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Automobilisering som
mobilitetsparadigme

- refleksioner over biler,
bilister og deres
spatiotemporaliteter

Denne artikel udforsker de centrale dimensioner
ved bilisme. Den skal ses som et bidrag til den
hastigt voksende forskningsindsats med social-
videnskabeligt perspektiv pa trafik og mobilitet.
Den stigende mangde af sociologiske, antropo-
logiske og psykologiske analyser markerer en
transformation inden for transportforskning fra

en primert normativ, teknokratisk disciplin til

en videnskab, som har til formal at forsta sammen-
vaevningen af mobilitet og moderne samfund.
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et moderne samfund har fostret
Den reekke tekniske objekter, som

med deres udbredelse har faet
status af paradigmer. Et af senmodernite-
tens mest anerkendte og omdiskuterede
objekter er bilen. I dens nuvaerende tekni-
ske form er bilen det mest udbredte trans-
portmiddel i hovedparten af de industria-
liserede lande. Den kendetegner bade en
distinkt form for beveegelse i tid og rum,
og den har givet anledning til et seerligt
mobilitetsparadigme. Automobilisering
som et moderne mobilitetsparadigme er
teet knyttet til vor samtid. For hovedpar-
ten af os giver bilen “almindelig rumlig
mobilitet” d.v.s. den type rumlig mobili-
tet, som udeves rutinemaessigt hver dag.

Men dette paradigme har afstedkom-
met en raeekke anomalier, som ofte anses
for at true automobiliseringens videre ek-
sistens. Med andre ord, automobilisering
har produceret risici, som har en ned-
brydende effekt pa kultur og milje, hvil-
ket truer selve mobilitetsparadigmets
fundament. Vaeksten i disse automobili-
seringsrisici har fort til pdstande om, at
bilen, som vi kender den idag, har ndet
sit endeligt (Canzler & Knie 1994). Miljo-
meessige konsekvenser af forskellig art
vil begraense bilens videre udbredelse,
lyder argumentet (Vester 1990). Dette har
imidlertid vist sig at veere ensketaenk-
ning.

Jeg vil i denne artikel argumentere for,
at automobilisering ikke nedvendigvis
er truet. Automobilisering er snarere i
konstant forandring - i reaktion pa sam-
fundsmeessige tendenser, som den ind-
gar i et dialektisk forhold til.

Pa denne baggrund er formalet med
artiklen dobbelt: dels at give et teoretisk
bidrag til trafik- og mobilitetssociologi
ved at analysere samtidige ”“auto-sca-
pes” samt de subjekter og objekter, som
lever og agerer i disse rum. Dels gennem
en diskussion af “refleksiv automobilise-
ring” at vise, hvorledes automobilise-

ringsrisici defineres og behandles af bade
subjekter og objekter.

Automobilisering

Sociologer inden for teknologi, antropo-
loger samt transportingenierer, planleg-
gere og geografer har behandlet bilen og
de strukturer og mekanismer, som ligger
til grund for dens sociale og kulturelle
betydning. De har papeget de angivelige
sociale og skonomiske fordele, der er knyt-
tet til oprettelsen af omfangsrige vej- samt
infrastruktursystemer og individets til-
gang til bil. De har saledes prist Joys of
Automobility (Weber 1990) og bilens " fle-
xibilitet og effektivitet” (Kaliski 1999). I
denne og tilsvarende boger bliver de rum,
som bilen producerer, anskuet som stati-
ske enheder — som enestdende “landska-
ber” uforanderlige i forhold til bilen. Det
pastas, at den moderne by med dens til-
tagende omfang og stadigt mere fragmen-
terede rejsemenstre ikke kan eksistere
uden motoriseret individuel trafik. I for-
hold til byer som for eksempel Los An-
geles, London, Berlin o.s.v. fremstér bi-
len som en nedvendighed snarere end
som en mulighed. Ud fra dette syns-
punkt kan teknik og planleegning kun
betyde ”auto-teknik” og “auto-planleeg-
ning”. Saledes er det snarere bilens ende-
ligt end dens ogede brug, der konstituerer
en trussel for det urbane liv.

Hvor ovenneevnte tilgang til automo-
bilisering er knyttet til en vaekstorienteret
forstdelse af transportplanleegning, har
andre forsegt at forsta og reformulere
”auto-rum” og ”auto-subjekter” i et mere
kritisk perspektiv. Sadanne kritiske bi-
drag har vist, at bilens succes som det
primeere transportmiddel er forbundet
med sociale, tekniske samt skonomiske
forandringer i senmoderniteten. De be-
lyser, hvorledes infrastrukturplanlegge-
re, den offentlige administration og pri-
vate organisationer har beredt vejen for
en stigende brug af bilen. Disse aktorer



skabte bilen i den forstand, at de skabte
"hard” infrastruktur sdsom veje, broer
samt tunneler og stottede den “blede”
d.v.s. kereskoler, bilklubber og ambulan-
cer (Kuhm 1997).

Ydermere har den empiriske trans-
portsociologi koncentreret sig om forskel-
lige gruppers mobilitetsbehov som for ek-
sempel unge (Tully 1998), kvinder (Buhr
1999) og bilfri husholdninger (Reutter &
Reutter 1997). Empiriske transportsocio-
loger har studeret, hvorledes bilprodu-
center har skabt et serligt teknisk kon-
cept af bilen (Canzler & Knie 1994), og
de har kortlagt bilklubbers sociale betyd-
ning (Krdmer-Badoni et. al. 1971; Beck-
mann 1999).

Mange af disse bidrag har givet ind-
blik i, hvordan en “ideology of automobi-
lity, which clouds and mystifies social
realities” (Freund & Martin 1993, p.93)
er konstrueret og konstant reproduceres
ien 'Spiraldynamik’ (Kuhm 1997). Den
feellesnaevner, som gennemstrgmmer og
forener de forskellige bidrag, er, at mobi-
litet og modernitet er sammenknyttede
og gensidigt afheengige (Bonfs & Kessel-
ring 1999; Rammler 1999; Urry 1999).
Moderne kulturer er kulturer i bevaegelse
(Eyerman 1999). Inden for denne mobili-
tet-modernitet nexus er bilen ”often
viewed as the avatar of mobility” (Thrift
1996:272), der fungerer som motor for
rumlig, kulturel og skonomisk udvik-
ling. Den er senmodernitetens forbraen-
dingsmotor.

