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Forord

En afhandling har kun en forfatter. Det vidner umiddelbart om en indi-
viduel preestation — et forskningsmaessigt svendestykke, om man vil. En
stor del af forskningsprocessen finder da ogsa sted bag kontorets lukkede
dore med lesning af diverse artikler, bager og andre kilder til inspiration.
Og den endelige afthandling er skrevet af stipendiaten selv. Men det er
ikke hele historien. Processen, hvori afthandlingen, eller for den sags
skyld enhver anden videnskabelig tekst bliver til, er sa sandelig ogsa en
kollektiv gesjeeft. Som Ph.D.-stipendiat er jeg i hej grad blevet inspireret
og stimuleret af de mange forskere, praktikere og andre interessenter,
som i lebet af processen har forholdt sig til mit hjertebarn med konstruk-
tiv kritik, opmuntrende ord og udfordrende kommentarer.

I den forbindelse vil jeg gerne takke min bivejleder Claus Haagen Jen-
sen, min forskningsgruppe Castor, bestyrelsen i C-MUS, medlemmerne af
Trafikpsykologisk Studiekreds samt forskere og Ph.D.-stipendiater til-
knyttet CeMore pa Lancaster University. Der skal desuden lyde en tak til
Rédet for Sterre Faerdselssikkerhed, Vejdirektoratet og Havarikommissi-
onen, der i forbindelse med mine foredrag ud af huset har udfordret mine
mader at forsta og fortolke den automobile praksis pa. Jeg vil ogsd gerne
takke Camvision, der hjalp mig i udviklingen af kameralgsninger, GF for-
sikring, der med tildeling af GF Sikkerhedspris 2007 gjorde det muligt for
mig at finansiere dataindsamlingen og ikke mindst de bilister, der med
deres abenhjertige fortellinger om egen praksis muliggjorde projektet.

Nogle personer har spillet en mere central rolle end andre. Min ho-
vedvejleder Antje Gimmler har gennem hele forlebet bidraget med kon-
struktive input. Ved at veere den skarpe, lyttende og stottende samtale-
partner har Antje gjort det muligt for mig at finde vejen gennem labyrin-
ten — ogsa ndr jeg til tider har oplevet vidensjagten som endt i en umulig
og ufremkommelig blindgyde. Derudover vil jeg gerne takke mine Ph.D.-
kollegaer Lene Telbgll Blenstrup og Ana Lisa Valente, som jeg har haft
meget glede af i vores skrivevarksted og i de impulsive samtaler om af-
handlingens indhold og fremdrift. Til sidst vil jeg gerne takke min mand
Nabaz Anwar, der har lagt ore til og velvilligt diskuteret mine ideer med
mig, fulgt deres udvikling med stor interesse og opmuntret mig til at fort-
seette, nar jeg indimellem har oplevet processen som uoverskuelig. Din
opbakning og stette er uvurderlig.

September 2009
Anette Jerup Jorgensen
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Kapitel 1
Kan retsnormer konstituere praksise

Hvordan er retsnormers muligheder og begreensninger for at konstituere
handling i praksis? Det er det grundleggende speorgsmal, der har veret
styrende i arbejdet med denne afhandling. For at kunne besvare det
sporgsmal undersgger jeg, hvordan retsbevidstheden spiller en rolle i
forhold til bilisters valg af handlingsstrategi og faktisk handling. Den em-
piriske undersogelse er baseret pa kvalitativt datamateriale med fokus pa,
hvordan bilister begrunder deres handlingsstrategier, og hvordan for-
tolkninger af materielle, sociokulturelle og institutionelle rammer spiller
en rolle i forhold hertil. Inden jeg bevaeger mig naermere ind i begrundel-
serne for at valge den automobile praksis som case, ser jeg pa udviklin-
gen i brugen af retsnormer, samt den funktion og rolle retsnormer har i
nutidens samfund.

Retsnormers funktion i det moderne

Retsnormer er ofte blevet beskrevet som en nedvendig betingelse for so-
cial orden i socialt differentierede samfund i klassiske sdvel som moderne
samfundsteori. I Durkheims optik skaber den sociale differentiering og
arbejdsdeling i moderne samfund en funktionel afhengighed mellem
borgerne, og da borgerne anerkender denne gensidige athaengighed, ska-
ber det en form for organisk solidaritet. I den forbindelse betragtes insti-
tutionalisering af intersubjektivt anerkendte moralnormer, hvormed mo-
ralen ophgjes til lov, som en form for ydre og indre tvang, der eksisterer
som et selvfolgeligt vokabular af motivation for handling (Guneriussen
1997). Den normative tvang betragter Durkheim (1973) som en form for
moralsk tvang!, der opererer gennem akterernes forstielse, folelse og mo-
tivation. Nar borgerne vealger at underordne sig den moralske tvang, er
det pa grund af respekt for andre mennesker, autoriteter og institutioner,
og baseret pa en folelse af pligt til at handle i overensstemmelse med
etablerede normer. Denne oplevelse af pligt opstar i akteren som en kon-
sekvens af socialisering; personligheden formes som felge af krav og for-
ventninger i medet med sociale omgivelser. I denne proces bliver den yd-
re tvang til indre tvang i form af motivation og subjektive behov, hvilket
muligger integration af samfundet til en stabil social orden. Hos Weber

! Derudover er der ifolge Durkheim materiel tvang (teknologisk @ndring, urbanisering, kommu-
nikationsveje), strukturel tvang (organisering i hierarkier), og kulturel eller kognitiv tvang (ideer,
begreber, sprog, forestillinger) (Durkheim 1973).



blev retsnormer ogsé opfattet som nedvendige for opretholdelse af social
orden, men til forskel fra det funktionalistiske perspektiv betragtede
Weber ikke den ogede rationalisering af formel ret som forbundet med
stigende accept af retsnormernes legitimitet i befolkningen. Retsnormer-
nes legitimitet beror pa, at de beskytter borgeres rettigheder til handle-
frihed sével som retten til at regulere gensidige relationer, inden for lo-
vens rammer. Lovens gyldighed er i den forbindelse betinget af, at en af-
vigende handling medes med fysiske eller psykiske sanktioner fra autori-
teter, som har magtbefgjelser til at hdndhave loven (Freund 1968:246-
248). Retsnormernes evne til at opretholde social orden er siledes betin-
get af, at de garanterer borgernes handlefrihed, og at afvigelser sanktio-
neres med overvejende sandsynlighed. Ogsd blandt moderne sociologiske
tenkere bliver retsnormer betragtet som et redskab til at opretholde soci-
al orden i socialt differentierede samfund. Det gor sig eksempelvis gael-
dende hos Habermas (2005a:70), der beskriver den positive ret i moderne
samfund som et egnet middel til at stabilisere adfeerdsforventninger i
komplekse samfund, men til forskel fra de mere klassiske sociologiske
perspektiver hentes legitimiteten hos Habermas i de demokratiske pro-
cesser, som frembringer retsnormerne. Om end der kan vere forskellige
opfattelser af, hvad retsnormers legitimitet beror pa, er der en gangs op-
fattelse af, at retsnormer er nedvendige for opretholdelse af social orden i
moderne samfund.

En saddan opfattelse af retsnormers funktion og rolle i det moderne
kommer ikke kun til udtryk hos sociologiske taenkere, men ogsa i den
made politikere i nutidens samfund seger at lose sociale problemer pa.
Nar medier rejser spergsmal om (nye) sociale problemer, sgger politik-
kerne som regel at lose disse problemer ved hjelp af regelendringer
og/eller skaerpelse af straframmer. Det betyder, at retsnormer i hgjere og
hojere grad anvendes til regulering af sociale praksisser, hvilket afspejler
sig i den faktiske udvikling af moderne lovregulering, der ifglge Dalberg-
Larsen (2005:77) er kendetegnet ved, at alle livsomrader efterhdnden er
underkastet formel retlig regulering. Samtidigt er reguleringen pé de en-
kelte omrader blevet stadigt mere finmasket. At lovgivning i hejere grad
anvendes som reguleringsinstrument afspejler sig ligeledes i den faktiske
udvikling i antallet af love og bekendtgerelser. Inden for de sidste 50 ar
er der sket en markant stigning i antallet af vedtagne love og udstedte
bekendtgerelser i Danmark og ser man pé udviklingen over en 40-ars pe-
riode, er antallet af regler og bekendtgerelser mere end fordoblet. I nyere
tid er antallet af love og bekendtgerelse med direkte retsvirkning for
borgere og virksomheder aget fra ca. 7700 i 1992 til 9250 i 2003, hvilket
svarer til en vaekst pa ca. 20 pct. Samlet set var der pr. 1. januar 2003 me-
re end 22.000 regler i kraft (Finansministeriet 2003:281). Siden da er
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stigningen i antallet af retsnormer fortsat, da der i perioden 2005-2008
samlet set er blevet vedtaget yderligere 807 love og indfert 5065 be-
kendtgerelser (Udenrigsministeriet 2009). Denne udvikling frem mod
mere intensiv retlig regulering har ikke kun fundet sted i Danmark, men
gor sig ogsa gaeldende i andre OECD-lande (OECD 1997:197). Der er sa-
ledes en udbredt tendens til at anvende lovgivning som reguleringsin-
strument og en tiltro til, at retsnormer er en konstruktiv méde at regulere
sociale praksisser pa. Imidlertid betyder omfattende lovregulering ikke
nedvendigvis, at borgerne efterlever retsnormerne i praksis.

Almindelige lovbrud

Internationale undersogelser viser, at lovovertradelser er et almindeligt
forekommende feenomen, og at det blot er en begraenset andel af lovover-
traedelserne, som ender med domfaldelse og straf i det retlige system
(Silbey 2002:166). Et lignende billede tegner sig i Danmark, hvor man al-
lerede tilbage i 1960’erne kunne konstatere, at straffelovskriminalitet
blandt unge, specielt unge mand var et normalfaenomen. Men det er ikke
kun de unge maend, der ikke efterlever retsnormer. Ifolge Goul Andersen
(1998:443) overtrader stort set alle danskere i dag retsnormer i et eller
andet omfang. Nar man inddrager det at overskride hastighedsgrenser
(med mindst 20 km/t) og det at smugle lidt ekstra alkohol med over
graensen, sa er det ganske fé, der kan betragtes som fuldsteendigt lovlydige
borgere.

At borgernes efterlevelse af retsnormer i praksis har trange kér, kan
ses som udtryk for, at handlinger i en social og kulturel kontekst kan op-
fattes forskelligt. Eller sagt med andre ord, at selvom der i retlig forstand
er tale om handlinger, der kan kategoriseres som kriminalitet, sa kan dis-
se handlinger i praksis tilleegges andre meninger, betydninger og fortolk-
ninger, som betyder, at sidanne handlinger ikke nedvendigvis opfattes
som kriminelle. I relation hertil har Christie (2004:14) provokerende
konstateret, at kriminalitet ikke findes - kun handlinger, der kan tilleeg-
ges en mangfoldighed af betydninger inden for forskellige sociale ram-
mer. Nar vi som samfund gerne vil regulere sociale praksisser ved hjaelp
af institutionaliserede retsnormer er det siledes veesentligt at have en vi-
den om, hvordan retsnormer gives mening i sociale praksisser. For at
kunne opné viden om retsnormers muligheder og granser for at konsti-
tuere handling i praksis ma vi saledes studere de mader, hvorpa retsnor-
mer fortolkes i en materiel og sociokulturel kontekst.

Retsnormers rolle i praksis

Nar retsnormer bliver en del af social praksis, er der tale om et komplekst
samspil, da retsnormer ikke blot konstituerer praksis, men konstitueres af
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den méde, hvorpa retsnormerne fortolkes og bringes i anvendelse i prak-
sis. I min optik kan retsnormer saledes have meningsskabende magt, men
ikke fuld kontrol over den mening, som retsnormer tilleegges i praksis.
Inspirationen til denne optik stammer fra Sarat og Kearn (2000:10), der
beskriver retsnormers mulighed for at konstituere, regulere eller kontrol-
lere fantasi, opfindelse, kreativitet og improvisation som kulturelt be-
grenset. Ifolge Sarat og Kearn (1995:7-8) soger retsnormer at kolonialise-
re? hverdagslivet og dets substans, at fastholde, indfange og knytte sig til
hverdagslivet pa en sadan made, at de handlingsanvisninger, der er angi-
vet i retsnormerne, fremstar som den palidelige og forventelige handling.
Men fordi hverdagslivets praksis er i kontinuerlig bevagelse, kan rets-
normer ikke fuldt ud indfange og organisere hverdagslivet. Retsnormers
mulighed for at konstituere handling i praksis er saledes begranset af
retsnormernes produktion og reproduktion i den daglige interaktion i
praksis. Med andre ord er retsnormers indflydelse pa praksis athangig af
den kultur, som retsnormerne sgger at kontrollere (Engels 1998:138). En
kultur, der er foranderlig.?

Hvordan retsnormer si spiller en rolle i praksis er der imidlertid for-
skellige forskningsmaessige perspektiver pa. Ofte beskrives retsnormers
rolle i praksis ved hjalp af to tilsyneladende uforenelige perspektiver.
Det ene er af Sarat og Kearn (1995:10, 2000:7) blevet betegnet som et in-
strumentelt perspektiv, hvor retsnormer er adskilt fra praksis, og selvom
retsnormers betydning i praksis kan vaere indflydelsesrig, er retsnormer
ligesa ofte negligeret, ignoreret eller tilsidesat. Ud fra dette perspektiv er
retsnormer eksterne i forhold til praksis og seger at patvinge sig adgang.
Det andet perspektiv beskrives som et konstitutivt perspektiv, hvor rets-
normer bidrager til stabile og tagne for givne kvaliteter ved verden og
generelt delte opfattelser af, at tingene er sadan, som de ber vare. De to
perspektiver bliver af Sarat og Kearn fremstillet som uforenelige, men i
denne athandling vaelger jeg i stedet at betragte det som to ydrepunkter
pé et kontinuum, sasom Engels (1998:138) gor det.

I min optik kan retsnormers rolle i praksis siledes veere mangfoldige.
Ved at betragte de to forskellige perspektiver péa retsnormers rolle i prak-
sis som to ender pa et kontinuum bliver retsnormers rolle i praksis dy-
namisk saledes, at nogle retsnormer i nogle situationer kan vere til for-
handling og i andre situationer kan fremstd som den selvfelgelige ramme
for handling. I de tilfelde, hvor retsnormers handlingspabud fremstar

2 Sarat og Kearn synes her at vare inspireret af Habermas’ tanker om systemverdenens koloniali-
sering af livsverdenen, men de henviser ikke eksplicit til Habermas.

3 Den kulturelle konteksts dynamiske og foranderlige traek ser jeg naeermere pa i kapitel 4, hvor jeg
beskriver den samfundsmassige kontekst, der danner baggrund for handling i automobil praksis.

12



som den mest naturlige, selvfelgelige og eneste rigtige made at agere pa i
praksis, har retsnormen reel mulighed for at konstituere handling i prak-
sis. Anderledes er det i de tilfelde, hvor der er forskellige opfattelser af,
hvad der er rigtige og forkerte mader at agere pa i praksis. I sadanne til-
feelde kan anvendelsen af retsnormen som handlingsguide veare forbun-
det med konflikter og forhandlinger af mening i praksis. I det forste til-
feelde fremstér retsnormer som en del af det usynlige tapet i hverdagsli-
vets selvfolgeligheder, mens retsnormer i det andet tilfelde er synlige i
konfliktfyldte meder i praksis, hvor modstridende fortolkninger af situa-
tioner kommer til udtryk.

Ret og moral

Nér fortolkninger bringes i spil i praksis, er de som regel forbundet med
mere eller mindre kollektive forestillinger om rigtige og forkerte hand-
lemader, hvilket uundgaeligt bliver et spergsmal om moral. Nar jeg i af-
handlingen forholder mig til den moralske dimension i disse fortolknin-
ger, forholder jeg mig imidlertid ikke til moral i bred forstand - kun til
moralske fortolkninger af retsnormer. Jeg undlader derfor at bevaege mig
ind i moralfilosofiske diskussioner af moralens vesen, og forholder mig
kun til sociologiske betragtninger om kollektiv moral i det omfang, at det
spiller en rolle i forhold til moralske fortolkninger af retsnormer.

I relation til denne afthandling er det relevant at forholde sig til relati-
onen mellem ret og moral, hvilket er forholdsvist komplekst. Ifalge Au-
bert (1976:19) er retsnormer kendetegnet ved den egenskab, at de ofte
prover at treekke en skarp skillelinje mellem det forbudte og det tilladte,
eller mere alment mellem den adfzerd, som har en bestemt retsvirkning,
og den, som ikke har en sidan virkning. Moralske normer er kendetegnet
anderledes. Habermas (1997) definerer forskellen ved, at retsnormer er
gensidige forpligtelser indenfor et nermere defineret fellesskab, og mo-
ralske normer er universelle forestillinger om rigtige og forkerte handle-
maéder, som raekker ud over konkrete samfund og retligt regulerede fel-
lesskaber. Ret og moral refererer siledes som udgangspunkt til to forskel-
lige sfeere, men i praksis kan retsnormer veere mere eller mindre sam-
menvaevet med moralske forestillinger om rigtige og forkerte handlema-
der i praksis. Det betyder med andre ord, at moralforestillingerne ikke
nedvendigvis er ssmmenfaldende med retsnormernes definitioner af lov-
lig og ulovlig handling, men at ret og moral kan spille sammen i fortolk-
ninger af praksis.*

4 Diskrepansen mellem retsnormers handlingspabud og offentlige moralopfattelser kan blandt an-
det veere betinget af, at retsnormer ikke alene @ndres og udvikles i samspil med moralopfattelser i
befolkningen, men ogsa ud fra systemrationelle betragtninger om, at regler pa et omrade skal vae-
re tilsvarende et andet, eller eksempelvis, at EU regler skal implementeres i dansk lovgivning.
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De moralforestillinger, der kan have betydning for fortolkningerne af
retsnormer i praksis, kan defineres som offentlig moral. Tonboe (2001)
definerer offentlig moral som refererende til handlinger, der typisk in-
volverer en mangde ukendte andre og undertiden alle. Handlinger, der
udover at vare forbundet med forskellige grader af fordemmelse, som of-
test er strafbare. I min optik kan der i nogle tilfeelde vere en sterk kon-
sensuspraeget offentlig moral, der foreskriver, hvordan man ber forholde
sig til retsnormer i praksis, mens der i andre tilfeelde kan vaere flere kon-
kurrerende offentlige moraler, som kommer til udtryk i modstridende
fortolkninger af retsnormer i praksis.

I nogle tilfeelde kan disse mere eller mindre kollektive offentlige mo-
ralforestillinger skabe graenser for retsnormernes muligheder for at kon-
stituere handling i praksis. Det gor sig geldende i tilfeelde, hvor overtre-
delse af retsnormer i praksis kan opfattes som legitimt og normalt. I rela-
tion hertil giver Becker (1973:14), udtryk for, at en definition af en hand-
ling om afvigende er betinget af, hvilken type af handling, der er tale om,
og hvordan andre reagerer pa handlingen i praksis. Becker (1973:3) ek-
semplificerer dette ved at referere til overtraedelse af ferdselsregler. I
hans optik vil en, der overtrader ferdselslovens bestemmelser ikke ad-
skille sig sarligt meget fra andre, mens en biltyv i de fleste tilfeelde vil
blive betragtet som afvigende fra normalen. Om overtraedelsen af ferd-
selsreglerne resulterer i moralsk fordemmelse er imidlertid i min optik
betinget af, hvordan trafikanterne forholder sig moralsk til de enkelte
feerdselsregler, saledes at nogle former for faerdselslovsovertraedelser for-
mentlig vil vaere mere legitime end andre. I sidste ende bliver det et
speorgsmal om, hvordan retsnormerne er indlejret moralsk i befolknin-
gens retsbevidsthed. Retsbevidstheden er interessant at sette fokus pé, da
retsbevidstheden ikke kun har betydning for, hvordan man forholder sig
moralsk til andres retligt regulerede handlinger, men ogsa for ens eget
handlingsvalg i praksis. Ifelge Dalberg-Larsen (2005:296) har maden, som
retsnormer er indlejret pd moralsk i befolkningens retsbevidsthed stor
betydning for muligheder og graenser for frivillig efterlevelse. I en under-
sogelse af retsnormers muligheder og begrensninger for konstitution af
handling i praksis bliver det saledes vaesentligt at vide, hvordan retsnor-
mer er indlejret i borgernes bevidsthed, og hvordan retsnormer som in-
stitutionel ramme spiller en rolle i begrundelser for handling i praksis.

Retsbevidsthed i praksis

Da retsbevidsthed er et centralt begreb i denne afthandling, finder jeg det
veaesentligt at dveele lidt ved begrebet. Ordet bevidsthed kan blandt andet

Retten star siledes i et spendingsforhold mellem forventningerne om funktionel effektivitet og
moralsk legitimitet (Andersen 1997:363).

14



genfindes i det franske conscience, der betyder viden (virkelighedsopfat-
telse, teorier og begreber) savel som samvittighed (moralske forestillinger
og folelser) (Guneriussen 1997:76). Set i relation hertil indeholder rets-
bevidsthedsbegrebet to indbyrdes relaterede dimensioner; en vidensdi-
mension og en moralsk dimension. Nar jeg anvender begrebet retsbe-
vidsthed refererer det siledes dels til borgernes moralske opfattelser af
retsnormer, dels til deres viden om faktiske retsnormer og sanktioner ved
manglende regelefterlevelse.®

I min optik er retsbevidsthed ligesom andre former for bevidsthed
imidlertid ikke en konstant sterrelse men en dynamisk proces. Inspirati-
onen til denne opfattelse er blandt andre hentet hos Comaroff og Coma-
roff (1992:176), der betragter bevidsthed - ikke kun eksplicitte eller im-
plicitte forstdelser af verden, men som dynamiske processer, hvorigen-
nem mennesker skaber deres selvbevidsthed, og hos James’ (1977:376)
der betragter bevidstheden som en tankestrem, hvor fortiden og fremti-
den er indlejret pa ubestemt vis i form af fortolkning og fortzelling. Set i
lyset af sadanne optikker, bliver retsbevidstheden sammenvavet med op-
levelser af og fortellinger om forleb i en dynamisk praksis. Dette kan ses
i relation til Frones (2001:92-93) betragtninger om normers sammen-
haeng med fortaeller og forleb. Ifelge Frones (2001:90-93) knytter normer
sig til fortellinger og forleb som vardimenstrer og regler for, hvad man
kan sige og gere i denne verden, men normerne regulerer ogsa, hvordan
handlinger og sociale sekvenser kades sammen. Normative forstaelser af
en handling er sdledes ofte baseret pa, hvor i et forleb, man befinder sig
frem for, hvad man ger. Forleb er organiseret i tid og rum og fortellin-
gerne herom er kulturelt praeget. Konsekvensen af en sadan begrebsligge-
relse af retsbevidsthed er, at aktorer i forskellige situationer kan aktivere
forskellige former for retsbevidsthed som grundlag for praktisk hand-
lingsstrategi alt efter, hvordan fortolkningerne af forleb konstrueres i
fortzellingerne om praksis.®

Aktualisering

Der er efterhanden lavet en del teoretisk og empirisk forskning om rets-
bevidsthedens rolle i praksis i international kontekst. Opmarksomheden
er i disse studier har veeret rettet mod forskellige aspekter af retsbevidst-
hedens rolle i det almindelige liv, som det eksempelvis udfolder sig i fa-

5 Lignende begrebsdefinitioner kan findes hos Kutschinsky (1968:93) og Ryberg (2006:18).
6 I kapitel 3 ser jeg naermere pa forskellige typiske méder, hvorpa retsnormer kan vere indlejret i
retsbevidstheden og komme til udtryk i moralske fortolkninger af handling i praksis.
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milier (Merry 1990, Yngvesson 1993) i religiose feellesskaber (Greenhou-
se 1986), i medicinsk praksis (Heimer and Stassen 1998, Heimer 1999),
eller i ingenigrvirksomhed (Espeland 1998). Det har ogsd veret studier af
kon, race eller aldersdiskriminering (Bumiller 1988), handteringen han-
dicappede identiteter (Munger og Engel 1996) eller fattigdom og offentlig
velfeerd (Sarat 1990, Munger 1999). Nogle har ogsa fokuseret pé retsbe-
vidsthed i juridisk praksis enten som borgernes made at forholde sig til
retsnormer i medet med domstole (Conley and O 'Barr 1990, Merry
1990) eller juristers rolle i formning af borgers retsbevidsthed (Sarat and
Felstiner 1995). Et ofte citeret studie er Ewick og Silbey (1998), der pa
baggrund af amerikanske borgeres fortellinger om medet med retssyste-
met konstruerer tre forskellige idealtyper af retsbevidsthed, som illustre-
rer forskellige méader, hvorpa retsordenen som sidan kan figurere i bor-
gernes bevidsthed. Nogle er imponeret over retsordenens format, andre
forholder sig strategisk og endnu andre ger modstand mod retsordenen
pé grund af en oplevelse af ulige handlemuligheder. Silbey (2002:168-
169) konkluderer i en senere artikel, at de forskellige former for retsbe-
vidsthed ikke er gensidigt udelukkende, men at en person kan forholde
sig forskelligt alt efter hvilke situationer og kontekster, der er tale om.
Imidlertid giver Silbeys undersegelse ikke viden om, hvad der i en given
situation spiller en rolle i forhold til aktivering af de forskellige former
for retsbevidsthed. Den amerikansk inspirerede tradition betragter jeg
dog under alle omstendigheder som yderst interessant i den forstand, at
blikket rettes mod praksis og de mader, hvorpa borgere forholder sig til
retsnormer.’

I dansk kontekst er eksistensen af empirisk viden om retsbevidsthe-
dens rolle i praksis relativt begranset. Der er godt nok flere undersogel-
ser, som i en eller anden forstand beskaftiger sig med befolkningens
retsbevidsthed eller retsfolelse, men der er primert tale om holdnings-
undersggelser. I 1954 og igen i 1962 blev der foretaget sddanne underseo-
gelser, som blandt andet sogte at afdaekke forskellige persongruppers syn
pa, hvordan visse former for handlinger kan undskyldes (Kutschinsky
1968). I midten af 1990’erne blev det undersegt, hvordan en tilfeldigt
udvalgt gruppe af befolkningen i Horsens vurderede udfaldet af seks
straffesager om tyveri, bedrageri, undersleb og vold (Ryberg 2006:17-18).
Og senest er der i 2006 lavet en storre undersogelse af forholdet mellem

7 Min tilgang til forstaelse af praksis afviger dog fra den traditionelle konstitutive tilgang, der ta-
ger afset i en diskursteoretisk forstaelse af rammer som stabile handlingsskemaer. I min optik er
rammer mere dynamiske i den forstand, at rammernes mening og betydning kan vere til for-
handling i samspillet med andre i praksis. Det vender jeg tilbage til senere i kapitlet, nar jeg defi-
nerer rammebegrebet.
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befolkningens generelle og informerede retsfolelse, hvor det viste sig, at
jo mere information borgerne fik om en konkret sag, jo mildere ville fler-
tallet straffe lovbryderen (Balvig 2006). Disse undersogelser giver imid-
lertid ikke viden om, hvordan retsbevidsthed spiller en rolle i forhold til
borgernes valg af handlingsstrategi i praksis - kun hvordan borgerne for-
holder sig moralsk til andres lovbrud.

Goul Andersens (1998:5-19) undersogelse af borgernes forhold til lo-
vene nar et skridt leengere i forhold til at kunne sige noget om borgernes
handlinger. Undersogelsens fokus er dog primert borgernes moralske
stillingtagen til spergsmél om rimeligheden af lovovertradelser, der ikke
kommer til kendskab for det strafferetlige system, mens handlingsdimen-
sionen begraenser sig til spergsmal om straffelovsovertradelser. I under-
sogelsen konkluderer Goul Andersen (1998:435-439), at de fleste danske-
re principielt har en opfattelse af, at lov er lov og lov skal holdes, men
nér de skal tage stilling i konkrete situationer, er der andre hensyn, som
spiller ind. Iser i tilfeelde hvor lovgivningen opfattes som urimelig saetter
mange borgere en @re i at overtrade reglerne i protest mod urimelighe-
derne og denne civile ulydighed betragtes tilmed som socialt acceptabel.
Hvilke love og regler, der bar overholdes, afgeres som regel ud fra det
principielle kriterium: Gar det ud over nogen? Goul Andersen giver i den
forbindelse udtryk for, at dette principielle kriterium generelt er dbent
for forhandling i praksis, men da undersegelsen primeert er af kvantitativ
karakter giver undersegelsen ikke indblik i, hvordan dynamiske proces-
ser i praksis har betydning for hvilke former for retsbevidsthed, der spil-
ler en rolle for borgernes eget valg af handlingsstrategi. For at fi et dyb-
degaende indblik i retsbevidsthedens rolle i praksis har jeg valgt at foku-
sere pa en enkelt lovreguleret praksis, hvor borgerne dagligt konfronteres
med institutionelle rammer, men hvor retsnormerne ikke nedvendigvis
fuldt ud konstituerer handling. Det drejer sig om den automobile praksis.

Automobil praksis

Det at bevaege sig i bil er blevet den mest udbredte transportform i ho-
vedparten af de industrialiserede lande og bilen er kendetegnet ved en
distinkt form for bevagelse i tid og rum (Beckmann 2001:8). Samtidigt
med at det er en social praksis, som et flertal af borgerne bevaeger sig i
deres dagligdag, er det en social praksis, som i hej grad er gennemsyret af
institutionaliserede retsnormer.

De institutionaliserede retsnormer, der er angivet i feerdselsloven, har
til formal at satte standarder for handling, som ger det muligt for trafi-
kanter pa systematisk vis at undga ferdselsuheld. Ferdselsloven indehol-
der to typer retsnormer. Den ene type er generalklausuler, som er kende-
tegnet ved at vere generelle betragtninger, der setter rammer eller stan-
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darder for trafikal handling, men som til gengald er sa tilpas abne, at tra-
fikanter selv kan tilskrive standarderne kulturel og moralsk mening. Det
gelder eksempelvis § 2 i faerdselsloven, der fastslar, at handling i trafik-
ken ber vare hensynsfuld og uden gene for andre, der opholder sig pa el-
ler naer vejen. Den anden type er de konstitutive regler, der specifikt an-
giver, hvordan man som trafikant er forpligtet til at handle i trafikken.
Disse regler er kendetegnet ved at vare tekniske handlingsangivelser, der
ikke i sig selv er moralsk funderet. Nar disse konstitutive regler imple-
menteres i praksis kan regelefterlevelse dog i nogle tilfeelde blive opfattet
som en moralsk pligt. Retsnormerne kan med andre ord ove indflydelse
pa offentlig trafikmoral.

I segen efter viden om, hvordan retsbevidsthed spiller en rolle i prak-
sis, er den automobile praksis ligeledes interessant, fordi der er tale om et
institutionelt reguleret omrade, hvor man kan forvente, at de borgere,
der agerer i praksis, har et tilstreekkeligt kendskab til geldende retsnor-
mer. Denne antagelse er baseret pa, at bilisterne for at blive en del af
praksis ma deltage i praktisk og teoretisk undervisning i feerdselsreglerne
og ma laere at agere i forhold til retsnormernes handlingsanvisninger i
praksis. Selvom reglerne i feerdselsloven over tid er andret og lebende
revideres, affeder regeleendringer pa faerdselsomradet som regel debat i
medier og befolkningen, séledes at man kan forvente, at bilister uanset
deres alder har et tilstreekkeligt kendskab til geldende retsnormer.

Netop nar det handler om at studere retsbevidsthedens rolle i praksis
er den automobile praksis ogsd interessant at rette blikket mod, fordi der
er tale om en social og kulturel praksis, hvor de institutionaliserede rets-
normer er vavet ind i fortolkninger af situationer og begrundelser for
handling pa kompleks vis. Eksempelvis beskriver Redshaw automobil
praksis saledes;

“Driving is above all a social practice even though it is highly privatized with indi-
viduals separated from each other in their separate cars. Each nevertheless relies on a
public system of roads and socially agreed methods of operating that include the
road rules and other slipuhliom of the authorities that govern them. Driving is
routinised in being regulated by social and cultural values, forms of embodiment and
behaviour and its connections to other aspects of culture. Driving is not, however, a
uniform practice and there are many shared meanings connected with different cul-

tural groups.” (Redshaw 2008:1)

Nar bilister agerer i den automobile praksis fremstédr retsnormerne sale-
des som institutionelle rammer, der er mere eller mindre vaevet sammen
med sociokulturelle og materielle rammer for handling. Ved at satte fo-
kus pa den automobile praksis, bliver det derfor muligt at opna en nuan-
ceret forstielse af den made retsbevidstheden spiller en rolle i de dyna-
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miske processer i praksis, hvori bilister fortolker materielle, sociokultu-
relle og institutionelle rammer for handling.

Det er samtidig en praksis, som har veret tildelt yderst begraenset op-
merksomhed, nér det gelder studier af retsbevidsthedens rolle i praksis i
sdvel international som dansk kontekst. P4 dansk grund er den eneste
undersggelse af retsbevidsthedens rolle i automobile praksisser, som jeg i
skrivende stund har kendskab til, den empiriske undersogelse, som jeg
selv foretog i forbindelse med mit sociologiske speciale af relationen mel-
lem ret, moral og faktisk adfeerd i en nordjysk kontekst. I denne underse-
gelse konkluderede jeg, at retsnormers handlingspabud ikke nedvendig-
vis er i overensstemmelse med moralske opfattelser af, hvad der er rigtige
og forkerte handlemader i praksis. I de tilfeelde, hvor ferdselsreglernes
handlingspibud er i konflikt med moralske handlingsnormer, opfatter bi-
listerne det som legitimt at overtraede ferdselsreglerne, og nédr der er
overensstemmelse mellem faerdselsreglernes handlingspabud og offentli-
ge moralforestillinger, bliver det betragtet som illegitimt at overtrade
feerdselsreglerne. Hvornar det betragtes som rimeligt at overtraede rets-
normerne i praksis er baseret pa pragmatiske overvejelser om risikoen for
at vere til gene for eller skade andre. Hvor granserne for legitime og il-
legitime lovovertraedelser gar, syntes der i forbindelse med davarende
undersogelse at vere en udbredt konsensus om (Jerup Jergensen 2007).
Set i et kritisk lys er den tilsyneladende konsensus dog ikke ngdvendigvis
udtryk for, at der i den automobile praksis faktisk er konsensus om,
hvordan retsnormer ber fortolkes i konkrete situationer. Kritikken beror
pé, at den empiriske undersogelse primert er baseret pa fokusgruppein-
terviews. Metoden er umiddelbart god til at italesaette normative forestil-
linger, men risikoen er, at deltagerne sgger efter kompromisser, som alle
kan vere mere eller mindre enige i eller fordeler sig i uforenelige mod-
poler. I fokusgruppeinterviewene, der dannede grundlag for specialets
konklusioner, er det vanskeligt at vurdere, om den tilsyneladende moral-
ske konsensus om situationelle fortolkninger af retsnormer var udtryk
for, at bilisterne i praksis udelukkende forholder sig pragmatisk til rets-
normerne, da nogle deltagere har vaeret meget dominerende, mens andre
har tiet. Det betyder med andre ord, at der under den tilsyneladende
konsensus kan vere forskellige former for retsbevidsthed, som ikke bli-
ver synlige i fokusgruppeinterviewene, men som spiller en rolle, nar bili-
sterne agerer i praksis. Specialet har fungeret som et nysgerrigt afset og
abnet op for mange nye spergsmal, som er interessante at arbejde videre
med i en bredere og mere nuanceret sociologisk ramme. Det ovenstaende
er blot et af dem. I athandlingen underseger jeg siledes, hvordan forskel-
lige former for retsbevidsthed spiller en rolle i praksis, og hvordan de
moralske fortolkninger af retsnormer spiller sammen med fortolkninger-
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ne af materielle og sociokulturelle rammer i konkrete handlingssituatio-
ner. Dette undersoger jeg ved at se pa, hvordan bilister begrunder deres
praksishandlinger, hvordan de fortolker rammer i konkrete situationer
og hvordan retsbevidsthed kommer til udtryk i disse fortolkninger af
praksis.

Handling

I begrebsliggorelsen af den automobile handling tager jeg afset i en
pragmatisk handlingsforstielse. Inspirationen stammer blandt andre fra
Schatzki (2001:48-49), der antager, at de kropslige handlinger, akterer
udforer, konstituerer de handlinger, som under givne omstendigheder
giver mening for dem. Handling i den automobile praksis beskrives ofte
som automatiseret og rutiniseret, hvilket hos Otnes (1994:18) kommer til
udtryk ved, at man kerer den samme vej hver dag og nesten ikke kan
finde ud af, hvilken vej man skal kere, hvis vejen er sparret. Samtidigt
med er handlingen understottet af bilens teknologi. I den forbindelse
fremstilles den sociale akter som en hybrid — en blanding mellem men-
neske og maskine, hvor bilen i sig selv bliver en kropsliggjort og folel-
sesmassig forlengelse af bilistens egne sanser, siledes at menneskets ka-
pacitet udvides og den kropslige oplevelse af verden @ndres (Beckmann
2001:48, Urry 2003:7, Urry 2003b:11, Dant 2001: 16).

At den kropsliggjorte og hybride handling i den automobile praksis til
tider er ureflekteret og automatiseret, eendrer dog ikke ved, at handlin-
gen stadig er meningsfuld, da bilisterne agerer med udgangspunkt i so-
ciokulturelle og institutionaliserede forventninger og forpligtelser. En sa-
dan forstaelse kommer ligeledes til udtryk hos blandt andre Dant, der be-
skriver den automobile praksis som en kropsliggjort praksis savel som et
kulturelt fenomen (Dant 2001:17-18) og hos Sheller (2004:226), der be-
skriver den folelsesmaessige relation bilister har til omverdenen som
fremkaldt, reguleret og praktiseret gennem en mangfoldighed af forvent-
ningerne, hvormed bilister orienterer sig mod den materielle og sociale
verden.

