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Sammenfatning

Mobilitetsbehov er et centralt, men også et forholdsvist lidt reflekteret begreb i forskningen på transport- og miljøområdet. Hvad er mobilitetsbehovet egentlig for en størrelse og hvilke implikationer har det for politisk strategi og planlægning til fremme af en bæredygtig udvikling? I dette bidrag til besvarelse af dette spørgsmål behandles behov ikke som uforanderlige, men som historisk formbare. Mobilitetsbehovet ses derfor i sammenhæng med den moderne livsstilsudvikling. Det indebærer på den ene side, at udvikling i mobiliteten påvirker livsstilsudviklingen. Men livsstilsudviklingen påvirkes af mange forhold, og den udvikling, som det afstedkommer, påvirker på den anden side også mobilitetsbehovet. Dette studie af mobilitetsbehovet afdækker en række af de dynamikker, som påvirker mobilitetsbehovet; som nærer det, fastholder det og/eller anfægter det. Hensigten med denne afdækning har ikke været at forsøge at give et fyldestgørende billede af disse dynamikker, men først og fremmest at udarbejde en forståelsesramme. I forlængelse heraf har det desuden været hensigten at vise, at en analyse af mobilitetsbehovet baseret på denne forståelsesramme vil føre til, at politisk strategi og planlægning kan nytænkes som organisering af kulturelle læreprocesser.

Det strategiske perspektiv

Under indtryk af bilismens voksende miljøbelastning har miljøforkæmpere, transportforskere og politikere nærmest  pr. refleks reageret ved at øge kravene til reguleringen - fx ved at kræve benzinprisen sat op til 17-20 kr. pr. liter. Men er det så simpelt, at politikerne blot skal tage sig sammen og gennemføre en konsekvent miljøregulering på området? Hvad med den folkelige opinion? Betyder borgernes miljøbevidsthed, at de uden at kny vil acceptere en sådan politik? Op mod 80% af de danske husstande har bil til rådighed. De fleste har tilrettelagt deres hverdagsliv herefter, og erfarer derfor dagligt bilen som et komfortabelt og nødvendigt gode. Uanset at store dele af befolkningen ser med sympati på miljøsagen, og at flertallet går ind for forbedring af den kollektive trafik, så giver deres hverdagspraktiske forankring i en livsstil med bil god grund til at frygte, at en pludselig og kraftig forhøjelse af benzinprisen, vil påvirke deres hverdagsliv så meget, at der vil rejse sig en politisk storm. Det er veldokumenteret, at der ikke er nogen simpel overensstemmelse mellem - på den ene side - befolkningens viden og holdninger på miljøområdet, og - på den anden side - deres faktiske adfærd.  Når der generelt er en tendens til, at  tidsbesparelser på transportområdet ikke  fører til en mere afslappet livsrytme i hjemmene, men tværtimod investeres i øget mobilitet - i at nå rejsemål længere væk, eller i at nå flere steder hen- så kunne det tyde på, at vi har behov som driver os i en anden retning, end hvad vores miljøviden fortæller os, altså at vi - ligesom på andre områder - rummer en ambivalent dynamik snarere end een éntydig holdning. 

Når der ikke sker nok for at gøre transportområdet bæredygtigt - når den hidtidige regulering har fejlet - så er det altså ikke nødvendigvis ensbetydende med, at strategien bør lægges om i retning af en militant, barsk miljøregulering. Den risikerer at aktivere modviljen i os, og derved at give bagslag. Alternativet hertil er ikke nødvendigvis at havne i den modsatte grøft, hvor transportpolitikken på populistisk vis rettes ind efter folks umiddelbare ønsker og lyster. Budet i dette bidrag er, at transport- og miljøpolitikken må identificere og forholde sig til dynamikkerne i de behov og dilemmaer, der påvirker befolkningens praksis,  og på denne baggrund udvikle en mere indsigtfuld politik, der fremmer løsninger, der også er svar på disse behov og dilemmaer. 

Billedligt talt kan forskellen mellem de to former for politisk strategi sammenlignes med forskellen mellem kraftgreb og fingreb i løsningen af et problem. Kraftgrebet kan illustreres ved en dør, der er gået i baglås, og som forsøges sparket op. De kræfter der holder døren lukket begribes ikke, men forsøges simpelthen overgået af egen kraft. Kravet om en konsekvent gennemført top-down miljøregulering er et eksempel herpå. Fingrebet er modsat den indsigtsfulde løsning, hvor låsemekanismen dirkes op - dvs. hvor indgrebet går ud på at udløse de kræfter, der holder døren låst, så der opnås den modsatte effekt, nemlig at døren åbner sig. 

Det er ikke altid, det lykkes. Den gordiske knude blev ikke løst, før Alexander den Store benyttede vold ved at hugge den over. Det er muligt, at tilsvarende voldsomme indgreb eller begivenheder er nødvendige for at bremse den stadige vækst i transporten. Men hvor lignelsen med den gordiske knude fremstiller handlemulighederne som et enten-eller, skal der her plæderes for en både-og strategi, - en strategi der forsøger at fremme et samspil af virkemidler. Fingrebet ligger i synergien mellem folkeoplysning og politisk regulering; i at borgernes subjektive behov og dynamik aktivt oplyses og inddrages i formningen af den politiske regulering af de økonomiske og strukturelle betingelser, som omvendt muliggør ændringer i livsstil og - herigennem – ændringer af erfaringer og behov. 

Etablering af en teoretisk forståelsesramme

Begrebet “behov”  benyttes flittigt og på utallige forskellige måder. Det gælder både i dagligsproget og  indenfor social- og humanvidenskaberne. Derfor må det præciseres, at behovsbegrebet i det følgende benyttes som et historisk begreb, dvs. som de - bevidste såvel som ubevidste - motiver til handlen, som løbende udvikles gennem individets livshistorie - gennem erfaringerne fra dets aktive praksis på de givne sociale og materielle vilkår - og som påvirkes af, og dermed først endeligt gestaltes i, den konkrete situation.
Når mobilitetsbehovet anskues i overensstemmelse med denne behovsteori, overskrides en ofte anvendt dualistisk opsplitning i ydre (samfundsmæssige) og indre (psykiske) forklaringer. På den ene side ses transportadfærden ikke ensidigt som forårsaget af en ydre tvang. Som flere undersøgelser har vist, betyder mindre ydre tvang ikke, at vi transporterer os mindre. Der er åbenbart også en indre trang. På den anden side bliver denne indre trang ikke til en isoleret psykologisk forklaring, idet den som psykisk dynamik forstås som et fænomen der udvikles i praksis; i den aktive interaktion med, og dermed også under stadig påvirkning af, omverdenen.  

Med udgangspunkt i denne begribelse af mobilitetsbehovet fremhæves tre pointer af betydning for den videre analyse:

· De historisk-samfundsmæssigt udviklede behov er reelle og må tages seriøst. 
· Vi kan potentielt ændre vores egne behov. 

· Vi må forstå vores behov ved at studere vores livsstil og forandringerne i vores livsstil - dvs. vores samlede aktiviteter.

Livsstilsbegrebet anvendes ligesom behovsbegrebet på flere forskellige måder. Ofte anvendes det til at beskrive adfærdsmønstre eller til at opdele befolkningen i forskellige livsstilstyper. Med en sådan brug af begrebet lægges vægten på at beskrive og forklare livsstilen som noget relativt stabilt. I forhold til denne undersøgelses problemstilling er det imidlertid en ulempe, at denne måde at opfatte begrebet på ikke egner sig til at forstå hvordan livsstile forandrer sig og forklare hvorfor. I relation til spørgsmålet om, hvad det er der udvikler vores mobilitetsbehov, og hvilke potentialer der er for at forandre det, handler det om at begribe dynamikken bag vores adfærdsmønster. Hvad har skabt mobilitetsbehovet, hvad fastholder det, og hvilken drivkræfter mod forandring findes der? I stedet for enten at fokusere på individernes værdier og holdninger i beskrivelsen af livsstilen, eller på deres naturmæssige og strukturelle-samfundsmæssige livsmuligheder, eller på deres omgang med andre mennesker, og den sociale identifikation der sker i den forbindelse, så handler det her om at beskrive livsstilen som en træg-foranderlig organisering af den individuelle livsførelse, som er et resultat af disse dynamiske kræfters samspil. Livsstilsbegrebet benyttes således her  som begreb for det specifikke samspil af  livsmuligheder (natur- & samfundmæssige), sociale relationer og subjektive dispositioner, som kommer til udtryk i organiseringen af individets praksiser og i det hertil knyttede meningsmønster. 

I diskussionen af behovsbegrebet var det en vigtig pointe, at livsstilsudviklingen påvirker mobilitetsbehovet. I forlængelse af ovenstående præcisering af brugen af  livsstilsbegrebet er det yderligere en vigtig pointe, at livsstilsudviklingen er dobbentbestemt. Livsstilen er det formidlende led mellem samfund og individ. De samfunds-kulturelle forhold påvirker livsstilen, som påvirker den psykiske konstitution, som omvendt også påvirker livsstilen, hvilket igen har indflydelse på de samfunds-kulturelle forhold. Til denne beskrivelse af livsstilen i et dynamisk krydsfelt skal der herefter tilføjes endnu en pointe, nemlig at livsstilen, som et mere eller mindre organiseret sæt af praksiser, rummer en egendynamik. Den rummer både kræfter der hæmmer en forandring af den, og kræfter der fremmer forandringer. Det er vigtigt at holde sig såvel stabiliseringstrangen som udviklingstrangen for øje i analysen af livsstil og mobilitetsbehov. 

Begrebsdiskussionen udfolder således to dimensioner, som kan strukturere en analyse af mobilitetsbehovet: 

Den ene dimension omhandler relationerne mellem den samfundsmæssige og den subjektive realitet - med livsstilen som den centrale medierende kategori. Selvom mobilitetsbehovet hører til den subjektive realitet, må dets udvikling forstås som resultat af dynamiske samspil mellem den samfundsmæssige realitet, den subjektive realitet og livsstilen. 

Den anden dimension omhandler retningen for disse påvirkninger: Ligesom livsstilen både kan rumme en træg/stabiliserende dynamik og en stræbende/udviklende dynamik, må også de dynamiske påvirkninger af mobilitetsbehovet anskues som forskellige mht. karakter og retning. Analytisk må vi både interessere os for, hvad der medvirker til at øge mobilitetsbehovet, hvad der medvirker til at fastholde det, og hvad der medvirker til at anfægte og potentielt reducere det.
Analysen af mobilitetsbehovet

En sammenfatning på få sider kan ikke give en blot rimelig fremstilling af de dynamikker, der påvirker det moderne individs mobilitetsbehov. En fornemmelse af, hvad sådanne dynamikker kan omhandle  kan dog forhåbentlig opnås, idet disse dynamikker er udgangspunktet for den afsluttende diskussion om forståelsesrammens mulige implikationer for politisk strategi og planlægning for en bæredygtig transportudvikling.
Dynamikker der fremmer mobilitetsbehovet

Mobilitet handler om at bevæge sig i tid og rum, og netop ændringer i tid-rum forholdet er et essentielt træk ved den kulturelle modernisering, som vores samfund med stigende intensitet har gennemgået siden industrialiseringens begyndelse i sidste århundrede. I præmoderne kulturer er tid og rum stort set altid forbundne størrelser, og rummet er lig stedet (lokaliteten). Med den transport- og kommunikationsteknologiske udvikling sker der det som den engelske sociolog Anthony Giddens kalder en ’udlejring’ af de sociale systemer. Den sociale organisation forskyder sig gradvist fra ‘gemein-schaft’ mod ‘gesellschaft’. Det skaber nye livsmuligheder - både gennem en frigørelse fra traditions- og kollektivitetsbånd og gennem en ufrivillig  frisætning fra de gamle levemåder. Begge dele nærer mobilitetsbehovet. Det lokale sted som ramme for menneskets elementære behov for ‘social responsivitet’ svækkes samtidig med, at verdenen åbnes og giver adgang til helt nye udfoldelsesmuligheder. Mulighedssøgen bliver både nødvendig og attraktiv for det moderne individ. Og en helt nødvendig forudsætning for det er mobilitet. Samtidig bliver mobiliteten også den formidlende faktor mellem det moderne individs dilemma mellem behovet for individuel selvbekræftelse og oplevelsen af ressourcemæssige og strukturelle begrænsninger. Jo mere mobile vi er - jo hurtigere og længere vi kan bevæge os - jo mere kan vi nå. På livsstilsniveauet organiseres hverdagen ud fra en bestræbelse på at optimere timingen mellem de mange gøremål. I dette forsøg på tidsminimering for at kunne nå mere bliver bilen et vigtigt redskab. En af de ting, man får mulighed for, er at kombinere kvaliteterne i land- og bylivet. En anden er herved at kunne bryde ud af hverdagens tætpakkede og utilstrækkeligt stimulerende trummerum. Endelig må også udviklingen i informationsformidlingen og refleksiviteten nævnes, fordi mobilitetsbehovet også næres af individets voksende kognitive horisont samt af den social-normative benefit, som stor mobilitet og berejsthed i det voksende kognitive mobilitetsrum giver anledning til.

Hvad fastholder mobilitetsbehovet?

De dynamikker, der nærer mobilitetsbehovet, er også med til at besværliggøre transportreducerende adfærdsændringer. Men der er også træge kræfter på spil, der gør ændringer svære. En stor del af hverdagens transporthandlinger er relativt bundne, fordi de knytter sig til tidligere strukturelle valg. Andre er knyttet til de lystfyldte behov, man har udviklet. Bilen muliggør som omtalt en komprimeret timing af hverdagen, hvilket så i næste omgang gør de strukturbundne og lystbetonede gøremål til en barriere for at køre mindre i bil. Bilen bliver med andre ord det ‘kit’, der binder hverdagens forskellige projekter sammen. Samtidig er selve bilkørslen en praksis, som udfylder og skaber behov: Den bliver de ‘mellemrum’ mellem aktiviteterne, hvor der er tid til at få hold på planerne. Den forener på genial vis det mobile og private; giver ikke blot adgang til nye muligheder og oplevelser, men tager også hensyn til stabiliseringstrangen - behovet for en tryg, overskuelig ramme. Tilbagetrækningen og trygheden er også kombineret med nydelsen af aktiv handling, fart og spænding. Miljøbevidstheden skaber derfor en ambivalens, hvor det er nemmere at fortrænge de abstrakte intentioner end at ændre den lystbesatte daglige adfærd. I den sociale identifikationsproces, som med den voksende individ-orientering får stadig større betydning for opretholdelse af selvværdsfølelsen, har bilen og mulighederne for mobilitet en vigtig symbolsk signal-funktion. Ringe mobilitet betyder, at man ‘skal hjælpes’ og ikke får adgang til så mange socialt værdsatte ting. Endelig fastholdes mobilitetsbehovet også af sociale dilemmaer; refleksioner af nytten af egen adfærd i forhold til andre borgeres og samfundsinstitutioners adfærd.

Hvad anfægter mobilitetsbehovet?

Modernitetsudvikling og mobilitetsbehov er historisk set så tæt sammenhængende, at forsøg på at ville reducere mobilitetsbehovet kan synes som at ville tage favntag med selve modernitetens væsen. Og dog - modernitetens væsen er jo ikke stabiliteten, men netop forandringen. Hvorfor skulle den så ikke også kunne vende forandringsdynamikken mod sig selv? Ifølge den tyske sociolog Ulrik Beck er det netop, hvad der er ved at ske. Det moderne samfunds udvikling er i stigende grad blevet refleksiv; det handler i mindre grad om at ekspandere på nye områder og på at fokusere på fordelingen af fremskridtet, og i stigende grad om erkendelsen af selvskabte risici og forvaltningen heraf. Kritisk afvisning af moderniteten giver ikke mening. Politisk strategi og planlægning må derimod identificere kræfter i dens nuværende refleksive epoke, som der kan arbejdes med for at løse nogle af de problemer, den har skabt. Netop refleksionen af risici betyder, at også mobiliteten ikke entydigt fremstår som et gode, men er ambivalent. For ikke at dynamikken i denne bevidsthed om risici skal undertrykkes, er det vigtigt at der tilbydes attraktive, alternative handlemuligheder. En dynamik, der fremmer interessen herfor, er erfaringerne med, at bilen i dag ikke bare er frigørende, men også skaber ny afhængighed . Jagten på stadig flere muligheder for at realisere sig selv har også næret sin modsætning i form af stress og oplevet kvalitetstab i hverdagen. Hverdagen pakkes stadigt mere effektivt for at nå det hele, og alligevel erfarer vi til stadighed, at der er meget, vi alligevel ikke kan nå; som vi kun når ‘halvt’, eller som vi helt må give afkald på. Ud fra et moderne selvrealiseringsmotiv opleves det ikke som tilfredsstillende. Lidt mere tid og mere livskvalitet i en roligere livsform bliver derfor i dag ofte beskrevet som noget attraktivt. Tids-pionerer, der forfølger denne vision, er ikke antimoderne, men er netop moderne i deres motivation. Dynamikkerne handler således om tidssensibilisering, subjektcentrering, mere refleksivitet, mere autonomi, samt søgen efter positioner der giver flere muligheder for selvrealisering, eksperimenteren og spænding.

En anden trend går i retning af revitalisering af det lokale. Selvom den ideologisk set er præget af antimoderne holdninger, kan den også åbne muligheder for udvikling af moderne, lokale fællesskaber. Individualisering behøver ikke at betyde egoisme og moralsk forfald, men kan også skabe reaktioner mod upersonlige systemer, etisk refleksion og solidaritet med andre individer, sådan som det bl.a. ses i sociale bevægelser og frivillige initiativer i civilsamfundet. Ensomhed er heller ikke attraktivt, så også i den forstand medfører individualiseringstendensen et behov for fællesskab, omend på andre måder end tidligere. Politisk prioritering af lokalsamfundene med støtte til eksperimenterende nyudvikling burde derfor potentielt også være en måde at mindske mobilitetsbehovet på.

Den informationsteknologiske udvikling er i færd med at påvirke vores livsstilsudvikling. Den kan betyde en udvidelse af vores kognitive ‘mobilitetsrum’, og dermed nære mobilitetsbehovet. Men man skal passe på med blot at fremskrive tendensen fra udviklingen af tidligere kommunikationsteknologier. Med ‘cyberspace’ drejer det sig ikke simpelt om hurtigere kontakt over længere afstande, men om kommunikation og oplevelser i ‘et rum uden sted’. Det skaber nye muligheder for social responsivitet og intensivitet, samtidig med at de indskyder et beskyttende filter som tilgodeser og udbygger en angst for hengivenhed. Da det også tager tid fra andre aktiviteter, kan det måske betyde, at mobilitetsbehovet på en måde får lov til at videreudvikle sig, samtidig med at behovet for at transportere sig materielt formindskes.

Politik og planlægning som organisering af kulturelle læreprocesser

Afslutningsvis tages spørgsmålet om strategien for en bæredygtig transportudvikling igen op. Relevansen af de traditionelt anvendte virkemidler afvises ikke, derimod anfægtes den forståelsesramme, som de indgår i. Fra den vanlige transport- og miljøcentrerede synsmåde, hvor løsningsforslag udledes alene ved at studere transport- og miljøproblemerne, vendes fokus mod de socio-kulturelle dynamikker, som både udgør årsager, vilkår og ressourcer i forhold til løsning af problemerne. En dynamisk analyse er imidlertid også utilstrækkelig. Det er ikke nok, at vi kender til de kræfter, der er på spil. Det giver ikke i sig selv svaret på, hvordan de håndteres i politik og planlægning? At svare på dette spørgsmål kræver både, at man har en teori om, hvordan man befordrer socio-kulturelle forandringsprocesser, og at man forholder sig til demokrati-spørgsmålet.

Hvad angår forestillinger om, hvordan man befordrer forandringsprocesser er synspunktet, at det er utilstrækkeligt blot at forsøge at ‘inddæmme mobilitetsbehovet’; dvs. gennem økonomisk og normativ regulering at opbygge barrierer, som bremser konsekvenserne af mobilitetsbehovet. Som supplement til denne strategi har ideen været at belyse muligheden for så at sige at ‘punktere’ selve mobilitetsbehovet; mindske det, så trangen til mere transport ikke bliver så stort. I indledningen blev forskellen mellem disse strategier antydet gennem en skelnen mellem kraft- og fingrebsstrategier. I stedet for at forsøge at knægte de eksisterende dynamikker, skal vi forsøge at tage højde for dem og arbejde med dem. 

Når det som her handler om at befordre en udvikling af socio-kulturelt skabte behov og livsstile, og i den forbindelse om at kunne håndtere af psyko-sociale dynamikker,  kan politik og planlægning med fordel lade sig inspirere af læringsteorierne i pædagogisk filosofi og psykologi. For udvikling af en fingrebsstrategi er det i lyset heraf bl.a. vigtigt:

At forholde sig til mulighederne for assimilativ læring. Dvs. for at befordre en videreud-vikling på basis af de eksisterende strukturer og dynamikker. I forhold til mobilitetsbehovet vil bestræbelser på at videreudvikle det i en fiktionaliseret - ikke-materiel - form i cyberspace være et eksempel på brug af denne mulighed.

At forholde sig til mulighederne for at overvinde problemerne ved  akkomodativ lærings​processer. Akkomodative læreprocesser handler om at ændre på de allerede udviklede subjektive forudsætninger. Dvs. der skal nedbrydes noget, for at bygge nyt op i stedet. Mobilitetsbehovet skal altså ikke bare skubbes ind på et ufarligt spor, men skal rekonstrueres. 

Akkomodative læreprocesser er således mere radikale, men derfor også vanskeligere. De vil uvægerligt skabe modstand, fordi de truer den aktuelle emotionelle stabilitet (behovet for ontologisk sikkerhed), fordi de står i modsætning til de gældende sociale normer og fordi de kan aktivere sociale dilemmaer. Desuden vil alternativets abstrakthed også kunne udgøre en træghed. Der er imidlertid forskellige måder, hvormed man kan forsøge at håndtere og overvinde disse former for modstand og træghed:

- For det første ved at tænke i ‘konstellationen af virkemidler’. Kulturelle forandringsprocesser foregår ikke som simple årsags-virkningsforhold. Om vi fortsætter en given praksis eller ændrer den, hænger sammen med helheden af påvirkninger. Politisk betyder det, at det er vigtigt at undgå at skabe et modsætningsfyldt pres, og i stedet at befordre et samspil mellem de forskellige indsatser og dermed også en synergieffekt. Derfor er et læreproces-perspektiv heller ikke afgrænset til de såkaldt ‘pædagogiske virkemidler’, men omfatter også den økonomiske og normative politik. At ændre mobilitetsbehovet kunne handle om en konstellation af fx. en byplan- og teknologipolitik, der gør lokalt liv muligt og attraktivt, en økonomisk politik der fordyrer transporten, en arbejdsmarkedspolitik der muliggør andre arbejdsformer og dermed hverdagsliv, en folkeoplysende støtte til fremme af en livskvalitetsbevægelse, en kulturpolitisk støtte til fiktionaliseringen af mobiliteten...

- For det andet ved at tilbyde et attraktivt alternativ. Dvs. et alternativ der appellerer til de længsler og den utilfredshed, der er med den eksisterende tilstand. I forhold til mobilitetsbehovet er utilfredsheden med tidspres og interessen for moderne lokale fællesskaber potentialer, som kan bruges til at fremme livsstile, der både modsiger og måske er konkurencedygtige i forhold til den aktuelle praksis. En planlægning, der gør byen socialt og naturmæssigt mere attraktiv, kunne måske også virke som et modtræk overfor pendlingen mellem land og by.

- For det tredie ved at benytte jiu-jitsu princippet. Dvs. ved at forsøge at ophæve modstanden ved at benytte dens dynamik mod sig selv. Dynamikkerne bag mobilitetsbehovet handler bl.a. om jagten på nærhed, mening og intensiv respons på os selv. Det er behov som muligheder for at kunne påvirke vores nære omgivelser og et levende, kvalitativt bedre socialt samvær burde være de bedste til at opfylde. Politik og planlægning, der satser på at facilitere en sådan kulturel udviklings- og læreproces, skulle altså fungere ved på denne måde at udløse og afspænde dynamikker bag mobilitetsbehovet, og herigennem befordre nye praksisser, som helt vil ændre mobilitetsbehovet.

- For det fjerde ved at fremme kreative, praktiske eksperimenter.  For at modvirke abstraktheden af de mulige alternativer må de sanseliggøres, fordi mennesker bedst forstår og lærer, hvis de kan erfare tingene med sanserne. Ved at understøtte sociale eksperimenter allierer man sig samtidig med den lyst, der knytter sig til kreativ skaben, ligesom det fører til konkrete erfaringer, der kan bruges til at kvalificere den videre udvikling.

- For det femte at skabe tid og rum til kollektiv erfaringsbearbejdning. Folkeoplysning handler ikke om informere om politiske svar og beslutninger, men om at stille spørgsmålene, og om at katalysere kritisk dialog og konstruktiv kollektiv bearbejdning. Det er ikke nok at facilitere alternative levemåder. De sanse-konkrete individuelle erfaringer må sættes på begreb og bearbejdes offentligt, for herigennem at fremme udviklingen af viden, værdier og sociale normer.