Det har - set pa baggrund af en reekke
discipliner og kilder - indtil videre ikke
veeret muligt at give en fyldestgorende
definition pa automobilisering. Den for-
ste hindring, som forskningen i automo-
bilisering meder, er spergsmalet om ter-
minologi. Det lader til, at de to termer
automobilitet og automobilisering bliver
anvendt som synonymer. I denne artikel
anvender jeg hovedsageligt sidstnaevnte,
eftersom den bedst reflekterer og giver
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udtryk for mobilitetsparadigmets dyna-
miske natur. Den anden hindring er den
lose made, hvorpa definitioner bruges.
Selvom automobilisering bliver identifi-
ceret som, for eksempel, “an important
societal phenomenon” (Hagman & Teng-
strom 1991; Tengstrom 1992), bliver dette
sociale feenomens essentielle egenskaber
ikke afdeekket. Derfor vil jeg indlednings-
vist fokusere pé de fortolkninger af pa-
radigmet, der knytter sig til det tekniske
artefact.

Sociologi om bilens teknologi

Den sociologiske kategori “Large Tech-
nological Systems” (LTS) bygger pa bi-
lens systemiske karakter og forseger at
undga en reduktionistisk forstaelse af au-
tomobilisering som synonym for ”flere
biler pa vejene”. Her er det ikke leengere
bilen som enestdende teknisk artefact,
der er af interesse, men derimod det bilre-
laterede transportsystem. Som felge af
denne redefinition af automobilisering
som et LTS, bliver bilens sociale funktion
som transportmiddel fokus for en socio-
logisk analyse. Akademikere, der tager
denne tilgang, understreger bilens orga-
nisationelle og institutionelle omgivelser.
Ydermere inddrager de det bilrelaterede
transportsystems indflydelse pa den sti-



gende funktionelle differentiering i mo-
derne samfund. Dermed bliver transport-
systemer generelt og automobilisering i
seerdeleshed betragtet som et infrastruk-
turelt system

in so far as its main function con-
sists of enabling various specific
activities of economic, political or
social nature (Mayntz 1993:100).

Med denne fortolkning af automobilise-
ring som et LTS udvides perspektivet, og
mobilitetsparadigmet anskues som et so-
ciologisk emne, selvom der stadig leeg-
ges vaegt pa det tekniske. Dette fremgar
meget tydeligt hos Renate Mayntz
(Mayntz 1993). Ifelge Mayntz adskiller
moderne transportsystemer sig fra andre
funktionelle subsystemer (som f.eks. ud-
dannelsessystemet) ved den afgerende
rolle, som tekniske innovationer spiller
for disse LTS. Hun understreger, at LTS's
seregne organisationelle og institutio-
nelle form er baseret pa specifikke tekno-
logiske interventioner (Mayntz 1993:
101). Med andre ord, det tekniske har for-
met systemet.

Udover den indflydelsesrige rolle,
som tekniske innovationer spiller for
LTS’s tilblivelse, er det ydermere deres
teknologiske basis, som determinerer
vaekstdynamikkerne i disse systemer.
Mayntz papeger, at ekspansionen af
transportsystemer folger en tekno-logik,
ifelge hvilken disse systemers udvik-
lingsbane er defineret ud fra, hvad der er
teknologisk muligt. Dette “technology
push” er grundleeggende for forstéelsen
af LTS, fordi det repraesenterer det afge-
rende kriterie, som adskiller LTS fra an-
dre funktionelle subsystemer.

I tilfeeldet auto-LTS bidrager Klaus
Kuhm (1997) til en oget forstaelse af det
technology push, som forsteerker bilsy-
stemets ekspansion. Ved at anvende sy-
stemteori viser Kuhm, hvorledes adgang

til bade teknisk og organisationel infra-
struktur har pavirket ekspansionen sa-
vel som brugen af bilen. Sledes redeger
han for de strukturelle forandringer, der
ligger til grund for automobilisering. Au-
to-LTS er defineret ved, hvad han kalder
en Spiraldynamik. Ifelge Kuhm kan do-
minansen af det bil-baserede transport-
system i industrialiserede lande ses som
folge af en spiralformet og selv-organise-
rende proces. I denne proces bliver bilen
til en strukturel forudseaetning for organi-
sering af hverdagen, som i sine forskel-
lige afskygninger bliver en strukturel for-
udseetning for bilens ekspansion. Det er
delvist denne selvforsteerkende drift — et
behov for at oge individuel mobilitet —
der definerer automobiliseringens
vaekstdynamikker. Selvets mobilitet sik-
rer dets egen reproduktion ved at skabe
sociale, spatiotemporale, og teknologiske
forudseetninger, der begreenser tilblivel-
sen af andre mobilitetsparadigmer.
Selvom dette “auto-LTS” har veeret
rystet af en reekke kriser, fremstar det som
stabilt. Et givent transportmiddels stabi-
litet er ikke en unik forekomst i socio-tek-
niske systemers historie. Tilblivelsespro-
cessen, ekspansionen samt normalise-
ringen af sddanne systemer, der baserer
sig pa objekter, kan forklares med ud-
gangspunkt i begreber som f.eks. ”“con-
troversy” og ”“closure” (Bijker & Pinch
1987). Hvor tilblivelsen af et givent socio-
teknisk system — som det, der omgiver
bilen — er baseret pa de involverede akto-
rers modsatrettede synspunkter og inte-
resser, er ekspansionen af dette system
determineret af homogeniseringen af in-
teresser — af reduktionen af ”controversi-
es”. Denne reduktion af konflikter resul-
terer gradvist i “closure”, som ledsages
af oprettelsen af yderligere institutioner
og konsolidering af involverede organi-
sationer. Efter dette closure vil potentielle
trusler mod systemet ikke medfere essen-
tielle eendringer i det socio-tekniske sy-



stems grundlag. Men truslerne kan tilve-
jebringe mindre forandringer i det tekni-
ske objekts formation som for eksempel
introduktionen af sikkerhedsbeelter som
folge af en stigende opmaerksomhed pa
trafiksikkerhed (Adams 1995).

