadækvate i forhold til en etik, der væsentligt bygger på ansvarlighed.

I forhold til et moderne samfund, der er karakteriseret ved omfattende tids- og rumforurening, må økologiske løsninger på banen. I et tidsøkologisk perspektiv fremstår iagttagelsen af biologisk tid og et langsomhedsparadigme som vigtige historiske udfordringer. I et rumøkologisk perspektiv er spørgmålet ikke primært omfanget af vore interaktioner i rummet, men en iagtagelse af interaktionernes kvalitet. "Levet rum" er meningsfuldt rum eller plads; det er at skabe sig et hjem. 

En fysisk planlægning, der bygger på tids- og rumøkologiske principper må behandle by og land på forskellig vis. Den må anerkende de typiske kommunikationsbetingelser for henholdsvis tætte bebyggelser og det åbne landskab, deres styrke og begrænsninger. En væsentlig forudsætning for etableringen af lokalt forpligtende adfærd i byen og på landet er iagttagelsen af livsbetingelser som fremmer udviklingen af en lokalitetssans. 

Afsnittet om tid og rum afsluttes med en beskrivelse af en mobilitets- eller "rejse"-etik. En sådan etik hviler på en fortrolighed med det sociale og naturlige rum ("stedssans") og på en erkendelse af, at det at rejse ikke er at komme fra A til B, men at finde sit ståsted, at leve, at bo og at komme hjem.

I afsnittet om mobilitet videreføres denne tankegang gennem en kritisk behandling af forskellige mobilitetsbegreber, af risiko- og magtbegrebet og af trafiksikkerhedsbegrebet. Afsnittet afsluttes med en fænomenologisk beskrivelse af gang som primær menneskelig transportform. Det kvantitative mobilitetsbegreb stilles overfor en opfattelse af mobilitet som ansvarlige interaktioner i et felt af gensidig afhængige, samhandlende aktører. En uacceptabel begrænsning af vor mobilitet er ikke en begræsning af vor rum-tidslige udfoldelser, men en begrænsning af vore bestræbelser på som moralske aktører at realisere sig selv under iagttagelse af givne moralske udfordringer.

I et tids- og rumøkologisk perspektiv er anstrengelser i forbindelse med rejser ikke noget der skal reduceres, men en bekendelse til en ansvarlig resursforvaltning og udtryk for en radikal åbenhed overfor andre moralske subjekter. Hverken transportens effektivitet og behagelighed eller en undgåelse af risici er et grundlæggende etisk krav. Risikobegrebet er underordnet moralske aktørers villighed til at omgås andre moralske subjekter på ansvarlig vis. I trafiksikkerhedsdebatten implicerer dette en væsentlig udvidelse og omdefinering af trafiksikkerhedsbegrebet, idet dødsulykker og menneskers tilskadekomst i trafikken kun udgør en mindre del af de relevante moralske overvejelser trafikanter og planlæggere må gøre sig, hvor spektret af moralske subjekter inkluderer den ikke-menneskelige natur. Det understreges at visse kendte trafiksikkerhedsforanstaltninger, f.eks. trafikseparering, har betydelige moralske problemer, der overskygger den effekt de måtte have på færdselsuheldsstatistikker.

Afsnittet om frihed analyserer det liberalistiske frihedsbegreb og dets betydning for vor transportadfærd. Sammenhængen mellem transportvalg og personlig frihed belyses dels ud fra spørgsmålet om statslige reguleringsmuligheder og dels ud fra en diskussion af metafysiske og psykologiske frihedsbegreber. Da selv liberalismen ifølge sagens natur levner vide muligheder for offentlig regulering, må reguleringsmodstanden finde forklaringer på det subjektive plan. I modsætning til gængse subjektive frihedsopfattelser forsvares her en opfattelse af frihed i betydningen selvforpligtelse (eng. commitment). I og med den rejsende bevæger sig i et offentligt rum, forpligtes han på socialt ansvarlige handlinger. Det tilsidesætter betydningen af "frie", vilkårlige valg.

Diskussionen om fri mobilitet må også tages op i forhold til den ikke-menneskelige natur. Er det muligt at tale om at andre levevæsener (end mennesker) trues i deres bevægelsesfrihed og livsudfoldelse får mobilitets- og frihedsdebatten helt nye perspektiver.

Indenfor en liberalistisk handlings- og forståelsesramme bliver frihedsbegrebet naturligt knyttet sammen med rettigheder. I afsnittet Rettigheder og ansvar argumenteres for en underordning af rettigheds- under ansvarsbegrebet. Det naturretslige rettighedsbegreb har udspillet sin historiske rolle. Rettigheder har ganske vist stadig en praktisk funktion, men de kan hverken påberåbe sig nogen naturlig eller moralsk gyldighed. De interesser, der udtrykker sig i rettighedsbegrebet, har alle til syvende og sidst at gøre med et ønske om større socialt ansvarlighed. Men ved at ophøje ansvarsmotivet til et institutionelt sikret krav om tilfredsstillelse af egne præferencer mister motivet sit etiske grundlag. Derfor er en insisteren på rettigheder (f.eks. retten til fri mobilitet eller til at køre bil) etisk set et uakceptabelt udgangspunkt. Dette gælder også såkaldte økologiske rettigheder.

Analysen af ansvarsbegrebet består dels i en påvisning af at det kausale ansvarsbegreb ikke formår at redegøre for moralske relationer, dels i en udfordring af det individuelle ansvarsbegreb. Istedet sandsynliggøres betydningen af et begreb om en kollektiv ansvarssfære, et begreb der viser sig nyttigt i en analyse af sociale dilemmaer på transportområdet, f.eks. "pendlerens dilemma". At vi agerer i en kollektiv ansvarssfære betyder ikke at vi ikke har et personligt, individuelt ansvar, men at menneskets valgsituation aldrig er uafhængig af andre og at vi derfor må se vores beslutninger og handlinger i den omfattende sociale og naturlige sammenhæng de er en del af. 

Transportpolitisk er kravet om en bæredygtig mobilitet centralt. I afsnittet Behov og bæredygtighed undersøges bæredygtighedsbegrebet og dets underliggende etiske udfordringer. Af særlig vigtighed for en bæredygtighedsanalyse er behovsbegrebet. Dets brugbarhed er dog betinget af en tilfredsstillende redegørelse for bl.a. paternalisme-problemet, problemet om afgrænsningen til "præferencer" og "interesser" og problemet om kulturelle variationer. En sådan tilfredsstillende redegørelse kan imidlertid ikke gives. 

Først og fremmest er det umuligt at opretholde en klar sondring mellem behov og (sociale/kulturelle) præferencer. Hvad der er vigtigt at besinde sig på er ikke en identificering af behov og krav om behovstilfredsstillelse, men det ansvar vi har i forhold til hinanden om at tage vare på den andens liv. Som det er tilfældet med rettighedsbegrebet må altså også behovsbegrebet bøje sig for den forrangige betydning af konkret ansvarlig praksis som moralsk udfordring. I forhold til en sådan praksis er en insisteren på behov og rettigheder kun en hindring, fordi den fastholder den enkelte i en uansvarlig situation. Kræve-mentaliteten og konfrontationen med systemet er træk ved behovs- og rettighedstænkningen, som er svært forenelig med den omsorg og uselviskhed, der udgør kernen i vore moralske intuitioner. 

Også begrebet om hensynet til fremtidige generationer er problematisk. Det påpeges at anliggender for disse generationer bedst varetages ved udlukkende at se på nulevende generationers levevilkår. Hvis vi agerer med omtanke og omsorg for vore medmennesker og den øvrige natur, vil vores arv til kommende generationer være så optimal som mulig. Bæredygtig mobilitet defineres afslutningsvis som enhver form for menneskelig mobilitet, som stiller sig til naturlige udfordringer med et minimum af forurenende virksomhed.

En ændring af den nuværende ikke-bæredygtige og uetiske transportadfærd må i stort omfang sætte ind med strategier for holdningsændring. Sådanne kan tilvejebringes gennem en fysisk reorganisering,  informationsvirksomhed og erfaringslæring, d.v.s. skabelsen af muligheder for at gøre personlige erfaringer med alternative transportformer. Den fysiske planlægning må først og fremmest satse på en ombygnbing af vort vejnet i form af en forvandling af de nuværende transportfaciliteter til "livsrum". Det vil sige, retlinede, fremadrettede stier og vejspor må så vidt muligt erstattes af snoede, flerformede trafikanlæg, der tilpasser sig landskabet. Endvidere må der arbejdes med vejbelægningen så den giver den naturlige modstand, der svarer til de konkrete geografiske forhold.Trafikken skal ikke gøres smidigere, men denskal fungere på sådanne vilkår, som gør det muligt for trafikanten at forholde sig ansvarligt til de givne omstændigheder, d.v.s. som skærper vores sans for de konkrete naturlige betingelser. Trafikintegrering er en vigtig måde at skærpe den sociale ansvarlighed på. 

Et moderne vejsystem uden omfattende information og regulering er utænkelig. Vejinformatik er imidlerid ikke uden problemer, idet den bidrager til trafiksegregering og til en konsolidering af den motoriserede trafik.

Trafikpolitisk står en grundig diskussion og reform af færdselsloven som en af de mest presserende opgaver idag. En sådan reform må se på trafikant-prioriteringer og overveje afskaffelsen af hastighedsgrænserne. Også her er en regulering, der inviterer til uansvarlig udnyttelse af et legalt aktionsrum især på lang sigt værre end et konkret bekvemmelighedstab. Denne kritik rammer også ideen om personlige forureningskvoter, omend de tilbyder sig som et langt mere effektivt miljøpolitisk redskab end oftest socialt uretfærdige økonomiske instrumenter.

Den offentlige transportsektors rolle i en bæredygtig transportpolitik er ikke ‚ntydig. Skønt busser og tog har færre miljømæssige omkostninger end privatbilismen bidrager imidlertid en uforbeholden støtte til den også til en uholdbar trafikvækst. Især introduktionen af højhastighedstog, ekspressbusser og -færger for at tilvejebringe modal shift er problematisk.

Hvis transportforskningen fremover skal orientere sig ved mere ansvarlige og bæredygtige løsninger må den i højere grad satse på kvalitative analyseredskaber og et øget interdisciplinært samarbejde. Derved øges mulighederne for at indfange de eksistentielle forhold, der giver mening til den daglige mobilitet.

FORUDS’TNINGER

1  Indledning og metode

Transportsektoren har et betydeligt ansvar for de aktuelle miljøproblemer, for dens medvirken til social disintegration og global polarisering. Dette vækker politisk bekymring og har ført til et globalt krav om bæredygtig mobilitet. Dette krav og den stadig tilbagevendende offentlige debat om aktuelle trafikforhold reflekterer grundlæggende etiske sameksistensproblemer. Udgangspunktet i denne rapport er den tanke at en klarlæggelse af de etiske aspekter ved transporten på afgørende vis vil kunne bidrage til en bedre forståelse af de omtalte problemer.

"Transportetikken" har ingen forskningstraditioner at støtte sig til. På den ene side har den filosofiske etik hidtil ikke haft øje for transportområdet som et egentligt forskningsområde. På den anden side har den teknisk og økonometrisk orienterede transportforskning været utilbøjelig til at anerkende anvendeligheden af den kvalitative, humanistiske forskning. Forsøget på at lancere en transportetik er derfor en kamp på to fronter: i forhold til filosofien er det opgaven at overbevise filosoffer om, at en beskæftigelse med transportområdet rejser centrale filosofiske og eksistentielle spørgsmål. I forhold til den etablerede transportforskning er det opgaven at overbevise kvantitative forskere om betydningen af kvalitative, begrebsmæssige analyser.

Der er forskellige måder at nærme sig trafik- og transportspørgsmål på. Konventionel transportforskning benytter sig i stor udstrækning af matematiske modeller og metoder og når således frem til en kvantitativ, rum-tidslige tolkning af mobilitetsbegrebet. Med en variation af model og metode ændres imidlertid også forståelsen af transportfænomener. Filosofisk-etiske forskningsmetoder, såsom sproganalyse og fænomenologi, reflekterer givne forholds komplekse natur, uden at reducere dem til målelige størrelser, og indfanger derved betydningsfulde eksistentielle dimensioner ved vor mobilitetsadfærd, som gængse kvantitative metoder er afskåret fra.

Fænomenologien evner at gøre opmærksom på fænomener som unddrager sig en rationel analyse. Hvis det er korrekt at transportadfærd ikke kan beskrives i rationelle, videnskabelige termer alene og at hvad det virkeligt kommer an på normalt ikke udtales, men altid allerede er implict forudsat, så behøver vi metoder og modeller der er modtagelig overfor grundlæggende sameksistentielle forhold takket være en radikal åbenhed overfor genstandsområdet. Fænomenologien er netop karakteriseret ved sin metodiske og substantielle åbenhed og ved at den udvikler sig med sin genstand. Den søger den "ydmyge kamp" med tingene og får derfor uforvarende fat i de før-sproglige, før-etiske og før-religiøse tilværelsesbetingelser ved hjælp af ulige "diskurser" såsom poesi, fortælling, sproganalyse, personligt engagement og hverdagserfaringer.

Modsat af hvad man normalt forventer af en etisk analyse antages det her, at den passende måde at studere transportspørgsmål på ikke er anvendelsen af ulige etiske teorier eller principper, såsom universaliseringsprincippet, ukrænkelighedsprincippet eller nytteprincippet. Enhver principbaseret eller "anvendt etik" er dårligt egnet til etiske undersøgelser, som ønsker at bygge på de særlige egenskaber ved sagen selv. For at udrede de normativ-etiske implikationer af vor transportadfærd er derfor en fænomenologisk tilgang mest hensigtsmæssig, idet den går ud fra at en forståelse af et givet genstandsområde udspringer af selve mødet mellem forskeren og sagen selv. 

2  Den normative virkelighed og de etiske udfordringer

Hvis der findes moral og moralske aktører må vi også anerkende eksistensen af et personligt ansvar. Enhver transportaktivitet, der udføres af moralske aktører, indebærer et moralsk ansvar. Ikke blot i forhold til givne sociale normer, men i en radikal forstand i forhold til givne udfordringer, som virkeligheden præsenterer os for. 

Dette synspunkt er ikke alment accepteret. Det bliver således ofte hævdet at vore transportmiddelvalg foregår indenfor et etisk vakuum. De er etiske neutrale forud for bestemte institutionelle regler (færdselsregler, lovgivningen, sociale konventioner). Et sådant syn ser imidlertid bort fra den kendsgerning, at der ud over historisk varierende sociale normer også ligger en normativitet i selve den ikke social konstruerede virkelighed i form af udfordringer til livet, der begrunder en radikal etisk fordring.

Som moralske aktører konfronteres vi med en lang række moralske udfordringer, der må føres tilbage til grundvilkårene af menneskeligt samvær, af menneskets omgang med naturen og til de konkrete omstændigheder, der gør sig gældende. En normativ analyse af mobilitetsadfærd må tage udgangspunkt i hele det komplekse netværk af forhold, som kendetegner en konkret situation. Ethvert moment i en mobilitetssekvens udgør et kompleks af fænomener, som udfordrer den moralske aktør qua sine moralske evner.

Den normative karakter af mobilitetsadfærd bygger på en opfattelse af virkeligheden som grundlæggende normativ. Det er kendetegnende for menneskelige bestræbelser at de forudsætter en tro på en objektiv, trans-individuel, normativ virkelighed. Det vil sige, når et menneske handler og kommunikerer har det bestemte forventninger til den omgivende verden, at den vil reagere på en bestemt, mere eller mindre forudsigelig måde. I omgangen med andre moralske aktører forventes moralsk hensigtsmæssige reaktioner. I omgangen med ikke-menneskelige væsener forventes at deres reaktioner er i overenstemmelse med deres særlige natur. Mennesker responderer "menneske-lige", floder responderer "flode-lige", osv. 

Moralske relationer forudsætter en moralsk aktør der forholder sig til udfordringer fra moralske og ikke-moralske væsener. Et moralsk problem opstår enten med erkendelsen af en sådan udfordring eller med den faktiske fremkomst af udfordringen. Så længe der er moralske aktører, d.v.s. væsener med en evne til at reagere moralsk hensigtsmæssigt på givne udfordringer, vil enhver livsudfoldelse indebære moralske udfordringer, selvom ingen erkender disse udfordringer eller normative kendsgerninger. Trafikpropper, fodgængere der må vente for at krydse vejen, børn der forbydes selv at cykle til skolen, bulldozere der maser sig gennem regnskoven, alle udgør de en objektiv udfordring, som for moralske væsener er af moralsk karakter. Udfordringerne er uafhængige af deres faktiske erkendelse.

At tale om "udfordringer" er udtryk for en normativ virkelighedsforståelse. Det vil sige, virkeligheden udfordrer vores liv på en sådan måde at moralske aktører ikke kan forholde sig indifferent. Udfordringerne opfordrer eller forpligter den moralske aktør til at respondere på en moralsk hensigtsmæssig måde. Virkelighedens normativitet udspringer spontant fra indbyrdes forbundne aktiviteter. Selve eksistensen af konkrete interrelationer eller interdependenser konstituerer forskellige udfordringer, som vedrører spørgsmål om sameksistens. Mennesker har en vis frihed til at reagere forskelligt på givne udfordringer, men dette ændrer ikke noget ved udfordringernes eksistens og deres bestemte karakter eller indhold.

At være ansvarlig for noget er at have evnen til at respondere (eng. response-ability). I denne betydning af ansvar er alle livsformer (organismer) ansvarlige. Mennesker adskiller sig ikke fra andre organismer hvad angår kendsgerningen, at de må forholde sig til forskellige udfordringer. Dog adskiller de sig fra dyr, planter og økosystemer ved at have en anden måde (evne) at respondere på. �n er evnen til at bevirke pludselige adfærdsændringer (evnen til at kunne opgive ikke-bæredygtige mobilitetsformer kunne være ‚n af dem), en anden, mindre flatterende, er evnen til at undskylde sig og finde på påskud (f.eks. udsagnet "Det ville ikke gøre nogen forskel om jeg opgiver bilen eller ej"). 