- For det sjette ved at anlægge et langsigtet procesperspektiv. Kulturelle læreprocesser indbærer et helt andet tidsperspektiv end i vanlig politisk-økonomisk tænkning. Det er vigtigt at det nye hele tiden udgør en ‘tilpas forskel’ fra det gamle, så stabiliseringsbehovet ikke trues og blokerer læreprocessen. Det er også vigtigt at forsøge at etablere en organisk udvikling i læreprocessen.  Fra det attraktive og lette mod en oplysning og bearbejdning af barriererne til etablering af muligheder for mere krævende adfærdsændringer. Fra de små, enkeltstående, eksperimenterende projekter, over organisering af netværk og understøttende institutioner, til større strukturpolitiske ændringer.

- For det syvende at organisere processen som et åbent, demokratisk forløb. Politik i et læreprocesperspektiv drejer sig ikke om moralsk belæring, men om at ændre vores handlerum, så vi ændrer praksis, gør nye erfaringer og dermed ændrer os selv. Det kan lyde målrationelt, men vil indgå i en uregérlig kompleksitet, som hele tiden vil ændre billedet, og derfor løbende kræve revisioner og kursændringer. Derfor er risikoen for ‘social engineering’ næppe så stor. Derimod kan fokuseringen på sagen - trafikken og miljøet - let risikere at komme til at dominere og begrænse læreprocessen. Der er ikke kun én, men potentielt mange forskellige måder at løse trafik- og miljøproblemerne på, og valget mellem disse må afhænge af, hvilke værdier og målsætninger man har - også i forhold til andre problemstillinger i samfundet, som løsningen vil indvirke på.  For at tage højde for det, må læreprocessen derfor organiseres på måder, som katalyserer en bred demokratisk debat. 

Det vil ikke gøre processen mindre langsommelig. Skal mobilitetsbehovet gøres bæredygtigt, er det derfor på høje tide at komme i gang!

Summary

The need for mobility is a key concept, though also a relatively sparsely reflected concept in transportation and environmental research. Indeed, what kind of entity is the need for mobility, and what are its implications for political strategies and efforts towards a sustainable development pathway? The present contribution investigating the issue does not consider needs as irrefutable facts, but rather as circumstances subject to historical change. Therefore, the need for mobility is viewed in the context of modern lifestyle developments. Implications are, on the one hand, that changes in mobility impact on lifestyle developments. But then lifestyle developments are subject to a number of circumstances; and developments brought about by such circumstances, on the other hand, also affect the need for mobility. The present study on the need for mobility investigates several of the dynamics that influence the need for mobility, by nurturing it, perpetuating it, and/or disputing it. It does not propose to offer a full picture of such dynamics, but much rather to provide a conceptual framework. Moreover, in continuation hereof, it also intended to demonstrate that an analysis of the need for mobility based on that conceptual framework will necessarily cause us to re-think political strategies and planning as the organization of new cultural learning processes.

The strategic perspective

Faced with the increasing environmental impacts of motoring, environmentalists, transportation researchers and policy-makers have been displaying what practically amounted to a conditioned reflex: by increasing their calls for regulatory measures – e.g. by demanding that petrol prices be raised to some 17-20 DKK a litre.

But then, is this merely a question of politicians having to get their act together and impose consistent environmental regulatory measures for the area? What about the public opinion? Will the environmental awareness of citizens enable them put up with such a policy without misgivings? Some 80% of Danish households own a car. Most families have organized their everyday lives accordingly, so in their day-to-day experience the car is a comfortable and necessary amenity. Certainly, large segments of the population sympathize with the environmental cause and most people favour an improvement of public transportation. Nevertheless, their practical everyday-anchoring to a lifestyle with a car would arouse fears (and justifiably so) that a sudden and dramatic raise in petrol prices would have heavy impacts on their day-to-day lives, which would give rise to a political outcry.

 It is a proven fact that there is no such thing as a plain agreement between (on the one hand) people's environmental knowledge and attitudes and (on the other hand) their actual behaviour. The general trend is for time saved on transportation to be invested in increased mobility - much rather than in a more relaxed pace at home - in order to access more distant destinations, or get to go more places. That seems to indicate that we have needs driving us in other directions than where our environmental conscience would take us - that, as in many other avenues of life - we harbour an ambivalent dynamic drive rather than a single and unambivalent mindset. 

The fact that sustainable transportation fails to make sufficient progress - that regulation has failed so far - does not necessarily imply that a different strategy should be adopted, with rather more militant and unyielding forms of environmental regulation. That would risk activating adverse sentiments, and thus backfire. The alternative is not necessarily going to the opposite extreme, allowing transportation policies - in a populist fashion - to satisfy the immediate wishes and whims of the populace. The message of the present contribution is that our transportation and environmental policies need to identify, and relate to, the inherent dynamics of needs and dilemmas that influence the practice of the population, and against that background, to develop more insightful policies, promoting solutions that will also respond to such needs and dilemmas. 

In figurative terms the difference between both types of political strategies can be likened to the difference between using power tools or intelligent techniques when solving a problem. The 'power tools' approach can be illustrated by a jammed door, which we try to kick in. The forces keeping that door closed are not understood. We simply try to trump them with our own force. (One example is the call for consistent implementation of top-down environmental regulation.) Conversely, the intelligent approach would be an insightful solution - an attempt to pry open the lock mechanism - meaning an intervention meant to release whatever forces are keeping the door closed, in order to achieve the opposite effect, that the door opens. 

Such efforts are not successful each time. The problem of the Gordian knot was not solved until Alexander the Great cut it using brute force. It might be that similar forceful intervention or events are needed to curb the continuing growth in transportation. Yet, while the metaphor of the Gordian knot represents alternative actions as an either-or, I would rather advocate a both-and strategy, - a strategy aimed at promoting an interplay of devices. The intelligent aspect of the solution lies with the synergism between democratic enlightment and political intervention; actively exposing the subjective needs and dynamics of individual citizens and including them in the design of regulatory policies targeting economic and structural conditions - which in turn will enable changes in lifestyle and (consecutive) changes in experience and needs. 

Creating a conceptual framework

The concept of “need” is used frequently and in a vast number of different contexts. This goes for everyday language and in social and humanities research as well. We therefore need to point out that in the following, the concept of need will be used as a historical concept, denoting the motives for action - conscious and unconscious alike - that are currently being formed by each individual's life story - i.e. by the experience gained from his or her active practice under the given social and material circumstances - and are influenced by, and thus finally made manifest only in the specific situation.

Viewing the need for transportation in accordance with this theory helps to bridge a frequently applied dualism distinguishing between external (social) and internal (emotional) explanations. On the one hand people's transportation behaviour is not one-sidedly seen as the product of external pressure. Several studies have shown that less external pressure does not cause us to transport ourselves less. Obviously, there is also an inner drive. On the other hand that inner drive is not seen as a psychological justification in its own right, since in terms of emotional dynamics it is understood as a phenomenon evolving in practical life - in an active interplay with the outside world, and therefore under its continual influence. 

With this conception of the need for mobility as our starting point, three points are made, with bearings on the further analysis:

· Needs of historic/social origin are real and should be taken seriously. 
· We have the capacity of transforming our own needs. 

· We must learn about our needs by studying our lifestyle and the changes to our lifestyle - i.e. the total range of our activities.

Similar to the concept of need, the concept of lifestyle is being used in several ways. It is often used to describe behavioural patterns, or to classify the population according to different lifestyle types. When applied to such purposes, the lifestyle-concept will describe and explain 'lifestyle' as something relatively stable. However, in relation to the key issues of the present study, the disadvantage of such an approach is that it cannot account for how lifestyles change, and why they do so. As for the issue of what develops our need for mobility, and what are its potentials for change, the key point is to comprehend the inherent dynamics of our behavioural patterns: What created our need for mobility in the first place, what perpetuates it, and what propelling forces towards change exist? In terms of lifestyle description, the main focus is not on individual values and attitudes, OR on people's nature-related and socio-structural life opportunities, OR on their social interactions with others, and the social identification taking place in that context. Much rather should lifestyle be viewed as the sluggish/changeable organization of each individual's course of life that emerges from the interplay between these dynamic forces. Thus, the lifestyle concept is being used to identify the specific interplay of living opportunities (nature-related & social), social relations and subjective predispositions, as expressed by the the way an individual will organize his or her practices, and by the associated patterns of thought.

A major point when discussing the concept of need was that lifestyle changes impact upon the need for mobility. Further to the above specification of how the lifestyle concept is being used, another major point needs to be made, namely that changes of lifestyle take place in a reciprocal relation. Lifestyle is the mediator between society and individual. Socio-cultural circumstances influence lifestyle, which in turn impacts upon the psychological constitution of the individual - which conversely also has repercussions on lifestyle which, finally, are reflected in socio-cultural relationships. Yet another point should be added to this definition of lifestyle in a dynamic cross field, namely that lifestyle, understood as a set of more or less organized practices, has its own intrinsic dynamics. It holds forces inhibiting its own transformation, and forces promoting transformation. Which is why, when analysing lifestyle and the need for mobility, we need to keep in mind both man's need for stability and the drive for transformation. 

The conceptual discussion thus unfolds two dimensions that could structure an analysis of the need for mobility: 

The first dimension concerns the relations between social and subjective reality - with lifestyle as the central mediating category. Although the need for mobility belongs in the subjective reality, its transformation should be understood as the result of dynamic interplay between social reality, subjective reality, and lifestyle. 

The second dimension concerns the direction of such influences: Since a lifestyle can encompass both a sluggish/stabilizing dynamic and a striving/-transformational dynamic, we also need to consider their dynamic effects on the need for mobility as different in terms of character and direction. Analytically we need to investigate whatever contributes to increasing the need for mobility, what serves to perpetuate it, and what contributes to disputing and potentially reducing it.
Analysis of the need for mobility

A summary over a few pages will not provide anything like a reasonable presentation of the dynamics influencing the mobility needs of modern individuals. Hopefully, it will convey an impression of the scope of such dynamics, since they are made the starting point of the final discussion, concerning the possible implications of this conceptual framework in terms of a political strategy and planning for a sustainable development in transportation.
Dynamics that promote the need for mobility

Mobility is about moving in time and space; and precisely the changing time-space relationship is an essential feature in the cultural modernization process which our societies, with increasing intensity, have undergone since the onset of industrialization in the early 19th century. In pre-modern cultures time and space are practically always intimately connected entities, and 'space' equals 'place' (locality). Following the technical evolution in transportation and communications, there was a disembedding of existing social systems (the term used by Anthony Giddens, English sociologist). The social organization was gradually shifted from ‘gemeinschaft’ towards ‘gesellschaft’. The shift created new opportunities of living - brought about by a relief from the bonds of tradition and collectivity, and also caused by an enforced detachment from former ways of life. Both changes fuelled the need for mobility. The local place lost ground as the setting of people's basic needs for 'social responsivity', at the same time, the whole world opened up, giving access to entirely new scopes for self-expression.

Gradually, the search for opportunities has become a necessity, and also attractive to the contemporary individual - making mobility a sine qua non. At the same time mobility has also become the mediating factor in the dilemma of the modern individual: our need for individual self-affirmation, and the experienced restraints, structurally and resource-wise. The more mobile we are - the faster and longer we can move - the more we have time to do. At the lifestyle level we have turned our everyday lives into an organized attempt to optimize the timing of numerous daily chores. And the car has become a vital instrument in our attempt to minimize time consumption in order to achieve more. It allows us to combine the qualities of rural and urban life. And it also gives us a chance to escape the crowded and understimulated humdrum. Finally we need to mention the increasing reflectivity and dissemination of information, since the need for mobility also thrives on the individual's expanding cognitive horizon, and on the socio-normative benefits to be derived from high mobility and wide travels into the expanding sphere of cognitive mobility.
What perpetuates the need for mobility?

The dynamics that fuel the need for mobility are among the factors impeding behavioural changes that could reduce the need for transportation. However, other sluggish forces are at play to make changes difficult. The vast majority of everyday transport actions are of a quite limited nature, since they are linked up with previous structural choices. Others are associated with the pleasure-related needs that we have developed. As already mentioned the car permits a compressed timing of our everyday lives - including our  structure- and pleasure-related activities, meaning that they also become barriers to reduced driving. In other words, the car has become the ‘putty’ that holds the different everyday projects together. Moreover, driving cars is a practice that fills in and generates needs: It constitutes the ‘interspacing’ between activities, allowing time for us to get our plans together. It ingeniously combines mobility and privacy. Not only does it provide access to new opportunities and experience; it also allows for our desire for stability - the need for a secure and transparent framework. Seclusion and security are also combined with the enjoyment of activity, action and excitement. Environmental awareness thus gives rise to an emotional ambivalence that makes it easier to repress our abstract intentions than to change our pleasure-driven everyday behaviour. What is more, since the individual has come a lot more in focus, the social identification process is becoming increasingly important when it comes to maintaining one's self-esteem. The car and our mobility potentials have assumed significant symbolic signalling functions in this regard: Low mobility implies that 'you need help' and cannot do a number of things that are appreciated socially. Finally, the need for mobility is also being perpetuated by social dilemmas; reflections on the expediency of one's own behaviour as compared to that of other citizens and social institutions.

What challenges the need for mobility?

In historical terms, the emergence of modernity and mobility are so closely interwoven that attempts to reduce the need for mobility would seem like a wrestling with the very essence of modernity. And yet - finally change, and not stability is the hallmark of modernity. So why indeed shouldn't modernity turn the dynamic of change on itself? According to Ulrik Beck, German sociologist, precisely that is about to happen. Modern social development is becoming increasingly reflective; expanding in new fields and focusing on the allocation of progress are no longer the main issues; instead there is a growing focus on the risks brought on ourselves, and on their management. A critical dismissal of modernity does not make sense. In its present reflective phase, political strategy and planning need to identify forces that can be made the tools for solving some of the problems it has created. The very reflection of risks implies that mobility, too, does not unambiguously stand out as a benefit, but as an ambivalence. That awareness has a dynamic of its own which should not be suppressed, so it is vital that attractive, alternative action potentials are at hand. A dynamic which spurs our interest in alternatives is the realization that cars are not just the vehicles of liberation; they also create new dependence. Our quest for an ever-increasing array of opportunities for self-fulfilment has also bred its own opposite pole, in the form of stress and a sense of qualities lost in our everyday lives. Our days are packed more and more effectively in order to make time for everything; yet, time and again, we find there is a whole lot we cannot fit in anyway; things we merely do ‘half-heartedly’, or have to give up altogether. From a modern self-realization perspective this is felt to be less than satisfying. So today, a little more leisure and quality of life at a more sedate pace are often described as something worthwhile. Time-pioneers pursuing such a vision are not anti-moderns; in terms of their very motive they are modern. They are thus concerned with the dynamics of time sensibilization, subject centring, more reflectivity, more autonomy, and a quest for positions offering a larger scope for self-fulfilment, experimentation and excitement.

A different trend towards a re-vitalization of local environments is evident. Ideologically speaking the trend embodies profoundly antimodern attitudes; yet, it could also facilitate the transformation of modern, local communities. Individualization does not necessarily imply selfishness and moral decay; it can also spur reactions against impersonal systems, ethical reflection and solidarity between individuals, as it is found in social movements and voluntary initiatives in civil society. Nor is solitude attractive, so in that sense, too, trends towards individualization engender a need for belonging, though in other ways than before. So policies giving priority to local communities, including support for experiments, should have some potential in terms of reducing the need for mobility.

Present developments in information technology are influencing our lifestyle development. They may involve an extension of our cognitive 'mobility sphere', and thus fuel our need for mobility. However, we should be well advised to merely project the trends known from the evolution of communication technologies in the past. With the advent of ‘cyberspace’ the issue is no longer a simple one, of faster communication across longer distances, but much rather one of communication and experience in 'a space without a place'. This situation provides new opportunities for social interaction and intensivity, while also inserting a protective filter that allows for and enlarges our fear of attachment. Since it also reduces time for other activities, it could imply that our need for mobility would be allowed to develop further, while actually reducing our material transportation requirements.

Policy-making and planning for organized cultural learning processes

In conclusion, the issue of a sustainable transportation strategy is once more taken up. Traditional tools are not dismissed in terms of relevance, but because of their conceptual framework. The focus is shifted - from the well-known perspective centred around transportation and environment, in which solutions are advanced merely based on studies of transportation and environmental problems - and towards the inherent socio-cultural dynamics of the causes, conditions and resources underlying the problems. Yet, a mere dynamic analysis would be incomplete. It does not suffice for us to know the forces at play. That alone does not provide answer the crucial question: How to deal with such forces in policy-making and planning? That question cannot be answered, unless we 1) have a theory on how to promote socio-cultural transformation processes, and 2) relate to the democracy issue.

As for notions of how to promote transformation processes, it is felt that we cannot just try to ‘dam up the need for mobility’; i.e. use financial and normative regulations as barriers in order to keep the consequences of the mobility need in check. The idea was to investigate, if perhaps the familiar strategy could be supplemented by another that would virtually ‘puncture' the very need for mobility, reduce it, lessen our demands for more transport. The introduction hinted the difference between both strategies, by juxtaposing the 'power tools' and intelligent strategies: Instead of trying to suppress existing dynamics, we should try to take heed of them and apply them to good use. 

Whenever (as in this case) the issue is about supporting the transformation of socio-culturally derived needs and lifestyles, and about learning how to deal with the associated psycho-social dynamics, policy-makers and planners could find much useful inspiration in the learning theories of pedagogical philosophy and psychology. A few major steps in developing an intelligent strategy are:

- Relating to the potentials of assimilative learning. I.e. in order to promote a future development based on existing structures and dynamics. As for the need for mobility, efforts towards its future development in a fictionalized (non-material) form in cyberspace could exemplify the use of this option.

- Relating to the potentials of overcoming problems by accommodative learning processes. Accommodative learning processes are about changing subjective premises already formed. That is, something has to be demolished for something new to be constructed. Meaning that the 'need for mobility' issue will not just be shunted over to a harmless track. It needs a total revision. 

Thus, accommodative learning processes are of a more radical nature, and therefore more difficult to bring about. They will inevitably provoke resistance, since they endanger the present emotional stability (the need for ontological security), by being the antithesis of current social standards, and by potentially activating social dilemmas. Moreover, the abstract nature of an alternative could also cause lethargy. However, such types of resistance and inertia could be approached and overcome in different ways:

1. By applying the mind to the ‘constellation of instruments’. Cultural transformation processes do not take place as plain cause-and-effect relations. Aggregate influences will determine whether or not we continue a given practice or change it. So, in terms of political strategies, it is vital to avoid applying a pressure full of contradictions, and instead to promote the interplay between multiple efforts - that is, a synergism. Which means that a learning process scenario is not confined to so-called ‘pedagogical instruments’; it also comprises financial and normative policies. For instance, changing the need for mobility could involve an approach of combined urban and technology policies to enable local living and make it attractive; a financial policy increasing the cost of transportation; a labour market policy enabling other forms of employment and working, and thus a different everyday life; funding for public campaigns in support of a quality-of-life movement; culture-political support for the fictionalization of mobility ...

2. By producing an attractive alternative. That is, one addressing our yearnings and our frustrations with the present conditions. Where the need for mobility is concerned, our frustration over the pressure of time, and the present interest in modern local communities are both potentials that could drawn upon to promote lifestyles which will both contradict present practices and perhaps make a competitive alternative. A planning effort to make towns more attractive, both socially and in terms of nature, could be another countermove against commuting.

3. By applying the jiu-jitsu principle. That is by trying to resolve resistance by applying its own dynamic against it. The dynamics underlying the need for mobility are also about the quest for intimacy, meaning, and intensive response to ourselves. Needs, which would best be accommodated by more possibilities for shaping our local environment, and in a living high-quality social interplay. Thus, if policies and planning were to facilitate such cultural transformation and learning processes, they would have to work by releasing and relieving the dynamics underlying the need for mobility, thus promoting new practices that would totally transform the need for mobility.

4. By promoting creative, practical experiments. Human comprehension and learning are optimal, only when we are able to experience by our senses. In order to counteract the abstract nature of possible alternatives, they need to be made available to our senses. If policies support social experiments, the thrill of active creation becomes their ally; moreover, it generates concrete experience that can be made useful for qualifying further development.

5. By providing time and space for collective 
processing of experience. Demo-cratic enlightment is not about disseminating political opinions and decisions, but about asking the questions, and about catalyzing a critical dialogue and a productive collective processing. Supporting alternative life styles won't do. Individual sense-concrete experience needs to be conceptualized and processed in a wider circle, to thus promote the development of knowledge, values and social strandards.

 6. By adopting a long-term process horizon. Cultural learning processes require an entirely different horizon than the time-window of ordinary politico-economical thought. It is vital for the new to always constitute a ‘comfortable difference' from the old, meaning that it should not challenge our need for stability, thus blocking the learning process. The learning process should also take place as an organic progression:  Starting with the easy and attractive, over public revealing and working on the barriers, and to setting up opportunities for more demanding behavioural changes. From small, well-defined experimental projects, over organizing networks and backup institutions, and to larger structure-political changes. 

7. By organizing the process as an open, democratic process. From a learning process viewpoint, politics are not about moral enlightenment, but about changing our scope of action, in order that we change our practices, gain new experience and thus transform ourselves. That does sound goal rational; however, it will become part of one big, ungovernable complexity that will cause the picture to constantly change, and therefore need frequent revisions and new departures. Meaning that the risks of ‘social engineering’ are hardly a major problem. However, the very focus on the 'cause' - transportation and environment - could very easily risk to rule and restrict the learning process. There is not just one, but a number of potential ways of solving problems of transportation and environment, and their selection should be determined by our values and goals - and with due considerations for other social issues that would be affected by the solution. To allow for that, the learning process needs to be organized to catalyze a broad democratic debate. 

This certainly won't make the process any less protracted. So if we intend to render the need for mobility more sustainable, it is high time to get moving!

I. Perspektivering
"Det er let at blive moralsk eller afmægtig overfor bilteknologien,

men dette er et dårligt grundlag for at forstå, hvordan bilen er

blevet kulturelt og livsstilsmæssigt integreret og med hvilken kraft

denne integration opretholdes.

(Knut H. Sørensen, 1992)
Problemet

I mange år var miljøforkæmpernes ultimative bud på en løsning af transportområ​dets miljøproblemer, at det handlede om at skride ind overfor og formindske befolkningens transportbehov. Logikken bag dette synspunkt er umiddelbart indlysende: Transport tærer på ressourcerne og medfører forurening. Hvis vi indretter de infrastrukturelle rammer sådan, at folk ikke behøver at transportere sig så langt for at nå deres forskellige mål, så kører de ikke så meget, og så sparer vi ressourcer og formindsker forureningen.

Problemet er imidlertid, at det har vist sig ikke at fungere i praksis. Undersøgelser i flere europæiske lande er tværtimod kommet frem til, at reduktion af transpor​tafstandene og hurtigere rejsehastigheder ikke medfører, at vi bruger mindre tid på at transportere os. Vi investerer nemlig straks den sparede tid i at nå rejsemål længere væk, eller i at nå flere steder hen. Transporttidens andel af hver​dagen har således holdt sig stort set konstant i de seneste årtier.
 (Vilhelmsson, 1990; Trafikministeriet 1994). Men samtidig øges altså det daglige persontransportarbej​de. I 1950 var det i gennemsnit på 10 km. pr. person, i dag er det på omkring 40 km pr. person (Jørgensen 1997, s. 14)

Den oversete faktor

Som det gælder for den miljøpolitiske debat generelt er den subjektive faktor - dvs. os mennesker med vores historisk udviklede kultur og dynamik - udeladt af selve analysen, og derfor heller ikke medtænkt i løsningen. Den til grund liggende analyse er centreret om en bestemt del af virkeligheden (i dette tilfælde transpor​ten) og de problemer, der findes her (fx. miljøet). Gennem analyse af disse problemer udenfor os, sluttes der til den rationelle løsning, som vi bør udføre. Miljøreguleringsforslag på transportområdet, der bliver resultatet af sådanne analyser, får således ikke medtænkt de udviklingstendenser og kræfter i samfundet iøvrigt, som påvirker hverdagslivet, behovene og længslerne, og som herigennem virker tilbage på transportområdet som problemskabende, som inerti/modstand mod forandring, og som potentialer der kan inddrages og pege på forskellige løsningsstrategier. Som borgere reagerer vi ikke mekanisk på reguleringstiltag, men aktivt-kreativt, hvad enten det er ved at finde måder at tilpasse os de nye vilkår, eller ligefrem ved at gøre bevidst modstand mod dem. Vi udgør altså i en eller anden grad et "uregerligt" element i den forstand, at vi ikke udelukkende forholder os bevidst til de politiske intentioner bag reguleringerne på enkeltområ​der, men i praksis udpræget reagerer med udgangspunkt i vores hverdagssituation, behov og længsler.

Vil vi forstå, hvorfor transporttiden holder sig relativt konstant, så må vi forsøge at begribe sådanne dynamikker bag denne omsætning af sparet transporttid i øget mobilitet. Mobilitetsbehovet må begribes historisk, som et kom​pleks af udviklede dynamikker i forholdet mellem samfund og individ, hvis kræfter - kunne man håbe - rummer et svar på, hvad vi så kan gøre for at opnå en bæredygtig udvikling på transportområdet.