Et sadant perspektiv ser teknologi
som socialt konstrueret. “The social con-
struction of technology” (SCOT) tilbyder
“several advantages in analysing the
users as agents of technological chan-
ge” (Kline & Pinch 1999:113). SCOT til-
byder et meget bredt perspektiv pa auto-
mobilisering, fordi det anerkender bilens
“interpretative flexibility” (Kline &
Pinch 1999). Saledes har bilen forskellig
betydning for forskellige mennesker, og
denne konstruktion og forandring af be-
tydning fortseetter med bilens udbredel-
se. For meend og kvinder, bilister og fod-
geengere, bilklubber og miljebevaegelser
tilskrives bilen forskellige betydninger.

SCOT’s veesentlige bidrag er, at ma-
den at bruge en given maskine pa —i det-
te tilfeelde bilen — tilskrives storre rele-
vans. Ydermere illustreres, hvorledes
konflikter opstar ud fra modsatrettede
meninger, der spreder sig ud over forskel-
lige grupper af bilbrugere, deltidsbil-
brugere og ikke-bilbrugere. Imidlertid ri-
sikerer SCOT at negligere den sociale
struktur pa baggrund af hvilken, tekno-
logisk forandring finder sted ved at foku-
sere pa, hvorledes mening er konstrueret.
Men pa trods af denne risiko er en mere
socialt konstruktivistisk tilgang interes-
sant, fordi den leegger veegt pa automobi-
liseringens forskellige subjekter. Derfor
vil jeg nedenfor i min diskussion af for-
holdet mellem automobiliseringens sub-
jekter og objekter vende tilbage til et ak-
tor-orienteret perspektiv. Denne diskus-
sion vil ferst og fremmest bygge pa Bruno
Latours arbejde (Latour 1993), der giver
et andet perspektiv, hvor auto-objekter og
auto-subjekter anskues som quasi-sub-
jekter og quasi-objekter.

For at opsummere: Fordelen ved et so-
cialvidenskabeligt program — som det er
repraesenteret ved LTS — ligger i dets
sociabilitet d.v.s. i dets syn pa teknologi
som et objekt fastlagt i en social struktur.
Ikke desto mindre understreges det tekni-
ske, og det anses for at veere drivkraften
for en mere eller mindre selv-reproduce-
rende enhed. I kortleeggelsen af automo-
bilisering som socio-kulturelt feenomen
risikerer et sadant perspektiv at overse
andre aspekter som for eksempel de mo-
derne spatiotemporale menstres rele-
vans, fordelene, som knytter sig til indi-
viduel frihed, og som angiveligt er for-
bundet med brugen af bil og endelig kon-
struktionen af mening baseret pa mobili-
tetens objekter som f.eks. bilen. Pa trods
af dets delvise negligering af struktur
inddrager SCOT i hgjere grad disse as-
pekter. Men begge tilgange har begraens-
ninger, nar de bliver anvendt i forbindel-
se med en analyse af automobilisering.

Bilen er utvivlsomt et teknisk objekt,
den affedte bestemt et LTS, og den genere-
rede ganske givet forskellige meninger
blandt forskellige sociale grupper. Men
automobilisering er et mobilitetsparadig-
me, som omhandler ikke blot et teknisk
objekt, men ligeledes overvindelse af af-
stand. Saledes er hverken begrebet om
LTS eller det om SCOT alene tilstraekke-
ligt til at afdeekke de mekanismer, der lig-
ger bag det senmoderne mobilitetspara-
digme.

I forseget pa at give begrebet automo-
bilisering mere substans vil jeg i det fol-
gende diskutere tre af dets centrale di-
mensioner. Jeg vil undersege, a) automo-
biliseringens spatiotemporale kontekst,
b) automobiliseringens subjekter og c)
dets koretgjer. Saledes vil jeg ved at traek-
ke pé forskellige forfatteres overvejelser
og konklusioner gradvist opbygge en mo-
del for automobilisering. Denne model
tager sit udgangspunkt i en forstaelse af
rumlig mobilitet som social handlen i



kraft af hvilken, individet overvinder geo-
grafisk distance og forbruger tid ved
hjelp af en teknisk eller organisationel
anordning. Saledes er rumlig mobilitet
forudseetningen for sédvel som resultatet
af social interaktion. Det bade muligger
og felger af socialitet. Formalet med den-
ne definition er forst og fremmest at over-
vinde den fremherskende fuldstendige
kvantitative forstaelse af rumlig mobili-
tet som “antallet af ture per person per
dag”, som ofte anvendes i transportplan-
leegning, og som siger forsvindende lidt
om automobiliseringens sociale band.

Auto-scapes

Det er umuligt for to mennesker at veere
pa preecis samme sted. Ligeledes er det
ikke muligt for et menneske at veere to
steder pa én gang (Hégerstrand 1976).
Séledes mé fysisk rum overvindes for at
muliggere interaktion. Maderne samt
midlerne og arsagerne til overvindelse
af fysisk rum har eendret sig gennem hi-
storien — og med disse formationen og
meningen af bade tid og rum (Schivel-
busch 1977).

Som en hvilken som helst anden ny
transportteknologi har bilen éendret den
menneskelige aktivitets “levede” rum og
tider. I stedet for blot at aendre den méade,
hvorpé man rejser fra punkt A til punkt
B, har automobiliseringen introduceret
nye spatiotemporaliteter. Eksempelvis
forsteerkedes ekspansionen af sub-urba-
ne rum, der udviklede sig sidelobende
med forekomsten af biler og bybanesy-
stemer i den anden del af det 19. &rhund-
rede. Bilen ikke alene fostrede den ”pak-
kede” urbane udkant, men bidrog ligele-
des gradvist til den sakaldte fragmente-
ring af rum (Hesse 1993).

Med den individuelle brug af bilen er
rum i stigende grad blevet fragmenteret
og spredt sdledes, at specifikke aktivite-
ter er knyttet til bestemte steder. Den mo-
derne by er opdelt i omrader beregnet til

shopping, beboelsesomrader, parker, bu-
sinessdistrikter o.s.v. Menneskelig akti-
vitet er ikke leengere samlet i en seerlig
spatiotemporalitet, men er derimod
spredt over rum og tid. Adgang til de for-
skellige aktiviteter er sikret ved hjeelp bi-
len og dens infrastruktur (Lapple 1997).