En sadan optik betyder, at selvom handlinger i praksis kan fremsta som
automatiserede og rutiniserede, si har bilister i indlaeringsprocessen som
udgangspunkt vaeret vagent opmarksomme pé, hvad de geor, hvordan de
gor det, og hvorfor de gor det, som de gor. Men i takt med, at de tillaerte
praksishandlinger bliver en kropsliggjort vane eller rutine, eendrer prak-
sishandlingerne karakter fra i situationen at vaere reflekterede til at veere
ureflekterede, automatiserede og rutiniseret. Ifelge Becker (2003:75) har
megen handling automatisk karakter, men handlingen bliver kun auto-
matisk, hvis man kan stole pa, at andres reaktioner er ganske, som de al-
tid har veret, og at de ikke endrer sig. I sddanne tilfeelde bliver handlin-
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gen sa rutiniseret, at kroppen kan tage over. Nar det gor sig geldende
knytter aktorerne an til feelles forstaelser, der er mere eller mindre kendt
af alle deltagere i en eller anden form for kollektiv handling, og som alle
kan referere til i forventningen om, hvad andre vil gere. Nar man som
social akter har indsigt i disse falles forstielser, kan man geette temmelig
godt, om end ikke fuldsteendigt rigtigt, hvad andre i en given situation
kan teenkes at gore. Disse feelles forstaelser er imidlertid kun begyndelsen
for den forhandling, som konstituerer interaktionen, da de felles forsta-
elser er retningslinjer, som deltagerne kan referere til, nar de udvikler de
kollektive handlingsmenstre, som de er med i. Men det er ikke retnings-
linjer, der nedvendigvis bliver fulgt i praksis.

Situation

At retningslinjerne ikke nedvendigvis felges i praksis betyder, at situati-
onen aldrig er givet pa forhand. Man kan ikke vide, hvornar andre svig-
ter forventningerne, og hvorndr man er nedsaget til at finde andre mader
at handtere interaktionen pa. John Dewey (1938:109) beskriver sidanne
situationer, som giver anledning til en neaermere undersogelse eller
sporgsmal pa folgende made: “We are doubtful because the situation is
inherently doubtful.” Set i relation til denne afhandlings optik kan sé-
danne brud komme til udtryk ved, at retsnormerne i feerdselsloven er en
form for retningslinjer, der er med til at skabe nogle mere eller mindre
stabile adferdsforventninger og forpligtelser i den automobile praksis,
som langt hen af vejen kan danne grundlag for automatiseret handling.
Det gor sig eksempelvis geeldende i bilisters valg af karselsretning. Det er
de ferreste, der forholder sig refleksivt til, at vi i Danmark har hejreker-
sel. Som en fuldstendigt automatiseret handling vaelger de fleste bilister
at kere i hgjre side af vejen, og samtidig har de fleste en forventning om,
at andre gor det samme. Men situationen er ikke givet pa forhand. For-
ventninger til den automobile praksis kan svigtes i situationen. En mod-
kerende kan have fejlbedomt en overhalingssituation, siledes at der alli-
gevel ikke er plads til at treekke ind i egen vognbane i tide, én selv eller
andre kan miste herredemmet over bilen, eller nogen kan "for sjov” lege
med at udfordre forventningerne og bevidst kere i modsatte vognbane. I
sadanne situationer kan bilister ikke agere automatiseret, men ma finde
pé kreative losninger til at héndtere sidanne situationer. Det betyder
med andre ord, at handlingen i praksis bade kan vare en automatiseret
rutine og refleksiv. Hans Joas beskriver denne dobbelthed ved handlin-
gen pa folgende made:

. all human action is caught in the tension between unreflected habitual action

and acts of creativity (Joas 1996:129).
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Med inspiration fra Hans Joas (1996:128-129) opfatter jeg saledes hand-
ling i den automobile praksis som fanget i spaendingsforholdet mellem
ureflekterede rutinepraegede handlinger og kreative handlinger, der soger
at lose opstidede problemer i situationen, som ikke kan loses ved hjalp af
de rutiniserede forventninger. Det implicerer ligeledes, at akterers opfat-
telser af verden og alle handlinger i verden er forankret i en ureflekteret
tro pa selvfolgeligt givne fakta og succesfulde vaner. Men denne tro og de
rutiniserede handlinger, der er baseret pé troen, bliver hele tiden udfor-
dret af verden, der yder modstand mod og splintrer de forventninger,
som akteren har til omgivelserne. Det forer til tvivl, som betyder, at bili-
ster konstant mé forberede sig pa at skulle rekonstruere opfattelserne af
konteksten. I de tilfeelde, hvor bilister eendrer den rutinemassige tilgang
til verden succesfuldt, opstir der nye rutiner, der igen kommer til at
fremstd som ureflekterede og automatiserede handlinger.

I den forbindelse er det vasentligt at skelne mellem handlingsstrategi
og faktisk handling, da handlingsstrategien som udgangspunkt er udtryk
for mere eller mindre stabile forventninger til praksis, mens den faktiske
handling er udfoldet i en konkret situation. Handlingsstrategi og faktisk
handling er sammenfaldende i de situationer, hvor der er overensstem-
melse mellem de situationsdefinitioner og fortolkninger, som interage-
rende aktorer i en given situation bringer i spil. Er der konflikter om
rammefortolkninger i konkrete situationer i praksis, mé sociale akterer
finde kreative losninger for at handtere situationen. Her er der ikke ned-
vendigvis ssmmenfald mellem handling og handlingsstrategi.

For at kunne forstéd retsnormers mulighed for at konstituere handling i
praksis, er det saledes helt centralt at forsta den mening, der ligger bag de
rutiniserede handlinger, sivel som de kreative refleksive handlinger,
hvormed nye erfaringer, mulige nye rutiner og rammefortolkninger op-
Star.

Ramme

I min forstaelse af rammer har jeg ladet mig inspirere af Erving Goffman,
der i “Frame Analysis” fra 1974 beskriver rammer som svaret pi spergs-
malet: Hvad foregar der her? Den made, hvorpa akterer besvarer sporgs-
malet, er formet af deres opfattelser af situationen. Og den made aktivite-
ten er indrammet p4, har betydning for, hvordan man som akter ber for-
holde sig i situationen (Goffman 1974:10). Rammer indeholder saledes al-
tid en moralsk dimension. I forhold til undersogelser af retsbevidsthed i
institutionaliserede praksisser er rammebegrebet interessant, da retsnor-
mer i sig selv kan betragtes som institutionelle rammer for handling, der i
samspil med sociokulturelle og materielle rammer af mening fortolkes
moralsk. Rammers funktion kan i den forbindelse betragtes som struktu-
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rerende for handling i den forstand, at de hjalper bilister med at koordi-
nere deres handlinger pa en sadan méde, at bilisterne undgar sammen-
sted og kan na sikkert frem til deres destination. I den forbindelse kan
mange forskellige elementer i en situation vere pa spil som en strukture-
rende ramme. Hvad der mere specifikt kan betragtes som primare ram-
mer i konkrete situationer beskriver Goffman séledes;

“Some are neatly presentable as a system of entities, postulates, and rules; others -
indeed, most others — appear to have no apparent articulated shape, providing only a
lore of understanding, an approach, a perspective. Whatever the degree of organisa-
tion, however, each primary framework allows us to locate, perceive, identify, and
label a seemingly infinite number of concrete occurrences defined in its terms. He is
likely to be unaware of such organized features as the framework has and unable to
describe the framework with any completeness if asked, yet these handicaps are no
bar to his easily and fully applying it (Goffman 1974:21)

I og med at rammebegrebet bidde omfatter eksplicitte og objektiverede
regler savel som ideer, perspektiver eller tilgange til praksis, er risikoen,
at rammebegrebet far en lettere diffus karakter, hvilket forsterkes af, at
akterer ikke nedvendigvis er bevidste om, hvilke rammer, de bringer i
spil i deres fortolkninger af praksis. Jeg finder alligevel rammebegrebet
analytisk anvendeligt, fordi det giver mulighed for at sette fokus pa den
mangfoldighed af forestillinger, perspektiver, regler og moraler, der spil-
ler en rolle i bilisters moralske begrundelser for handling i automobil
praksis. I den forbindelse er det veaerd at bemserke, at rammerne kun
kommer til udtryk i praktiske fortolkninger.

Ifolge Goffman (1974) er der ikke altid enighed om hvilke rammer,
der er pa spil i praksis, og hvordan de skal fortolkes. Meget af det sociale
liv drejer sig om at opretholde, men ogsa om at @ndre rammer, og megen
kommunikation handler om hvilke rammer, der ber vare i brug eller
sagt med andre ord; hvordan konkrete situationer ber fortolkes. Ifelge
Frones (2001) er et af de karakteristiske treek ved senmoderne samfund,
at mindre tages for givet, og at forhandlinger om rammer i praksis er
oget. Rammer har saledes en dynamisk karakter; de skabes og genskabes i
den hverdagslige anvendelse i praksis; nogle gange som det usynlige tapet
i hverdagslivets praksis, som bilister tager for givet, i andre tilfeelde som
stridbare og refleksivt forhandlede opfattelser af, hvordan en situation
bor defineres.

Nar jeg anvender begrebet refleksiv forhandling, refererer det ikke
kun til den forhandling, der kan finde sted mellem akterer i praksis. Det
kan ogsé referere til en selvrefleksiv proces, hvor den enkelte i fysisk fra-
ver af andre overvejer rimeligheden af egne rammefortolkninger og
handlingsstrategier. De tilfelde, hvor den vanemassige handling bliver
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genstand for refleksiv forhandling betegner Hans Joas som vanehandlin-
gens kriser;

“In various crisis of habitual action, the action situation has to be redefined in a new
or different way. This involves defining what is yet undefined rather than simply
making different selection from the p(ml/rcsm‘\'oir of situation components that are
either already defined or have no need for definition.” (Joas 1996:133).

De situationer, hvor eksisterende méder at fortolke rammer pd og anven-
delse af rammefortolkninger i praksis ikke slér til, kan betegnes som en
form for brud i praksis, hvor bilister rives ud af deres rutiniserede, auto-
matiserede og kropsliggjorte handling, hvilket skaber grobund for reflek-
siv handling og skabelse af nye former for rammer og rammefortolknin-
ger. Brud i praksis er dog ikke nedvendigvis ensbetydende med, at bili-
ster @ndrer deres rammefortolkninger og handlingsstrategier i sidanne
situationer. Har bilisterne en folelse af, at situationen er seregen og der-
for ikke pakalder sig saerlig opmeerksomhed, eller at de handlingsstrategi-
er som bilisterne normalt anvender, kan bidrage til handtering af brud pa
en konstruktiv made, s endres rammefortolkningerne ikke. Har bili-
sterne derimod en folelse af ikke at kunne handtere disse brud, kan det
resultere i revideringer af deres vanemassige fortolkninger. Et eksempel
pé sadanne brud i praksis er oplevelsen af faerdselsuheld eller situationer,
som er tet pa at ende i et faerdselsuheld.

De brud, der opstar i praksis, kan betragtes som konflikt mellem for-
skellige former for rammefortolkninger. I den forbindelse skelner jeg
mellem materielle, sociokulturelle og institutionelle rammer. Nar jeg ta-
ler om institutionelle rammer forholder jeg mig udelukkende til rets-
normer, der som objektiverede og nedskrevne normer for handlinger stil-
ler krav om, at bilister efterlever disse handlingspabud, eller accepterer
konsekvenserne ved manglende efterlevelse i form af bedestraf eller an-
den form for sanktion. Sociokulturelle rammer refererer til samfunds-
messigt overforte eller indleerte mader at leve pa, samt vaner, hvortil der
herer symbolske monstre, roller, normer og regler. Inspireret af Ekegren
og Frones er der tale om en blanding af ideer og symbolske rammer for
mening, som er et resultat af individernes sociale virksomhed inden for
forskellige grupper eller samfund (Ekegren 1998:140-141, Frones
2001:13). Materielle rammer refererer til bilisternes fortolkninger af alt
det, der omgiver dem i praksis, der ikke kan betegnes som menneske el-
ler dyr. Eksempelvis veje, lysreguleringer, feerdselstavler, biler mm.

Om end jeg her analytisk skelner mellem forskellige former for ram-
mer vil de i praksis som oftest veere sammenvavet pa kompleks vis. I
Goffmans terminologi giver det god mening at tenke i samspil mellem
rammer, da sociale akterer ifelge Goffman (1974:25) under enhver given
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aktivitet sandsynligvis vil anvende flere forskellige former for rammear-
bejde pa én gang. Eksempelvis kan alle materielle objekter betragtes som
socialt konstruerede og som materialer, der medierer mening mellem
mennesker. De materielle objekter er fysisk formet inden for en kultur,
men er ogsa konstrueret af den made, de passer ind i forhold til rutiner,
hverdagslige praksisser og mader at leve livet pa (Dant 1999:13-14). Kul-
turelle veerdier, meninger og perspektiver spiller saledes sammen med
udviklingen og brugen af materialer, og dermed ogsa for mader at kon-
struere de materielle rammer for handling. I den forbindelse kan fysiske
rum fx ikke blot betragtes som fysiske rum, men ogsa som symbolske rum
(Frones 2001:138). Ofte vil de méder, som autorummet er konstrueret pa
spille ssmmen med de institutionaliserede retsnormer, der seger at regu-
lere handling og de kulturelle forventninger og forpligtelser, der er pa
spil i en konkret situation. I nogle tilfzelde kan der vaere overensstemmel-
se mellem de handlingsanvisninger, som fortolkningen af rammerne lag-
ger op til. I andre tilfeelde kan der vere konflikt mellem rammefortolk-
ninger. Da der kan veare mange ambivalenser pa spil i relationen mellem
forskellige typer af rammer og den made, hvorpa rammerne er flettet ind
i hinanden, kan den analytiske skelnen mellem forskellige former for
rammer ikke opretholdes i praktisk empirisk analyse. Nar jeg anvender
rammebegrebet i analysen, vil det sidledes blot vare i form af bilisters ud-
trykte typer af fortolkning.?

Struktur

Spergsmalet, der star tilbage er, hvad der skaber de rammer, som bilister
fortolker i praksis? I den forbindelse betragter jeg samfundsmaessige
strukturer som uundgdelige i forstielsen af de rammefortolkninger, der
er pa spil i den automobile praksis. Strukturelle forandringer, sasom ek-
sempelvis reorganisering af tid og rum og de teknologiske landvindinger,
der er knyttet til denne reorganisering, eendrer rammebetingelserne for
social handling. Med @ndringer i materielle, savel som virtuelle infra-
strukturer skabes nye muligheder for bevagelse i tid og rum, og dermed
ogsa nye mader at indramme social handling pa. Andringer i samfunds-
strukturer praeger siledes rammer for social praksis; den made, hvorpa vi
organiserer os som mennesker. Sociale regler har pa den ene side en au-
tonom struktur pa det mikroskopiske niveau, og samtidig kan de ikke re-
konstrueres uathaengigt af uddifferentierede og objektiverede strukturer
péa samfundets makroniveau (Mortensen 2004:172). Rammerne eksisterer

8 Hvordan fortolkningerne af rammer konkret kan udspille sig i praksis uddyber jeg i kapitel 4,
hvor jeg ser naermere pa teoretiske perspektiver, der kan fodre det substantielle indhold af hen-
holdsvis materielle, sociokulturelle og institutionelle rammer i nutidens samfund.
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i den forbindelse som en form for bindeled mellem, pa den ene side en
mikroskopisk social praksis, hvor rammer formes og bliver omformet i
bilisternes fortolkninger af handlingssituationer, og pad den anden side en
makroskopisk virkelighed, hvor materielle og immaterielle samfunds-
strukturer preger rammerne i den automobile praksis. Det betyder med
andre ord, at strukturelle forandringer andrer rammebetingelserne for
social handling. Men materielle og immaterielle strukturer determinerer
ikke rammer og fortolkninger af rammer i praksis. I den specifikke hand-
lingssituation kan der opsta noget nyt i den kreative proces, som andrer
rammerne og fortolkningerne heraf, hvilket kan virke tilbage pa og med-
virke til strukturelle forandringer pa makroskopisk plan. Dette er i hgj
grad udtryk for et dynamisk perspektiv, hvor de udviklingsprocesser, der
finder sted pa forskellige niveauer i samfundet spiller sammen pa kom-
pleks vis og bidrager til den igangveerende samfundsmaessige udviklings-
proces. Da de forskellige udviklingsprocesser informerer hinanden pa
forskellig og mere eller mindre uforudsigelig vis, skabes en kompleks ud-
viklingsdynamik, hvor det ikke er muligt a priori at afgere, i hvilken ret-
ning pavirkningen gar.

Denne tilgang til forstdelse af den klassiske akter-strukturdiskussion
kommer ogsa til udtryk hos Nils Mortensen(2004:38), der skriver, at det
ikke kan afgeres, om individet er slutresultatet af noget samfundsmaes-
sigt, der starter oppefra eller udefra, eller tvaertimod er samfundets egent-
lige grundlag. Det er med andre ord et spergsmal, der kan sammenlignes
med den klassiske problematik vedrerende henen og agget. Peter Berger
og Thomas Luckmann (1999:79) har formuleret det paradoksale forhold
mellem struktur og akter péa folgende made: "Samfundet er et menneske-
ligt produkt. Samfundet er en objektiv realitet. Mennesket er et socialt
produkt.” Sadan som jeg forstar forholdet mellem struktur og akter, vil
strukturer i nogle situationer kunne have en determinerende rolle i for-
hold til tilgeengelige rammer og mulige rammefortolkninger, mens den
kreative proces i praksis, hvor bilister finder nye veje, nye mader at for-
tolke og rammesztte begivenheder p3, i andre tilfeelde vil kunne pavirke
og ®ndre de strukturelle betingelser. Hvordan forholdet mellem struktur
og akter i automobil praksis konstrueres betragter jeg derfor primeert som
et empirisk anliggende. I den empiriske tilgang til akter-
strukturproblematikken tager jeg udgangspunkt i bilisternes egne forsta-
elser, oplevelser og meninger — deres konstruktioner af viden om sam-
fundet. Det bruger jeg til at undersege, hvordan den sociale virkelighed
eller konkrete sociale feenomener er opbygget og fungerer, hvordan det
sociale skabes og genskabes gennem en konstruktionsproces. Jeg soger
dog ikke at dekonstruere disse forstielser, men viser blot, hvordan bili-
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ster i deres hverdagslige praksis skaber, former og andrer deres viden om
samfundet som objektiv realitet.

I det folgende kapitel beskriver jeg mine metodologiske overvejelser
og de praktiske metoder, der er anvendt i forbindelse med de empiriske
undersogelser af retsbevidsthedens rolle i praksis.
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Kapitel 2
En undersggelse af retsbevidsthed i praksis

Dette kapitel indeholder de metodologiske overvejelser, som har spillet
en rolle i tilblivelsen af denne afhandling. Forst beskriver jeg det meto-
dologiske udgangspunkt, som har betydning for mit valg af praktisk me-
tode, derefter gar jeg mere specifikt til vaerks i forhold til, at beskrive de
forskelligt valgte metoder og maden, som de spiller sammen pa. Afslut-
ningsvis beskriver jeg den analytiske tilgang til data. Undervejs i kapitlet
overvejer jeg lobende, hvordan maden at indsamle viden og bearbejde
data pa har betydning for konstruktionen af viden om retsbevidsthedens
rolle i praksis.

Hermeneutisk pragmatik

I min segen efter svar pa, hvordan retsbevidsthed spiller en rolle i den
automobile praksis, har jeg sogt at designe undersogelsen pa en sadan
maéde, at jeg pd bedst mulig vis kan undersgge handlinger i deres me-
ningsfulde kontekst. Min tilgang til undersogelsesspergsmalet kan i den
forstand betragtes som en form for hermeneutisk pragmatik. Det kende-
tegnende ved den hermeneutiske tilgang er ifelge Gilje og Grimen, at
meningsfulde fenomener kun kan forstds i den sammenhang eller kon-
tekst, de forekommer i. Det er selve ssmmenhengen, som giver fenome-
nerne en bestemt mening og fremskaffer de nogler, man mé have for at
kunne forsta dem (Gilje og Grimen 1993:152). Med et sddant udgangs-
punkt kan det kun lade sig gore at studere retsbevidstheden i den kon-
tekst, hvor den udfolder sig som meningsfuld aktivitet i form af handling.
Handlingen i sig selv bliver kun til i kraft af den situation, den udfoldes i,
og det er situationen selv, som giver handlingen mening. I den forbindel-
se kan der traekkes en trad til den pragmatiske handlingsforstaelse, som
jeg praesenterede i introduktionskapitlet. Nar det galder kontekstens be-
tydning for handling, spiller den pragmatiske tilgang sammen med den
hermeneutiske, hvilket er grunden til, at jeg kalder min metodologiske
tilgang for hermeneutisk pragmatik. En sadan tilgang til videnskabelig
viden har uundgaeligt konsekvenser for méaden at konstruere forsk-
ningsmaessig viden pa og for de kriterier, som undersogelsens kvalitet ber
vurderes ud fra. Hvordan dette gor sig geeldende, diskuterer jeg lobende i
kapitlet — i nogle tilfeelde udtryk implicit i argumenter for valg af metode,
i andre tilfeelde eksplicit i form af diskussioner om den status, som den
frembragte viden har.
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Multiple forskningsstrategier

For at kunne rumme kompleksiteten i de méider retsnormer spiller en
rolle i praksis, har jeg valgt at anvende det, som Brannen (1992:11) kalder
multiple forskningsstrategier. Det betyder, at jeg kombinerer forskellige
typer af data, som tilsammen giver et bedre, mere dybdegiende og nuan-
ceret svar pa, hvordan retsnormer spiller en rolle i praksis ved, at infor-
mationerne supplerer hinanden pé konstruktiv vis. Min primare metode
er det kvalitative forskningsinterview, hvor bilisters fortolkninger af si-
tuationer og begrundelser for valg af handlingsstrategi og faktisk hand-
ling i praksis udfoldes i relation til visuelle indtryk fra kameraobservatio-
ner i biler. Derudover anvender jeg sekundere data — det gelder bade
kvantitative og kvalitative data fra andre undersggelser - som kan bidrage
til at sette mine analyser i perspektiv. Dette samspil mellem kvalitative
og kvantitative metoder har jeg sogt at bringe i spil gennem hele forsk-
ningsprocessen. I den forbindelse betragter jeg udelukkende de forskelli-
ge metoder som redskaber til at besvare mit forskningsspergsmal. Deres
anvendelighed beror siledes alene pa deres evne til at besvare forsknings-
sporgsmalet og ikke pa de modstridende epistemologiske antagelser, der
ofte knyttes til henholdsvis kvalitative og kvantitative metoder. At en si-
dan strategi er hensigtsmaessig understottes af blandt andre Bryman
(1984; 89) og Brannen (1992:15), der argumenterer for, at ideen om, at
der er et direkte link mellem metodologi qua epistemologi pad den ene
side og tekniske spergsmal relateret til forskningsmetode pid den anden
side, er en problematisk konvention, da der ikke ngdvendigvis er et én til
ét forhold mellem metodologi og teknikker i praktiseringen af samfunds-
videnskab. Andersen og Hougaard (2007:103) beskriver desuden denne
almindelige kontrastering af kvalitative og kvantitative metoder som
foraeldet, hvorimod en kreativ kombination og synergi mellem forskellige
typer af information og metode belyser forskningsspergsmal bedre. I sid-
ste ende er det dog forskningsspergsmalets formulering, der er betydende
for, hvor den metodiske vagt ber legges. Da mit forskningsspergsmal be-
svares bedst ved hjelp af kvalitative interview, har jeg valgt at legge
vagten her og blot supplere med kvantitative data, hvor det er muligt og
virker meningsfuldt i relation til de kvalitative analyser.

Det kvalitative forskningsinterview

Et interview kan betragtes som en fokuseret samtale om et tema, jeg som
forsker har valgt. I den forbindelse kommer min undren og de forestillin-
ger, som jeg har gjort mig om undersogelsessporgsmalet forinden, til at
prege interviewsituationen og den viden, som produceres i situationen
savel som efterfolgende i de analytiske sammenskrivninger af informan-
ternes begrundelser for handling. En interessant metafor for forskerens
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rolle i forhold til informanterne er Steiner Kvales (1994) betegnelse af
den kvalitative forsker som en rejsende, der vandrer gennem landskabet,
falder i samtale med og stiller spergsmal til de personer, som forskeren
meder, og som efter rejsens afslutning har opnaet en viden, der betyder,
at den rejsende har en historie at fortelle. Jeg betragter mig selv som en
rejsende, der soger viden om retsbevidsthedens rolle i praksis; et indblik
i, hvordan bilister begrunder deres handlinger i en given materiel, socio-
kulturel og institutionel kontekst. Den viden, som jeg opnar, kan imidler-
tid aldrig veere udtryk for en endegyldig sandhed om retsbevidsthedens
rolle i praksis, men bidrager blot med et perspektiv eller en made at be-
tragte retsbevidsthedens rolle pa i praksis.

Da det netop er i modet mellem forsker og informant, at viden opstar
som relationelt fenomen, finder jeg det vigtigt, at beskrive de strategier,
der gér forud for interviewet, og den made interviewet forlgber pa, séle-
des at andre har mulighed for at vurdere lodigheden af forskningspro-
duktet. Ideen om, at forskerens forestillinger og fordomme ikke kun spil-
ler en rolle i tilblivelsen af forskningsspergsmélet, men ogsa praeger in-
terviewsituationen, kommer blandt andre til udtryk hos Mason, der be-
skriver interviewmetodologi siledes;

“Interview methodology begins from the assumption that it is possible to investigate
elements of the social by asking people to talk, and to gather or construct knowledge
b)’ listcning to and intcrprcting what tl)cy say and how thcy say it ... ;\sking, listen-
ing and interpretation are theoretical projects in the sense that how we ask ques-
tions, what we assume is possible from asking questions and listening to answers,
and what kind of knowledge we hear answers to be, are all ways in which we express,

pursue and satisfy our theoretical orientation in our research (Mason 2002:225).

Perspektiv pa forskningsinterviewet, som Mason beskriver her, kan ses
som et udtryk for det samspil, der er mellem forsker og informanter, hvor
forskeren er dben over for de fortolkninger, som informanterne bringer i
spil, men samtidig er mere eller mindre styret af de teoretiske antagelser,
som vedkommende bringer med sig ind i interviewsituationen, og som
han eller hun seger at undersgge nermere. I den forbindelse spiller de
fordomme og forestillinger, jeg som forsker meder informanten med,
uundgéeligt en rolle for den viden, der frembringes under interviewet.
Da jeg tidligere i forbindelse med mit speciale har beskaftiget mig med
ret og moral i automobil praksis, har jeg haft nogle forventninger til,
hvordan bilister agerer i og fortolker rammer i automobil praksis. For-
ventninger, der eksisterer som teoretiske antagelser, som jeg bringer med
mig ind i interviewsituationen. Jeg har dog, sa vidt muligt, segt at saette
parentes om disse forestillinger og forholde mig bevidst naivt til infor-
manternes udsagn, si jeg kan opnéd ny og anderledes viden, end den jeg
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treeder ind i interviewsituationen med. En made at gore dette pa er ved at
betragte interviewsituationen som en form for dialogisk mede, hvilket
Bernstein beskriver pa felgende made;

"One begins with the assumption that the other has something to say to us and to
contribute to our understanding. The initial task is to grasp the others position in
the strongest possible light. One must always attempt to be responsive to what the
other is saying and showing. This requires imagination, sensitivity and perfecting
hermeneutic skills. Seeking common ground in which we can understand our differ-

ences.” (Bernstein 1987:16)

I min streeben efter at opnd et dialogisk mede, hvor informanterne pa
konstruktiv vis far mulighed for at preege interviewsituationen med deres
meninger, fortolkninger og mader at fortelle om praksis, benytter jeg
mig af det Kvale (1997:44) kalder bevidst naivitet. En sddan indstilling
kraever, at man som forsker forholder sig s righoldigt og forudsetnings-
lost som muligt til informanternes udsagn, med abenhed overfor nye og
uventede feenomener. Man agerer i rollen som den nysgerrige, lydhere
og kritiske overfor egne forudsatninger (fordomme) og besidder en kri-
tisk bevidsthed om egne forudsetninger. Rollen som den bevidst naive er
en strategisk tilgang til interviewsituationen, som rummer mulighed for,
at jeg som forsker kan stille dumme spergsmal til kulturelle selvfolgelig-
heder og finde frem til de fortolkninger, der ligger i informanternes be-
grundelser for en mere eller mindre rutiniseret og taget for given praksis.
Med den bevidste naive indstilling har jeg mulighed for at opné viden om
retsbevidsthedens rolle i praksis, som ellers ikke italeseettes - med min-
dre, at der opstdr konflikter om fortolkninger i praksis, hvor informan-
terne ma forholde sig refleksivt til egne forventninger.

Informanterne

I konstruktionen af viden om retsbevidsthedens rolle i praksis kan det
have stor betydning, hvem man seger viden hos. I et socialt differentieret
samfund kan der vare forskellige mader at fortolke situationer pa, alt ef-
ter hvilken position og hvilke roller man har, tager og bliver givet i for-
hold til andre i praksis. For at sikre, at den viden, som jeg opnar om rets-
bevidsthedens rolle i automobil praksis, afspejler mulige kvalitative for-
skelle og ligheder i fortolkninger af situationer, har jeg valgt informanter
ud fra princippet om maksimal variation. Den empiriske undersogelse er
baseret pa kvalitative interviews med 30 bilister bosiddende i henholds-
vis Region Midtjylland og Region Hovedstaden, hvoraf 10 bilister desu-
den medvirker i kameraobservationer. Udover regional tilknytning er bi-
listernes primert udvalgt med henblik pa at fa videst mulig spredning i
forhold til ken og alder. Halvdelen af informanterne er saledes mend,
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halvdelen kvinder, og disse er fordelt pa aldersgrupperne 18-24 ar, 25-34
ar, 35-44 ar, 45-54 ar og 55-66 ar. Dernest har jeg s vidt muligt efter-
straebt, at udvalget af informanter varierer maksimalt i forhold til bil-
merker, biltyper samt uddannelses - og beskeftigelsesbaggrund.’

For at komme i kontakt med potentielle informanter har jeg via Cen-
tralregisteret for Motorkeretojer udsendt et kvantitativt spergeskema til
200 bilejere i Region Hovedstaden og Midtjylland. Spergeskemaet inde-
holder spergsmal om bilistens ken, alder, tidspunkt for erhvervelse af ko-
rekort, uddannelse, beskaftigelse, bilmeerke og type af koretej samt kor-
selsfrekvens. Dernaest indeholder skemaet spergsmélene om, om bilisten
onsker at deltage i henholdsvis kameraobservation og interviewunderse-
gelse.!? Informanterne er primert blevet udvalg ud fra de positive tilba-
gemeldinger pi spergeskemaerne, men det har dog veret nedvendigt at
anvende alternative rekrutteringsstrategier for at fa nuanceret udvalget af
informanter. Iseer blandt de 18-24-arige har det varet vanskeligt at re-
kruttere via Centralregisteret for motorkeretgjer.!! Det endelige udvalg af
informanter kan ses i nedenstaende tabeller. Den forste tabel viser karak-
teristika ved informanter, som kun deltager i interviewundersegelsen,
mens den anden tabel viser karakteristika hos de bilister, der deltager i
béde kameraobservationer og interviewundersagelse.

Tabel 1: Informanter til kameraobservation og interviews

Gymnasial Standard 60-120
MVU Standard 30-60
Gymnasial Standard 240-300
LVU MPV 120-180
KvU MPV 30-60
Grundskole Standard 30-60
MVU Standard 30-60
Grundskole Standard 30-60
Erhversudd. Standard 30-60
Erhversudd. MPV 30-60

9 Uddybende refleksioner over udvzlgelsen af informanter kan findes i Appendiks A.

10 Sporgeskema og informationsbrev til bilister fremgar af bilag A.

11 Der er mere udferlige overvejelser om de alternative udvalgelsesstrategier i Appendiks A.

12 HS er en forkortelse for Region Hovedstaden, M] for Region Midtjylland.

13 KVU er en forkortelse for kortere videregaende uddannelser, MVU for mellemlange viderega-
ende uddannelser og LVU for lange videregiende uddannelser.

14 MPW bruger jeg til at betegne alle MPV lignende typer af keretgjer samt stationcars.
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Tabel 2: Informanter til interviews alene

Interviewguide som rammeseaetter

Interviewet kan i sig selv betragtes som en social situation, hvor miden
at rammesztte samtalen pa har betydning for den mening, der skabes i si-
tuationen, bide i forhold til, hvad der tales om, hvordan og hvad der op-
fattes som legitimt og illegitimt at bringe pa banen. Den made, som in-
terviewet indrammes pa, har med andre ord betydning for de informati-
oner, der bliver tilgeengelige for forskeren. I den forbindelse ma inter-
viewguiden betragtes som en del af interviewets rammesatning, som sat-
ter standarder for, hvad og hvordan, der tales om et givent feenomen.'
Da jeg betragter interviewsituationen som et dialogisk mede, er det vig-
tigt at konstruere interviewguiden pa en sidan méde, at medet reelt har
mulighed for at opstd. Derfor har jeg valgt en semistruktureret inter-
viewguide, som udstikker den overordnede retning for interviewet, men
som samtidigt levner plads til at forfelge nye perspektiver og ideer, der
viser sig i informantens forteaellinger om praksis.

I konstruktionen af interviewguiden har jeg bevidst undladt at anven-
de begrebet retsbevidsthed. Dels fordi det ikke nedvendigvis er et begreb,
som informanterne selv anvender i deres hverdagslige sprog, dels fordi

15 Begge kvinderne, der er pa barselsorlov er beskeftiget som funktionaerer.
16 Interviewguiderne til bilisterne kan findes i bilag B

34



begrebet i sig selv kan vare normativt ladet. I introduktionen har jeg
derfor blot givet udtryk for, at jeg seger informanternes fortellinger om,
hvad de gor i trafikken, og hvordan de begrunder deres handlinger. Der-
udover har jeg lagt vaegt pa, at der ikke er nogle rigtige og forkerte svar;
at det vigtigste er deres opfattelser, oplevelser og meninger. Andre un-
dersagelser har vist, at danskerne principielt mener, at man bor efterleve
retsnormer, men i praksis lader deres fortolkninger af situationen rade
(Goul Andersen 1997, Jerup Jorgensen 2007). Ved at legge op til, at der
ikke er nogle rigtige og forkerte svar, og at det er informantens eget per-
spektiv, der er i centrum, rammesztter jeg interviewet siledes, at det &b-
ner op for situationelle mader at forholde sig moralsk til retsnormer. Da
det netop er retsnormers rolle i praksis, som er vigtig for mig at opné vi-
den om i interviewsituationen, har jeg afslutningsvis i introduktionen
gjort opmerksom pa, at informationerne skal anvendes i et forsknings-
projekt om, hvordan bilister forholder sig til regler, nir de sidder bag rat-
tet. I den forstand har jeg italesat betydningen af de institutionelle ram-
mer, hvilket kan betyde, at nogle informanter har bragt disse rammer i
spil, mere end de ellers ville gore i deres hverdagslige fortolkninger af
praksis.

For at kunne rumme de forskellige mader, som retsnormer spiller en
rolle i informanternes fortolkninger af institutionelle, sociokulturelle og
materielle rammer, er interviewguiden temabaseret. Det, at jeg stiller
samme tematiske spergsmal til alle informanter, giver gode sammenlig-
ningsmuligheder i forhold til analysen. Interviewguiden er dog ikke me-
re struktureret end, at det er muligt at forfolge eventuelle nye perspekti-
ver, som dukker op undervejs i de enkelte interviews. Nar det gor sig
geldende i interviewsituationen, lader jeg informanternes svar lede mig
pa vej og improviserer for at komme narmere en forstaelse af de uvente-
de fortolkninger af rammer og méder at begrunde handlinger pa i praksis.
Ingen af interviewene er ens. De varierer i leengde, form og indhold. Men
for at sikre sammenligningsgrundlag mellem interviewene anvender jeg
noglesporgsmal pa tvers. I den forbindelse er det en hjalp, at interview-
guiden tager afsat i visuelle illustrationer af konkrete handlingssituatio-
ner i praksis, hvor bilister agerer i forhold til redt lys i lysregulerede vej-
kryds, anvender mobiltelefon under kersel, velger hastighed og sikker-
hedsafstand til andre i en given kontekst. De visuelle indtryk spiller en
central rolle i rammesatningen af den dialogiske samtale og sikrer sam-
menligningsgrundlaget pa tvers af interviewene.

Materielle rammer og sociale roller

De fysiske rammer for interviewet spiller ogsi en rolle i forhold til den
viden, der konstrueres. Ligesa gor de roller, som informant og forsker
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har, tager og bliver givet i en konkret kontekst. Moralske fortolkninger af
retsnormer kan i sig selv vere et gmtéleligt emne. Derfor er det vigtigt at
de fysiske rammer omkring interviewet er trygge, og at det er muligt at
tale sammen forholdsvis uforstyrret, sa den abne og fortrolige samtale har
de bedste betingelser. Informanterne har selv kunnet bestemme inter-
viewstedet, og langt de fleste interviews har fundet sted i informantens
eget hjem. Fem har fundet sted i medelokaler pa informantens arbejds-
plads i eller efter endt arbejdstid. De interviews, der har fundet sted i in-
formantens eget hjem, er i de fleste tilfeelde foregaet uden forstyrrende
tilstedevaerelse af andre. Dog er der en enkelt undtagelse, hvor informan-
tens kones tilstedevaerelse har veeret problematisk i den forstand, at hun
flere gange har svaret pa sin mands vegne. Manden har selv sagt fra over
for det, men den blotte tilstedeveerelse af konen kan have haft betydning
for den selvfremstilling, der er blevet prasenteret. Ellers har min ople-
velse vaeret, at det fungerer godt at interviewe informanter pa et selvvalgt
territorium, da de siledes har mulighed for at satte scenen og jeg kan pa-
tage mig rollen som den heflige geest, der respekterer deres enemarker.
Informanterne har generelt varet meget imedekommende, har fundet
det interessant at kunne bidrage til undersggelsen og nogen har udtrykt
begejstring over, at jeg har kert rundt i Danmark og besggt dem, hvor de
bor.