Transportvæksten - og den politiske regulerings utilstrækkelighed

Netop væksten i transporten er i dag en achilleshæl for bestræbelserne på at sikre en bæredygtig udvikling på energiområdet. Det samlede transportarbejde steg fra 1970 til 1994 med næsten 70% (Vejdirektoratet 1995), og ifølge Trafikministeriets prognose fra 1993 kan vi frem til år 2010 forvente yderligere en stigning på 33% (Trafikministeriet 1993). Væksten sker i vejtransporten, hvilket har betydet at også transportsektorens energiforbrug har været jævnt stigende, og i dag udgør 21% af det samlede energiforbrug i Danmark (Miljø- & Energiministeriet 1995, s. 28).

Noget må gøres, tiden går, den hidtidige politiske regulering har ikke kunnet løse problemet. Under indtryk af bilismens voksende miljøbelastning har miljøforkæm​pere, transportforskere og politikere nærmest pr. refleks reageret ved at øge kravene til reguleringen - fx ved at kræve benzinprisen sat op til 17-20 kr. pr. literen. Uanset hvor sympatisk dette forsvar for miljøet og fremtiden end er, så er det blot endnu et eksempel på, at væsentlige socio-kulturelle dynamikker udelades  af den politisk-strategiske analyse. Til nød medtænkes økonomiske og regionale særinteresser, som faktorer der vedholdene forsvarer og nærer den fortsatte vækst i energiforbruget på transportområdet. Der er ingen tvivl om, at de har deres ansvar for udviklingen. Men er det så simpelt, at politikerne blot burde tage sig sammen, modstå disse særinteresser og gennemføre en konsekvent miljøregulering på området? Hvad med den folkelige opinion? Betyder borgernes miljøbevidsthed, at de uden at kny vil acceptere en sådan politik? Op mod 80% af de danske husstande har bil til rådighed. De fleste har tilrettelagt deres hverdagsliv herefter, og erfarer derfor dagligt bilen som et komfortabelt og nødvendigt gode. Uanset at store dele af befolkningen ser med stor sympati på miljøsagen, og at flertallet går ind for forbedring af den kollektive trafik, så giver deres hverdagspraktiske forankring i en livsstil med bil god grund til at frygte, at en pludselig og kraftig forhøjelse af benzinprisen, vil påvirke deres hverdagsliv så meget, at der - uanset det fornuftige i miljøsagen - vil rejse sig en politisk storm
. Det er veldokumen​teret, at der ikke er nogen simpel overensstemmelse mellem - på den ene side - befolkningens viden og holdninger på miljøområdet, og - på den anden side - deres adfærd (Uusitalo 1990; Lindén 1994; Læssøe 1996).  Når vi investerer tidsbesparelser på transportområdet i øget mobilitet, så kunne det tyde på, at vi har behov som driver os i en anden retning, end hvad vores miljøviden fortæller os, altså at vi - ligesom på andre områder - rummer en ambivalent dynamik snarere end een éntydig holdning. 

Når der ikke sker nok for at gøre transportområdet bæredygtigt - når den hidtidige regulering har fejlet - så er det altså ikke nødvendigvis ensbetydende med, at strategien bør lægges om i retning af en militant, barsk miljøregulering, sådan som miljøbevægelsen ofte efterlyser. Den risikerer at aktivere modviljen i os, og derved at give bagslag
. Alternativet hertil er ikke nødvendigvis at havne i den modsatte grøft, hvor transportpolitikken på populistisk vis rettes ind efter folks umiddelbare ønsker og lyster. Mit bud i denne artikel vil være, at transport- og  miljøpolitikken må identificere og forholde sig til de behov og dilemmaer, der ligger bag befolkningens praksis,  og på denne baggrund udvikle en mere indsigtfuld politik, der fremmer løsninger, der også er svar på disse behov og dilemmaer. 

Kraftgreb versus fingreb 

Billedligt talt kan forskellen mellem de to former for politisk strategi sammenlig​nes med forskellen mellem kraftgreb og fingreb i løsningen af et problem (Negt & Kluge, 1981, s. 20ff). Kraftgrebet kan illustreres ved en dør, der er gået i baglås, og som forsøges sparket op. De kræfter der holder døren lukket begribes ikke, men forsøges simpelthen overgået af egen kraft. Kravet om en konsekvent gennemført top-down miljøregulering er i mine øjne et eksempel herpå. Fingrebet er modsat den indsigtsfulde løsning, hvor låsemekanismen dirkes op - dvs. hvor indgrebet går ud på at udløse de kræfter, der holder døren låst, så der opnås den modsatte effekt, nemlig at døren åbner sig. 

Det er ikke altid, det lykkes. Den gordiske knude blev ikke løst, før Alexander den Store benyttede vold ved at hugge den over. Det er muligt, at tilsvarende voldsomme indgreb eller begivenheder er nødvendige for at bremse den stadige vækst i transporten. Men hvor lignelsen med den gordiske knude fremstiller handlemulighederne som et enten-eller, der vil jeg plædere for en både-og strategi, - en strategi der forsøger at fremme et samspil af virkemidler. Med inddragelsen af den subjektive faktor med dens ambivalente og proaktiv-kreative dynamik var pointen jo netop, at de traditionelle grovgrebs-virkemidler næppe løser ’knuden’ alene, fordi det medfører modstand og andre måder at opnå det, man ønsker. Traditionel statslig regulering  risikerer med andre ord at blive modarbejdet, eller at få folk til at spare på gyngerne, for blot at sætte det til på karrusellen. Omvendt viser undersøgelser af grønne borgere, at de - uanset deres store motivation for at ændre livsstil og reducere deres miljøbelastning - kun i begrænset omfang er i stand til at gennemføre det, hvis de ikke bakkes op af politiske ændringer af de økonomiske og strukturelle vilkår (Læssøe, Hansen & Jørgensen 1995; Strandbak​ken 1995, s. 80). En ensidig folkeoplysningsstrategi rettet mod befolkningens livsstil og mobilitetstrang vil med andre ord næppe heller være en succes. Fingrebet ligger snarere i synergien, hvor borgernes subjektive behov og dynamik aktivt oplyses og inddrages i formningen af den politiske regulering af de økonomiske og strukturelle betingelser, som omvendt muliggør ændringer i livsstil og - herigennem - i erfaringer og behov. 

Transportforskningen 
Ikke blot de presserende problemer med transportsektorens miljøbelastninger, men også den igangværende vidensudvikling indenfor transportforskningen, kan motivere forsøg på  at udvikle en fingrebs-strategi for transport- & miljøområdet. Fra et relativt snævert fokus på den adfærd og de værdier der direkte knytter sig til transporten, og med særlig interesse for statistisk at afdække simple korrelatio​ner mellem samfundsmæssige forhold og disse specifikke adfærdsformer og værdier,  har transportforskningen indenfor de seneste år åbnet op for at se på transport-adfærden i dens livsstilssammenhæng, og for analytisk at fastholde samspillet mellem mange dynamiske faktorer. 

Som på miljøområdet iøvrigt synes denne åbning i sig selv at rumme flere tendenser. At anlægge et livsstilsperspektiv på miljø- og transportadfærden, kan således ske ud fra forskellige problemstillinger og erkendeinteresser, hvilket også vil føre til forskellige metoder og resultater (jfr. Hallin 1996). Sker der det samme indenfor forskningen i transport og miljø som for miljøområdet iøvrigt, vil hovedinteressen være at benytte livsstilsanalyser til at differentiere transportadfær​den ud i en række idealtyper eller livsstils-segmenter, i håb om at det kan bruges til at målrette og differentiere miljøreguleringen. Sådanne livsstilskortlægninger giver imidlertid ikke nogen dybere forklaring på, hvorfor folk lever, som de gør, og hvad der forandrer deres livsstil over tid. Forskningen, der interesserer sig for disse dynamikker, er heller ikke entydig. Blandt miljøsociologer er der en tendens til at fokusere på de samfundsskabte, socio-tekniske strukturers indflydelse på vores individuelle livsstil og adfærd (jfr. fx. Shove 1996; Spaargaren 1997, s.187). Denne tendens er oplagt relevant for transport-miljø analyser, ligesom tendensen til at forklare transport- og miljøadfærd ud fra det sociale-symbolske betydnings​indhold er det (jfr. fx. Hagman 1996; Ger et al. 1998). 

I forhold til disse tendenser, er intentionen i denne undersøgelse dog en lidt anden. Som trafikforskeren Uffe Jacobsen har gjort opmærksom på, er dynamikkerne bag det voksende mobilitetsbehov et bemærkelsesværdigt forsømt område indenfor den hidtidige transportforskning. (Jacobsen, 1990, s. 75). Når det nu gøres til genstand for analyse i det følgende, må det for det første præciseres, at livsstilsper​spektivet i denne sammenhæng ikke vil handle om uddifferentieringen i forskellige livsstile, men om den generelle livsstilsudvikling i vores samfund, og hvad den betyder for mobilitetsbehovet. For det andet må det præciseres, at fokus for denne analyse hverken bliver de eksterne strukturer eller sociale norm-påvirkninger, men derimod at synliggøre de forskellige og samvirkende kræfter, der påvirker vores livsstil og mobilitetsbehov i dagens moderne samfund.

II.  Forståelsesrammen

Mobilitetsbehovet som historisk begreb

Såvel "behov" som "livsstil" er begreber, som benyttes flittigt og på utallige forskellige måder. Det gælder både i dagligsproget og  indenfor social- og humanvidenskaberne. En nærmere udredning af disse forskelle og divergenser hører ikke til  i denne sammenhæng, men de gør det nødvendigt at præcisere, hvorledes de to begreber benyttes her.
  

Behovsbegrebet behandles i det følgende som et historisk begreb, dvs. som de - intellektuelt reflekterede såvel som sanse-emotionelle - motiver til handlen, som løbende udvikles gennem individets livshistorie - gennem erfaringer fra dets aktive praxis på de givne sociale og materielle vilkår - og som påvirkes af, og dermed først endeligt gestaltes i, den konkrete situation. 
I dagligsproget benyttes begrebet som oftest som et biologisk begreb, der refererer til en artsbetinget, ufravigelig drift (fx. sexualdriften) og  til den menneskelige organismes nødvendige minimumsbetingelser for overlevelse. I forhold til den aktuelt voksende mobilitet forekommer det mig, at hverken forestillingen om en universel biologisk "mobilitetsdrift" eller det biologiske behov for et minimum af bevægelse er frugtbare spor. Menneskelige behov kan have et biologisk udgangspunkt, men det interessante for problemstillingen her er, at de videreud​vikles og omformes gennem vores handlinger. Som Karl Marx har formuleret det, er den sult, man tilfredsstiller ved at spise en bøf med kniv og gaffel en anden end den, der tilfredsstilles ved at flænse råt kød med tænderne (jfr. Heller 1978, s. 12).  Der er tale om et dialektisk forhold mellem behov og aktivitet, således at det ikke bare er vores behov der påvirker vores aktivitet, men også aktiviteterne der skaber erfaringer, som påvirker og overskrider vores hidtidige behov. (Sève 1978, s. 374ff). Dette indebærer ikke blot, at det biologiske behov ’ændrer overflade’ -  dvs.får nye udtryk - men at eksisterende behov tilføres noget nyt, og at vores mange aktiviteter udvikler nye behov - behov der ikke relaterer sig til vores biologi, men som ligefrem kan være i modstrid med den. Ikke alt hvad vi gør er som bekendt sundt i biologisk henseende.

Når mobilitetsbehovet anskues i overensstemmelse med denne behovsteori, overskrides den dualistiske opsplitning i ydre (samfundsmæssige) og indre (psykiske) forklaringer. På den ene side ses transportadfærden ikke ensidigt som forårsaget af en ydre tvang. Som Zahavis lov/Hubkes konstant viser, betyder mindre ydre tvang ikke, at vi transporterer os mindre. Der er åbenbart også en indre trang. På den anden side bliver denne indre trang ikke til en isoleret psykologisk forklaring, idet den som psykisk dynamik forstås som et fænomen der udvikles i praksis; i den aktive interaktion med, og dermed også under stadig påvirkning af, omverdenen.  Omverdenen forandrer sig og rummer adskillige socio-kulturelle dynamikker som påvirker aktiviteterne og de erfaringer, som de afstedkommer. At studere behovsudvikling er derfor ikke ensidigt et psykologisk studium, men i særdeleshed også et studium af de socio-kulturelle dynamikker bag behovsudviklingen; af de kræfter der påvirker og aktiviteterne og erfaringsproces​serne gennem hvilke behovene udvikler sig. 

Med denne begribelse af de menneskelige behov som præmis, vil jeg fremhæve tre pointer af betydning for den videre analyse af mobilitetsbehovet:

* For det første at disse historisk-samfundsmæssigt udviklede behov er reelle og må tages seriøst. Indenfor miljødiskursen bliver de behov, der ikke klart udtrykker  en biologisk nødvendighed, ofte gjort til "luxusbehov". Sålænge luxus refererer til  urimeligheden i den sociale fordeling af goder, kan det gå. Men hvor det bliver ensbetydende med, at man underkender alle historisk udviklede behov, kommer den moralske forkastelse til at afskære erkendelsen af kvaliteter og drivkræfter, som er afgørende for at forstå barriererne og mulighederne i den aktuelle situation.

Omend mobilitetsbehovet er historisk udviklet kan det ikke bare negligeres i en bæredygtig politik, men må tværtimod medtænkes som en reel faktor.

* For det andet at vi potentielt kan ændre vores egne behov. Biologisk behov er homeostatiske og som sådan kan vi nok udvikle dem, men ikke helt fjerne dem. De historisk udviklede behov er dynamiske, hvilket på den ene side betyder, at vi må tilgodese dem i tilrettelæggelsen af vores aktiviteter, men på den anden side også betyder, at vi bevidst kan forsøge at tilrettelægge disse aktiviteter, så vi udvikler og forandrer disse behov på længere sigt. Det burde være en væsentlig rettesnor for en bæredygtig transportpolitik.

* For det tredie at vi må forstå vores behov ved at studere vores livsstil og forandringerne i vores livsstil - dvs. vores samlede aktiviteter. Mobilitetsbehovet  hænger ifølge det præsenterede behovsbegreb sammen med vores aktiviteter. Det være sig de direkte transportaktiviteter, men også de mange andre aktiviteter, som tilsammen konstituerer livsstile, som har betydning for, hvordan og hvormeget vi bevæger os. 

Livsstilsbegrebet

Indenfor miljø- og  energiforskningen har der internationalt set i de seneste år været stor interesse for livsstile og livsstilsudvikling. Livsstilsbegrebet er her ensbetydende med "adfærdsmønster". Den samme begrebsbrug kan også findes indenfor transportforskningen (se fx. Vilhelmson 1992). Fordelen herved er, at det er en meget operationel definition, som er god til at dokumentere, hvordan befolkningen som helhed - eller differentieret ud i grupper - lever og transporterer sig, hvad det betyder for miljøet, samt hvordan det forandrer sig over tid. En ulempe er imidlertid, at denne form for livsstilsforskning registrerer, men ikke er i stand til at forklare livsstilsudviklingen: Hvorfor har vi det adfærdsmønster, vi har? Hvilke dynamikker fremmer en videreudvikling,  en fastholden og en forandring af det? Hvad er det således for en livsstilsudvikling, vi er vidne til aktuelt - og hvilke konsekvenser har den for effekten af den førte miljøpolitik og dermed for miljøet? 

Den samme indvending kan rejses mod den del af livsstilsforskningen, der opdeler befolkningen i typer med hver deres særlige værdi- og adfærdsprofil (se fx. Dahl 1997). Foruden at give et aktuelt overblik over forskelligheden i befolkningens levemåder, som kan være relevant for identifikation af hensigtsmæssige målgrupper, giver den også en vis forståelse af inertien - af de grundforestillinger som politiske argumenter og initiativer kan løbe panden imod. Men også her bliver billedet for statisk. De kræfter, der forandrer vores livsstile over tid,  kan ikke identificeres ved denne form for kortlægning.  I relation til spørgsmålet om, hvad det er der udvikler vores mobilitetsbehov, og hvilke potentialer der er for at forandre det, handler det om at begribe mønsteret og dynamikken bag vores adfærdsmønster: Hvad der har skabt det, hvad der fastholder det, og hvilken drivkræfter mod forandring, som det indeholder. I stedet for enten at fokusere på individernes værdier og holdninger i beskrivelsen af livsstilen, eller på deres naturmæssige og strukturelle-samfundsmæssige livsmuligheder, eller på deres omgang med andre mennesker, og den sociale identifikation der sker i den forbindelse, så handler det her om at beskrive livsstilen som en træg-foranderlig organisering af den individuelle livsførelse, som er et resultat af disse dynamiske kræfters samspil
. Livsstilsbegrebet benyttes således her  som begreb for det specifikke samspil af  livsmuligheder (natur- & samfundmæssige), sociale relationer og subjektive dispositioner, som kommer til udtryk i organiseringen af individets praxiser og i det hertil knyttede meningsmønster.
 

Hvor det var en vigtig pointe i diskussionen af behovsbegrebet, at livsstilsudvik​lingen påvirker mobilitetsbehovet, der er den første pointe i forlængelse af ovenstående præcisering af  livsstilsbegrebet, at livsstilsudviklingen er dobbeltbe​stemt: På den ene side har vi den ydre påvirkning, som både består af de natur- og samfundsstrukturelt givne livsmuligheder og af kulturpåvirkningerne (normer, tænke- og handlemåder, stil) som udspilles i de sociale relationer. På den anden side den indre påvirkning, dvs. den gennem livet - gennem de tidligere praktisere​de livsstile - udviklede psykiske konstitution med de livsorienteringer i form af behov, værdier, tænkemåder og indlærte reaktions- og selvforvaltningsmåder,  som også påvirker den aktuelle formning og udvikling af livsstilen.
 I den videre analyse opereres der med denne dobbeltbestemthed af livsstilen, således livsstilen ses som placeret i et dynamisk krydsfelt: De samfunds-kulturelle forhold påvirker livsstilen, som påvirker den psykiske konstitution, som omvendt også påvirker livsstilen, hvilket igen har indflydelse på de samfunds-kulturelle forhold.

De samfunds-kulturelle forhold


Livsstilen


Den psykiske konstitution
Til denne beskrivelse af livsstilen i et dynamisk krydsfelt skal der herefter tilføjes en anden pointe, nemlig at livsstilen som et mere eller mindre organiseret sæt af praxiser både rummer kræfter der hæmmer en forandring af den, og kræfter der fremmer forandringer. Livsstilen udgør på den ene side en struktur med en vis bestandighed, et sæt af rutiner der, når de først er etableret, så at sige kører af sig selv. Det repræsenterer livsstilens stabiliserende dynamik. Ofte benyttes begrebet "hverdagsliv", som betegnelse for disse dagligt gentagede handlinger, og denne praktiske såvel som symbolske orden, der knytter sig hertil (Lefebvre 1984; Simonsen 1993, s. 57ff). Men som hverdagslivsteoretikerne også gør opmærksom på, er hverdaglivet ikke entydigt trægt, men også præget af utilfredsheder og spændinger i forhold til indtryk fra, og  forandringer i, omverdenen (usamtidighe​der), således at det også har en dynamisk side i form af en søgen mod forandringer (jfr. Beck Jørgensen, 1994, s. 141-179). 

Det er vigtigt at holde sig såvel stabiliseringstrangen som udviklingstrangen for øje i analysen af livsstil og mobilitetsbehov. Anthony Giddens forklarer stabiliseringstrangen som en søgen ontologisk sikkerhed. Herom skriver han:

"Det kaos, der truer på den anden side af hverdagskonventionernes almindelighed, kan psykologisk beskrives som angst i Kierkegaar'sk forstand: Udsigten til at blive overvældet af en angst, som rækker helt ned i selve rødderne af vores sammenhængende følelse af 'væren i verden'. Praktisk bevidsthed er sammen med de hverdagsrutiner, som den reproducerer, med til at sætte parantes om en sådan angst, ikke alene og primært på grund af den sociale stabilitet, de medfører, men på grund af deres konstituerende rolle i organiseringen af et 'som om'-miljø omkring de eksistentielle spørgsmål. De tilvejebringer orienteringsmåder, som på et praksis-niveau 'besvarer' de spørgsmål, der kunne rejses i forhold til de eksistentielle rammer" (Giddens 1991/1996, s. 51f)

Når det handler om - i bæredygtighedens navn - at ville have befolkningen til at ændre livsstil og transportadfærd, udgør hverdagens ontologiske sikkerhedsøgen en modstand, som tenderer mod at fastholde det mobilitetsbehov, som det nuværende hverdagsliv forudsætter. Negligeres denne dynamik risikerer det at medføre, at nok så velmente forsøg på at fremme adfærdsforandringer bliver opfattet som trusler, der emotionelt afvises. Tages der omvendt hensyn til behovet for ontologisk sikkerhed samtidig med en opmærksomhed på det moderne hverdaglivs forandringspotentialer, det som Birte Beck Jørgensen betegner som hverdagslivskræfterne, så burde chancen for aktiv borger-involvering i forandring i livsstil og transportadfærd også være langt større (Beck Jørgensen, 1994, s. 172).

Efterkrigstidens store folkelige engagement for forbrugs- og livsstilsudvikling vidner om at livsstil ikke blot er statisk gentagelse og orden. Orvar Löfgren har med fokus på udviklingen i indretningen af det svenske hjem på exemplarisk vis vist, hvordan livsstilen i denne periode netop er blevet moderne, et vedvarende kreativt engagement i fornyelse - i ombygning, udbygning og forbedring - af hjemmet som det stabile omdrejningspunkt for livsstilen (Löfgren  1990). Denne "home-building" afspejler den anden side af livsstilens dynamik, omend det i relation til mobilitetsbehovet er spørgsmålet, om denne kreative, moderne byggen ud på livsstilen i dag er på vej væk fra hjemmet og ud  i en stadig større verden? (Schipper, 1995).   

Forståelsesrammen for analysen af mobilitetsbehovet

Begrebsdiskussionen har udfoldet to dimensioner, som kan strukturere analysen af mobilitetsbehovet: 

* Den ene dimension omhandler relationerne mellem den samfundsmæssige og den subjektive realitet - med livsstilen som den centrale medierende kategori. Selvom mobilitetsbehovet hører til den subjektive realitet, må dets udvikling forstås som resultat af dynamiske samspil mellem disse tre niveauer. 

* Den anden dimension omhandler retningen for disse påvirkninger: Ligesom det i afsnittet om livsstilen blev fremhævet, at livsstilen både kan rumme en træg/stabiliserende dynamik og en stræbende/udviklende dynamik, må også de dynamiske påvirkninger af mobilitetsbehovet anskues som forskellige mht. karakter og retning. Analytisk må vi både interessere os for, hvad der medvirker til at øge mobilitetsbehovet, hvad der medvirker til at fastholde det, og hvad der medvirker til at anfægte og potentielt reducere det.

Analysefeltet kan altså illustreres således:
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I overensstemmelse med denne forståelsesmodel vil  udviklingen i mobilitetsbeho​vet og mulighederne for at ændre det blive analyseret i de næste tre kapitler, således at dynamikker der øger mobilitetsbehovet først belyses, derefter fokuseres der på de dynamikker der fastholder det, og som det tredie ses der på de dynamikker der potentielt kan medvirke til at anfægte og reducere det.

III. Hvad øger mobilitetsbehovet?
Almindeligvis forklares den øgede mobilitet med henvisning til udviklingen i økonomien, transportteknologien og de dertil knyttede strukturer. Uden at forklejne disse forholds betydning fokuseres der ikke herpå i denne analyse. I stedet for at gøre den teknologiske og økonomiske strukturudvikling identisk med samfundsudviklingen som sådan, anskues den som en integreret del af en mere omfattende kulturel moderni​sering
. Anskuet således påvirker nye teknologier og udviklingen i markedsøkonomien både de sociale relationer og udviklingen i vores forbrugs- og mobilitetsmuligheder og -praksisser.  Men omvendt påvirkes også den teknologiske og økonomiske udvikling af den efterspørgsel, som vokser ud af de ændrede sociale relationer og af udviklingen i  forbrugs- og mobilitetsfor​merne. Og for det tredie må de sociale relationers udvikling og udviklingen i forbrugs- og mobilitetsformerne også forstås som dialektisk sammenhængende, dvs. som gensidigt påvirkende hinanden. Det er i forhold til disse tre dynamiske relationer, at borgernes hverdagsliv påvirkes og gennem udviklingen i livsstil virker tilbage på den generelle socio-kulturelle udvikling. 
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Disse hverdagsliv - som medium for de immaterielle kulturpåvirkninger, og som organiseret praksis på basis af de materielle livsmuligheder, som kulturen tilbyder -  udgør endvidere socialisationsbetingelserne for det moderne subjekt, hvis psykiske udvikling spiller tilbage på hver​dagslivets formning og dermed på den kul​turelle udvikling. 

For at begribe udviklingen af  mobilitetsbehovet må udviklingen i dette kompleks af relationer belyses. Det udgør den kontekst der, når den forandrer sig, også forandrer mobilitetsbehovet. I første række må den generelle kulturudvikling trækkes op, for at kunne indplacere mobilitetsbehovet heri. Herefter, i denne historiske forståelsesramme, vil et mere fokuseret billede af, hvilke samspil mellem samfund, livsstil og subjektivitet der aktuelt øger mobilitetsbehovet kunne skitseres. 