Selvom normative kendsgerninger er givet og uafhængig af ens erkendelse af dem, så forudsætter dog vores hensigtsmæssige reageren på dem, at vi er istand til at begribe disse udfordringer på en eller anden måde. Der er forskellige måder, den enkelte kan blive opmærksom og reagere på disse udfordringer på: praktiske forpligtelser, indlevelse, intellektuelle granskninger, spontane gaver, engageret samarbejde, kropslige aktiviteter mm. Er derimod forudsætningen at normativiteten ikke er en dimension ved virkeligheden, men alene del af menneskers fortolkningsramme, vil udfordringerne og i forhold til mennesker deres moralske karakter aldrig blive opsporet. Det er derfor vigtigt at gøre op med positivitistiske og andre reduktionistiske forsøg på at holde normativiteten ude fra erkendelsesmæssige bestræbelser.

Det er et væsentligt kendetegn ved en normativ virkelighedsforståelse at den er monistisk. Dette indebærer bl.a. at vi ikke meningsfuldt kan isolere mennesket fra sit miljø og at vi i sidste ende må opgive relationel tænkning, såsom subjekt-objekt-tænkningen. Menneskets indfældethed i naturen gør dets handlinger til universets udtryk. Som aktører relaterer vi ikke blot til andre væsener, men vi udvikler os sammen med dem som moment i naturens evolution. 

For at tydeliggøre denne virkelighedsforståelse eller metafysik kan vi trække på to forskellige kulturelle traditioner: eksistensfilosofien og fænomenologien på den ene side og zen-buddhismen på den anden side. I det følgende afsnit skal disse positioner kort præsenteres, med særlig fokus på deres implikationer for etikken.

3  To filosofiske kilder

Den netop skitserede normative etik- og virkelighedsopfattelse har rødder tilbage til to prominente og indflydelsesrige tænkere fra dette århundrede, nemlig danskeren Knud Ejler Løgstrup (1905-1981) og japaneren Kitaro Nishida (1870-1945). 

I overenstemmelse med den tidligere fremsatte tanke, at moralitet udspringer af de aktuelle fænomeners konkrete natur, antager Løgstrup, at den etiske fordring kan spores tilbage til den normative virkeligheds omstændigheder. Den normative kendsgerning, at vores liv er indbyrdes afhængigt, giver ophav til et uendeligt antal af moralske udfordringer. 

Den etiske fordring er ubetinget, hvilket imidlertid sløres af det Løgstrup kalder den historisk skabte "selvberoende bevidsthed". Denne er ansvarlig for at menneskets forpligtethed opfattes som kontingent. I virkeligheden er bevidstheden dog ikke selvberoende. Ontologisk set er bevidstheden i universets vold. Ad to veje kan vi genopdage virkelighedens normativitet og dens kilde til objektive forpligtelser: enten gennem en historisk kritik af den selvberoende eller autonome bevidsthed, som afslører denne som et udtryk af det moderne fremmedgjorte menneske, eller ved at koncentrere sig om før-sproglige og før-teknologiske erfaringer. Det sidste antydes i Løgstrups sansemetafysik.

Her er ideen om "det singulære universale" af central betydning. Det singulære universale udtrykker naturlige fænomeners kvalitet at udtrykke det typiske i det konkrete. Netop fordi det typiske manifesterer sig i det konkrete på en individuel måde hævder fænomenet sin enestående værd og selvstændighed, alt imens det er afmægtigt i forhold til universet. Sansende og fysiologisk eksisterer fænomenerne nemlig i det mest fuldkomne tab af selvstændighed overfor universet. 

For mennesket, som for alle andre naturlige væsener, betyder dette at autonomi er illusorisk. Det gælder også den moralske autonomi, men ikke det moralske ansvar. De spontane livsytringer, som konstituerer menneskets moralitet, er både udtryk for vor interdependens, d.v.s. gensidige afhængighed, og for vor moralske frihed. Den moralske frihed til at træffe de rette og ansvarlige valg konstitueres nemlig af den fortrolighed der skabes med menneskets sanselige allestedsnærværelse i verden. 

Nishida deler Løgstrups syn på virkelighedens normativitet. Denne opfattelse er uundgåelig i kraft af naturlige fænomeners (herunder menneskets) modtagelighed overfor virkelighedens udfordringer. Nishida er også enig med Løgstrup i det synspunkt at etikken og dets grundlag, de spontane livsytringer (hos Nishida syntetiseret i kærlighedsbegrebet), ikke lader sig rationelt begrunde. 

Virkelighedens normativitet udtrykker sig ifølge Nishida spontant som en aktivitet af universets forenende magt i selvet eller personligheden. Virkeligheden er fra et begrebsmæssigt synspunkt grundlæggende modsigelsesfyldt. Disse spændinger, dualismer eller konflikter kan kun håndteres gennem et engagement i praktiske opgaver. Grundlaget for denne praksis, som ikke satser på en egentlig syntese, men stiler mod en udholdelse af livets spændinger, er "basho", d.v.s. stedet hvor tingene sker, hvor tingene falder på plads uden at stå fast. Derfor er kun relationsløshed eller standpunktløshed, hinsides objektivitet og subjektivitet, den absolutte virkelighed. Her er det at Løgstrups tanke om et afstandsløs nærvær i sansningen mødes med Nishidas id‚ om standpunktløshed, som et grundtræk ved "den absolutte intethed" eller virkelighed.

Selvom Nishida og Løgstrup har hver deres egen karakteristiske begreber og modeller, deler de den grundlæggende holdning at vi må stile efter en før-sproglig forståelse af livet i sine deskriptive, normative og expressive udformninger. 

Analyse.

1  Indledning

For at forstå et hvilket som helst transportfænomen, såsom pendleradfærd, trafikproppe, højhastighedskørsel eller spadserture, må vi identificere de moralske subjekter, d.v.s. sådanne væsener som på en eller anden måde bliver berørt af den respektive transportpraksis. Endvidere må vi bestemme, hvilke typer forhold der er involveret og hvilke relevanskriterier der skal anvendes. (Se Appendiks 1.) Målet er at få en forståelse af de karakteristiske normative træk ved et givet mobilitetsudtryk.

Den fremherskende matematisk-fysiske fortolkning af mobilitet, er indifferent overfor de konkrete normative egenskaber ved transportfænomener. Det betyder dog ikke at den er uden normative implikationer. For eksempel medfører den en maksimeringsstrategi, der stiller sig i vejen for aktuelle tiltag om at reducere et ikke-bæredygtigt transportomfang. Tilsvarende bevirker en matematisk-fysisk fortolkning af frihed, at det enkelte levevæsens fysiske udfoldelser har klart definerede rum-tidslige grænser, der bliver mere og mere mærkbare i og med den globale befolkningstilvækst og de øgede krav til geografisk mobilitet gør rum og tid og handlingsfriheden til en knap resurs. En insisteren på rettigheder, forværrer sandsynligvis kun situationen, idet kategoriske krav til fysisk mobilitet forringer mulighederne for ubetingede, hensynsfulde handlinger. På denne baggrund er det uklart, hvorledes behovsbegrebet med dens centrale rolle i bæredygtighedsdiskursen bidrager til etisk set mere tilfredsstillende løsninger af aktuelle transportproblemer, fordi behov ofte udlægges som krav med rettighedsstatus. 

Hermed er det antydet at etisk bæredygtige løsninger af vore transportproblemer må udspringe af en kritisk diskussion af det matematisk-fysiske mobilitetsbegreb og nogle af dets væsentlige aspekter, d.v.s. begreberne rum, tid, bevægelse, frihed, rettighed og behov. En sådan kritik og fremsættelsen af alternative tolkninger må selvfølgelig tage udgangspunkt i potentialer og ansatser af allerede eksisterende tænkning, holdninger og handlinger; den må m.a.o. ikke være helt fremmed for det moderne menneske. Det forholder sig da også således at vor aktuelle transportvalg også er båret af eksistentielle bekymringer, som modsiger et rent matematisk-fysisk mobilitetsbegreb. 

For eksempel, når vi taler om mobilitet er vi egentlig ikke opsat på at maksimere omfanget af vore rejser, men bekymrer os om adgangen til værdsatte udvekslingsfaciliteter, såsom butikker, restauranter, venner og familiers opholdssteder, omgivelser med høj rekreativ værdi, arbejdspladser mm. I de fleste tilfælde foretrækker vi at disse faciliteter er tilgængelige med mindst mulig transportaktivitet. Endvidere, hvad der betyder noget i forbindelse med rejser er ikke den mest effektive overvindelse af tid og rum, men opbyggelige erfaringer, der er forbundet med det at leve i konkret rum her og nu. Herudover er det klart at vore bekymringer med hensyn til rettigheder og behovstilfredsstillelse er svært at forstå med henvisning til abstrakte principper og globale retfærdighedskrav, men er snarere udtryk for forhold ved det moderne samfund, som skaber grobund for en eksistentiel angst om at blive ladt i stikken, ikke at blive sørget for i et socialt miljø, hvor ansvar kun eksisterer i den udstrækning denne er institutionaliseret. 

Når vi derfor søger efter alternativer til den matematisk-fysiske fortolkningsmodel, søger vi ikke efter helt nye forståelser, men gør opmærksom på de latente eksistentielle anliggender som allerede konstituerer vor aktuelle adfærd, omendskønt kun fragmemtarisk reflekteret i vor teknisk-videnskabeligt influerede tænkning. Hvad der er behov for er at tilpasse de videnskabelige teorier og politisk tænkning til disse grundlæggende eksistentielle kendsgerninger og at korrigere de videnskabeligt determinerede amputeringer af menneskers tænkning, som er i konflikt med deres eksistentielle interesser og de etiske fordringer. Denne bevidsthedsmæssige terapi kan bidrage til en ændring i folks aktuelle mobilitetsadfærd og bringe os tættere på en løsning af aktuelle problemer og dilemmaer.

Fig.1 anfører en lang række af de udfordringer som den menneskelige mobilitet fører med sig og som diskuteres i det følgende. Disse udfordringerne placeres i skemaet i relation til deres rolle i hhv. det socio-økonomiske og politisk-retlige system og til deres teknologiske niveau. Der er en klar tendens til at tiltagende motorisering og iøvrigt teknologisering øger de etiske problemer.
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Fig.1: Skematisk oversigt over centrale mobilitetsudfordringer og deres systematiske kontekst

2  Tid- og rumforurening

Fænomenerne tid og rum spiller en betydelig rolle i vor transportadfærd. Definitionen af mobilitet som rum-tidslig forandring er hjørnestenen i den aktuelle opfattelse af transport. For mange er rum og tid grundlæggende matematiske fænomener. Hvis øget mobilitet er et legitimt mål, så vil en matematisk fortolkning automatisk invitere til øget rumforbrug og tidseffektivitet. Dette er muliggjort, langt ud over enhver biologisk grænse, gennem teknologiseringen og specielt motoriseringen. En første opgave for en transportetik er at klarlægge implikationerne for den menneskelige og ikke-menneskelige natur af et sådant mobilitetsbegreb.

Historisk set har den industrielle revolution og fremkomsten af et globalt økonomisk marked lagt grunden for formen og omfanget af den aktuelle forurening og den sociale splittelse. I de senere år har især transportsektoren ydet et betydeligt bidrag til luft-, jord-, vand- og støjforureningen og til udtømningen af energiresourcerne. Men to former for forurening, der ledsager et højteknologisk samfund, er hidtil blevet ignoreret, nemlig tid- og rumforureningen. For en transportetik er en forståelse af de generelle mekanismer og konkrete manifesteringer af tid- og rumforureningen af central vigtighed.

Tidsforurening er omdannelsen af meningsfyldt praksis i uønsket og tom aktivitet. Intentionen om at reducere tiden for hjem-arbejde- og fritidsrejser er udtryk for den oplevede værdiløshed af disse transportaktiviteter. Tid er noget der skal minimeres for at blive sparet. Men da denne logik gennemsyrer alle af livets områder, alle menneskelige aktiviteter, spares tid for ingenting. Livet er spilt istedet for levet. Tendensen til at gøre transport og rejser mere og mere tidseffektive tager meningen fra transport- og rejseaktiviteterne og bidrager til den generelle tidsforurening i samfundet. Et højhastighedssamfund er et samfund af aftagende meningsfulde erfaringer. Tidsbesparelser er omdannet til længere distancer, som transformerer tiden for intensive interaktioner med naboer og venner til overfladiske, tilfældige engagementer. 

For at tydeliggøre forskellen mellem tidsforurenende og tidsøkologisk praksis er det nyttigt at foretage en sondring imellem metrisk, oplevet og levet tid. Den omfattende interesse i tidsbesparelser, både når enkelte forbrugere ræsonnerer omkring deres personlige transportvalg og når ingeniører og transportøkonomer udvikler modeller for en tidsefficient transportinfrastruktur, formidler indtrykket at transporttidsreduktioner udtrykker et væsentligt eksistentielt anliggende. Dette indtryk er imidlertid bedragerisk. Metriske kendsgerninger og kalkulationer er ikke afgørende for individers aktuelle transportvalg. I mange tilfælde er subjektive oplevelser eller erfaringer af større betydning. En ubehagelig busrejse føles længere end den kan måles til i tid og afstand. Det er oplevelsen og ikke de nøgne tal, der determinerer transportvalget. En kedelig og ubekvem flyrejse, skønt mere tidsefficient, kan fravælges til fordel for en længere, men mere interessant og behagelig togrejse. Grunden til at disse subjektive oplevelser ikke kan korrigeres af metrisk information er at det egentlige mål for transport og rejse ikke er en overvindelse af tid, men udfyldelse af tid med meningsfyldte erfaringer. Fordi der i vort samfund er bestemte transportformer, som er uegnet til at give meningsfyldte erfaringer (takket være f.eks. vejenes sterile beskaffenhed og omgivelser og højhastigheds-teknologiens begrænsede muligheder til at give dens brugere opbyggelige oplevelser), er ønsket om tidseffektivitet i relation til dem forståelig. Dog vil disse ønsker kun konsolidere og forstærke effekten af en grundlæggende uholdbar social og moral praksis.

Fra en etisk synsvinkel er imidlertid ikke kun metriske, men også subjektive tidsopfattelser problematisk. Den metriske opfattelse er ifølge sagens natur ligegyldig overfor menneskelige bekymringer og menneskelige og ikke-menneskelige livsvilkår. Men også subjektivistiske tolkninger kommer til kort, når en transportetik skal forholde sig til nogle objektive udfordringer til den menneskelige og ikke-menneskelige natur. Grundlaget for en transportetik må være menneskelige relationer i deres konkrete sociale og naturlige kontekst. Med den vægt på menneskets natursammenhæng bliver udfordringen for et moderne højteknologisk samfund at genopdage de biologiske tidsrytmer der muliggør ansvarlig handlen. At omgås andre mennesker og den ikke-menneskelige natur på ansvarlig vis er afhængig af en evne, som moralske væsener, til at etablere tillidsrelationer, forhold som bliver mere og mere sjældne i et gennemteknologiseret samfund.

At vide hvad der er moralsk rigtigt at gøre, d.v.s. at træffe oplyste, ansvarlige valg som svar på konkrete, givne udfordringer, forudsætter altså en fortrolighed og umiddelbarhed i ens forhold til den omgivende virkeligheden. Men ikke alene kommer teknologien imellem os, den generelle effektivisering og sætten-farten-op i vor dagligdag forhindrer os i at deltage i og leve i de konkrete situationer. At bevæge sig igennem en konkret naturlig og social livsverden på betingelserne af en højhastighedsteknologi, levner ingen mulighed for at forholde sig ansvarligt til ens sociale og "naturlige" transportmiljø, til at opfatte den konkrete betydning og mening af vore handlinger. At omgås hinanden på ansvarlig vis afhænger af hvorvidt vi er istand til at etablere tillidsrelationer. Flygtige interaktioner negerer tid og hvor tid er tilsidesat eller reduceret, der aftager ansvarligheden tilsvarende. 

Begrebet "levet tid" henleder opmærksomheden på det eksistentielle grundlag for ens oplevelser og erfaringer. På denne måde identificeres den materielle og åndelige kontekst af ens liv som en kontekst af mening. At fokusere på levet tid som det umiddelbare udtryk af aktuelle eksistentielle betingelser fremhæver den udviklende funktion af fænomener som gentagelse, pauser og forbliven. At leve i tid er at have tid, ikke at reducere den. I gentagelsen giver vi os selv tid til at leve. (Jvfr. Søren Kierkegaard.) At have tid leverer grundlaget for mangfoldige erfaringer, grundighed og ansvarlig adfærd. 

En tidsøkologisk tilgang, som er baseret på en klarlæggelse af begrebet "levet tid", kan kun sætte sig igennem på bekostning af metriske tidsvurderinger. I så henseende har beregninger af tidsbesparelser udlevet deres legitime rolle i transportforskningen og -planlægningen. Endvidere, højhastigheds-løsninger - selv der hvor de introduceres for at tilvejebringe en modal shift fra bil til kollektiv transport - er relativ problematiske valg fra en etisk synsvinkel. Af tre grunde: 1) Brugere af højhastighedsteknologi udsætter sig for større fremmedgørelse overfor deres menneskelige og ikke-menneskelige omgivelser. 2) Med øget hastighed forværres miljøproblemer, såsom vibrationer, lav brændstrofeffektivitet og forholdsvist stort arealforbrug. 3) Højhastighedsteknologi fremmer en problematisk trafikvækst. 

Tidsforureningen er nært forbundet med rumforurening. Rumforurening er udtryk for forsøg på at overkomme eller tilintetgøre rum. Den indebærer ikke en reduktion, men tværtimod vækst af rumforbruget. Et forbrug af rum, der ikke betragtes som forbrugernes naturlige livskontekst, men oftest som en hindring, medfører rumforurening.

Indenfor rammerne af en klassisk geometrisk fortolkning, som ser rum som en målelig, homogen, værdineutral, uendelig og ikke-centreret aktivitetskontekst, er mobilitet udtryk for en erobring af distancer og bestemmelsessteder. Erobring af rum har til formål at eliminere snarere end at dominere rummet. Med elimineringen af rum - delvist synligt med flyteknologien, men tydeligst i moderne informationsteknologi - bedrager transporten den kontekstuelle kontinuitet og mening af konkrete menneskelige og ikke-menneskelige relationer. Dette rumforbrug, som tilsidesætter naturen og den meningsfuld kontekst af konkrete pladser, er et væsentligt problem for en transportetik.