I interviewsituationen har jeg som naevnt segt at patage mig rollen
som heflig gest, men i det dialogiske mede tillegges jeg ogsé roller af in-
formanterne. Denne rolletilskrivning har betydning for den made, som
informanterne begrunder deres handlinger pd, hvad informanterne er
villige til at fortalle, og hvordan informanterne fremstiller deres sociale
og moralske selv. Det er nemlig betinget af, hvordan informanten opfat-
ter mig som person, og hvad der opfattes som legitimt at fortelle saidan
en som mig. I leesningen af min person knytter der sig ikke kun de per-
sonlige egenskaber, jeg besidder som menneske og interviewer, men ogsé
generaliserede rolleforventninger knyttet til mig som forsker, yngre
kvinde, nordjyde, bilist og ejer af en Opel Corsa drgang 2007. Rolletil-
skrivninger, der kan vere forbundet med forestillinger om, at jeg forhol-
der mig til deres fortolkninger pi bestemte mader. De verdier og moral-
opfattelser, som bilisternes tillegger mig som person, har siledes betyd-
ning for, hvordan de udtrykker sig i situationen, og hvad de er villige til
at fortelle om egen praksis. Eksempelvis kan det have betydning, at jeg
er en forholdsvis ung kvindelig bilist, som underseger en maskulint do-
mineret praksis, hvor der er knyttet stereotype forestillinger til det at ve-
re kvindelig bilist. Nér jeg sidder overfor sivel mandlige som kvindelige
bilister, kan en sadan rolletilskrivning have betydning for de informatio-
ner, der er tilgeengelige for mig i interviewsituationen.
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Kameraobservation

Som tidligere nevnt kombinerer jeg det kvalitative forskningsinterview
med kameraobservationer af automobil praksis. I den forbindelse spiller
kameraobservationerne en central rolle i rammesatning af interviewene
som et visuelt redskab, der fremmer informanternes refleksioner over
egen praksis.”” Ved at anvende dynamiske billedillustrationer af automo-
bil praksis og lade bilister fortolke disse ud fra egen sprogbrug, logik og
mening, nar jeg et spadestik dybere i forhold til retsbevidsthedens rolle i
praksis end det ville have veret muligt med det traditionelle kvalitative
forskningsinterview. Inden jeg beskriver, hvordan kameraobservationer-
ne har betydning for rammesatningen af interviewene, beskriver jeg her
kort kameraobservation som metode, og hvordan min tilgang til kamera-
observation adskiller sig fra hidtidige anvendelse i sociologisk forskning.

Kameraobservation som supplement til det kvalitative interview er en
metode, som anvendes mere og mere. Det er en metode, hvis kommuni-
kative potentiale bestdr i, at mediet er seerdeles velegnet til dialog med de
informanter, der observeres. (Botin et al 2007: 107, 118-119). Ved at an-
vende kameraobservationer i interviewsituationer og indgé i en refleksiv
dialog med informanterne om deres forstielse af situationen, har man
mulighed for at opna en dybere forstielse af informanternes perspektiv
(Rosenstein 2002:7). Samtidig giver fastholdelsen af en begivenhed eller
en situation forskeren mulighed for at reflektere over virkeligheden gen-
tagende gange og med flere seere (Rasmussen 1997:75). Netop fordi det
visuelle indtryk kan fastholde og gengive praksis og anvendes til at
iveerksaette informanternes eget perspektiv og fortolkninger af praksis,
betragter jeg det som et serdeles velegnet redskab til refleksion i inter-
views. Dette forsterkes af, at det er muligt for forskellige informanter at
studere og fortolke samme situationer. Ved at anvende samme uddrag fra
kameraobservationerne pa tveers af interviewene, far jeg indblik i, hvor-
dan fortolkninger af materielle, sociokulturelle og institutionelle rammer
er situeret. En unik viden, som ellers ville vaere vanskeligt at indfange i
en interviewsituation.

Om end det efterhdnden er blevet meget almindeligt at anvende vi-
deokameraer til observation af praksis til brug i dokumentationsarbejde
og videre analytisk bearbejdning (Alrge og Dirckinck-Holmfeldt 1997:5),
er miden jeg anvender kameraoptagelser til observation en nytaenkning
af de geengse tilgange til kameraobservation. I de fleste tilfeelde anvendes
handholdte kameraer til at studere praksis inden for en fikseret rumlig
kontekst, hvor forskeren oftest er til stede som observater. Anvendelsen
af overvagningsudstyr i sociologisk forskning er derimod begranset. Jeg

17 De anvendte videosekvenser kan findes i bilag C
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er kun stedt pa et enkelt etnografisk studie af bilisters praksis, hvor over-
vagningsudstyr anvendes (Laurier 2004), men her fokuserer forskeren pa
interaktioner mellem forer og passagerer i bilens afgraensede rum. I min
anvendelse af overvigningsudstyr er fokus rettet mod handlingens udfol-
delse i en dynamisk materiel, sociokulturel og institutionel kontekst. Nar
informanterne forholder sig til observationerne, er det saledes med afseet
i visuelle illustrationer af handling i dynamisk kontekst.

Da det ikke tidligere har veeret forsegt at indfange en dynamisk bevze-
gelig praksis pa denne made, har det veret nedvendigt at anvende mobile
overvagningssystemer, der kunne handtere kompleksiteten i praksis. I
den forbindelse har jeg valgt at anvende mobilt overvagningsudstyr, der
typisk anvendes i busser og taxaer. Overvagningssystemet er indrettet til
at kunne handtere optagelser i mobile praksisser og giver samtidigt mu-
lighed for at satte flere kameraer til at optage samtidigt, men med for-
skellige vinklinger péd praksis. Systemet giver mulighed for at afspille ka-
meraerne enkeltvis og sammen, séledes at jeg har kunnet give informan-
terne mulighed for at se situationen i sin fulde kompleksitet sivel som
detaljer i de enkelte klip.

En redigeret virkelighed

Nar informanterne i interviewsituationen giver mening til og fortolker
de visuelle indtryk, er det imidlertid veesentligt at have for gje, at der er
tale om en redigeret og klippet virkelighed. Dels fordi méaden at vinkle
overvagningskameraer pid bestemmer, hvordan den automobile praksis
bliver foreviget. Kameraernes placering i sig selv er udtryk for en for-
handstolkning af begivenheder (Rasmussen 1997:64). Dels fordi den ef-
terfolgende redigering og udvelgelse af afgraensede situationer rummer
en fortolkning af, hvad der er interessant at satte fokus pa i automobil
praksis. Man kan sédledes tale om forhandstolkninger i dobbelt forstand.
Forhéndstolkninger, der spiller en vesentlig rolle i rammesatningen af
interviewsituation, og som har stor betydning for den viden, der frem-
bringes om praksis. Ved sd vidt muligt at gere mine sorteringsmekanis-
mer eksplicitte, er det min forhdbning, at andre har mulighed for at vur-
dere lodigheden af de konstruktioner af praksis, som jeg med mine selek-
tioner har vaeret med til at skabe. I et forseg pé at gere denne rammesaet-
ning synlig, beskriver jeg her kameraernes vinkling og kriterierne for
udvelgelse af situationer.

I vinklingen af kameraerne har jeg sa vidt muligt segt at indfange de
vinkler, som bilister typisk orienterer sig i, nar de sidder bag rattet. Ifolge
Goffman (2004:144) er bilisters orienteringsomriade ikke er en cirkel,
men en langstrakt oval, som er snaver pa hver side af personen og laengst
foran, og som hele tiden @ndrer areal, afhengigt af den omgivende tra-
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fikteethed. For at opnéd denne effekt er der placeret tre kameraer som fil-
mer konteksten omkring bilen.

To kameraer er placeret bag bakspejlet og
filmer hver iser aktiviteter foran bilen og

skrit til hver side.

Et kamera filmer det, der sker ud af bag-

ruden.

[)Cl‘lld()\'t‘l‘ er dCI‘ Pl’JCCI‘C[ et li;llnk‘l‘;l, sOom
f}lllltl‘ f}é)l't‘l‘tl)& 1(1‘0PSbC\';\‘,gCISL‘l‘, ()g \'i&{CSl

muligt viser speedometerets hastighed.

Pa grund af gkonomiske omkostninger, juridiske spidsfindigheder og
praktiske overvejelser vedr. rekruttering af informanter, optager kamera-
erne imidlertid kun billeder — ikke lyd. Overvagningen er lavet pa en sa-
dan made, at optagelserne starter automatisk, nar bilisten drejer noglen i
tendingen og stopper automatisk, nar neglen tages ud igen.'® Alle opta-
gelser lagres pa en harddiskoptager placeret i bagagerummet. Der har vee-
ret en del tekniske og praktiske udfordringer forbundet med kameraob-
servationerne, men trods vanskelighederne har det alligevel vaeret muligt
at indsamle tilstraekkeligt brugbart materiale, som illustrerer automobile
praksishandlinger i materiel, sociokulturel og institutionel kontekst.!

18 Det er muligt at se eksempler pé videooptagelserne fra bilisternes biler i analysekapitlerne. Se fx
side 139 for illustration af optagelser fra de fire kameraer pa en gang

19 Uddybende informationer om de praktiske og tekniske udfordringer ved kameraobservationer
forefindes i Appendiks B.
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Det er dog ikke kun vinklingen af kameraer, der har betydning for,
hvordan praksis foreviges, men ogsd hvordan informanterne i praksis
forholder sig til at blive overvaget. Tidligere erfaringer med stationzere
kameraer er blandede. Nogle skriver, at folk efter kort tid glemmer et sta-
tionart kamera (Christiansen 1997:10) - andre, at mennesker reagerer pa
tilstedevaerelsen af kameraer ligesom pé en personlig observater (Rosen-
stein 2002:8). For at sikre, at kameraerne ikke péavirker praksis for meget,
er der valgt en legsning med kameraer, der er mindre end den mindste
Tordenskjold tendstikaeske - strategisk placeret videst muligt ude af in-
formantens synsfelt.

Det er ikke muligt for mig objektivt at vurdere, hvor stor betydning
overvagningen har haft for bilisternes mader at agere pa, da jeg ikke kan
sammenligne informanternes seedvanlige praksis med den filmede prak-
sis. Jeg kan kun beskrive, hvordan bilisterne har oplevet at have kamera-
er i bilen. Af de ti bilister, der har haft kameraer i bilerne, angiver halv-
delen at have kert, som de plejer, og at de slet ikke har teenkt over kame-
raernes tilstedevaerelse i kabinen. Fire andre angiver, at de har vaeret op-
mearksomme pé det den forste dag eller de forste par dage, og at de har
tenkt over at kere panere, end de plejer. Nogle af dem refererer direkte
til, at de har forsegt at overholde ferdselsregler i hejere grad end ellers,
men at de efter et par dage har glemt det og kert som sedvanligt. En bi-
list har veeret meget bevidst om kameraets tilstedevarelse. Efter eget ud-
sagn har informanten kert mere efter hastighedsgrenserne end sadvan-
ligt men ellers ikke anderledes. Selvom nogle af informanterne har angi-
vet, at de har veeret mere eller mindre opmarksomme pa kameraernes
tilstedevarelse i kabinen, har de fleste af dem efter nogle dage kert som
sedvanligt og ikke nedvendigvis lovlydigt. At det ikke har fyldt meget i
deres bevidsthed, afslorer kameraoptagelserne, der viser alt fra neesepille-
ri og dansebevaegelser bag rattet til overskridelse af lovpligtige sikker-
hedsafstande og hastighedsgraenser, hindholdt mobiltelefoni og sms-
skriveri bag rattet.
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De fleste af informanterne, som har deltaget i kameraobservationer,
har haft overvagningsudstyret i bilen i 14 dage — enkelte har kert med
det i en forlenget periode pa grund af tekniske problemer med optagel-
serne. Da der er tale om realtidsoptagelser, som gengiver alle de timer,
som informanterne har bevaget sig rundt i bil i trafikken, har jeg ind-
samlet et omfattende empirisk observationsmateriale. Rundt regnet har
jeg 300 timers realtidsoptagelse af bilkersel. Jeg har ikke kunnet vise in-
formanterne alle optagelser, men har mattet velge nogle sekvenser ud
som udgangspunkt for informanternes fortolkninger af praksis. I den for-
bindelse er det vaesentligt at have for gje, at jeg redigerer og klipper i vir-
kelighedens dynamik og skaber afgrensede situationer, som har en defi-
nitiv begyndelse og slutning, om end deres udtryk fremstar som dynami-
ske. Handlingen, der udfolder sig i praksis, har en fortid, savel som en
fremtid, der er forbundet med fortolkninger af rammer i situationen, som
raekker ud over den klippede virkelighed, som jeg praesenterer.

Den made, som jeg klipper virkeligheden p4, har betydning for, hvor-
dan informanterne rammesatter handlingen i interviewsituation. Derfor
er det vigtigt at bidrage med indsigt i, hvordan jeg har klippet virkelighe-
den. Da jeg soger viden om de mader, som retsnormer er indlejret mo-
ralsk i informanternes bevidsthed, har jeg forst og fremmest kategoriseret
ud fra dikotomien lovlig-ulovlig. Dernzst har jeg kategoriseret i forhold
til, om situationen er konfliktfyldt eller ej. I den forbindelse har jeg ladet
mig inspirere af konfliktstudiers mader at karakterisere konfliktfyldte si-
tuationer pa. Her defineres en konfliktfyldt situation som en situation,
hvor to eller flere trafikanter naermer sig hinanden i tid og rum i en sa-
dan grad, at en kollision er umulig at undga, hvis de ikke sendrer deres
bevagelse (Hydén og Svensson 2006:380). Med udgangspunkt i disse to
sorteringsmekanismer udvalger jeg fire situationer til anvendelse i inter-
viewsituationen, som illustrerer fire forskellige typer af situationer i
praksis. Den forste er den lovlige handling i en ikke-konfliktfyldt situati-
on, den anden er den ulovlige handling i en ikke-konfliktfyldt situation,
den tredje er den lovlige handling i en konfliktfyldt situation og den fjer-
de er den ulovlige handling i en konfliktfyldt situation. For at reducere i
mengden af data har jeg begraenset mig til at fokusere pé situationer,
hvor informanterne agerer i forhold til redt lyssignal i lysreguleringer,
anvender handholdt mobiltelefon, overskrider lovpligtige sikkerhedsaf-
stande og hastighedsgraenser. Fordelen ved at valge de tematisk set sam-
me situationer til alle interviews er, at det gor det muligt at sammenligne
informanternes fortolkninger pa tveers af interviewene.

Om end den méde, som jeg klipper og redigerer virkeligheden p4, har
betydning for rammesatningen af interviewsituationen, har jeg vearet
meget bevidst om, at min made at forsta og kategorisere de visuelle ind-
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tryk péa ikke nedvendigvis svarer til andres mader at fortolke de selv-
samme situationer pa. Derfor har jeg tilstraebt, at bilisternes egne beskri-
velser og fortolkninger af situationer skulle vare styrende i interviewsi-
tuationen — ikke mine. Min strategi har veret i videst muligt omfang at
undga at give instruktioner til informanterne om, hvad de skulle fokusere
pé i deres fortolkninger af situationen, hvilket er et forsgg pa at sette min
egen made at forsta og fortolke situationer pé i parentes og lade bilisterne
selv give mening til situationerne. Det eneste, jeg som udgangspunkt har
instrueret informanterne i, er, at beskrive situationen, som de ser den,
hvad bilisten foretager sig, hvad de selv gor i en lignende situation (hvis
det ikke er dem selv bag rattet), og hvorfor de gor, som de gor.

Interviewsituationen

Da kameraobservationerne spiller en vasentlig rolle i rammeszetningen af
interviewsituationen, finder jeg det vigtig at give et indblik, hvordan det
i praksis har fungeret. I den forbindelse forholder jeg mig dels til, hvor-
dan informanterne aflaeser kameraerne og dels til, hvad det betyder for
min rolle som interviewer. Det kan vare forholdsvist komplekst at for-
holde sig til fire dynamiske billeder pa én gang og i praksis har det da og-
sa vist sig nedvendigt i de fleste tilfelde at afspille optagelserne 2-3 gange
for at give informanterne et tilstraekkeligt overblik over situationen. De
fleste informanter har givet udtryk for, at situationerne har veret nemme
at overskue efter 2-3 gentagelser, mens fi informanter har fundet det
sveert. Generelt har informanterne dog veret positive over for det visuel-
le indtryk, da temaet for interviewet har veret konkret relateret til in-
formantens oplevelser af praksis og optagelserne har gjort det nemmere
at tale om. I den forbindelse spiller det ogsi en rolle, at informanterne
uden undtagelse sammenligner deres made at afkode situationen pa med
den made, som de vanemaessigt orienterer sig pd, nar de sidder bag rattet.
Det betyder, at selvom illustrationen af situationen er begranset af vink-
lingen pa kameraerne, fylder informanterne selv de kognitive huller ud
og skaber det tredimensionelle rum i bevidstheden med udgangspunkt i
deres praksiserfaringer. Informanterne kompenserer sé at sige for kame-
raoptagelsernes flade todimensionalitet og manglende gengivelse af
stemninger, lyde osv. Om end kameraobservationerne af konkrete situa-
tioner i praksis har vaeret konstruktive i forhold til at lade bilisternes eg-
ne fortolkninger af virkeligheden fi plads, har det vist sig, at jeg ikke i al-
le interviewsituationer har haft en si tilbagetrukken rolle som ensket.
Iseer nogle informanter har segt mere pracise instruktioner om, hvad de
skulle rette blikket mod, eller sagt med andre ord; hvilke rammer, der er
i spil, og hvordan de ber fortolkes. I mine preeciseringer har jeg derfor
sogt videst muligt at stille abne speorgsmal, siledes at min umiddelbare
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tolkning af situationen ikke har praget informanten. Langt hen af vejen
er det lykkedes, hvilket kommer til udtryk ved, at jeg flere gange er ble-
vet overrasket over, hvordan informanter fortolker de konkrete situatio-
ner, da deres opfattelser af situationen i nogle tilfaelde har vist sig at veere
markant anderledes end min egen. Det er netop kombinationen af kame-
raobservation og interview, som har gjort det muligt for mig som inter-
viewer at satte parentes om mine fortolkninger og give mere plads til in-
formanternes opfattelser, oplevelser og meninger. Mere end det ellers
ville have vaeret muligt med det traditionelle forskningsinterview alene.

Om end kameraoptagelser har givet mig mulighed for at have en mere
tilbagetrukken rolle i interviewsituationen, har min made at formulere
og betone spargsmil pd betydning for, hvordan informanter beskriver og
fortolker praksis. Jeg har sa vidt muligt segt at undga moralsk betonede
seetninger og forholdt mig sd dbent og neutralt som muligt til bilisternes
fortolkninger af rammer og begrundelser for handlingsstrategi. Alligevel
har nogle informanter opfattet enkelte spergsmal som normativt ladede.
Det gaelder eksempelvis spergsmilet om, om informanterne synes, at det
er i orden, hvis andre agerer, som de selv gor. Det har varet et forseg pa
at italesatte en kollektiv dimension; at fi informanterne til at reflektere
over egen praksis og, om de betragter deres egen méide at agere pa som
kollektivt acceptabel. Af nogle informanter er det imidlertid blevet op-
fattet som om, at jeg opfatter deres médde at agere pa som umoralsk. Ek-
sempelvis har en informant givet udtryk for, at nar jeg formulerer
sporgsmalet pa den made, er hendes made at agere pa nok forkert. I situa-
tionen griber jeg kommentaren og siger, at hendes made at agere p4 ikke
nedvendigvis er umoralsk, og om hun opfatter det sidan. Informanterne
har generelt vaeret sogende i forhold til at afkode min trafikmoral og ma-
de at agere pd i trafikken. I de fleste tilfelde har jeg undgdet at give in-
formation om min egen made at agere pa i praksis, men i enkelte tilfaelde
har jeg valgt at fortelle om min egen tilgang til trafik ud fra strategiske
overvejelser om den viden, det ville kunne give.

Om end nogle informanter har oplevet enkelte spergsmél som norma-
tivt ladede, sa har jeg en oplevelse af i de fleste tilfeelde at have formaéet at
skabe en tillidsfuld relation til informanterne. Jeg har si vidt muligt for-
holdt mig ydmygt i interviewsituationen overfor informanterne for at gi-
ve dem plads, hvilket jeg fornemmer, har virket konstruktivt, da infor-
manterne har veret meget abne om, hvordan de agerer i praksis — ogsa
selvom deres handlinger i nogle tilfzelde strider mod deres egen opfattelse
af den offentlige moral. En meget gaengs formulering, der géir igen i stort
set alle interviews, er: “Jeg skal da ogsd indremme...”. Sddanne formule-
ringer ser jeg som et konkret udtryk for, at informanterne i situationen
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har opfattet mig som en person, man kan dele sine oplevelser, betragt-
ninger og meninger med.

Indimellem har jeg dog kunnet marke i maven, at informanternes for-
teellinger om praksis har ramt mig pé egen trafikmoral. Det har veret i si-
tuationer, hvor informanter har fortalt om egne erfaringer med eksem-
pelvis markante hastighedsoverskridelser og spirituskersel. I de konkrete
situationer har jeg bevidst undladt at reagere pa det, men samtidigt med
har det ogsa betydet, at jeg i nogle situationer har undladt at sperge dybe-
re ind til praksis pa grund af bereringsangst. Det betyder, at jeg ikke i alle
interviewsituationer er naet de dybder og nuancer, som jeg gerne ville.
Det til trods har jeg opnaet et rigt og nuanceret datagrundlag, der viser
hej grad af pluralitet i forhold til mader, hvorpa retsbevidsthed kan spille
en rolle i bilisters fortolkninger af praksis.

Fra empirisk virkelighed til analytisk konstruktion

I de foregiende afsnit har jeg beskrevet mine erfaringer med indsamlin-
gen af data og den betydning, som det har for den viden, der er blevet
indsamlet. Fra empiriindsamling til endeligt forskningsprodukt er der
imidlertid et yderligere trin, der har betydning for konstruktionen af vi-
den. Det drejer sig om den analytiske proces, hvormed data omformes til
analytiske konstruktioner. Mange af de aspekter og processer, der knytter
sig til bevaegelsen fra empirisk materiale til feerdig analyse kan imidlertid
veere vanskelige at forklare og sette ord pa. Det er en kreativ proces,
hvori materialet bearbejdes ved hjelp af tavs viden, handveerksmassig
kunnen, erfaringer og tilfeeldigheder. Det at na fra informanternes egne
fortolkninger til de analytiske konstruktioner er saledes ikke kun guidet
af konkrete regler, men ogsa praktiske feerdigheder, der kan veare vanske-
lige at beskrive. Jeg vil alligevel sd vidt muligt forsege at eksplicitere,
hvordan jeg er néet fra interviewtekst til de analytiske konstruktioner, og
hvilket blik jeg har haft pa det empiriske materiale, da det i sidste ende
har betydning for den made, hvorpd den analytiske konstruktion frem-
star i det endelige afthandlingsprodukt. Processen, hvormed jeg er naet til
det endelige slutprodukt, kan beskrives ved hjelp af det Giddens
(1976:79) betegner som dobbelt hermeneutik. Pa den ene side forholder
jeg mig til en allerede fortolket verden. Pa den anden side rekonstruerer
jeg informanternes fortolkninger ved hjelp af teoretiske begreber.

I min tilgang til analyse af det empiriske materiale kombinerer jeg for-
skellige analysestrategier, der hver iser og i kombination synes at vere
konstruktive i forhold til at begribe retsbevidsthedens rolle i automobil
praksis. Jeg har blandt andet ladet mig inspirere af en narrativ tilgang
med fokus pa akterernes fortelling om deres hverdagsliv. Inspirationen
er dog begranset til at omfatte informanternes fortaellinger om oplevelser
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med konkrete situationer. Det, der kendetegner fortellinger, er ifelge
Coffey og Atkinson (1996:56), at det er en abenlys made, hvorpa sociale
aktorer genfortaller nogleoplevelser og begivenheder. Disse fortellinger
har forskellige funktioner og indeholder som regel en kulturel og norma-
tiv dimension i form af moralbudskaber. Fordelen ved at anvende moral-
ske forteellinger som udgangspunkt for analyse er ifelge Coffey og Atkin-
son, at;

“They provide a mechanism for exploring how social actors frame and make sense

of particular sets of experiences.” (Coffey og Atkinson 1996:07)

I den forstand er narrative fortallinger en made at fa adgang til de moral-
ske forestillinger, der knytter sig til praksis og til forskellige mader at for-
tolke rammer pé i konkrete situationer. Med andre ord ger fortellingerne
det muligt at spore de mangfoldige mader, hvorpa retsbevidsthed kan
spille en rolle i praksis. I fortellingerne soger jeg saledes at spore, hvor-
dan informanterne rammesetter handling i praksis og identificere kultu-
relle selvfelgeligheder, som eksempelvis det, at "man jo er presset pa tid”
og “sadan en lang lige vej jo indbyder til at kere for sterkt”. Sidanne
selvfolgeligheder kan spille en rolle i valg af handlingsstrategi, og funge-
rer i nogle tilfeelde som legitimering eller neutralisering af ulovlige hand-
linger. Samtidigt leder jeg ogsa efter potentielle konflikter i mader at for-
teelle om og fortolke situationer pa, da der ikke nedvendigvis behever at
vere bred enighed om, hvordan konkrete situationer skal fortolkes. I den
forbindelse soger jeg i informanternes fortellinger om praksis ogsd efter
paradokser i den enkeltes udtalelser, sivel som i gruppen som helhed.
Blikket er her rettet mod, Avad bilisterne siger. Efterfolgende graver jeg
et spadestik dybere ved at betragte bilisters praksis som et kulturelt do-
mene, som jeg forseger at afkode ved hjelp af informanternes brug af
metaforer — og de konsekvenser brugen af metaforer har for informan-
ternes begrundelser for handling. Metaforer afslorer ligesom narrativer
de rammeforstéelser, der gor sig geldende i en sociokulturel praksis.

"Metaphors are grounded in socially shared knowledge and conventional usage. Par-
ticular metaphors may help to identify cultural domains that are familiar to the
members of a given culture or subculture; they express specific values, collective
identities, shared knowledge and common vocabularies ... How metaphors are
structured and performed by social actors can reveal the taken-for-granted usage of
metaphor and prompt an analysis of the contexts in which the metaphorical state-

ment is utilized.” (Coftey og Atkinson 1996:86)

Ved at sette fokus pa bilisternes brug af metaforer i praksis kan jeg na et
spadestik dybere i forhold til at forsta de méader at fortolke situationer p4,
som bilister tager for givet, hvilket kan komme til udtryk i mere eller
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mindre selvfolgelig brug af serlige udtryk til beskrivelse af praksis. Ud-
over at analysere, hvad informanterne siger, underseger jeg saledes ogsa,
hvordan informanterne bruger sproget i deres begrundelser for handling.
Disse nedslagspunkter i det empiriske materiale giver analysen retning og
fokus.

I selve analysefremstillingen har jeg veegtet den dybdegaende beskri-
velse af de begrundelser for handling, der kommer til udtryk i enkelte in-
terviewcases, savel som det typiske i brugen af disse begrundelsestyper pa
tveers af interviewmaterialet. For at kunne na dertil, har jeg efter alle in-
terviews er indsamlet og transskriberet, indledningsvist lavet komprime-
rede analyser af hvert enkelt interview for at finde ud af, om informan-
terne anvender nogle typiske begrundelser for handling i praksis eller om
retsbevidsthedens form er mere situationelt betinget. Jeg har pd den ma-
de sogt at danne mig et overblik over de mader, som hver enkelt infor-
mant fortolker virkeligheden pa og begrunder deres handlinger i auto-
mobil praksis. Nogle af disse komprimerede analyser har kun funktion
som forstehandssortering af materialet, mens andre spiller en central rol-
le i den endelige analysefremstilling. Det kommer blandt andet til udtryk
ved, at jeg lader nogle informanters mader at fortolke situationer og be-
grunde deres handlinger pa fi mere plads i analysen, mens andre har en
mere tilbagetrukken rolle. De informanter, der fir meget talefrihed i den
endelige analysefremstilling, er valgt, enten fordi informanterne giver
udtryk for saeregne fortolkninger, eller fordi informanterne repraesente-
rer typiske forskelle og kontraster i mader at fortolke situationer og be-
grunde handling i praksis. For at underbygge det typiske i disse mader at
fortolke virkeligheden og begrunde handling pé i praksis henviser jeg,
hvor det er muligt, med kildehenvisninger til andre informanter, der gi-
ver udtryk for lignende argumentationer og fortolkninger. Da informan-
ternes made at fortolke den automobile praksis pa er tet forbundet med
de visuelle illustrationer af praksis, som har dannet ramme for fortolk-
ningerne i interviewene, har jeg valgt at inddrage statiske billedillustrati-
oner af situationer. P4 den made synligger jeg ligeledes mine umiddelba-
re fortolkninger af situationerne, saledes at laeseren har indblik i de for-
tolkninger, der ligger bag rammesatningen af interviewet. I analysen er
der hele tiden en vekselvirkning mellem den subjektive fortelling og de
feellestraeek og sertrak, der eksisterer pa tveers af interviewudskrifterne. I
sidstneevnte tilfeelde beveger jeg mig mere frit mellem interviewene og
sammenligner pé tvaers. Her beveager jeg mig pa et andet analytisk niveau
med en relationel tilgang til data. En sadan analytisk proces kan veere
vanskeligt at sette ord pé. Strauss (1987:276) taler for, at man skal dreje
det studerede feenomen rundt og se pa det fra mange sider. Med andre
ord méd man tenke komparativt langs alle feenomenets dimensioner. I den
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forbindelse mé& man sperge sig selv, hvad det modsatte er, det ekstremt
forskellige, noget forskellige, lidt forskellige eller hvilke andre dimensio-
ner end dem man allerede har tenkt over, som kunne vere relevante.
Denne sogen efter nuancer og forskellighed anvender jeg, nar jeg stude-
rer det empiriske materiale for at finde ud af, hvordan retsbevidstheden
spiller en rolle i praksis. Ved at forholde mig til interviewteksterne pa
forskellige analytiske niveauer, drejer jeg s at sige feenomenet rundt og
ser pa det fra forskellige vinkler og perspektiver. Jeg stiller hele tiden
sporgsmal til de monstre, som jeg finder. Er de seregne? Typiske? Er der
andre mader at begrunde handling pa, som komplimenterer, eller kontra-
sterer de fundne menstre? Jeg stiller spergsmal til mine umiddelbare for-
tolkninger af data og sperger, om jeg har dakket alle dimensioner for-
bundet hermed, eller om jeg i min fortolkning har overset, under- eller
overvurderet noget.

Til at hjelpe mig med at sette de fundne empiriske menstre i perspek-
tiv veksler jeg mellem det Clifford Geertz (1983:57) kalder erfaringsneere
og erfaringsfjerne begreber. Erfaringsnaere begreber refererer til de be-
greber, som akterer selv anvender pd en naturlig made til at beskrive fo-
lelser, tanker, opfattelser eller forestillinger, og som uden anstrengelser
kan forstas, nir andre bruger det. Erfaringsfjerne begreber er teoretiske
konstruktioner, der refererer til det samme som de erfaringsneere begre-
ber, men de sociale akterer anvender ikke nedvendigvis selv disse begre-
ber i deres fortolkninger af sig selv og andre. Ved at kombinere erfa-
ringsnaere og erfaringsfijerne begreber i analysefremstillingen taler empi-
rien ikke kun for sig selv, men i lyset af teoretiske begrebskonstruktio-
ner, som gor det muligt at forsta retsbevidsthedens rolle i praksis pa en
anden made og i et andet lys, end informanterne nedvendigvis selv be-
skriver. Vekselvirkningen mellem disse begreber bidrager til nye erken-
delser i den analytiske proces. De teoretiske fordomme, der danner ram-
me om den indledende forstéelse af retsbevidsthedens rolle i praksis, bli-
ver saledes udfordret af det empiriske materiale, der giver anledning til
nye teoretiske overvejelser, som bringer mig endnu et skridt videre i for-
staelsen af retsbevidsthedens rolle i den automobile praksis, Der er sale-
des en vekselvirkning mellem empiri og teori, hvor teoretiske antagelser
styrer, hvad blikket er rettet mod, men hvor den empiriske virkelighed
udfordrer antagelserne i forskellig grad, siledes at nogle teoretiske fore-
stillinger bibeholdes og andre revideres drastisk. Gilje og Grimens
(1993:151) anvender en kendt metafor, der efter min mening beskriver
dynamikken i denne proces pa glimrende vis. Metaforen beskriver den
analytiske proces som et skib, der er under opbygning pé det abne hav.
Det er muligt at skifte nogle planker her og der, men man ma hele tiden
passe pa, at skibet holder sig flydende, mens det bygges om. Man kan hel-
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ler ikke kritisk granske og forkaste alle dele af forforstaelsen pa samme
tid. Forskellige dele er dog mulige at revidere i medet med konkrete erfa-
ringer, som ikke passer ind i systemet. Og sadanne forandringer af syste-
met kan have storre eller mindre virkning for resten af systemet. Denne
metafor beskriver meget godt den analytiske proces, hvilken afthandlin-
gen som en helhed bliver til i. Vidensproduktionen er resultatet af en
dynamisk proces af uendelige dimensioner, hvor den viden, der er til-
geengelig nu, er resultatet af tidligere konstruktioner og igangverende
ombygninger. Processen afsluttes saledes aldrig.

Den analytiske fremstilling afslorer imidlertid, hvor i processen, jeg er
néet til. I et forseg pa at synliggere konstruktionen af viden og de bygge-
sten, der er relevante i forhold hertil, har jeg i selve den analytiske frem-
stilling af interviewteksterne valgt at inddrage fyldige citater og hele in-
terviewuddrag, saledes at det er muligt at danne sig indtryk af, hvilke in-
formationer analyserne er baseret pa. Mit hab er, at denne made at kon-
struere analysen pa giver et dybdegdende indblik i det materiale, der lig-
ger til grund for mine fortolkninger af retsbevidsthedens rolle i praksis.
Jeg har i nogen grad redigeret i disse interviewuddrag. Blandt andet har
jeg sogt at gore udtalelserne sammenhangende rent sprogligt og forkortet
pé gentagelser, halve setninger og lign. Nogle citater er siledes redigeret
af hensyn til leeservenlighed, men kun i begraenset omfang og pa en sadan
made, at meningen ikke andres. Desuden har nogle uddrag veret for
lange og informationsrige i forhold til den pointe, som jeg har villet
fremstille, og jeg har derfor valgt nogle steder at tage passager ud, som i
min optik synes irrelevante at inddrage. I de tilfeelde, hvor det gor sig
geldende, har jeg indsat tre prikker, sa det er muligt at spore redigerin-
gen. Ved at bruge mange og fyldige citater fra interviewene, har jeg be-
straebt mig pa at vere tro mod materialet, og samtidig give andre mulig-
hed for at drage andre konklusioner end jeg.

Som navnt tidligere afsluttes den analytiske proces aldrig. Skibet er
konstant under opbygning. Det betyder ligeledes, at selvom afhandlingen
(forhabentligt) fremstir som et sammenhaengende produkt, sa er proces-
sen som sadan ikke afsluttet. I hver revidering af teoretiske antagelser og
nylesninger af det empiriske materiale opstir der nye perspektiver og
dimensioner, som kunne veare interessante at udforske og udvikle yderli-
gere. Et definitivt punktum kan umuligt settes. Derfor opfordres laeseren
til at bringe videnskonstruktionen videre med nye perspektiver, tankefi-
gurer, teoretiske antagelser og fortolkninger af det empiriske materiale.
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Kapitel 3
Retsbevidsthedens forskellige ansigter

I det indledende kapitel i afhandlingen beskrev jeg, hvordan retsnormer
kan spille forskellige roller i praksis. Nogle gange som det usynlige tapet i
hverdagslivet, som ingen stiller spergsmalstegn ved. Andre gange som
synlige handlingsbegraensninger, der ikke nedvendigvis betragtes som
rimelige. Hvordan retsnormer spiller en rolle i praksis er betinget af,
hvordan retsnormerne er indlejret i bilisternes bevidsthed, og hvordan
retsnormer bringes i spil i praksis. Formalet med kapitlet her er at identi-
ficere forskellige mader, hvorpé retsnormer kan opfattes moralsk. I den
forbindelse skaber jeg idealtypiske konstruktioner af retsbevidsthed, der
fungerer som analytiske redskaber til at identificere forskellige former
for moralske begrundelser for handling i den automobile praksis, hvilket
i min optik er udtryk for et fortolkende rammearbejde. Den teoretiske
verktojskasse indeholder retsfilosofiske, retssociologiske og socialpsyko-
logiske perspektiver, som hver for sig bidrager til konstruktionen af de
forskellige former for retsbevidsthed.