Den kulturelle modernisering

Mobilitet handler om at bevæge sig i tid og rum, og netop ændringer i tid-rum forholdet er et essentielt træk ved den kulturelle modernisering, som vores samfund med stigende intensitet har gennemgået siden industrialiseringens begyndelse i sidste århundrede. I præmoderne kulturer er tid og rum stort set altid forbundne størrelser, og rummet er lig stedet (lokaliteten). ”Hvornår” adskilles her ikke fra ”hvor”, og ”hvor” refererer til konkrete pladser i det lokale samfund, hvis historie, betydning og funktion er integreret i måden at orientere sig på. Med opfindelsen af det mekaniske ur og med udbredelsen og koordinationen af kalendre ’tømmes’ tiden for indhold. Det bliver en abstrakt organisatorisk kategori, som først rigtig slår igennem, som følge af den udvidelse og ind​holdstømning af rummet, som den er medvirkende til. At rummet indholdstømmes betyder, at det ikke mere refererer til stedet. Med kvantificeringen og synkroni​seringen af tiden, og med transport- og kommunikationsteknologisk udvikling muliggøres de sociale systemers overskridelse af stedet. Rummet bliver mere end stedet. Det bliver udvidet til andre samfund, hvorved de sociale relationer i stigende grad bliver med ’fraværende’ andre, og hvorved den lokale sociale organisering i stigende grad gemmentrænges og påvirkes af relationer til en stadig større omverden. Begrebet ”udlejring” (eng. disembedding) udtrykker denne omorganisering af de sociale systemer, hvor ”sociale relationer ’løftes ud’ af lokale interaktionskontekster og restruktureres på tværs af uafgrænsede tid-rum afstande”, som det formuleres af den engelske modernitets-analytiker, Anthony Giddens (jfr. 1990/1994, s. 22ff, citatet s. 26).

En af sociologiens pionerer, Ferdinand Tönnies, beskrev allerede i 1887 denne udviklingstendens som en forskydning fra ”gemeinschaft” mod ”gesellschaft”. Fra  det lokale fællesskab, som fungerer som en social ureflekteret, selvregulerende organisme, mod samfundet som en klart funktionsopdelt, planlagt og formelt styret mekanisme. Fra fællesskabets tætte og stærke sociale relationer mod det brogede storbysamfund, med frihed til individualistisk udfoldelse og mere overfladiske, uforpligtigende sociale relationer. Ikke således at der er tale om et absolut skift fra det ene til det andet. Som Asplund anfører, er Gemeinshaft og Gesellschaft to forskellige måder at se på og tolke den sociale virkelighed. Begge dele findes på samme tid. Også i dag findes klart nok sociale relationer og aktiviteter, som bedst forstås som udtryk for Gemeinschaft. Men lige siden Tönnies har udviklingen i stigende grad gjort Gesellschaft til den dominerende måde at opfatte og organisere samfundet på. (Asplund 1991, s. 43)

Tönnies var kritisk overfor denne udvikling. Det må imidlertid fastholdes, at det ikke er så éntydigt, at Gemeinschaft er det gode og ønskelige, og Gesellschaft modsat kun indebærer fremmedgørelse og vantrivsel. Den moderne udvikling afspejler både en stræben efter frigørelse fra traditions- og kollektivitets bånd, og en tvangsmæssig frisætning fra de gamle levemåder. Den lokale og slægtsbaserede sociale orden har således på den ene side fremstået som træg, enfoldig og begrænsende som følge af stærk social kontrol, efterhånden som verdenen har åbnet sig og givet indblik i andre mulige måder at leve livet på. Heroverfor har det moderne været ensbetydende med frihed til selvudfoldelse som individ. Den større og moderne indstillede verden åbner ikke bare op for en større kognitiv horisont og flere muligheder, den fremmer herigennem refleksivitet, søgen og differenti​ering - hvilket er vigtige betingelser for vores udfoldelse og selvrealisering som mennesker. På den anden side har denne udvikling en så omfattende og gennem​gribende karakter, at der ikke er frit valg. Også traditioner, sociale relationer og praksisser,  der har været vigtige for vores livskvalitet, eroderer, og har som sådan skabt en ”kulturel frisætning”; en uintenderet opløsning af det Kendte, som skaber en labil socio-kulturel tilstand, og en dermed sammenhængende søgen efter psykisk stabilisering.

Svækkelsen af den lokale responsivitet - og mobilitetsbehovet

Det er vigtigt at holde fast i omtalte dobbelthed i den kulturelle modernisering. For  begge dele, såvel tabet af gamle sociale kvaliteter, som åbningen for nye muligheder nærer mobilitetsbehovet. En udredning af, hvordan de gør det,  kræver, at analysen nu bevæger sig nærmere ind på de ændringer i de sociale relationer og i individets psykiske konstitution, som den kulturelle moderni​seringsproces indebærer. Dobbeltheden af tab og nye muligheder fastholdes heri, således at der først fokuseres på den kulturelle frisætnings ændring af de sociale relationer og deraf følgende psykiske destabilisering, og dernæst på de nye muligheder der opstår i forlængelse heraf:

I det præ-moderne, overvejende gemeinschaft-dominerede samfund udviklede stedet og menneskene sig gennem hinanden. Menneskene var stedb​undne/kontekstbundne: Det betød, at hele deres måde at tænke og begrebsliggøre verden på var konkret og knyttet til stedet.  Deres relationer til, og betydningssæt​ning af, deres fysiske omgivelser/naturen udvikledes gennem deres praxis på stedet, hvorigennem de satte sig spor/formede deres sted. Pladsen responderede på individet; udtrykte lokalbefolkningens, slægtens og personens historie sanseligt, samtidig med at der til stadighed kunne formes videre på den. Den var den fælles ramme om det sociale liv; stedets og den sociale identitet var sammenfaldende.

(Asplund 1985, s. 169-182). 

Det centrale heri er stedets sanselige responsivitet og mulighederne herindenfor for sociale responsivitet. Responsivitet betyder, at vi kan mærke og erfare os selv gennem interaktionen med noget andet. I den sociale interaktion ligger der en særlig og elementær kvalitet i responsiviteten, fordi den foregår mellem to subjekter og derved skaber et vekselspil. Social responsivitet handler således om den nære, sanselige og kreativt voksende udveksling mellem mennesker. Det vekselspil, hvor det, den ene gør, er et gensvar på den anden, og omvendt. Modsætningen - asocial responsløshed - er de anonyme, distancerende relationer, de døde rutineprægede relationer. Den sociale responsivitet er konvivial, nysgerrig, legende, kreativ, åben, og står som sådan i modsætning til behaviourismens bestræbelse på at beskrive sociale relationer som stimulus-response mekanik. (Asplund 1987)  

Med den moderne udviklings udlejring og udvikling af det sociale liv gennem gesellschaft-systemer sker der i dobbelt forstand en forringelse af mulighederne for responsivitet. Hvad angår den sociale responsivitet er Asplunds kritiske pointe, 

at civilisationsprocessen gradvist gennem samfundsorganisationen, socialisatio​nen, og hverdagslivets socialitet har disciplineret og indskrænket mulighederne for udfoldelsen af social responsivitet. Disciplineringens væsen er ifølge ham, at erstatte den fri, legende sociale responsivitet med entydige forbindelser mellem stimuli og responser (ibid.). Hvad angår den sanselige responsivitet betyder den abstrakte, opsplittede sociale organisation, og individets løsere forbindelse til det lokale fysiske og sociale miljø i hverdagen, at stedet tenderer mod at blive "pladsløst", anonymt, og dermed til at miste dets responsive kvaliteter. Asplund skriver:

"'Platslöshed' är en miljö, som är helt fri från vidskepelse (skabelse i eget billede/JL), en stum värld som man varken kan lära känna eller känna igen. En platslös person är inte bare hem- och rotlös; han saknar empatisk förmåga, eftersom det för honom inte finns någonting at leva sig in i."(Asplund, 85, s. 182f)

Jfr. karakteristikken af den kulturelle modernisering som både udtryk for frigørelsestrang og frisættelsestvang, så er de ringere responsivitetsmuligheder ikke en simpel konsekvens af en ovenfra kommende system-tvang, men rummer også et kulturelt valg, inspireret af de muligheder der viser sig, når de snævre lokale rammer nedbrydes. Pointen er imidlertid, at uanset om det er tvang og/eller valg, så betyder lokalområdernes svækkelse som responsive samfund, at individet må opsøge responsiviteten udenfor pladsen - på det sociale og materielle marked. Mobilitetsbehovet næres således af et mere basalt behov for responsiv selvbekræf​telse, som er blevet mere påtrængende pga. moderniseringens svækkelse af mulighederne for sanselig og social responsivitet i lokalsamfundet . Vi må opsøge og forbruge ting og sociale begivenheder,  som kan give os den respons, som vi ikke mere får i det nære, lokale, sociale miljø.

Mobilitetsbehovet som udtryk for mulighedssøgen
Det vil imidlertid være forenklet at forklare mobilitetsbehovet som drevet af en mangel på responsivitet i det lokale. Denne mangel er bl.a. et produkt af fravalg, fordi mulighederne udenfor opleves som mere attraktive. Som Giddens påpeger er det moderne menneske langt mere refleksiv vedrørende sine muligheder i livet end set i nogen anden kultur. Ikke nødvendigvis mere bevidst reflekterende, men refleksiv forstået mere bredt som, at handlinger i mindre grad er selvfølgelige, bestemt af traditioner, og i højere grad opfattes og bearbejdes som noget man gør, hvor man også godt kunne have gjort noget andet. Refleksiviteten afspejler, at  individet i dag er konfronteret med en masse mere eller mindre realistiske muligheder, som det hele tiden fornemmer, og mere eller mindre bevidst pejler efter i forsøget på at få livet til at hænge sammen og udvikle sig på en ønskelig måde (Giddens 1990/1994, s. 38ff; Kaspersen 1995, s.54f). Denne mulighedsfor​nemmelse er ikke bare observerende, men kreativ, søgende efter selvudviklende og -stimulerende situationer. Asplund karakteriserer det moderne individ som en puer aeternus:

”En puer aeternus skjuter upp sitt liv och är ovillig eller oförmögen att binda sig, men i den gamla livsformen (præmoderne/JL), fick man inte skjuta upp sitt liv och man var tvungen att binda sig. Livet var beslagtaget i förväg. Det fanns ingen marginal - ingen tid og inget rum - för en obeslutsam, improduktiv och självisk existens. Likväl fanns det säkert pueri aeterni. En del af dem kunde till nöds tolereras som svarta får men de fleste torde ha stötts bort, kasserats och gått under.

Vad som sker i det moderna och urbana samhället är att en puer aeternus  kan börja fremstå som till sin läggning normal och rationell. 

.........Att i det längsta avstå från att binda sig kan i storstaden vara förnuftigt och fremsynt, det är inte att försitta sina chanser utan i stället att hålla möjligheterna öppna.”(Asplund 1992, s. 19f)
Når det moderne individ søger friheden, søger at undgå sociale bånd, er det ifølge Asplund fordi, det søger ”Tilfældet”:

”I det moderna urbana samhället korsas människors (främlingars) väggar eller ’trajektorier’ oavlåtligt........I en förmodern by på landet kommer Tillfället aldrig, och där är det oklokt att avvakta och skjuta upp sit liv. Det förmoderna eller traditionella livet har sina anhaltar och vändpunkter: de kommer i tur og ordning och alle vet vad de innebär. Det moderna Tillfället är någonting annat. Det uppstår när två (eller flere) trajektorier korsas, och man kan inte på förhand veta vari Tillfäldet kommer att bestå och vad det kommer att innebära. Korsningen av trajektorier skapar en resurs - en resurs som inte existerade före korsningsögonblicket. 

........Det uppstår inte bara en oanad resurs (som kan vara positiv eller negativ, konstruktiv eller destruktiv) utan också nya identiteter........... Mot denna bakgrund uppstår ett modernt fenomen som kallas för en ovilja att ’binda sig’. Den som har bundit sig har upphört att vänta på sitt Tillfälla. I den traditionella livsformen gällde det att binda sig (i tid): den som inte band sig förblev obunden. Även i den moderna livsformen är detta det vanligaste - Tillfället kommer inte - men chancen finns ändå alltid och oviljan att binda sig behöver inte fremstå som irrationell. Och endast ett högt spel kan ge hög utdelning” (ibid s.9f)

Det moderne individ er med andre ord ikke bare blevet frisat fra det responsive lokalsamfund, det søger at undgå for tætte sociale bånd, for at være tilstrækkelig bevægelig og fleksibel til at kunne udnytte de muligheder der opstår uforudsigeligt, men hvis synergi rummer en kreativ og stimulerende ressource, som kan fremme dets selvrealisering, identitetsfølelse og momentane intensive lykke-oplevelse. At være beredt på muligheder, søge muligheder, øge sine muligheder er en moderne levestrategi. En helt nødvendig forudsætning for det er mobilitet. Jo mere mobil du er, jo større er dine muligheder. I Mette Jensens undersøgelse af danskernes holdning til bilen bliver frihed og uafhængighed fremhævet som de vigtigste motiver til bilbrugen (Jensen 1997, s. 59). Som det vil fremgå senere, kan der være strukturelle, hverdagspraktiske grunde til det. Men det kan samtidig tolkes som udtryk for det moderne menneskes mulighedssøgen. At få bil giver flere muligheder. At undvære bilen giver en oplevelse af at måtte undvære muligheder.  

I sin historiske analyse af bilens betydning, viser Wolfgang Sachs,  hvorledes bilen har været et vigtigt element i det moderne samfunds frigørelses- og frisætningsdy​namik. Bilen er således om noget blevet gjort til symbol på forandrings- og frigørelsestrangen i det moderne samfund:

"It is obvious that commercials do not draw their power of persuation just from the inventiveness of graphic artists; rather, they sound the very melody that originated with the bicycle and then accompanied the use of automobiles and motorcycles: the joy of minor emancipations thanks to easy mobility. In this realm of experience, freedom is abbreviated to freedom of variation, change comes to mean breaking away, and solutions are to be found in leaving everything behind. To have no wheels - the thought is coupled with fears of remaining stuck in the given, of being subject to the controlling gaze of others, of losing oneself in the daily grind. The desire for change and emancipation is objectified in the automobile." (Sachs 1984/1992, s.109) 

Mobilitet som bro mellem Jeg-idealer og livsmuligheder

Med omtalen af det moderne menneske som refleksivt og dynamisk søgende efter muligheder for responsivitet, og herigennem for selvbekræftelse, har analysen bevæget sig ind på den kulturelle moderniserings betydning for subjektiviteten. I forlængelse heraf må det tilføjes, at netop selvfølelsen - følelsen af eget værd og identitet - er det moderne menneskes centrale psykiske konflikttema. Thomas Ziehe beskriver konsekvenserne  for den psykiske strukturdannelse af den kulturelle modernisering som en forskydning i den psykiske hovedkonflikt fra:

"...en ødipal udvikling karakteriseret ved driftkonflikter inden for det psykiske apparat (og med disposition for neuroser) i retning af en elementær problematik, nemlig en labilisering af selvet, der i høj grad medfører ubevidste ønsker i retning af stabliserende sammensmeltnings- og relationsoplevelser (og med disposition for narcissistisk personlighedsforstyrrelse). Konflikter i forbindelse med det familie- og samfundsmæs​sige driftafkald træder i baggrunden til fordel for de strukturelle følger af tabet af den oprindelige narcissistiske ligevægt. Jeg'et lider ikke så meget under den sprogligt-normativt strukturerede over-jeg-censur af de infantilseksuelle ønsker (skyldfølelse) som

 under den førsproglige længsel efter en genetablering af den oprindelige tilstand af infantil-narcissistisk almagt og sammensmeltning med det tidlige objekt, det vil sige den dybdepsykologiske oplevelse af den primære pleje​person..."(Ziehe 1989, s.90f)
Den kulturelle modernisering har altså på den ene  side mindsket  traditionssam​fundets disciplinering og skyldskonflikter, men samtidig skabt øgede problemer for det moderne individ med at etablere og opretholde en realistisk selvfølelse. Ziehe forklarer baggrunden herfor som en kobling mellem socialisationsbetingel​serne og betingelserne i det aktuelle hverdagsliv. Den kulturelle opbrydning af livssfærerne og leveformerne, svækker forældrene som identifikationsobjekter, og påvirker mor-barn interaktionen i den tidligste barndom (før barnet får sprog). Herved overlever et barnligt ideal om almægtighed, som både giver en stærk sårbarhed overfor nederlag (og derfor fremmer afværgeadfærd), og en evig stræben efter oplevelser der lindrer konflikten mellem det skrøbelige Jeg og det urealitiske Ideal-Jeg. Identitetsdannelsen ændrer sig fra identifikation med forældrene (som reelle personer) til en mere fragmentarisk og skiftende introjek​tion af kvaliteter fra kammeratskabsgruppen, forbrugs- og medieverdenen.(Ziehe 1975, del 6). Men baggrunden for den labile selvfølelse ikke skal opfattes som et entydig produkt af de psykiske strukturers dannelse i barndommen. Relationen mellem fortid og nutid er dialektisk i den forstand, at de narcissistiske forstyrrelser nok har en baggrund i barndommens socialisation, men også fastholdes og aktiveres gennem et regressionstryk i det aktuelle hverdagsliv. Markedets sensivitet overfor kapitaliserbare behov betyder således en udnyttelse og fastholdelse af drømmene om succes, almægtighed, tryghed, og resonans. Den indre-psykiske dynamik og det sociale pres handler ikke som tidligere om afkald, men om længsler: "Det, som står i centrum for lidelsen, er ikke så meget, at man ikke 'må', det er snarere det, man 'ikke når'.(Ziehe & Stubenrauch 1983, s.49).

Hvor den kulturelle modernisering altså på den ene side har labiliseret selvet og gennem markedet nærer jagten på muligheder - ting og oplevelser der kan stabilisere det - der betyder udlejringstendensen på den anden side, at de strukturelle opsplitninger af hverdagslivet, de institutionelle disciplineringer og alles kamp mod alle på markedet at det er svært at indfri længslerne og realisere sig selv, som man vil. Mobilitetsbehovet må ses i denne sammenhæng: I spændingen mellem behovet for individuel selvrealisering og de oplevede ressourcemæssige og strukturelle begrænsninger herfor udgør mobiliteten en potentielt formildende faktor. Jo mere mobile vi er - jo hurtigere og længere vi kan bevæge os - jo mere kan vi nå. Eller sagt på en anden måde: Jo mere tidspresset vi bliver i hverdagen, af selvvalgte og pålagte gøremål, jo større bliver vores mobilitetsbehov. 

Mobilitetsbehovet og hverdagslivet

Indtil videre har der været fokuset på, hvorledes den moderne kulturudvikling har  påvirket subjektivitetsudviklingen - og herigennem mobilitetsbehovet. Med mobilitetsbehovet knyttet til en levestrategi, der går ud på at nå så meget lystfuldt og selv-stimulerende som muligt, er der imidlertid etableret en oplagt indgang til at se nærmere på mobilitetsbehovets relation til hverdagslivet. Dimensionerne tid og rum er her igen centrale:

M.h.t. tiden i hverdagen blev det ovenfor antydet, at øget tidspres i hverdagen får mobilitetsbehovet til at vokse. Samfunds-strukturelt skabes tidspresset af udlejringen og institutionaliseringen samt af væksten i markedets tilbud til os som forbrugere. Vi får flere muligheder og flere gøremål, men ikke flere timer i døgnet.  Dette fremmer et >tidsminimeringsprincip= i måden at vurdere opgaver på og at organisere hverdagslivet på. (jfr.

 Iversen 1996, s.62) Gennem modernitetens udvikling har dette princip ændret karakter fra at dreje sig om effektivisering af  hverdagens rutiner og nødvendige opgaver, så den enkelte opgave tog mindre tid og sparede arbejdskraft, til i dag i højere grad at handle om at optimere timingen mellem de mange opgaver:

AThe ordering of activities, as when we talk of creating a schedule, is a means for including more activities into the same amount of time, by arranging or rearranging their sequence. This is about timing rather than about time@ (Warde, Shove & Southerton, 1998)

Det handler altså om at kunne >pakke= hverdagens gøremål så rationelt, at det der skal gøres tager så lidt tid som muligt, så der er overskud til at nå mere af det, man har lyst til. Bilens fleksibilitet og fart gør den oplagt attraktiv for moderne mennesker med denne strategi for livsstilsudvikling.

Den moderne livsstilsudvikling har som nævnt også en rumlig dimension: Det handler ikke bare om at nå mere, men også om at kunne ændre sin rumlige position og rækkevidde. Mobilitetsbehovet vokser således også, når infrastrukturer og transportmidler forbedres og sammen med økonomien muliggør anderledes former for bosætning samt valg og kombinationer af aktiviteter indenfor et større område. I Danmark ottedobledes personbiltallet fra 150.000 i 1953 til 1.233.000 i 1973 samtidig med, at der blev bygget omkring 750.000 boliger, hvoraf langt de fleste var parcelhuse i forstæderne:

AFaktisk har Danmark aldrig set en større folkevandring målt i antal af personer. Der var stor afvandring fra landdistrikterne, mere end 250.000 forsvandt ud af landbrugserhver​vet, men - hvad der ofte overses - vandringen fra de gamle bymidter ud til forstandsbe​byggelserne var betydeligt større. Et milliontal af mennesker flyttede fra centrene ud i perifirien. Dette gigantiske flytterod ændrede Danmark. Den gamle opdeling mellem by og land splintredes. Bykvarterer blev på det nærmeste tømt for liv, bynære landsbymiljø​er blev pakket ind i dyner af parcelhuskvarterer. Danskerne forandrede sig. Før havde vi været et folk med bindinger til lokale egne, nu blev vi fraflyttere og tilflyttere med løsere eller mere perifer tilknytninger til stedet.@ (Nørregård Frandsen 1994, s. 24)

Det var, som Nørregård Frandsen gør opmærksom på, økonomiske forhold, der skabte forudsætningerne, men

A...folkevandringens karakter og form var kulturelt bestemt. Det var styret af ønsket om at virkeliggøre en ny livsstil: Drømmen om at gøre op med nøjsomheden, med følelsen af indelukkethed, komme fri af det fastlåste liv. Få sit eget lille Paradis@(ibid. s. 23)

Den moderne drøm, i samspil med økonomiske ressourcer og bil-teknologien, gjorde det muligt at kombinere kvaliteterne i land- og bylivet - de sunde, rekreative omgivelser på landet og byens attraktive arbejdsmuligheder og kulturtilbud (jfr. Tengstrøm 1991, s. 40; Sørensen 1992, s. 38). Det er en livsstil som forudsætter stor mobilitet, og som derfor, når den realiseres, skaber et større mobilitetsbehov.

Livsstilsudviklingen og ændringer i mobilitetsbehovet har imidlertid ikke kun noget at gøre med hverdagslivets gøremål og organisering i tid og rum. Det handler også om det modsatte; om trangen til at bryde ud af hverdagen. Udflugter, sommerhus, ferierejser mv. er aktiviteter udenfor hverdagslivet, men i dynamisk henseende i tæt relation hertil:

For det første: Er hverdagen en triviel gentagelse af den samme rytme, og opleves transportaktiviteterne i hverdagen som ligeså trivielle, så er det ikke nødvendigvis det samme

 som, at de taber betydning. Som Olle Hagman noterer, så kan det aktivere vores drømme om at bryde ud af hverdagens trummerum og transportere os på en langt mere spændende måde. Selve måden at transportere sig kan blive vigtig som kompensation for trivialiteten: AJu mindre chans vi har att använda 200 hästkrafter och en toppfart på 200 km/tim, desto viktigare är det att ha dem!@ (Hagman 1996).Fænomen​et er kendt fra andre sammenhænge som Adisplaced meanings@: Man accepterer at realiteterne umuliggør opfyldelsen af ens længsler, men ved at købe en ting eller gøre noget som symboliserer idealet eller længslen etablerer man en >bro= til utopien, der gør det muligt at fastholde den (McCracken 1988, s. 104-117). Hverdagslivet kan således indirekte besætte transporthandlin​gerne med en symbolsk dynamik.

For det andet: Uanset det er en mere eller mindre selvvalgt livsstil med en tætpakket og stressende hverdag, så kan det være fysisk og psykisk hårdt, og derfor afstedkomme et behov for rekreation - for at flygte fra hverdagen. Behovet for mobilitet er som sådan også et behov for at kunne komme væk fra hverdagen. Væk fra trummerumen, forpligtigelserne og stedets sociale kontrol:

ADe som kan förflytta sig snabbt från en plats till en annan kan mera framgångsrikt bryta mot normer och lagar utan att bli upptäckta@ (Sarnecki, citeret efter Tengström 1991, s. 85)

Det måske klareste udtryk for denne symbolske betydning af bilen findes i de amerikanske roadmovies, hvor der tillige tilføjes det element, at det ikke bare handler om at bryde den slagne vej, men også om det pirrende tomrum på vej væk fra det givne mod nye endnu uvisse oplevelser:

AThe long and intense marriage of Americans and their cars has created an anonymous space, a zone-zero transit arena made up of freeway rest areas and commercial strips, separated from the surrounding local community. This helps to create a real basis for the road movie cliche that >out there anyting can happen=.@ (Eyerman & Löfgren, 1995, s. 71f)

AWithout a car, one loses control and can easily be victimized by the hostile environs, social and natural. Further, the automobile creates an arena for a particular kind of social interaction. The compact steel compartment can be a shelter from humdrum everyday obligations, offering a means to try out new versions of yourself against what Kerouac called >the protective anonymity of the road=.@ ( ibid.  s. 64f)

Som tidligere omtalt fremhæver bilbrugere frihedsfølelsen ved at være mobil som en af de vigtigste kvaliteter ved bilen. Jævnfør citaterne kan det  være en værdi som symbolsk tillægges bilen, og som er med til at motivere erhvervelsen og brugen af den. Men samtidig handler det også om en helt hverdagspraktisk erfaret frihed: Muligheden for hurtigt at tage til stranden, i sommerhuset el.lign.