Et alternativ til det geometriske rumbegreb er opfattelsen af rum som eksistentiel kategori, som "levet rum". For den filosofiske og psykologiske literatur er begrebet "levet rum" ikke ukendt. O.F.Bollnow, f.eks. definerer levet rum som handlingsrum, der har følgende specifikationer: Levet rum har bestemte kvaliteter, der knytter sig til forskellige arter og individer. Det er et rum som er dynamisk og uforudsigeligt, men alligevel ikke helt åbent. Det har en tidslig, skønt ikke uforanderlig horisont. Enhver rumlig konstellation, enhver "plads" har sin egen mening. Denne mening inkluderer bestemte situationsmæssige kvaliteter og vedrører mennesket i sin endnu ikke adskilte enhed med dets omverden. Lys, mørke, klima, lugt, følelser, fysiske spændinger, intentionale og ikke-intentionale bestræbelser og andre situationsbestemte egenskaber definerer det konkrete rumlige fænomen, forud for enhver adskillelse mellem subjekt og objekt, og konstituerer det normative handlingsfelt. Et sådant handlingsfelt er "centreret", fordi menneskelige aktører behøver et centrum for deres handlinger, et sted, hvor de kan være hjemme og samarbejde med andre, et rum af sikkerhed og fred, et sted at leve eller bo.

Menneskers evne til at indlade sig på et leverum og til at være modtagelig for konkrete pladsers mening kan også beskrives ved hjælp af resonansteorien. Resonanser er grundlæggende elementer i en kvalitativ erfaring eller oplevelse af naturen. Ved resonanser forstår Hunziker et al. en sansbar og erfaret samstemmelse mellem karakteristiske træk af leverum og personlige egenskaber eller følelser, som fremmer en dialog og interaktion mellem mennesket og dets livsrum. Når vi forsøger at forklare den særlige betydning og mening af noget konkret rum (en "plads") kan resonansteorien vise sig at være til god hjælp. Grundlæggende kvaliteter, d.v.s. elementære resonanser, som gennemsyrer en bestemt type livsrum (e.g. at give og at tage, at føre og at følge, at forlade og at blive, at bøje og at strække), kunne udgøre et objektivt grundlag for kvalitative landskabsanalyser. 

Identificeringen af levet rum som meningsfuldt rum, plads eller bolig kræver en nøjere analyse af begreberne "plads", "veje" og "gader". Disse begreber er vidt diskuteret indenfor arkitektur og planlægningsteori, men står i skarp kontrast til brugen af abstrakte, metriske modeller blandt transportforskere.

Fænomenologisk set er plads en meningsfuld, levende enhed. Arkitekten eller ingeniøren, der beskæftiger sig med en konkret plads, må deltagende sætte sig ind i fænomenernes natur og gå på opdagelse i de iboende betydninger, som fremgår af de faktiske normative relationer mellem fænomenerne. At forstå en plads, f.eks. et bestemt landskab, kræver at man må være forberedt på at være modtagelig for de givne udfordringer, at lade sig bevæge af dem, og at angå de enkelte elementer og detaljer på en sådan måde, at hver af dem opfattes i sin sociale og "naturlige" kontekst. Den moderne tid er en tid, hvor rum som karakteristisk plads for aktiviteter, som kompleks af meninger og ritualer, som særlig landskabstype, som basis for stedstilhørighed og som følelsesmæssigt centrum er i tilbagetog. Moderne transport- og kommunikationsmidler har en tendens til at udviske alle karakteristiske forskelle mellem stederne (pladser), som er nødvendige for en rimelig kvalitet af lokalt fællesskab og psykisk velbefindende.

Opmærksomheden omkring gade og veje går idag mere og mere i retning af en opfattelse af gader og veje som udvekslingspladser. Kritiske planlæggere som David Engwicht gør krav på at gaderne genvinder deres status som leverum, især for de lokale beboere, som fredfyldt mødested for mennesker, som selve hjørnestenen af et demokratisk samfund. I denne fortolkning er gader snarere pladser end de er byrum reserveret til effektive erobringer af distancer. Men kan alle gader og veje forvandles til leverum? 

Vi må grundlæggende sondre mellem to typer veje: naturlige veje eller stier på den ene side og moderne, funktionelle gader og landeveje på den anden side. Naturlige veje eller stier er ikke-strategiske ruter, som åbner rummet og er fuldt integrerede i landskabet. Typisk ville trekking ruter og stier høre til denne kategori. Denne type veje er sjældne i moderne, effektive samfund.

Funktionelle gader og landeveje (inklusive motorveje) på den anden side har følgende karakteristiske egenskaber: 1) de er resultatet af planlægning som stiler mod kontrol og overvindelse af rum, 2) de har deres egen dynamik og autonomi, 3) de medfører en homogenisering af rummet, og 4) de er endeløse. Gaderum er neutralt, matematisk rum, som savner et centrum eller midtpunkt. Når vi bevæger os på gader eller landeveje befinder vi os i et trans-individuelt, geometrisk rum uden anden mening end at vi skal bevæge os fremad. Funktionelle gader og landeveje inviterer til konstant fremadbevægelse. Der er ingen plads til hvile eller bolig. Den lineære, monotone, centrumsløse, homogene udformning af gader og veje  og konstruktionen af transportteknologier for mennesker som ønsker at bevæge sig fremad fanger den rejsende i et bestemt rejsemønster; et rejsemønster som underbygger den geometriske vision af et neutralt og etisk ligegyldigt (uforpligtende) transportsystem.

En væsentlig hindring for en forvandling af gader til leverum er det fremherskende design af moderne transportteknologi  (gader, biler, cykler, etc.), der tvinger til fremadbevægelse og højhastighed. At ændre denne situation kræver ikke kun at vi ser på gadernes og cykelstiers belægninger og udsmykning, men også et anderledes syn på deres geometriske udformning, især deres linearitet, målrettethed og rationalitet. Herudover kunne der tænkes forskellige tiltag, som begrænser fartøjernes hastigheder og satser på mere fleksible, mindre fremadbevægende teknologier. 

En rekonstruktion af byrum og landligt rum med udgangspunkt i ideen om leverum forudsætter en forskelligartet behandling af tæthedsstrukturer (byer og landsbyer) og det åbne landskab. Det er altafgørende for etisk og økologisk bæredygtige transportløsninger at de karakteristiske egenskaber bevares og respekteres. Udover tæthed og åbenhed som adskillende faktorer, deler byen og landet imidlertid to væsentlige træk: multi-kultur og offentlighed. Begge disse karaktertræk er uundværlige kritierier for en etisk og økologisk planlægning. I lyset af kendsgerningen, at byen allerede har invaderet landet og dermed mistet sin økologisk effektivitet, må planlægningen søge at genetablere bosættelses-strukturen ud fra dens oprindelige, naturlige funktioner. Rumforurening er resultatet af en upassende vejinfrastruktur og bosættelsesstruktur, monokultur og trafiksegregering. Fra en etisk synsvinkel melder derfor kravet sig om en alternativ, økologisk transportinfrastruktur og rumforvaltning, som giver handlingsrum for ansvarlige moralske aktører. 

En vigtig betingelse for genetableringen af lokale forpligtelser i bymæssige og landlige omgivelser, er iagttagelsen af de karakteristiske træk ved begge infrastrukturer og tilvejebringelsen af livsbetingelser, som fremmer udviklingen af en sans for konkret rum eller steder (pladser). Dette er også en nødvendig betingelse for moralske aktørers evne til på passende vis at svare til forskellige moralske udfordringer, som relaterer sig til vor transportadfærd.

En rejseetik, som anerkender stedernes forskellige karakter, må tage stilling til følgende to problemer. For det første har man oft forbundet det at rejse med en realisering af den menneskelige tilværelse og derfor anset retten til at rejse hvorhen, hvordan og hvor meget man vil som en grundlæggende rettighed. Ens bevægelsesfrihed kan kun begrænses fysisk af den andens tilsvarende bevægelsesfrihed. Spørgsmålet er nu, hvordan kan denne funktion ved det at rejse overhovedet forenes med en insisteren på en moderering af vore fysiske udfoldelser og begrunde et krav om en større andel af lokalrejser, frem for den stærkt voksende internationale trafik, der aktuelt truer det lokale og globale miljø? For det andet, og i forlængelse af det foregående må vi forholde os til problemet, at den øgede fysiske mobilitet lokalt skaber mangel på fysisk rum, hvorved der kan opstå alvorlige konflikter, ikke kun mellem mennesker, men også i forhold til ikke-menneskelige livsformer. Hvordan kan vi, m.a.o., under betingelse af begrænset fysisk rum, forvente fredfyldt sameksistens?

Den mest betydningsfulde egenskab ved det at rejse er dens bidrag til en meningsfyldt livshistorie i fredfyldt og udviklende sameksistens med andre menneskelige og ikke-menneskelige væsener. At rejse, at finde ens vej, er at udforske ens horisont, hvilket er at bevæge sig ved at vende hjem. At rejse i denne forstand er hverken indifferent overfor det aktuelle valg af transportteknologi eller overfor den måde hvormed en gennemfører denne rejse. Endvidere, en rejse er ikke en individuel aktivitet, men altid et socialt og "naturligt" fænomen. At anerkende og leve på grundlag af denne kendsgerning og dens normative implikationer betyder hele tiden at vende tilbage og finde sit hjem, at være sig selv alt imens man rejser, eller, m.a.o. ganske enkelt "at bo". Den rejsendes erkendelse af hans sociale og naturlige rum, hans anerkendelse af at det at rejse er at bo, begrunder en søgen efter sameksistens. At søge sameksistens eller kooperation skaber levet rum. Det er udtryk for menneskers kooperative anstrengelse for at skabe et hjem.  Konflikter i relation til fysisk rum fjernes ikke ved henvisning til rettigheder, men gennem den krævende process, der består i at leve og handle sammen. At erstatte geografisk med levet rum fjerner ikke den fysiske mangel på rum, men tillægger den mindre betydning. "Hjerterum" skaber både fysisk rum og leverum. 

3  Mobilitet

En analyse af tid og rum indikerer, at kausale analyser af fysiske bevægelser er uegnede til at udtrykke eksistentielle anliggender for menneskelige og ikke-menneskelige væsener. Dette har betydning for brugbarheden af den matematisk-fysiske fortolkning af mobilitetsbegrebet, der er fremherskende i transportforskningen og politikken. Mobilitet opfattes i det følgende som en karakteristisk evne til at respondere hensigtsmæssigt på givne udfordringer, ikke som en evne til, på mest effektiv måde, at overvinde distancer.

En fortolkning af mobilitet i rum-tidslige termer er kun meningsfuld, hvis der forudsættes et mere fundamentalt motiv om tilgængelighed til livsudviklende erfaringer. I denne forstand kan mobilitet også defineres som en evne til at få adgang til udvekslingsfaciliteter, hvilket er det samme som den førnævnte evne til at respondere hensigtsmæssigt på givne udfordringer. Men tilgængelighed til disse faciliteter ikke noget den enkelte har en "ret" til eller på anden vis skal have tilvejebragt. Det er ikke et frit gode, men derimod noget man må gøre sig moralsk fortjent til. Heri ligger der ikke en fordring om moralsk perfektionisme, men alene om at mobilitet kræver af den enkelte en særlig indsats i form af fysisk anstrengelse og mental omtanke. Det er den eksterne og interne kamp af ansvarlige moralske aktører, der definerer deres mobilitet. I denne sammenhæng er den enkeltes indsats og styrke alt afgørende, ikke det aktuelle fysiske og geometriske rum for bevægelse. 

At være mobil er ikke et spørgsmål om fysisk frirum - hvilket forudsætter en kausal forklaringsmodel - men derimod en erkendelse af ens afhængighed. Det er at have styrken til at vedkende sig det fulde ansvar for ens handlinger (informationsudveksling) i et felt af afhængige og samhandlende aktører. At sige at ens mobilitet er begrænset betyder at ens bestræbelser på at realisere sig selv indenfor rammerne af de moralske omstændigheder er begrænset. 

Transport er ikke nogen særegen aktivitet, som adskiller sig fra det at være hjemme, at arbejde, at lege eller at iagttage. Det er ikke omfanget af fysiske bevægelser eller det at flytte sig fra sted til sted, som definerer mobiliteten. Som medlem af et symbiotisk samfund udveksler vi konstant informationer der bidrager til individuel selvrealisering. In denne sammenhæng handler mobilitet om forskellige former og udtryk for udveksling og ikke om en formel sondring mellem hvile og fysisk bevægelse, lagring og transport. 

Mobilitet er altså evnen til at aktivere en særlig magt eller styrke og implicerer fysisk og/eller mental anstrengelse, herunder brugen af ens moralske kapacitet. Envher transportaktivitet er en manifestation af styrke, og det er den særlige måde denne styrke manifesterer sig selv på, som forlener en aktivitet dens moralske kvalitet. Moderne bestræbelser på at undgå besværet i transport er baseret på en uoverenstemmelse mellem den rejsende og hans sociale og "naturlige" omverden. For en tids- og rumøkologisk opfattelse er besvær ikke noget vi skal søge at komme over  (gennem eksternalisering), men selve kilden og udtrykket for fysisk og mental sundhed. At leve er i sin mest grundlæggende betydning at teste ens potentialer i en eksistentiel sammenhæng, hvilket nødvendigvis kræver anstrengelse. 

Der var engang hvor det at rejse var en fysisk og mentalt krævende aktivitet og derfor noget særligt. Selv hvor der blev brugt heste, muldyr og kameler var det åbenbart for rytteren, at den lettelse disse transportmidler indebar måtte bæres af dyrene. Med indføringen af jernbanen, biler og flyvemaskiner gled bevidstheden om langsomt i baggrunden, at hvad der blev sparet af energi for en selv, blev mange gange brugt igen af maskinerne. Externaliseringen af omkostningerne har i mange år været anset som både ønskeligt og uproblematisk. Idag er det et erklæret mål indenfor automobilindustrien, jernbanemanagement og luftfarten at gøre rejsen så ubesværet som muligt. Komfort, hastighed og fleksibilitet er nøgleordene for at opnå dette mål. Biologisk, økologisk og etisk set er dette mål imidlertid uopnåeligt. Det er således ikke muligt at gennemføre transporter uden at belaste miljøet. Hvad der tilsyneladende vindes i form af "øget" og mere behagelig mobilitet skubbes over på andre mennesker og den øvrige natur i form af øgede belastninger. 

Erkendelsen af at mennesket som biologisk væsen er indlejret i en livsopretholdende økologisk sammenhæng og at dette medfører en vidtgående etisk ansvarlighed indikerer, at vi må se det at rejse som en aktivitet, der kræver en fysisk og mental indsats, med andre ord anstrengelse.  At rejse er at arbejde (fysisk og mentalt) for at bevæge sig igennem et konkret udsnit af rum. Som ansvarlige aktører implicerer dette at vi må tage sådanne fysiske og mentale belastninger på os, som er påkrævet på baggrund af de udfordringer, som blandt andet landskabet udgør. Som konsekvens må bæredygtige løsninger som udgangspunkt orientere sig ved ikke-motoriserede transportformer.

I øjeblikket er vi langt fra en holdningsændring på dette punkt. Skønt brede oplysningsprogrammer kan have nogen effekt, er det dog især eksemplariske handlinger (forebilleder), der må tilskrives den største virkning. Her kan den store opmærksomhed omkring dydsetik i de senere år vise sig at være værdifuld. Dyder som personlig indsats, fysisk og mental styrke har altid tiltrukket ens medmenneskers beundring. Disse forhold kunne tilvejebringe en renæssance af den ikke-motoriserede transport.

Enhver fysisk udfoldelse og dermed også enhver form for transport involverer risici. Derfor må en mobilitetsanalyse også forholde sig til risikobegrebet. En analyse af risikobegrebet gør det hurtigt klart, at problemerne med risikovurdering ikke lader sig ikke løse med udgangspunkt i et begreb om individuel, kausal ansvarlighed. Et begreb om kollektiv risikodeling, som støtter sig til tillid som en ikke-gensidig relation, er nødvendigt for en etisk analyse af risikoadfærd. Det afgørende i et sådant koncept er den konkrete moralske kvalitet af givne kollektive risici, som del af en fælles erfaringshorisont og kollektiv ansvarssfære, - og ikke selve det kvantitative faktum at der foreligger en større eller mindre risiko. Derfor er målet ikke at undgå risici som sådan, men at erkende og leve med forskellige fysiske, sociale og etiske determinanter. I en moralsk sammenhæng er risikobegrebet overflødig eller, i det mindste, underordnet spørgsmålet om moralske aktørers vilje til at kommunikere med moralske subjekter på et virkelighedsadækvat grundlag. 

I modsætning til indflydelsesrige traditioner indenfor økonomisk risikovurdering, f.eks. "risk-cost-benefit" analyser, skal en analyse af den moralske accept af teknologiske risici være meget specifik med hensyn til de moralske fordringers virkelighedskontekst og kan ikke reduceres til en beregning af numeriske præferencer. Også antagelsen af at vi altid kan identificere et kausalt ansvar er problematisk, fordi nettet af kausale afhængigheder er uigennemtrængelig og fordi ansvar må defineres indenfor den konkrete meningssammenhæng af det symbiotiske samfund, hvori mennesket lever, d.v.s. indenfor et net af normative kendsgerninger, og ikke på grundlag af et enkelt menneskes tilsyneladende utvetydige, kausale handlinger. Derfor spiller sondringen mellem frivillighed og ufrivillighed da heller ikke nogen brugbar rolle. 

Ligeledes er tanken om kompensation for tilføjede risici meningsløs, når vi opgiver det individualistiske ansvarsbegreb og istedet taler om fælles bekymringer. Derudover er kompensationer som strategiske instrumenter imod selve grundideen i etiske handlinger. At tillade forkerte handlinger, hvis blot man er indstillet på at betale kompensation, er etisk set forkasteligt.

På baggrund af erkendelsen, at vores viden er uundgåelig ufuldkommen, at verdens udfordringer er uforudsigelige og vore beslutninger er problematiske, er spørgmålet ikke, hvordan vi kan beregne, kontrollere og reducere risici og forberede gensidige kontrakter. Det afgørende er at leve med risici på ansvarlig vis. At kunne leve med risici forudsætter en ubetinget tillid til andres ansvarlige handlinger. Risici er placeret i en kollektiv ansvarssfære. Den enkelte kan ikke andet end at forlade sig i tillid på andres hensigtsmæssige adfærd, i en overbevisning om at han eller hun deler forpligtelser med sine medskabninger. Disse forpligtelser omfatter også et krav om aktivt at arbejde for et moralsk velfungerende fællesskab. 