Striden om relationen mellem ret og moral

Retsbevidsthed er et begreb, der lever i spaendingsforholdet mellem ret
og moral. Méaderne at forstd forholdet mellem ret og moral har sendret sig
over tid og er praeget af dominerende filosofiske stremninger i forskellige
historiske perioder. I antikkens og hejmiddelalderens forstaelse af ret
blev forholdet mellem ret og moral betragtet som vaerende taet forbundet.
Da den naturvidenskabelige tankegang gjorde sit indtog senere i renaes-
sancen, havde det konsekvenser for maden, som relationen mellem ret og
moral blev forstdet pa. Til forskel fra tidligere tiders betragtninger om en
intim relation mellem ret og moral, blev ret og moral nu oftere betragtet
som skarpt adskilt (Heilund 2000:10). De to perspektiver har ikke ud-
konkurreret hinanden, men lever videre som forskellige paradigmatiske
betragtningsmader i vor tids forestillinger om ret og moral, og kan som
sddan spores i forskellige perspektiver pa retsbevidsthedens betydning for
praksis. Der er imidlertid ogsa nyere retsfilosofiske stremninger, som det
eksempelvis kommer til udtryk hos Habermas (1996: 104-118), der med
sin retsfilosofisk begrundede retssociologi beskriver retten som et sup-
plement til moralen, og derved forkaster de klassiske mader at underord-
ne eller overordne moralen i forhold til retten. Med disse stridende fore-
stillinger om relationen mellem ret og moral kommer forskellige méder
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at forstd retsbevidsthed pi til syne. Umiddelbart er perspektiverne ind-
byrdes uforenelige. Men ved at betragte perspektiverne som illustratio-
ner af forskellige mader, hvorpa retsnormer kan vare indlejret moralsk i
bevidstheden, bliver det muligt at opna en nuanceret forstaelse af de for-
skellige former for moralbegrundelser, der kan vare pa spil i den auto-
mobile praksis.

Det retsidealistiske perspektiv

Et perspektiv pa relationen mellem ret og moral er det naturretlige. Na-
turretlige forestillinger kan indregnes under fallesbetegnelsen retsidea-
listisk perspektiv. Der findes indenfor dette perspektiv forskellige tilgan-
ge, men falles for dem alle synes at vaere en antagelse om, at der er en
sammenhang mellem menneske og natur, som man ikke uden videre kan
lovgive eller handle imod. Det er en sammenhang, som man ma accepte-
re som et grundvilkar i tilverelsen (Heilund 1994). Ved at tage dette ud-
gangspunkt kommer retsnormer til at fremsta som nedskrevne og objek-
tiverede moralske retfeerdighedsprincipper (Hoilund 1996), der med an-
dre ord kan betragtes som grundleggende moralske betragtningsmader,
som ingen kan vare uenige i. Det forudsatter imidlertid, at der i en given
befolkning er intersubjektiv enighed om de moralske retfaerdighedsprin-
cipper, som praeger bevidstheden og fortolkningerne af det faktiske (Dal-
berg-Larsen 2004). Det naturretlige perspektiv er inspireret af Aquinas’
filosofiske betragtninger om mennesket, hvor mennesket eksisterer i
harmoni med kosmos og udfolder indlejrede egenskaber. Det er en sam-
menheaeng mellem menneske og natur, som man ikke umiddelbart kan
lovgive imod, hvilket betyder, at retsnormer som udgangspunkt bliver
betragtet som et middel til at opna det gode liv. I de tilfzelde, hvor rets-
normer ikke sikrer menneskets mulighed for selvudfoldelse og strider
mod grundleggende retferdighedsprincipper, kan man som retssubjekt
underkende retsnormers gyldighed (Aquinas 2002).

Om end det naturretlige perspektiv har modne historiske redder kan
man ogsa spore denne tankegang i nyere retsfilosofiske arbejder. Eksem-
pelvis giver Finnis i sin disputats Natural Law and Natural Rights fra
1980 udtryk for, at der bag enhver forestilling om lov og ret, ligger en idé
om gavn eller nytte for retssubjekterne, hvor retsnormer udger selve
grundlaget for menneskelig vaekst og udvikling. Finnis afviser, at der fin-
des veerdifri beskrivelser og analyser af ret, hvorfor man i sine afgerelser
og vurderinger af, hvordan man skal handle, altid ber felge sine egne
overbevisninger (Finnis 1980). I denne veegtlegning af det subjektive
sken er der en mere eller mindre implicit antagelse af, at der i samfundet
er konsensus om grundleggende moralske retfeerdighedsprincipper som
strommer gennem fortolkningerne af retten. I og med at retsnormerne

50



betragtes som materialiserede udtryk for moralske retfaerdighedsprincip-
per, kan retsnormer siledes konstituere handling i praksis. Retsnormer
kan med andre ord betragtes som en primar ramme for handling, der i
bevidstheden figurerer som det selvfelgelige tapet i hverdagslivet, som
ingen stiller sporgsmalstegn ved. Nar retsnormer er indlejret pa denne
made i bevidstheden kan det komme til udtryk som regeletiske moralbe-
grundelser. Dog er de regeletiske moralbegrundelser mere nuancerede
end den naturretlige forstaelse ligger op til. Moralargumentationen i en
klassisk naturretlig tilgang vil veere, at man overholder regler som det
mest naturlige i verden. Det bliver blot en konstatering. Mens den rege-
letiske moralbegrundelse tager sit udgangspunkt i en social skabt virke-
lighed.

Regeletiske moralbegrundelser

I forbindelse med udviklingen af forskellige former for moralbegrundel-
ser for handling har jeg ladet mig inspirere af Lawrence Kohlberg (1981),
der i studier af bern og voksnes moralbegrundelser har udledt moralprin-
cipper for individet. I Kohlbergs optik er handlinger styret af moral og
opfattelser af konkrete situationer, hvilket kommer til udtryk i argumen-
tationen for handling?. Kohlbergs konventionelle moral kan tjene som
inspiration til det, jeg definerer som regeletisk retsbevidsthed.

Ifolge Kohlberg (1981:409) er den konventionelle moral kendetegnet
ved gensidige interpersonelle forventninger, relationer og konformitet.
Det moralsk rigtige er i den forbindelse at spille en god rolle, at vaere be-
kymret om andre mennesker og deres folelser, at vaere loyal og tillids-
verdig i forhold til partnere og at vere motiveret til at folge regler og
forventninger. Anvender sociale akterer konventionelle moralbegrundel-
ser, kan det saledes vaere med reference til behovet for at vaere et godt
menneske i egne og andres gjne, at bekymre sig om andre og satte sig i
den andens sted ved at agere pa den méide, som man ensker, at andre skal
agere over for én selv. Det at agere moralsk kan veaere at efterleve normer
og forventninger fra de narmeste sivel som generaliserede forventnin-
ger. I den forbindelse kan spores inspiration fra Mead, der beskriver pro-
cessen, hvorigennem individet internaliserer den anden og den generali-
serede andens opfattelser og mader at agerer pa, og ger dem til sine egne;

20 Kohlberg arbejder med tre niveauer af moralsk argumentation; den prakonventionelle, den
konventionelle og den postkonventionelle moral. Raekkefolgen reprasenterer forskellige moral-
ske stadier, imellem hvilke overgangen er glidende. Ifolge Kohlberg befinder man sig primaert pa
et niveau, men kan i konkrete situationer anvende enkelte argumenter, der herer til et hojere el-
ler lavere niveau af argumentation. Ligeledes kan man gé i std pa et tidligere niveau, hvilket som
regel er det konventionelle. Det er siledes ikke alle, der ender med postkonventionelle argumen-
tationer. Kohlberg skelner mellem seks stadier i alt (Kohlberg 1981). Jeg har ladet mig inspirere af
Habermas udlegning og nejes med at distingvere mellem tre niveauer af moralsk argumentation.
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”... the individual organism takes these organized attitudes of the others called out
b}' its own attitude, in its form of its gestures, and in rmcring n response to that re-
sponse called out other organized attitudes in the others in the community to which
the individual belongs.” (Mead 2001:223)

Nar sociale akterer ikke kun forholder sig til de naermeste, men ogsa til
generaliserede forventninger, kan det komme til udtryk ved, at det mo-
ralsk rigtige opfattes som det at efterleve sine samfundsmeessige pligter
ved at bidrage til social orden og opretholde samfundets eller gruppens
velfeerd. Dette gores ved at indrette sig i forhold til de aktuelle pligter,
som man anerkender som gyldige. Retsnormer ber i den forbindelse ef-
terleves. Dog med undtagelse af ekstreme tilfaelde, hvor retsnormer er i
konflikt med andre sociale rettigheder og pligter. Det at agere moralsk
rigtigt er saledes at bidrage til samfundet, gruppen eller institutionen.
Nar sociale akterer begrunder deres handlinger med udgangspunkt i en
konventionel moral fokuserer de pa at bevare sociale institutioner intakte
eller at opretholde selvrespekten ved at leve op til deres forpligtelser
(Habermas 1990:123-124). Perspektivet i denne form for moralbegrun-
delse er kollektivistisk med fokus pa det felles bedste. Spergsmailet er,
hvad det felles bedste er, og om der nedvendigvis er enighed om det i et
socialt differentieret samfund med pluralistiske livsformer og anskuelser.
Dette leder mig videre til et markant anderledes perspektiv pa retsbe-
vidsthed, hvor stridende moralopfattelser underkastes objektiverede
retsnormer.

Det retsrealistiske perspektiv

Retspositivistiske retsopfattelser kan samlet set betegnes som retsrea-
listiske perspektiver pa forholdet mellem ret og moral. Med udgangs-
punkt i sadanne perspektiver betragtes retten som et set af objektiverede
samfundsmaessige relationer, der eksisterer i den ydre verden, mens mo-
ral betragtes som subjektiv og inderliggjort. I den forbindelse beskrives
retten oftest som objektive og nedskrevne regler, der under givne magt-
forhold ger sig gaeldende i et samfund (Hejlund 1996:3-4).2!

Den idéhistoriske forudsetning for retspositivismen stammer fra de
moralfilosofiske betragtninger hos Bentham og Austin (Heilund 1996:6).
Benthams grundleggende antagelse om menneskets natur var for det for-
ste, at mennesket er konstitueret pi en sidan made, at det altid vil forse-

21 Retspositivismen er et flertydigt perspektiv pa forholdet mellem ret og moral (Aubert 1976:37),
men her velger jeg at betragte det som en bestemt form for tilgang. I stedet for at fremhzave ind-
byrdes forskelle mellem forskellige retspositivistiske betragtningsmader, laver jeg nogle nedslag i
litteraturen i forhold til de tilgange, der kan vere relevante for at forstd retsbevidsthedens rolle i

praksis.
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ge at opna nydelse og for det andet, at alle handlinger bedemmes som
rigtige eller forkerte i forhold til deres evne til at fremme eller forhindre
nydelse (Williams 1994:6-7). Da mennesket betragtes som veaerende lyst-
styret og orienteret mod sine egne interesser, mente Bentham, at retten
matte adskilles fra metafysiske forestillinger for at kunne vere et effek-
tivt reguleringsinstrument i forhold til handling (James 1973:267). For at
imedegd den menneskelige natur skal retten saledes kun veare et rationelt
instrument, som kan anvendes til at skabe mest mulig lykke ved en har-
monisk sammensmeltning af pligt til efterlevelse og interessevaretagelse
for alle i et samfund. I den forbindelse ma ingen interesser overskygge
andres. Individet ma siledes i sin handling tage andres behov i betragt-
ning og tillegge dem samme vagt som egne interesser (Singer 1990:54).
Retsnormens succes eller fiasko males i den forbindelse ved evnen til at
fa individer til at maksimere deres egennytte ved brugen af retsnormer
savel som afstd fra at skade andre (Williams 1994:12). Hos Austin sivel
som Bentham spillede sanktioner i forhold til manglende regelefterlevel-
se en vasentlig rolle i forhold til at etablere et rammearbejde, der kan
sorge for at samfundet opretholdes (Aubert 1976:37, Williams 1994:12).

Denne made at begrebsliggere relationen mellem ret og moral ger sig
ligeledes gaeldende i Uppsalaskolens veerdinihilisme. En af de retsfilosof-
fer, der er staerkt inspireret af Uppsalaskolen var Ross, der flere steder be-
skrives som en af de centrale bidragsydere til retspositivisme (Aubert
1976: 40, Dalberg-Larsen 2004, Hejlund 1996). Inspirationen fra Uppsala-
skolen kan anes i hans hovedveerk "Om ret og retferdighed” fra 1953,
hvor Ross konstaterer, at moral intet har med ret at gore, da moral ikke
kan konstateres i den ydre verden som et faktum (Ross 1953:358). Men
hvor blandt andre Hégerstrom, der grundlagde Uppsalaskolen helt afviste
metafysikkens rolle i forbindelse med retten, spiller det hos Ross en rolle
i den made retsbevidstheden kommer til udtryk i retsudevelsen hos dom-
stolene, om end metafysikkens rolle er begraenset. Ross beskriver i den
forbindelse retsudevelsen som;

”... resultanten i et krzfternes parallelogram, i hvilket de dominerende vektorer er
henholdsvis den formelle og materielle retsbevidsthed. Den afgorelse, der traffes, er
bestemt ved samvirke af teoretisk lovfortolkning og retsbevidsthedens vurderende
holdning” (Ross 1953:162).

Nér dommere tager stilling i en konkret sag, anvender de saledes bade en
formel retsbevidsthed, der tager udgangspunkt i, hvordan retsnormerne
faktisk er beskrevet i lovteksterne og en materiel retsbevidsthed, der in-
deholder det, som Ross kalder dommerens moralsk-retlige-postulat. De
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to vidensfelter virker med andre ord sammen i praksis.? En lignende
skelnen mellem formel og materiel ret kommer til udtryk hos Weber, der
skelner mellem den formelle ret som det totale system af teoretiske love,
hvis regler udelukkende er baseret pa retlig logik uden nogen form for
reference til andre typer af overvejelser, og den materielle ret, der ind-
drager politiske, skonomiske eller religiose veerdier i sin vurdering af
handlinger (Weber 2003:373-380). Weber setter iser fokus pa den for-
tolkning, der finder sted i den materielle ret, da den stigende rationalise-
ring af retten i moderne tid i hans optik ikke nedvendigvis forer til sti-
gende accept af retsnormernes normative gyldighed i befolkningen.
Dermed abnes op for forskellige typer af fortolkning af retsnormer i
praksis. Borgerne kan eksempelvis gore modstand mod reglerne, veere
stolte af reglerne, eller habe pa at sikre sig nogle fordele ved at orientere
deres adferd konformt med, hvad de forestiller sig, at regeringen ensker
(Freund 1968:246-247). Weber selv beskaftigede sig dog ikke specifikt
med retsbevidsthedsbegrebet.

I forhold til at forstd retsbevidstheden i et positivistisk perspektiv er
det derfor relevant at inddrage Geigers (1946:234-237), der skelner ana-
lytisk mellem den positive retsbevidsthed (fortrolighed med retsnorm) og
den moralske retsbevidsthed (subjektiv moral), hvilket indholdsmaessigt
ligner Webers og Ross’ skelnen mellem materiel og formel ret. Ifelge
Geiger (1946:234-237) kan en sadan type af retsbevidsthed eksempelvis
komme til udtryk blandt borgerne som en folelse af uretmassig behand-
ling, hvis en borger bliver udsat for en handling, der efter egen overbe-
visning strider mod den gaeldende retsnorms faktiske indhold. Og det er
uanset om borgerens subjektive moralopfattelse forkaster den eksisteren-
de retsnormer eller ej. Sa leenge givne retsnormer eksisterer, vil borgeren
kraeve anerkendelse af de rettigheder, der tilkommer vedkommende i
kraft af disse retsnormer. Ogsa selvom borgeren mener, at retsnormernes
faktiske indhold burde veere anderledes. Sa lenge borgeren ma finde sig i
at opfylde uretferdige retspligter, ma borgeren ogséa kreve sine uretfer-
dige rettigheder opfyldt. Det kan ogsa vare som en tydelig fornemmelse
af at have handlet retsstridigt i forbindelse med overtradelse af en rets-
norms handlingspabud, selvom handlingen er i overensstemmelse med

22 Selvom Ross anerkender, at der i praksis kan forekomme pragmatiske fortolkninger af retsnor-
mer, er han indenfor de senere ar blevet udsat for massiv kritik for sin positivistiske opfattelse af
den juridiske metodes objektivitet. Det har resulteret i genopstandelse af naturretstaenkningen,
som tillegger dommere og juristers subjektive vurderinger i afggrelsen af konkrete retssager mere
vagt (Dalberg-Larsen 2004). Tkke al kritikken af Ross er efter min mening berettiget. Nar Hoilund
(2000) tager Ross til indtegt for, at de moralske fortolkninger, som forefindes i den materielle
retsbevidsthed, ikke er en drivende kraft i fortolkningen af retsnormer, gér han efter min mening
for langt. Som jeg laser Ross, er han bevidst om betydningen af moral i retsudevelsen. Det kom-
mer netop til udtryk i ovenstaende citat, hvor Ross fremhaver, at retsbevidsthedens vurderende

holdning virker sammen med den teoretiske lovfortolkning.
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ens subjektive moralopfattelse. Borgeren mener i virkeligheden, at rets-
normen burde vere anderledes. Det betyder, at bliver borgeren straffet
for manglende regelefterlevelse, vil borgeren umiddelbart blive oprert
over retsnormen, men bliver borgeren derimod straffet uden at have be-
gaet den retsstridige handling, vil forargelsen have en ganske anden kva-
litet og intensitet. Nye retsnormer kan ligeledes veekke forargelse, hvis de
ikke opleves som vearende til nytte for ens interessevaretagelse, eller hvis
de opfattes som vaerende i uoverensstemmelse med den positive retsor-
dens grundleggende principper. Sidst men ikke mindst kan der vere
overensstemmelse mellem den faktiske retsnorm og den subjektive opfat-
telse af, hvad der varetager ens interesser bedst muligt. Nér sociale akta-
rer har en sidan form for retsbevidsthed, kan det komme til udtryk i
form af pragmatiske moralbegrundelser for handling.

Pragmatiske moralbegrundelser

I forhold til udviklingen af pragmatiske moralbegrundelser har jeg ladet
mig inspirere af Kohlbergs (1981) betragtninger om prakonventionelle
moralbegrundelser. Det kendetegnende ved denne form for moralbe-
grundelse er, at regler efterleves og autoriteter respekteres, safremt det er
nedvendigt for at undga straf, hvilket eksempelvis kan komme til udtryk
ved, at sociale aktorer begrunder deres regelefterlevelse med autoriteter-
nes magt eller risikoen for at blive sanktioneret for manglende efterlevel-
se af retsnormer. Men prakonventionelle moralbegrundelser kan ogsa
komme til udtryk i betragtninger om, at retsnormerne er gunstige i for-
hold til individets instrumentelle formél og det udbytte, som regelefter-
levelse kan give den enkelte. I sddanne tilfeelde kan den pragmatiske mo-
ralbegrundelse komme til udtryk i argumentation for, at det er i ens egen
interesse at efterleve retsnormer, og at det udover at imedese ens egne
interesser ogsa giver andre mulighed for at forfolge deres interesser. Den
retfeerdige retlige regulering er i den forbindelse ikke karakteriseret som
det feelles gode, men som en retferdig og lighedsorienteret fordeling eller
distribution af handlemuligheder. Grunden til at handle moralsk og ef-
terleve retsnormer er saledes, at det tilgodeser ens interesser i en verden,
hvor man mé anerkende, at andre ogsi skal have mulighed for at folge
deres interesser (Habermas 1990:123).

Nar jeg konstruerer den idealtypiske pragmatiske retsbevidsthed lader
jeg mig som sagt inspirere af Kohlbergs betragtninger om praekonventio-
nel moral. I min konstruktion af den pragmatiske moralbegrundelse fo-
kuserer jeg dog udelukkende pa den del af den preekonventionelle moral,
der refererer til varetagelse af egne interesser pa en sadan made, at andre
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ogsd har mulighed for at varetage deres interesser.”? Desuden anvender
jeg pragmatiske moralbegrundelser i en bredere forstand end Kohlbergs
prekonventionelle moral umiddelbart giver rum for, da jeg i en mere
hverdagsliv forstand ogséd lader de pragmatiske moralbegrundelser refere-
re til de mulige konsekvenser, som en handling kan have for en selv og
andre. Konkret kan sddanne pragmatiske moralbegrundelser komme til
udtryk ved, at regelefterlevelse opfattes som en nedvendighed for at
undgé at vare til gene for eller skade andre. Denne begrundelsestype er
dog stadig relateret til varetagelse af individuelle interesser, da vurderin-
gen af risikoen for at veere til gene eller skade andre er forbundet med
betragtninger om, at ens egen interessevaretagelse ikke ma hindre andre i
at kunne varetage deres interesser. Perspektivet er siledes i udgangs-
punktet stadig egocentrisk.

Det deliberative retsperspektiv

Hvor retsnormer i det retspositivistiske perspektiv betragtes som absolut
legitime handlingspabud, der forener borgere i socialt differentierede og
moralsk pluralistiske samfund ved at distribuere lige handlingsmulighe-
der for alle borgere, og det naturretlige perspektiv taler for retsnormers
legitimitet beroende pa metafysiske retfeerdighedsprincipper, si vender
Habermas med sine betragtninger om deliberativt demokrati sével natur-
retten som retspositivismen pa hovedet, og indferer en alternativ made at
forstd relationen mellem ret og moral pa. I min optik anvender jeg disse
betragtninger som idegrundlag til den tredje og sidste idealtypiske kon-
struktion af retsbevidsthed.

Habermas er inspireret af Hegel og Weber. Fra Hegel kan man i Ha-
bermas retsperspektiv spore det, at retten betragtes som en demonstrati-
on af en bestemt form for rationalitet, men ogsa at denne repraesentation
af rationalitet kan eksistere i offentlige og institutionelle sfaerer. Inspira-
tionen fra Weber kan man spore i Habermas’ betragtninger om retlig
dominans som en nagle til social integration i socialt differentierede sam-
fund, hvor andre former for integration er fraverende (Rasmussen
1994:21). I modsaetning til Weber ser Habermas dog rettens funktion som
en socialt integrerende kraft, der er betinget af demokratiske former for
viljedannelse frem for politisk dominans. Og til forskel fra Hegel betrag-
ter Habermas ikke udviklingen af retten som betinget af den politiske
produktionsegkonomi eller en rationelt uafhengig stat (Rasmussen

2 Jeg undlader at lade frygten for straf vaere en del af den pragmatiske retsbevidsthed, da denne
form for moralbevidsthed i Kohlbergs forstand er tilteenkt at forklare sma berns moralske udvik-
lingstrin. Jeg antager, at voksnes moralske begrundelser for handling vil veere mere reflekterede
og nuancerede end den blotte fokus pi straf. Frygten for straf kan dog stadig spille en rolle, men
jeg forventer ikke, at det er en begrundelse, der er reserveret til pragmatisk retsbevidsthed.
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1994:27). I sin begrebsliggerelse af det deliberative demokrati leegger Ha-
bermas i stedet vaegt pa felgende;

“retsteoretisk betragtet kan moderne retsordninger kun hente deres legitimitet ud fra
ideen om selvbestemmelse: Borgerne skal til enhver tid kunne forstd sig selv som op-

havsmand til den ret, som de er underkastet som adressater” (Habermas 2005a:58)

Nér borgerne forholder sig til retsnormer i praksis, er det saledes vigtigt,
at de opfatter de retsnormer, som sgger at regulere handling i praksis,
som normer, de har haft indflydelse pd og anerkender som legitime
handlingsbegraensninger. Legitimiteten af de politiske institutioner, som
frembringer retsnormer er betinget af, at retsnormerne er i overens-
stemmelse med moralske principper, der kan gore krav pa almen gyldig-
hed (Habermas 2005b:49). Retten bliver i den forbindelse betragtet som
et supplement til moralen frem for at veere under- eller overordnet den-
ne. Habermas beskriver det pé folgende made;

"Retten kompenserer sa at sige de funktionelle svagheder i en moral, der, set ud fra
iagttagerperspektiv, ofte leverer kognitivt ubestemte og motivationelt usikre resulta-
ter. Det komplcmcnr;l‘rc forhold bcrydcr imidlertid pa ingen made, at retten er mo-
ralsk neutral. Moralske grunde flyder jo ind i retten via lovgivningsprocessen. Selv-
om moralske synspunkter ikke er tilstrakkeligt selektive til at legitimere retspro-
grammer, bor politik og ret alligevel bringes i samklang med moralen — pi en falles

basis af postmetafysiske begrundelser. (Habermas 2005a:61)

Med denne betragtning af relationen mellem ret og moral abner Haber-
mas op for, at der kan vere almengyldige moralopfattelser, som overskri-
der akterers individuelle interessevaretagelse. Habermas skelner i den
forbindelse mellem etik og moral, hvor etik i hans optik henviser til dif-
ferentierede livsformer, traditioner, smag og praferencer, mens moral re-
fererer til universalistiske retfeerdighedsprincipper (Andersen 2005:15).
Nér det gaelder de moralske retferdighedsprincipper, er det imidlertid
ikke forstaet i en naturretlig forstand men som til enhver tid foranderlige
resultater af kommunikative handlinger. I den forbindelse bliver en gyl-
dig norm vurderet — ikke i forhold til eviggyldige retfeerdighedsbetragt-
ninger, men som retferdighedsbetragtninger, der skabes og opretholdes
af en foranderlig rationel diskurs, hvis legitimitet beror pa den kommu-
nikative proces, der har frembragt normen. Nar det gelder retsnormers
legitimitet spiller den demokratiske procedure, hvori retsnormer bliver
til sdledes en central rolle i den forstand, at den demokratiske procedure
muligger fri udveksling af meninger og ideer, og derved danner grundlag
for den fejlbarlige antagelse, at proceduralt frembragte retsnormer er me-
re eller mindre fornuftige (Habermas 2005a:57). Legitimiteten er siledes
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ikke absolut, men er betinget af, at den lever op til felgende princip for
kommunikativt tilvejebragte normer;

"For a norm to be valid, the consequences and side effects that its gvm‘m/ obser-
vance can be expected to have for the satisfaction of the particular interests of eac/
person affected must be such that a// affected can accept them freely.” (Habermas

1990:120)

I vurderingen af retsnormers fornuft ligger saledes en kollektivistisk vur-
dering af, hvorvidt der er tale om normer, der varetager alles interesser
péa en made, som hver enkelt i princippet ville kunne sta inde for, hvis de
blev spurgt. Retten kan saledes kun opretholdes som legitim ret, hvis
borgerne treeder ud af deres rolle som private retssubjekter og indtager
perspektivet som deltagere i forstaelsesprocesser om reglerne for deres
feelles liv (Habermas 2005a). Dette indebarer en form for kritisk rationa-
litet, hvis virkeliggorelse er betinget af et kontrafaktisk normativt ideal,
som ikke er realiseret noget sted og heller ikke forventes at kunne reali-
seres fuldt ud, men blot har status som en malestok, hvormed det er mu-
ligt at vurdere, hvor succesfuld en argumenterende samtale i en given si-
tuation er (Andersen 2005:13). Med disse betragtninger abner Habermas
op for, at arbejdet frem mod en kommunikativ enighed er en dynamisk
proces, og at det ikke nedvendigvis er oplagt hvilke fortolkninger, der
kan opnés enighed om i en praktisk diskurs. Dette perspektiv implicerer
en bestemt type retsbevidsthed, der kommer til udtryk i form af kritisk
rationelle moralbegrundelser.

Kritisk rationelle moralbegrundelser

I forhold til det jeg definerer som kritisk rationelle moralbegrundelser
kan Kohlbergs (1981) betragtninger om den postkonventionelle moral
tjene til beskrivelsen. Det kendetegnende ved den kritisk rationelle mo-
ralbegrundelse er, at moralske beslutninger er baseret pa rettigheder,
veerdier eller principper, som der er eller kunne vere indforstaet enighed
om mellem alle individer, der udger eller danner et samfund med retfeer-
dige og frugtbare praksisser. Det moralsk rigtige er at opretholde basale
rettigheder, verdier og legale kontrakter i samfundet, selv nar de er i
konflikt med konkrete normer i en specifik gruppe. Det er en anerken-
delse af, at der kan vaere uoverensstemmende holdninger og verdier in-
denfor forskellige grupper i samfundet, som ma have den nedvendige
plads til at udfolde sig, men ma underordnes nogle fordomsfrie interesser,
der er indskrevet i en social kontrakt mellem samfundsgrupperne. Man
indtreeder frivilligt i kontrakten og opretholder normer af respekt for an-
dres rettigheder. Man efterlever saledes retsnormer dels af hensyn til alle
og dels for at beskytte egne og andres rettigheder. I den forbindelse ber
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normerne rationelt betragtet bidrage til et maksimalt udbytte for flertal-
let. Den kritisk rationelle moralbegrundelse kan ogsa komme til udtryk
som betragtninger om de universelle principper, som alle mennesker ber
leve efter. Disse retfaerdighedsprincipper eksisterer ikke kun som princi-
pielle betragtninger, men anvendes som praktisk guide for beslutning om
handling. Bevaeggrunden er, at man som et rationelt menneske forstar
gyldigheden af principperne, og er forpligtet til at efterleve dem i praksis.
Tager en retsnorm ikke hensyn til disse grundlaeggende principper, mod-
seetter aktorer sig normkonform handling (Habermas 2005c:124-125). Sé-
ledes vil den kritisk rationelle moralopfattelse bade kunne resultere i re-
gelefterlevelse sdvel som normbrud.

Brugen af moralbegrundelser i praksis

I kapitlet her har jeg praesenteret forskellige former for retsbevidsthed,
der kan komme til udtryk i form af substantielt forskellige moralbegrun-
delser; regeletiske, pragmatiske og kritisk rationelle. Regeletiske moral-
begrundelser kommer til udtryk som pligt til at opretholde sociale insti-
tutioner ved at tage hensyn til og efterleve de retsnormer, som selvfolge-
ligt varetager felles interesser. Pragmatiske moralbegrundelser kommer
til udtryk som nytteorienterede betragtninger om varetagelse af egne og
beskyttelse af andres individuelle interesser og kan desuden komme til
udtryk som konsekvensetiske vurderinger af risikoen for at vere til gene
for eller skade andre. Kritisk rationelle moralbegrundelser kommer til
udtryk i overvejelser om, om galdende retsnorm er en norm, der giver
alle bergrte i praksis mulighed for at varetage deres individuelle interes-
ser pa den bedst mulige made. I den forbindelse soger akteren at satte sig
ud over sine egne interesser og forholder sig til, hvad der ville vaere den
mest hensigtsmaessige varetagelse af alle berertes interesser.

I udviklingen af de forskellige former for moralbegrundelse har jeg
veeret inspireret af Kohlberg(1981), men iser de pragmatiske moralbe-
grundelser anvendes i en bredere forstand end Kohlbergs prakonventio-
nelle moralbegrundelser lader rum for. I min anvendelse af de forskellige
former for moralbegrundelser, som Kohlberg (1981) har udviklet, undla-
der jeg desuden Kohlbergs betragtninger om, at de forskellige moralbe-
grundelser er udtryk for stadier i en leringsproces. I stedet forholder jeg
mig til moralbegrundelserne som inspiration til udvikling af forskellige
former for retsbevidsthed, som kan bringes i spil situationelt i bilisters
fortolkninger af retsnormer i praksis, og som kan vere sammenvevet pa
forskellig vis i praksis.

For at kunne begribe den kompleksitet, der kan veere i bilisters moral-
begrundelser i praksis valger jeg yderligere at skelne mellem det, jeg de-
finerer som den generaliserede retsbevidsthed og den praktiske retsbe-
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vidsthed. Den generaliserede retsbevidsthed refererer til principiel opfat-
telse af retssystemets og retsnormers legitimitet, som er preaeget af bili-
stens subjektive opfattelse af kollektivt acceptable mader at fortolke rets-
normer pa. Det er en refleksiv form for bevidsthed, som ikke nedvendig-
vis afspejler sig i bilistens handlingsstrategier i praksis. Den praktiske
retsbevidsthed refererer derimod til moralbegrundelser, som bilister an-
vender i konkrete handlingssituationer. Disse kan vaere mere eller min-
dre afvigende i forhold til den generaliserede bevidsthed.

Inspirationen til denne tvedeling af retsbevidsthedsbegrebet stammer
blandt andet fra Goul Andersens (1997) forskning i borgernes forhold til
lovene, som viser, at borgerne principielt mener, at man ber efterleve
retsnormer, mens de i praksis forholder sig mere situationelt. At der er en
divergens mellem principielle opfattelser og mader at forholde sig til
konkrete situationer, afspejler sig ligeledes i Balvigs (2006) studier, hvor
borgere forholder sig anderledes til sanktionering af strafbare handlinger
alt efter, om de forholder sig abstrakt eller specifik til en konkret sag.

Til forskel fra den generaliserede kollektive retsbevidsthed kan den
praktiske retsbevidsthed vere mere situationelt betinget. Det betyder, at
de moralbegrundelser bilister giver udtryk for med den praktiske retsbe-
vidsthed kan variere fra situation til situation, om end de kan have pree-
ferencer for nogle former for moralbegrundelse. Bilisters moralbegrun-
delser vil siledes i nogle situationer kunne vare regeletiske, i andre
pragmatiske eller kritisk rationelle. Hvilke former for begrundelser, der
kommer i spil i praksis er betinget af, hvordan de institutionelle ramme-
fortolkninger spiller ssmmen med fortolkninger af materielle og socio-
kulturelle rammer for handling i konkrete situationer. I kapitel 4 ser jeg
nermere pid de materielle og immaterielle betingelser i nutidens sam-
fund, og hvordan disse rammebetingelser kan spille en rolle for, hvordan
retsnormer fortolkes moralsk i praksis.
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Kapitel 4
Et samfund i overhalingsbanen

I dette kapitel ser jeg nermere pa de samfundsmassige betingelser, der
billedligt talt stiller materiale til radighed for bilisternes rammefortolk-
ninger. Formailet er, at placere bilisternes rammearbejde i en samfunds-
og udviklingsmeessig kontekst. Her er ikke tale om en beskrivelse af den
historiske udvikling af den automobile praksis, men derimod et forseg pa
at give et indblik i, hvordan materielle og immaterielle samfundsstruktu-
rer skaber betingelser for den made, hvorpa bilister forstar og fortolker
situationer i en automobil praksis, og hvordan bilisters praksis udfolder
sig og virker tilbage pa samfundsstrukturerne. Da jeg har taget den mere
principielle diskussion om forholdet mellem struktur, rammer og hand-
ling i det indledende kapitel, forholder jeg mig kun til det her, nar tek-
stens indhold indbyder til konkrete diskussioner.

Jeg gor i kapitlet brug af et modernitetsperspektiv. I den forbindelse
saetter jeg fokus pa forskellige perspektivers relevans i forhold til at kun-
ne begribe de materielle, sociokulturelle og institutionelle rammefor-
tolkninger som bilister anvender, nér de i praksis fortolker situationer og
begrunder deres handlinger moralsk.

Karakteristik af nutidens samfund

Den tid vi lever i har mange forskellige betegnelser. Blandt andet er tiden
blevet kendetegnet som senmodernitet (Beck, Giddens og Lash 1994,
Giddens 1996), hypermodernitet (Lipovetsky, Charles og Brown 2005) og
postmodernitet (Bauman 2000). Trods indbyrdes uenigheder om, hvor-
dan nutidens samfund skal betegnes, synes der dog at vere enighed om,
at samfundet er kendetegnet ved foranderlighed, der slir igennem som
oget rationalisering, social differentiering, individualisering og instru-
mentalisering af naturen. Foranderligheden slar blandt andet igennem
som andringer i den temporale og spatiale struktur, der praeger bilisters
rammeforstielser og fortolkninger af situationer i praksis. I mine beskri-
velser af forandringerne i nutidens samfund velger jeg at knytte an til
Hartmut Rosas terminologi om acceleration. Ifelge Hartmut Rosa synes
modernitetens historie at vaere kendetegnet af en vidtraekkende hastig-
hedsforsterkning i forhold til teknologiske, skonomiske, sociokulturelle
processer. Den sociale acceleration betegnes ikke som en kontinuerlig
proces, men som en proces, der beveger sig i belger, hvor hver ny belge
meder signifikant modstand, savel som delvise tilbageslag (Rosa 2003:3).
Den temporale dimension er af stor betydning og gennemstrgmmer tek-
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nologisering, rationalisering, social differentiering, savel som instrumen-
taliseringen af naturen (Rosa 2003:4). Accelerationen i samfundet kan
spores pad mange forskellige mader i det moderne samfund. Det kan ek-
sempelvis vere det, at atleter lober hurtigere, svemmere svemmer hurti-
gere, computere arbejder hurtigere, transport og kommunikationsaktivi-
teter korer langt hurtigere end tidligere, vi sover mindre i degnet i dag
end tidligere, vi flytter oftere, skifter job oftere osv.(Rosa 2003:6). Den
samme accelerationslogik kan spores i trafikken. Vi kerer hurtigere, vi
korer mere, og vi kerer leengere end vi gjorde tidligere. Jérg Beckmann
beskriver ligefrem det at kere bil som en hastighedsforsteerkende aktivi-
tet, der har til formal at reducere eller helt eliminere afstanden mellem
en nuvarende geografisk position og en anden (Beckmann 2001:34). Men
det er imidlertid ikke et universelt geeldende menster, at alting speeder
op. Modsat viser det sig, at nogle processer samtidig bliver langsommere
(Rosa 2003:5). En fantastisk illustration af denne modsatningsfyldthed er
trafikproppen, der bremser alle i deres fremkommelighed som en sideef-
fekt af teknologisk acceleration. Accelerationen og decelerationen af for-
skellige processer i samfundet er betinget af @ndringer i den temporale
og spatiale struktur. Andringer, der prager bilisters rammeforstaelser i
praksis.