For det tredie: Det moderne menneskes labile selvfølelse betyder som omtalt, at det må opbygge sin identitet og sit værd i den sociale interaktion. Både gennem erfaringen af lighed med andre, og gennem markeringen af forskelle til andre. Lystfyldte oplevelser såsom rejser

og overværelse af begivenheder andre steder er et oplagt emne hertil
. Vinterferien i Norge eller Østrig har ikke bare rekreativ værdi, men også betydning som en oplevelse, man kan dele med andre, og herigennem opnå en fællesskabsfølelse med. Rejsen til Seychellerne eller andre mindre kendte, eksotiske rejsemål giver på samme måde ikke bare en intens oplevelse. Den er også et godt samtaleemne, gennem hvilken den rejsende senere kan  opnå social respons som interessant og spændende person. Weekend-turen til Rom, har begge kvaliteter, fordi mange andre kan tale med om Rom, men kun få har råd til til at rejse til sydeuropa for en weekend. Udvekslingen giver imidlertid ikke bare skulderklap. Den iværksætter også et normativt pres på dem, som ikke har rejse-oplevelser at tale om; som må høre på hvilke glæder andre deler, eller erfare at nu er det spændende og efterhånden ret udbredt også at have været i fjernøsten.
Mobilitetsudviklingens dialektik

Relationen mellem mobilitetsbehovet og den kulturelle modernisering går  begge veje. Det er således ikke kun den kulturelle modernisering, der som dynamisk kraft ligger bag det voksende mobilitetsbehov. Udviklingen af mobilitetsbehovet har været medvirkende til at fremme den transportteknologiske udvikling og herigennem til at skabe den kulturelle moderniserings-proces: 

Præsidenten for det tyske bilindustri forbund, J. H. Brunn betonede i en tale i 74 bilindustriens afhængighed af borgernes behov for at frigøre sig:

A...the desire to be master of time and space without dependence on schedules was not invented in an automobile factory. It accords with the nature of the modern person and comes from the consumer. Everyone should be able to use the means of transit that best suits his or her individual needs@ (Brunn iflg. Sachs 1992, s. 97)

Det er borgernes ønske om at være herre over tid og rum der fremmer bilismen, sagde han. Men omvendt kan man også sige, at bilsystemet er den teknologi der mere end nogen anden har været midlet til at beherske tid og rum i dette århundrede. Som sådan har den ændret den geografiske og sociale rumorden, hvilket som beskrevet har ændret livsmulighederne, subjektiviteten og dermed den emotionelle dynamik i mobilitetsbehovet. Men denne udvikling har også påvirket andre sider af subjektiviteten end den emotionelle. Vores perception og kognitive horisont er blevet påvirket - og begge dele har også betydning for udviklingen af mobilitetsbehovet:

Henning Eichberg fremhæver således, at bilen har ændret de tidligere typiske labyrint-agtige byer og realiseret >den lige linies triumf=. Ikke blot som fysisk realitet, men også som perceptuel og kognitiv skabelon.(Eichberg 1986, s. 67f) Dvs. som måde at opfatte og bearbejde omverdenen på. De rumlige uregelmæssig​heder elimineres, og åbner perspektivet mod fri, rationelt organiseret bevægelse. 

Samtidig har udviklingen i transportsystemerne sammen med den kommunikation​steknologiske udvikling som omtalt udvidet rummet. Igen ikke blot i fysisk forstand, men også kognitivt. Andreas Knie reserverer ligefrem begrebet >mobilitet= til >den åndelige bevægelighed=, som dialektisk modsætning til transporten som >den fysiske bevægelighed=. Vi udvikler et indre >mobilitetsrum= som udgør den forestilling om omverdenen, indenfor hvilken vi kan planlægge vores individuelle handlestrategier. Mobilitetsrummet kan som sådan også beskrives som vores mulighedsrum. Med den faktiske, teknologiske udvikling af mulighedsrummet bliver vores horisont og forventninger til, hvordan vi kan bevæge os i rummet , udvidet og indgår i vores planlægning (Knie 1997). Mobilitetsbehovet handler i den forstand også om, hvad der er inden for ens horisont; hvad man forventer som muligt og opererer med. Transportsystemets udvikling påvirker således vores indre mobilitetsrum og vores forventningsniveau:

AFor 30 år siden var vi lykkelige for at se teater i det lokale forsamlingshus. I dag tager vi gerne til London for at se en forestilling. For 30 år siden dyrkede vi sport i gymnastik​salen på den lokale skole. I dag kører vi land og rige rundt for at spille med hinanden på kryds og tværs af landsdelene. For 30 år siden var det utænkeligt at bo langt ude på landet og arbejde i København. I dag er det helt naturligt@ (Jacobsen 1998)

Med dette billede af bilen og hele transportsystemet som en dynamisk faktor i udviklingen af den moderne livsstil og subjektivitet - og med denne analyses omvendte pointe om denne livsstils- og subjektivitetsudvikling som motor i udviklingen i transporthandlingerne - tager dialektikken karakter af et syndrom.  I mere omfattende forstand det samme som Henry Ford spåede:

AFor hver god vej som bygges, vil flere biler blive taget i brug, og jo flere biler der kommer, jo stærkere bliver kravet om nye veje@ (Ford citeret efter NOAH 1973, s. 44)

En nutidig og mere kritisk version af syndromet findes hos John Whitelegg, som fremhæver hvordan struktur-aktør dialektikken gør individet til slave af systemet:
AThe erosion of the friction of distance is expensive and it changes perceptions and psychology; it fundamentally alterns lifestyles and expectations and creates land use patterns and spatial structures that require even greater imputs of distance and energy to sustain them. We are effectively consumers of distance, and distance has become a commodity. Unlike som other commodities, distance establishes its own logic on spatial structures and behaviour so that it becomes impossible or very difficult for individual consumers to exercise choice and reduce their level of consumption.

In an subtle and pervasive way higher levels of consumption negate the concept of free choice and we are imprisoned in a distance-intensive world@ (Whitelegg 1997, s. 59)

AThe non-sustainable trajectory is given strong boost by the urge to save time, while all the time we spend more time reaching those destinations that were once nearer@ (ibid. s. 61)

Whitelegg har andetsteds kaldt syndromet for >Momo-effekten= efter Michael Endes roman om pigen Momo, der gør oprør mod tidsspare-narkomanien, som ødelægger de menneskelige relationer og livskvaliteten i lokalsamfundet. (Whitelegg 1993, s. 80ff). Uanset at denne syndrom-dynamik er vigtig at være opmærksom på, må den på den anden side ikke blot føre til en simpel fremskriv​ning, og dermed til et ensidigt, negativt perspektiv på fremtiden. I eventyret om Momo, frigør hun de voksne fra deres travle tids-slaveri. Men at ophæve de givne bånd - at frigøre og forandre - er jo om noget modernitetens kendemærke. Så hvorfor skulle vi ikke netop under moderniteten kunne ændre syndromet? Muligheden herfor vil blive nærmere undersøgt i det næstfølgende afsnit. Inden  det må det imidlertid konstateres, at en af grundene, til at det kan være svært at overvinde syndromet, er, at syndromet ikke opleves så éntydigt negativt, som de beskrives i Whiteleggs og Endes ret sort-hvide fremstillinger. Som beskrevet har den kulturelle modernisering ikke bare tvunget os, men også været en frigørelses​proces, som har fremmet vores muligheder for selvudfoldelse og -udvikling som individer. Vi har herigennem ændret subjektivitet og ser derfor nu  på tingene med andre øjne. Denne indvævethed i udviklingen betyder, at vi først må se på, hvilke dynamikker der fastholder os, inden vi går til de dynamikker i udviklingen, som kan anfægte det voksende mobilitetsbehov. 

IV. Hvad fastholder mobilitetsbehovet?

Det er for så vidt et teoretisk kunstgreb at adskille de dynamiske forhold, der får mobilitetsbehovet til at vokse fra dem, der fastholder det, som det er. Dels fordi de forhold der øger det, dynamisk set også fastholder det. Dels fordi behov og aktiviteter som tidligere beskrevet er dialektisk indvævede i hinanden, hvorfor det strengt taget er problematisk at sige, at nogle aktiviteter ikke produktivt udvikler behov, men kun reproducerer de allerede eksisterende behov. På den anden side: Spørgsmålet - hvad fastholder mobilitetsbehovet? - giver en anden synsvinkel på den samme sag,  hvilket kan være med til at udvide forståelsen af den. Synsvin​klen handler om, hvordan bilen - når den først er erhvervet - bliver integreret i hverdagslivet - og derefter af praktiske og psykologiske grunde bliver noget, man nødigt giver fra sig igen - uanset at man er bevidst om miljøkonsekvenserne og risiciene ved ens egen stressende livsstil.

Bilen som hverdagens kit

I 2. del blev tendensen til at forsøge at time hverdagslivet, så man kan nå så meget som muligt, fremhævet. Overgangen fra ikke at have bil til at have bil giver både øget transporthastighed og øget fleksibilitet (i.f.t. kollektiv transport), hvilket begge dele forbedrer mulighederne for at time og pakke sin hverdag, så mere kan nås. Men hvad sker der så, når bilen og dens muligheder efterhånden integreres i hverdagslivets organisering?

Nogle af hverdagens aktiviteter er relativt bundne, fordi de knytter sig til de strukturelle valg, man på et givet tidspunkt har foretaget under påvirkning af mulighederne og begrænsningerne i ens samfundsmæssige handlerum. Disse strukturelle valg og vilkår handler om boligens placering, arbejdsplads(er), børneinstitutioner, indkøbsmuligheder m.v.   Ifølge en svensk undersøgelse af 135 familier, var knap 60% af deres daglige aktiviteter bundne m.h.t. sted og tidspunkt (Vilhelmson 1996, s. 527f)  Andre af hverdagens aktiviteter er mere sporadiske og fleksible, men alligevel ikke nogle, man uden videre kan se bort fra. Dels fordi  de er knyttet til de lystfyldte behov, man har udviklet. Dels fordi  sådan noget som familiebesøg og at køre børnene til fritidsaktiviteter, også rummer bånd, nemlig i form af etiske krav til en selv og normative forventninger fra andre. Selvom man kan beskrive det moderne hverdagsliv som projekt-organiseret og dynamisk i den forstand, at man forsøger at nå så meget som muligt, så er det altså på den anden side også trægt, fordi der allerede er etableret et handlemønster, som man ikke lige kan frigøre sig fra. Efter at bilen i første omgang frigør muligheder for at indarbejde flere aktiviteter i hverdagens handlemønster, bliver den i næste omgang en forudsætning for det nye handlemønster. Den bliver det >kit=, der binder hverdagens forskellige projekter sammen, og derved får den  til at fungere på en måde, som opleves som overkommelig. I den forstand støder krav om reduceret bilkørsel på en langt mere alvorlig måde end andre miljøkrav til husholdningerne, imod hverdagslivets organisering - dvs. livsstilen. De medfører ikke blot et rent praktisk-organisatorisk problem, men også et følelsesmæssigt, i og med at hverdagslivet også fungerer som garant for den >ontologiske sikkerhed= (jfr. s. 8).

I den sammenhæng har det næppe nogen større effekt at bevidstgøre befolkningen om, at den tidsmæssige gevinst ved at købe og bruge en bil, alt taget i betragtning, er minimal (jfr. Illich  1974; Jørgensen 1996). Dels fordi det er selve ændringen af hverdagslivets rytme, der er angstprovokerende. Dels fordi det kræver et vist overskud at ændre såvel de ydre som de indre etablerede strukturer. Netop det tætpakkede hverdagsliv kan betyde, at der ikke er denne overskudskapacitet, så tidsmanglen så at sige >går i baglås=, fordi den blokerer for, at der bliver gjort noget ved den. Ikke mindst når omstruktureringen i omstillingsfasen vil kræve ekstra tid og energi, kan det virke som en uoverkommelig barriere. Det vil ikke blot opleves som praktisk besværligt, men også som en kvalitativ forringelse. Ambitionsniveauet vil være defineret af erfaringerne med at leve med bil, hvorfor en levemåde uden bil, vil blive vurderet ud fra en sammenligning hermed.

Køreglæden som medvirkende til at fastholde mobilitetsbehovet

Det er ikke ualmindeligt at høre folk sige, at de principielt er imod bilismen, men at de samtidig selv nyder at køre bil. At skulle ændre livsstil fra at være bilbaseret til ikke at være bilbaseret kan i den forstand også møde en barriere i de behov og glæder, som det at køre bil har givet føreren. Der er tale om nogle forskellige kvaliteter ved bilen, som kort skal opridses her:

For det første kræver hverdagens puslespil af projekter perioder med tilbagetræk​ning, overblik og refleksion. Samtidig med at transporten er med til rent praktisk at få gennemført planerne, så skaber den også de >mellemrum= mellem aktiviteter​ne, hvor der er tid til at få lidt hold på planerne:

AÅ reise er blitt den handling som er mest knyttet til den refleksive innstilling, oversikt og tilbaketrekning som dagliglivet ellers krever@ (Espe 1986 s. 102)

For det andet har bilen den kvalitet, at den kombinerer mobilitet og privatliv. Hvad enten vi taler om biltransport eller kollektiv transport, så er de sociale relationer i trafikken overvejende grad >serielle=. Trafikanterne er ikke en >gruppe=, fordi de ikke har et fælles projekt, hvor hver har sin særlige rolle i kollektivet. De har derimod hvert deres projekt, hvori transport-handlingen er en del, og de andre trafikanter er ikke særlige og uundværelige for dem og projektet, men udskiftelige størrelser og snarere til besvær, fordi de vanskeliggør det personlige transportprojekt.
 Trods dette fællestræk er der en vigtig forskel mellem bilen og den kollektive trafik med hensyn til distancen til de Andre. Mange oplever det serielle samvær i de kollektive transportmidler som ubehage​ligt (Magelund 1997, s. 120); mas, fremmede lugte, konfrontation med helt anderledes typer, hvoraf nogle opleves som frastødende og andre gør en angst, samt oplevelsen af folk som grå og anonyme, og af sig selv som en del af >massen= kan ligge bag dette ubehag. Det er selvfølgelig noget, man kan vænne sig til, og i Lykke Magelunds undersøgelse er der ligefrem 15% af de kollektive trafikanter, der angiver at de oplever det som noget positivt (ibid. s. 115). Men for dem, der er vant til bilen, og som en sjælden gang tager bussen, kan det være en vigtig grund til, at de alligevel fastholder bilbrugen. 

Der knytter sig imidlertid også en anden kvalitet til bilens fysiske distance til fremmede mennesker: Muligheden for at føle sig hjemme - og opføre sig derefter. Som Dominique Bouchet (1998) noterer, er Aen bil noget man putter sig selv ind i og omgiver sin krop med@. Den lugter af en selv, og lydene , følelsen af at sidde i den m.v. hører også med til oplevelsen af at være hjemme. Men først og fremmest tillader den privathedens afslappede adfærd:

AMan kan sige at toget er en svømmehal. Og bilen er et badekar. Derhjemme i dit badekar opfører du dig fuldstændig som du vil. I svømmehallen skal du hele tiden forholde dig til at der er andre mennesker omkring dig...... F.eks. kan du godt sove i din bil eller pille næse. Hvis du falder i søvn i toget, så virker det latterligt....... Kropssproget er også helt tydeligt. Du sætter dig ikke med spredte ben og halvt tilbagelænet i toget. Du er bevidst om, hvordan du ser ud. Du udstiller dig. I bilen opfører du dig, som om ingen ser dig - selv om de gør det, f.eks. i en kø. I bilen piller du næse, synger, taler i telefon, renser tænder, barberer dig.@ (Bouchet 1998, s. 28f)
Bilens kabine er i den forstand et privat rum, der bevæger sig. For bilisten er det geniale ved denne =mobile privatisation=, at den ikke bare tilgodeser det moderne mobilitetsbehov, men samtidig også dets modsætning; behovet for en tryg, overskuelig og afslappet ramme.

En tredie kvalitet ved bilen er, at den forener den før omtalte tilbagetrækning med aktiv virksomhed (Espe 1986, s. 102f). At køre bil er noget andet end at lade sig transportere af et kollektivt transportmiddel. Det er en aktiv handling, hvor køreren sidder med ansvaret og kontrollen, og hvor maskine og kører interagerer i en responsiv-lignende proces, hvorigennem køreren mærker sig selv: ABilen responderer på det bilföraren gör och bilföraren responderer i sin tur på stimuli från bilen@ (Asplund 1987, s. 15). Bilens kraft bliver personens kraft, og kan som sådan aktivere følelsen af almægtighed, som er en følelse, der knytter til omverdenserfaringen i den tidligste barndom, og som de senere forstyrrelser af selvfølelsen skaber en længsel efter.

ABecause the sudden roar of acceleration does in fact respond to the pressure of the toes and the steering wheel to that of the hands, rather than -as, for example, in an elevator - deriving strictly from the machine=s automatism, the driver can perceive himself as master of this force and experience it as an enlargement of the self.@ (Sachs 1992, s. 114)

Et fjerde element af køreglæden handler om farten. Fart-oplevelsen virker også inciterende på selvfølelsen. Wolfgang Sachs refererer en undersøgelse af Del-Berg Instituttet i Cologne som viser, at 2/3 af de adspurgte bilkørere beskrev det at køre stærkt som en kilde til intens, nervepirrende og lystfyldt oplevelse:

ADriving fast, it turned out, is pleasurable because it entails a risk; it entices with the sweet poison of danger. Driving is bound up not only with the feeling of rising and flying >beyond limitations=, but also with the anxious tension of having risked too much. It is precisely in this mix of anxiety and pleasure in overcoming it that the >thrill= is rooted, that tickling of the nerves that many experience at high speeds. Just as exciting as rock climbing or hang gliding, driving fast invites one to balance on the edge between power and impotence, and then to enjoy the gratification of not having crashed@.(ibid. S.112f)

Denne inciterende følelse af at sætte sit eget værd på spil hører også til konkurren​cens væsen. Selve fartoplevelsen er en form for konkurrence med egen formåen. Men konkurrencen kan jo også foregå i trafikken:

ADriving, in short, necessitates an egocentric perspective in which other drivers appears first of all as competitors. These competitors call on one both to strive for victory and to fear defeat; driving in the end is experienced as a series of small rebuffs and triumphs. Changing lanes, passing, and successful accelerations are summerized as personal victories, while whoever is cut off, blocked out, or left behind suffers defeat.@(ibid. S. 116)

Den nervepirrende fart og konkurrence er altså endnu en fastholdelsesdynamik i det moderne mobilitetsbehov - eller rettere behov for automobilitet - da den selvbekræftende gevinst jo netop ikke kan opnås i den kollektive transport. Selvom den er tale om et mere basalt behov, der hos individet først udvikler sig og får sin særlige form efter erhvervelsen og brugen af bilen, så har det historsk og samfundsmæssigt set været med til at motivere udviklingen af bilismen. Væddeløb  mellem automobiler er en lige så gammel forteelse som benzinmotoren selv (jfr. Eichberg 1986, s. 55ff).Der er tale om en gensidig relation:  Dragningen af fart og væddeløb har været medkonstituerende for bilsystemet og med det for den kulturelle modernisering, som på sin side har underbygget betydningen af farten og væddeløbet.(ibid. s. 59).

Ambivalens og fortrængning

I den indledende perspektivering blev det omtalt, at ambivalenser mellem miljøviden og adfærd udgør en kognitivt dissonant og følelsesmæssigt stressende tilstand, som risikerer at føre til fortrængning af miljøkravet, hvis personen ikke oplever, at der findes et realistisk og tilstrækkeligt attraktivt alternativ (jfr. s.3 note 2). Efter nu at have beskrevet bilen som hverdagens kit og køreglædens dynamik er det forståligt, at bilister kan være stærkt ambivalente omkring miljøhensyn og transport, og at besværet med at ændre hverdagens organisering samt de oplevede kvalitetsforringelser herved, gør det nærliggende, at den dissonante, stressende ambivalens løses ved mere eller mindre at fortrænge miljøhensynet.
 Fastholdel​sen af mobilitetsbehovet handler således også om denne psykologiske mekanisme.

Bilens sociale betydning og legitimitet

Mobilitetsbehovet fastholdes også af individets sociale sensivitet, som på den ene side kan give bilen en symbolsk signalfunktion i forhold til andre mennesker, og på den anden side indebærer en opmærksomhed overfor rimeligheden af ens egen adfærd set i relation til de andres adfærd.

Med hensyn til bilen som socialt signal fokuseres der almindeligvis på bilen som et statussymbol. Her skal man dog være opmærksom på, at social status er noget andet i dag end tidligere. Den hierarkiske indplacering, efter hvor rig eller fattig man er, er utilstrækkelig til at beskrive den sociale symbolik i dag. Som Jean Fischer har formuleret det:

AI mangelsamfundet var det vigtigt at markere sin økonomiske overlegenhed, derfor lagde jeg vægt på statussymboler som udtryk for min plads i hierarkiet. Men i overflodssamfundet er dette mindre vigtigt. Derfor er >statussymboler= ændret til en slags identitetssignaler: De skal fortælle, hvilken type oplevelser jeg foretrækker.... På tilsvarende vis tolkes forbruget i dag ikke som udtryk for levestandard, men som udtryk for livsstil, identitet. Mens vi tidligere ville være mere end andre, vil vi i dag være anderledes end andre@ (Fischer 1996, s. 6)

Denne forandring i den sociale symboliks bagvedliggende kræfter betyder ikke, at bilen har mistet symbolsk værdi. Som markering af social identitet fortæller den i dag ikke blot noget om rigdom, men også om livsstil. Vi signalerer både,  hvem vi ikke er, og hvilken livsstil vi positivt identificerer os med. I Henrik Dahl=s  omfattende statistiske materiale om den kulturelle differentiering i Danmark har de forskellige idealt opstillede livsstilstyper hver deres identitet knyttet til bilen. De >grønne= der er kendetegnet ved et moderne og idealistisk værdisæt opfatter mere eller mindre bilen som et onde; dvs. om den forurener mere eller mindre, er mere eller mindre sikker osv. De vælger gerne stationcars eller hatchbacks, og signalerer herigennem deres værdisæt. De >blå=, der også er moderne, men til forskel er materialistiske, hæfter sig ved om bilen er komfortabel og sparer tid,  samt på korrespondancen mellem bilens størrelse og den sociale >størrelse=, man mener sig i besiddelse af. De kan godt lide luxusbiler, og opfatter en Mercedes som en god kombination af luksus og nytte. I de modsatte mere traditionsorien​terede segmenter er det igen andre kvaliteter og bil-typer, som er de foretrukne (Dahl 1997, s.101ff). Det interessante  i denne sammenhæng er ikke så meget forskellene, som den socialpsykologiske dynamik, som knytter sig til bilen, som symbolsk udtryk for social identitet. Dynamisk set er bilens signal om livsstil og værdier med til at  fastholde den sociale identitet, mens det at skulle undlade at have den, eller blot vælge en anden biltype, vil være en trussel mod denne identitet. 

I Mette Jensens undersøgelse af danskeres transportadfærd og holdninger til transport fremhæver hun, at det ikke bare handler om at signalere forskellighed og identitet, men at det i relationen mellem bilister og ikke-bilister også kan give anledning til oplevelser af høj- og lav-status. Det handler om, at mobilitet giver status. Som en af interviewpersonerne udtrykker det i et svar på, om det giver lav status at tage de kollektive trafikmidler:
ADet gør det. Nej, det er lavstatus ikke at have valget. Det er ikke lavstatus at vælge at tage bussen, hvis man har en bil stående. Men det er nok til en vis grad, som jeg fornemmer det, i min socialklasse eller de mennesker der omgiver mig, lavstatus ikke at have muligheden for at vælge. Hvis man selv vælger at køre kollektivt, er der absolut intet pinligt i det@ (Jensen 1997a, s.83)

I forhold til bilen som en social norm for mobilitet, er det pinlige altså, når man ikke frit kan vælge at tage bilen, men er afhængig af den kollektive trafik. Som en anonym læserbrev-skribent formulerer det:

AHar man ikke bil, betragtes man som en udstødt, en paria, en fattigrøv, en upraktisk idiot. Og da ens venner og bekendte er spredt over et område på størrelse med Sjælland, resulterer ens billøshed også i en næsten total isolation. Ingen muligheder for at ses privat, når man ingen bil har. Bilen har skabt en klasseforskel mellem dem, der har bil, og dem, der ikke har.@ (Berlingske Tidende 30. oktober 1994)

For ikke-bilisten er denne oplevelse af, at bilisten har et gode, som jeg ikke har, og som gang på gang gør, at jeg får rollen som den, der skal hjælpes, en mobilitetsforøgende dynamik; noget der forøger trangen til at få bil og blive mere mobil. For dem, der allerede har bil, er uvilligheden til at komme til at stå i denne svage rolle en dynamik, der er med til at fastholde bilbrugen og dermed det eksisterende transportmønster og mobilitetsbehov.