For transportsektoren betyder dette, at det afgørende ikke er selve de risici der knytter sig til en bestemt transportteknologi eller transportadfærd, men iagttagelsen af kommunikationsbetingelserne, som muliggør ansvarlige valg. En konkret (brug af) teknologi, som forstyrrer kommunikationen omkring ansvarlige valg er "risikabel", fordi de moralske omstændigheder er uhensigtsmæssige                                        In denne forstand er risikovurderinger underordnet konkrete moralske overvejelser. 

For eksempel, under bestemte forhold ville det være mere sikkert for et givet individ at tage bilen eller bussen istedetfor cyklen. Imidlertid, skønt cyklisten vælger den mest risikable handling, viser hun sig ikke destomindre som et prisværdigt eksempel for andre medtrafikanter. Hendes handling kan være moralsk rigtig, uanset de omkostninger den har for hende selv eller for samfundet (sundhedsvæsenet mm.). Dette synspunkt er ikke ukendt indenfor etik-debatten, men har ikke haft nogen indflydelse på trafiksikkerhedsspørgsmål. Det er imidlertid vigtigt at især trafiksikkerhedsspørgsmål bringes ind i deres rette etiske sammenhæng. 

Tages trafiksikkerhedsbegrebet som moralsk kategori alvorligt, må det defineres påny. I øjeblikket er det utilbørligt begrænset til (ofte statistiske) spørgsmål om trafikskabte uheld og dødsulykker af mennesker. På denne måde er hverken de enkelte skæbner eller trafikkens konsekvenser for den ikke-menneskelige natur taget alvorligt. En satsning på trafiksikkerhed som trafikpolitisk og planlægningsmæssigt nøgleområde må ikke kun omfavne trafikkens konsekvenser for større eller mindre menneskemængder, men for alle mulige naturlige enkeltskabninger. I denne betydning kan trafiksikkerhed nydefineres som et spørgsmål om menneskers ansvarlige bevægelser i relation til andre moralske subjekters livsbetingelser, f.eks. planter, dyr, økosystemer, landskaber, mm. 

En sådan definition implicerer at vi nogen gange må risikere noget for at få vores og andres liv til at fungere. Men den implicerer også at vi - uden passende retfærdiggørelse - ikke skal udsætte andre levevæsener og naturlige fænomener for risici og farer, i forhold til hvilke vi skulle forvente, at de ikke vil være istand til at reagere hensigtsmæssigt.

Hovedanliggendet for trafiksikkerheden er dens bekymring for menneskers moralske dømmekraft eller, med andre ord, for en hensigtsmæssig udvikling af ansvarligheder. Kendsgerningen, at vi ikke føler os skyldig eller ansvarlig når vi dræber en skovsnegl på vejen, frigør os ikke fra vores moralske ansvar. Det er heller ingen undskyldning at vi ikke tænker over konsekvenserne for billioner af organismer i forbindelse med asfalteringen af en vejstrækning. Hvad disse kendsgerninger illustrerer er snarere visse mangler i vores aktuelle moralske dømmekraft. 

Trafiksegregering er et eksempel på de utilstrækkeligheder og problemer det konventionelle trafiksikkerhedsarbejde medfører. Trafiksegregering kan kritiseres både med hensyn til dens tvivlsomme værdi som instrument for trafiksikkerhed i den vanlige, pragmatisk-tekniske betydning og i forhold til dens betydning som adækvat moralsk respons på aktuelle trafikale udfordringer. At trafiksegregering har sikkerhedsmæssige problemer er vidt omkring erkendt, hvorfor trafikintegrering spiller en stadig større rolle som planinstrument i beboelsesområder. Tiltagende uheldsrater ved kryds har tvunget trafikingeniører til at udvikle nye løsninger for at reducere uheld, der stammer fra reintegreringen af separerede trafikanter. 

Men det fulde omfang af problemer knyttet til trafiksegregering synes ikke at være klarlagt endnu. Og der er ingen tegn på at trafikseparering opgives udenfor beboelsesområderne. To af de problemer, der normalt ignoreres i denne sammenhæng er den tiltagende degenerering af trafikanternes moralske dømmekraft og kommunikationsevne og tabet af personlig frihed, især for de svage trafikanter, såsom børn og ældre. Hvis vi forsøgsvis indregner disse negative konsekvenser i traditionelle trafiksikkerhedsstatistikker, vil det tegne et væsentligt anderledes billede af den trafiksikkerheds-mæssige udvikling. For enkelthedens skyld antages her at tabet af frihed og moralsk dømmekraft øges proportionalt med omfanget af trafikseparering (se Fig.2):
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Fig.2:  Udviklingen i trafiksikkerhed (1970-1995) på grundlag af trafiksegregering.

I lyset af disse betragtninger må den fremtidige trafiksikkerhedsforskning stille sig mindst to opgaver: (1) Skabelsen af levende pladser, af et miljø der fremmer kommunikation og ansvarlige handlinger, er grundlæggende afhængig af en politik om trafikintegrering. Men med valget af trafikintegrerede løsninger må der også sættes moralske prioriteter til fordel for den ikke-motoriserede trafik. Tokyo Manifestet fastslog i 1984: "Gang er den primære mobilitetsform." Dette implicerer opgivelsen af den populære lighedstanke i den aktuelle trafikpolitik og genovervejelsen af centrale dele i trafikreguleringen, straffeloven og infrastrukturplanlægningen. Et skridt i denne retning udtrykkes i den svenske 0-Vision, som er baseret på tanken om at det er det individ, som har den dårligste beskyttelse og den laveste tolerance overfor vold, der i enhver situation determinerer systemets design. Her anerkendes eksplicit moralske prioriteter. 

Byerne og lande- og kommunevejssystemer vil kunne transformeres til trafikintegrerede netværk, som fremmer mangesidet og ansvarlig udveksling. Men dette ville kræve ændringer i såvel fysisk design som trafikmanagement og frem for alt en ændret produktions- og distributionsstruktur. Trafikreintegrering er en del af en generel strategi om trafikbegræsning eller trafikundgåelse og inkluderer i sin yderste konsekvens, foruden en afskaffelse af trafikseparering, en tilbagebygning af motorveje, restriktivt parkeringsmanagement, afskaffelsen af vigepladser, af drive-in institutioner og formelle hastighedsgrænser, samt udfasningen af bilfærger. 

(2) Den eksklusive fokus på uheldsstatistikker og prestigefyldte tekniske løsninger har ikke levnet nogen plads for etiske overvejelser. For at råde bod på dette må nye, kvalitative forskningsmetoder udvikles og naturvidenskabelige standarder må genfortolkes indenfor de kvalitative modeller. I forvejen er strengt videnskabelige data uegnet som vurderingsgrundlag. Der er behov for kvalitative standarder og fortolkninger. Derfor må der fremover satses i højere grad på afprøvningen af nye kvalitative modeller, som tager deres udgangspunkt i grundvilkårene for menneskelig samvær og moralsk ansvarlige interaktioner mellem mennesker og den ikke-menneskelige natur.

Konventionelle, kvantiative tilgange indebærer en ligestilling af forskellige transportformer som respresentationer af forskellige, men ligeværdige interesser eller præferencer. En kvalificeret sondring mellem mere eller mindre sensitive og ansvarlige handlinger kan på dette grundlag ikke gennemføres. Hvis en sondring alligevel gennemføres, vil det være til fordel for den motoriserede trafik, da denne langt bedre kan underkastes fælles metriske standarder. Biler, busser, tog, færger og flyvemaskiner er udrustet med indbyggede kontrolmekanismer. I den udstrækning gang vil tages i betragtning som transportform må det ske på basis af fællesnævneren "tilbagelagte personkilometer" eller "gennemførte antal rejser". Imidlertid er rejser langt mere komplekse end hvad disse målinger er istand til at indfange. Vi må derfor bevæge os langt udenfor de eksakte videnskabernes rækkevidde for at finde udtryk for kompleksiteten i konkrete mobilitetsformer.

De hidtidige overvejelser omkring mobilitetsbegrebet demonstrerer et behov for demotorisering og demobilisering som udtrykt i tids- og rumøkologiske tilgange. Demotorisering og demobilisering, i betydningen "at være tilstede", fremmer trafikanternes opmærksomhed omkring de aktuelle etiske fordringer. Dermed understreges de langsomes, svages og ikke-motoriseredes prioritet i trafikken, samt lokal ansvarlighed og decentral beslutningstagen.

4  Frihed

Mobilitet er ofte blevet forbundet med frihed, fordi for mange består frihed i frihed til fysisk udfoldelse. Bevægelsesfrihed betragtes som demokratiets hjørnesten. Overbevisningen om at bevægelse, rejse og opdagelse styrker ens livserfaringer motiverede det 18. århundredes borgere til omfattende rejser. Til forskel herfor, indenfor markedets abstrakte logik, opfattes bevægelser imidlertid i relativ uafhængighed fra deres særlige kontekst, deres dannelsesmæssige forhold, og udtrykker en etik af indifferens. Det moderne menneskes liberale frihed eksisterer på betingelse af en personlig fremmedgørelse, som indebærer løsrivelsen fra en objektiv meningssammenhæng.

Under de aktuelle markedsforhold er bestemte former for mobilitet eller teknologi tydeligere associeret med "frihed" end andre. Bilen betragtes normalt som et uforligneligt instrument for personlig frihed, hvorimod afhængigheden af offentlig transport eller den totale mangel på adgang til transportfaciliteter opfattes som ufrihed. Men det er ikke uden en besynderlig paradoksalitet vi siger at i et bil-afhængigt samfund er bilen det mest perfekte instrument for realiseringen af interaktioner. Bilen er den mekaniske legemliggørelse af personlig frihed.

Billedet er uklart, idet den oplevede frihed sameksisterer med en lang række negative erfaringer. F.eks. vore erfaringer med de fatale trafikuheld, hvor motorkøretøjer er involverede, erfaringer med økologiske og sociale barriereeffekter fra et omfattende vejnet, erfaringer med bilafhængighed og med den kendsgerning, at hovedparten af verdens befolkning normalt ingen adgang har til dette eksklusive transportmiddel. Med andre ord, bilens betydning som udtryk og instrument for personlig frihed er tvetydig. En klarlæggelse af dens betydning er ikke kun et spørgsmål om at afveje fordele og ulemper ved et givet transportmiddel, men først og fremmest om at udrede selve meningen med begrebet "frihed". Det er også hovedformålet med de følgende overvejelser. 

Frihedsbegrebet har både politiske, etiske og psykologiske fortolkninger. Disse er igen er relateret til visse metafysiske problemer, der beskæftiger sig med selve muligheden og essensen af frie handlinger. 

I en politisk sammenhæng rejser reguleringen af borgernes og organisationernes transportvalg spørgsmål om retfærdiggørelsen af indgreb i menneskers formodede frihed til at træffe autonome valg, d.v.s. valg der ikke uspringer af formålsbestemt systemtvang. In denne forstand er frihed modsat intentionel tvang. I forhold til sådanne udfordringer af kontrol og regulering er metafysiske spørgsmål om muligheden af ikke-determinerede handlinger uden betydning. Hvis politisk intervention udgør et problem og frihedsberøvelse er en mulighed, så er der også frihed.

Når vi derimod vender os mod det indre, personlige plan får metafysiske betragtninger imidlertid fornyet betydning. Her er frihed ikke et spørgsmål om frihed fra intentionel, ekstern tvang, men et udtryk for individernes selvbestemmelse indenfor et nærmere determineret kompleks af omstændigheder. Det er i denne sammenhæng at den nærmere karakter af frihed som selvbestemmelse må diskuteres.

John Rawls, en central figur i moderne samfundsfilosofi, ser det som et krav om grundlæggende, demokratisk retfærdighed, at enhver har en ligelig ret til det mest omfattende system af lige friheder, som er forenelig med en tilsvarende frihed for alle. Dette princip spejler det mekaniske frihedsbegreb fra klassisk liberalisme (Thomas Hobbes, Immanuel Kant). Det er imidlertid blevet tydeligt i de senere år, at udviklingen ikke kun trues af menneskelige aktiviteter, men at også den ikke-menneskelige natur udfordrer vores tilværelse.  Det må være legitimt at spørge, i hvilken udstrækning dyr og planter har en frihedssfære, der må indgå i vor etiske overvejelser i en mobilitetsanalyse. Hvis det kendte slogan "dyrenes befrielse" overhovedet har nogen mening, er der så ikke eksempler på menneskelige udfoldelser som truer dyrenes frihed? Transportens negative indvirkninger på miljøet er ikke nødvendigvis bare et anliggende for det menneskelige miljø, men måske et selvstændigt etisk problem for moralske aktørers interaktioner med den ikke-meneskelige natur. Naturens "egenværdi" markerer muligvis en autonom værdisfære eller frihedssfære, der må indgå i konkrete frihedsbetragtninger.

De politiske og sociale rammer for valg af transportteknologi og -adfærd vil ofte opleves af brugerne som begrænsinger af den personlige frihed. Dette er især tilfældet blandt borgere med en stærk liberalistisk holdning. Imidlertid er det et vigtigt argument i denne debat at erkende, at endogså liberalister må indrømme omfattende statslige reguleringer af farlig teknologi for at sikre det overordnede mål for en velfungerende liberalistisk stat, nemlig den fredfulde sameksistens og koordination af handlinger under markedsforhold. En analyse af f.eks. John Stuart Mills socialliberalistiske tænkning gør det tydeligt, at friheden til individuel selvrealisering netop sikres, fordi samfundet og staten effektivt intervenerer i sådanne skadelige aktiviteter, som truer den enkeltes selvudvikling. Hvis visse tunge teknologier som biler, tog og motorbåde kan karakteriseres som skadelige, er politiske restriktioner ikke alene tænkelige, men normativt forpligtende fra en liberal synsvinkel. Den personlige frihed forudsætter omfattende restriktioner, som blandt andet retter sig mod frihedsberøvende teknologier (herunder også sådanne, der misvisende karakteriseres som frihedsgivende, såsom bilen). 

Borgere der er mindre forpligtet på ultra-liberalistiske idealer har naturligt nok ikke det samme behov for at forsvare et begreb om personlig frihed, idet de oftest sætter fællesskabsinteresser højere end individuelle anliggender. Det kan derfor konkluderes at for både liberalister og ikke-liberalister er en ubegrænset ret til fri fysisk udfoldelse eller mobilitet utænkelig. Frihed kan ikke bare være en frihed fra ydre restriktioner, men må tillægges en anden betydning.

For at tydeliggøre denne betydning må vi vende opmærksomheden mod psykologiske, biologiske og metafysiske spørgsmål. Den ufrihed der ligger i politisk systemtvang er muligvis ikke begrundet i selve reguleringen, men i nogle personlige forhold, holdninger eller kvaliteter. Pyskologiske og biologiske omstændigheder kan være mere grundlæggende determinerende for den enkeltes frihed end ydre sociale og politiske rammebetingelser. Og trans-videnskabelige analyser af vore tilværelsesvilkår (metafysik) kan afsløre meningsløsheden i selve frihedstanken eller i det mindste alvorlige begrænsninger i den måde friheden kan ytre sig på.

For metafysikken er frihed et spørgsmål om determinisme, d.v.s. om muligheden eller umuligheden af frie personlige valg. Som metafysisk spørgsmål unddrager det sig en videnskabelig undersøgelse og gængse metoder af videnskabelig bevisførelse. Imidlertid åbner det op for svar og fortolkningsforsøg, der ellers ville have været frasorteret. Af metafysiske udredninger kan vi forvente os en klarlægning af eksistentielle betydninger. Især tre positioner  synes her interessante: (1) den metafysiske libertarianisme, (2) teorien om frihed der udtrykker sig i etiske forpligtelser, og (3) den buddhistiske tanke om frihed i absolut intethed.

Den metafysiske libertarianisme (1) antager at determinisme, d.v.s. teorien om at enhver begivenhed må kunne gives en kausal forklaring, er falsk. Tværtimod er der fænomener, der normalt tilskrives menneskelige subjekter, som unddrager sig en kausal sammenhæng og dermed manifesterer frihed, f.eks. visse bevidsthedsmæssige funktioner. Den metafysiske libertarianisme kan normalt ikke komme udenom antagelsen af en dualisme mellem hvad der er determineret og hvad der ikke er determineret,  mellem et ikke-determineret mikro-niveau (enkeltbeslutninger) og et makro-niveau, som følger bestemte lovmæssigheder (statistiske eller naturlove). Problemet for denne teori er hovedsageligt, at den ikke kan redegøre for forbindelsen mellem disse to niveauer, som historien om den klassiske sjæl-legeme diskussion er et godt eksempel på.

Problemet løses i teorier, der ser på frihed udtrykt i etiske forpligtelser i en monistisk fortolkningsramme. Teorien om etisk forpligtelse antager, at frie personlige valg er sådanne, som får os til at vælge hvad der er rigtigt og forpligter os på dette valg. Frihed er her et spørgsmål om at indgå forpligtelser i betydningen at have den styrke og magt der skal til for at påtage sig det fulde ansvar for ens handlinger. En anden måde at udtrykke dette på er at opfatte frihed som frihed fra vilkårlige, ikke-forpligtende valg. Frie handlinger eller valg er del af en normativ forpligtende virkelighed. De er menneskelige aktørers evne til at være agtpågivende overfor etiske fordringer i form af givne udfordringer, og at reagere på passende vis på dem. 

Denne frihedsopfattelse er at finde i den europæiske eksistensfilosofiske tænkning (f.eks. Kierkegaard og Løgstrup), men har også klare lighedstræk med zenbuddhismen og dens fortolkning i Kyoto-skolen (f.eks. Nishida, Nishitani, Suzuki og Tanabe). Ifølge den sidste (3) består frihed i at hengive sig med hele sin eksistens til den absolute intethed, dvs. en tilstand hvor alle betingede sandheder og handlinger er ophævet i en absolut forpligtende tilstedeværelse. Den ydmyge anerkendelse af en absolut præsent og samtidig transcendental magt, af noget der unddrager sig vores subjektive egenmagt, er den eneste måde at udtrykke sin individuelle magt i frihed på. 

Disse sidste teorier (2, 3) er plausible metafysiske fortolkninger af frihedsbegrebet. De lægger op til at se menneskelige valg, på baggrund af eksistensers gensidige afhængighed (interdependens), ikke som udtryk for autonome handlinger, men som en forpligtende erkendelse af betingelser for menneskelig og ikke-menneskelig sameksistens.

Det har været et vægtigt argument for forsvaret af privatbilismen at denne imødekommer et basalt menneskeligt behov om uafhængighed og privatliv. Valg og brug af biler anses for et privat anliggende og for en manifestation af den enkeltes personlige frihed. En sådan opfattelse er umiddelbart ikke forenelig med en metafysisk teori om frihed som evnen eller magten til at indgå etiske forpligtelser. Derfor er en analyse af privathedsbegreber, såsom ensomhed, intimitet, anonymitet og reserverthed, af stor betydning. 