Teknologi pa farten

Den automobile praksis, der eksisterer i dag, kan ses som et resultat af en
af de mest vidtreekkende teknologisk videnskabelige forandringer, nemlig
den radikale transformation, der blev opnéet i forhold til transport af
mennesker og varer i det 19. og 20. arhundrede. Revolutionen af trans-
porten var en proces, der i alle stadier pegede i samme retning; foragelse
af mobiliteten og minimering af afstande (Elias 1995:13). I det forlebne
arhundrede har det fort til gennemgribende @ndringer af de materielle,
sociokulturelle og institutionelle betingelser, der praeger sociale praksis-
ser. I seerdeleshed har vores forhold til tid og rum eendret sig radikalt. Det
skyldes ifelge Schievelbusch, at @ndringen af det spatiale forhold ikke
kun er en proces, der skrumper rum. Det er en dobbelt proces, hvormed
rummet bliver skrumpet, samtidig med at det bliver udvidet (Schievel-
busch 1978:33). Udviklinger i samfundet kan siledes neutralisere eller
underminere hinanden. Fx kan den teknologiske acceleration betragtes
som svar pa tid som mangelfuld ressource, men den kulturelle accelerati-
on gges mere end den teknologiske, og derfor sker der yderligere accele-
ration (Rosa 2003:10). Det betyder med andre ord, at pa en og samme tid
bliver afstandene i rummet mindre, da vi bruger mindre tid pé at rejse fra
et sted til et andet, men samtidig udvider rummet sig ogsé, fordi vi med
det tidsforbrug, som vi tidligere anvendte pa kortere afstande, nu kan
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bringe os til et sted leengere veek. Tid bliver oftere og oftere opfattet som
begraenset eller som noget, der ligefrem tilintetger rum. Rummet treekker
sig i overfort forstand sammen og mister sin signifikans som oriente-
ringspunkt i den senmoderne verden (Rosa 2003:6). Ifslge Rosa
(2003:10,27) er det paradoksalt. Vi oplever, at livets hastighed stiger sam-
tidigt med, at den teknologiske udvikling accelererer. Man kunne for-
vente, at teknologisk udvikling ville hjelpe til sette tempoet ned, fordi
teknologien afhjalper og sparer tid. Men i stedet bruger vi mere tid, rej-
ser over lengere afstande for at deltage i det sociale liv. Nar vi a@ndrer vo-
res made at bevaege os pa i tid og rum, har det omsiggribende konsekven-
ser for vores méder at forholde os til tid og sted pa. Eller som Schievel-
busch (1978:33) beskriver det; nir vi eendrer et essentielt element i en gi-
ven sociokulturel tid- og rumstruktur vil det pavirke hele strukturen.
Vores opfattelse af tid og rum mister sin vante orientering. Nar man in-
troducerer ny teknologi, som eksempelvis automobilet eller mobiltelefo-
nen @ndrer det vores materielle, sociokulturelle og institutionelle betin-
gelser og dermed ogsé vores rammeforstaelser.

Mobile teknologier

Mobile teknologier spiller en hel central rolle i forhold til reorganiserin-
gen af tid og rum; de er betinget af den og gor den mulig pé en og samme
tid. Nicola Green taler i den forbindelse for, at en af endringerne i tid-
og rumrelationen er, at de mobile teknologier eendrer vores méde at veere
sammen med andre pa (Green 2002:281). Antagelsen giver god mening,
ndr man ser pd automobile praksisser, hvor der er forskellige mobile tek-
nologier pa spil samtidigt. Bilen kan i sig selv betragtes som en mobil
teknologi, da bilen flytter én fra et geografisk sted til et andet. Men bilen
er ogsa en mobilteknologi, der abner op for brug af andre mobile tekno-
logier sasom mobiltelefoni. Man kan tale om, at automobilitet muligger
det, som Beckmann (2001:112-118) kalder hypermobilitet, da man pa en
gang kan vere kropsligt mobil (bevaege sig fra et sted til et andet) og vir-
tuelt mobil (koblet til det virtuelle netvaerk) Det skaber helt nye mader at
veere sammen pd, hvor man kan vere til stede i flere fysiske rum pa en
gang. Man kan interagere med mennesker uden for bilen, mennesker i
bilen og mennesker pa det mobile kommunikationsnetvaerk pa en og
samme tid. Det skaber nye betingelser for handling og praeger bilisters
rammeforstielser.

Den virtuelle struktur

Det, der ifelge Jensen (2008) muligger tilstedeverelse i flere rum pa en
gang, er nye medier og teknologier, der belegger den fysiske verden af
steder, huse og infrastrukturer, og pd den made skaber situationer, hvor
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den fysiske placering af social agens og de tilgeengelige teknologier bliver
afgerende. Disse nye materialer organiserer, faciliteter og orkestrerer vor
tids mobilitet. Kommunikationsteknologierne kan opfattes som et andet
lag i forhold til den harde infrastruktur bestaende af vejsystemer. Nar vi
bliver knyttet til det virtuelle netvaerk, mens vi er mobile i tid og rum,
@ndres vores kropsliggjorte oplevelse af de steder, vi er. Det at veaere
knyttet til netvaerket, er blevet en sociokulturel praksis. Og som indivi-
der kan man i Jensens (2008) optik tale om, at bilisten er blevet et net-
worked self, eller det jeg pa dansk kalder et netvarksselv. .

Men hvordan prager det bilisters rammeforstaelser i praksis? Nogle
mobilitetsforskere taler om, at det elektroniske netvaerk skaber en tvang
til at vaere forbundet til andre i netveerket (Sheller and Urry 2000:744).
Mens andre taler om, at folelsen af nedvendigheden af at vere forbundet
til netvaerket hele tiden, athaenger af ens rolle og position i relation til
andre, at det i hej grad er socialt differentieret (Massey 1993:61-62,
Green 2002:284-285). Min antagelse er, at der kan veere forskellige ram-
mefortolkninger pa spil alt efter hvilke roller og positioner bilisterne har,
tager og bliver givet, saledes at det for nogle bilister foles som en ned-
vendighed at veere hypermobil, nir de sidder bag rattet, mens andre kan
have alternative fortolkninger af selv samme situationer. Tager vi mobil-
telefonen som eksempel, kan der veere stor forskel pa, hvor meget bilister
anvender mobiltelefon under korsel, hvordan de anvender den, og hvor-
dan de opfatter behovet for at vaere tilgeengelig for andre. Da der stadig er
tale om forholdsvis nye teknologier, er normerne vedrerende brug af
teknologierne stadig under konstruktion. Nar man anvender telefonen er
man tilstede i et virtuelt rum og et fysisk rum pa samme tid og nogle gan-
ge kan normerne i de rum veere i konflikt (Palen et al 2000:201). Mobil-
telefonen er et lydlest element i den sociale verden, indtil den bliver ak-
tiveret af ejeren eller af andre, der ringer til mobilen (Palen 2000: 206-
207). Ideerne om, hvad der er semmelig brug af mobiltelefon kan variere
meget, og athenger af ens rolle i en social sammenheang og personlige er-
faringer med brug (Palen 2000: 209). Nar man introducerer nye teknolo-
gier, affeder det forandringer i savel materielle, sociokulturelle og insti-
tutionelle rammebetingelser og forstdelser. Det er ikke kun den virtuelle
struktur, der betinger rammeforstaelser i automobil praksis. Ogsa den fy-
siske infrastruktur spiller en vaesentlig rolle.

Den automobile struktur

Behovet for at bevaege sig leengere og hurtigere i tid og rum er blevet et
karakteristisk traek ved moderne samfund. I jagten pé at opné mere mobi-
litet i tid og rum har nutidens samfund i hej grad gjort det muligt ved at
skabe en infrastruktur, der kan gge mobiliteten i tid og rum. Det giver
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ifelge Hjorthol og Lian (2004) sig udslag i udviklingen af den moderne
by, der er praeget af udbygning af transporttiltag til at ege bevagelighe-
den. Simmel (1903) beskriver udviklingen af den moderne by, som et af
de mest signifikante traek ved moderniteten, hvor byens rum transforme-
rer tidligere geografiske lokaliteter til serier af flygtige steder, billeder og
meder i flok. Som infrastrukturen er i dag privilegerer den transport i bi-
ler og der eksisterer endda veje, som kun kan anvendes af mennesker, der
rejser ved hjalp af bilen. Urry og Sheller beskriver infrastrukturens be-
tydning som helt central i forhold til den dominerende rolle, som bilen
har fiet som transportmiddel i det moderne menneskes hverdag.

“Much of what people now think of as social life could not be undertaken without
the flexibilities of the car and its availability 24 hours a day. But at the same time
this flexibility and these rights forces people to orchestrate in complex and hetero-
geneous ways their mobilities and socialites across very signiﬁcant distances. The ur-
ban environment built for the convenience of the car has unbundled those territori-
alities of home, work, business and leisure and have historical]y been closcly inte-

grated.” (Urry og Sheller 2000:742-744)

Nodvendigheden af at bevaege os over storre tid- og rumafstande forsteer-
kes af konstruktionen og udviklingen af bredere veje, hurtigere biler og
storre indkebscentre uden for byerne. Ifolge Beckmann (2001) leder det
til en spredt struktur, der tvinger os til at bevage os over sterre afstande
for at deltage i det sociale liv. Infrastruktur er en vasentlig materiel
ramme, der spiller sammen med de sociokulturelle betingelser for hand-
ling. Men hos Beckmann, sivel som Urry synes der at veere en tendens til
strukturel determinisme. I sin yderste konsekvens betyder det, at menne-
sker i praksis reelt ikke har noget valg. Jeg vil hellere tale om begraens-
ninger end tvang. Infrastrukturen privilegerer helt klart biltrafik. Der
findes veje, som ekskluderer alle andre brugere af vejen. Og velger man
bilen til at understotte sin bevaegelse i tid og rum, ma man ogsa nedven-
digvis forholde sig til de sving, kryds og sideveje, som vejen er konstrue-
ret med.?* Hvorvidt autorummet determinerer bilisters handlinger i prak-
sis, ath@nger af bilisternes rammeforstéelser; i hvilket omfang bilister ta-
ger for givet, at bilen er den eneste rigtige made at beveaege sig i tid og
rum pa, at man nedvendigvis ma handle i indkebscentret, der ligger langt
veek, nedvendigvis ma tage en bestemt vej osv. Men hvordan opfatter bi-
lister, sa autorummet?

24 Nodvendigheden af at forholde sig til sving, kryds og sideveje, som vejen er konstrueret med
geelder ikke kun bilister, men ogsa fodgaengere og cyklister.
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Rummets symbolik

De mader, som samfundsvidenskaberne har begrebsliggjort autorummet
pé, kan tjene som inspiration til at forsta bilisters opfattelse af rummet.
En dominerende opfattelse af rum i samfundsvidenskaberne er som noget
meningslest, tomt, uden anden vardi end, at det méa penetreres. Blandt
andre Sennett beskriver rum som meningslest med mindre, at det kan
blive underordnet fri bevaegelighed. Han beskriver den automobile prak-
sis pa folgende méde:

“We take unrestricted motion of the individual to be at absolute right. The private
motorcar is the logical instrument for exercising that right, and the effect on public
space, especially the urban street is, that the space becomes meaningless or even

maddening unless it can be subordinated to free movement.” (Sennett 1977:14)

Der ligger i Sennetts betragtninger om rummets underordning i forhold
til automobilitet en slet skjult dagsorden, som beskriver den automobile
kultur som rummets edelaegger. Sennett er ikke ene om denne forstaelse
af automobilitetens betydning for rummet. Det kommer ogsa til udtryk
andre steder, som eksempelvis nir Zeitler (1998) beskriver, hvordan
rummet bliver gdelagt af funktionelle veje, der inviterer til konstant be-
veegelse. Veje kan betragtes som materialisering af abstraktionen rum. Og
veje bliver i den forstand tomme for mening — uden egen verdi. Eller gor
de? Det kan der vare forskellige meninger om.

Augé (1995) har skabt begrebet non-places eller det man pa dansk kan
kalde ikke-steder. Ifolge Augé er disse steder kendetegnet ved at vaere fy-
siske rum, som er globale i deres natur og uden tilknytning til lokale ste-
der, hvilket med andre ord betyder, at disse steder er uden lokal veerdi
for de fellesskaber, der eksisterer pi stedet. Som eksempler pi sidanne
ikke-steder naevner Augé lufthavne, motorveje, supermarkeder og hotel-
ler. Der har veeret megen kritik af ideen om ikke-steder. Blandt andre
Merriman (2004) har kritiseret Augé for at overdrive nyheden om nuti-
dige oplevelser af disse steder, og at han fejler i at anerkende den hetero-
genitet og materialitet, som det sociale netvaerk er bundet op i, i produk-
tionen af steder og ikke steder. Merriman (2004: 145-167) foreslér i ste-
det at fokusere pad de mangfoldige, partielle, dynamiske og relationelle
placeringer, der rejser sig gennem forskellige forestillinger, som er for-
bundet med at rejse. I den forstand tilleegges veje altid mening pa en eller
anden méde og har lokal veerdi. Lignende tankegang kan genfindes hos
Redshaw (2008:62), der skriver, at italesattelse af vejens mening giver
stedet liv. Hvordan man agerer i det specifikke rum (steder) er implicit
forbundet til den méde, som man beskriver rummet pa. I praksis tilskri-
ver bilister saledes altid steder mening. Det gelder ogsd, nar bilister be-
skriver konkrete materialiserede rum. Jeg finder begrebet ikke-sted me-
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get anvendeligt, nar det handler om at afdaekke de rammeforstdelser, der
gor sig geldende i en automobil praksis, hvor nogle zoner er dbne for
handlinger, der i andre zoner er uacceptable (Frones 2001:141). Her bru-
ger bilister meningsfuldt det at tale om ikke-steder, som steder, hvor so-
cialitet er fraveerende, og hvor det er tilladeligt at agere anderledes end i
andre zoner, hvor der er mennesker og dyr, som man mé tage hensyn til.
Fx kan en vej af nogen blive opfattet som et socialt sted, hvor man har et
moralsk ansvar i forhold til andres sikkerhed, mens andre veje tilskrives
mening som dede rum, hvor socialitet ikke er til stede. Man er alene og
kan derfor tillade sig at handle anderledes end, hvis rammeforstaelsen
indbefatter andet levet liv. Men til forskel fra Augé, opfatter jeg den lo-
kale betydning af steder som afgerende. I en automobil praksis er bilisters
erfaring med og oplevelse af konkrete steder nemlig af afgerende betyd-
ning for rammeforstaelsen, der bidrager med mening i forhold til, om der
er tale om et sted eller et ikke-sted. Merriman legger i sin kritik af Augé
veegt pa mangfoldighed og heterogenitet i forskellige forestillinger, der
knytter sig til specifikke steder. Dette gor sig efter min mening ogsé geel-
dende i en automobil praksis, hvor det fysiske rum som materiel og sym-
bolsk ramme influerer bilisters handlinger. Steder kan tilleegges forskelli-
ge sociokulturelle betydninger. Jeg navnte ovenfor eksemplet med ste-
der, der betragtes som ikke-sociale, mens andre steder fordrer hensyn til
mennesker og dyr. De konfligerende rammeforstéelser kan imidlertid
vere pa spil i forhold til det samme sted, hvor bilister sa at sige leeser for-
skellige rammeforstéelser ind i en konkret situation. Det kan i sig selv ses
som udtryk for en konflikt mellem en kulturel deceleration og accelera-
tion, da den ene rammeforstdelse fordrer lavere hastighed af hensyn til
andre, mens den anden rammeforstaelse kan skabe rum for hgjere ha-
stigheder. Der kan saledes i en og samme situation vare decelererende og
accelererende processer pa spil pa en gang.

Der kan imidlertid ogsa vaere andre ting pé spil i forhold til bilisters
rammeforstielser, nar det gelder de fysiske rums symbolske betydninger.
Det fysiske rum signalerer ogsa forskellige forhold og positioner i rum-
met. Eksempelvis symboliserer motorvejens fysiske rammer med to eller
flere vognbaner forskellige positioner pa vejene; det inderste spor til
langsomtgaende trafik, mens det yderste spor er for de effektive, hurtige
biler. De materielle rammer for handling er saledes forbundne med den
symbolske vardi, som vejene tilskrives og de positioner, som det skaber
mellem forskellige brugere af vejen. Der findes selvsagt ogsd andre rum,
der er relevante i en automobil praksis, sisom parkeringspladser og tank-
stationer. Disse symbolske stoppesteder muligger automobilitet, men da
jeg i mine analyser begraenser mig til at fokusere pé bilisters fortolknin-
ger af bilen som materielt rum og veje i forhold til hastighedsvalg og af-
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stand til andre biler, vil jeg ikke beskaftige mig yderligere med andre
materialiserede rum. Den spatiale struktur kan ikke analyseres separat fra
den temporale, da de to er indbyrdes athangige og forbundne.

Tiden gar, klokken slar...

Tid er i moderne samfund blevet standardiseret, rationaliseret og faelles.
Det er en generel geldende tendens som gennemsyrer hele det moderne
samfund og praeger stort set alle former for social praksis i dag. Sociale
praksisser i trafikken er ingen undtagelse. Men sadan har det ikke altid
veret. Inden jernbanerne blev bygget var der ingen standarder for tid,
hver by kunne sa at sige have sin egen tid. Med jernbanernes fremkomst
blev det nedvendigt at koordinere tid, saledes at eksempelvis kereplaner
kunne angive korrekt (standardiseret) tid for afgang og ankomst i de for-
skellige byer. Schievelbusch beskriver det séledes;

“This patchwork of time zones was not a problem as long as traffic between the
places was so slow that the temporal differences did not matter; but the temporal
foreshortening of distances, effected by the trains, now confronts not only the places
but also their difﬂ‘ring local times with each other. Under traditional circumstances,
a supra-regional schedule would be impossible: times of departures and arrivals are
valid only for the p]acc whose local time is used. For the next station, with its own
time, that previous time 1s no It)ngcr valid. chulnr traffic needs standardized time,
and this is quite ;111.'11()gucs to the way in which the tcchn()logicn] collective of rail
and carriage undermined individual traffic and brought about the transportation

(o
=)

monopoly.” (Schievelbusch 1978:39)

I takt med at den teknologiske udvikling gjorde det muligt at rejse over
leengere afstande med hgjere hastigheder, blev det ogsa nedvendigt at
koordinere tid, séledes at tiden fik universel karakter. Det, at vi har ud-
viklet en abstrakt, delelig og universel kalkuleret tid er ifelge Urry
(2000:108) blevet et veesentligt karakteristikum ved senmoderne sam-
fund. Noget af det, der gar igen i litteraturen omkring klokketidens sym-
bolik er, at det som olie og andre naturressourcer er en begraenset res-
source, som vi mi anvende med omhu. Simmel (1903) skrev allerede i
starten af det forrige &rhundrede om klokketidens centrale betydning for
organiseringen af moderne samfund og sociale praksisser. Han proklame-
rede at udviklingen ledte til en udtemning af tid og rum, en logik som
preger rammeforstaelserne i den automobile praksis. Ideen om, at der
sker en udtemning af tid og rum ser Rosa (2003:9) klart som et tegn pa
kulturel acceleration. Det kommer til udtryk pa forskellige mader; sub-
jektivt ved, at tid betragtes som en knap ressource, at tiden gar for hur-
tigt, og at man har folelsen af at métte skynde sig for at folge med. Objek-
tivt ved, at vi bruger mindre tid pé en faktisk handling. Eksempelvis kan
man se det pa den tidsbesparelse, der opstir ved, at vi bevager os med
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hurtigere transportmidler fra et sted til et andet. Man kan ogsd se det
ved, at der er en tendens til at komprimere den tid, der anvendes pa kon-
krete handlinger ved fx at multitaske, reducere sine pauser, gore flere
ting pd en gang se fjernsyn, spise, ringe osv. (Rosa 2003:9). Det kommer
fx til udtryk i trafikken, nar bilister kerer, mens de spiser frokost og laver
medeaftaler pa mobiltelefonen. Redshaw (2008:52) beskriver det sa glim-
rende, nar hun siger, at tid skal (for)bruges — ikke spildes. Da dette er en
kulturel rammeforstéelse, der gor sig geldende i automobile praksisser,
vaekker det formentligt ikke undren, at ventetid som regel giver negative
associationer (Hjorthol & Lian 2004:4). Rosa (2003:9) anvender i den for-
bindelse begrebet frossen tid til at beskrive oplevelsen af tid, der gor sig
geldende, nar man fra tid til anden sidder fast, og ikke kan komme frem-
ad. I sadanne situationer star tiden stille. Det er helt klart et udtryk for en
negativ association, der er forbundet med ventetid. Er tiden knap, kan
ventetid opleves som, at tiden lgber fra en. Ifolge Redshaw (2008:52) af-
hanger vores méde at forholde os til ventetid pa, af, om det er forventet
eller ej. Den uventede ventetid kan virke mere stressende end den for-
ventede. Det kan ogsé athange af den position og de roller vi har, tager
og bliver givet i forhold til andre, og hvor veardifuld tid er for en. Jo vig-
tigere personen er, jo mere er der brug for denne persons tid (i objektiv
forstand). Oversat til logikken om den knappe tid; jo vigtigere personen
er, jo mere ubarlig synes ventetiden at vare.

Tid er penge

De kulturelle forestillinger om den knappe tid, den verdifulde tid, som
ma udnyttes bedst muligt eksisterer ikke kun som en kulturel rammefor-
staelse, men ogsa som grundstenen i den kapitalistiske produktionsform.
Med introduktionen af klokketiden i den kapitalistiske produktion er tid
blevet central i den forstand at tid sidestilles med penge. Tanken stam-
mer fra Benjamin Franklins (1748:306-308) beremte citat, time is money.
Tid er en vare, som man kan kebe og szlge. Et perspektiv, inden for hvil-
ket tid ejes af individet, og som andre personlige ejendele er veerdifuld i
det omfang, det er muligt for den enkelte at kontrollere sit eget tidsfor-
brug (Hjorthol 2001:39). Men det er ikke kun ens eget tidsforbrug, man
skal kontrollere. Man er ogsa forpligtet til at anvende ens egen og andres
tid med forneden omhu (Urry 2000:109). Denne form for tankegang er
fostret i den kapitalistiske markedsekonomi, men i dag er tankerne ud-
bredt og fungerer som sociokulturel rammeforstielse i mange andre
sammenhange. Det afspejler sig blandt andet i vores sprogbrug, hvor tid
beskrives som lig med penge og det at spilde tid er spild af penge (Urry
2000: 109), og nér vi taler om at spare tid eller miste tid (Frones 2001:70).
Det at spare tid betragtes som en sterk norm i moderne samfund
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(Hjorthol 2001:41). Det gor sig ogsa geldende i trafikken. I mit speciale
viste det sig i bilisternes made at tale om tid pa; at de skal skynde sig, er
pressede pa tid, og ikke ma spilde tiden, hverken deres egen eller andres
(Jerup Jorgensen 2007:123). At der er sd megen fokus pa tid og tidsopti-
mering — ikke kun i den kapitalistiske produktion, men ogsa generelt i
sociokulturelle rammeforstaelser — kan ses som en konsekvens af oplevet
acceleration i samfundet.

Klokketid pa retraete?

Om end klokketid bliver opfattet som helt central for organiseringen af
sociale praksisser, synes der at vere en opfattelse blandt nogle mobilitets-
teoretikere af, at klokketiden er pa retreete, at den ikke betinger handlin-
ger i en automobil praksis. Ifelge John Urry erstattes den objektive klok-
ketid med personificerede subjektive temporaliteter, der gor sig gelden-
de, nar mennesker lever deres liv i og igennem deres biler (Urry
2004:29). Dette perspektiv finder jeg imidlertid for snaevert i forhold til at
beskrive den tidsorientering, der gor sig galdende i automobil praksis.
Selvom vi er blevet individualiserede trafikanter, er vi stadig del af socia-
le praksisser, der er styret af klokketid. Nar man bevager sig fra en geo-
grafisk position til en anden, er man som bilist forbundet med et socialt
liv ved at den objektive klokketid strukturerer vores aftaler og forpligtel-
ser i forhold til hinanden. Vi har som regel et mere eller mindre fast tids-
punkt vi skal veere fremme pa (i objektiv forstand), og sa vidt muligt af-
passer vi vores afgang ud fra en forventning om, hvor mange timer og
minutter en rejse fra et sted til et andet vil tage. Den objektive klokketid
er sagar indskrevet i bilens teknologi ved, at der i moderne biler er et ur,
som hele tiden minder bilisten om den rationaliserede tid. Mange har i
dag GPS systemer, som regner ud, hvor langt tid man kan forvente, at en
rejse vil tage. Subjektive oplevelser af tid kan siledes ikke erstatte den
kollektive, standardiserede, rationaliserede klokketid. Men der er for-
skellige mader at forholde sig til tidsknaphed pa. Ventetid forbindes ek-
sempelvis ikke med samme folelse af irritation eller afmagt af alle bilister.
Det kan blandt andre ting afhange af bilisternes roller og position i for-
hold til andre.

Nye sociale praksisser — nye risici

Som bilist forholder man sig til de rammeforstaelser, der knytter sig til
mobilitet i tid og rum for at kunne opna stabile interaktionsforhold med
andre og ni sikkert til sin destination. Men det kan vere vanskeligere
end som sa, da der ikke nedvendigvis er enighed om, hvilke rammefor-
staelser, der tilleegges mest vaegt i en konkret situation. I den forbindelse
kan det godt spille en rolle, at den automobile sociale praksis er forholds-
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vis ny, siledes at rammefortolkningerne ikke nedvendigvis er forhandlet
helt pa plads i praksis. Det var ikke for end 1960’erne, at massebilismen
opstod som feenomen i Danmark, sivel som i andre vestlige samfund.
Med den nye form for praksis opstod behovet for at koordinere handlin-
ger med andre, der bevagede sig i hojt tempo pa nye mader. Det skabte
et behov for en ensartet fortolkning af rammer i konkrete situationer for
at minimere risikoen for sammensted. Risici er en uundgaelig del af at
vere legemligt til stede sammen med andre (Goffman 2004:288). Men
nar vores interaktioner accelererer i tempo, nar vi bevager os hurtigere i
tid og rum end tidligere, bliver koordinationen af interaktionsforholdene
vigtigere end i andre sammenheange, da konsekvenserne ved sammensted
er des mere alvorlige. Risici kommer saledes til at spille en central rolle i
bilisters sociokulturelle rammeforstaelse, men pa en kompleks made.

At forholde sig til og forsta risici i trafikken er en vanskelig storrelse.
Ifelge Urry (2000:79) herer risici til fremtiden, og er som sadan ubereg-
nelige, ubegrensede, utellelige, utilregnelige og usynlige for det menne-
skelige gje. Selvom vi ikke kan sige med sikkerhed, at en handling har et
bestemt udfald, forseger statistikere ved hjelp af rationelle statistiske
redskaber at kalkulere, hvad risikoen ved en bestemt handling er?. De
udregner sa at sige sandsynligheden for, at en handling vil fa et bestemt
udfald, der som hovedregel er et udfald, vi som samfund ikke ensker.
Douglas (1992:24) har beskrevet, hvordan vi i moderne samfund, nar vi
taler om risici og fare, stiller krav om videnskabelige beregninger. Risici
bliver saledes rationaliseret, som sandsynligheden for at en ulykke kan
ske. De rationelle kalkulationer af risici far funktion af moderne bebrej-
delsessystemer, hvor kun negative resultater fremhaves, som efterfel-
gende bliver anvendt politisk til at tale om det uenskede. Beckmann
(2001:71) har beskrevet, hvordan organisationer anvender disse viden-
skabelige verktgjer til at veekke bilisters opmarksomhed pa risiciene og
tilpasse deres handlinger i relation til de rationaliserede kalkulationer. De
offentlige moralske fordemmelser (baseret pa videnskabelige beregnin-
ger) er ifolge Douglas (1985:60) meget indflydelsesrige i forhold til at
proklamere risici. De anvendes til at legitimere moralske principper i fael-
lesskaber og bliver malt op imod sociokulturelle rammer af mening i for-
hold til, hvad der betragtes som foretrukne og ikke foretrukne risici. Ef-
ter Douglas (1992:26) mening skaber rationelle kalkulationer af risici sa-
ledes en bro imellem fakta og eksistensen af et moralsk fallesskab. Pa den

% Inden for risiko- og ulykkesforskningen er der mange forskellige modeller til beregning af risici
og der er uenighed om hvilke statistiske modeller, der bedst beskriver risiciene. Der er ligeledes
knyttet megen usikkerhed til de statistiske data, der ligger til grund for beregningen af risici
blandt andet fordi antallet af haendelser er begranset og merketallet isaer i forhold til de mindre
alvorlige ulykker er stort. Det betyder, at beregningerne af risici i trafikken meget usikre.
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made er risici ikke blot sandsynligheden for, at en haendelse sker. Det er
ogsa en moralsk verdisattelse af handlinger. Ofte er de rationelle kalku-
lationer ogsa anvendt som grundlag for institutionaliserede normer, som
seetter rammer for handling i automobil praksis. Men det er ikke ned-
vendigvis ensbetydende med, at de rationelle kalkulationer af risici ukri-
tisk accepteres og bliver handlingsbérne i praksis. De kalkulerede risici er
i praksis abne for fortolkninger. Beck (1997) beskriver det si glimrende,
ndr han siger, at risici kan dramatiseres, oges, forandres indenfor ram-
merne af den viden, man har om dem. Risici er s at sige abne for sam-
fundsmessige definitionsprocesser. Ifalge Beckmann (2001:71) kan bili-
sters opfattelse af og handtering af risici imidlertid veere pévirket af me-
get andet end de rationelle kalkulationer. I min optik spiller det i den
forbindelse en central rolle for opfattelsen af risici, hvordan bilister i
praksis vurderer den konkrete situation og fortolker situationens materi-
elle, sociokulturelle og institutionelle rammer.

Det kan der vaere mange forskellige eksempler pa. Et eksempel kunne
vere hastighedsgraenser, hvor de kalkulationer, der ligger bag hastig-
hedsbegraensninger i specifikke situationer, ikke af alle betragtes som le-
gitime, hvis vejen opfattes som bred og med godt udsyn. Opfattelserne af,
hvad der er risikofyldt i trafikken afgeres siledes ikke kun af rationelle
kalkulationer af risici, men ogsé af bilisternes oplevelser i praksis. I nogle
tilfeelde kan der sigar vaere enighed om, at risikokalkulationer ikke har
moralsk gyldighed. Det er ikke sikkert, at offentlige myndigheders pro-
klamerede risici accepteres som gyldige rammeforstaelser, der praeger bi-
listers handlinger i praksis, men bilisterne forholder sig som udgangs-
punkt til de rammeforstaelser, der efter deres egen opfattelse er kollektiv
enighed om. De fleste bilister handler som regel ud fra en fortolkning af
rammebetingelserne, som efter deres egen opfattelse sikrer, at de kom-
mer helskindet frem til deres destination. De fleste har ligeledes en opfat-
telse af, at den made, som de selv handler pa, er, som bilister handler
flest. Der ligger i dette en grundlaeggende bevidsthed om, at for at jeg kan
né sikkert frem, mé jeg koordinere mine rammefortolkninger sével som
mine handlinger med andre. Bevidstheden om dette resulterer i, at vi
konstant i vores interaktion med hinanden arbejder for at stabilisere in-
teraktionsforholdet og derved opretholde den mikroskopiske sociale or-
den. Dette gor sig geldende for interaktionsforhold generelt, men i bil-
trafikken synes dette behov for gensidig koordinering af handlinger end
og endnu vaesentligere, taget i betragtning af, at interaktioner i mange til-
feelde finder sted ved hgje hastigheder, der, hvis indrammet og fortolket
forskelligt, kan resultere i lemlaestelse, invaliditet eller ded. Stabiliteten i
interaktionsforholdene athaenger i hej grad af bilisters evne og vilje til at
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anerkende felles fortolkninger af rammer og koordinere handlinger i re-
lation til mere eller mindre kollektive rammefortallinger om risici.

Den institutionaliserede frihed

Bevidstheden om, at interaktioner med andre i en hejhastighedskultur er
risikable, oger behovet for udvikling af stabile adferdsforventninger i
den automobile kultur. For at hver enkelt bilist kan sette tempoet op og
komprimere tidsforbrug pa rejsen fra et sted til et andet, og si at sige ind-
ordne sig under premissen, at tiden er en knap ressource, som ma spares
pé, er det vigtigt, at de forventninger, som bilisten har til andre bilisters
praksishandlinger, stort set svarer til det, som den individuelle bilist op-
lever i praksis. Men det betyder alt andet lige, at bilisten ogsa selv for-
pligter sig til at agere i forhold til andres forventninger. Fortallingen her
adskiller sig imidlertid fra den typiske sociokulturelle rammefortelling
om den automobile praksis. Som oftest beskrives den automobile praksis
som individualiseringens og i nogle tilfelde egoismens hgjborg. Symbo-
likken, der knytter sig til den automobile praksis er, at der er tale om en
mekanisk legemliggorelse af individuel frihed (Zeitler 1998). Man bliver
fri til at reagere over sin egen tid, og kan bevage sig ubegranset i tid og
rum (Hagman 2006). Man kan si at sige rejse, hvorhen man vil, nir man
vil (Redshaw 2008, Hagman 2006). Nogle af de temaer, der gar igen er
frihed, mobilitet og uathengighed (Flamm og Kauffman 2006), fleksibili-
tet, tidsbesparelse og hastighed (Hagman 2006). Der eksisterer siledes en
sociokulturel rammeforstielse af automobil praksis, som frisetter indivi-
det fra kollektivets begraeensninger og giver mulighed for fri bevagelse i
tid og rum, men pa samme tid er det en social og kulturel praksis, hvor
handlinger mé koordineres for at opna mest mulig mobilitet i tid og rum.
Der synes at vere et paradoks her. Iser taget i betragtning af, at allerede
inden bilisterne sattes fri i den automobile praksis, er de propre instituti-
onaliseret akterer, der er garderet af blandt andet retsnormer og keresko-
ler. Sidstnaevntes funktion er at laere nye bilister at forholde sig til de mu-
lige risici, der er forbundet med bilkersel og standardiserede teknikker til
at beveage sig i tid og rum (Beckmann 2001:71).

Rosa kan bidrage til en forstaelse af, hvad der er pa spil. I Rosas optik
(2003:5) er den sociale og kulturelle acceleration i samfundet sa styrende,
at det kan skabe de-differentiering og de-individualisering i tilfalde,
hvor differentieringer og individualisering er til hinder for yderligere ac-
celeration. Set i relation til den automobile kultur skaber den @ndrede
temporale og spatiale struktur behov for yderligere acceleration, at vi kan
bevaege os over lengere afstande samtidig med, at vi komprimerer tids-
forbruget. I et individualiseret samfund seger vi friheden til at veere os
selv, fri fra kollektive begraensninger. Men for at det kan lade sig gore,

73



ma vi tilpasse vores adferdsforventninger og forpligtelser til hinanden,
sdledes at interaktionerne bliver stabile. Det er paradoksalt: Jo mere vi vil
vere os selv i vores bevagelser i tid og rum, jo mere institutionaliseret og
standardiseret bliver den automobile praksis!

Acceleration er saledes uladsiggerlig uden en vis form for institutionel
stabilitet. Deceleration er en funktionel nedvendighed for et accelere-
rende samfund (Rosa 2003:16). Rosa taler ligefrem om, at der er en kon-
flikt i det moderne, hvor accelerationen i samfundet er dynamisk, mens
institutionaliseringen er statisk (Rosa 2003:21). Denne opfattelse af insti-
tutionaliserede normer er dog blevet kritiseret af Scheuermann, der pa-
peger, at den moderne positivistiske lov ikke er statisk, men dynamisk,
og derfor er velegnet til at handtere forandringer i et accelererende sam-
fund. Moderne lov giver stabilitet, blandt andet fordi det anerkender ek-
sistensen af foranderligheden i samfundet. Det at tale om institutionel
deceleration er derfor ifslge Scheuermann misvisende (Scheuermann
2003:43). Diskussionen er vanskelig at afgere pa det principielle plan, da
der kan veaere stor forskel pa de institutionaliserede loves stabilitet og
uforanderlighed. Det er mere nuanceret end som sa. Nér det geelder det
trafikale omrade, si gor det sig geeldende, at faerdselsregler bliver @ndret
lebende for at tilpasse dem til sociokulturelle og teknologiske forandrin-
ger i samfundet. Men samtidig kan man tale for, at den sociokulturelle og
teknologiske udviklings acceleration er hurtigere end den institutionelle
retsorden kan folge med. De fleste biler i dag kan kere langt steerkere end
reglerne tillader, og i kulturen er ideen om at kere lidt for sterkt, sd man
foler, at der er fremdrift, ikke fjern. Der er altsa i den kollektive tids-
forstielse og i den teknologiske udvikling en sogen efter tidskomprime-
ring, som fir den institutionelle retsorden til at fremsta som en bremse-
klods. I den forstand er den institutionelle orden ikke nedvendigvis sta-
tisk, men i givet fald udtryk for deceleration.

I forhold til den automobile praksis kommer retsnormer til at fungere
som en rammeforstaelse, der kan bringes i spil pa forskellig vis, nér bili-
sterne fortolker konkrete situationer i praksis. Der er imidlertid ikke
nedvendigvis enighed om, hvordan retsnormerne skal fortolkes og hvil-
ken funktion den institutionelle rammeforstéelse har i forhold til kultu-
relle, sociale og materielle rammeforstéelser i en given situation. Hvor-
dan bilister fortolker situationen i praksis, og hvilken rolle de institutio-
naliserede rammer spiller, athaenger ogsa af, hvordan bilister oplever, at
andre agerer i typiske situationer, og hvad de opfatter som dominerende
rammeforstielser. Men dermed ikke sagt, at bilisters opfattelse af, hvad
man ger, determinerer deres handlinger i praksis. Da der ikke altid er
enighed om, hvad der er de(n) rigtige rammeforstéelse(r), kan der vaere
forskellige sameksisterende praksisformer i den selvsamme automobile
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kultur. Det athanger ogsé af, i hvor hej grad de mere eller mindre kol-
lektive rammefortolkninger bliver internaliseret i bilisterne og tager
form af selvregulering eller selvdisciplinering.