Udover disse rum, hvori der leves, so-
ves og arbejdes, interagerer individet i
rum og tid, hvori der kores. Det lader til,
at disse rum — som ikke blot er produce-
ret og eendret af bilen, men fuldsteendig
optaget og reserveret af den —nu er rum,
hvor mennesker modes (i “keerlighed”
ogi “vrede”). Parkeringspladser som
“red light districts” og motorveje som
kamppladser har givet alternativ mening
til, hvad der engang blot var veje og infra-
struktur. Nutildags indebeerer anvendel-
se af veje andre aktiviteter end blot at kere.
Med vej-vrede blev gaderne lagt abne for
kamp. Bilisten som den signifikante an-
den ses som en potentiel fijende — en trus-
sel mod det private rum indkapslet i den-
ne metalkokon.

When other cars/drivers invade
our space, appear to put us in dan-
ger, when they touch our hybrid
bodies with their own or yell at
us, our sense of being in a private
space within a public space is vio-
lated. No longer cocooned in our
secure world, separate and auto-
nomous, we became drawn into
hostile relations with others (Lup-
ton 1999).

Pa den ene side kendetegner bilen sikker-
hed og beskyttelse for bilisten — den redu-
cerer risikoen for at blive skadet, hvis
ramt af en anden bil. P4 den anden side
truer bilen som et privat rum inden for
rammerne af storre offentlige auto-
scapes andre biler, ligesom de truer den.
Motorveje, der engang symboliserede fri-
hed og betegnede vejen til et bedre liv ved



at tilbyde “a chance to recast the dice of
life” (Eyerman & Lofgren 1995:53), er nu
blevet skueplads for habets erstatning af
had. Saledes markerer automobiliserin-
gens Janus-ansigt sig. Pa den ene side
har det abnet den urbane struktur og fri-
gjort individet fra nogle af dets fysiske
begreensninger. Pa den anden side har
automobiliseringen formet en anden, me-
re farlig og spredt struktur, som til stadig-
hed tvinger mennesker og varer til at veere
i bevaegelse.

Tillige med disse farlige tider og
spredte rum argumenterer David Harvey
(1990) for, at bilens spatiotemporaliteter
er “sammenpressede”. I folge Harvey

medforer ekspansionen af transporttek-
nologier — som f.eks. bilen - en intens
”tid-rum sammenpresning”. Dette har en
forstyrrende indflydelse pa det kulturelle
og sociale liv og sendrer de eksisterende
forstaelser af tid og rum. Som konsekvens
accelereres hverdagslivet. Tidshorison-
ten i bade offentlige og private beslut-
ningsprocesser mindskes, fordi transpor-
tens acceleration i stigende grad har mu-
liggjort udbredelse af disse beslutninger
til et stadigt sterre og mere fragmenteret
rum. Resultatet af denne tid-rum sam-
menpresning for individets transport-
menstre er ikke et fald i mobilitet, men
derimod acceleration og udvidelse: Vi be-



vaeger os ikke mindre, men mere og hurti-
gere for at magte de krav, som udsprin-
ger af kapitalismens strukturelle foran-
dringer. Saledes argumenterer Harvey,
at:

as time horizons shorten to the
point where the present is all there
is (the world of the schizophre-
nics), so we have to learn how to
cope with an overwhelming sense
of compression of our spatial and
temporal worlds (Harvey 1990:
240).

Harveys begreb om tid-rum sammenpres-
ning og den medfelgende acceleration af
livet i dagligdagen er baseret pé en bi-
neer distinktion mellem ”langsommere”
og “hurtigere” tider. Med udgangspunkt
i denne ”temporeere opdeling” skildrer
Harvey disse accelerationsprocessers
distopiske konsekvenser pa en forholds-
vis udifferentieret made. Han negligerer
de variationer i tid-rum, der eksisterer i
nutidige samfund, og som automobilise-
ringen bidrager til. Bilen fostrer denne
sammenpresning ved at substituere en
”“time-space ordering device” (Giddens
1990) med en anden, d.v.s. togkereplan-
en erstattes med bilens orden. Denne
proces ophorer ikke med bilens ekspan-
sion. Tveertimod fortseetter den med den
videre teknologiske udvikling inden for
telekommunikation og transport.

Hvor Harvey med sit begreb tid-rum
sammenpresning betragter transporttek-
nologier som drivkraften bag acceleratio-
nen i hverdagslivet, der paviser Lash og
Urry (1994) to variationer i den senmo-
derne tid. De arbejder dels med en gjeblik-
kelig tid, der straekker sig til bade fortid
og fremtid, og som svarer til Harvey’s tid-
rum sammenpresning, dels med en evo-
lutioneer tid, der udspringer af den sti-
gende opmeaerksomhed pa de trusler, som
opstar med accelerationen af hverdagsli-

vet. Evolutioneer tid fostrer eksempelvis
en leengere tidshorisont, der folger af an-
erkendelse af den gdeleeggende effekt,
som en accelereret overvindelse af tid og
rum har pa miljoet. Dette har medfert, at
mange agenter udvikler strategier men-
tet pa “slow-down” istedet for “speed-
up” af livet i de senmoderne tider.

Attempts have been made to re-
make spaces as sites for ”strolling”
and ”living in“, not merely for
passing through as fast as possi-
ble (Lash & Urry 1994:249).

Saledes er de senmoderne tider ambiva-
lente. I modseetning til Harveys forstael-
se af livet som tomt og sammenpresset
giver de anledning til bdde speed-up og
slow-down af handlinger i dagligdagen.
De skaber bade rum i transition, d.v.s.
rum anvendt til at rejse igennem, og de
skaber aegte lokaliteter, d.v.s. rum bereg-
net til at veere i. Séledes har de destruk-
tive effekter, der opstar med gjeblikkelig
tid (den type temporalitet, der udsprin-
ger af automobilisering) produceret for-
skellige reaktioner. I nogle tilfeelde — Ul-
rich Beck ville beskrive disse som reflek-
sive — har de medfert en selvkritisk reak-
tion og har fert til forseg pa at balancere
de odeleggende resultater af speed-up
ved hjeelp af slow-down. I andre tilfeelde
har de fort til kollektive og individuelle
reaktioner, som ikke udfordrer automo-
biliseringens bivirkninger veesentligt.