Det er ikke svært at vise at appellen til privathed i dens forskellige udformninger, i den udstrækning der er tale om et legitimt, eksistentielt krav, ikke udpeger privatbilen som den eneste og mest hensigtsmæssige trafikform. Andre transportmidler kan meget vel give anledning til en tilfredsstillelse af privathedsbehov, hvis de udformes og administreres hensigtsmæssigt. Især er gang og cykel ofte overset som vigtige privathedsaktiviteter. 

I lyset af den foregående frihedsdiskussion er det imidlertid vigtigere at påpege, at det at rejse, som altid er en aktivitet i offentligt rum, forpligter den rejsende på en måde, som gør hans krav på privathed i denne sammenhæng uvedkommende. Erkendelsen af at trafikrum er et offentligt rum er ikke ukendt indenfor trafikmanagement; men selve valget af transportmiddel betragtes stadig udelukkende som et privat valg. En fremtidig transportpolitik må henlede opmærksomheden på kendsgerningen, at valg af transportteknologi, på grund af dens offentlige brug, må tages ud af de enkelte forbrugers suverænitet. Lignende opgivelser af individuel suverænitet er kendt fra områder såsom affaldsbortskaffelse og spildevandsudledning, hvis funktion og rationalitet uden videre kan sammenlignes med transportområdet. 

Imidlertid vil fortalere for et liberalistisk frihedsbegreb pege på den betydning subjektive, utvungne valg har for demokratiseringsprocessen. Dette argument er dog skrøbelig, af to grunde: For det første er demokratiet sikkert bedre tjent med en frihedsopfattelse, der bygger på forpligtende valg og ikke på vilkårlige (i vid udstrækning markeds-manipulerede) præferencer. For det andet, hvis vi ser på det "frie" transportmiddelvalg, som domineres af valg af personbiler med tilhørende infrastruktur, er problemet det, at disse valg har skabt et bil-afhængigt samfund, som udfordrer selv grundideen i det liberale frihedsbegreb. Idag er det moderne menneske tvunget til at investere i biler eller på anden vis til at tilpasse sig en bil-afhængig infrastruktur. Endvidere, selv i fremtiden vil kun en minoritet af verdens befolkning have adgang til en bil, hvilket forringer livsbetingelserne for det store flertal. Som forholdene er nu, som resultat af individers frie transportmiddelvalg, eksisterer ikke nogen reell valgfrihed mellem bil, bus, gang, tog og cykel. 

Afkoblingen af sammenhængen mellem det frie transportmiddelvalg og demokratisk frihed kan dog ikke alene bygges på en negativ kritik. Der er brug for en nyfortolkning af det demokratiske frihedsbegreb. Et bud på en sådan nytolkning kunne være at definere demokratisk frihed som den ansvarlige, forpligtende omgang med forskellige udfordringer ved løbende at lukke sådanne optioner, som viser sig at være destruktive for den individuelle og sociale udvikling. 

Indtil nu har al opmærksomhed været koncentreret omkring menneskelig frihed. Men giver det mening at bekymre sig om, hvorvidt det fysiske aktions- eller frihedsspillerum af ikke-menneskelige eksistensformer begrænses eller negligeres? Vi ved at enhver transportaktivitet lægger visse fysiske begrænsninger på menneskers og også den ikke-menneskelige naturs virkemuligheder. Men er dette et spørgsmål om frihed? Kan væsener der ikke formodes at have bevidsthed overhovedet have en "interesse" i frihed? Og hvordan står det til med menneskers ret til at intervenere i andres livsbetingelser? Hvilken funktion tilkommer begrebet "optimal forurening" i denne sammenhæng?

I almindelighed må frihedsbegrebet siges at være for abstrakt til at give mening i forhold til en beskrivelse af naturlige fænomeners aktuelle betingelser. Hverken etiske eller miljømæssige bekymringer lader sig udtrykke med en appell til naturlige væseners grundlæggende frihed. Deres interesser er bedst tjent med en aktuel og konkret undersøgelse af betydningen af ændringerne i deres livsbetingelser. Fra en moralsk synsvinkel, og i almene vendinger, er ikke-menneskelige væseners frihed forbundet med iagttagelsen af deres kapaciteter, hvis indskrænkning under særlige omstændigheder kan fortolkes som en begrænsning af deres frihed. Det vil sige, at give mening til ikke-menneskelige væseners frihed implicerer for moralske aktører, at de er bekymret for deres potentialer og aktuelle udfoldelser. 

Afvisningen af materielle og universalistiske principper indenfor etikken levner kun procedurale kriterier for en håndtering af disse udfordringer. Det vigtigste krav til moralske aktørers evner er forventningen om, at de udviser en høj grad af indføling og erkendelsesmæssig åbenhed. Fra en etisk synsvinkel er der tale om en problematisk begrænsning af ikke-menneskelige væseners fysiske frihed, især der, hvor der foreligger moralske aktørers "selv-lemlæstelse" ved at vælge at kommunikere med andre væsener gennem en særlig teknologi, som tilsidesætter vigtige moralske evner. Man kan selvfølgelig diskutere, hvorvidt selv-lemlæstelse er moralsk set forkasteligt. Men indenfor en fænomenologisk etik, som er væsentligt afhængig af omfattende sanselige evner, er selv-lemlæstelse katastrofal. Der appelleres ikke til en naturlig ret til ikke-menneskelige væseners frihed i analogi til, hvad der ofte kræves i relation til den menneskelige frihed. Der apelleres derimod til en agtpågivenhed overfor de normative kvaliteter, der kendetegner de konkrete omstændigheder. Ethvert eksempel på selv-lemlæstelse er et forsøg på at fjerne det nødvendige grundlag for normative undersøgelser og etiske vurderinger. 

Miljømanagement, som fokuserer på kvantitative mål (grænseværdier), bortleder opmærksomheden fra konkrete, normative egenskaber, fra bestemte levebetingelser og invaliderer den moralske dømmekraft. Hvad der gør grænseværdier så farlige er deres implicitte konsekvenser for hvad de ikke taler om, såvel andre forureningsformer som samspillet mellem disse. Grænseværdier indbyder ikke kun til en moralsk og juridisk sanktioneret rigorøs udbytning af forureningskvoter, men ignorerer  altså også aggregerede, interaktive virkninger og ikke-inkluderede aktive substanser. Derfor er, med Ulrich Becks ord, grænseværdier ikke andet end "symbolske, beroligende midler" i  en situation af tiltagende forurening. Friheden til at forurene til en fastlagt grænse er således blot et andet eksempel på selv-lemlæstelse. 

Så langt er det klart, at den begrebsmæssige fejltolkning af mobilitet i sin rent kvantitative form, som er en væsentlig hindring for bæredygtige løsninger, modsvares af en ideologisk fordrejning af frihedsbegrebet. Begge har de deres rødder i den politiske og økonomiske liberalisme. En kritik af dem er derfor også en kritik af de liberalistiske institutioner. Men liberalismen er ikke et statisk system. Der er gode muligheder for, på grundlag af liberalismens åbenhed for innovationer, at tilvejebringe grundlæggende holdningsændringer og initiere en alternativ praksis indenfor det liberalistiske system selv.

De foregående overvejelser kan sammenfattes i tre konklusioner: For det første, i overenstemmelse med ideen om et velfungerende liberalt marked, er det nødvendigt at retsstaten regulerer og kontrollerer sociale udvekslinger og er åben overfor en indblanding i det "frie" transportmiddelvalg.  Et liberalt samfund stiler først og fremmest mod sikringen af fredfyldt sameksistens. Friheden til at eje og køre en bil, en båd eller en flyvemaskine er underordnet det socio-økonomiske systems velfungeren. 

For det andet, skønt et liberalt samfund er grundlæggende indifferent overfor individuelle valg og præferencer, så hviler denne indifferens dog i sidste ende også på en række etiske holdninger, hvorved moralske fordringer tilkendes en fundamental rolle i sådanne samfund. Betydningen af etiske holdninger og handlinger er særlig synlige i den moderne amerikanske liberalisme. Springet fra indifferens til moralsk valg er derfor mulig. Med andre ord, i et liberalt samfund kan transportvalg let fortolkes som moralske valg. På denne måde kunne en moralsk kritik af fremherskende transportmønstre have en betragtelig indflydelse på fremtidige transportvalg og transportpolitik.

For det tredie, det er blevet argumenteret at det frihedsgivende potentiale i privatbilismen er problematisk, fordi den ikke, som hævdet, lever op til de demokratiske og egalitaristiske idealer. Tværtimod, bilsamfundet giver anledning til vanskelige retfærdighedsproblemer, som kunne undgås, hvis der istedet blev satset på ikke-motoriseret og offentligt transport. Bilismens såkaldte frihed er socialt forvrænget og i mange henseender et uundgåeligt skridt henimod personlig og social selv-lemlæstelse. At gøre disse forhold klart og iværksætte effektive ændringer er en vigtig opgave for et bæredygtigt moderne liberalt samfund. 

5  Rettigheder og ansvar

Appeller til rettigheder og ansvar spiller en central rolle i debatten omkring bæredygtige løsninger for transportsektoren. Artikel 13.1. af FNs Menneskerettighedserklæring citeres ofte til støtte for et frit transportmiddelvalg og for en ret til at rejse, så længe andre basale rettigheder ikke krænkes. Reguleringer såsom hastighedsbegrænsninger, trafikreguleringer og promillegrænser skal dels sikre den fortsatte (ret til) mobilitet, dels implementere andre betydelige menneskerettigheder.

Imidlertid truer den enorme vækst i bilejerskab og væksten i den generelle trafik i stigende grad menneskelige og ikke-menneskelige livsbetingelser, som tvinger regeringer og borgere til at genoverveje deres fundamentale rettigheder, herunder også retten til mobilitet og det frie transportmiddelvalg. Trafikmanagement alene synes ikke længere at kunne magte disse udfordringer. En global ret til bilejerskab vil få uoverskuelige følger for den globale miljøtilstand. Resursudtømning, landskabsforringelse og problematiske mængder af drivhusgasser vil være uundgåelige.

Der er således tilsyneladende en markant konflikt mellem målsætningerne for bæredygtighed og en insisteren på borgernes ret til "fri mobilitet" (som manifestering af retten til frit transportmiddelvalg og ubegrænset rejseomfang). Spørgsmålet er derfor om der er en sådan naturlig eller menneskelig ret eller om den stammer fra konkrete historiske institutioner? Og hvad er karakteren af det ansvar der knytter sig til disse rettigheder?

Der skal i det følgende argumenteres for at der ikke er noget rimeligt grundlag for at hævde en fundamental moralsk ret til at køre bil, men heller ikke til at have et sundt miljø. Kritikken af sådanne moralske (eller menneske-) rettigheder anfægter ikke den praktiske værdi af bestemte institutionelle rettigheder. Men i almindelighed har rettigheder en problematisk tendens til at begrænse og bagatellisere ansvarsforhold og skulle derfor så vidt muligt undgås. Ansvarsforhold er mere fundamentale end rettigheder og gør disse sidste principielt overflødige. 

En historisk analyse af rettighedsbegrebet afslører at menneskerettigheder har ingen rationel fundering ud over deres historisk specifikke funktion under opbygningen af de liberale demokratier.  I sine første manifestationer er rettighedsbegrebet klart forbundet med en besiddelsesindividualisme og med frigørelsen af mennesket fra dets religiøse, naturlige og sociale bånd. Denne frigørelse er ikke så meget et udtryk for en voksende bevidstgørelse (som antages at udgøre et væsentligt element i menneskehedens udvikling), men er snarere selve den proces som nødvendiggjorde disse rettigheder, på grund af partikulariseringen af den sociale og naturlige orden.  Tabet af det sociale og naturlige netværk blev fulgt op af opnåelse af "individuel frihed" og nødvendiggjorde et nyt institutionaliseret sikkerhedsnet i form af menneskelige rettigheder.  Enhver trussel mod disse rettigheder i et liberalt samfund er derfor blevet en trussel mod borgernes sociale trivsel og eksistentielle vilkår.

Dette gør ikke menneskerettigheder immune overfor historisk kritik. De har været stærkt medvirkende til en ødelæggelse af den sociale og naturlige orden. Et udtryk for denne ubalance er de aktuelle konfikter mellem private ejendomsrettigheder og offentlighedens bekymring for miljøets tilstand og naturbeskyttelse. Skønt juridiske rettigheder også involverer forpligtelser, så levner disse minimumsrestriktioner et stort  spillerum for uansvarlig handlen. Denne legale uansvarlighed har Nietzsche karakteriseret som slavementalitet, en mentalitet der er impliceret i den moralistiske insisteren på menneskelige rettigheder. 

Iagttagelsen af individuelle rettigheder har ikke været uforanderlig gennem de seneste 400 år. I og med rettighedsbegrebet har fået større og større omfang og anvendelse har det imidlertid mistet sin oprindelige stringens og klare funktion. Alligevel synes vi endnu ikke parate til at opgive begrebet, tværtimod. I en eller anden betydning er rettighedsbegrebet så stærkt som aldrig før og udtrykker derfor et vigtigt anliggende for nutidens borgere. Spørgsmål er dog om vi kan varetage dette anliggende bedre på anden vis, d.v.s. uden at være bundet af et rettighedssprog og institutioner som rettighedsforvalter. 

Der kan argumenteres for at rettighedskrav er overflødige, fordi de ikke tilføjer noget substantielt til almindelige kravs virkelighedsstatus, bortset fra et konkret ideologisk skjold. I værste fald bortleder en insisteren på rettigheder opmærksomheden fra de konkrete sociale og kulturelle forhold som kunne forklare fraværet af legitime krav og forventninger. 

Rettigheder adskiller sig fra krav ved at kræve tilstedeværelsen af særlige forhold og beskyttelseshensyn. Erkendelsen af disse særlige forhold fordrer dog af den moralske aktør en iagttagelse af de konkrete omstændigheder, som konstituerer disse rettighedskrav. Hvis det er meningsfuld er anvende rettighedsterminologien overhovedet, så er det kun i de tilfælde hvor de særlige omstændigheder omkring vores moralske ansvar er bemærket. I den udstrækning rettighedskrav hævdes at være uafhængige af disse særlige forhold må deres moralske accept drages i tvivl.  På denne baggrund bliver det tydeligt, at rettighedskrav uden problemer og med fordel kan erstattes af en iagttagelse af det konkrete moralske ansvar, der knytter sig til en bestemt situation.

Tanken om en ret til et godt miljø er absurd. Som universel ret til at eksistere og til udfoldelse er det højst en erkendelse af eksistensen af forskellige, gensidigt udfordrende eksistenskrav. Men dette ville transformere retten til et godt miljø til "naturens krav". Som universel fordring giver disse krav fra forskellige naturlige væsener ikke megen mening. Det er først i forhold til konkrete omstændigheder, at disse fordringer kan evalueres. 

Spørgsmålet er om de senere års fokus på øko- eller naturens rettigheder har nogen brugbar fortolkning. Som tilfældet var med de liberale menneskerettigheder, så har indføringen af øko- eller naturens rettigheder først og fremmest haft en aktuel strategisk funktion. Disse begreber, som menes at forme basis for konkret øko-management, appellerer dog til rettigheder på et uhensigtsmæssigt og retorisk grundlag. Når det gælder økologiske problemer er det ikke abstrakte rettigheder, men moralske aktørers ansvar for konkrete økosystemernes funktionsdygtighed, der er på spil. I forhold til individer og arter, f.eks. spørgsmål om dyrenes rettigheder, er det afgørende ikke, hvorvidt disse individer eller arter er i besiddelse af moralske rettigheder, men hvorvidt moralske aktørers konkrete reaktioner er vellykkede. At behandle dyrene godt eller at beskytte bestemte arter er at bruge sine evner til at handle ansvarligt, snarere end at identificere rettigheder og få andre til at respektere disse rettigheder. 

Hvis vi vender os til spørgsmålet om en formodet ret til fri mobilitet og retten til at køre bil, så er der  ud fra de foregående overvejelser næppe grundlag for moralsk støtte. Men måske er der visse institutionelle, f.eks. juridiske rettigheder, der gør det vigtigt at fastholde rettighedstankegangen. En analyse af dansk lovgivning viser imidlertid at der er intet grundlag for at antage en  generel ret til fri mobilitet eller en ret til at bruge bestemte transportteknologier. Lovgivningens væsentligste interesse i forhold til transportsektoren er i ejendomsrettigheder og i trafiksikkerhed. Indenfor disse rammer er der intet til hinder for en nærmere begrundet regulering af ens konkrete fysiske handlingsrum. Denne regulering er udtryk for en institutionel varetagelse af den enkeltes handlingsansvar snarere end et indgreb i forudgivne rettigheder. Retssubjekters ansvar går også her forud for rettighedskrav. 

Denne tankegang understøttes af daglige transporterfaringer. Opmærksomheden henledes normalt først d‚r på en "ret" til fri mobilitet, hvor vi erfarer at vore udforskninger og konkrete udvekslingsforhavender bliver bremset. Skuffede, urealiserede forventninger fører os til at overveje, hvorfor adgangen til bestemte faciliteter er blevet nægtet eller begrænset. I sig selv er dette ikke nok til at tænke på en krænkelse af ens rettigheder. Kun hvis de konkrete forklaringer og grunde der gives ikke tilfredsstiller, søger vi normalt efter en særlig begrundelse for at fastholde vore oprindelige intentioner. En sådan særlig begrundelse kunne være en reference til formodede menneskelige eller naturlige rettigheder og evt. deres institutionalisering i lovgivningen og den administrative praksis.  Men forventninger er ikke krav eller rettighedskrav. De er udtryk for et håb om at ens invadering af andres livssfære vil blive accepteret og måske ovenikøbet værdsat. At tale om en ret til mobilitet er derfor uhensigtsmæssig. Det er en anmasselse.

Rettigheder forudsætter ansvar og derfor kan ansvar ofte overflødiggøre rettighedsovervejelser. Der må overvejes om der er et ansvarsbegreb, som på overbevisende måde kan erstatte rettighedskravenes funktion og vise sin overlegenhed. Evnen til at forholde sig hensigtsmæssigt til de konkrete omstændigheder af ens handlinger, d.v.s. ansvarlig mobilitet, udspringer af ens eksistens' symbiotiske natur. Rettighedskrav derimod bygger på en besiddelsesindividualisme, som står i skarp kontrast til den symbiotisk virkelighed. At være og handle i verden må beskrives som en måde at handle ansvarligt i forhold til konkrete omstændigheder af ens liv på. Ansvarlighed inkluderer anerkendelsen af fejl og evnen og viljen til at rette op på disse fejl.