Selvdisciplinering

I min forstaelse af selvdisciplinering og hvordan det relaterer sig til ram-
meforstielser i praksis, har jeg ladet mig inspirere af Elias og videreud-
viklet hans tankeset. I sin artikel "Technization and Civilisation” har han
beskrevet, hvordan vi befinder os midt i en civiliseringsproces, der spiller
sammen med den teknologiske udvikling. Ifelge Elias (1995:9) er civilise-
ringsprocessen relateret til den opnaede selvregulering, der er afgerende
for individers overlevelse. Uden selvregulering er individet praeget af sine
umiddelbare folelsesmessige op og nedture og kreever umiddelbar opfyl-
delse af sine behov, nér de viser sig. Opfyldes behov ikke, er det pinefuldt
for individet. Det essentielle i civilisationsprocessen er individers stigen-
de stabilitet og balancerede selvregulering i forhold til det sociale liv,
hvilket oger chancerne for, at hver eneste af de selvregulerede individer
opnar lykke og tilfredshed (Elias 1995:11). Om end der er en vis form for
ekstern regulering af individer ved hjelp af retsnormer og formel social
kontrol, si er den selvregulering, som bilisten pélegger sig selv, afgeren-
de for feerdselssikkerheden i den automobile kultur. Menstrene i bilisters
selvregulering er i hgj grad betinget af de sociale standarder, der er for
bilisters selvregulering. Sociale standarder for regulering er ineffektive,
hvis de ikke bliver oversat til individuel selvkontrol. Og samtidig vil in-
dividets selvregulering i relation til andre mennesker vare planlest og ri-
sikofyldt, hvis det ikke er relateret til sociale standarder, som alle bilister
deler. Et individ som ikke regulerer sin egen adfeerd i forhold til andres,
er til fare for alle andre (Elias 1995:25). Det, jeg finder interessant ved
Elias’ betragtninger, er hans forestillinger om stabilitet i forhold til det,
som han kalder sociale standarder, hvad jeg med andre ord vil kalde
rammeforstielser. Hvis individer ikke regulerer deres egne handlinger i
relation til dominerende rammeforstaelser, der ger sig geeldende i praksis,
er de til fare for sig selv og andre. Om vi regulerer os selv ved hjelp af
dominerende rammefortolkninger afthaenger i hej grad af, om de er inter-
naliseret som den rigtige, naturlige méde at agere pa. Nar rammeforstéel-
serne er blevet til selvfolgeligheder pa en sadan maéde, at der ikke stilles
sporgsmalstegn ved dem lengere, at det opfattes som den eneste rigtige
maéde at leve pd og i uoverensstemmelse med ens egen identitet ikke at
gore det, bliver rammeforstaelserne indlejret som en form for selvdisci-
plinering. I de tilfzelde eller situationer, hvor der 1) er overensstemmelse
mellem materielle, kulturelle, sociale og institutionelle rammeforstaelser,
2) bilisterne er enige om, hvilke rammer, der er i spil og 3) hvordan de
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skal fortolkes, og 4) disse er indlejret som selvregulering, kan man tale
om, at der opstdr stabile interaktionsforhold. Nér der er helt stabile inter-
aktionsforhold kan det blandt andet skabe muligheden for kollektivitet i
form af en masse, der afspejler en form for flokmentalitet i trafikken.

Den automobile masse

Da det er afgerende, at bilister afpasser forventninger og forpligtelser i
forhold til andre for at kunne bevaege sig i tid og rum med sa hej hastig-
hed som muligt, spiller bilistens opfattelse af det, som man ger, de mader
man forstar materielle, sociokulturelle og institutionelle rammer pa, en
vasentlig rolle i forhold til, hvordan bilister fortolker situationer. I hvert
fald nér der er mange andre pa vejen. Et begreb, der kan vare anvende-
ligt til at forstd, hvordan bilister agerer i praksis, nir der er mange, der
agerer samtidig, er masse. Massen som sociologisk begreb er ifelge Chri-
stian Borch (2006:46) ofte blevet fremstillet som en irrationel, hysterisk,
destruktiv, revolutioner, identitetsundergravende sterrelse. I Chicago
skolen pleederede Robert Park derimod for, at massen kunne vare en ny
samfundsmeaessig form, der kan bidrage funktionelt til at skabe socialitet.
Massen kan sa at sige have en integrerende funktion i det offentlige rum
(Borch 2006:54). Massen kan i virkeligheden betragtes som en dynamisk
storrelse, der bestar af midlertidige flokke af varierende storrelse, som i
nogle tilfeelde vokser — i andre skrumper alt efter, hvordan vi som sociale
akterer forholder os til massen.

Canetti (1962) har beskeftiget sig med flokmentalitetens dynamiske
isleet. Han beskriver menneskers beveaegelse i det offentlige rum som pree-
get af frygt for bergring, som et forsgg pa at undga kontakt med fremme-
de. Men nar vi befinder os i en flok af mennesker, overgiver vi os til
flokken og opherer med at frygte dens berering (Canetti 1962:15). I en
aben flok er der ingen begransninger i forhold til, hvor stor den kan
vokse sig. Flokken eksisterer s lenge, at den vokser og disintegrerer, nar
den opherer sin vekst. Flokken fir sin eksistens, nar alle, der er en del af
flokken, setter deres forskelle til side og feler sig ligeveerdige med de an-
dre (Canetti 1962:16-17). I flokken foler individet, at individet overskri-
der de begrensninger, der knytter sig til individets egen person. Det er
en form for lettelse, at individet ikke leengere behover at tage afstand fra
andre, hvilket giver en folelse af frihed. I det gjeblik smelter individet
sammen med flokken, og ensker, at hvad der sker med individet selv, og-
sa sker for andre (Canetti 1962:20). Denne idé omkring flokmentalitet
kan overfores til den automobile praksis, hvor bilister i deres fortolknin-
ger af situationer forholder sig til, hvad bilister gor flest og i deres afkod-
ninger af, hvad bilister gor flest, tillegger de andre bestemte rammefor-
staelser. Det kan eksempelvis veere, at det er problematisk at overholde
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hastighedsgreenser, nar trafikken glider i et hgjere tempo. Det kan lige-
frem betragtes som risikabelt at afvige fra flokkens fortolkning af situati-
onen, da det skaber ustabilitet i interaktionerne. Et relevant begreb i den
forbindelse er Jensens (2008) mobile with, som jeg pad dansk velger at
kalde mobile flokke. Det, der karakteriserer mobile flokke, er, at de op-
star i det mondene hverdagsliv som midlertidige menigheder, nér bilister
glider ind og ud af forskellige mobile flokke, der opstér i et split sekund
og bliver oplest lige sa hurtigt, som de er dannet (Jensen 2008). Nar mo-
bile flokke bestér af fremmede, har de ofte en situationel og spontan ka-

rakter. Men spergsmalet er, hvad bilister kan opna ved at vaere en del af
flokken?

Flow

Canetti beskriver, hvordan det at blive en del af flokken giver frihed,
fordi man far mulighed for at veere pa lige vilkar med andre (Canetti
1962:18). Pa en méide kan man tale om, at vi er ssmmen om at veere mo-
bile i tid og rum pé en made, sa vi ikke behgver at tage stilling til, hvad vi
skal. Vi kan overgive os til nuet, hvor der er fuld overensstemmelse med
de forventninger, vi har til andres handlinger, det vi forpligter os pa at
gore, og de oplevelser vi har i praksis. Inden for den kognitive psykologi
taler blandt andre Csikszentmihalyi (1990) om flow som en psykisk til-
stand af totalt neerveer, hvor man bliver opslugt af det, man foretager sig,
er fuldsteendigt i balance. Henrik Dahl beskriver oplevelsen af flow i be-
vidstheden, som det der opstdr, nar man er alene i bilen, har udsyn til en
fri bane pa motorvejen og kerer af sted i godt vejr med sin fartpilot pa
130-140 km i timen. Man koncentrerer sig 100 pct. om kerslen og taenker
pé alt og ingenting. Pulsen falder, og folelsen af stress forsvinder. Nar der
opstdr en flowtilstand, beskriver Dahl det som kereglaede. Det er den
samme folelse, der opstar, nar man rider pa en gren belge og gleeden ved
at traede pa speederen og accelerere kraftigt (Dahl 2008: 79-82). Nar Hen-
rik Dahl beskriver flowoplevelser i bilen er det med udgangspunkt i situ-
ationer, hvor der er fravaer af socialitet og hej hastighed. Men flowople-
velser kan efter min mening ogsa opstd ved, at bilister kobler sig pa et
netveerk af biler og folger flokken. Bilisten behover ikke forholde sig til,
om bilisten vil kere sterkere eller langsommere, om bilisten vil overhale
og i s fald, hvornér det kan lade sig gore at komme forbi bilerne foran.
Ved at folge flokken kan bilister opleve en folelse af fri beveaegelighed i
kollektivets standardiserede rammer. I den forbindelse betragter jeg flow
som en oplevet folelse i bilistens bevidsthed, der opstédr ved at interagere
i mobile flokke.
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Rammeforstaelser i en ambivalent tid

Det er imidlertid ikke sadan, at det altid er muligt for bilister at koble sig
pa det kollektive netvaerk, da det forudsatter, at bilisterne er enige om,
hvilke rammeforstaelser, der gor sig gaeldende i en konkret situation. Der
kan meget vel vere forskellige fortolkninger af konkrete situationer, som
skaber forhandlinger og konflikter i praksis. Som jeg har vist undervejs i
kapitlet kan der i samspillet mellem forskellige materielle, sociokulturelle
og institutionelle rammeforstielser veere paradokser og modstridende
handlingsanvisninger. Som eksempelvis nir vejens materialitet fordrer en
hojere hastighed en faerdselsloven tillader eller, hvis der i nogle kredse er
en forventning om, at man altid skal vere tilgeengelig pa mobiltelefonen,
selvom det er ulovligt at tale i handholdt telefon. Dette er blot nogle fi
eksempler pa de mulige rammekonflikter, der kan forekomme i den au-
tomobile praksis. Rammekonflikter, der dbner op for refleksive forhand-
linger bilisterne imellem, om hvordan man skal gebearde sig i trafikken.
Det, der kendetegner vor tids samfund, er, at der trods megen stabilitet
og standardisering i nogle tilfeelde finder forhandlinger sted i praksis om,
hvordan situationer skal fortolkes. Dette kan ses som et udtryk for social
acceleration i samfundet. Nar Rosa taler om, at der er en hgj grad af soci-
al forandringsacceleration refererer det til en oplevelse af, at det, der er
gyldigt i dag, ikke nedvendigvis er gyldigt i morgen. At sociale strukturer
er mere ustabile en tidligere. Social acceleration defineres siledes som en
foregelse af forfaldsraten i forhold til palideligheden af oplevelser og for-
ventninger og af at der sker en sammentraekning af den tidsperiode, der
defineres som nutid (Rosa 2003:8). Det betyder med andre ord, at den
tidslomme, hvor man kan traekke pa sine erfaringer og bruge dem til at
handle fremadrettet, siledes at ens erfaringer ogsé svarer til, hvad man
kan forvente fremover, er mere begranset. Kun nar der er relativ stabili-
tet i adfeerdsforventninger og oplevelser, kan vi bruge vores erfaringer til
at handle fremadrettet.
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Kapitel 5
Hastighedsvalg i automobil praksis

I dette kapitel satter jeg fokus pa bilisters begrundelser for hastigheds-
valg i praksis. Jeg underseger, hvordan bilisters fortolkninger af en situa-
tion spiller en rolle for valg af handlingsstrategi, og hvordan interaktio-
nen med andre i praksis spiller en rolle for deres faktiske hastighedsvalg.
Kapitlet er inddelt i tre dele. I den forste del underseger jeg, hvordan bi-
lister umiddelbart fortolker situationen og begrunder deres hastigheds-
valg. I den forbindelse spiller bilisternes individuelle risikovurderinger i
situationen en central rolle. I den anden del af kapitlet ser jeg pa, hvor-
dan bilister i praksis koordinerer de til tider konfligerende rammefor-
tolkninger og velger at tilpasse sig kollektivet eller ej. Her undersoger jeg
betydningen af modet med andre i den automobile praksis, som forstar og
agerer anderledes i situationen, end bilisten selv vil gere. Iser i den sidste
del af kapitlet ser jeg pa, hvordan informanternes generaliserede og prak-
tiske retsbevidsthed spiller en rolle i forhold til bilisternes valg af hand-
lingsstrategi.

De absolutte hastighedsgraenser

Hastighedsvalget i automobil praksis er i hej grad rammesat af institutio-
naliserede rammer for hastighed, som er skrevet ind i det materielle rum
i form af ferdselstavler, der angiver hvilke hastigheder, som gor sig gel-
dende i en konkret situation. Disse rammer kan betragtes som en made,
hvorpa myndighederne seger at skabe stabilitet i gensidige adfserdsfor-
ventninger i automobil praksis, der gor det muligt for bilister at interage-
re i hgjt tempo pa en sadan vis, at risikoen for alvorlige ferdselsuheld
mindskes. I Rosas optik er en vis form for institutionel stabilitet en ned-
vendig betingelse for oget acceleration i samfundet (Rosa 2003:16). Det
geelder ogsa i en automobil hejhastighedspraksis, hvor institutionel stabi-
litet kan betragtes som regulativ betingelse, der skaber muligheder for, at
interagerende fremmede kan bevege sig hurtigere og leengere i udstrakt
tid og rum, men ikke hurtigere end, at de har mulighed for at na sikkert
frem til hver deres destination.

For at sikre denne stabilitet i adfeerdsforventninger blandt fremmede i
automobil praksis er der i feerdselslovens § 42 angivet absolutte grenser
for, hvor hurtigt man ma kere pad de danske veje. I tettere bebyggede
omrader er hastighedsgraensen 50 km/t, uden for taet bebyggede omrider
og pa motortrafikveje er hastighedsgreensen 80 km/t, mens hastigheden
pé motorveje ikke ma overstige 130 km/t. Om end der eksisterer standar-
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diserede hastighedsgrenser, er det muligt pa udvalgte vejstreekninger at
fastsette en hgjere hastighedsgraense end den generelle, hvis omstendig-
hederne, herunder afviklingen af trafik muligger det, og der ikke er afgo-
rende ferdselssikkerhedsmaessige hensyn, som taler imod dette. P4 mo-
tortrafikveje og motorveje ma hastighedsgraenserne dog ikke overstige
henholdsvis 90 km/t og 130 km/t. Omvendt ger det sig galdende, at for
en vejstrekning, hvor det ikke er forsvarligt eller enskverdigt at tillade
korsel med hastigheder svarende til den generelle hastighedsgraense, kan
der fastsettes lavere hastighedsgrense for et nermere bestemt omrade.
Nar der pa en vejstreekning er lavere hastighedsgranse end den generelle,
skal man som bilist folge den lokalt angivne hastighedsbegraeensning (Eef-
sen og Hansen 2005:96). Serligt nedsatte hastighedsbegraensninger pa
nogle landevejsstreekninger kan blandt andet skyldes myndigheders vur-
deringer af nedsat sigtbarhed pa vejen og/eller gget uheldsrate pa et kon-
kret sted. Dette fremgar af cirkulere nr. 72 af 5.7.1985, hvor justitsmini-
steriet har fastsat reglerne om lokale hastighedsbegransninger. Afgerel-
sen om de lokale hastighedsbegransninger traffes af justitsministeren el-
ler politiet efter forhandling med vedkommende vejbestyrelse pa bag-
grund af oplysninger om bl.a. omradets karakter, vejens funktion og
standard, randbebyggelsen, feerdselsuheld, trafikmaengden og trafikkens
sammensatning (Eefsen og Hansen 2005:99). De sezrlige hastighedsbe-
greensninger kan siledes variere fra sted til sted alt efter, hvordan omra-
dets karakter vurderes af myndighederne.

Omstridt regulering

Der er i den offentlige debat megen diskussion om de absolutte hastig-
hedsgraensers rimelighed, hvilket i Rosas optik (2003) kan ses som udtryk
for samtidige accelerations og decelerationsprocesser i det moderne sam-
fund. Disse modsatrettede processer afspejler sig direkte i de konfligeren-
de rammefortolkninger, der kan vare forbundet med bevagelse i tid og
rum. De institutionelle hastighedsgraenser nedfeldet i feerdselsloven kan
ses som et forseg pa at begraense bilisters bevaegelse i tid og rum i et sam-
fund, hvor den dominerende kulturelle symbolik knyttet til tid er, at det
er en begranset ressource, som ma spares, effektiviseres og udnyttes (Je-
rup Jergensen 2007:123), hvilket blandt andet kan opnas ved at ege ha-
stigheden, hvormed man bevager sig fra et sted til et andet. Men en sta-
digt hurtigere accelererende bevaegelse i tid og rum skaber samtidigt nye
former for risici, som maé begrenses, og som i et socialt differentieret
samfund bedst lader sig regulere at institutionaliserede normer, der er
feelles for alle. De institutionelle hastighedsgraensers funktion og rolle er
saledes paradoksal. Pa den ene side er de institutionelt fastsatte rammer
for hastighedsvalg en nedvendig bremse af bevaegelsesfrihed til reduktion

80



af risici ved hgjhastighedsinteraktion mellem mennesker og steder, mens
de institutionelle rammer pa den anden side kan fremsta som en unedig
bremse af bevaegelse i tid og rum. Det er denne dobbelthed, der skaber
grobund for stridigheder om hastighedsgreenserne, hvilket afspejler sig i
de lobende diskussioner om hastighedsgransernes rimelighed.

Hastighed og institutionelle graenser for hastighed er et tema, der si-
den motorkeretgjernes oprindelse har vaeret omdiskuteret. Siden de for-
ste reguleringer af hastighederne si dagens lys, har der vaeret modstand
mod reguleringen fra forskellige interesseorganisationer beskaeftiget med
motorkeretgjer (Redshaw 2008:137). Diskussionen florerer ogsa i nyere
tid, hvilket afspejler sig i de bemarkninger, der blev noteret i forbindelse
med indforelsen af absolutte hastighedsgraenser i feerdselsloven. Et argu-
ment for at undlade brug af absolutte hastighedsgraenser er, at det er til-
streekkeligt med § 41, som angiver, at man skal kere efter forholdene,
mens tilhe@ngerne af de absolutte hastighedsgrenser har argumenteret
for, at bilisters subjektive sken kombineret med overdreven optimisme
(og en vis usikkerhed hos den kontrollerende myndighed og domstole-
ne), nedvendigger de absolutte graeenser (Eefsen og Hansen 2005:97). De
modsatrettede argumenter kan ses som udtryk for det paradoksale i pa
den ene side behovet for og gnsket om maksimal individuel beveaegelses-
frihed og pa den ene anden side den funktionelle ngdvendighed i at sta-
bilisere adferdsforventninger i automobil praksis for at sikre, at alles
fremkommelighed bliver sa risikofri som mulig. Om end de absolutte ha-
stighedsgreenser blev vedtaget, si er der er ifolge Eefsen og Hansen
(2005:97) ogsa ulemper ved de absolutte hastighedsgrenser. Selv den
mest papasselige bilist i en moderne bil kan have vanskeligt ved at efter-
leve de absolutte hastighedsgranser pa gode vej- og gadestreekninger og
samtidigt kan det selv med omfattende politiindsats vaere vanskeligt at
handhave reglerne. Opdagelsesrisikoen er tilmed praeget af tilfeeldighed.
Desuden kan det vere problematisk, at nogen undlader at kere efter for-
holdene, men blot holder sig til hastighedsgreensen. Adskillige veje i byer
og pa landet er i en sddan stand, at den generelle hastighedsgraense er for
hej, mens der er landeveje, hvor man uden problemer kunne kore mere
end 80 km/t. Der er imidlertid ikke hjemmel i lovgivningen til at fastseet-
te en hgjere hastighedsgraense i disse tilfeelde (Eefsen og Hansen 2005:97).
De institutionelle graenser for hastighed i automobil praksis diskuteres
stadig den dag i dag, hvilket afspejler sig i den politiske debat om, hvor-
vidt det er muligt at indfere mere differentierede hastigheder pa det dan-
ske vejnet, og der i praksis er en udbredt tendens til pa nogle hoved- og
landeveje at kore sterkere end hastighedsgrenserne tillader. Vejdirekto-
ratet er i den forbindelse blevet bedt om at udpege potentielle straeknin-
ger, hvor der kan indferes differentierede hastighedsgraenser og identifi-
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cere de ngdvendige trafiksikkerhedsmeessige tiltag, der folger af eendrin-
gen (Vejdirektoratet 2008:3). I rapporten udpeger Vejdirektoratet 200 km
landevejsstraek, hvor det med de nedvendige investeringer i trafiksikker-
hedstiltag, ville veere muligt at indfore differentierede hastigheder. Det er
streekninger, der allerede i dag er kendetegnet ved hgj hastighed i praksis.
Men samtidigt papeger Vejdirektoratet, at selvom der foretages omfat-
tende tiltag til forbedring af trafiksikkerheden pa de udvalgte streeknin-
ger, vil en stigning i antallet af drabte og alvorligt kveestede i trafikken
veere vanskelig at undgé, da forhejelse af hastighedsgreenser erfarings-
messigt betyder, at bilister satter hastigheden yderligere op — ogsa pa til-
stedende streekninger, hvor hastighedsgransen ikke er forhgjet. Derud-
over har ggede hastighedsgranser normalt konsekvenser i form af eget
ulykkestallet og ulykkernes alvorlighed (Vejdirektoratet 2008:4-5). Den-
ne evindelige debat om hastighedsgreenserne illustrerer det grundleg-
gende dilemma i accelerationssamfundet (Rosa 2003) med den kulturelle
forestilling om fri beveegelse i tid og rum, pa den ene side og den institu-
tionelle ramme der soger at begranse de risici, der opstir ved hurtigere
bevaegelse i tid og rum pa den anden side. Nér de institutionelle hastig-
hedsgrenser er sa stridbare, er spergsmalet, hvilke muligheder og be-
graensninger de institutionelle rammer har for at konstituere handling i
praksis. Det underseoger jeg ved at studere de rammefortolkninger, der
udfolder sig i bilisters begrundelser for handlingsstrategi og faktisk hand-
ling i automobil praksis.

Hovedvejen i Midtjylland

Inden jeg bevager mig ind pa bilisters begrundelser for hastighedsvalg,
vil jeg gerne skabe billeder pa din nethinde af den konkrete situation,
som de interviewede bilister forholder sig til. Det skal bemerkes, at jeg
blot giver indtryk af, hvordan jeg fortolker rammerne i situationen. Det
skal ikke ses som udtryk for et forseg péd at konstruere en sand fortolk-

ning.

Vi befinder os pa en tosporet hovedvej
i Midtjylland. Vejen er tilnzrmelsesvist
lige. Der er traer pa begge sider af ve-
jen. Lidt leengere fremme korer en en-
kelt bil 1 samme spor som bilisten bag

rattet.
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Lidt lengere fremme korer to biler i
modsatte vognbane. Til den ene side er
der fortsat traeer. Til den anden side er

CIL‘I” H];H’k(‘f ()g flb(‘ﬂt I"llld.

» Den generelle hastighedsgranse pa 80
km/t ophzves her til 70 km/t. Det

afslorer ferdselstavlerne i vejkanten.

5

Lige efter kommer der et fardselstavle

som viser, at der er sideveje til bcggc

sider af vejen.

T { Lige frem kommer der sideveje til hojre
i # og venstre og vejen bliver udvidet med

en svingbane til venstre. Der korer en-
* | kelte biler foran bilisten, og der kom-

mer ingen biler fra sidevejene.
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Kort efter bilisten er kort forbi sideve-
jene, viser et fardselstavle i vejkanten,
at begrensningen pia 70 km/t bliver
ophevet. Den generelle hastigheds-
grense pi 80 km/t genetableres. Lige
efter er der et hus ved vejen. Der er en

enkelt bil i hver vognbane.

Derefter korer bilisten ud i et omride,
hvor der er marker til begge sider. Ve-
jen er lige, men man kan svagt ane, at
den slar et sving i horisonten. Der er
kun en enkelt bil foran bilisten 1 samme

vognbane.

Vejen fortsatter Iigc frem. Der er traer

savel som dbne marker.

Bilistens speedometer viser ca. 100
km/t. Men da fardselstavlerne viser
hastighedsbegransning pa 70 km/t,
senker bilisten hastigheden til ca. 90

km/t.

Da Hanne, som kerer bilen, ser situationen, siger hun om sit fartvalg;
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”... hvis jeg er eneste bil pd vejen, og der ikke engang er hus til siderne, og det bare
er marker og skov, s bliver foden lidt tung. ... Jeg synes ikke, at der er noget i vejen
for det pa de store dbne veje, hvor der stort set ingen sidcvcjc er. Der synes jeg sag-
tens, at man kunne sztte hastigheden op til 90, uden at det ville gore noget. ... Der
synes jeg, at 80 er lige i underkanten, og det kan man jo ogsd se i trafikken. Selv nir
jeg korer de der 95 eller 100 km 1 timen, sa er der masser af biler, der overhaler mig”

(Bilag 1:6-8).

I fortolkningen af situationen forholder Hanne sig ikke umiddelbart til
de institutionelt fastsatte hastighedsgreenser, men forst og fremmest til
det materielle rums symbolik. Hendes fortolkning er typisk i den for-
stand, at det materielle rums symbolik spiller en vasentlig rolle i fortolk-
ningen af situationen, og hvor méaden at give mening til det materielle
rum har stor betydning for valget af hastighed. Der er imidlertid ikke
enighed i praksis om det materielle rums symbolik, hvilket jeg vil illu-
strere i de folgende afsnit, hvor jeg beskriver diametralt forskellige for-
tolkninger af den samme situation, der forer til forskellige handlingsstra-
tegier i praksis. I forbindelse hermed diskuterer jeg, hvordan fortolknin-
gerne af det materielle rums symbolik skaber henholdsvis muligheder og
grenser for, at de absolutte hastighedsgrenser kan konstituere hastig-
hedsvalg i praksis.

Vejens invitation

Ifolge Redshaw (2008) er den made, man agerer pa i specifikke rum, im-
plicit forbundet med den made, man beskriver rummet pa. Det er selve
italesettelsen af vejens mening, der giver stedet liv. I Hannes beskrivelse
af det konkrete materialiserede rum leegger hun vaegt pa, at situationen er
et eksemplarisk udtryk for de store abne veje uden navneveerdigt mange
sideveje, hvor der ingen huse er til siderne - blot marker og skov. Denne
fortolkning af situationen giver associationer til Sennetts beskrivelse af
det urbane rum i "The Fall of Public Man” (1977:14), hvor det materielle
rum beskrives som meningslost i sig selv - uden anden veardi, end at det
ma penetreres. I denne optik inviterer de funktionelle veje til konstant
bevagelse fremad uden unedig hindring. De store og abne veje fremstér
siledes som en materiel konstruktion, der i sig selv inviterer til hejere
hastigheder, end de institutionelle hastighedsgraenser tillader. Som laeser
far du maske ogsa associationer til Augés (1995) beskrivelser af ikke-
steder. Det kendetegnende for ikke-steder er, at disse fremstar som glo-
bale i deres udtryk uden lokal mening for de mennesker, der bor pa ste-
det. Kategoriseringen som ikke-sted betyder, at man kan tillade sig at
handle anderledes, end hvis stedet var kategoriseret som meningsfuldt.
Her er det imidlertid lokalkendskabet til stedet og den lokale betydning
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eller mening, som den tilsyneladende globalt udseende vej tilskrives, der
spiller en vesentlig rolle for hastighedsvalget i praksis. Det kommer til
udtryk i Hannes begrundelse for fartvalg, hvor hun legger vagt p4, at det
er en streekning, som hun har kert en milliard gange, og hun derfor ved,
hvornar sidevejene kommer, hvilket ogsa har betydning for hendes fart-
valg (Bilag 1:6). Kendskabet til og symbolikken i det konkrete sted skaber
hos Hanne en forventning om, at hendes erfaringer og oplevelser pa den
konkrete vej kan bruges fremadrettet til at forudse, hvad der sker i nuti-
dige og fremtidige situationer. At denne fortolkning spiller en veesentlig
rolle i forhold til det faktiske hastighedsvalg i praksis, afslorer Hannes
metaforiske beskrivelse af sin fod som tung pa speederen. Metaforen illu-
strerer den made, hvorpa bilistens kropslige reaktion spiller sammen med
omgivelsernes symbolik. Nar den kendte vej inviterer til hojere hastig-
hed, overgiver Hanne sig til muligheden for at bevaege sig hurtigere i tid
og rum end hastighedsgranserne tillader.

Det spiller dog ogsa en vaesentlig rolle, at landevejen gives liv som et
sted, hvor der ikke er nogen, som man ma tage hensyn til, hvilket meget
godt illustrerer Beckmanns (2001: 36) pointe om, at automobiliseringens
rationalitet strukturerer livet i mange offentlige rum pa en sddan méde,
at selve rationaliseringen af rummet stotter biltrafikken og ekskluderer
de, der ikke ejer en bil. Om end motorvejen er det eneste materielle rum,
hvor andre end motoriserede koretgjer ekskluderes institutionelt, s
fremstédr landevejen i denne symbolske fortolkning som et sted, hvor der
ikke er andre brugere af vejen, hvilket betyder, at bilisten kan tillade sig
at bevage sig hurtigere i tid og rum, end det ellers ville have veret mu-
ligt. Fortolkningen af situation som varende et kendt ikke-sted uden til-
stedeverelse af andre har ligeledes betydning for, hvordan risikoen ved
at overskride lovpligtige hastighedsgraenser opleves.

Risikofrit miljg

Ifelge Douglas (1985:29) har mennesker en tendens til at minimere risi-
koen for dérlige resultater i familieere situationer. Iseer nar de har en op-
levelse af og forventning om, at risiciene er sjeldent forekommende og
under deres egen kontrol. Denne tendens afspejler sig ligeledes i den au-
tomobile praksis, hvor fortellingen om det indholdslese og menneske-
tomme rum bliver et carte blanche til at overskride hastighedsgraeenserne
pé landevejen, fordi det materielle rum fremstar som risikofrit. Dette
kommer eksplicit til udtryk hos nogle af de andre informanter, der for-
tolker situationen pi samme made som Hanne. Blandt andre Tom, der
begrunder sin handlingsstrategi i forhold til den konkrete situation, som
Hanne agerer i, siledes;
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"Nu sidder jeg her, hvor jeg godt kan kore lidt stzerkere. Jamen, s laver jeg en risi-
kovurdm'ing, hvor jeg siger: Der kommer jeg pa et l.mgt Iigc straek, og der lidt l&‘ngc—
re henne, der kommer en udkorsel. Det skal jeg forberede mig pa, men ellers kan jeg
godt trade lidt til her. Der er ingen her. Der er dbne marker til begge sider... Du
kommer ligc hen til et sving, hvor du skal forberede dig, men ellers s er der jo ingen
farer. Med sadan et stykke vej, som den der - der er gode oversigtsforhold. Det er li-
ge hen af landevejen.” (Bilag 5:18).

Lignende rammefortolkninger og handlingsstrategier kan genfindes hos
andre. Eksempelvis Irene som i den konkrete situation angiver, at hun
ville vaelge at kere ca. 90— 95km/t, hvis det var en vej, hun var vant til at
kere p4, hvilket hun begrunder det med, at det ikke er en risikofyldt si-
tuation, da vejen virker meget overskuelig og uden overraskelser (Bilag
18:12). Fortolkningen af det fysiske rum som invitation til risikofri ha-
stighedsoverskridelser spiller séledes en central rolle.

Sadanne fortolkninger af det materielle rum kan imidlertid vaere pro-
blematisk ud fra et retligt, sivel som ferdselssikkerhedsmaessigt perspek-
tiv, da bilisterne udover at overskride de lovpligtige hastighedsgraenser
ekskluderer risikoen for, at der kan ske et feerdselsuheld. Det er paradok-
salt af flere grunde. For det forste, fordi informanterne i deres fortolk-
ninger af situationen ikke tager hejde for, at der kan ske noget uforudset
pa vejen, sa de kan miste herredemmet over bilen og komme til at kere
ud over marken eller ind i et vejtrae i vejkanten. Risikoen for feerdsels-
uheld forbindes kun med situationer, hvor der er andre mennesker til
stede. Ogsa selvom eneulykker og ulykker, der sker i det dbne land, ofte
er meget alvorlige (Vejdirektoratet 2008:8). For det andet, er der i den
specifikke situation seerligt nedsat hastighedsgraense, hvilket af myndig-
hederne kan vare begrundet med, at der er begrenset sigtbarhed i situa-
tionen og/eller gget uheldsrate. De af myndighederne fastsatte hastig-
hedsbegransninger er baseret pa tekniske eller rationelle beregninger af
mulige risici for faerdselsuheld i situationen. Men i praksis er risiciene
abne for fortolkninger og kan som sadan dramatiseres, oges og forandres,
inden for den viden, som man har om dem. Nar bilister i praksis fortolker
det fysiske rums symbolik som udtryk for fraveer af risici, underspiller bi-
listerne pa den made de risici, som myndighederne i deres serlige be-
greensninger af hastigheden seger at skrive ind i rummet i form af feerd-
selstavler. Den lovregulerede hastighedsbegreensning, der er baseret pa
rationelle eller tekniske risikoberegninger har dermed begranset mulig-
hed for at konstituere bilisternes hastighedsvalg i praksis.

Den usanselige fart

Hastighedsgraensernes mulighed for at konstituere handling i automobil
praksis begraenses yderligere af, at bilister indimellem kerer med en hgje-

87



re hastighed end de med deres egen praksismoral kan sta inde for. I den
illustrerede situation kerer Hanne noget af tiden mere end de 90 km/t,
hvilket hun ellers opfatter som den rimelige hastighed i den konkrete si-
tuation. Hanne begrunder dette med, at det kan veere vanskeligt at maer-
ke hastigheden, og at hun indimellem bliver overrasket over, hvor staerkt
hun egentlig kerer pi de lange lige veje, hvilket er hurtigere end det, hun
finder moralsk acceptabelt (Bilag 1:6-8). Ogsa andre bilister giver udtryk
for, at det kan veere vanskeligt at meerke hastigheden, og at de kan opleve
at kore sterkere, end de gnsker at gore (se fx bilag 19:26 og bilag 19:16).

Men hvad er det, der gor, at hastigheden bliver usanselig? Ifelge Rosa
(2003) er der i det moderne sket en teknologisk acceleration. Udviklin-
gen af den moderne bil kan ses som et konkret udtryk for denne accele-
ration, hvor producenterne hele tiden presser graenserne for, hvor staerkt
bilerne kan kere, hvor hurtigt de kan accelerere og hvor stejfri bevagel-
sen kan gores, sa kerekomforten gges. Hensigten med moderne biler er at
gore det muligt at beveege sig hurtigere og hurtigere i tid og rum. Men
det er samtidig en teknologi, der begranser bilisternes sanselige oplevelse
af farten. Det betyder, at den lydlese bil i samspil med den inviterende
vej udfordrer bilistens muligheder for at handle moralsk. Selv bilister, der
opfatter det som en moralsk pligt at efterleve retsnormer, kan opleve at
kore steerkere end hastighedsgraenserne tillader (se fx bilag 3:16). Dette
stir i kontrast til den made, som Bruno Latour (1992:226) ellers har be-
skrevet teknologiens betydning i automobile praksisser. I hans optik be-
grenser teknologien handlingsrummet, og tvinger bilister til at agere mo-
ralsk. Analysen her illustrerer, at bilens teknologi ikke kun begraenser
handlingsrummet og pavirker os til at handle moralsk, men ogsa i nogle
tilfeelde kan vanskeliggere moralsk handling. Det betyder med andre ord,
at teknologi ikke kun muligger moralsk handling, men ogsa i nogle til-
feelde begranser muligheden for moralsk handling. Dette fordi, at moto-
rens kraft og kabinens lydtaette rum gor det muligt at kere hurtigere end
loven tillader, og hurtigere end bilisten med sin egen praksismoral kan
sta inde for.

Det risikofyldte miljg

En ting er, at bilister kan have vanskeligt ved at sanse hastigheden. Noget
andet er, at deres opfattelser af selv samme situation, og hvad der er en
hensigtsmassig hastighed i en konkret situation, kan vere diametralt for-
skellige. Den samme situation, som nogle af informanterne opfatter som
et mennesketomt sted uden risici, forstdr andre som et socialt sted, hvor
der potentielt er andre mennesker og dyr tilstede, hvilket gor situationen
risikofyldt. En af de informanter, der fortolker situationen pa denne ma-
de, er Lise pa 19 ar, der betragter sig selv som et meget lovlydigt menne-
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ske, og som finder det meget vigtigt at overholde regler. Hun kunne godt
tenke sig at sgge ind til politiet pé et senere tidspunkt (Bilag 14:3-4). Lise
begrunder sin handlingsstrategi saledes:

"Nu ved jeg ikke, hvor mange dyr der er i det morke Jylland, men der kunne maske
hoppe et eller andet ud. ... Nogle gange, nar man korer, kan det maske godt foles
lidt I;m'gsomt, men det er jo det der med — tenk nu, hvis man skal bremse. Jeg tror,
at jeg ville \';’clgc 80 km/t, for vi har lidt af det samme oppe i Nordsjzlland. Der er
ogsa sadan noget med de der veje indad. Der ma man ogsi kun kere 80 km/t. Det
vil jeg ogsa. Jeg ville ikke sztte farten op, for jeg tror ikke, at man har ligesd meget
overblik, hvis man skulle kere hurtigere der og skal holde oje med biler pd den ene

og den anden side.” (Bilag 14:10).

I Lises fortolkning af situationen leegger hun vaegt pa, at der muligvis kan
komme nogen fra sidevejene og dyr fra skovene. Situationen beskrives
som en social situation, hvor man aldrig kan vide, hvad der kan ske. Risi-
ciene fremstar i den forbindelse som uberegnelige, utilregnelige og mu-
ligt forekommende heaendelser, og Lise forsager at tage hejde for disse ri-
sici i sit valg af lovpligtig hastighed. Netop fordi situationen opfattes som
risikobetonet, giver det mening for hende at folge den institutionalisere-
de hastighedsbegrensning. Men samtidig er Lises betragtninger ogsi et
glimrende eksempel pa de udfordringer, som institutionaliserede hastig-
hedsgraenser meder i praksis — den konflikt, der kan veere mellem auto-
mobilets symbolik som garant for fri bevaegelse i tid og rum og institutio-
nelle rammers begransninger af bevaegelighedsfriheden. Det kommer
konkret til udtryk i Lises dilemma i forhold til den lovpligtige hastighed,
som godt kan feles langsom, men alligevel efterleves pa grund af situatio-
nens utilregnelighed og risikoen for feerdselsuheld.