Udover bilens symbolske dynamik er individet også sensitiv overfor, om hans eller hendes transportadfærd er rationel og rimelig set i forhold til andre borgeres transportadfærd og i forhold til den politiske strukturudvikling på transportområ​det. I begge tilfælde handler det om forholdet mellem individuel nytte og samfundsmæssig nytte af en given handling:

Såfremt individet på den ene side er bevidst om, at dets transportadfærd kan risikere at være til skade for miljøudviklingen og at forringe de kommende generations muligheder - og på den anden side har et stort og voksende mobilitets​behov - så opstår der et socialt dilemma: Vælger hun eller han at vise samfunds​hensyn og begrænse sin transport, mens andre ikke gør det samme, så bliver resultatet både dårligt individuelt set og samfundsmæssig set. Vælger hun eller han i stedet at free ride, dvs. at prioritere sit individuelle behov og overlade opgaven til de andre borgere, så kan resultatet enten blive, at hun/han får i både pose og sæk (samfundsopgaven løses uden vedkommende belastes individuelt) eller - hvis de andre også vælger free riding - at samfundsopgaven ikke løses og ingen får nogen særlig social gevinst af at free ride. Oplever man, at de andre ikke viser samfundssind, så virker det altså nytteløst, selv at bringe individuelle ofre. Oplever man omvendt, at de andre medvirker til at løse problemet, så kan det alligevel friste til free riding, selvom det rationelt set ville være bedst for alle, hvis alle viste samfundssind (jfr. Dawes 1980; Tengström 1991, s. 97f). Både den ene og den anden oplevelse af de andres adfærd kan altså motivere til at fortsætte den egennyttige transportadfærd.

Sensiviteten i forhold til den politiske indsats kan på lignende vis blokere en ændring af transportadfærden. Når trafikpolitiken understøtter en transportteknolo​gisk og infrastrukturel udvikling med nye bilbroer, motorveje, butikscentre, parkeringspladser m.v. og miljøpolitiken samtidig pålægger borgerne individuelt at transportere sig miljørigtigt, så opstår der et dobbelt budskab; et såkaldt >krydspres=. Om konsekvensen heraf skriver Anna-Lisa Lindén med henvisning her til erfaringerne fra den klassiske socialpsykologis undersøgelser af krydspres:

ANågra av de mera generella resultaten från denna forskning pekar på både svårighet och tröghet i att åstadkomma attitydförändringar under korstryck (krydspres på dansk/JL). Ju mera komplexa de värderingar man vill ändra är, ju större tröghet stöter man på under korstryck. Individer har en tendens att förklara sina ställningstaganden med omständighe​ter som ligger utanför egen kontroll genom at referera till fysiska omständigheter eller till andra individer eller grupper@ (Lindén 1994, s. 29)

Med andre ord: Oplever borgerne at den politiske udvikling af de strukturelle betingelser for transport fremmer nødvendigheden af, eller mulighederne for, at transportere sig, så har de en særdeles god undskyldning for ikke at rette sig efter miljørådene, men i stedet fortsætte eller udvide deres transportaktiviteter.

Der er således en række forhold, som dynamisk set fastholder borgerens allerede udviklede transportadfærd og mobilitetsbehov. Spørgsmålet er så, om der kan stilles noget op overfor de dynamikker, der øger og/eller fastholder mobilitetsbe​hovet? Det handler næste kapitel om.

V. Hvad anfægter mobilitetsbehovet?

De to foregående kapitlers gennemgang af dynamikker, der øger og fastholder mobilitetsbehovet, kan måske virke handlelammende. At ville tage favntag med  bilismen og forsøge at reducere vores behov for at transportere os fremstår som ensbetydende med at ville tage favntag med selve modernitetens væsen. Billedligt kan det lignes med Tors heroiske kamp med Midgårdsormen. Uanset hans ufattelige styrke kunne han ikke få bugt med dette væsen, hvis kraft var så stor, at den omfattede helheden, og gik så dybt, at han kun formåede at løfte en del af den, uden at den gav slip i sit tag i jorden med resten.

Som Midgårdsormen kan næppe heller moderniteten tilintetgøres, for vi, der skulle gøre det, er selv en del af den. Men med kløgt kan den måske bringes til >at gå til angreb på sin egen hale= - og herigennem omforme sig selv. Modernitetens væsen er jo ikke stabiliteten, men netop forandringen. Intet er den helligt. Hvorfor skulle den så ikke også kunne forandre sig selv? Med sin vældige dynamik kunne den måske bringes til at omforme selvsamme dynamiks problematiske sider. Ulrich Beck skrev i 1986, at der generelt set er ved at ske et kvalitativt skift i modernitetens karakter, der går i den retning:

AI det 19. århundrede foregik moderniseringen på baggrund af sin modsætning: overleveringens traditionelle verden og naturen, som det gjaldt om at erkende og beherske. I dag, ved overgangen til det 21. århundrede, har moderniseringen opbrugt og mistet sin modsætning og møder nu sig selv og sine egne industrielle præmisser og funktionsprincipper@ (Beck 1986/1997 s. 16)

Siden Beck skrev dette, har andre karakteriseret vores nuværende epoke som en >økologisk modernisering=; en periode hvor nogle af de alvorligste problemer, som  den moderne udvikling har skabt, ligefrem virker som en saltvandsindsprøjtning, der driver moderniseringsprocessen videre. Der er selvfølgelig vidt forskellige fortolkninger af, om dette nu fremmer en bæredygtig udvikling eller modsat forstærker den udvikling, som har forårsaget problemerne (jfr. Hajer 1996). I overensstemmelse med distinktionen mellem kraft- og fingrebsstrategier i indledningen af artiklen er perspektivet her ikke kritikkens negative afvisning, men problem-erkendelsens oplysning af de kræfter, der er på spil med henblik på at identificere potentialerne for at løse problemerne ved at arbejde med modernite​tens kræfter. Når mobilitetsproblematikken er så indvævet i selve moderniserings​processen, giver det hverken mening at negligere eller at afvise moderniteten. Dynamisk set må vi dels se på, hvilke potentialer den rummer, dels analysere hvad der kan gøres for at transformere de dynamikker, som øger og fastholder mobilitetsbehovet. I dette kapitel handler det om potentialerne.

Ambivalens som udgangspunkt

I sidste kapitel blev ambivalensen mellem miljøhensyn og mobilitetsbehovet beskrevet som en dynamik der fastholder mobilitetsbehovet, fordi det opleves som uoverkommeligt og en kvalitetsforringelse at skulle omorganisere hverdagslivet af hensyn til miljøet. Ambivalensen vil under disse vilkår >løses= ved at fortrænge miljøhensynet. Det er imidlertid vigtigt at fastholde, at motivet til forandring eksisterer, omend i fortrængt form. At være ambivalent vil sige, at man på samme tid er både tiltrukket af, og modvillig overfor en person, et synspunkt eller en handlemulighed.  Den rummer altså ikke bare modstand, men også tilskyndelse. I Danmark har massemedierne i mange år koblet privatbilisme med miljøødelæg​gelse. Den herigennem skabte miljøbevidsthed kan, sammen med stigende interesse for sund livsstil, være med til at motivere ændringer i transport-praksis. Ligesom dette motiv kan svækkes, hvis man som bilist ikke oplever, at have nogle reelle alternativer - og yderligere svækkes, hvis man samtidig med denne oplevelse udsættes for moralsk pression - så kan motivet til forandring omvendt aktiveres, hvis oplysningen kombineres med, at der skabes rammebetingelser, som gør, at det opleves som realistisk. Det gælder altså om at kunne tilbyde konstrukti​ve udveje af dilemmaet.
Informationer om risiciene ved transportudviklingen og om alternative handlemu​ligheder udgør imidlertid en énsidig intellektuel form for motivering. Dynamisk set er det væsentligt, om motivet modsiges eller bekræftes af de sanselige-emotionelle erfaringer med at transportere sig, og af transporthandlingernes symbolske betydning  i den sociale interaktion. De to foregående kapitler har vist, at mobilitetsbehovet ikke bare har noget med den kognitive horisont at gøre, men er stærkt potenseret af sanse-emotionelle erfaringer og sociale betydninger. Der er imidlertid også sanse-erfaringer og sociale betydninger, der anfægter mobilitetsbehovet:
Erfaringen med den tiltagende trafik

Bilen er blevet et stærkt symbol på individuel uafhængighed, frihed og fleksibili​tet. Men jo stærkere den slår igennem - jo flere der får og bruger bil - jo lettere kommer de i vejen for hinanden, jo mere fylder, støjer og forurener de i byerne, jo længere må man køre for at komme på arbejde og handle, - og jo mere nødvendig og tvangspræget bliver transporten. Mobilitets-frigørelsen har været så kraftig, at de materielle betingelser er blevet ændret så meget, at de nu er ved at underminere det oprindelige motiv og slå om i dets modsætning - i ny afhængig​hed. (jfr. Sachs 1992, s. 173-195).  Samtidig med at mobilitet er en forudsætning for at nå ud til flere og nye, stærke oplevelser, så er den trafikvækst i byerne, som det medfører i sig selv i modstrid med denne tendens til i højere grad at vægte gode oplevelser, æstetisk nydelse. Og selvom bilen i sig selv kan være kilde til æstetisk og sanselig nydelse, så er den nu ikke mere en jomfruelig teknologi med den dertilhørende fascination. Mange andre nye teknologiske produkter kan bruges til at opbygge identitet. Bilen er blevet en mere hverdagsagtig brugsting. Den har stadig en stærk symbol-værdi, men den er falmende, og ikke uden skrammer og konkurrence.

Erfaring med tidspres

Mobilitetsbehovet er som beskrevet intimt forbundet med det moderne menneskes søgen efter muligheder for at realisere og bekræfte sig selv. Men jo mere forceret denne jagt bliver, jo mere ambivalent bliver også forholdet til den. Ikke nok med at frigørelsen, som ovenfor anført, fører til ny tvang og afhængighed af trans​porthandlinger i hverdagen. På det subjektive plan bliver de selv-stimulerende gevinster ved at være mobil modsagt af den stress og det kvalitetstab, som forceringen medfører. Vi vil nå mere og mere, men har i biologisk forstand kun de samme ressourcer at gøre godt med. Hverdagen pakkes stadigt mere effektivt for at nå det hele, og alligevel erfarer vi til stadighed, at der er meget, vi alligevel ikke kan nå; som vi kun når >halvt=, eller som vi helt må give afkald på. Ud fra et moderne selvrealiseringsmotiv opleves det ikke som tilfredsstillende. Paradokset - at vi er så frygtelig bange for at gå i stå, men netop jager af sted, fordi vi mangler det, man får ved mere stabile, responsive relationer - erfares som tomhed  i >hverdagens centrifuge= og trænger sig på erkendelsesmæssigt, som en stigende interesse, ikke bare for aktiviteter, som giver adgang til isolerede intensive oplevelser, men for tid og livskvalitet i hverdagen. Dynamisk set er der tale om >spændinger i undergrunden=; længsler som blokeres af angsten og besværet ved at skulle lægge livet om, samt af >tidslåsen= - det forhold at man kan have en så kompakt og forceret hverdag, at man ikke har overskud til at ændre den.

På det ideologiske plan kommer tendensen til udtryk i flere >tidstolkeres= og samfundsdebatørers beskrivelse af et begyndende skift fra materialisme mod en post-materialisme. De forudser, at der kommer en reaktion på det forcerede liv,  hvor luksus ikke mere forbindes med materielt forbrug, men bliver muligheden for at slippe for tvangen til travlhed; at have tilstrækkelig plads, stilhed og tid. (jfr. fx. Bouchet 1998, s. 32). Det kommer også til udtryk i forsøg på at skabe nye livsstils bevægelser under kodeord som fx.  >slow-food= - som modpol til livskvalitetsforringelsen i >fast-food= - og >voluntary simplicity=, som anfægter selve ideen om det materialistiske forbrugssamfund, som vejen til lykken. Ifølge ophavsmanden til denne vision om >voluntary simplicity= så er den ikke bare en konsekvens af et miljømæssigt krav om at sikre en bæredygtig udvikling, men også en lykkelig tilbagevenden fra det som Erich Fromm (1982) betegnede som en >have= livsorientering til en >være= livsorientering:

ATo live more frugally on the material side of life is to be enabled to live more abundantly on the psychological and spiritual side of life@ (Elgin 1981)
Man kan stille spørgsmål ved om disse trend-tolkninger og fremtidsvisioner mere udtrykker en ønske-tænkning end en reelt forekommende kulturel bevægelse. På den ene side har en survey-undersøgelse af danskernes værdier i henholdsvis 1981-1983 og i1990 ikke kunnet identificere et skift i retning af  post-materialisme (Gundelach & Riis 1992, s. 188ff)  . Og selvom længslen efter en bedre livskvalitet i hverdagen nu sættes på begreb, så eksponerer det ikke nødvendigvis andet end længslen. Der vil fortsat være tale om en ambivalens mellem jagten på mulighederne og trangen til en mere overkommelig hverdag. >Voluntary simplicity= og >slow food= er i det perspektiv ideologiske negeringer  - de udtrykker den simple, asketiske modpol til det overfyldte hverdagsliv. Men sådanne >kompensatoriske dagdrømme=, der blot negerer det bestående, har det med at smuldre, når det kommer til praksis, hvor truslen mod de kvaliteter, man har i det eksisterende liv, bliver nærværende (Thyssen 1976, s. 134f)

På den anden side kan det forhold, at disse kompensatoriske dagdrømme om et mindre travlt og mere lykkeligt liv politiseres - italesættes i den offentlige debat - være et første skridt i retning af >at bringe de underliggende spændinger op til overfladen=. Dette skaber næppe et brat epoke-skift. Men det kan introducere >nye toner= der blander sig og skaber disharmonier i den igangværende symfoni. Gundelachs og Riis= undersøgelse viser, at der i den undersøgte periode skete en forskydning i retning fra en idealisering af penge og materielt forbrug mod et fokus på arbejde, teknologisk udvikling og selvrealisering (Gundelach & Riis 1992  s. 148). I praksis kan denne tendens udmærket føre til yderligere vækst i mobilitet og materielt forbrug. Men det åbner samtidig orienteringen mod andre former for selvrealisering. Flere undersøgelser af livskvalitet har vist, at de kvaliteter,  folk selv lægger vægt på, når de bliver spurgt, ikke primært er materielle, men først og fremmest handler om gode sociale relationer (jfr. Læssøe 1997, s. 6). Selvom vi kører længere og forbruger mere, så må det altså også her noteres, at der er tale om en ambivalens, og at vi altså også rummer motiver, der potentielt kan bringe os i en anden retning. 

Talen om postmaterialisme og voluntary simplicity kan altså godt være med til at skabe en refleksion af frustrationerne over tidspresset, og på den måde være med til at potensere et ønske om forandring. Som model for forandring kommer dets negering af det moderne menneskes behov imidlertid til at virke blokerende. Skal motivet omsættes i handling er mindre radikale alternativer, som bygger videre på  modernitetens dynamikker, en mere interessant mulighed. 

Et tysk kvalitativt interview studie af >tids-pionérer= har anskueliggjort denne mulighed (Hörning, Gerhardt & Michailow 1990): Tids-pionérer er folk som har oplevet, at deres muligheder for selvrealisering og livskvalitet begrænses af en livsstil med fuldtidsarbejde og den dermed sammenhængende penge- og forbrugsorientering i fritiden. Som konsekvens heraf har de på et tidspunkt besluttet at gå ned i arbejdstid - typisk til mellem 20 og 32 timer om ugen. Det giver dem færre penge, men mere tid og mere psykisk overskud til at forvalte deres tid. Hverdagen bliver mere fleksibel; mulighederne for selvregulering bliver større. Der er flere ting, der bliver mulige. Det kan selvfølgelig skabe nyt tidspres, men motivet er i udgangspunktet at mindske dette pres og få en bare lidt roligere, overkommelig hverdag, hvor der er bedre mulighed for større, sammenhængende og dermed mere tilfredsstillende aktiviteter. Lønarbejdet er fortsat et væsentligt element i selvrealiseringen, men fuldtidsarbejde opleves som alt i alt begrænsende - både i kvantitativ som i kvalitativ henseende - for den videre selvrealisering. 

Skiftet til mindre og mere fleksibelt arbejde er ikke uden omkostninger. På lønarbejdet oplever tids-pionérerne, at det anfægter deres kvalifikations- og karrieremuligheder, ligesom deres kommunikationsmuligheder med kollegaer forringes. De møder også direkte moralsk afstandtagen (ibid. s. 170). Samtidig betyder den mindre økonomi, at forbrugsstilen må lægges om. Det kræver overskud og en læreproces, hvor egne behov og værdier reflekteres. Nogle tager for hårdt fat og kører fast. For andre bliver hverdagens omstrukturing et refleksivt og praktisk projekt, som - ud over i sig selv at gøre livet spændende - udvikler evne til selvforvaltning, og heri deres bevidsthed om egne ressourcer, tidsøkonomi og livskvaliteter.

Til forskel fra den ideologiske kritik af den moderne hverdag, som bliver anti-moderne i sit forsøg på at modsige den igangværende udvikling, så er tids-pionérernes alternativ ikke bare praktiseret, det er i hele sin orientering udtryk for en fortsat moderniseringsproces, hvor dynamikkerne er de samme, men hvor de vendes mod konsekvenser af den hidtidige modernitetsudvikling. Dynamikkerne handler således om tidssensibilisering, subjektcentrering, mere refleksivitet, mere autonomi, samt søgen efter positioner der giver flere muligheder for selvreali​sering, eksperimenteren og spænding (ibid. s. 168-176). Men retningen er en anden: >Det har gået for stærkt. I stedet for at øge udbyttet, har det forringet det. Vi må sætte farten lidt ned.= 

Herhjemme kan potentialet ses i den store interesse for orlovsordningerne. Deres succes afspejler sikkert ikke en post-materialistisk orientering. Men de udtrykker i det mindste et ønske om mindre stress i hverdagen og mere tid til børn, egen uddannelse m.v. Spørgsmålet er derfor om lignende støtteordninger, der kan fremme tids-pionérånden - synlige eksempler på livsstile, der udgør attraktive alternativer til den tvangsmobile, tidspressede hverdag - ikke på samme måde kunne hjælpe med skridtet fra længsler til handling mere refleksivitet, mere autonomi og få succes? Denne mulighed tages op i næste kapitel.

Nye former for lokale fællesskaber

På samme måde som med tidspresset i hverdagen, der fører til længsler efter en mindre stresset tilværelse, skaber den mobile, individualiserede livsførelse også  hos nogle mennesker en længsel efter, og idealisering af, det lokale. Det lokale bliver symbol på det nære, mellem-menneskelige, på overskuelige systemer og på ens kulturelle identitet  i en diffus verden, præget af globalisering og udlejring af lokale funktioner i større systemer. Som sådan er der tale om en reaktion på den kulturelle erosion; et forsøg på at holde fast i nogle værdier og praksisser i en udvikling der bevæger alt. 

Det mest markante udtryk for denne tendens er på det politiske plan kommuni​tarismen, som under indtryk af  miljøkrisen samt lokalsamfundenes og familieli​vets svækkelse er vokset frem som en ny ideologi og  bevægelse i USA. Det centrale i den er fællesskabstænkningen: Den betoner således moral som ikke kun individuelle og subjektive værdier. Den prioriterer fællesskabet højere end frihed og lighed. Og den fremhæver lokalsamfundet ikke blot som >kommen hinanden ved=, men nok så meget som rum for forpligtigende relationer. (Fischer 1995). Som kulturkritik er kommunitarismen, omend ny på den politiske arena, regressiv i sin totale afvisning af moderniteten, og i sit forsøg på at rehabilitere gamle politiske og sociale kvaliteter (Nielsen 1995). 

Samme romantisk, sort/hvide reaktion på samfundsudviklingen kommer også til udtryk i praksis i dele af miljøbevægelsen. Tilbagetrækningen til det selvforsynen​de, primitive landsted, hvor den økologiske og sociale harmoni er total, er på een gang et stærkt modbillede til det mulighedssøgende liv, og et forsøg på at rekonstruere en før-moderne livsstil (se fx. Rudolph 1993).

Denne ideologiske og praktiserede lokal-orientering fører med mellemrum til advarsler mod den økologiske fundamentalisme, der med overlevelsen som argument plæderer for en total negerende, social utopi, renset for det moderne samfunds flertydighed, og dermed for både dets gode og dårlige sider (Læssøe 1993; Schousboe 1998, s. 120-134). På lignende vis er der blevet advaret mod lokalsamfundet som ideologisk projekt, fordi det lokale >gemeinschaft= ikke kun er modpol til problemerne i >gesellschaft=, men omvendt også, som beskrevet tidligere, selv rummer problemer i form af indelukkethed, træghed og social kontrol, som den moderne udvikling har reduceret. (Gleerup 1992, s. 152).

Denne kritik kan imidlertid ligesåvel føre til en lukket position. I et dynamisk perspektiv er det for det første vigtigt at fastholde, at interessen for det lokale er en reel forandrings-dynamik i dagens samfund. For det andet må man undgå at sætte lighedstegn mellem denne dynamik, og de mest ensidige ideologiske og praktiske udtryk for den. De mennesker som orienterer sig mod det lokale, nære liv gør det som et selvrealiseringsprojekt; de er vokset op som, og lever som, moderne mennesker. Som sådan kan de godt længes efter det enkle liv i det lokale samfund, men de kan ikke bare droppe deres moderne behov. De agerer ambivalent; forsøger at kombinere deres forskellige længsler og tilbøjeligheder.  En undersøgelse af >grønne familier= viste således, at der var en klar tendens til, at de flytter fra by mod land, men ikke for at leve helt og holdent i de traditionelle landsby-fællesskaber. Tværtimod bevarer de arbejde, fritidsaktiviteter og venner udenfor lokalområdet, og transporterer sig derfor også en hel del (Læssøe, Hansen & Jørgensen, 1995, s. 28ff & 106f).

I forlængelse af denne dobbelthed må det så for det tredie noteres, at længslen mod det lokale ikke nødvendigvis behøver at være regressiv. Overfor kommu​narismens anti-moderne vision, virker muligheden for udvikling af moderne lokale fælleskaber mere realistisk. Det moderne samfunds individualisering bliver godt nok almindeligvis sat lig med en udvikling i retning af et egoistisk samfund: Frisættelsen af individet sker på bekostning af de gamle sociale fællesskaber. Og forbruger- og klientrollerne, som henholdsvis markedet og velfærdsstaten har tildelt borgerne, påvirker formningen af den sociale identitet i retning af egoistisk individualisme. Men socialisationen er ikke en simpel påtrykning af systemernes logik. Det moderne individ er først og fremmest kendetegnet af en selv-refereren​de orienteringsmåde, som i kombination med den øgede refleksivitet potentielt også kan fremme utilfredshed og modstand mod de vilkår, som marked og stat sætter. Sådanne reaktioner behøver ikke være egoistiske, men kan også være etiske og sociale. Livspolitiske orienteringer kan udvikles i dialog med andre mennesker og føre til konkrete kollektive initiativer og solidariske handlinger. Denne >solidariske individualisme= kommer til udtryk i sociale og kulturelle bevægelser, og ikke mindst i civilsamfundet i form af lokalpolitiske initiativer, samt foreninger og grupperinger der arbejder for sociale, kulturelle eller på anden måde almennyttige mål (Berking 1996).  I USA er over 45% af den voksne befolkning på den ene eller anden måde involveret i frivilligt socialt arbejde (Wuthnow iflg. Berking 1996, s. 192). I Danmark er det tilsvarende tal 25% (Anker & Koch-Nielsen 1995, s. 18). Henrik Kaare Nielsen ser dette ikke bare som noget, der allerede findes, men som et potentiale, som man kan arbejde på at udfolde yderligere:

AUnder andre omstændigheder ville den frisatte individualitet kunne udfolde helt andre potentialer i retning af socialt, politisk og medmenneskeligt engagement - som det jo allerede nu er tilfældet hos mange moderne individer. Og sådanne omstændigheder gælder det om at tilvejebringe på så store områder af den sociale praksis som muligt.