Også i forhold til transportproblemer er en analyse af de konkrete ansvarsomstændigheder af afgørende betydning. Derudover er det imidlertid vigtigt at analysere den generelle struktur af vort gængse ansvarsbegreb og pege på nogle nærliggende alternative fortolkninger. Løsningen af transportens vigtigste sociale dilemmaer hindres af en bestemt ansvarsforståelse, der aktuelt spiller en fremtrædende rolle i vores samfund. En kritisk analyse af dette ansvarskoncept vil kunne bidrage til at øjne ny løsningsmuligheder. 

Især to forhold kan være af betydning. For det første må vi se nærmere på vores afhængighed af kausale forklaringer i moralske analyser. Kausale forbindelser determinerer ganskevist bestemte måder at reagere og svare på, men de synes ikke at determinere selve ansvaret. For det andet er det tvivlsomt, hvorvidt tanken om individuel ansvarlighed er et hensigtsmæssigt udgangspunkt. Istedet kunne man overveje anvendeligheden af et koncept om en kollektiv ansvarssfære. 

I den juridiske og moralske diskurs er kausale relationer blevet betragtet som essentielle for identificeringen af moralske aktørers konkrete ansvar. Men selvom kausale relationer ikke er uden relevans for identificeringen af konkrete afhængighedsforhold, så udgør de dog ikke en tilstrækkelig betingelse for en moralsk evaluering. I mange tilfælde er en kausal ansvarsbestemmelse udtryk for forsøget på at aflede opmærksomheden fra ens egen mulige involvering og ansvar. Denne afgrænsningsstrategi, der går ud på at udpege ansvarlige og ikke-ansvarlige personer overser at ansvarligheder ofte er for komplekse og, generelt, over-individuelle til at kunne reduceres til simple kausale relationer. Kausale relationer determinerer ikke selve tilstedeværelsen af ansvar. Ansvaret er forudgivet med levende væseners, og i det hele taget naturlige fænomeners, sameksistens-omstændigheder. På denne baggrund er tanken om et eksklusivt, individuelt ansvar illusionær og kausale forklaringer mister deres centrale betydning.

For at komme næmere et begreb om delt ansvar (til afløsning af det fremherskende koncept om individuelt ansvar) kan der tages udgangspunkt i begrebet "rolle-ansvar". Rolle-ansvar, som normalt bruges i institutionelle sammenhænge, kan udvides til også at omfatte alle ikke-institutionelle, "naturlige" roller og funktioner. Endvidere kan tanken om "tildelte pligter" erstattes med begrebet om "moralske udfordringer". På denne måde skabes der grundlag for et koncept om moralske udfordringer, der knytter sig til givne naturlige funktioner. Som tidligere beskrevet er enhver kendsgerning normativ i betydningen at den konstituerer en moralsk udfordring, som kræver af moralske aktører at de personligt tager stilling til spørgsmål om moralsk rigtighed. Dette implicerer at roller ikke kun er defineret socialt, men defineres ud fra funktionelle, naturlige relationer. Naturlige væseners gensidige afhængighed ("interdependens") skaber en sfære af delt ansvar, som understreger behovet for at livsfællesskabets medlemmer indgår sociale forpligtelser.

Tanken om et delt eller kollektivt ansvar er fundamentalt for mange ikke-vestlige kulturer, såsom Maori-kulturen i New Zealand og traditionel Japansk kultur. Maorierne, "landets folk" (tangata whenua), betragter deres land som deres autoritetssfære, hvilket også er deres ansvarsområde. Sker der noget indenfor ens ansvarssfære, uanset de kausale relationer, er den enkelte som medlem af et moralsk kollektiv altid moralsk ansvarlig. Tilsvarende er mennesket ifølge japansk forståelse ikke et individuelt og kausalt ansvarligt subjekt, men "det mellemmenneskelige". Mennesket, d.v.s. det der er imellem mennesker (hito to hito to no aida), lægger grunden for forpligtelser i mellemmenneskelige forhold. Det betyder at såvel den handlende, ofret og andre relaterede personer er berørte af handlingen på en sådan måde, at ensidige ansvarsrelationer er udelukket og kausale forklaringer utilstrækkelige. Mellem ens skyld og den andens vanskæbne er ingen plads for kausale relationer. Begge er uadskillelige dimensioner af den samme begivenhed. 

Ideen om en delt ansvarssfære kan kaste lys over diskussionen af sociale dilemmaer på transportområdet. Det kan argumenteres, at den fremherskende tanke om en individuel, kausal ansvarlighed er en væsentlig hindring for en løsning af sociale dilemmaer. Dilemmaer som "bidragerens dilemma" og "pendlerens dilemma" er karakteriseret ved at en enkelt person altid synes at have et større motiv til at udnytte situationen og andre personer, uafhængig af de andre personers handlinger, men at alle ville have større udbytte ved at samarbejde. Disse dilemmaer kan løses ad to supplerende veje: Dels ved at fokusere på situationer og betingelser, der forstærker vores tillid til at andre vil samarbejde. Dels ved at bidrage til en ændring af vort syn på mennesket, som fremhæver den enkeltes sociale og naturlige forfletninger. 

Erkendelsen af ens ansvarlighed er en funktion af interdependens-erfaringer og erfaringer med kærlighed, hengivenhed og tillid, både i relation til andre mennesker og i relation til den ikke-menneskelige natur. Det er erkendelsen af ens selv som "transcendens", d.v.s. noget der går ud over en selv. Der må arbejdes på tilvejebringelsen af betingelser, der fremmer udviklingen af en social og miljømæssige bevidsthed, af erfaringer af en kollektiv ansvarssfære. Aktuelt er problemet dog at brugen af en erkendelsesbegrænsende transportteknologi (f.eks. private biler, flyvemaskiner, mm.) og uhensigtsmæssig infrastruktur, modarbejder frugtbare interdependens-erfaringer.

Denne hurdle er svært at komme over. Dog er det sandsynligt, som vist indenfor socialpsykologien, at ændringer er mulige, især i et ikke-stabilt socialt miljø. Den forventede forværring af vor trafikale situation, kapacitetsproblemer og forurening udgør så vigtig en de-stabiliserende funktion at selv mindretal kan initiere radikale ændringer. Det er afgørende at den enkelte gives lejlighed til at opleve positive feedback fra miljørigtig adfærd. Gensidighedserfaringer bidrager ikke nødvendigvis til udviklingen af tillid. I etisk forstand er tillid nemlig ikke gensidig, men udtryk for en ubetinget udleveren sig. At forvente gensidighed ødelægger udviklingen af en ægte og stabil tillid. Men på kort sigt kan gensidighedserfaringer være en måde at levere konkrete løsninger til praktiske koordineringsproblemer på. For en håndtering af pendlerens dilemma kan en fortolkning af tillid som gensidighedsforventninger være tilstrækkelig. Men på lang sigt er den strategiske tænkning en hindring for udviklingen af et velfungerende, stabilt fællesskab.

Forsøget på at flytte bilister over i den kollektive transport, til at gå og cycle, har ringe udsigter sålænge trafikanterne fastholdes i deres sædvanlige erfaringskontekst. Mange gode verbale argumenter er blevet spildt på mennesker der har deres rutiner, i hvilke de føler sig trygge og tilpasse. Den eneste måde hvorpå de befries fra deres vaner er ved at give dem muligheden for alternative erfaringer. At tilbyde bilister gratis bustransport og cykler kan være en måde at give dem en chance for at afprøve nye rutiner. Der kan være gode grunde for ikke at forære disse muligheder, men det berører ikke vigtigheden af, at der skaffes nye erfaringsmuligheder for at motivere til adfærdsændringer.

For at fremme erfaringer med ansvarlige mobilitetsløsninger kan forskellige offentlige tiltag komme i betragtning. �konomiske incitamenter og reguleringer har tiltrukket sig en særlig interesse i de senere år. Det er et sundt og økologisk princip at tilpasse markedspriserne til de reelle omkostninger af et givet produkt. Alle eksternaliteter må slutteligt være en del af markedsprisen. En sådan strategi ville gøre transport med både privatbil og offentlig transport væsentligt dyrere. På lang sigt er dette både økologisk og etisk nødvendigt. Men på kort sigt er den radikale og ensidige satsning på økonomiske styringsmidler ikke uden problemer. Specielt problematisk er uvægeligt dens negative sociale konsekvenser. Som regel vil kraftige prisstigninger på hverdagsgoder berøre de mindre velstående borgere i langt større grad end de mere velstående. De sidste vil altid - uden væsentlig tab - kunne betale sig fra en fortsat udbytning af de naturlige "resourcer", hvilket i sig selv vil provokere retfærdighedsanklager og social uro. Så længe disse følger ikke kompenseres ved hjælp af andre politiske tiltag, må økonomiske prisreguleringer have en tilbagetrukket rolle i transport- og miljøpolitiken.

Alligevel kan f.eks. fiskale indgreb have en vigtig signalvirkning. Det er således blevet foreslået, at man fjerner momsen fra sko, cykler, rulleskøjter, og motionstøj for at understrege den samfundsmæssige satsning på ikke-motoriseret transport. Et klart differentieret afgifts- og momssystem, som afspejler konkrete økologiske og etiske krav, ville selvfølgelig stadig rejse retfærdighedsproblemet, men leverer til gengæld et vigtigt signal om hvad samfundet sætter pris på. 

Et alternativ til økonomiske tiltag ligger i den traditionelle reguleringstanke og kunne være indførelsen af såkaldte ikke-overførbare, personlige forureningskvoter. Skønt fiskerikvoter næppe kan bruges som specielt forbilledligt instrument, så deler de dog intentionerne med de foreslåede forureningskvoter.  Disse kvoter lever op til gængse retfærdighedsintuitioner og er nemme at implementere. Problemet er at de indbyder til en optimal udnyttelse og ikke til en minimering af forureningen. Dette problem minimeres dog hvor disse kvoter fastholder et forureningsniveau, som er tilstrækkeligt lav til at sikre en bæredygtig udvikling. I lyset af det allerede eksisterende store omfang af reguleringer idag kan indføringen af disse kvoter næppe møde en uovervindelig modstand. Tværtimod kan dette tiltag bidrage til en forenkling af nuværende reguleringer og deres administration. Ideen om personlige forureningskvoter har således to indlysende fordele: de er praktisk og bekvemme og de styrker tanken om et fælles ansvar blandt moralske aktører, både overfor det øvrige samfund og den ikke-menneskelige natur. 

Et særligt vigtigt tiltag i forhold til erfaringer af en fælles ansvarssfære er en øget satsning på trafikintegrering. Skabelsen af levesteder, af et miljø som fremmer kommunikation og ansvarlig handlen, er grundlæggende afhængig af trafikintegrering som planredskab. Dette er tydeligst i lyset af de etiske konsekvenser af de sidste 25 år investeringer i trafikseparering. Trafikseparerede baner, designet til at give bestemte trafikantgrupper og transportteknologier optimale forhold, har, som tidligere påpeget, en negativ effekt på deres brugere i deres egenskab som moralske aktører. Degenereringen af den moralske dømmekraft, væksten i transporthastigheden, barriereeffekter for både mennesker og naturen og stagnationen i tilbagegangen af trafikulykker er nogle af de mest iøjnefaldende negative følger af trafiksepareringen. Trafikintegrering vil derimod tvinge trafikanterne til at tilpasse sig hinanden og udvise den nødvendige ansvarlighed. Derfor er trafikintegrering et vigtigt princip ikke kun for særlige områder, men for trafiknetværket som helhed.

6  Behov og bæredygtighed

Aktuelle udfordringer til transportsektoren er ofte udformet indenfor rammerne af politiske krav om bæredygtighed. Bæredygtighed kræver iagttagelsen af en harmonisk udvikling af naturlige systemer (inkl. sociale systemer) under bestemte rammebetingelser. Dette implicerer en diskussion af ansvarsrelationer og forpligtelser i relation til nuværende og kommende generationer. Målet er at undgå uakceptable systemforandringer og en uhensigtsmæssig omgang med arter og individer.

Den etiske diskurs omkring bæredygtighed er ikke en separat faglig diskurs, men implicit tilstede indenfor allerede eksisterende diskurser.  For eksempel, i økonomisk litteratur er bæredygtighed blevet defineret som et spørgsmål om velfærdsniveau per indbygger over tid. Denne bestemmelse medfører at hovedvægten lægges på lighedsspørgsmål og udtrykker en bekymring for en vellykket resurshusholdning, som sikrer et akceptabelt niveau af behovstilfredsstillelse. Bæredygtighed involverer at den totale kapital holdes i det mindste konstant for at sikre, at fremtidige generationer har samme mulighed for at udvikle sig som nuværende generationer. Fortalere for en "svag" bæredygtighed er indifferente overfor kvaliteten og formen af den bevarede kapital. Skønt spørgsmål om naturens moralske status levnes ubesvaret er det åbenlyst, at indifferensen overfor kvalitet og form af den nødvendige kapital, hvilket implicerer at naturlige værdier i princippet kan erstattes af kunstige substitutter, udtrykker en etik af ligegyldighed overfor især ikke-menneskelige fænomener. Etikken er således underforstået i den økonomiske models normative forudsætninger. 

"Stærk" bæredygtighed, på den anden side, fremhæver eksplicit at naturlig kapital ikke kan erstattes af anden kapital. Deraf følger at naturlig kapital må bevares på det nuværende niveau i den udstrækning de sociale omkostninger ikke er for høje. Den kræver at både den menneskeligt skabte og den naturlige kapital holdes intakt hver for sig, idet de er snarere komplementære end substitutter i de fleste produktionsfunktioner. I sig selv forpligter dette ikke til en bestemt etisk holdning. I modsætning til exponenter af den svage bæredygtighed er dog indifferensen og antropocentrismen ikke så udtalt og klar. Stærk bæredygtighed lader en dør stå åben overfor ikke-antropocentrikere og for en anerkendelse af naturlige fænomeners intrinsiske værdi.

Videnskaben underspiller normalt sine normative forudsætninger og den implicerede etik. Dette gælder ikke kun økonomien, men også biologien, økologien, sociologien og den politiske videnskab. Det er derfor vigtigt hvis vi vil gøre brug af disse videnskaber, at tydeliggøre disse antagelser og den underforståede etik, både på mikro- og makroniveau. Et stort problem i denne forbindelse er, at den videnskabelige fokus på lovmæssigheder (korrelationer) og statistiske sammenhænge bortleder opmærksomheden fra de konkrete omstændigheder, der former de enkelte moralske subjekters eksistensvilkår. Behovet for transport over lange afstande, for at råde over en bil eller for at søge social kontakt i en rejsesituation kan ikke diskuteres udtømmende på et generelt videnskabeligt niveau. Spørgsmålet er derfor hvad der skal til for at håndtere bæredygtighedsproblematikken på en måde, der tager højde for de konkrete omstændigheder og etiske udfordringer. 

Bæredygtighed har, som nævnt, som en væsentlig normativ forudsætning antagelsen af vigtigheden af tilfredsstillelsen af basale behov. En analyse af behovsbegrebet er derfor uomgængelig, selvom den i sig selv og på det abstrakte niveau, næppe er tilstrækkelig. Skønt behov og deres normative implikationer (forpligtelser) er generelt anerkendt, er det svært at nå frem til en konsensus omkring, hvilke konkrete behov der bør lægges til grunde for en global politik. Behovsbegrebets anvendelighed er afhængig af et tilfredsstillende svar på i det mindste følgende problemer: (1) problemet om hvordan vi kan skelne imellem behov, præferencer og interesser; (2) problemet omkring behovenes kulturelle variationer; (3) spørgsmålet om behovstilfredsstillelsens nødvendighed; (4) paternalisme-problemet; og endelig (5) strategiske spørgsmål om behovenes funktion i en socio-politisk kontekst.

(1) Der kan formes forskellige argumenter for at vise, at distinktionen mellem behov, præferencer og interesser er særdeles vanskeligt at opretholde i en implementeringssammenhæng. Behov er socialt og kulturelt determinerede og legitimerede præferencer. Således er behovet for motoriseret transport for at pendle fra hjem til arbejde afhængig af bestemte sociale arrangementer, som i disse tilfælde foretrækkes ikke at blive ændret. Præferencen for en bolig fjern fra arbejdspladsen er i konflikt med præferencen for kort pendlerafstand. Denne konflikt kan delvis løses ved at benytte sig af tidseffektive transportmidler. Det afgørende i denne sammenhæng er imidlertid at behovsbegrebet kan erstattes af et begreb om præferencer. Dette gælder i stor udstrækning i de sammenhænge, hvor der diskuteres transportbehov.

Indføringen af interessebegrebet giver ikke større klarhed. På grund af dets dobbeltydighed bidrager begrebet højst til en sløring af den intuitive sondring mellem behov og præferencer. Vigtigere end sondringen mellem interesser, præferencer og behov er det forhold, om de er erkendte eller ej og om den enkelte eller fællesskabet er istand til at forholde sig adækvat i forhold til denne erkendelse. Dermed rettes opmærksomheden væk fra ren begrebsmæssige analyser mod erkendelses- og kommunikationsmæssige aspekter af en overvejelses- og beslutningspraksis. Det vil sige, en fremtrædende opgave er at forberede den enkelte til at udvikle sin sociale evne til at være årvågen og til at respondere hensigtsmæssig på konkrete udfordringer. At sondre i denne sammenhæng mellem subjektive præferencer, subjektive og objektive interesser og objektive behov bidrager ikke til en styrkelse af ansvarlig adfærd.

Et ofte fremført argument for en opretholdelse af sondringen mellem behov og præferencer eller ønsker er tanken om at behov er tilgængelig for retfærdiggørelse, i modsætning til ønsker og præferencer, der ikke lader sig rationelt begrunde. Men også denne sondring er svært at opretholde. �nsker og præferencer dannes indenfor en konkret social og naturlig kontekst, som de er tilpasset til og kan begrundes ud fra. Derfor er de ikke mindre afhængig af retfærdiggørelse end politiske anliggender og spørgsmål om sociale behov. Behov, præferencer og interesser deler den egenskab at være trans-individuelle begreber, d.v.s. begreber som kun giver mening indenfor en konkret, legitimerende social og naturlig sammenhæng. 