Et relevant spergsmal er, om de institutionaliserede retsnormer spiller
en veasentlig rolle for Lises hastighedsvalg, fordi hun er novice i trafik-
ken. Det synes ikke at veere tilfeldet, da lignende fortolkninger af situati-
onen ogsa findes hos midaldrende og @ldre bilister. Eksempelvis kommer
det til udtryk hos Torben péa 54 ir, der opfatter sig selv som en meget
hensynsfuld bilist - mere hensynsfuld end si mange andre (Bilag 4:2).
Torben velger, som Lise, at efterleve den lovpligtige hastighedsgranse og
begrunder det med, at man aldrig kan vide, om der kommer en cyklist el-
ler noget andet ud bag traerne. Nar der er alle de beplantninger, mener
han ikke, at det er sikkert at kere med den hastighed, som bilisten kerer
her (Bilag 4:11). I og med at de lovpligtige hastighedsgrenser spiller en
central rolle i disse informanters situationsfortolkning og valg af hand-
lingsstrategi, har retsnormen reel mulighed for at konstituere disse bili-
sters handling i praksis. Dette muliggeres af, at informanterne i deres for-
tolkning af situationen opfatter retsnormens begransning som rimelig i
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relation til det materielle rums symbolik og de kulturelle forestillinger
om risici, der er forbundet med det specifikke materielle rum.

Tidskomprimering

I forhold til den konkrete situation er fortolkningerne af det materielle
rums symbolik helt centrale, men den konkrete situation giver ogsd bili-
sterne associationer til andre situationer, hvor andet end rummets sym-
bolik er pa spil i forhold til valg af handlingsstrategi. En af de grundleg-
gende logikker, der gennemsyrer moderne samfund er, at tid er en knap
ressource, der som andre knappe ressourcer mé anvendes med forneden
omhu. I den forstand bliver tid noget, der ma anvendes effektivt og spa-
res, hvor det er muligt. Denne betragtning kommer ofte til udtryk i bili-
sternes fortolkninger af rammer og deres begrundelser for handlingsstra-
tegier i praksis - men pa forskellig vis. For nogle bilister spiller konstant
tidskomprimering en vaesentlig rolle for deres valg af hastighed, for andre
kun situationelt, mens endnu andre helt afviser at forsege at opna tidsbe-
sparelser i trafikken ved at kere hurtigere end hastighedsgraenserne tilla-
der.

En af de bilister, der konstant sgger at komprimere tidsforbruget ved
at kore steerkere end hastighedsgrensen tillader, er Yvonne pa 43 ar, der
er selvsteendig og ejer af egen virksomhed i Region Hovedstaden. Hun si-
ger om sin oplevelse af tid i den automobile praksis;

"Yvonne: Jeg har det bedst med at komme fra A tl B hurtigst muligt og ikke alt
muligt slingcr, for det er spild af min tid og spild af mine penge. Nar jeg sidder der-
ude, kan jeg jo hverken passe forretning eller gore noget. Interviewer: Opfatter du tid
i trafikken som noget, der skal spares? Yvonne: Ja, det skal vare effektivt.” (Bilag
20:3).

I forseget pa at komprimere tidsforbruget fra et sted til et andet kommer
det materielle rum til at fremstad som meningslest i den forstand, at det
blot skal penetreres hurtigst muligt — dog under hensyn til forholdene i
den konkrete situation. Det vigtigste for Yvonne er at anvende tiden ef-
fektivt. Nar hun oplever ko eller langsomtkerende bilister pa vejen, be-
skriver hun det ligefrem som spild af tid og spild af penge (Bilag 20:2-3).
Denne formulering giver unagtelig associationer til Benjamin Franklins
(1748:306-308) beremte citat "Time is Money”, hvor tid fremstilles som
en vare, som man kan kebe og selge. Og som andre personlige ejendele
er tiden veerdifuld i det omfang, at det er muligt at kontrollere sit eget
tidsforbrug. En made at kontrollere tidsforbruget pa og spare tiden er ved
at oge hastigheden, hvormed man bevager sig i tid og rum. Dette afspej-
ler sig ligeledes i Yvonnes begrundelser for valg af hastighed. Hun kerer
generelt 10 km/t steerkere end hastighedsgreenserne pa lande- og motor-
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veje, hvilket hun begrunder med, at det er en made at spare tid pa — ogsa
selvom det blot drejer sig om fem minutter (Bilag 20:12). En begrundelse
for hastighedsvalg som gar igen hos flere andre af bilisterne (Bilag 7:33,
bilag 11:24 og bilag 12:11-12).

Det er dog ikke sadan, at alle bilister konstant sgger at komprimere
tidsforbrug i trafikken ved at kere staerkere end hastighedsgranserne til-
lader. Nogle bilister bringer kun denne rammefortolkning i spil i speci-
fikke situationer, hvor de er forsinkede i forhold til arbejdsrelaterede af-
taler. I disse tilfaelde bliver det at spare tid en rammefortolkning, som be-
tyder, at de keorer markant staerkere end de ellers vil gare. Det gor sig ek-
sempelvis gaeldende for Melvin pa 39 ar, der er leder i et transportfirma.
Melvin giver udtryk for, at han sjeldent overholder hastighedsgranser-
ne. Men der kan vaere situationer, hvor hastigheden far en ekstra tak op-
ad, hvilket kan vare situationer, hvor han er ved at komme for sent til et
vigtigt mede (Bilag 12: 11-12). Melvin begrunder det pa folgende méde;

V... derer noglc gange, hvor den godt kan fa noget pcdnl‘ Ikke hvor jeg foler, at jeg

korer uforsvarligt eller noget. Hvis jeg skal til et eller andet mode, der er langt vk,

sd kan den godt £3 170 km/t (pa motorvejen) - det er vist nok pant over den lovlige

hastighed, men jeg gor det kun, nir jeg er alene 1 bilen. Jeg kunne aldrig finde pd at
I

ar mine born med i bilen. Interviewer: Hvad er forskellen? Melvin:

o O

S O
g()l'(‘ C]Cf, nar ]Cg e
t

Hyvis jeg korer galt, sa er det mig sely, der kommer til skade. Jeg onsker ikke at gore
skade pd andre. Det er ogsd derfor, at jeg ikke gor det i myldretiden. Det kunne jeg
;ﬂdrig finde pa. Heller ikke, hvis der er masser af trafik p;i motorvejen, sa gor jcg det
heller ikke, fordi der kan ske noget, som ]Lg ikke er herre over. Det kan goc]t vaere, at
det ikke er min skyld, men hvis jeg sldr en familie ihjel, fordi de kom i en lille bil, og
jeg kom 1 en stor tung bil. Det ville jeg ikke have det godt med. Sa der... det vil jeg
ikke.” (Bilag 12:1 I\w

Det interessante i forhold til situationen, som Melvin beskriver, er, at
han kun benytter denne rammefortolkning, nar han opfatter de materiel-
le omgivelser som et sted uden tilstedeverelse af andre, hvilket i hans op-
tik er ensbetydende med, at der ikke er risici forbundet med at kere mar-
kant for staerkt. Selvom Melvin giver udtryk for markante hastigheds-
overskridelser, har han stadig en opfattelse af at agere pragmatisk mo-
ralsk, da han kun anvender denne handlingsstrategi, nar han kerer uden
for myldretidspunkter og er alene i bilen. Dette er en tydelig illustration
af, at det at spare tid er en rammefortolkning, der ikke nedvendigvis ek-
sisterer som en selvsteendig begrundelse for handling, men i sammen-
hang med den gvrige fortolkning af rammerne i den konkrete situation.
Om end tid betragtes som en begraenset ressource, der skal udnyttes
med forngden omhu, er det ikke altid reelt muligt at spare tid, fordi vi
blot anvender den faktiske tid til at fylde flere aktiviteter ind i vores
hverdag og flytte os over lengere geografiske afstande for at deltage i det
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sociale liv. Anvendelsen af rammefortolkning som begrundelse for at ke-
re steerkere end de lovpligtige hastighedsgrenser tillader, er imidlertid
ikke nedvendigvis betinget af, om det i praksis kan lade sig gore at spare
tid. Blandt nogle af de bilister, som efterstreeber tidsbesparelser i trafik-
ken, er der samtidigt en erkendelse af, at det kan vare vanskeligt at opna
tidsbesparelsen i praksis. Men det er ikke ensbetydende med, at disse bi-
lister opgiver forseget pa at spare tid. Det gor sig blandt andet galdende
for Amanda pa 45 ar, der begrunder sine hastighedsoverskridelser i situa-
tioner, hvor hun feler sig presset pa tid saledes;

Interviewer: Korer du anderledes, hvis du er presset pa tid, nar du skal nd noget?
Amanda: Ja, det gor jeg, og det kan jeg godt vaere lidt traet af til tider, og si taler jeg
lide hojt til mig selv: "Tag det nu lige stille og roligt, du kommer ikke hurtigere
frem”, fordi der kan jeg godl marke, at jeg godl kan blive provokeret lidt lettere af,
hvad der sker omkring mig, men dybest set, si hjelper det jo ikke noget. Si taller
jeg sommetider til 10 og siger: Oknl\x det her duer ikke, s mi du hellere komme for
sent. Det skal jeg sige til mig sely, for ellers kan jeg godt blive lidt presset. Jeg kan
godt speede op, hvordan skal jeg sige det - hvor jeg lige skal fortzlle mig selv, at jeg
skal spccdc ned igen, fordi det ikke har noget formal. Jeg korer slndigv;l‘k for sterke,
men det er ikke sidan, at jeg ikke retter mig ind efter regler - lige pa nar hastigheden
(Bilag 28:34-35).

Uddraget fra interviewet med Amanda illustrerer det paradoksale i, at
hun forseger at indhente tiden, men at hun samtidig har en oplevelse af,
at det ikke reelt kan lade sig gore. Det er en rammefortolkning, der kan
vere indlejret kropsligt og folelsesmaessigt. Hos Amanda kommer det til
udtryk som felelsen af pres. Det kan ogsa have andre folelsesmaessige ud-
tryk, som eksempelvis hos Irene, der er funktionr i en finansiel virk-
somhed. Hun beskriver, hvordan hun bliver utdlmodig og irriteret over
ikke at komme hurtigt nok fremad, hvis hun er ved at komme for sent til
et mode eller kursus. Men samtidig med beskriver hun det som noget
pjat, da hun har en opfattelse af, at man i vireligheden vinder meget lidt
ved at kere steerkere (Bilag 18:3). Sigurd beskriver det sd rammende, nar
han siger, at forseget pa at spare tid, er et spergsmél om at tro, at man kan
vinde noget ved det, fordi man reelt ikke kan vide, hvor langt tid en tur
ellers ville tage (Bilag 7:33). Dette kan ses som udtryk for en oplevelse af,
at interaktionen med mennesker og steder i den automobile praksis, gor
det vanskeligt at beregne en faktisk rationaliseret tid, da der i praksis kan
forekomme uventede begivenheder, som rykker ved tidsforbruget i be-
vagelsen fra et sted til et andet. Forskellen i tidsforbruget pa en konkret
koretur kan siledes ikke opgeres i rationel objektiviseret tid. I stedet bli-
ver det et spergsmaél om tro eller livsindstilling, om man vil, hvor bilisten
lader sin folelse af at spare tid have indflydelse pa sit hastighedsvalg i
praksis.
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Der er imidlertid ogsd et andet aspekt, der er relevant at bemarke i
denne henseende. Nar Urry (2004:29) beskriver oplevelsen af tid i auto-
mobile praksisser, er det som personificerede subjektive temporaliteteter,
der erstatter den objektive og rationaliserede klokketid. Men det er ikke
det, der er pa spil for disse bilister. Det er netop oplevelsen af at vere
bundet af klokketidsstyrede aftaler, som giver folelsen af tidspres under
korslen. Det betyder med andre ord, at oplevelsen af tiden som presset,
som noget der ma spares, er en subjektiv oplevet tid, men den er taet for-
bundet med det rationaliserede klokketidsstyrede samfund, hvilket
kommer til udtryk ved, at bilisterne foler sig pressede, fordi de har en
klokketidsstyret aftale i den anden ende af sin karetur, som de helst ikke
vil komme for sent til. Selvom tiden i bilen er en subjektivt oplevet tid,
er den saledes stadig steerkt forbundet med den rationelle objektiviserede
tidsorganisering i samfundet.

Om forseget pa tidskomprimering altid er i spil, eller om det blot er i
spil i seerlige situationer, kan forseg pa tidskomprimering under alle om-
steendigheder ses som udtryk for en oplevelse af kulturelle acceleration,
der kan komme til udtryk ved, at vi beveeger os hurtigere i tid og rum
(Rosa 2003). Maden, det kommer til udtryk pa i den automobile praksis,
er ved, at bilisterne betragter tid som noget, der skal spares og agerer i
forhold til denne rammefortolkning ved at bevaege sig hurtigere i tid og
rum end hastighedsgraenserne tillader. Nar tid opfattes som noget, der
skal spares, og rummet betragtes som noget, der blot skal gennemkeres,
mister rummet sin betydning som orienteringspunkt. Samtidig betyder
det, at de institutionaliserede hastighedsgransers mulighed for at konsti-
tuere bilisternes hastighedsvalg i praksis begrenses.

Modstand

Det er imidlertid ikke alle bilisterne, der lader folelsen af tidspres spille
en rolle for deres valg af hastighed i praksis (se fx bilag 4:18, bilag 9:12,
bilag 13:18,22, bilag 14:3, bilag 15:18 og bilag 29:31). Ikke alle bilisterne
begrunder hvorfor, men de der gor, begrunder det typisk med, at det er
umuligt reelt at spare tid, eller at det er hensynslest overfor andre i tra-
fikken at kare staerkere, blot fordi man selv oplever at veere presset pa tid.
Karl, der er praktiserende laege og bosiddende i Region Hovedstaden er
en af de bilister, som blankt afviser at satte hastigheden op for at spare

tid;

"Nu er min rute sadan, at lige meget om jeg korte hasarderet, si tror jeg ikke, at jeg
kunne komme hurtigere frem. Der er ligesom en rytme, og nir man har kert den
mange gange, si lerer man, at her er det bedst i inderbanen, og her er det bedst i
midten. 5S4 jeg laver ikke om pa min kersel. Det kan overhovedet ikke betale sig - sa

kommer jeg for sent - hvis jeg er for sent pd den - det gor jeg bare.” (Bilag 15:18).
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I fortolkningen af konkrete situationer i praksis overvejer Karl mulighe-
den for at spare tid i forhold til tilstedevaerelsen af andre, som man mé
tilpasse sin hastighed til. Han beskriver det som en rytme i trafikken, som
han tilpasser sig. Inden for de rammer, der gor sig geldende i de hver-
dagslige koreture, valger han at placere sig i vognbanerne, sa han opnar
mest mulig beveaegelsesfrihed inden for kollektivets rammer, men han
forseger ikke at bryde med den sociale rytme, der gor sig gaeldende i den
automobile praksis for at opna en uladsiggerlig tidsbesparelse.

Den anden type begrundelse for helt at afvise forsgg pa tidskomprime-
ring kommer til eksempelvis til udtryk hos Mette, der arbejder som kli-
nikassistent;

. man har set si meget i fjernsynet, hvor de viser, at de 25 sekunder - jeg kan hen-
te herfra og ind til byen - de er fuldstendig irrelevante. Igen, jeg skal kunne hente
mindst 10 min., hvis jeg skal veere foran, og det vil jeg ;1Id1‘ig kunne. For at kunne
hente 10 min., si skal man alligevel kore pant til. Jeg synes, at jeg henter s lidt ved

det, og pa den made synes jeg ikke, at det kan betale sig at udsztte sig selv og andre

for at skulle ligge og kore andssvagt.” (Bilag 13:23).

Der ligger en interessant modstilling i det her. Bilisten argumenterer
med, at man enten forsgger at spare tid ved at sette hastigheden markant
op, eller ogsd tager man hensyn til andre. Pa den made fremstar begrun-
delse om tidspres som en illegitim begrundelse for at kere sterkere. Det
interessante er her, at selvom det at spare tid er en steerk norm i samfun-
det, si er der bilister i automobil praksis, som ikke lader sig underlegge
denne strukturerende rammefortolkning. De tager afstand fra det at for-
soge at spare tid, hvilket betyder, at fortellingen om at spare tid nok er
en immateriel strukturel betingelse, som kan praege praksis, men det de-
terminerer ikke bilisters handlingsvalg. Nogle modsatter sig; finder al-
ternative veje og mader at fortolke praksis pa.

Nar arbejdet kalder

Brugen af rammefortolkningen om tidspres i trafikken ofte optreder i
samspil med forteellinger om tidsstrukturerede aftaler i arbejdslivet.
Spergsmalet er, hvordan de forskellige mader at forholde sig til tid er re-
lateret til bilisternes position i arbejdshierarkiet. Man kunne godt fore-
stille sig, at den placering bilisten har i arbejdshierarkiet har betydning
for, hvor vigtig rationaliseringen og udnyttelsen af tid er for bilisten, da
der kan vere forskellige forventninger om tidsrationalisering knyttet til
forskellige positioner. Nogen befinder sig maske i jobmaessige positioner,
hvor det kreves af dem at veere meget omhyggelige med deres tidsfor-
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brug, mens andre har positioner, hvor de ikke ligger under for samme
tidspres.

Der er tendenser i materialet, som peger i den retning. Melvin og
Yvonne, som begge tilleegger det at spare tid en vesentlig rolle for deres
valg af hastighed i automobil praksis, befinder sig begge i ledende positi-
oner i arbejdshierarkiet, hvor det at udnytte den objektive rationaliserede
tid effektivt spiller en central rolle. Mette derimod tilleegger ikke tidsbe-
sparelse i trafikken nogen sarlig rolle og oplever det ikke som et problem
at komme for sent pa arbejde. Mette har to bern og beskriver sin situati-
on saledes;

"Vi kan alle komme for sent op, eller ungerne tisser i bukserne, inden vi skal ud af
doren eller... sidan nogle dndssvage ting. Hunden lober fra os, eller what ever... Der

kan altid ske noget” (Bilag 13:21).

Mette arbejder som klinikassistent, hvilket rejser spargsmalet om, om det
er hendes position i arbejdshierarkiet, der tillader hende at veaere mere
lemfaldig med det rationelle tidsforbrug, end hvis hun havde haft en an-
den og hejere position i arbejdsmarkedets hierarkiske struktur.

Hvor verdifuld tid er for én, kan vere betinget af den position og de
roller den enkelte har, tager og bliver givet i forhold til andre. Hjorthol
og Lian (2004:4) har beskrevet det siledes; jo vigtigere en person er, jo
storre er behovet for vedkommendes tid, og siden tiden er begrenset,
oges tidens verdi i takt med opfattelsen af vigtigheden af tidsudnyttelsen.
Set i relation hertil kan placeringen i arbejdshierarkiet ses som en struk-
turel betingelse, der skaber forskellige positioner og roller, hvoraf nogle
positioner kraever mere effektiv brug af rationel tid end andre positioner.
Der er siledes nogle, der kan tillade sig at have et mere afslappet forhold
til tidsforbrug end andre. Men i mit empiriske materiale, er det imidler-
tid ikke sd sort og hvidt. Det er ikke sadan, at jo hejere position pa ar-
bejdsmarkedet, jo mere spiller effektiv tidsudnyttelse en rolle og om-
vendt, at jo lavere position, jo mindre betydning. Det er nemlig ikke kun
bilister i ledende positioner, der sgger at komprimere den tid, de anven-
der i beveegelsen fra et sted til et andet. Effektiv tidsudnyttelse kan nem-
lig ogsé veere et udtryk for, hvordan bilisterne opfatter sig selv, og hvor-
dan de gerne vil opfattes af andre. Eksempelvis forteller Marie pa 18 ar,
der er kontorelev, at de pa hendes arbejdsplads i princippet er ligeglade
med, om hun kommer for sent eller ej, men at hun selv bedre kan lide at
vere fremme 10 min. for end senere. Derfor valger hun at satte hastig-
heden op, hvis hun er kommet for sent ud af deren (Bilag 11:24). Det er
saledes ikke sddan, at arbejdsmarkedets struktur determinerer bilisternes
tidsforstaelse og den rolle, som tid spiller i deres begrundelser for hastig-
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hedsvalg i praksis. I praksis er de sociale kategoriers betydning mere
ustabile end strukturelt deterministiske forestillinger giver rum for.

Selvom der er forskellige méder at forholde sig til tidspres i praksis, si
er der dog ingen af bilisterne — heller ikke dem, der anvender tidspres
som begrundelse for at kere sterkere — der opfatter det som legitimt at
sette hastigheden op, alene fordi man selv er presset pa tid. En sadan be-
grundelse for handling anvendes altid i relation til den evrige fortolkning
af rammer i konkrete situationer, hvor tidsbesparelsen kun opfattes som
moralsk acceptabelt og praktiserbar, hvis bilisterne fortolker rammerne
siledes, at forseget péd tidsbesparelse ikke indebzrer nogen risiko for at
skade andre.

Konflikter i praksis

Som beskrevet i de foregiende afsnit kan der vaere forskellige rammefor-
tolkninger i spil i praksis. I nogle tilfelde kan de rammefortolkninger,
der er i spil i en konkret situation, ligefrem vere diamentralt modstri-
dende, siledes at bilisternes handlingsstrategier i forhold til umiddelbart
fartvalg kan vere meget forskellige. Nar bilisterne forholder sig til en
konkret handlingssituation og begrunder deres hastighedsvalg, fortolker
de situationen rutinemsessigt og med en opfattelse af, at deres made at
fortolke situationen pa, er sidan som situationen skal forstas. Men da der
i praksis kan veare forskellige fortolkninger af situationen pi spil, skaber
det grobund for konflikter i interaktionen mellem bilister. I nogle tilfael-
de kommer disse konflikter eksplicit til udtryk i bilisternes handlinger i
form af et tavst sprog, hvormed bilisterne kommunikerer og forhandler
om, hvordan en situation ber defineres. Det tavse sprog er ifslge Hall
(1981:1) en serie af komplekse, nonverbale, kontekstuelle kommunikati-
oner, der er mindst lige sa vaesentlige som det sagte. De tavse kommuni-
kationer er praeget af spatiale forandringer, der modererer kommunikati-
onen, hvor selve kommunikationsafstanden mellem fremmede illustrerer
vigtigheden af dynamikken af interaktionen i rummet (Hall 1981:175).
Nar der opstar konflikter om situationsfortolkninger i praksis, kan bilister
anvende det tavse sprog til at markere den andens forkerte fortolkning af
situationen. Konkret kan det komme til udtryk ved at kare teet pi andre,
hvor det at veere anmassende i rummet er en méde at forsege at pavirke
den andens situationsfortolkning og handlingsstrategi pa en sadan made,
at situationsfortolkningen tilpasses til ens egen. I mit empiriske materiale
er der imidlertid forskel pa, hvordan bilisterne hindterer sidanne kon-
flikter i praksis. I den forbindelse kan bilisterne indtage forskellige mere
eller mindre situationelt betingede roller i konflikten. Det kommer ek-
sempelvis til udtryk hos Viggo pa 25 ér, der forst beskriver, hvordan han
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handterer det, hvis andre forseger at presse ham til at sette hastigheden
op;

"Jeg fortsztter med min hastighed, men hvis jeg er meget presset, og det er en lang
tur, og jeg godt kan se, at der er en lang rxkke af biler, sa sztter jeg farten op - bare

for at give ham vejen. Han tvinger mig Iigcsom til at kore sterkere.” \:Bilag 2:8?‘
Dernast hvordan han handterer andres langsommere hastighed;

"Du bliver irriteret over, at de andre gor det (korer tzt pi og presser), men du gor
det ogsd selv. Nogle gange taenker du ikke pi de andre, ndr du gerne selv vil hurtige-
re frem, sd prover du at kere lidt taettere pa, men s holder du lidt afstand igen, fordi
de kan gore det samme som dig. Det kan vare, at de lige pludselig bremser og si
(k]nppcr handerne sammen for at illustrere sammensted). Hov, det var din skl\'ld.
Det var din fejl, at du har kort s tzet pa.” (Bilag 2:15)

Disse interviewuddrag illustrerer den dynamiske proces, der finder sted i
praksis, hvor fortolkningen af situationen spiller en vasentlig rolle for,
hvordan bilisten handterer konflikter i praksis. En made at illustrere dis-
se forskellige méader at handtere konflikter pa i praksis er ved at anvende
sociologisk fantasi til at skabe typologier af roller. Disse typologier an-
vender jeg som et heuristisk redskab til at illustrere forskelle i det empiri-
ske materiale og dbne op for nye spergsmal. Med udgangspunkt i bilistens
egne beskrivelser af handtering af situationerne, udvikler jeg saledes fire
forskellige typer af roller; den standhaftige, den kapitulerende, den inde-
brendte og den udfarende. Den standhaftige fastholder sin hastighed,
selvom den bagvedkerende forseger at presse bilisten til at kere sterkere.
En sadan made at handtere situationen pa kommer til udtryk hos Viggo i
situationer, hvor han kerer med lavere hastighed end den bagfrakom-
mende, men hvor han med sin fortolkning af situationen ikke vil sette
hastigheden op. Den kapitulerende satter hastigheden op, hvis vedkom-
mende bliver presset af bagfrakommende bilister. Konkret kommer det
til udtryk hos Viggo, nar han fortolker situationen séledes, at der fx er en
lang rekke af biler bagved, som betyder, at han satter hastigheden op,
selvom han umiddelbart fortolker situationen anderledes. Den inde-
breendte vil gerne kore sterkere end den forankerende, men fortolker si-
tuationen séledes, at det vil vaere forbundet med risiko at kere taet pa el-
ler overhale og holder sig derfor bagved, indtil bilisten vurderer, at det er
sikkert at overhale. Det kommer eksempelvis til udtryk, nar Viggo for-
tolker situationen saledes, at man kan kore staerkere end den forankeren-
de gor og er irriteret over det unedige langsomme tempo, men alligevel
holder afstand pa grund af de risici, der kan vaere forbundet med at kore
teet pa den forankerende. Den udfarende vil gerne kore sterkere end den
forankerende og bliver sa irriteret over at vere fastlast i tid og rum, at bi-
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listen kerer tet pa og forseger at presse den forankerende til at oge ha-
stigheden. Det kommer konkret til udtryk hos Viggo i de tilfaelde, hvor
han gerne vil hurtigere frem. Som det fremgar her agerer Viggo forskel-
ligt alt efter, hvordan han fortolker den konkrete situation, nir han
handterer konflikter om hastighed i praksis. I den forstand kan rolletypo-
logierne betragtes som mere eller mindre situationelt betingede.

Om end det kan vere situationelt betinget, hvordan bilister handterer
konflikter i praksis, kan bilister have en tilbgjelighed til at agere i nogle
roller mere end andre. Nogle bilister tager endda direkte afstand fra at
indtage bestemte roller i praksis. Det kommer eksempelvis til udtryk hos
bilister, der trods irritation over andres langsommere korsel, alligevel
holder sig bagved, indtil de vurderer, at det er muligt at overhale sikkert
(Bilag 21:33 og bilag 22:16). En af disse bilister er Gorm, der begrunder
det saledes;

"Jeg ved selv, hvor irriterende det er at have en i bagklappen. Det vil jeg ikke udsatte
andre for, og hvis det er en xldre person, kan vedkommende blive nerves - eller en
urutineret. Det tjener jo ikke noget formal, si det kunne jeg aldrig finde pa - at pres-
se nogen. Det er totalt udelukket. Det er ikke fordi, jeg pudser min glorie, men det

ville jeg aldrig gore.” (Bilag 21:33)

Informanten her tager fuldsteendigt afstand fra at agere i rollen som udfa-
rende ud fra den begrundelse, at han selv oplever det som irriterende at
have en i bagklappen. Irritationen kan ses som et udtryk for en folelse af,
at andre overtreder ens personlige rum, hvilket ifslge Goffman
(2004:161) kan veere forbundet med mishag i situationen. I Beckmanns
optik (2001:36) er mishaget ved sidanne situationer i den automobile
praksis betinget af, at nir andre bererer ens hybride krop med deres
egen, si bliver folelsen af at vere i et privat rum i det offentlige rum
kraenket. Selvom nogle bilister tager afstand fra at agere i nogle roller, sa
er deres made at handtere konflikter pa i praksis situationelt betinget og
relateret til den made situationen fortolkes pa.

De stereotype

Blandt de bilister i det empiriske materiale, som i nogle situationer kan
finde pa at agere i rollen som udfarende og presse andre pa vejen, er der
ikke nogen tydelige tegn p4, at disse skulle have serlige sociogkonomiske
karakteristika. Det er unge mend, sdvel som midaldrende kvinder, det er
bilister med lange, savel som kortvarige uddannelser. Og det er bilister i
store biler med sterke hestekraefter, sdvel som bilister i sma biler med
feerre hestekraefter. Men alligevel er der blandt bilisterne en udbredt op-
fattelse af, at det er bestemte typer af bilister, der agerer i rollen som ud-
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farende. I den forbindelse har bilen, som bilisten kerer i, en vaesentlig be-
tydning for hvilke roller, som bilisten tilskrives i praksis.

Thyra Uth Thomsen (2001:140,152) har beskeaftiget sig med bilens
kommunikation. Hendes forskning viser, at bilen ikke blot kommunike-
rer selvopfattelsen hos brugeren af bilen, men ogsa faellesbetydninger for
den enkelte og fellesskabet. Bilens ydre tilleegges siledes en mangfoldig-
hed af betydninger. Den kan kommunikere hvilken type menneske man
er, eller ikke er, ud fra bilens farve eller udseende og bilens sterrelse eller
pris samt biltype eller bilmeerke. Men bilen kan ogsd formidle bilistens
temperament, verdier og interesser. At bilen er et vasentligt element i
kommunikationen af vaerdier, normer og roller i trafikken er ligeledes
tydeligt i mit empiriske materiale. Nar bilisterne beskriver de typer af bi-
lister som, de oplever, agerer udfarende i praksis, er det som regel med
henvisning til det koretoj, som disse bilister benytter sig af.

Typisk navner bilisterne bilmaerker som Mercedes, Volvo, (red)
BMW og Audi samt biltyper sisom sportsvogne og firhjulstreekkere (se
bilag 3, bilag 7, bilag 8, bilag 9, bilag 10, bilag 11, bilag 15, bilag 17, bilag
18, bilag 20 og bilag 24,). Eller ogsa neevner de typer af keretgjer som
handvarkerbiler, varevogne, kassevogne og taxier (se bilag 6, bilag 7 og
bilag 15) eller lastbiler (se bilag 17, bilag 19 og bilag 22). Nar bilisterne
meder biler med sterke hestekrafter eller med firmalogoer pé siden, er
der siledes en udbredt forventning om, at forere af saidanne biler forsager
at presse andre til at kere staerkere.

Men det er dog ikke udelukkende bilens kommunikation, der har be-
tydning for bilisters forventninger til andres roller i konflikter om ha-
stighed. I nogle tilfelde er det samspillet mellem bilen og fereren, der har
betydning for de forventninger, som bilister har til andres méder at agere
pa i praksis. Det gor sig eksempelvis gaeldende i forhold til den stereotype
forestilling om unge mand i bestemte typer af biler, som agerer risikobe-
tonet og presser andre pa vejene (se bilag 3, bilag 8, bilag 9, bilag 10, bilag
13, bilag 16, bilag 17, bilag 18, bilag 20, bilag 21 og bilag 24). Eksempelvis
beskriver Ingeborg det siledes;

”... det er sidan nogle unge knzgte. Det er tit sidan nogle ikke helt nye biler -
BMW og Golf og sidan nogen, som de der Brian-knagte korer 1. Det er tit dem. Og
jeg synes, at de er slemme til at kore for tet pd. Jeg legger ikke si meget mearke til,

hvem det er, men det er da tit dem, der er yngre end mig, og de tenker garanteret -
yng g O g

gamle kalling. Det tror jeg.” (Bilag 19:21)

Nar Ingeborg beskriver de unge mend, er det med fokus pa typen af bil,
som disse unge mand kerer i. I Ingeborgs beskrivelse leegger hun vagt
pa, at det er nogle bestemte typer af bilmarker og gerne aldre modeller.
Men til forskel fra de andre stereotype konstruktioner af udfarende bili-
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ster, er det i dette tilfeelde ikke kun bilen, der kommunikerer, hvordan
brugeren af bilen agerer, men samspillet mellem bruger og bil, der skaber
forventningen hos Ingeborg om, at bilisten vil agere i rollen som udfa-
rende.

Samtidig med afslerer Ingeborg ogsa sine egne forventninger til den
rolletilskrivning, som hun selv tilleegges af de unge mand. Med deres gj-
ne beskriver hun sig selv som en gammel kalling, der burde sztte hastig-
heden op. Det er dog ikke en rolletilskrivning, som hun i praksis lader sig
dupere af. Men det abner op for, at der eksisterer nogle kennede forestil-
linger i trafikken, som kan spille en rolle i konstruktionen af rollefor-
ventninger i trafikken. De kennede forventninger kommer eksempelvis
til udtryk hos Yvonne, der siger:

”... Det er )’dCl'St sj;\\ldcm, at jeg opdngcl', at det er en kvinde, der har provet at
presse mig. Interviewer: Hvordan reagerer du, hvis du ser, at det er en kvinde? Yvon-
ne: Jeg bliver egentlig lidt overrasket og siger: Hold da op. Selvfolgelig kan kvinder
0gsd gore det, men gcncrclt er det maend.” w':Bilag 20:15-10).

Den staerke forestilling om, hvordan mend og kvinder agerer i praksis, er
dybt rodfestet kognitivt, hvilket afslores i overraskelsen over, at kvinder
i praksis forseger at presse hende til at kore steerkere. Selvom der eksiste-
rer steerke konnede forestillinger om mend og kvinder bag rattet, si sy-
nes disse forestillinger dog ogsé at veere under forandring, hvilket eksem-
pelvis kommer til udtryk hos Tove pa 56 ér, der siger om dem, der pres-
ser andre til at kere steerkere: "Der er ikke mange kvinder, der korer sa
aggressivt, hvis der er, si er det ikke min aldersgruppe, si er det yngre.”
(bilag 6:22). I dette ligger en forventning om, at yngre kvinder kan finde
pé at presse andre til at sette hastigheden op, mens det samme ikke gor
sig geeldende for aldre kvinder, der kerer langsommere.

Om end de stereotype konnede forventninger eksisterer som kulturel-
le forestillinger, strukturerer de ikke nedvendigvis bilisters faktiske
handlinger. De roller, som bilister agerer i praksis, er mere situationelt
betingede. I relation hertil har Poder (2004:73) i anden sammenhaeng
skrevet, at den placering, som man har i forhold til andre pa mikroniveau
til forskel fra det makroskopiske stratifikationssystem under stadig foran-
dring. At dette ogsa gor sig gaeldende i den automobile praksis afspejler
sig netop i, at de stereotype forventninger til praksis svigtes i praksis, og
at de roller, som bilisterne agerer i situationelt i nogle tilfeelde afviger
markant fra forventningerne. Et godt eksempel pa den uventede praksis
har jeg medt i interviewet med Ilse pa 50 ar, der kerer i en Suzuki Swift
argang 2003. Nar Ilse beskriver sig selv som bilist, er det som en fartbelle,
der bander og svovler af de andre trafikanter, fordi de ikke kan kere bil.
Hun overholder ikke altid hastighedsgranserne, og siger om sig selv: "Jeg
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har ikke tyggegummi under bagdakkene” (Bilag 17:1-2). Symbolikken,
der ligger bag tyggegummiet under dekkende er, at det er noget klistret
stads, som far en til at bevage sig langsommere fremad end ellers. Det er
en metafor, der illustrerer, at man med sit valg af hastighed ber forbruge
tid og rum effektivt. Ilse bliver frygteligt irriteret, nar nogen foran hende
korer langsommere. Hun forteeller, at hvis hun ikke kan komme til at
overhale: ”Sa ligger jeg helt oppe i reven pa ham, for sa presser jeg ham,
indtil jeg kan komme udenom.”, hvilket hun begrunder med, at hun ikke
bare kan holde der (Bilag 17:21). Forventningen om, at den modne kvin-
de (i bilen med begrensede hestekrafter) ikke presser andre til at kore
hurtigere pé vejen, giver sig siledes ikke nedvendigvis udslag i den fakti-
ske praksis, der er langt rigere og nuanceret i sit udtryk end de stereotype
forventninger giver rum for.

Rutiniserede konflikter

De konflikter om fortolkninger og hastighedsvalg, som jeg har beskrevet i
det ovenstdende afsnit, afslerer, at i de tilfaelde, hvor bilister agerer i rol-
len som udfarende, overskrides ikke kun hastighedsgraenser, men ogsé de
lovpligtige sikkerhedsafstande. I et retligt og trafiksikkerhedsmaessigt
perspektiv er det ikke helt uproblematisk, men sporgsmalet er, hvilken
betydning bilisterne tilleegger disse konflikter i praksis, og hvornar af-
standen til andre i disse konfliktsituationer opleves som risikobetonet.

I feerdselslovens § 41 er angivet, at keretgjet skal kunne standses pa
den synlige straekning af vejen og foran enhver forventelig hindring. I
den forbindelse ma hastigheden ikke vaere hojere end at det kan lade sig
gore (Eefsen og Hansen 2005:91). Standselengden er beskrevet som en
rationel storrelse ved hjelp af matematiske formler, der omfatter den tid,
det tager at reagere, sdvel som den fysiske afstand i rummet, der er ned-
vendig for at kunne standse koretgjet i tide (Eefsen og Hansen 2005:91-
92). Hvor meget afstand, man skal have til den forankerende, er betinget
af ens hastighed. Kerer man eksempelvis 90 km/t, kraever det 72 meter at
bringe koretgjet til standsning (Eefsen og Hansen 2005:92-93). De ratio-
naliserede beregninger af standseleengde er lavet med henblik pi at sikre,
at bilister kan undgé feerdselsuheld i de situationer, hvor fortolkningerne
af situationens konflikter og kreative méader at handtere den pa slar fejl.
Men i praksis er det ikke rationaliteten, der er styrende for bilisternes
vurderinger af det at kere for tet pa i konfliktsituationerne. I stedet vur-
deres den for taette afstand ud fra en folelse af det personlige rums gren-
ser. I relation hertil anvender bilisterne nogle typiske metaforer for den
risikobetonede afstand i konfliktsituationer.