   Dette vil forudsætte en styrkelse af samfundsborgerrollen og de institutionaliseringer af den sociale praksis, som ikke er underlagt markedets og bureaukratiets regulering, altså primært >det civile samfunds= fællesskaber.@ (Nielsen 1995, s. 10)

Gennem forskellige statslige  udviklingsprogrammer er mange forskellige slags projekter i de sidste årtier blevet støttet (jfr. Prahl 1993 s. 16-25).  Som enkeltstå​ende projekter eller gennem tværgående konstruktioner, har de forsøgt at udvikle den lokale problemløsningskompetence til at tage sig af social omsorg, aktivering, kulturliv, politisk deltagelse, byøkologi m.v. (Prahl & Olsen 1997). Decentrali​sering af ansvar, projektmidler til sociale, kulturelle og byøkologiske projekter i lokalområder, bebyggelser med fælleshuse og fremme af distance-arbejde er eksempler på forhold der tilsammen måske vil kunne fremme en revitalisering af livet i lokalsamfundene. Ikke som en tilbagevenden til tidligere tiders kollektive og traditionsbaserede former, men som et sted for et mere dynamisk-eksperimen​terende og broget socialt liv.  Ikke som en søgen tilbage, men som  fremadrettede svar på nogle af de mange problemer, som udlejringen har skabt.  Med svækkelsen af den autoritære orienteringsmåde og deltagelses- og forhandlingorienteringens gennemslag i den politiske kultur (Gundelach & Riis 1993, s. 192ff & s. 88ff) kan det lokale potentielt blive et sted for >selvrealiseringer i fællesskaber= Hvorvidt de  politiske bestræbelser på at støtte en sådan udvikling vil medføre en socialtekno​kratisk  >systemliggørelse= af civilsamfundene, eller omvendt vil betyde en >civilsamfundsgørelse= af det offentlige system, er et åbent spørgsmål (ibid. s.128) Det samme er spørgsmålet, om disse forsøg på at revitalisere lokalsamfundene kun vil appellere til en mindre del af befolkningen, mens fx. de unge, de travle og de mest moderne orienterede vil opleve lokalsamfundet som en for besværlig og snæver ramme for deres liv. Trods disse usikkerheder må eksistensen af en interesse for lokalsamfundet hos en del af befolkningen, kombineret  med  mulighederne  for  at understøtte  en  eksperimenterende  nyudvikling  af 

lokalsamfun​dene, anses for en mulighed for at anfægte mobilitetsbehovet. 

Informationssamfundets fiktionalisering af mobiliteten

Den sidste potentielle anfægtelse af mobilitetsbehovet adskiller sig fra de foregående ved dynamisk set ikke at handle om en reaktion på den moderne udvikling. Tværtimod drejer det sig her om at se mulighederne i den fortsatte teknologiske udvikling. Tid- og rumdimensionerne udvides fortsat hastigt som følge af de elektroniske kommunikationsmediers udvikling. Man kan som Andreas Knie frygte, at det udvider vores horisont - vores indre mobilitetsrum - og derfor også vores mobilitetsbehov (jfr. s. 23). Men spørgsmålet er, om man blot kan fremskrive effekten af den tidligere udvikling i kommunikationsteknologierne, eller om den aktuelle udvikling af et >cyberspace= er kvalitativt anderledes? Forskellen skulle i givet fald være, at det nu ikke bare handler om hurtigere kontakt over længere afstande, men om kommunikation og oplevelser i >et rum uden sted=. Fascinationskraften heri behøver ikke blot handle om  nyhedsværdien. Det rummer også den psykiske kvalitet, der ligger i muligheden af at indgå interaktivt - responsivt - i dialog med andre aktører i et rum, hvor distancen og anonymiteten forstærker mulighederne for at afprøve sig selv og skabe eller medvirke i fiktive forløb. Dette kan ses som en udvidelse af den tendens til fiktionalisering, som Thomas Ziehe har beskrevet. Ifølge Ziehe påvirker TV-serier, reklamer, musikvideoer, tegneserier m.v. vores identitetsdannelse, forestillingsverden og perception. De er i særdeleshed dragende, fordi de stimulerer og nærer en hunger efter intensitet, samtidig med at de indskyder et beskyttende filter som tilgodeser og udbygger en angst for hengivenhed (Ziehe 1989a, s. 161f). Styrker udviklingen af cyberspace denne tendens, så vil det ikke bare beslaglægge tid i hverdagen,  og derved reducere tiden til andre gøremål, som man skal bevæge sig fysisk for at nå, det vil også bryde den nødvendige sammenhæng mellem mobilitetsbehovet og fysisk transport. Mobilitetsbehovet kan - hvis det kan tilfredsstilles i cyberspace - fortsætte med at udvikle sig, uden det går ud over miljøet.

I perioden fra 1964 til 1987 blev den tid, vi danskere brugte i hjemmet reduceret med, hvad der svarer til 2 timer hver dag. Tiden gik især fra de hjemlige fritidsaktiviteter (Schmidt 1990, s. 152). Kvindernes øgede erhvervsaktivitet var en væsentlig årsag hertil. Men det handlede også om bilen og transportsystemets udvikling, som fremmede mulighederne for fritidsaktiviteter udenfor hjemmet. I forhold til denne tendens er det bemærkelsesværdigt, at der i de seneste år har været en vækst i den tid, vi bruger foran TV-skærmen. I 1986 var den daglige seertid for personer på 13 år og derover 1 time og 37 minutter. I 1996 var den steget til 2 timer og 44 minutter.(Danmarks Statestik 1997, s. 36). Hertil må man formode, at der også har været en vækst i brugen af video og computere i samme periode
. Det kan indikere, at der i fiktionaliseringstendensen og udviklingen af cyberspace findes en modsatrettet dynamik, der kan få os til at blive mere hjemme. 

Som kulturel vision er der tale om et helt andet scenarie end livet i det lokale fællesskab. AÉn universel, imaginær virkelighed, hvis adgangsport er farveskær​men, og som snart, om ikke allerede, er fælles for hele den globale bevidsthed@, som en af dets fortalere, Peter Marstrand har formuleret det (1996, s. 141). De centrale elementer heri er dels Aat gøre dette sammenbryggede univers af kunstige, præfabrikerede indtryk blot næsten lige så tillokkende som den gamle verden@ (ibid. s. 142, forfatterens fremhævning), dels at ledsage det af en >materiel afkolonisering= (ibid). De centrale aktører i realiseringen af dette økologisk bæredygtige informationssamfund vil derfor være: 

* Infotainerne, dvs. TV-værter, rock-stjerner, manuskriptforfattere, journalister mv.

* Programmører og andre udviklere af teknologi,

* Designere og marketingsfolk, der kan pakke varer ind i billeder, associationer og drømme, og

* Forskere der bl.a. skal udvikle metoder, som fører til besparelser på råstoffer, kapital og arbejdskraft. (ibid. s. 143ff)

Hvad enten det handler om et langsommere hverdagsliv, en revitalisering af lokalsamfundene eller et bæredygtigt informationssamfund, så er det oplagt ikke bare et spørgsmål om, hvad der er mest miljøvenligt, men i høj grad et spørgsmål om forskellige sociale værdier og visioner. Selvom de hver især kan betegnes som kulturelle dynamikker, som potentielt kan anfægte det nuværende mobilitetsbe​hov, så kan forsøg på at understøtte dem politisk ikke komme uden om demokrati-spørgsmålet: Hvordan aktivere dem på en måde, så der bliver tale om befolknin​gens kompetence, eksplicitte valg - og ikke om en øko- og socialteknokratisk tilrettelagt forførelse?

Omend forskellige, så har det i dette kapitel udelukkende handlet om potentialer for at fremme en bæredygtig udvikling på transportområdet. Men vi må ikke glemme, at disse potentialer ikke står alene. En politisk strategi må både forholde sig til dem, og til de socio-kulturelle forhold der øger eller fastholder mobilitetsbe​hovet. Hvordan gøres det? 

Disse to spørgsmål behandles i det følgende, sidste kapitel.

VI. Organi​sering af kulturelle  læreprocesser

I begyndelsen af denne artikel blev der rettet en kritik mod de politikere, planlæggere og miljøaktivister, som alene ud fra en analyse af miljøproblemet udleder krav og løsninger til samfundet og dets borgere. En sådan miljø-centreret synsmåde mangler forståelse for de socio-kulturelle dynamikker, som har været med til at skabe miljøproblemerne, som er et vilkår for deres løsning, som dybest set også er det eneste sted, hvor man kan finde den motivation og vilje, der skal til for at løse dem, og som - sidst men ikke mind​st - også rummer andre problemstillinger og ønsker til livet end de rent overlevelsesmæssige, som de politiske løsninger derfor også må relateres til. Denne mangel fører til en kraftgreb-strategi, hvor man med  miljøargumenter forsøger at overdøve alle de andre argumenter og dynamikker, som er på spil. 

Tanken i denne belysning af dynamikkerne bag mobilitetsbehovet har været at åbne for et nyt og anderledes perspektiv for udviklingen af en bæredygtig transportpolitik. Hensigten hermed er ikke at afvise relevansen af andre perspekti​ver eller af de allerede velkendte transportpolitiske virkemidler. Det er derimod at udvide forståelsesgrundlaget. Der er altså fortsat rum for miljøanalyser, teknologisk innovation, økonomisk regulering, strukturpolitik m.v. Det, der blev plæderet for i indledningen, var, at det er vigtigt at få medtænkt de socio-kulturelle dynamikker, og at få ændret forestillingerne om en bæredygtig transportpolitik fra at bygge på en kraftgreb-strategi med isoleret brug af disciplinerende virkemidler til en fingreb-strategi, hvor de kulturelle dynamikker medinddrages. Der blev således lagt op til, at det udvidede forståelsesgrundlag også implicerer en anden måde at tænke og praktisere politik og planlægning på. Denne anderledes måde skal her afslutningsvis skitseres.

Inddæmning eller forandring af de socio-kulturelle dynamikker

Som et første skridt heri må det præciseres, at fingreb-strategier på den ene side nok er mere forsigtige og hensynsfulde end kraftgreb-strategier, i og med at de forsøger at tage højde for de tilstedeværende hæm​mende og fremmende dynamik​ker. På den anden side kan de også være mere dybtgående og radikale i deres sigte: Hvor mil​jøpolitik typisk handler om ude​fra at forsøge at inddæmme og hæmme udviklingens dynamik, dér er ambitionen med en  fingreb-strategi at ændre selve dynamikken; d.v.s. angribe problemet >inde​fra=; forsøge at tage noget af tryk​ket af den eller ændre dens retning. Tager vi mobilitetsbehovet er det, som beskrevet, knyttet til stærke dynamikker. En fingrebsstrategi kan her godt rumme empatisk designede forsøg på at inddæmme disse dynamikker, men kan samtidig også forsøge >at tage noget af luften ud af dem=, >at omdirigere dem=, >transformere dem= som de historiske gestalter de er.
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Fingrebsstrategien sigter imidlertid ikke mod at knægte de eksisterende socio-kulturelle dynamikker, men skal i stedet forsøge at tage højde for dem og arbejde med dem. Men hvordan realisere denne ambition? En analyse af de kræfter der fremmer, fastholder og anfægter den eksisterende udvikling er et redskab hertil, men giver ikke i sig selv svaret. På samme måde som en miljøanalyse ikke alene kan give tilstrækkeligt svar på, hvordan samfundet kan løse et miljøproblem, så vil en analyse af de socio-kulturelle dynamikker heller ikke være tilstrækkelig; en dynamisk analyse er en forudsætning, men fortæller os ikke, hvordan vi på bedst mulig måde kan befordre socio-kulturelle forandringsprocesser. Som anskuelig​gjort i belysningen af mobilitetsbehovets dynamikker kan der identificeres væsentlige hæmmende og potentielt fremmende dynamikker for en forandrings​strategi. Men for at blive en politisk fingrebsstrategi har vi også brug for en viden om, hvordan disse dynamikker kan håndteres i politik og planlægning.

Når det som her handler om at befordre en udvikling af socio-kulturelt skabte behov og livsstile, og i den forbindelse om at kunne håndtere psyko-sociale dynamikker, skal der her argumenteres for at politik og planlægning med fordel kan lade sig inspirere af teorier om læring indenfor pædagogisk filosofi og psykologi. Omend det i forhold til den offentlige politiske debat kan virke noget fremmedartet at anskue politik og planlægning som organi​sering af kulturelle læreprocesser, så er læreproces-betragtninger på politiske pro​blemstillinger på ingen måde noget nyt. Synsvinklerne og de grundlæggende teoretiske konceptio​ner er imidlertid noget forskellige, hvorfor det er nødvendigt med et par afgrænsninger af tilgangen her for at undgå misforståelser:

· For det første er det vigtigt at skelne mellem politisk institutionelle læreprocesser og politik gennem organisering og katalysering af socio-kulturelle læreprocesser. Indenfor politisk teori er perspektivet på læreprocesser almindeligvis det første: Hvad enten det handler om udvekslingsteoriernes opfattelse af politik som rationel tilpasning til ændringer i samfundet, eller om instutionelle teoriers mere kontingente syn på politikken som refleksive erfaringsprocesser, så er perspektivet i begge tilfælde rettet mod de politiske organiseringers egen læring og udvikling. (jfr. March & Olsen, 1995). I det andet tilfælde er de politiske institutioners evne til at forny sig også interessant, men erkendeinteressen er bredere, idet det er disse institutioners mulighed for, og evne til, at befordre kulturelle læreprocesser i befolkningen, som reflekteres. Som sådan  har denne tilgang rødder i social learning traditionen.
 Det samlende i denne tradition er en interesse for, hvordan man kan befordre læreprocesser gennem organisering af betingelserne for praktisk erfarings​dannelse og for den efterfølgende kollektive erfaringsbearbejdning.  Da objektet for læringen typisk er den svage part i en magtrelation, kan man som John Friedmann stille sig tvivlende overfor, om magtforholdene vil tillade organiseringen af sådanne læreprocesser (Friedmann 1987, s. 220). Når det handler om kulturel læring som en del af en bæredygtig udvikling er det imidlertid spørgsmålet om magtinteresser vil og kan forhindre en læreprocesorienteret strategi.. Dels fordi der er tale om en relativ konsensuspræget problemstilling og derfor ikke om en strategi, der ensidigt er rettet mod den svage part i en relation. Dels fordi en kulturel lærestrategi kan være svær at identificere og bemestre af dens modstan​dere, samtidig med at netop en sådan strategi har et potentiale i retning af at anfægte den virkelighedsopfattelse, som de eksisterende magtforhold baserer sig på.

· Den anden afgrænsning vedrører forskellen mellem det som i politik og forvaltning benævnes som pædagogiske virkemidler og politik som organisering af kulturelle læreprocesser. At tænke i politik og planlæg​ning som organisering af kulturelle læreprocesser skal således  ikke kun forstås som de almindeligt kendte forsøg på at supplere den økonomiske og normative politik med pædagogiske virkemidler, såsom informations​kampagner, i håb om herigennem at påvirke folks viden og værdier, så de accepterer at efterleve politisk definerede regler og anbefalinger for god adfærd. Omend information ofte er en vigtig brik i en pædagogisk proces, ligger der en voldsom reduktion i at gøre læreprocesser til det samme som informationsformidling. At befordre en udvikling af menneskers viden, værdier og adfærd er en langt mere kompliceret opgave, end den rationelle og mekaniske forståelse af læreprocesser, som informationsstrategien giver indtryk af (jfr. Læssøe 1996, s. 84ff). Det samme kan siges om økonomisk incitamenttænkning. Også denne tænkning i belønning og straf til befordring af læreprocesser er relevant, men svarer i pædagogisk-psykologisk henseende til en læringsteori om betinget indlæring, som i sig selv også må siges at være relativt primitiv og utilstrækkelig.

Efter denne afgrænsning af tilgangen til politik som organisering af kulturelle læreproceser skal den nu præciseres ved hjælp af fem grundlæggende pædagogi​ske temaer. Det drejer sig om:

1. Læring som assimilation eller akkomodation

2. Læring som sanse-erfaringer og social refleksion

3. Læring som dialektik mellem stabilisering og udvikling

4. Læring som konstellatorisk proces

5. Læring som folkelig oplysningsproces

Assimilation og akkomodation

Udviklingspsykologen Jean Piaget skelnede mellem to typer læreprocesser. I begge tilfælde drejer det sig om, at erkendelsesudviklingen forsøger at skabe en form for ligevægt mellem individet og omgivelserne. Det kan ske på to komplementære måder:

AVed assimilation integreres relevante forhold i omgivelserne i de erkendelsesskemaer, der er udviklet gennem tidligere erfaringer, eller bredere formuleret indpasses og tilpasses impulser udefra til individets forudsætninger. Ved akkomodation sker der derimod en rekonstruktion af skemaerne, således at disse tilpasses forhold i omgivelser​ne, der er af en sådan karakter, at de ikke uden videre kan indgå i de allerede udviklede skemaer@ (Illeris 1995, s. 47

En anden lignende skelnen findes hos Argyris og Schön, som skelner mellem >single loop learning=, hvor et problem forsøges løst vha. den eksisterende viden/normer/værdier, og >double loop learning=, hvor problemet giver anledning til refleksion og revision af den eksisterende viden/normerne/værdierne. (Argyris & Schön 1978). 

Når vi taler om kulturelle læreprocesser handler assimilativ læring altså om, at forsøge at bygge videre på de allerede eksisterende kulturelle skemaer og dynamikker. Som strategi er det oplagt lettere end at forsøge at skabe en akkomodativ læreproces, hvor disse skemaer og dynamikker skal anfægtes og rekonstrueres. I forhold til mobilitetsbehovet vil en assimilativ strategi altså indebære, at man skal acceptere det, men forsøge at videreudvikle på en måde, som ikke er så skadelig for miljøet. En mulighed herfor kunne være en transport-teknologisk revolution; brintdrevne biler, soldrevne fly eller lignende, der kunne tillade fortsat øget transport uden alvorlige miljøproblemer til følge. En anden mulighed kunne være den beskrevne mulighed i retning af at forsøge at fiktionali​sere mobilitetsbehovet (jfr. s.36f). Vurderes disse udveje som usikre og utilstrækkelige kan forsøg på at fremme en akkomodativ læreproces overvejes.

Her handler det som nævnt om, at der skal ændres på de allerede etablerede forudsætninger; der skal rives noget ned, for at der kan bygges nyt op i stedet. Mobilitetsbehovet skal altså ikke bare skubbes ind på et ufarligt spor, men skal rekonstrueres.Det er mere radikalt, men derfor også langt vanskeligere. Det vil uvægerligt aktivere en modstand ved at true den aktuelle emotionelle stabilitet (behovet for ontologisk sikkerhed - jfr. s. 9), ved at stå i modsætning til de gældende sociale normer og ved at aktivere sociale dilemmaer (jfr. s. 28). Desuden vil alternativets abstrakthed også kunne udgøre en træghed. Der er imidlertid forskellige måder at forsøge at håndtere og overvinde disse former for modstand og træghed. De fire følgende temaer rummer alle bud herpå.

Sanse-erfaringer og social bearbejdning

Mennesker lærer gennem praksis. Vi sanser vores omverden, bearbejder indtrykkene i forhold til vores hidtidige forståelser og oplevelser, reagerer med aktivt at forsøge at indvirke på omverden, og gør gennem effekten heraf både erfaringer med os selv og med omverdenen. Denne erfaringsproces foregår altid i en social virkelighed. De sanselige erfaringer interagerer med de socialt udviklede tolkningsskabeloner. Det sansede interagerer med det intellektuelt reflekterede. Fra fødslen - længe før vi får sprog - lærer vi gennem erfaringer af lyst og angst. Og selvom det senere indvæves med det sproglige-sociale forståelsesunivers, vedbliver vi at erfare sanse-emotionelt. Erfaringerne er ikke enkeltstående, men kobles til psykiske strukturer (zur Lippe 1978). De emotionelt besatte erfaringer sidder i kroppen med tæt forbindelse til hjernens højre hemisfære, hvis orienteringsmåde er rumlig og gestaltende, til forskel fra den venstre hemisfæres sekventielle og  begrebslige arbejdsmåde (jfr. Larsen 1983). Med dette skal det antydes, at læring i psykisk forstand er en langt dybere og mere kompleks proces end blot den sprogligt formidlede intellektuelle indlæring af sociale konventioner, som den ofte reduceres til. Den intellektuelle refleksion er imidlertid afgørende for den sociale erfaringsbearbejdning, d.v.s. for at de individuelle sanse-emotionelle erfaringer gennem kollektiv dialog bliver bevidste og kritisk analyserede med henblik på at kvalificere den videre praksis. For læreprocessens dybde er det dog også vigtigt, at disse middelbare erfaringer ikke forsøges udviklet isoleret, men altid knyttes til den umiddelbare erfaringsdannel​ses rytme (Negt & Kluge 1974, s. 22f) 

Pædagogisk har opmærksomheden på den sanselige, praktiske erfaringsdannelse ført til teorier, der vægter tilrettelæggelsen af handlebetingelserne og muligheder​ne for kreativ eksperimenteren, som metoder til at fremme læreprocesser på. I forhold til problemerne med at befordre akkomodative læreprocesser har begge dele relevans:

* Modstanden mod at ændre hidtidige erkendelses- og handleskemaer opstår let som en emotionel reaktion på intellektuelle, moralske forsøg på at belære os selv eller andre om, hvordan vi bør handle for at overvinde et problem. Det er imidlertid muligt så at sige at >snyde os selv= og dermed omgå denne modstand, ved at ændre på vores handlemuligheder og samtidig motivere os selv til at udnytte disse nye muligheder af helt andre og positive grunde end dem, der knytter sig til problem-erkendelsen.  Lykkes det ændres vores praksis, vi gør nye erfaringer, hvorigennem vi ændrer os selv. Hvad angår reduktion af mobilitetsbe​hovet drejer det sig altså i den forstand om at føre en struktur-, økonomi- og teknologipolitik, der kan skabe bedre handlerum for de kulturelle trends som kan anfægte mobilitetsbehovet.

* En anden side af modstanden mod akkomodativ læring handler som nævnt om alternativernes abstrakthed. Man ved hvad man har, men ikke hvad man går ind til, sålænge man kun har hørt tale om det, men ikke selv afprøvet det. Konkrete, sanselige eksempler kan derfor fremme en bedre overensstemmelse mellem den sanse-emotionelle fornemmelse og den intellektuelle forståelse. Ved politisk at understøtte sociale eksperimenter kan man samtidig allierere sig med den  moderne selvrealiseringstrang og den lyst, som alment er forbundet med kreativ skaben. En politisk erfaringspædagogik indebærer i den forstand ikke en selvrefleksiv dvælen ved fortiden, men udgør tværtimod et offensivt forsøg på at overskride det gamle forståelses- og handleunivers ved gennem eksperimenter at afprøve og gøre erfaringer med nye, endnu-ikke-begrebne praksisformer (jfr. Laursen 1998, s. 46) I forhold til mobilitetsbehovet handler det altså om politisk at alliere sig med og støtte de borgere, som - med forskellig baggrund og holdninger iøvrigt - gerne vil eksperimentere med mindre mobile levemåder. På samme måde som man i dag i mindre skala støtter grønne borgerprojekter gennem Den Grønne Fond.

Praktisk eksperimenteren kan skabe fonyelse og gejst. Men det kan også føre til fiksering på bestemte sider af livet, til sekterisme og fiaskoer. For at fastholde åbenheden og den kritiske selvrefleksion er tid og rum til kollektiv erfaringsbear​bejdning vigtig. De praktiske erfaringer fra social eksperimenteren må sættes på begreb og bearbejdes offentligt, for herigennem at fremme udviklingen af viden, værdier og sociale normer, samt for at kvalificere udkast til ny eksperimenteren. Dvs. strukturpolitik og støtte til sociale eksperimenter kan ikke stå alene, men må kobles med folkeoplysning. Ikke som information om politikernes svar og beslutninger, men som den institution i samfundet som stiller spørgsmål og katalyserer kritisk dialog og konstruktiv kollektiv bearbejdning. Nye, mindre mobile livsstile kan anes i teorien, herfra hvor vi står, men teorien er altid forsimplende og forvrængende. Derfor er det vigtigt, at folkeoplysningen, som den agent der kvalificerer og befordrer læreprocessen, fungerer.

Dialektik mellem stabilisering og udvikling

Vores omverden forandrer sig hele tiden, og vi møder hele tiden nye sider af den. Modsætningen mellem på den ene side vores eksisterende viden og vante handlemåder, og på den anden side de nye erfaringer vi gør, som ikke passer ind i de kendte skemaer, skaber en ambivalens i os: På den ene side en angst for det nye og anderledes,  på den anden side en nysgerrig dragen mod det. Vi søger både at stabilisere os og at udvikle os. En vis stabilitet er nødvendig for, at vi vover at følge nysgerrigheden og forsøgsvis overskride vores hidtidige skemaer, hvad enten det handler om forståelser, holdninger eller praksisser. Når udviklingsprocessen foregår, skaber det en stabiliseringstrang, ligesom for stor stilstand og træghed kan nære trangen til udvikling.
 Det er denne spænding mellem stabilisering og udvikling, som bestræbelser på at skabe akkomodative læreprocesser støder ind i. Der findes imidlertid forskellige måder, hvormed man kan forsøge at tage højde for stabiliseringstrangen:

1. Den første mulighed ligger i at tilbyde et attraktivt alternativ: Denne strategi svarer til det, man i psykoanalytisk udviklingspsykologi kalder >overensstemmen​de udvikling=: I stedet for at tvinge børnene til at opføre sig anderledes end de ønsker, går overensstemmende udvikling ud på at tilbyde dem alternativer, som vækker deres nysgerrighed og som de kan fatte kvaliteterne i, i forhold til de begrænsninger og problemer, som de - trods trygheden - også oplever ved den nuværende adfærd (jfr. Lorenzer 1975, s. 31ff). På en tilsvarende måde kan en politisk strategi gå ud på at appellere til den utilfredshed, der er med den eksisterende tilstand og samtidig give mulighed for at følge de længsler efter noget andet, der udspringer heraf. I Thomas Mathiesens politiske aktionsteori formulerer han det sådan, at aktionen både skal modsige det bestående (være et alternativ) og samtidig være i stand til at konkurrere med det (være tilstrækkeligt attraktivt) (Mathiesen 1982, s.180ff). Ved hverken at være et rabiat alternativ eller udgøre en opportunistisk tilpasning til de eksisterende forståelses- og handlemåder udgør denne strategi samtidig et modtræk mod forsøg på at afspore processen. Den kan hverken uddefineres som  uforstålig og irrelevant, eller indefineres i den bestående orden. I stedet skaber den konkurrerende modsigelse en ufærdig, åben situation, som befordrer en bevægelse:

ADen konkurrerende motsigelse er det samme som utviklingen og oppretholdelsen av det uferdige, det som er på vei til å bli. Egentlig er det det samme som >bevegelse= i sig selv@ (ibid. s. 184)

Anvendt i forhold til mobilitetsbehovet peger denne strategi på potentialerne i den tidligere omtalte utilfredshed med tidspres samt i interessen for moderne lokale fællesskaber. Måske er der her en mulighed for at fremme attraktive alternativer, der både modsiger og er konkurencedygtige i forhold til de aktuelle mobilitetsø​gende livsstile. En byplanlægning, der satser på at gøre byerne mere attraktive, såvel i social henseende som med hensyn til naturoplevelser, kunne måske også virke som en konkurrerende modsigelse til livsstile baseret på pendling mellem land og by.