(2) At behov er kontekstuelle og kulturelt relative bliver klart hvis vi sammenligner behovslister, der forsøger at specificere antropologiske konstanter. På et højt abstraktionsniveau kan det være muligt at identificere bestemte basale behov for mennesker og andre naturlige fænomener. Men på et implementeringsniveau kan disse behov kun være i konflikt med hinanden. Dette bliver jo mere synligt desto mere omfattende hensyn vi er tilbøjelige til at tage (globale hensyn, hensyn til dyrene, planter, økosystemer, mm.). På dette niveau er "sociale forventninger", "kulturelle normer", "historiske værdier", "politiske interesser", "konkrete eksistentielle anliggender", etc. mere brugbare analyseparametre end en reference til behov. Det er dog vigtigt at disse analyseparametre ikke er for antropogene, idet de også skal være anvendelige i forhold til den ikke-menneskelige natur. 

(3) Behovsbegrebets intuitive styrke ligger i dens implicitte antydning af en rettighedsstatus. Når behov skal respekteres, er det fordi de gør krav på tilfredsstillelse. Dette synspunkt kan imidlertid imødegås på to måder. For det første, må en behovstilfredsstillelse holde sig indenfor rammerne af det historisk mulige, herunder aktuelt tilgængelige resourcer. Men hvordan skal omfanget og tilgængeligheden af disse resourcer defineres? For en enkelt familie ser resourcetilgængeligheden ganske anderledes ud end for en lokal, regional, global eller kosmisk husholdning. Tilsvarende er der angiveligt store forskelle i resourcesituationen og tilgængeligheden, alt afhængig af om der tages udgangspunkt i den enkeltes aktuelle livsforløb eller i en forpligtelse overfor et ukendt antal fremtidige generationer. Det vil sige, krav om behovstilsfredsstillelse er baseret på et konfliktfyldt sæt af kriterier, der på ulige vis definerer omfanget af tilgængelige resourcer. Sålænge en implementerbar konsensus om disse kriterier mangler har krav om behovstilfredsstillelse ingen praktisk gennemslagskraft.

For det andet, skønt vi erkender visse behov og midlerne for deres tilfredsstillelse er tilgængelige, kan der stadig tænkes at der ikke er noget egentligt ønske om tilfredsstillelse. Selvom en sådan adfærd kunne kaldes "irrationel" er den dog ikke umoralsk. For at forstå ideen bag en ikke-tilfredsstillelse af erkendte behov vil en inddragelse af K.E. Løgstrups fænomenologiske etik være af nytte. Ifølge Løgstrup består en etisk situation af en fordring eller udfordring som er givet med den enkeltes udleveren-sig-selv i en konkret social og naturlig sammenhæng. Det er op til den enkelte involverede moralske aktør at evaluere situationen og at finde ud af, hvordan denne (for det meste implicitte) udfordring skal mødes. Udfordringen er ikke et krav om behovstilfredsstillelse. Heller ikke kendsgerningen om at nogen må forholde sig til udfordringen vidner om et behov der skal mødes eller tilfredsstilles. Behov er slet ikke grundlæggende i en etisk situation. Det giver ikke mening at tale om en moralsk forpligtelse til at møde mulige behov, selvom de kan identificeres som sådanne. Hvad vi er moralsk forpligtede til, på grund af moralske udfordringers uundgåelighed, er ikke bestemte behov, men at være agtpågivende og lydhør overfor givne udfordringer og at finde på hensigtsmæssige måder at respondere på. Denne forpligtelse er funderet i mellemmenneskelige og naturlige relationers normativitet. 

Med udgangspunkt i dette ræsonnement er det etisk fuldt ud forsvarligt at erkende bestemte behov og at have midlerne til deres tilfredsstillelse, men stadig nægte at imødekomme dem, fordi etiske fordringer er ‚nsidige fordringer til den moralsk aktør, som også har den fulde autoritet til at træffe ansvarlige beslutninger.  Det er heller ikke en principsag at tilfredsstille behov, fordi etiske løsninger afhænger af de konkrete omstændigheder omkring vort liv og af grundlæggende existentielle vilkår. Disse grundlæggende vilkår, som Løgstrup kalder "suveræne livsytringer" og som omfatter tillid, kærlighed og barmhjertighed, kan ikke fortolkes som basale behov, der skal tilfredsstilles, fordi de er spontane og ubetingede. 

(4) Et andet problem for behovsteorier er deres underliggende paternalisme. At bruge paternalisme-anklagen til at afgrænse behovsteorier fra andre reguleringsteorier er imidlertid problematisk. Paternalisme er lige så udbredt i et moderne liberalistisk markedssystem som i en åben, autoritær bureaukratisk organisation, der foretager behovsallokeringer. Også forsøg på at undgå paternalisme ved kun at levere muligheder for behovsstilfredsstillelse vil ende i paternalisme på grund af markedskræfternes eksterne behovsproduktion. Her er forbrugersuveræniteten blot et ideologisk dække over manipulative markedskræfter. 

(5) Det sidste og måske vigtigste argument for en fortsat brug af behovsbegrebet er dets fremtrædende, aktuelle sociale og politiske funktion. Det hævdes at behovsbegrebet har en strategisk funktion, d.v.s. det har en opgave at udfylde i socialpolitikken. Uden dette ville det være svært at forstå velfærdsstatens normative grundlag. Hvis behovsfordringer fungerer som velfærdsfordringer og krav om social retfærdighed har de vitterlig en vigtig funktion i et samfund, hvis medlemmer har mistet en del af deres moralske sans for hvordan man forholder sig etisk hensigtsmæssigt til skiftende udfordringer. Men på den anden side har en fastholden ved et sådant politisk behovsbegreb også den ulempe at gøre borgerne mere afhængige af næstbedste institutionelle erstatninger for adækvate moralske handlinger. Hvis behov alene har den funktion at gøre os mere bevidste om andre levevæseners konkrete omstændigheder og udfordringer, så kan andre begreber måske udgør et bedre analysegrundlag. 

En analyse af behovsbegrebets funktion i hverdagssproget afslører ikke alene at behov er svært at sondre fra præferencer og interesser, men også at meget afhænger af den måde tingene bliver formuleret på. Hvis vi søger efter et ubegrænset handlingsspillerum er visse individuelle behov mere vigtige end hvis vi stiller os opgaven, hvordan konkrete moralske udfordringer skal angås. Den sidste spørgemåde betragter rettigheder og behov snarere som en hindring for en succesfuld moralsk praksis.

Antag at det passende udgangspunkt ikke er tanken om en fundamental handlingsfrihed for mennekelige aktører, men kendsgerningen at der er utallige udfordringer, der udspringer af menneskers og ikke-menneskelige væseners udfoldelsesbestræbelser. Dette ville vende opmærksomheden væk fra iagttagelsen af individuelle behov og rettigheder og istedet rejse problemet, hvordan der skal handles i forhold til det aktuelle netværk af forskellige manifestationer og fordringer. En sådan ændring i problemstilling ville også ændre bevisbyrden. Nu kunne f.eks. spørgsmålet formuleres: Hvad ville kunne retfærdiggøre, at en enkelt aktør i samspil med andre levevæsener og naturlige omstændigheder, vælger sin transportform, sine mål og sit handlingsfelt alene på baggrund af hans eller hendes eksklusive præferencer? At møde virkelighedens udfordringer i form af konkurrerende og forviklede fysiske manifestationer er moralske aktørers primære opgave. Disse udfordringer er ikke manifesteringer af behov, men livsytringer, der kræver adækvate reaktioner. 

Konkrete transportbehov, f.eks. behovet for at blive transporteret af en ambulance, kan fortolkes som en forventning om assistance med hensyn til bestemte livssituationer, som er baseret på et social, kulturelt og naturligt netværk, der giver disse forventninger en teoretisk og praktisk betydning. Disse forventninger bygger på en erkendelse af historiske ansvarsrelationer, snarere end på personlige rettigheder med reference til behovstilfredsstillelse. 

Historisk determinerede ansvar kan være forbundet med socialt etablerede og juridisk sanktionerede behov og rettigheder. Det er imidlertid vigtigt at skelne mellem sociale normer, som er betydelige praktiske instrumenter i socialpolitikken, og etisk beslutningstagen. Etiske løsninger kræver en fleksibel og radikal åben ansvarlighed, som er sensitiv overfor den konkrete karakter af givne udfordringer. I relation til etiske løsninger er en insisteren på behov og rettigheder kun en hindring. For eksempel er en institutionalisering af en ambulancetjeneste af praktisk vigtighed. Vi "behøver" denne transportform for at opfylde visse praktiske, sociale funktioner. Men dette "behov" er snarere en bestemt kulturel præference end en nødvendig betingelse for menneskelig handling og mobilitet. Ens aktuelle "behov" for ambulancetjenester bygger på en personlig og historisk skabt præference for dag-og-nat assistance. Mange andre transportbehov er heller ikke egentlige nødvendigheder, men effektive midler til at opnå bestemte mål. Disse midler kan være nødvendige i den betydning, at f.eks. sundhedsvæsenets centralisering nødvendiggør længere transportafstande. Men de er normalt ikke nødvendige i en absolut forstand, fordi vi altid kan ændre forudsætningerne for det eksisterende transportsystem. 

Et behov for transport i en absolut forstand, d.v.s. som nødvendig betingelse for menneskelig handling, er ikke sandsynlig ud over en vis lokal mobilitet for at sikre forsyninger af visse fysiske nødvendigheder og opretholde sociale relationer. Enhver mere vidtgående fordring vil blot være udtryk for bestemte kontingente historiske præferencer.

I dagligsproget er brugen af behovsbegrebet omfattende. Udtryk som "Jeg har behov for en ny bil", "Jeg har behov for at gå til byen for at købe ind" og "Jeg har behov for ferie i Syden" benytter sig af en stærk behovs-retorik for at underbygge fordringer, der ellers ville blive opfattet som tilfældige præferencer. I de fleste tilfælde skjuler behovsbegrebet den egentlige baggrund for fordringen og foregiver en autoritet og legitimitet, der næppe tåler en nærmere undersøgelse. At erstatte behovsfordringer med udtryk for præferencer ville have den fordel, at krav om begrundelser bliver mere synlige. Behovenes tilsyneladende objektivitet lægger mindre press på retfærdiggørelse end subjektive udtryk for ønsker og præferencer. Ved at eliminere behov giver der større opmærksomhed til spørgsmål om fordringernes legitimitet.

At tale om behov i forbindelse med bæredygtighedsfordringer kan også formuleres som spørgsmål om fremtidige generationer og deres retfærdighedskrav. En nærmere diskussion af fremtidige generationers betydning spiller derfor en afgørende rolle i den aktuelle transportpolitiske debat. Der er imidlertid en række problemer knyttet til en sådan reference til fremtidige generationer. Fra en teoretisk synsvinkel er kausale referencer til fremtidige, ikke-eksisterende væsener meningsløse. Spørgsmålet er så, om vore bekymringer for fremtidige generationer dermed også er meningsløse. Svaret er, at vi kan meningsfuldt og forpligtende tale om fremtidige generationer uden at foretage egentlige kausale referencer til dem, fordi forpligtelser etableres blandt nulevende moralske aktører, ikke imellem nulevende og fremtidige individer og fællesskaber.

Endvidere er det vigtigt at understrege at en given ansvarssfære ikke er klart afgrænset, men ifølge sagens natur åben overfor fremtidige udfordringer. Dette betyder at ansvarssfæren både involverer forfædre, nulevende og fremtidige generationer, skønt implementeringen af de moralske pligter og påtagelsen af ansvaret påhviler de levende. Ved at lokalisere det moralske ansvar hos de levende moralske aktører formuleres bekymringen for fremtidige generationer, både den menneskelige og ikke-menneskelige natur, mest hensigtsmæssigt og naturligt indenfor de nulevendes etiske handlingsrum. Med andre ord, der skal satses på at påvirke de nulevendes livsbetingelser på en sådan måde, at det aktuelle socio-økonomiske og økologiske livsrum fungerer optimalt. I så fald vil også evt. fremtidige generationer arve optimale livsvilkår. I forholdet mellem forskellige generationer mister retfærdighedsbegrebet sin anvendelse. Disse forhold kan kun forstås på basis af en ansvarsetik for nulevende moralske aktører. 

Spørgsmålet om fremtidige generationer kan fremkomme med moralske bebrejdelser, hvis nulevende personer, grupper og nationer forringer deres livsvilkår, giver kun mening, hvis det omformuleres som et spørgsmål om nulevende generationers ret til at bebrejde deres forfædres' forsømmelser. Imidlertid hører rettighedskrav og bebrejdelser ikke til en adækvat etisk analyse. Etiske udfordringer (i modsætning til politiske og sociale krav) er ubetingede og levner ingen plads for fordringer og befalinger. Bebrejdelseshandlinger er fejlplaceret, fordi bebrejdelser placerer ansvaret udenfor ens eget moralske handlingsrum. Det vil sige, den enkelte aktør trækker sig fejlagtigt og fejt ud af sin kollektivt forpligtende ansvarssfære. 

Erfaringen viser endvidere at bebrejdelser af fortidige generationers beslutninger og handlinger har ingen konstruktiv, pædagogisk effekt. Vi kan beklage historiens forløb og vor nuværende vilkår. Men disse reaktioner er altid udtryk for en aktuel moralsk kamp, ikke for et egentligt kausalt forhold til fortiden. Fortidige generationer er kun formidlet gennem nuværende aktører og deres situation er genstand for aktuelle moralske overvejelser. Derfor er også bebrejdelser af forfædres handlinger sjældent del af vor moralske diskurs. Som følge er det meningsløst at antage at fremtidige generationer med rette kan bebrejde nulevende for deres aktuelle praksis.

Når vi taler om fremtidige generationer er det mennesker og deres livsvilkår der tænkes på. Den ikke-menneskelige natur er ikke i sig selv, men kun som middel genstand for vore bekymringer. Hvis det var meningsfuldt særskilt at referere til og bekymre sig for fremtidige generationer, vil det være naturligt også at inkludere den ikke-menneskelige natur, qua dens status som fællesbetegnelse for utallige moralske subjekter, i overvejelserne. Problemet er imidlertid overflødig, da en særlig bekymring for fremtidige generationer er malplaceret. Istedet må der vises større opmærksomhed omkring ikke-antropocentriske perspektiver i en etik for nulevende generationer. 

Diskussionen af behovsbegrebet og bæredygtighedskrav har vist, at behovsterminologien er yderst problematisk. Ganskevist kan behovsbegrebet rette opmærksomheden mod bestemte moralske udfordringer, men i større perspektiv er det snarere en hindring for egentlig ansvarlige løsninger. Ikke mindre problematisk er ideen om en systematisk bekymring for fremtidige generationer. Deres behov er svært at identificere, og hvad værre er, vi kan slet ikke meningsfuldt referere til dem. Den eneste måde at forholde sig til dem ansvarlig på er ved at koncentrere sig fuldt ud om de nulevende generationers livsvilkår.

En bæredygtig udvikling er en udvikling af naturlige systemer, i forhold til hvilke moralske aktører udviser optimal ansvarlighed. Denne procedurale definition er så tæt vi kan komme grundtanken bag bæredygtighedskonceptet. "Bæredygtig mobilitet" er også først og fremmest et spørgsmål om en hensigtsmæssig etisk procedure.

I den gængse transportpolitiske literatur opfattes "bæredygtig mobilitet" som det at tilvejebringe sociale faciliteter til at øge den fysiske mobilitet uden at sætte vores livsvilkår over styr. Denne fortolkning har imidlertid to afgørende problemer. For det første kan der med rette spørges om en maksimerings- eller vækststrategi, som impliceret i gængse mobilitetsopfattelser og energisk tilstræbt i den aktuelle transportpolitik, er ønskelig og etisk anbefalelsesværdigt - selv der hvor vore livsbetingelser ikke ville lide væsentlig overlast. Man kunne argumentere at denne strategi i sig selv er kilde til omfattende forurening, især i form af tids- og rumforurening.

For det andet, og nært beslægtet med det foregående, er det uklart, hvad der egentlig udgør en trussel mod ens livsbetingelser. En meget snæver fortolkning af forurening (luft, vand, jord og støj), fokus på tekniske løsninger (såkaldt "renere teknologi") og søgen efter substitutter for ikke-fornybare resurser, hvorved naturlige grænser sprænges, har alle bidraget til en sløring og uklarhed omkring, hvad der konstituerer livets rammebetingelser. Endvidere er den ikke-menneskelige natur blevet reduceret til et rent middel for menneskelige forhavender. En bæredygtig transportpolitik kan ikke leve med et så vilkårligt og reduktionistisk udgangspunkt. 

Bæredygtig mobilitet er enhver form for menneskelig mobilitet som responderer på forskellige naturlige og sociale udfordringer med et minimum af forurening. Forurening manifesterer sig selv på forskellige niveauer: substanser, systemer, individer og kollektiver, og antager forskellige former for udfordringer: resursforringelse og -udtømning, støj, vibrationer, mørke, tid- og rumforurening. At se forskellige naturlige fænomener som potentielle moralske subjekter og at betragte forskellige udfordringer som moralske problemer (som illustreret i fig.3) sikrer at den opstillede definition af bæredygtig mobilitet har en tydelig moralsk konstruktion, samt et højt niveau af konkrethed og anvendelighed.
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Tab.1: Moralske udfordringer for bæredygtig mobilitet.

Konklusioner og perspektiver

Den fælles etiske referenceramme for disse overvejelser om transportetik har været en fremhævelse af personlige ansvarligheder som kontekstbetinget, d.v.s. som moment i en kollektiv ansvarssfære, der betoner naturlige fænomeners gensidige afhængighed ("interdependens"). En sådan forståelse af etik står i kontrast til modeller, der tager deres udgangspunkt i autonome individuelle valg og til teorier og principper, der eksternaliserer eller institutionaliserer moralsk ansvar og autoritet. Etikkens grundlag er aktuelle udfordringer, som kræver reaktioner i henhold til moralske aktørers aktuelle evner. 

Ved at udvise en bestemt transportadfærd udfordres andre sameksisterende moralske aktører og den ikke-menneskelige natur (andre moralske subjekter), men også den handlende selv. En sammenhængende transportetik må tage disse udfordringer alvorlige.