Integrerede og disintegrerede
auto-subjekter

Bilens centrale placering i det moderne
individs hverdag har givet anledning til
en raekke sociologiske tankefigurer som
for eksempel den ovennaevnte bil-kultur
eller John Urrys” civil society of automo-
bility”. Urry fremforer, at

the twentieth century civil society



has been reconstructed around
the hybrid of the car-driver and
the complex mobilities that such
a hybrid engenders (Urry 1999:
23).

Ud fra hans synspunkt konstituerer auto-
mobilisering

a civil society of hybridised ”car-
drivers” and not “pure” human
subjects. They enter the public
sphere in their mobility, dwelling-
within-their cars. Social conflicts
are importantly structured
around these mobilities and their
profound temporal and spatial
consequences (Urry 1999:18).

Inden for dette ”civil society of hybridi-
zed car drivers” seger brugeren, som er
det helt afgerende subjekt i forhold til
automobilisering, frihed ved hjeelp af sit
koretej. P4 denne baggrund har bilen ty-
deligvis gjort det muligt for det moderne
individ at overvinde nogle af de spatio-
temporale begraensninger, der gjorde sig
geeldende i prae-automobiliserede tider,
og den har bidraget til den fleksibilitet,
der kendetegner senmoderne livsformer.
Automobiliseringen tillod dets subjekter
at overvinde togtidsfortegnelsernes rigi-
de “time-space ordering device”:

which permit the complex coordi-
nation of trains and their passen-
gers and freight across large tracts
of time-space (Giddens 1990:20).

Med privatbilismen blev et nyt time-spa-
ce ordering device etableret. Det videre-
forte de sociale systemers udlejring og
loftede sociale relationer ud af deres lo-
kale kontekst for at restrukturere dem
over uendelige vidder af tid-rum (Gid-
dens 1990:21).

Samtidig med, at automobilisering

skaber uafheengighed og friger subjektet
fra spatiotemporale restriktioner, formu-
leres nye afheengigheder. Urry argumen-
terer, at:

The moving of the car forces peo-
ple to orchestrate in complex and
heterogeneous ways their mobili-
ties and socialities across very sig-
nificant distances (Urry 1999:10).

Det kan haevdes, at denne orkestrering
af individers mobiliteter og socialiteter
er kontrolleret og ledet af ekspertsyste-
mer. Ikke mange aspekter af individets
dagligdag er s& meettet af ekspertsyste-
mer og ekspertviden som det, der relate-
rer sig til transport. I den sammenheeng
anvender Giddens netop bilen som ek-
sempel pé ekspertsystemers ogede ind-
flydelse pa vore dagligdagshandlinger.
Giddens fremforer, at:

when I go out of my house and get
into the car, I enter settings which
are thoroughly permeated by ex-
pert knowledge — involving the de-
sign and construction of automo-
biles, highways, intersections,
traffic light and many other items.
Everyone knows that driving a car
is a dangerous activity, entailing
the risk of accident. In choosing
to go out in the car, I accept that
risk, but rely on the aforesaid to
guarantee that it is minimised as
far as possible. I have very little
knowledge of how the car works
and could only carry out minor
repairs upon it myself should it
go wrong. I have minimal know-
ledge about the technicalities of
modes of road building, the main-
taining of the road surfaces, or the
computers which help control the
movement of the traffic (Giddens
1990:28).



Ifolge Giddens har udviklingen af eks-
pertsystemer som de, der omgiver bilen,
bidraget til en proces af bade udlejring
og indlejring pé ny. Han pastar, at:

the very means of transportation
which help to dissolve the connec-
tion between locality and kinship
provide the possibility of reem-
bedding, by making it easy to vi-
sit “close” relatives who are far
away now (Giddens 1990:142).

Hvis begreberne om udlejring/indivi-
dualisering og reintegration/indlejring
pa ny anvendes pa automobilisering, fo-
rekommer det, at seerlige ekspertsystemer
inden for transport indleder en proces,
hvor bilbrugeren som hybrid bliver ud-
lejret og indlejret péa ny.

Jeg vil pastd, at en hvilken som helst
teknologisk intervention, som efterfol-
gende er blevet implanteret i den enkelte
bil, har haft preecis dette formal. Ekspert-
systemer som f.eks. de radiotransmittere-
de trafikrapporter og de satelitbaserede
navigationssystemer — uanset om de fun-
gerer i praksis eller ej — er sddanne inter-
ventioner. Deres formal er at frigere den
enkelte bilist fra det stadigt stigende an-
tal begreensninger, der opstar som folge
af almindelighedens tragedie d.v.s mas-
setilgang til biler. Men habet om at undga
denne tragedie har resulteret i en farce.

De pastaede fordele, der opstar med
en stadig stigende forsyning af trafikin-
formation, anses for at veere vaekstgoder.
Sékaldte intelligente transportsystemer
har vist sig at veere ensketeenkning. I ste-
det for at lose transportproblemer lader
de til blot at forskyde begreensninger i
tid og rum. Saledes er udlejringen og ind-
lejringen pa ny af den enkelte bilist ved
hjeelp af “on-board computers” blevet re-
duceret til et spergsmal om gjeblikket. I
samme sekund han eller hun modtager
en given information, er den forzeldet. Sa-

ledes ma bilisten, befriet for en gjeblikke-
lig begraensning, i naeste gjeblik forhol-
de sig til en anden. Uanset om disse syste-
mer virker eller ej (de muligger utvivl-
somt et opger med trafikpropper), forer
de til stadigt nye udlejrings- og indlej-
ringsprocesser. Det er, nar man ser bort
fra risikoen for svigt, netop tilliden til in-
formations- og computersystemer, der
muligger bilistens udlejring, og som
samtidig forarsager hans eller hendes
indlejring pa ny.

Pa samme made som bilen har befriet
det moderne individ fra spatiotemporale
strukturer, sikrer den pa ny sine bruge-
res (og ikke-brugeres) indlejring i en an-
den mere mobil livsform. Automobilise-
ring opretholder med andre ord sig selv
og sikrer institutionaliseringen og stan-
dardiseringen af livsformer, der er base-
ret pd en accelereret overvindelse af sta-
dig sterre rum. Ulrich Beck understreger,
at denne standardisering og institutiona-
lisering af livsformer er et resultat af indi-
vidualisering. Han papeger, at

individualism does not signify the
beginning of the self-creation of
the world by the resurrected indi-
vidual. Instead it accompanies
tendencies toward the institutio-
nalisation and standardisation of
ways of life (Beck 1992:90).