2. Den anden mulighed handler om at forsøge at benytte jiu-jitsu princippet. På samme måde som jiu-jitsu kæmperen forsøger at udnytte sin modstanders kraft til sin egen fordel, kan man forsøge at mindske stabiliseringstrangen ved at indbygge dens dynamik i alternativet. Når reklamer tager fat i de positive symbolske betydninger, der knytter sig til bilen (hurtighed, sikkerhed, bekvemmelighed, social kontakt m.v.), og benytter dem til at promovere busser og tog, er det forsøg på at benytte dette princip. I forhold til mobilitetsbehovet kan anvendelsen af jiu-jitsu princippet handle om at afkoble de psyko-sociale dynamikker, som nærer mobilitetsbehov, ved at forsøge at tilfredsstille dem på andre måder. Som tidligere beskrevet handler disse dynamikker bl.a. om jagt på nærhed, mening og intensiv responsivitet på os selv; dvs. om behov som muligheder for at kunne indvirke på vores nære omgivelser, og et levende, kvalitativt bedre socialt samvær burde være de bedste til at opfylde. En politik der satser på at fremme disse kvaliteter kunne altså på længere sigt være med til at >udsulte= og ændre mobilitetsbehovet.

3. At sørge for en gradvis og langsom udviklingsproces er en tredie måde at tage hensyn til stabiliseringstrangen på. Det handler om hele tiden at sikre >den tilpasse forskel= i læreprocessen; gøre det muligt at tage ét skridt ad gangen, i stedet for at forlange et brat skift. Mobilitetsbehovet er et grundliggende behov, som det moderne samfund ser ud i dag. Vi kan ikke bare beslutte at afskaffe det fra den ene dag til den anden. Er vi nødt til at reducere det af hensyn til miljøet, må der være tid til at ændre livsstil. Tidshorisonten i politiske forsøgsprojekter (typisk 3 år) og i økonomiske rentabilitetsberegninger rækker ikke i denne sammenhæng. En kulturel udviklings- og læreproces må have længere tid, for ikke at medføre blokerende modreaktioner. Processen må bevæge sig fra de små, nærmest symbolske skridt, der skaber succes-oplevelser og identifikation, mod synliggørel​se, bearbejdning og overskridelse af barriererne, såvel i os selv, som i samfundet (jfr. Læssøe 1995, s. 354f). Fra de spredte pionérforsøg over opbygning af netværk og understøttende organiseringer til større strukturpolitiske ændringer.

Konstellatoriske processer

Kulturelle læreprocesser foregår ikke som simple årsags-virknings forhold. Vores vante forestilling om læring hænger let fast i den figur: At læringen foregår som en enkelt relation, hvor en lærer en anden noget. Men læringsforsøg indgår altid i en kontekst af påvirkninger. Skolelæreren forsøger at belære børnene om det skadelige i rygning, men de påvirkes samtidig af film, reklamer, deres forældre og af rygningens symbolske betydning i kammeratskabsgruppen. I forhold til mobilitetsbehovet kan forsøg på at få os til at køre mindre i bil som tidligere omtalt (s. 28) forpurres af et lignende >krydspres=, hvis der samtidig sker en infrastrukturudvikling, der animerer til øget bilbrug. Omvendt kan socio-kulturelle forandringsprocesser pludselig udløses, hvis flere samtidige påvirkninger går i spænd med hinanden. Jean Paul Sartre har beskrevet den franske revolution som et sådant pludselig samspil af en række hændelser. (Sartre 1972, s. 143ff). På tilsvarende vis har Oskar Negt og Alexander Kluge beskrevet processen op til murens fald i Berlin som en række forhold, der tilspidser sig i en samlet konstellation (Negt & Kluge 1992, s. 19f). Billedligt svarer det til astrologiens beskrivelse af vores skæbne som produkt af, ikke enkelt-elementer i kosmos, men af konstellationen på et givet tidspunkt. På miljøområdet opstod der for nogle år siden et pludseligt gennembrud for økologiske fødevarer. Fra at være noget nærmest sekterisk blev det i løbet af meget kort tid comme il faut i større forbrugerkredse. Det er blevet fortolket som et resultat af Brugsens kampagne med prisnedsættelser på de økologiske fødevarer. Men spørgsmålet er, om skredet var sket, hvis ikke denne prisnedsættelse havde kunne indgå i en konstellation med bl.a. den generelt voksende miljøbevidsthed (med Danmarks Naturfredningsfore​ning og Greenpeace som hovedaktører i denne periode), med samtidige skandaler om salmonella i kyllinger, og med udviklingen af distributionssystemet for økologiske fødevarer. Disse elementer var ikke koordinerede, men samvirkede alligevel. Det er næppe muligt at planlægge konstallatoriske processer, fordi der altid vil opstå indvirkning på processerne fra uforudsete forhold, hvilket bl.a. skyldes at det ikke er muligt at forudbestemme de øvrige aktørers samtidige, kreative og intelligente forsøg på at påvirke udviklingen. Men  når det handler om at befordre læreprocesser, kan man dog forsøge at bringe en række indsatser i synergetisk samspil, i stedet for at blokere den gennem interfererende sektorpoli​tikker. At ændre mobilitetsbehovet kunne handle om at forsøge at skabe en konstellation, hvor 

· arbejdsmarkedspolitikken muliggør andre arbejdsformer og dermed hverdagsliv, 

· hvor uddannelsespolitikken fremmer en folkeligt oplysende refleksion af livskvalitet, og af forskellige måder at realisere sit liv på indenfor en miljømæssigt bæredygtig ramme. 

· hvor socialpolitikken fremmer socialøkologiske eksperimenter. Ved at give økonomisk støtte til dem, der ikke uden sikkerhedsnet vover, at lægge livet om, kunne man forsøge at udløse længslerne efter at gøre det i konkrete, synlige bud på >langsommere= livsstile med en bedre mellem​menneskelig responsivitet og på anden måde høj livskvalitet, som moderne alternativer til det mobile, tidspressede liv.

· hvor kulturpolitikken støtter fiktionaliseringen af mobiliteten, 

· hvor byplanlægningen gør livet i lokalsamfundet muligt og mere attraktivt. D.v.s. hvor den byøkologiske vision om en økologisk rekonstruktion af byens teknologisk-fysiske systemer kobles med en mere omfattende bestræbelse på at gøre byen økologisk bæredygtig i den forstand, at de mennesker der bor der, vil have handlerum og muligheder for aktiviteter, hvorigennem de kan realisere livsstile, som de kan lide, og som indebærer et begrænset mobilitetsbehov og på anden måde bæredygtigt forbrug.

· hvor den økonomisk politik fordyrer transporten,

· hvor teknologi- og trafikpolitikken sikrer udvikling og implementering af miljøvenlige transportsystemer.

I mere omfattende vendinger kan man sige, at reduktion af mobilitetsbehovet ikke snævert retter sig mod trafikpolitikken, men derimod handler om at katalysere en synergi mellem sociale-kulturelle bevægelser og den politiske styring.

Hvor de strømninger i befolkningen, der afspejler behov, længsler og social fantasi aktivt synliggøres og inddrages i den politiske regulering af de samfundsmæssige betingelser, som omvendt understøtter den folkelige søgen efter praktiske svar på de store samfundsmæssige problemer indenfor deres hverdagslivs ramme, og som gennem disse ændringer i livsstil skaber erfaringer og kulturel bevægelse, der påvirker bevidsthed, værdier og behov.  Det er ikke gængs realpolitik, men Danmark burde trods alt være et af de steder, hvor der er de bedste muligheder for det, fordi bevægelser gennem hele vores demokratiske historie har spillet en positiv, opbyggelig rolle i det moderne Danmarks udvikling (Gundelach 1986). Også på miljøområdet er der eksempler herpå. Græsrodsbevægelsen for vedvarende energi skabte resonans i den politiske sfære, og førte til statslige initiativer, der skabte rammer for og gav næring til nye organiseringer, institutio​ner og erhverv, hvis aktivitet yderligere blev støttet af normative politiske indgreb, såvel som af støtte til eksperimentering. I dette tilfælde drejede det sig om befordring af en teknologisk udvikling. Når det drejer sig om vores subjektivitet og livsstile, som i tilfældet med mobilitetsbehovet, har vi imidlertid i folkeoplys​ningen en institution, hvis hensigt har været at kvalificere borgerne til at bringe de folkelige strømninger ind i den politisk-demokratiske proces. 

Folkelige oplysningsprocesser

Information og oplysning er begreber som almindeligvis bruges i flæng. I Danmark har vi imidlertid lige siden demokratiets vugge haft en tradition for folkeoplysning, hvis intentioner er direkte modsatte af intentionerne i den politiske brug af informationer som pædagogisk virkemiddel.  Informationskampagner har til formål at belære befolkningen om hvilken holdning eller adfærd, der er den rigtige. De formidler svaret fra politikerne - og bag dem eksperterne - til befolkningen. Politikerne og eksperterne er læreprocessens subjekt og borgerne dens objekt. I den Grundtvigske folkeoplysningstradition har folkeoplysningen til formål at engagere befolkningen i aktuelle samfundsmæssige problemstillinger gennem tilvejebringelse af et alsidigt grundlag for personlig stillingtagen og deltagelse i den demokratiske afklaring af, hvilke praktiske løsninger, der er at foretrække (N. Højlund 1983, s.18f; Balle-Petersen m.fl 1986, s. 188ff; I. Højlund 1990, s.90ff). Folkeoplysningen stiller spørgsmålene og tilvejebringer mulighe​derne for en kvalificeret, oplyst, demokratisk proces. Aktørerne lærer gennem processen, hvor de både reflekterer problemstillingen i forhold til deres hidtidige forståelses- og værdigrundlag, og gennem dialogen med de andre aktører. Dette forhold gælder også forholdet mellem politikerne og borgerne: Hensigten med folkeoplysningen som del af den demokratiske institution er dels, at de kulturelle strømninger og meningsdannelser i befolkningen opfanges og påvirker den politiske sfære, dels at politikerne omvendt forsøger at påvirke befolkningen gennem de problemstillinger, de rejser, samt gennem deres synspunkter herpå. Begge parter er subjekter, samtidig med at de er objekter for hinanden. Folke​oplysningen er hverken den ene eller den anden parts organ, men det medierende mellemled, hvis objekt er selve læreprocessen. Dens formål er at katalysere processen gennem at rejse problemstillingerne offentligt, synliggøre positioner, valgmuligheder, mulige løsningsscenarier, og gennem at organisere rammerne for konfrontation; for at bringe modsætningerne i produktivt spil (jfr. Læssøe 1993a). Den skal sikre, at processen hverken bliver så styret, at den bliver formynderisk, eller så åben, at den bliver populistisk (Læssøe 1995). Dette er ikke mindst vigtigt, når det handler om organiseringen af en kulturel læreproces vedrørende mobiliteten:

På den ene side skal det, at politikken skal tage højde for de socio-kulturelle dynamikker bag mobilitetsbehovet,  ikke forstås således, at den skal underlægge sig folks ønsker og lyster i en form for populisme. Politikerne må selvfølgelig insistere på, at samfundet har et problem med, at væksten i transporten truer miljøet. At tage højde for de socio-kulturelle dynamikker bag mobilitetsbehovet betyder derimod som beskrevet, at man ikke bare gennemfører en kraftgrebsløs​ning, men derimod i dialog med borgerne finder løsninger, der også er svar på deres behov og dilemmaer.

På den anden side kan man spørge om en sådan >fingrebsstrategi= i forhold til mobilitetsbehovet ikke blot er et pænere begreb for en formynderisk manipula​tion? Hvis staten går ind og fremmer sanselige, attraktive alternativer, benytter jiu-jitsu strategier m.v., for at overvinde de forhindringer, som akkomodative læreprocesser uvægerligt giver anledning til, er det så ikke ensbetydende med at raffinere formynderiet? Man ser for sig nogle få indsigtsfulde eksperter, der er i stand til at styre udviklingen uden befolkningen er klar over det. Hertil kan gives tre svar:

For det første er dette skræk-scenarie næppe realistisk. Det moderne samfund er godt nok på den ene side præget af en kompleksitet, som gør det muligt at handle i det skjulte. På den anden side er det komplekse mylder af forandrende bevægelser et vilkår, som gør selv eksperterne til bidragydere til uregerligheden, snarere end til træfsikre psyko-sociale manipulatører (jfr. Læssøe 1997). 

For det andet: Når det handler om mobilitet og bæredygtig udvikling skulle den potentielle manipulerende aktør være regeringen. Altså en aktør som er demokra​tisk valgt og hele tiden er under kontrol af alle andre politiske aktører i samfundet. Regeringen kan ikke spille med lukkede kort og snyde de andre. De har selvfølgelig magt til at sætte dagsordenen og til med hjælp af eksperter at præge forståelsen af problemstillingerne. I den forstand er demokrati, som Hal Koch fremhævede, et spørgsmål om sindelag. Netop ved at organisere forsøget på at finde en vej ud af problemet med mobiliteten og miljøet som en folkeoplysnings​proces kan den kulturelle læreproces gøres demokratisk. De andre bud i denne tekst på, hvordan man kan fremme en sådan læreproces, må således ses som muligheder,  som kan indgå i den folkeoplysende refleksion, i spil med andre løsningsmuligheder, og med hele den politiske diskussion af, hvor stort og vigtigt problemet nu vurderes til at være.  Ved at inddrage folkeoplysningen i den politiske strategi, bliver processen ikke bare mere åben. Den organisatoriske placering af folkeoplysningen som et katalyserende mellemled mellem politikere og folk betyder også, at politikerne ikke kan styre processen, men indgår som part i den. De folkeoplysende aktører får selvfølgelig en vis magt i og med, at de designer organiseringen og de anvendte metoder. Men det er politikerne, der definerer problemstillingen, og folkeoplysernes opgave er som nævnt ikke at svare, men at spørge og på anden måde katalysere processen.

For det tredie er det spørgsmålet, om den skjulte manipulation ikke snarere er en risiko ved enkeltproblem-reguleringspolitikken, hvor alle de miljø- og energiløs​ninger der er udtænkt helt generelt og med snævert fokus på et bestemt miljø- og energiproblem, gennem økonomi, krav og teknologi får sociale og kulturelle konsekvenser, som ingen har forholdt sig til? En strategi der bevidst fokuserer på sammenhængene mellem den socio-kulturelle og den miljømæssige realitet kan netop bruges til at synliggøre og demokratisere processen, således at en socio-kulturel  forandring i forbindelse med løsningen af energi- og miljøproblemerne ikke bliver et uforudset onde, men derimod bevidste valg; løsninger der udvikles ud fra en bestræbelse på at forene det socialt og kulturelt ønskelige med det økologisk nødvendige.

Afslutning

Denne belysning af mobilitetsbehovet og livsstilsudviklingens dynamikker har ikke nogen sammenfattende konklusion. Formålet med den var ikke at udvikle en plan - et svar på hvad der må og skal gøres - men at anskueliggøre en anden og ny mulighed for at tænke politiske strategier til fremme af en økologisk bæredygtig livsstils- og mobilitetsudvikling. Som det fremgår er de socio-kulturelle dynamikker bag mobilitetsbehovet omfattende og dybt fæstede i vores historie. At negligere dem, synes i det perspektiv at være en tvivlsom affære. Men der kan være forskellige veje frem. Teknologiske fremskridt kan måske eliminere miljøproblemet ved transporten. Selvom det snarere ser ud til, at væksten i privatbilismen i den tredie verden, aktuelt er i færd med at forstørre problemet, og gøre det endnu mere nødvendigt med udvikling andre kulturelle fremskridtsidea​ler. At dette er et besværligt og langsigtet projekt betyder, at det let kommer nederst på dagsordenen til fordel for mere overskuelige og kortsigtede indgreb. På den anden side er det spørgsmålet, om det er nok. Hvis ikke, så betyder det besværlige og langsigtede ved organisering af kulturelle læreprocesser, at det er på høje tid at komme i gang med at finde ud af, hvordan vi vil gribe dem an.
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� Ifølge Tengström er dette fænomen så velkendt, at det betegnes som AZahavis lov@ og AHubkes konstant@. (Tengström 1991, s. 66)


� De Grønne i Tyskland havde udarbejdet et forslag til en økologisk skattereform, hvori et af elementerne var en forhøjelse af benzin-priserne til 20 kr. pr. liter over 10 år. Denne del af forslaget har de imidlertid set sig nødsaget til at fjerne igen efter stærk kritik og et styrtdyk i partiets vælgeropbakning fra 10-11% til 4-5% på mindre end et år. (Kaufsholt 1998)


� Ambivalenser indebærer en indre spændingstilstand, som på det bevidsthedsmæssige plan er blevet karakteriseret som en >kognitiv dissonans=, og som underbevidst emotionelt dilemma omhandlende relationen mellem individ og miljø kaldes >miljøstress=. Hvad enten man taler om det på den ene eller den anden måde er den centrale mekanisme, at oplevelse af manglende mulighed for at ændre opfattelse eller handling fører til afvisning eller omdefinering af problemet indtil det ikke mere opleves som et problem; dvs. ikke mere anfægter den nuværende opfattelse eller handling. Jfr. fx. Ruff 1990, s. 43ff og Læssøe 1990 s. 24ff.


� Denne interesse afspejler sig bl.a. i, at Transportrådet indenfor de seneste år har bevilget penge til flere forskningsprojekter om livsstil og transportadfærd. Hvad angår tendensen til mere komplekse analyser af transport-adfærd, vil jeg henvise til to forsker-workshops herom, som blev afholdt af OECD sidste år. Temaet for den første var "Values, Welfare and Quality of Life" og for den anden "Culture, Choice and Technology". (OECD 1996 & 1997)


� Jfr. fx. redegørelserne for brugen af livsstilsbegrebet i Wikström 1992;  Johansson & Miegel 1992;  Hallin 1991, 1996; Askegaard 1993.


� Begrebet "livsmuligheder" har jeg lånt fra Giddens (1991/1996, s. 101), der refererer til Weber som ophavsmand til det. Jeg foretrækker det frem for "levevilkår", som entydigt betoner de samfundsmæssige begrænsninger. I "livsmuligheder" ligger både denne begrænsning, at ikke alt er muligt, men også at samfunds�forholdene åbner for en række muligheder, som individet mere eller mindre aktivt og bevidst kan forfølge og udfolde sit liv gennem.


� Med pointeringen af at der er knyttet et meningsmønster til livsstilen betones det, at livsstilen ikke bare er en praktisk organisering af hverdagen, men også et socialt signal og en personlig manifestation. Livsstilen "giver en materiel form til en særlig fortælling om selvidentiteten" (Giddens, 1991/1996 s. 100).


� Opsplitningen i livsstilens ydre og indre dynamik skal opfattes som en praktisk teoretisk differenti�ering. I et socialpsykologisk perspektiv er det således ikke kun ikke kun gennem historiens forløb, at der udspiller sig en dialektik, hvor de ydre betingelser påvirker de indre, som omvendt påvirker de ydre. Også i nuet, i en aktuel situation vil der være tale om et samspil, hvor de ydre forhold vil aktivere bestemte sider af individets psykologi, hvilket omvendt vil påvirke de ydre forhold (især de sociale relationer). Denne gensidighed er dog ikke så væsentlig at holde fast i i denne analyse.


� Ved et samfunds kultur forstås her de praksisser, synsmåder og måder at bearbejde disse praksisser og synsmåder på, samt de materielle og immaterielle frembringelser heraf, som kendetegner dette samfund til forskel fra andre samfund. Ved >kulturel modernisering= forstås således umiddelbart en given kulturs foran�dringsproces. Men i begrebet ligger også underforstået, at vores kultur netop er kendetegnet ved at være moderne; dvs. at kulturens udvikling opfattes som noget vigtigt og positivt, og at der rent faktisk - i praksis - sker forandringer af kulturen med en hastighed og dybde, som adskiller den fra andre tidligere og nutidige kulturer.(Om kulturbegrebet jfr. Rasmussen 97 s. 4f og Gullestrup 96 s. 201f , om moderne kultur jfr. Giddens , 1990/1994, s. 11ff)    


� Ifølge kultursociologen Gerhard Schulze, der har lavet en omfattende empiriske undersøgelse i Tyskland, har vi fra og med 80'erne bevæget os ind i >oplevelsessamfundet=. Et samfund hvor individet ikke udvikler sin livsstil i det stadigt voksende mulighedsrum gennem møjsommeligt at opbygge betingelserne for egen behovstilfredsstillelse, men ved mere umiddelbart at vælge mellem alternativerne ud fra den enkelte aktivitets eller relations oplevelsesværdi (Schultze 1995). Det korreponderer godt med den tidligere beskrevne mulighedssøgen. Mobilitetsbehovet, anskuet som behovet for rejser, handler således både om at


 opnå intense oplevelser, gennem hvilke man realiserer sig selv og mærker sig selv, og om den her beskrevne kvalitet, nemlig at kunne opbygge sin sociale identitet.


� I denne del behandles udelukkende mobilitetsbehovet knyttet til personbil-brug.


� De nævnte barrierer er mig bekendt ikke konkret undersøgt i forhold til ændring af livsstil fra en bilbaseret livsstil til en livsstil uden bil. Behovet for et vist psykisk overskud til at ændre etablerede indre og ydre strukturer, er velkendt indenfor pædagogisk-psykologisk teori. >Tidslåsen= refererer dels hertil, men er også en iagttagelse, jeg selv har gjort. Ambitionsniveauets tendens til irreversibilitet er beskrevet af Hoppe (1930/1965�).


� Denne skelnen mellem >serien= og >gruppen= stammer fra Jean Paul Sartres AKritik af den dialektiske fornuft@ og findes bl.a. introduceret på dansk af Krause-Jensen 1979, s. 135-159


� Ifølge Raymond Williams sker der et skift i teknologiudviklingen i dette århundrede fra at være orienteret mod >public technology= som fx. jernbanerne og vejbelysningen mod teknologier, som han beskriver som kendetegnet af  >Mobile privatisation=, idet de forbinder det mobile og det private. Foruden bilen, nævner han bl.a. boks-kameraet, radio og TV (Williams 1974, s. 26) 


� Vedr. kognitiv dissonans ved bilisme jfr. Lindén 1994, s. 31ff


� Antal danske familier med video steg således fra 1990 til 1996 fra 42% til 75%. I samme periode voksede antallet familier med hjemmecomputer fra 15% til 45% (Danmarks Statestik 1997, s. 60)


� I USA har man i de seneste år registreret et markant fald i volden, hvilket er blevet forklaret med, at de midaldrende ikke mere går så meget på værtshus, men i stedet køber øl i supermarkedet og sætter sig hjemme foran skærmen. 





� Social learning traditionen er ret beset ikke een teoretisk skole, men flere beslægtede.  Indenfor Kritisk teori vil jeg fremhæve politisk pædagogiske bidrag af  Reich 1973 (opr. 1934), Negt & Kluge 1974, Negt 1975 og zur Lippe 1978. I USA må dels den pragmatiske filosof John Dewey=s erfaringspædagogiske teorier (Dewey 1974 (1938)), dels socialpsykologen Kurt Lewin og den af ham inspirerede organisationsteoretiske skole (fx. Donald Schön og Chris Argyris) regnes til social learning traditionen (jfr. Friedmann 1987 kap. 5). Uafhængig af disse skoler må Paulo Freires arbejde med politisk aktivering og frigørende læring i den 3. verden desuden fremhæves (jfr. Freire 1973).


� I psykologien findes dette tema i utallige variationer. De i fodnote 3 nævnte teorier om stress og kognitiv dissonans er fx. beslægtede hermed. Ikke desto mindre kender jeg ikke nogen kilde, der helt alment og eksplicit behandler problemstillingen. Psykoanalytisk teori rummer efter min mening den bedste kilde til forståelse af forholdet, men også indenfor organisationspsykologien findes der interessante bidrag. Fx. Johnstad 1973 og Moxnæss 1978.


� Fremstillingen giver måske indtryk af, at folkeoplysning er det samme som at lave debatter. I de seneste år har der imidlertid ikke mindst på miljøområdet været benyttet andre metoder, hvor praktisk handling og eksempler har spillet en stor rolle (jfr. Læssøe 1995).
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