En generel konsekvens af disse antagelser er, at der er intet "frit" eller "etisk neutralt" rum for individuel handling. Enhver handling er enten en adækvat eller inadækvat reaktion på givne udfordringer. For moralske aktører er "adækvathed" defineret i moralske termer. For andre aktører er andre udlægninger påkrævede.

Radikaliseringen af det etiske ansvar står i opposition til aktuelle tendenser til at gøre systemer og andre aktører kausalt ansvarlige for evt. gener. Men radikaliseringen af ansvaret betyder ikke at den enkelte er alene med det. Når individuelle handlinger betragtes som udtryk for bestemte sociale og naturlige livsformer, når det individuelle ansvar opererer indenfor en kollektiv ansvarssfære, skaber det en slags fælles evolutionær solidaritet (nogle gange udtrykt i sætninger som "Vi er alle i samme båd" eller "Vi er alle en del af Naturen").

På dette grundlag kan vi kræve, at moralske aktører erkender deres ufravigelige ansvar som sociale og biologiske væsener, et ansvar de deler med mange medaktører, skønt dette ikke reducerer deres personlige ansvar. Dette betyder bl.a. at ethvert transportvalg kræver en særlig opmærksomhed omkring det særlige ansvar, der knytter sig til dette valg. Denne øgede bevidsthed ville faktisk i sig selv allerede ændre megen uhensigtsmæssig køreadfærd, f.eks. den nuværende uansvarlige holdning til hastigheder. Men der er mange afledningsmanøvre, der modarbejder en sådan bevidstgørelse, f.eks. den dominans statistikker spiller i oplysningssammenhænge og den konkrete kendsgerning at uheldsstatistikker normalt er på bilisternes side, påstanden om at biler og trafikuheld er en naturlig del af et moderne, veludviklet samfund og legaliseringen af høje hastigheder. 

Legaliseringen er vidt fremskredet i samfundet og har overtaget moralens rolle. Enhver køreadfærd, der ikke i væsentlig grad overskrider nogle givne grænser, som hovedsageligt er tilpasset den til envher til fremherskende normaladfærd og ikke udtryk for hvad der er etisk fordret, er også etisk acceptabel. Hvis nogen skal anklages, er det den trafikant, der ikke tilpasser sig de historiske normer, også hvis det er trafikofret (f.eks. fodgængeren der uforvarende træder ud på vejen eller pinsvinet, hvis blod oversprøjter en hjulkapsel). I sådanne sammenhænge er det vigtigt at tilbageføre ansvaret til den kontekst i hvilken den enkelte handler, at gå fra systemer til personer, og dermed at genfinde sin naturlige evne til at respondere. Dette er egentlig ikke en radikalisering af det menneskelige ansvar, men dets tilbageføring til moralske aktørers altomfattende naturlige aktionsrum. 

Disse indsigter lader sig implementere på tre måder: (1) gennem en højnelse af vor moralske bevidsthed, bl.a. i det pædagogiske arbejde i skoler, i medierne, i oplysningskampagner mm., (2) gennem en formidling af muligheder til at gøre erfaringer med alternative transportmåder, og (3) gennem en differentieret transportpædagogik, baseret på eksisterende holdninger og livsstile.

Det pædagogiske arbejde må satse på en drejning væk fra højhastighedstænkning til fordel for tidskrævende strategier. Det må nydefinere mobilitets- og frihedsbegrebet, styrke lokale forpligtelser, anerkende forbindelsen mellem det at rejse og fysisk-mental anstrengelse og det må fremme en erkendelse af den enkeltes bidrag til aggregerede virkninger. Sådant pædagogisk arbejde kunne endvidere fokusere på udviklingen af folks bevidsthed omkring deres brug af fysisk rum, væk fra besiddelses- og beherskelsesfixerede holdninger og frem til udviklingen af lokal stedsans, ydmyghed og omsorg.

At fremme erfaringer med ikke-motoriseret transport udvikler en forståelse af det realistiske i brugen af bæredygtige transportformer i et moderne, højteknologisk samfund. Derudover kan erfaringer med kollektive handlinger overbevise trafikanter om eksistensen af sociale og naturlige afhængighedsforhold og betydningen af tillidsrelationer og gør dem mindre afhængig af avanceret, fremmedgørende teknologisk udrustning.

Transportetikken er ikke alene optaget af direkte pædagogiske tiltag, men må også undersøge muligheden for holdningsændringer determineret af den fysiske infrastruktur og den politiske, juridiske og administrative praksis. Denne praksis forpligter både i en fysisk, juridisk og moralsk forstand. Som tilfældet er med forskellige transportteknologier, som leverer muligheder for etisk relevante erfaringer, så har forskellige sociale og tekniske arrangementer uens virkninger på udviklingen af vor moralske dømmekraft. Fysisk planlægning, informationsteknologi og borgernes inddragelse i planlægnings- og beslutningsprocesserne er af afgørende betydning for udviklingen af en etisk hensigtsmæssig transportinfrastruktur. I stor udstrækning er etisk korrekte løsninger beskrevet i litteraturen om øko-planlægning. 

Internationale og nationale transportpolitiske strategier bruger bæredygtighedsretorikken til at legitimere og konsolidere deres hovedsageligt ikke-bæredygtige praksis. Den voldsomme vækst i den motoriserede trafik og målet om større fysisk mobilitet er aldrig blevet alvorligt anfægtet. Miljømæssige udfordringer mødes med forsøg på at erstatte ældre, kraftigt forurenende teknologi med "renere teknologi". Sociale udfordringer mødes med løfter om større geografisk mobilitet for alle, forbedret kollektiv transport i form af højhastighedsløsninger og lettere adgang til private biler gennem afgiftslettelser. Stiltiende accepteres kendsgerningen at den ønskede økonomiske vækstrate ikke muliggør en opfyldelse af selv moderate miljømål. Under disse betingelser er en væsentlig ændring af transportpolitikken i bæredygtig retning ikke at forvente foreløbig.

Kritikere har påpeget, at hvis den nuværende trend på transportområdet fortsætter vil vi drages mod katastrofale tilstande. På grundlag af tal fra 1990 forventes situationen globalt at blive i 2030 at (1) antallet af privatbiler øges fra 500 millioner til 2300 millioner, (2) brændstofforbruget vil vokse fra 650 til 1300 millioner ton, og (3) CO2 -emissioner vil tiltage fra 3000 millioner ton til 7500 millioner ton. Selvom tallene ikke fortæller alt, giver de stadig et godt indtryk af tendensen i den forventede udvikling under nuværende transportpolitiske forhold.

Analysen af grundlæggende transportetiske spørgsmål lægger op til en radikal ændring af vores transportmiljø. For at dette er muligt er der behov for de rette politiske signaler og en juridisk ramme, der gør det nemmere for den enkelte aktør at træffe ansvarlige beslutninger. Blandt disse politikker spiller en reform af Færdselsloven, indføringen af ikke-overførbare personlige forureningskvoter  og en kritisk holdning til væksten i især den højhastighedsorienterede offentlige transport en væsentlig rolle.

Som det er i øjeblikket betragtes forskellige transportformer for lige partnere i trafikken. Dette begrundes med at de individuelle borgeres transportvalg må respekteres, i den udstrækning de ikke groft tilsidesætter nærmere specificerede tekniske standarder og færdigheder. Som følge mødes teknologierne som ligestillede i trafikken. Imidlertid er teknologier ikke lige. Tværtimod, de skaber ulighed når den stærkere teknologis magt gennemtvinger sin vej på bekostning af de svagere. En reform af Færdselsloven må ændre sin fokus: væk fra teknologier og henimod at gøre sårbare levende væsener til sit egentlige udgangspunkt. Den må tydeliggøre den normative betydning af forskellige teknologier og ikke vige tilbage fra en prioritering af disse teknologier. Transportformer, der er baseret på biologiske rytmer, såsom gang, løb, hvile, må påkalde sig den største opmærksomhed og beskyttelsesinteresse i en fremtidig trafikregulering, ikke gennem yderligere separering, men ved at tilrettelægge trafikken på fodgængernes og andre levende væseners præmisser. 

For ikke-menneskelige væsener betyder dette at moralske aktører må respektere deres særegne bevægelsesmønstre og hastigheder. Pinsvinets langsomhed og dens mangel på teknologisk udrustning kræver tilpassede reaktioner fra moralske aktører, der har en evne til at erkende disse forhold. En færdselslov, som ikke ligestiller teknologier, men biologiske væsener og deres organiske kapacitet, ville adskille sig fundamentalt fra eksisterende lovgivning. Den ville være en stor udfordring for trafik-, landskabs- og byplanlæggere, men i endnu højere grad for borgerne, som er blevet opdraget med manifesteringer af teknologisk magt. 

Mange fortalere af mere bæredygtige transportløsninger har ukritisk forsvaret at fremme den kollektive transport. Disse holdninger overser imidlertid, at den kollektive transports teknologi er tung og stærkt belastende. Derudover vil forbedringer af den kollektive transport altid øge den absolutte mængde af transportarbejde. Sammenlignet med privatbiler har et velfungerende og kapacitetsmættet kollektivt transportsystem dog ikke samme negative indvirkning på miljøet og fællesskabet, hvorfor det fortsat nyder udstrakt tilslutning blandt moralske aktører. Men ulemperne må ikke undervurderes, hvorfor et kollektivt transportsystem ikke bør stå alene, men skal ses som supplement til den ikke-motoriserede trafik. 

Det ville også være forkert ikke at foretage kvalifikationer. Især højhastighedsteknologien, også som strategi for flytning af bilister til den kollektive transport, må have sin egen kritiske vurdering. I lyset af et udvidet forureningsbegreb (se fig.3) vil højhastighedsløsninger have katastrofale virkninger. Introduktionen af højhastighedstog, for eksempel, tilspidser problemerne med tids- og rumforurening som også smitter af på privatbilismen og konsoliderer dens status som legitim transportform. Udenlandske erfaringer viser derudover, at højhastighedstog kun har haft meget lille effekt på den ønskede modal shift og først og fremmest øget den samlede transportmængde. Med disse erfaringer bortfalder det vigtigste argument for denne teknologi. At vænne trafikanterne til mindre rum- og mere tidsforbrugende adfærd kræver at den kollektive transport bevidst satser på at fastholde lavhastighedsløsninger, men også at private højhastighedsteknologier underkastes langt skrappere restriktioner, bl.a. i form af reduceret fysisk infrastruktur, færdselsmæssige reguleringer og teknologiske standarder.

Politiske instrumenter har implikationer for transportforskningen. Disse er allerede antydet i meget af det hidtil sagte. Specielt vigtige fra en etisk synsvinkel er udviklingen af modeller for borgerdeltagelse i planlægningsprocessen, arbejdet med regulative instrumenter, udviklingen af tekniske løsninger for trafikintegration og for en tilbagebygning af veje og parkeringspladser, udarbejdelsen af en adækvat model for VVM, der tager sit udgangspunkt i et udvidet forureningsbegreb, arbejdet med nye fysiske faciliteter som reflekterer den ikke-motoriserede transports prioritet og, endelig, udviklingen af et nyt udvidet trafiksikkerhedskoncept.

Også metodologisk er der udfordringer at tage op. Blandt dem er foranstaltninger til fremme af interdisciplinært samarbejde, større opmærksomhed omkring kvalitative studier og udviklingen af nye, genstandsorienterede metodologier. 
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Appendiks 1: Moralske subjekter, moralske relationer og relevanskriterier

Moralske subjekter

I. Biologiske organismer.


1. Individuelle organismer (definerede eller udefinerede): en defineret individuel 


organismes genese og livsomstændigheder er kendte. Udefinerede individuelle


organismer mangler denne kontekstuelle klarhed.


2. Genetiske slætninge: familier, generationer, kloner, stiklinger, knolde, zooider, 
etc.


3. Aggregater og konglomerater: sværme, flocke, hjorde, stimer, tropper,  
klaser, klynger, masser, etc.


4. Populationer:  en population er en relative stor, økologisk homogen gruppe af


individer, som har en intern genetisk udveksling og koloniserer et rumligt begrænset,


homogent miljø.


5. Arter og underarter: arter tillader en ubegrænset genetisk udveksling og har


forskellige økologier.


6. Biocønose eller biotiske fællesskaber: en gruppe forskellige arter som beboer et 
snævert geografisk område.


7. Biosfære: alt liv på jorden.


8. Univers: alle kendte og formodede objekter og fænomener.

II.  Menneskelige aktører: bevidste, intentionale væsener med moralsk dømmekraft.


1. Individuelle handlinger i deres sociale og "naturlige" kontekst.


2. Fælles handlinger.


3. Institutionelle handlinger: handlinger som er defineret og determineret indenfor 


rammerne af sociale institutioner og virksomheder, såsom ægteskab, adoption, pleje, 


sportsaktiviteter, virksomhedsaktiviteter, etc.


4. Teknologiske udtryksformer: at cycle, at køre bil, at koge, at slå en græsplane, 


at piske sin hest, etc.,


5. Emotionelle, rationelle, reflektive, etc. handlinger..

III. Menneskelige systemer.


1. Politiske systemer.


2. Sociale fællesskaber.


3. �konomiske systemer.


4. Teknologiske systemer.


5. Andre systemer.

IV. Menneskelige produkter (artefakta).


1. Teknologiske produkter.


2. Kulturelle udtryk: kunst, landskabspleje, etc.

V. Ikke menneske-relaterede fænomener. (F.eks. mørke)

VI. Ikke-organisk materie. 


1. Partikler.


2. Kompleks materie.



Moralske relationer



1. Kausale relationer. (Þ,Û)



2. Intentionale relationer. (É)



3. Korrelationer. (¾)



4. Identiteter. (º)



5. Circulariteter. (")



6. Strikt samspil. (Ä)



7. Dialektiske relationer. (Q)



8. Epifænomenalitet. (ó)



9. Uidentificerede relationer. (?)

Relevanskriterier

I det følgende betyder "overlevelse F*": "overlevelse af fænomen x, hvor x er et hvilket som helst eksemplar fra listen om 'Moralske subjekter'".

1. Politiske kriterier.


F.eks. demokratisk deltagelse F*,  meningsfrihed F*,  fred F*, etc.

2. Retlige kriterier. 


F.eks. beskyttelse af liv og ejendom F*, juridisk ansvar F*

3. Formelle (institutionelle) og informelle, sociale kriterier


F.eks. interessevaretagelse F*, solidaritet F*, sanktionerbarhed F*


etc.

4.  Biologiske og sundhedskriterier (inklusive psykosomatiske forhold og "resonanser").


F.eks. overlevelse F*, følelsesmæssig balance F*, økologisk funktions-


dygtighed F*, etc.

5. Kulturelle kriterier (inklusive intellektuel udvikling, videnskabelig aktivitet, etc.).


F.eks. rationalitet F*, empirisk verificerbarhed F*, æstetisk værdi F*,

6. �konomiske kriterier.


F.eks. brugsværdi F*, egnethed som vare F*, effektivitet F*, etc.

Appendiks 2: Ordliste

ansvar

evnen til at reagere passende på givne udfordringer; en kvalitet ved




ethvert ansvarligt naturligt væsen

antropocentrisme
menneskecentreret holdning; en miljøetisk opfattelse, der i modsætning til




øko- og biocentrismen, ikke tildeler den ikke-menneskelige natur nogen




selvstændig moralsk status

bæredygtighed
en bæredygtig udvikling er en udvikling af naturlige systemer, 




i forbindelse med hvilken moralske aktører udviser optimal 




ansvarlighed; bæredygtig mobilitet er enhver form for menneskelig




mobilitet som reagerer på forskellige "naturlige" og sociale udfordringer




med et minimum af forurenende virksomhed

behov


overflødigt begreb; kan erstattes af: ansvarlig behandling af givne




udfordringer eller krav

epistemologisk
erkendelsesteoretisk; vedrørende menneskelig viden; især om




det at erhverve viden

etisk


synonym med moralsk; vedrørende adækvate menneskelige 




reaktioner på givne udfordringer

forurening

enhver forstyrrelse af forhold mellem naturlige fænomener

frihed


evnen til at indgå forpligtelser i betydningen at have styrken til 




at påtage sig det fulde ansvar for ens handlinger

fænomen

enhver materiel eller immateriel entitet eller relation, inkluderende




ting, ideer, begreber, forhold mm.

fænomenologi
en filosofisk tilgang der går ud fra virkelighedens normativitet




og henleder opmærksomheden på fænomener som unddrager sig




rationel analyse

intrinsisk værdi
indre værdi; i modsætning til instrumentel værdi; bruges ofte i forbindelse




med en karakteristik af ikke-menneskelige fænomeners moralske status




som værende uafhængig af menneskers historisk betingede værdsætning 




(øko- og biocentrisme)

levet tid og rum
også eksistentiel tid og rum; meningsfyldt liv

medverden

i modsætning til miljø; bruges for at udtrykke naturlige fænomeners




sameksistens

metafysisk

vedrørende spørgsmål om virkeligheden som kræver normative,




ikke-videnskabelige svar; smlg. ontological

miljø


normalt brugt i anførelsestegn for at referere til de naturlige




fænomener (inkl. mennesket) som er tilsyneladende eksterne i




forhold til det enkelte iagttagende og fortolkende subjekt

mobilitet

evnen til at aktivere bestemte kræfter, medførende fysisk anstrengelse




og ansvaret for at handle i et rum af gensidigt afhængige og sam-




producerende aktører

moralsk aktør
moralsk subjekt  der er istand til at foretage moralske vurderinger

moralsk subjekt
ethvert naturligt væsen der kan gøres "til genstand" for moralske aktørers




overvejelser

natur


den alomfattende totalitet af naturlige fænomener; når brugt i 




anførselstegn betegner "natur" den ikke-menneskelige natur

normativitet

det der har opfordringskarakter

ontologisk

vedrørende virkeligheden eller tingenes egentlige natur; ofte 




brugt i en vis kontrast til epistemologisk

rejse


at flytte sig ved at vende hjem, at finde sit ståsted ved at være 




nærværende

rettigheder

overflødigt begreb; kan erstattes af: udfordringer der kræver 




stillingtagen og adekvate reaktioner

rumforurening
forsøget på at overkomme og ødelægge rum

tidsforurening
omformningen af meningsfuld praksis til uønsket, tom aktivitet;




ødelæggelse af tid

trafiksikkerhed
ansvarlige bevægelser af menneskelige aktører, som tager i betragtning




andre naturlige fænomeners eksistensbetingelser, inklusive dyr, planter,



økosystemer, landskaber osv.

udfordringer
normative kendsgerninger, fænomener som kræver stillingtagen og etablerer 


ansvar
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