Dette kommer meget tydeligt til udtryk i
den daglige myldretid: Det er netop i de
periodiske trafikpropper med deres store
antal keretgjer, at offentligt rum er blevet
til private rum inden for rammerne af
privatbilernes metalplader. Trafikprop-
pen er en interessant metafor, der udfor-
drer den positivistiske forstaelse af indi-
vidualisering, som sa ofte bruges af tals-
meendene for motoriseret individuel tra-
fik. Safremt bilen forer til individualise-
ring, gor den det kun til det punkt, hvor
den igen indfanger individet i en prop.



Denne “grid-lock” illustrerer, hvorledes
individualisering er forbundet med insti-
tutionalisering — og hvorledes individual
frihed bliver forteeret af de nye institutio-
ner, som omgiver bilisten. Saledes ber vi
i stedet for at beskrive bilens historie som
en historie om individualisering fortolke
den som en stigende grad af standardi-
sering og institutionalisering. Hvor tidli-
gere tiders motoriserede desparado i bed-
ste fald var en person, der kun skraemte
heste, cyklister og fodgeengere, er bilisten
nu en institutionaliseret akter bevogtet
og beskyttet af bilklubber, kereskoler og
trafikreguleringer. Den eneste form for in-
dividualitet, der er mulig, er overfladisk,
d.v.s den manifesterer sig i overfladen pa
ens egen og andres biler.

Saledes er automobilisering i lige sa
hoj grad et spergsmal om at binde subjek-
tet til en bestemt social kontekst, som det
er et sporgsmal om at friseette individet
fra dets sociale kontekst. Som konse-
kvens heraf bliver automobiliseringens
subjekt til objekt. I stedet for at veere et
selvdeterminerende subjekt bliver bili-
sten underlagt ekspertsystemernes ram-
mer for denne hybrid som felge af hvil-
ken, han eller hun gradvist bliver til ob-
jekt for dette mobilitetsparadigme. Sale-
des bliver essensen af automobilisering,
at den destruerer den rumlige mobilitets
befriende effekter i samme gjeblik, den
har skabt dem.

Koretojer som hybrider

i bevaegelse

Hvad er de grundleeggende traek ved
menneske-bevagere — ved de koretojer
som udger rumlig mobilitet? Ifelge Canz-
ler er bilen i dens nuvarende form lig
med et keretoj med en forbreendingsmo-
tor, bygget til at transportere fire eller flere
passagerer ved en relativ hej hastighed
og acceleration over en distance pa
mindst 500 kilometer (Canzler 1996).
Uanset om bilen bruges til korte byture

eller rejser til fijerne feriemal, til langsom-
me og afslappende ture pé landeveje el-
ler til forretningsrejser ved hej hastighed
pa motorveje, er det altid det samme kere-
tejskoncept. Canzler argumenterer for, at
denne historisk dominante og stadigt sej-
rende tekniske form af bilen er skabt af et
trianguleert netveerk konstituteret af bil-
producenten, brugeren og de juridiske og
regulerende instanser, der danner ram-
men for bilens skabelse og ekspansion.
Ydermere kan det argumenteres, at
denne treenighed af agenter har formaet
at overkomme et stigende antal proble-
mer, der stammer fra keretgjerne. I bilens
tilfeelde er diverse tekniske lgsninger pa
problemer, der udspringer af automobil-
isering, efterfolgende blevet indarbejdet
i bilen og bidrager saledes til dens over-
levelse. Bade bilproducenter og de juri-
diske og regulerende instanser har vee-
ret involverede i disse teknologiske ”fix*:
Forstneevnte gennem interne aftaler om
for eksempel at reducere forbruget af ben-
zin, sidstneevnte ved gradvist at indfere
begraensninger pa udstedning. Yderme-
re kan bilens stabilisering ogsa ses i for-
bindelse med en fortsat homogenisering
inden for bilindustrien. I dag produce-
rer neesten alle bilproducenter biler, der
deekker samtlige modeller pa markedet.
De gor det i en sadan grad, at tidligere
niche-produkter som for eksempel ”pick-
ups” er blevet en almindelighed. Selv om
forbrugeren er konfronteret med et sti-
gende antal typer, stammer de forskel-
lige modeller, der markedferes af bil-
producenten, fra den samme platform,
d.v.s. deres motor og understel er ofte
overraskende lig andre modellers.
Tillige med de forandringer inden for
produktion og distribution af biler, som
yderligere stabiliserer automobiliserin-
gens mobilitetsparadigme, er ogsa det en-
kelte koretoj inden for de sidste par ar
blevet objekt for en massiv udvikling in-
den for teknologisk udstyr. Denne udvik-



ling skal ses som en reaktion pa de risici,
der er indbyggede i automobiliseringen.
Her er industriens reaktion pa risici ind-
arbejdet i de on-board computers, der fore-
findes i de allernyeste biler. Multimedia
og informationsteknologi implanteres i
bilen i forseg pa at behandle de trusler,
der opstar, nar automobilisering vender
sig imod sig selv. Udover at fungere som
hvad IT-industrien omtaler som en “kil-
ler-application”, er hensigten med elek-
troniske veerktejer, elektronisk vejstyring
og andre bilbaserede IT-systemer at styr-
ke infrastrukturens kapacitet.

Selv om mange transporttelematikker
sjeeldent fungerer efter hensigten og der-
for ikke forbedrer strammen af trafik, ac-
celererer de den sakaldte hybridisering.
Begrebet hybrid bruges af blandt andre
Bruno Latour (1993). Latour bryder med
den dualisme, der adskiller objekter og
subjekter i almindelighed og forholdet
mellem bilen og dens bruger i seerdeles-
hed. Med udgangspunkt i Latour kan det
argumenteres, at det ikke kun er koretojer,
der forvandles som felge af automobilise-
ring, men ligeledes subjekterne og objek-
terne selv. Ifelge ”actor network theory”
(ANT) (Latour 1996) bliver ting som f.eks.
bilen pafert menneskelige egenskaber.
Mennesker savel som non-mennesker
bliver quasi-objekter (og quasi-subjekter)
— og begge udger knuder i automobilise-
ringens netveerk af akterer.

Det er muligt for Latour at bryde med
geengse moderne dualismer som f.eks.
" objekt versus subjekt”, fordi han tilskri-
ver handlen til ting. ANT bygger saledes
pa en anthropomorfisme, der ger det mu-
ligt at anskue tekniske artefacts som qua-
si-mennesker. Maskiner er antropomorfe
skabninger, fordi de er designet og pro-
duceret af mennesker og saledes er beere-
re af menneskelig tanke og handling; de
har enten menneskelig form eller giver
form til mennesket; de substituerer men-
neskelig handlen og handler som en de-

legeret, der permanent indtager menne-
skets plads (Latour 1993).

I bilens tilfeelde antager en sadan an-
thropomorfisme mange former. Bilen er
konstrueret og produceret af designere
og ingenigrer. Den indebeerer forskellige
former for brug, som er indarbejdet i bi-
lens design. Med andre ord far bilen dens
bruger til at benytte sig pa en seerlig made.
Ydermere substituerer den menneskelig
handlen sdsom at spadsere eller cykle
og reorganiserer og restrukturerer der-
med menneskelig bevagelse gennem
rummet. Det er dog vigtigt at understrege,
at bilen ikke bevaeger sig selv — den skal
keores af mennesker. Séledes bliver men-
nesker kun til quasi-objekter, nar de an-
vender bilen. Kun nar vikerer bil, forvand-
les vi til en “bil-billist-hybrid“.

For at opsummere: subjekter, koreto-
jer og spatiotemporale menstre kan ikke
analyseres som isolerede. Disse tre di-
mensioner af automobilisering er sam-
menflettede. Tilsammen udger de et mo-
bilitetsparadigme, hvor bil-bilist-hybri-
den er funderet i auto-space. Denne fun-
dering kommer i serlig hej grad til ud-
tryk i det tilfeelde, hvor bilen er fanget i
det selv samme rum, som den har skabt
—nemlig i trafikproppen. Sddan rumlig-
hed modtager imidlertid kun lidt aner-
kendelse inden for ANT. Selvom ANT
bygger pa objektets og subjektets for-
vandling, d.v.s. bilen og dens ferer, giver
ANT begraensede muligheder for at for-
sta hybridens rumlighed. Denne mangel
i ANT skyldes dens negligering af geo-
grafisk distance eller teethed. Latour argu-
menterer, at:

Geographical proximity is the re-
sult of a science — geography — of
a profession — geographers — of a
practice — mapping system, mea-
suring, triangulating. Their defi-
nition of proximity and distance
is useless for ANT - or it should



be included as one type of connec-
tions, one type of network, as we
will see below (Latour 1996:371).

Séledes betragtes distance og neerhed
som geografernes opfindelse. ANT inde-
beerer et opger med denne “tyranny of
distance” (Latour 1996) og marginalise-
rer dens relevans. Som folge af denne
konceptualisering af geografisk rum, er
ANT ikke synderlig anvendelig i en un-
dersogelse af rumlig mobilitet, eftersom
mobilitet forst og fremmest er et sporgs-
mal om at overvinde geografisk distance.
I modseetning til Latour vil jeg argumen-
tere, at det geografiske begreb ikke blot er
endnu en forbindelse, der definerer en
masse, og et niveau inden for auto-net-
veaerket, men at det har en konstituerende
rolle. Snarere end at veere endnu en knu-
de i netveerket, er rum (som altid bade er
fysisk og socialt) det grundlag, hvorpa
automobilisering udfoldes.

Fra traditionel til refleksiv
automobilisering
Indtil videre har jeg skitseret nogle af de
afgerende treek ved, hvad jeg omtaler
som automobiliseringens tre konstituti-
ve dimensioner. Jeg har i forsog pa at be-
lyse disse tre dimensioners karakteristika
inddraget moderniseringsteori og “the
sociology of technology and science”. Jeg
har i seerlig hoj grad bygget pa nogle af
de overvejelser, der stammer fra ANT, og
dermed behandlet, hvorledes objekter og
subjekter inden for automobilisering
smelter sammen til, hvad jeg kalder auto-
scapes. Denne forvandling af bilist og bil
medferer en ny ”aktant”, som John Urry
omtaler som bil-bilist-hybriden. I det fol-
gende vil jeg arbejde videre med dette
begreb og i korte treek knytte det til nogle
af de pointer, der stammer fra den reflek-
sive moderniseringsteori (Beck, Giddens
& Lasch 1994).

Traditionel automobilisering har

konstrueret nutidige urbane rum som
fragmenterede rum og indeveerende tid
som gjeblikkelig tid. Den har transfor-
meret bilen og dens bruger til en form for
hybrid fundereti ”“auto-spaces” og
“auto-times”. Ydermere har den skabt
utallige risici pa det globale niveau og
truer saledes sit eget fundament. Med
andre ord, automobilisering har vendt
sig mod sig selv. Dens risici inkluderer
destruktion af jordens ozonlag, udnyttel-
se af ressourcer til produktion og forbrug
af biler og — i et hverdagsperspektiv —
trafikpropper, ”sommer smog” og talrige
bilulykker — for blot at naevne nogle af de
risici, som udspringer af automobilise-
ring. Men pa trods af dens alvorlige ind-
flydelse pa hele vores biosfeere, er bilen
ikke ved at forsvinde. Som felge af opda-
gelsen af nye markeder i bade industria-
liserede og udviklingslande producerer
bilproducenterne flere biler end nogen-
sinde for og bidrager dermed til en sta-
dig stigende grad af motorisering.

Disse eendringer har ikke medfort et
paradigmeskift, fordi automobilisering
har ikke produceret anomalier, der ikke
kan lgses inden for det eksisterende pa-
radigme. De sendringer, jeg her taler om,
har snarere modificeret den eksisterende
type automobilisering end erstattet para-
digmet som sadan. Med reference til disse
eendringer vil jeg pasta, at automobilise-
ring er blevet refleksiv. P4 samme vis som
Beck beskriver selve moderniseringen,
mener jeg, at automobiliseringens mobi-
litetsparadigme er blevet refleksivt i den
forstand, at et stigende antal eksperter
og non-eksperter er blevet opmaerksom-
me pa automobiliseringens risici. De
anerkender, at den traditionelle automo-
bilisering har skabt omstaendigheder,
hvorunder den ikke kan fortszette og er
derfor nu optagede af at distribuere og
redistribuere risici. Imidlertid betyder et
mere refleksivt mobilitetsparadigme ikke,
at hver enkelt aktor og bil-bilist-hybrid



er blevet tilsvarende refleksiv. Den reflek-
sive automobilisering er snarere konsti-
tueret af bade selvkritiske og ortodokse
eller ikke-kritiske tilgange.

Den sande beck’ske modernisator
d.v.s. den selvkritiske refleksive moderni-
sator (Emundts 1999), forstar rumlig mo-
bilitet som et socialt snarere end som et
teknisk emne. Han eller hun anerkender
den refleksive automobiliserings ambi-
valens, anser gkologiske emner for at veere
centrale, handler fortolkende i den for-
stand, at han eller hun anerkender alter-
native transportmuligheder, stiller
sporgsmal ved den traditionelle automo-
biliseringsekspertise og &dbner mulighe-
den for en eendret mobilitetsadfeerd. Sa-
danne refleksive modernisatorer finder
vi blandt andet blandt planleggere og
forbrugere. Nutildags kan man opleve
planleegning af bilfri byer, etablering af
andelsbilen og bilklubber og ekspansion
i bil-kritiske borgerbevaegelser 0.s.v. Med
andre ord dbner refleksiv automobilise-
ring nye auto-spaces. Saledes er det mu-
ligt med udgangspunkt i Bruno Latour
at pasta, at

reflexivity is not a “problem”, a
stumbling black along the path to
knowledge, the prison in which
all enterprises would be locked, it
is the land of opportunity (Latour
1996:377).

Men refleksivitet har ogsé afstedkommet
en reekke reaktioner fra dem, som er imod
en reduktion af privatbilismen. Det er
som om, det traditionelle automobilise-
ringsimperium har taget til genmeele.
Andetsteds har jeg argumenteret, at ek-
sempelvis bilklubber ikke forholder sig
stiltiende i dette “land of opportunity”
kaldet refleksivitet. Det er deres forstael-
se af mobilitet, der fungerer som kultu-
relt filter og saledes betragtes visse risici
som acceptable og andre som uaccepta-

ble (Adams 1995). Det er deres syn pa
mobilitet, der former en given made at
definere og forholde sig til automobili-
seringsrisici pa. Ved at konstruere bilen
som en nedvendighed uden alternativer
og ved at konstruere automobiliserings-
risici som trusler mod bilen snarere end
mod miljeet er sddanne klubber ‘mod-
refleksive’. De skaber tekniske losninger
pé, hvad de ser som bilens miljeproble-
mer.

Bilklubber introducerer og forklarer
deres medlemmer den teknologi, der er
udviklet med henblik pa at gere bilker-
sel mere miljemaeessig forsvarlig. Séledes
skaber klubberne en tillid, der er nedven-
dig for, at de tekniske interventioner skal
lykkes. Uden brugernes tillid og accept
ville disse interventioner utvivlsomt re-
sultere i fiasko. Pa denne baggrund er
det netop tilliden til ekspertsystemer som
for eksempel katalysatoren eller partikel-
filteret til dieselmotorer, der befrier den
enkelte bilist fra det individuelle ansvar
og stillingtagen. I kraft af at vi stoler pa
maskineriet, mister vi vores evne til reflek-
sivitet. Dette stiller bil-bilist-hybriden —
d.v.s. Latours quasi-objekt — i et andet,
mere kritisk lys. Ved at acceptere de tekni-
ske midler, hvormed maskineriet reage-
rer pa automobiliseringsrisici, bliver bili-
sten — den anden del af hybriden — dets
legetoj. Séledes tilskriver hybridisering
handlen til objektet, men fratager det
samtidig subjektet. Med andre ord; med
den stadig sterre meengde tekniske inter-
ventioner i auto-scapes bliver individet i
stigende grad ekskluderet fra selvsteen-
dig stillingtagen mentet pd omformnin-
gen af auto-scapes.

Jeg har i denne artikel udviklet en
model for automobiliseringens mobili-
tetsparadigme. Denne model er baseret
pa tre sgjler, nemlig subjekter, koretojer
og bilens spatiotemporalitet. Ydermere
har jeg argumenteret, at traditionel auto-
mobilisering er blevet refleksiv i den for-



stand, at den producerer farer og risici,
der truer dens eget fundament. Séledes
er neesten alle auto-subjekter (uanset om
det er transporteksperter eller leeg-
mandsbrugere) involverede i responsive
handlinger rettet mod automobiliserin-
gens risici. Imidlertid varierer de strategi-
er, hvis formal det er at begrzaense risici.
Ofte kan disse strategier neeppe omtales
som refleksive, eftersom de ikke afspej-
les kritisk i mobilitetsparadigmet. Disse
ikke-refleksive reaktioner pa risici byg-
ger pa en social konstruktion af bilen
som en nedvendighed. Men pa trods af
disse restaurative forseg pé at bevare bi-
len, “som vi kender den”, kan refleksiv
automobilisering ogsa ses som et muligt
skridt pa vejen mod de-automobilisering.
Dette giver auto-subjektet nye mulighe-
der for kritisk at reagere pa bilens ind-
byggede risici. I stedet for at overlade reak-
tionen pa risici til Latours aktanter, d.v.s.
de tekniske artefakter og interventioner,
der tilskrives handlen, kan leegmands-
bilisten udeve refleksivitet og reagere
selvkritisk pa de risici, der opstar med
brugen af bil.

Noter
Jeg har i denne redegerelse for bilisme haft
stor nytte af bade danske og tyske kollegaer
indenfor mobilitetsforskningen og sociologi.
Jeg takker her iseer Claus Tully fra “Deut-
sches Jugendinstitut e.V.” og Margareta Ber-
tilsson fra Kebenhavns Universitet, Sociolo-
gisk Institut, for deres inspirerende kommen-
tarer. Artiklens originalsprog er engelsk. Jeg
takker Benedikte Brincker for overseettelsen
og for gode rad — faglige savel som personli-

ge.
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