Den risikobetonede afstand beskrives typisk ved at andre kerer helt op
i roven eller bagenden pa én, hvilket illustrerer en oplevelse af, at bilens
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skind smelter sammen med ens eget i en hybrid tilstand, hvor det foles
som om, at den bagvedkerende befinder sig helt taet pa ens egen krop og
dermed overskrider ens personlige rum. Det kommer eksempelvis til ud-
tryk hos Mette, der beskriver den for taette korsel ved: ..., at de henger
helt oppe i bagenden af en.” (Bilag 13:14). Eller som Andreas: ” Det er,
ndr man synes, at de kerer oppe i roven pa en.” (Bilag 29:15). En anden
typisk méde er at referere til den bagfrakommende bils synlighed i ens
bakspejl eller bagrude (se fx bilag 1:22, bilag 4:9, bilag 6:2, bilag 12:25 og
bilag 27:12) og manglende udsyn til den bagfrakommendes lygter (se bi-
lag 2:6, bilag 8:21, bilag 14:14, bilag 18:15 og bilag 20:14). Eksempelvis si-
ger Irene: "Hvis den kommer si tet pa, at man ikke kan se hans lygter,
eller hvis jeg foler, at jeg bliver presset af en bagfra, sa foler jeg, at det er
generende og lidt farligt og utrygt.” (Bilag 18:15). Som det fremgar her,
synes bilisternes beskrivelser af den afstand, der foles utryg og risikabel i
konfliktsituationerne i praksis, at ligge langt fra de metermal, der er
skrevet ind i feerdselslovens angivelser af lovpligtig sikkerhedsafstand.

Det interessante er, at selvom disse afstande i konflikterne om hastig-
hed beskrives som utrygge og lidt farlige, sd opfatter bilister det ikke
nedvendigvis som noget, der reelt gger risikoen for feerdselsuheld. Denne
antagelse stottes af bilister, der beskriver konflikterne som rutiniserede.
Konflikterne kan vere kilde til irritation, men i sikkerhedsmaeessig for-
stand betragtet som forholdsvist uproblematiske. Eksempelvis siger Noah
om andre, der karer for tet pa: ”... man tenker: Hvad laver fjolset? Hvad
har han gang i? Men si nerves er jeg ikke for, at de ligger og kerer teet.”
(Bilag 9:13). En anden er Yvonne, der siger: ”... han skal nok holde sig
bagved. Han kerer jo ikke op i mig. Det ved jeg jo. Han skal nok holde i
hvert fald en avis imellem os (Bilag 20:16-17). Spergsmalet er, hvad der
er pa spil her? At risikoen for sammensted synes fravaerende i bilisternes
bevidsthed kan vare betinget af, at konflikterne om fortolkninger af situ-
ationen og valg af hastighed er rutinepragede og bilister erfaringsmaessigt
har en oplevelse af, at konflikterne ikke resulterer i faerdselsuheld. Bili-
sterne har en grundleggende tillid til, at den almindeligt forekommende
og rutiniserede konflikt forleber problemfrit og handteres rutinemaessigt,
siledes at det ikke resulterer i faerdselsuheld. Men det @ndrer dog ikke
ved, at de rutiniserede konflikter kan resultere i alvorlige feerdselsuheld i
de situationer, hvor der sker noget uventet, som bilisterne ikke i deres
vanemaessige fortolkninger af situationen har kunnet tage hejde for og
som de ikke er i stand til at lese kreativt i situationen.

Som folk kgrer flest

Om end konflikter om valg af hastighed pé landeveje opleves som en ru-
tiniseret del af hverdagens automobile praksis, er det dog ikke nedven-
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digvis sddan, at modstridende fortolkninger af situationen altid resulterer
i konflikter. I den automobile praksis finder der en stor del tilpasning
sted i specifikke situationer, hvilket kommer til udtryk i en af de mest
typiske begrundelser for valg af hastighed; at man afpasser sin hastighed i
forhold til andres hastighed. Det betyder med andre ord, at hastigheds-
valget i praksis langt hen af vejen er en relationel og variabel storrelse
frem for de absolutte fastsatte og fikserede grenser, der er angivet i de in-
stitutionaliserede retsnormer. I den forbindelse synes der blandt bilister-
ne at veere en udbredt opfattelse af, at der er en gengs hastighed, som bi-
lister i almindelighed kerer med, og som man kan orientere sin handling
imod. Det kommer eksempelvis til udtryk hos Tom, der siger;

"Folk de ligger og kerer 90-95 km/timen. S3 kommer der en enkelt, som ligger og
korer 80 km/t, sa glider de andre bare forbi. Jeg tror, at det er meget sjzldent, at der

er nogen, der kerer 80 uden for byen.” (Bilag 5:22).

Denne rammefortolkning er meget typisk. Blandt bilisterne er der er en
mere eller mindre kollektiv oplevelse af, at trafikstremmen glider fremad
med ca. 90 km/timen, og at det er ganske fa, som overholder den lovplig-
tige hastighedsgrense pa 80 km/t (se fx bilag 18:1, bilag 19:15, bilag
26:19, bilag 27:13-14 og bilag 29:8). Denne tendens gor sig ikke kun gel-
dende i mit materiale, men afspejler sig ligeledes i en kvantitativ under-
sogelse af bilisters holdninger og adferd i europaiske lande ved navnet
SARTRE. Denne undersogelse viser, at 92 pct. af danskerne svarer, at an-
dre generelt overskrider hastighedsgranserne ofte, meget ofte eller altid
(Quimby et al 2004:50-51). Bilister generelt synes siledes at have en op-
levelse af, at hastighederne pa de danske lande- og hovedveje er hajere
end de institutionelle hastighedsgrenser tillader. Og denne oplevelse
stemmer meget godt overens med de faktiske tilstande. Vejdirektoratet
laver hastighedsmélinger pa udvalgte straekninger pa hele vejnettet i
Danmark og opger manedsvis gennemsnitshastighederne pa henholdsvis
byveje, landeveje og hovedveje fordelt pa forskellige omrader af Dan-
mark. Af deres beregninger for ar 2008 fremgir det, at gennemsnitsha-
stigheden pr. maned pa landevejene i Jylland varierede fra 86,4-88,1
km/t, mens den pa de sjellandske landeveje varierede fra 81,4-83,9 km/t.
Disse regionale forskelle svarer meget godt til den oplevede forskel, som
nogle bilisterne ogsd giver udtryk for — at man kerer sterkere i Jylland
end pa Sjelland (se bilag 4:11, bilag 8:15, bilag 9:3 og bilag 20:4). Nér fler-
tallet bevaeger sig fremad i tid og rum med ca. 90 km/t, opstar der en
form for masse bestaende af bilister, der koordinerer deres hastighedsvalg
relationelt i forhold til hinanden. Massen er ifslge Christian Borch
(2006:46) ofte blevet fremstillet som en destruktiv akter, der virker iden-
titetsundergravende. Nér det gelder valg af hastighed, er der nermere ta-
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le om, at massen virker institutionelt undergravende, nar bilister velger
at indlemme sig i den hurtigere bevagende masse frem for at efterleve
retsnormen. Men samtidig med fremstar massen i den automobile praksis
ogsa som en samfundsmessig form med en socialt integrerende funktion,
der bidrager til socialitet i det offentlige rum.

Flokkens fortraeffeligheder

Et af de typiske argumenter for at felge flokken og kere sterkere end de
institutionaliserede hastighedsgreenser tillader, er, at trafikken glider
bedre, hvis man folger flokken. Det sikrer fremkommelighed bade for én
selv og andre (fx bilag 9:2 og bilag 21:36). I denne begrundelse for hand-
ling ligger der en erkendelse af eller bevidsthed om, at man som indivi-
duel bilist er del af en social praksis, hvor man nedvendigvis ma tilpasse
sin hastighed til andres. Ideen bag det er, at nar man valger ens hastig-
hed, bliver bevaegelsen i tid og rum gnidningsfri, og trafikken bevager sig
fremad optimalt. Pa den made opnér man som enkeltindivid mest mulig
bevagelse i tid og rum under kollektivets standardiserede rammer. Et
andet typisk argument for at folge flokken er, at hvis man felger hastig-
hedsgraensen, skaber man ke (Bilag 22:15), hvilket bryder med den
uskrevne regel i automobil praksis om, at man i sin faerden ber serge for,
at kollektivet opnéar maksimal bevagelsesfrihed, og at man ikke er til ge-
ne for eller senker andres mobilitet i tid og rum (Jergensen 2007). Et
tredje argument er, at man ved at folge flokken kan opleve bevagelsen i
tid og rum som mere behagelig samtidig med, at det fremstidr som den
mest sikre made at gebaerde sig pé i trafikken. Det kommer eksempelvis
til udtryk hos Irene;

"Der opstar vel en eller anden trafikkultur, og sa l;rggcr man jo marke til dem, der
ikke vedkender sig den kultur, som overhaler tosset, eller ikke vil veere med i det
flow, som jeg synes, er si rart, hvor vi ligesom er enige om, at - her korer vi sidan.
Det kan godt vare, at det ikke er 100 pet. i ﬂ)rl;vngclsc af loven, men vi er enige om,
at det er oka}x .. Jeg har en tese om, at hvis vi alle korer 90, si er risikoen ikke s

stor, som hvis halvdelen korer 80, og den anden halvdel korer 100.” (Bilag IS:ZI).

Det ene er, at Irene beskriver det, hun opnér ved at vaere en del af flok-
ken, som en rar tilstand — en form for flow. Hun bliver et med flokken og
kan overgive sig til nuet, hvor der er fuld overensstemmelse mellem de
forventninger, som hun har til andres handlinger, det hun selv forpligter
sig pé at gere, og de oplevelser hun har af harmoni i praksis. Det skaber
muligheden for at automatisere handlingen pa en sidan made at den i
gjeblikket bliver ureflekteret. Denne flowtilstand opnar Irene, nar hun
kobler sig pa netvarket af biler og glider fremad sammen med flokken.
Hun behover ikke at forholde sig til, om hun vil kere staerkere eller lang-
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sommere eller overveje, om hun skal gere klar til at overhale. Poul Poder
(2004:64) har i forbindelse med sin afhandling om héndtering folelser i
organisationsforandringer beskrevet, hvordan interaktionsritualer i sig
selv kan skabe gruppesolidaritet. Betingelserne for at det kan lade sig go-
re er, at man er kropsligt tilstedevaerende samtidig, at der er granser til
outsidere, at der er tale om en almindelig handling eller begivenhed, at
man har et gensidigt fokus for opmarksomheden, og at der er en felles
stemning, der er skabt af folelsesmassige stimuli. Gor dette sig galdende,
kan det bidrage til faelles moralstandarder blandt de deltagende individer
(Poder 2004:64). Om end disse ideer er udviklet til at beskrive organisati-
oner i forandring, kan de med fordel anvendes til at forsta flokmentalite-
ten i trafikken. Den folelse, som Irene opnér ved at koble sig pa netveer-
ket af biler og indlemme sig i massen, kan ses som en form for interakti-
onsritual, der skaber gruppesolidaritet. I og med at flertallet veelger den
samme hastighed, bidrager det til mere eller mindre faelles normer i den
automobile praksis, hvad angar valg af hastighed. Men selvom der eksi-
sterer mere eller mindre falles moralstandarder for hastighed er situatio-
nen ikke givet pa forhand, hvilket afspejler sig i Irenes beskrivelse af mo-
det med bilisten, der ikke indordner sig under det felles flow, der er s
rart. I et splitsekund bliver hun revet ud af sin trygge rutine af bilisten,
der ikke vil tilpasse sig flertallet, hvilket betyder, at Irene ma treede ud af
den automatiserede handling og forholde sig refleksivt til, hvordan situa-
tionen skal handteres. I den forstand fremstar massen ikke som en solid
stabil enhed, mens som mobile flokke, hvilke bilisten flyder ind og ud af.
Flokke, der kortvarigt afbrydes af rutiniserede konflikter om hastighed,
for derefter at finde tilbage i det stabile interaktionsritual.

Irritationen over de bilister, som ikke deltager i flokkens rutinemaessi-
ge interaktionsritual er dog ikke kun begrundet i, at det edelaegger folel-
sen af flow, men ogsé at disse brud eger risiko for feerdselsuheld. Andre
bilister giver udtryk for samme type rammefortolkning (se fx bilag
29:14). Det kommer blandt andre til udtryk hos Beate, der er bosiddende
i Region Hovedstaden;

"Spt‘cic]r 1 ']yll.md, hvor der er meget I;(‘ngm'c strek, end vi har her, der bliver der
helt klart kort steerkere. Mange gange, hvis du ligger og folger trafikken, s kerer du
faktisk for staerkt. Vi har ogsi oplevet, nir vi korer deroppe (i Jylland), sa havde vi
jo bade cyklcr bng pa og mgboks, og det setter ogsa lidt b(‘gr;\"nsning pa, hvordan du
korer, men tit si bliver du sadan en bil, som hele tiden bliver overhalet pd den made,
og det kan jo vare ligesd farligt som at kere ti km/t for sterkt. Si er det bedre at
folge trafikken i stedet for at vaere sidan en bil, hvor de ligger helt op bagi og skal

udenom.” (Bilag 25:10).
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Denne type begrundelse for hastighedsvalg er yderst interessant, fordi
det bliver betragtet som risikabelt at kere med en lavere hastighed, end
flertallet gor, fordi man derved tvinger andre til at skulle overhale, hvil-
ket opfattes som mere risikobetonet. Der sker saledes en afvejning af for-
skellige risikoscenarier i situationen og bilisten vurderer, at det er mindre
risikabelt at folge flokken, end at de andre hele tiden skal overhale. Det
paradoksale i denne begrundelse for hastighedsvalg er, at de institutiona-
liserede hastighedsgranser er fastsat for at minimere risikoen for ferd-
selsuheld. Men i praksis begrunder bilisterne deres valg af hgjere hastig-
hed med, at det er risikabelt at afvige fra flertallet og kere efter hastig-
hedsgreensen. Med andre ord opleves det som risikabelt at efterleve rets-
normen! I stedet for at veere garant for en sikker koordinering af hand-
ling i praksis, bliver det at efterleve retsnormen betragtet som en risika-
bel tilgang til praksis. Det selv om undersogelser har vist, at hvis bilister
generelt seenker hastigheden med 10 pct., vil man kunne reducere antal-
let af alvorlige uheld med 37,8 pct. (Elvik forthcoming:72-75). Retsnor-
men fremstar imidlertid som en unedig hindring af kollektivets bevaegel-
sesfrihed i praksis pa grund af det forholdsvis stabile interaktionsritual,
hvor flertallet beveger sig fremad med hgjere hastigheder end retsnor-
men tillader. Det er paradoksalt; samtidig med, at massen skaber mulig-
hed for stabilitet i interaktionsforholdene, leegger den automobile masse
pres pa de institutionelle retsnormer og disses muligheder for at regulere
bilisters handlinger i praksis. Men det er nu ikke helt sa sort hvidt, som
jeg umiddelbart har fremstillet det her. I praksis er bilisters valg om at
folge flokken eller retsnormen mere kompleks end som sa og forbundet
med den made, som bilisterne fortolker rammer pa i konkrete situatio-
ner.

Flokkens janushoved

Hvordan flertallets hastighed spiller en rolle i forhold til bilisternes indi-
viduelle hastighedsvalg kan vere forskelligt. For nogle bilister spiller an-
dres hastighed en central rolle i forhold til deres eget hastighedsvalg. Det
gor sig eksempelvis gaeldende for Sigurd, der siger, at hans hastighed ene
og alene bestemmes af de andres hastighed (Bilag 7:21). Det gor den ikke
nedvendigvis for Irene, men nér hun beskriver sin oplevelse af at vaere en
del af flokken, er det med begejstring. Hun oplever det som en flowtil-
stand, nar den mobile flok fungerer som en stabil masse uden afbrydelser
fra forstyrrende elementer. Ikke alle bilister foler dog samme nydelse ved
at folge flokkens hastighed. Nogen oplever det som et socialt pres, hvilket
de foler sig mere eller mindre nedsaget til at underlaegge sig. De bilister,
der giver udtryk for dette, er bilister, som mener, at det er mest sikkert at
folge hastighedsgrenserne. Det kommer eksempelvis til udtryk hos Tove
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péa 56 ar. Efter hendes opfattelse er der ikke nogen, der overholder ha-
stighedsgraenserne pa de hovedveje, som hun ofte feerdes pa, og de bili-
ster, som ikke folger flokkens hastighed bliver ligefrem hanet af de andre.
Hun veelger derfor selv at folge trafikken, da hun foler sig nedsaget til det
(Bilag 6:9). At der kan veare en oplevelse af socialt pres for at felge flok-
ken, giver ogsa Lise pd 19 ar udtryk for;

”... nogle gange kan jeg miske godt fole, at jeg lige kunne traede lidt pa den (spee-
deren) bare for at undga de rusk, det nogle gange giver, nir de kommer forbi. Men
de gor de vel ogsa, hvis jeg korer ti km/t sterkere. S3 jeg prover at holde det, man
mai. Det er jo dem, der kerer for sterkt, s ma de jo kere udenom, hvis der er mulig—

hed for det.” (Bilag 14:11).

Det sociale pres opstér i det gjeblik, hvor den mobile flok fremstar som
en storre masse, som man bliver nedt til at tilpasse sig. Det kommer
blandt andet til udtryk i Lises beskrivelse af, at hvis hun kerer i en ke
(mange biler), sa kerer hun med flertallets hastighed, fordi hun har leert,
at hun ikke ber senke trafikken. Men er der kun enkelte biler, valger
hun den lovpligtige hastighed (Bilag 14:11). I de tilfeelde, hvor Lise veel-
ger at underordne sig flertallets hastighed, selvom hun opfatter det som
mest sikkert at overholde hastighedsgrenserne, medvirker hun til at ska-
be stabile interaktionsforhold. Men hendes modvilje mod det afslorer, at
de stabile interaktioner ikke nedvendigvis er udtryk for, at der i den au-
tomobile praksis er enighed om, hvilke rammefortolkninger, der ber vee-
re geldende for praksis. Da nogle bilister kan fole sig presset til at under-
leegge sig flertallets tyranni, fremstar den mobile masse ogsa som et un-
dertrykkende feenomen — ikke kun som befriende og flowskabende. Bag
en vilje til at acceptere tingenes orden ligger méske de barske kendsger-
ninger om ens placering i den sociale struktur og de reelle eller indbildte
omkostninger, der kan vare ved at sta frem som et oprerselement (Goff-
man 2004:292). Set fra et retligt perspektiv er det problematisk, at bili-
ster, som gnsker at overholde hastighedsgranserne, kan fole sig presset af
flokken til at overtrade loven.

Stgrrelse og tempo

Noget af det, der spiller en vesentlig rolle i forhold til om bilister tilpas-
ser sig flokken i konkrete situationer eller ej, er flokkens sterrelse savel
som tempo. Det gaelder ikke kun hos de bilister, som foretrakker at efter-
leve hastighedsgranserne, men ogsd hos de bilister, der foretreekker at
kore med hejere hastigheder end flertallet. En af de bilister, der forholder
sig til spergsmélet om, hvornar man lader sig blive en del af flokken, og
hvornar man vealger at kare sin egen hastighed, er Agnete pa 35 ar, der
opfatter sig selv som en meget rutineret bilist, der korer frisk til, men ke-
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rer godt og sikker, fordi hun har god reaktionsevne. Agnete mener sag-
tens, at man kan kere 100 km/t pa nogen af de lige streekninger pa lande-
vejene. Men det er ikke nedvendigvis den hastighed, som hun valger at
kore med i praksis. Hun beskriver sit valg siledes;

" Ligger du ved én, der korer 90 maske, og det korer fint, og trafikken glider, og der
ligger fem biler foran den, der kerer 90, si gider jeg ikke at overhale. Sa siger jeg ba-
re fint. Jamen, jeg folger ind under trafikken her... Men korer han nu med 70 - ham
foran — jeg kommer med 100, og han kerer med 70, og der er fuldt udsyn, og jeg
kan overhale, jamen si vil jeg da overhale, og si er jeg ligeglad med, om de andre fol-
ger mig, eller hvad de gor. Sa vil jeg bare kore afsted. Men jeg vil selvfolgelig ikke
tage unedige risici bare for at kunne kere ti km/t sterkere end ham foran, hvis jeg
kan se, at jeg ikke kan fa noget nytte af det. Korer der kun en, og der ligger ingen
foran, si tznker jeg: jamen fint, jeg kan lige komme udenom ham — si tonser jeg
forbi. Men igen, hvis der ligger fem biler foran, jamen s skal jeg godt nok vare 100
pet. sikker pd, at jeg kan overhale de fem i et strek. Jeg gider ikke kore frem, og sa
overhaler jeg den naste, og si overhaler jeg den naste og naste, hvis de ligger i et

ordentligt tempo.” (Bilag 26:19).
I
t=} \ (=] /

Dette uddrag er en konstruktiv illustration af massens dynamiske karak-
ter. Det er en form for mobil flok, der som Ole B. Jensen (2008) udtryk-
ker det, opstar som midlertidige menigheder i det automobile hverdags-
liv. De kan opsta i et splitsekund og blive oplest lige sa hurtigt, som de er
dannet. Flokken er saledes en dynamisk sterrelse. I modet med flokken
overvejer bilister rutinemsssigt, om de vil lade sig opsluge og blive en del
af flokken, eller om de vil fortseette med deres egen hastighed. I den for-
tolkning spiller flokkens sterrelse og tempo og den eventuelle risiko for
feerdselsuheld, der opstar ved at forsege at undslippe flokken i en konkret
situation, en central rolle for, om bilister lader sig opsluge af flokkens ha-
stighed eller bibeholder deres egen foretrukne hastighed. I bilisternes
overvejelser om handlingsstrategi benytter de sig af forskellige mader at
fortolke den specifikke situation pa. Alt efter hvordan den konkrete situ-
ation fortolkes kan bilister indtage forskellige roller i flokken. Med ud-
gangspunkt i de forskelle, der afspejler sig i det empiriske materiale, veel-
ger jeg ligesom i forbindelse med de rutiniserede konflikter at udvikle
forskellige typologier, der illustrerer forskellige roller, som bilisterne kan
indtage i flokken. Det kan vaere som; det totale flokdyr, der ukritisk fol-
ger trafikstremmen, som der tvungne flokdyr, der foler sig presset til at
tilpasse sig eller som det modvillige flokdyr, der gerne keorer steerkere end
flertallet, og derfor seger at undslippe flokken, med mindre flokken er
for stor til, at det kan lade sig gore, eller som der modvillige flokdyr, der
fastholder sin hastighed uanset andres hastighed. Den sidste rolle i flok-
ken svarer til at agere som den standhaftige i de rutiniserede konflikter,
hvilket illustrerer den dynamik, der kan udspille sig i automobil praksis,
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hvor hastighedsvalget er til forhandling; siledes at mobile flokke kan af-
loses af rutiniserede konflikter, for igen at stabilisere sig i nye konstella-
tioner af midlertidige mobile flokke.

Retsbevidstheden rolle i fartvalg

I de foregaende afsnit har jeg taget udgangspunkt i, hvordan bilisterne
begrunder deres handlingsstrategier og faktiske handlinger i praksis. Her
har det vist sig, at overskridelser af hastighedsgreenser er almindeligt, og
som regel begrundet i fortolkninger af materielle og sociokulturelle
rammer i konkrete situationer i praksis. Samtidig opleves det som en al-
mindeligt forekommende kollektiv handling at overskride hastigheds-
grenserne, hvilket uundgaeligt rejser spergsmal om hastighedsgraenser-
nes legitimitet i automobil praksis, og hvordan det spiller en rolle for bili-
sternes valg af handlingsstrategi og faktisk handling i praksis.

Blot fordi bilister overskrider hastighedsgraenserne i praksis, er det ik-
ke ensbetydende med, at retsnormens legitimitet er under pres. Det
kommer eksempelvis til udtryk hos Ulrik, indimellem korer steerkere end
de lovpligtige hastighedsgrenser tillader, men samtidig mener, at man
bor efterleve hastighedsgraenserne. Pa spergsmélet om, hvorfor man ber
overholde hastighedsgranserne, begrunder Ulrik det saledes;

"Det er jo det, de (reglerne) er der for. Det er jo et hensyn til hinanden (...) Det er
jo sidan en falles verden af bilister og cyklister. S& man skal passe pa hinanden. Det
ville jo vare skrakkeligt, hvis man blev arsag til, at der var nogen, der kom til ska-

L{L‘ .

Nar Ulrik begrunder, hvordan vi som kollektiv ber efterleve de lovpligti-
ge hastighedsgraenser, anvender han regeletiske, sdvel som pragmatiske
moralbegrundelser. Pa den ene side argumenterer han pligtetisk ud fra en
kollektiv logik, hvor man ma tage hensyn til hinanden i en felles verden
af bilister og cyklister, og pa den anden side forholder han sig pragmatisk
til de mulige konsekvenser i form af risikoen for at skade andre, der kan
veere ved, at man som enkeltperson ikke efterlever retsnormen. I praksis
smelter de regeletiske og pragmatiske moralbegrundelser siledes sammen
i en form for regeletisk pragmatik, der padbyder Ulrik at efterleve rets-
normen i praksis. I det konkrete tilfeelde med Ulrik er der ikke forskel pa
den generaliserede og praktiske retsbevidsthed. De moralbegrundelser
Ulrik anvender i forhold til at beskrive, hvordan vi som kollektiv ber
forholde os til de institutionelle hastighedsgraenser, er de samme moral-
begrundelser som er indlejret i Ulriks praktiske retsbevidsthed, og som
har stor betydning for hans handlingsstrategier i praksis. Ulrik efterstrae-
ber altid at overholde hastighedsgraenserne og for at undga utilsigtet at
komme til at kere for sterkt, vaelger han at kere med GPS og fartpilot,
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der med lyd signalerer, nar han overskrider hastighedsgreensen. Men det
er ikke ensbetydende med at retsnormerne konstituere den faktiske
handling i praksis, for selvom Ulrik opfatter det som en moralsk pligt at
overholde hastighedsgranserne, oplever han indimellem at komme til at
kore for staerkt pa de lange lige veje, der lober gennem Midtjylland (Bilag
3:16). Det er paradoksalt, at Ulrik trods gode intentioner oplever at kore
steerkere end han moralsk set kan std inde for. Den praktiske retsbevidst-
hed kan saledes ikke fuldsteendigt konstituere handling i praksis, selvom
retsnormen er indlejret som en blanding af pligtetik og pragmatik.

Tveaegget pragmatik

Niér de lovpligtige hastighedsgreenser udelukkende er indlejret pragma-
tisk i den praktiske retsbevidsthed, er det imidlertid ikke givet pa for-
hand, om retsnormerne betragtes som legitime eller ej. Nogle bilister op-
fatter retsnormerne som legitime, men efterlever dem af pragmatiske
grunde alligevel ikke i praksis, mens andre opfatter retsnormen som ille-
gitim, fordi de oplever, at der ikke er nogen risiko for feerdselsuheld ved
at overskride hastighedsgraenserne. Et eksempel pa at retsnormen kan op-
fattes som legitim, selvom bilisten ikke efterlever retsnormen i praksis,
kommer til udtryk hos Ingeborg. Pa spergsmélet om, om man skal haeve
hastighedsgraenserne pa hoved- og landeveje, svarer Ingeborg nej, hvilket
hun begrunder séledes;

"Ingeborg: ... hvis man bliver taget for fart, si er der en margen pa 5-6 km, som er
legalt, og si kan man godt kere 96-97 uden, at der sker noget ved det, og det er da
ogsa derfor, at man kerer omkring 90 nu. Interviewer: Passer det med, at det er et
spend omkring hastighedsgransen, si hvis den var hejere, ville man bare flytte den
igen? Ingeborg: Ja, det er jeg overbevist om, at man ville, og det tror jeg ogsi selv, at
jeg kunne finde pa. Hvis den blev sat til 90, si korer man 96-98, for det sker der ik-
ke noget ved. Det bliver man i hvert fald ikke taget for. Det udleser ikke noget. Jeg

tror, at det er mentaliteten.” (Bilag 19:15-16)

Ingeborg er meget bevidst om hastighedsgreenser. Nar hun vaelger hastig-
hed i praksis, er hun meget opmerksom pa, hvornar hastigheden bliver
sa hej, at hun risikerer at blive sanktioneret for det. Nar Ingeborg kerer i
trafikken forseger hun saledes hele tiden at holde sig under graensen for,
hvornar bedestraffen udleses. Som hun siger; der sker ikke noget ved det.
Dette kan bade betyde, at hun kan undga sanktioner, men ogsé at der ik-
ke er nogen risiko for faerdselsuheld forbundet med det. Da hun samtidig
har en oplevelse af, at det er en gengs strategi i den automobile praksis at
anvende den institutionelle hastighedsgreense som en nedre grense for
valg af hastighed, opfatter hun det som problematisk at haeve hastigheds-
greensen, da det blot vil fa hastigheden i praksis til at accelerere yderlige-
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re. En argumentation, der ogsa findes hos andre bilister (se fx bilag 20:31
og bilag 28:20-22,31). Dette kan ses som et eksempel pd, at de institutio-
nelle hastighedsgranser af nogle opfattes som en nedvendig bremse i en
accelererende kultur, hvor mélet blot er at kere hurtigere og hurtigere.
Andre opfatter imidlertid de institutionelle hastighedsgraenser som en
unedvendig bremse af fremkommeligheden i praksis, hvilket udelukken-
de begrundes med, at der ikke reelt er nogen oget risiko for feerdselsuheld
forbundet med at kore steerkere. Det kommer blandt andet til udtryk hos
Hanne, der i det indledende citat i kapitlet begrunder sin handling med,
at man sagtens kan kere 90 pa de lange lige veje i Midtjylland, og at det
ikke eger risikoen for feerdselsuheld at haeve hastighedsgraensen. I vurde-
ringen af retsnormens legitimitet i praksis er det afgerende, at der ber
vere sammenhaeng mellem den made, som det materielle rum er kon-
strueret pa og de institutionelle normer, der soger at regulere hastighe-
den. Indbyder vejen til hgjere hastighed end retsnormen tillader, efterle-
ves retsnormen ikke. Det interessante i denne sammenhang er, at nar
hastighedsgreenser udelukkende er indlejret pragmatisk i den praktiske
retsbevidsthed, har de serdeles vanskeligt ved at konstituere handling i
de situationer, hvor bilister oplever, at der ikke er nogen reel risiko ved
at overtreede retsnormen. Kun i de tilfaelde, hvor bilisterne fortolker situ-
ationer siledes, at der er konsekvenser forbundet med manglende regel-
efterlevelse, har retsnormen mulighed for at konstituere handling.

Det pragmatiske frisind

Nar hastighedsgrenserne er indlejret pragmatisk i bilisters praktiske rets-
bevidsthed er det som regel en dbenhed over for andres pragmatiske
maksimer. Tom er en af de bilister, der selv overskrider hastighedsgraen-
serne i praksis ud fra pragmatiske begrundelser af, at der ikke er risiko
forbundet med det pa grund af bilens teknologi og vejens invitation til
hgjere hastigheder (bilag 5:15). Samtidig er Tom é&ben over for, at andre
kan overskride hastighedsgraenserne, si lenge de ikke er til gene for an-
dre og agerer fornuftigt (Bilag 5:14). En sadan made at forholde sig til an-
dres handlinger pa ville Gundelach (2002) betegne som en form for mo-
ralsk frisind. Jeg vaelger dog her at definere det som pragmatisk frisind, da
det er mere praecist i forhold til de forskellige typer af moralbegrundel-
ser, som jeg har udviklet i afhandlingen. Det pragmatiske frisind kan be-
tragtes som en mdde at forsege at tilpasse de rigide og fastlaste hastig-
hedsgrenser til en dynamisk praksis. Hvordan det udfolder sig i praksis,
kommer blandt andre til udtryk hos Melvin, der beskriver sin praksis sa-
ledes;
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“"Melvin: Det er ikke sadan, at jeg tenker over: Det er ogsi for d;‘il'ligt — nu kerer jeg
for hurtigt igen. Det tanker jeg ikke over, for jeg folger trafikken og kerer efter for-
holdene. Derfor synes jeg ikke, at det er et problem, at jeg gor det. Interviewer: Synes
du, at det er et pl'()blcm, at andre gor det? Melvin: Det kommer an pa, hvordan de
korer. Jeg kan godt blive overhalet af en, der korer voldsomt starkt og tanke: Det
var da en fed bil, han har. S er der ikke mere i det. Hvis han korer alene, og der ikke
er myldretid, og situationen er til det, si er det da fedt at trykkc sommet i bund”.
(Bilag 12:35-36).

Spergsmalet er, hvordan pragmatisk frisindede vurderer, om man er til
gene eller risiko for andre? Melvin begrunder sit pragmatiske frisind
med, at sa leenge den anden kerer alene, at der ikke er myldretid og situa-
tionen ellers er til det, sd er det moralsk acceptabelt at tilsidesaette rets-
normens handlingsbegraensning. Det handler siledes om, om den anden i
situationen fortolker rammerne pa en sidan made, at det er muligt for
andre ogsa at kunne komme sikkert frem. Vurderingen af, hvad der er
rimelige fortolkninger er siledes socialt forhandlet i praksis og ikke et
frikort til at kere fuldsteendigt, som det passer én.

Det bemarkelsesvaerdige er, at det pragmatiske frisind ikke kun findes
blandt bilister, der selv tager sig nogle friheder, men ogsd kan komme til
udtryk hos bilister, der i praksis forholder sig pragmatisk, men i den for-
stand at de selv efterlever retsnormen, fordi de har en opfattelse af, at det
oger risikoen for faerdselsuheld at kore sterkere end hastighedsgraensen
tillader. Det gor sig eksempelvis geldende for Lise. Pa den ene side siger
Lise, at hvis vi alle overholder reglerne, sa sker der ingen uheld. Men
samtidig med giver hun udtryk for, at folk kan gere, som det passer dem,
sd leenge de ikke er til gene for andre (Bilag 14:3). Det paradoksale er, at
selvom Lises generelle retsbevidsthed forteller hende, at oget hastighed
betyder oget risiko for uheld, og hun selv forseger at efterleve retsnor-
men i praksis for at undga feerdselsuheld, sa er hun samtidigt 4ben over-
for, at andre kan vare i stand til at mestre en hgjere hastighed, vel og
merke uden at det er til gene eller risiko for andre. I praksis betyder det,
at der er en dbenhed overfor og accept af, at nogle grupper kan tillade sig
mere end andre i trafikken - alt efter, hvor kompetente de er. Denne
skelnen mellem dem, der kan handtere lovbruddet pi hensigtsmassig vis,
og dem der ikke kan, kommer ligeledes til udtryk i Toms pragmatiske be-
grundelser for egen praksis. Nar Tom veelger hastighed i praksis, er det
afgerende for ham, at han selv foler, at han har overblik over situationen
og ikke korer staerkere end at han har sin fulde reaktionsevne (Bilag 5:21-
22). Tom retfeerdigger det pa folgende made;

” Jeg synes, at jeg korer godt. Det er ogsa det, jeg har forklaret mange gange - jeg ta-

ger mig nogle rettigheder. Men det er nok den gruppe. Vi har jo si ogsi det med, at

vi synes, at vi har en god erfaring, og vi har aldrig vaeret i uheld, si kan man godt ta-

112



ge sig lide flere rettigheder. Moralsk er det méske ikke lige sidan helt fint i kanten.
Statistikken siger jo ogsd - hvis jeg skal vare refleksiv overfor statistikken - s er det
jo Cgcnt]ig meget bcl'ottigct, at ]LQ tager mig nog]c 1'Cttighcdcr, fordi jcg .'1lch'ig har
varet i uheld, frem for Fru Jensen, der kommer ud at kere en gang om méneden,
som altid baldrer sammen med en, fordi hun kerer nervest og i hendes karriere har

hun haft IS uheld.” (Bilag 5:38)

Det er typisk for bilisterne, som i praksis forholder sig pragmatisk til ha-
stighedsbegransningerne, at de begrunder deres overskridelse af hastig-
hedsgrenserne med, at de er erfarne bilister, som sagtens kan handtere
den hgjere hastighed (se fx bilag 18:3). Men det er imidlertid ikke frihe-
der, der nedvendigvis i den generaliserede retsbevidsthed fremstar som
hensigtsmassige at ophgje til almengyldig lov, da ikke alle grupper i au-
tomobil praksis nedvendigvis betragtes som vaerende i stand til at handte-
re hojere hastighed.

Fru Jensen og jeg

I den forbindelse er det interessant, at Tom skelner mellem gruppen af
erfarne bilister, som han selv tilherer, der korer godt, og som ikke laver
uheld og gruppen, der rummer stereotypen Fru Jensen, som er uerfaren,
og derfor ofte er impliceret i feerdselsuheld. Da Tom har en opfattelse af,
at andre akterer eller grupper i trafikken ikke nedvendigvis har samme
kompetence som han selv i trafikken, er det ikke nedvendigvis en god
idé, at de pragmatiske maksimer, som han tillader sig selv, ophgjes til lov.
Modstillingen af grupper i trafikken er interessant i den forstand, at det
illustrerer nogle af de kulturelle og historisk betingede forestillinger, der
eksisterer om kvinder bag rattet. Ifslge Redshaw (2008) har maend varet
dominerende i udviklingen, produktionen og anvendelsen af den auto-
mobile teknologi og har i den forbindelse skabt teknologi, der passede til
maskuline ideer om magt, anvendelse og form. Disse ideer er blevet en
del af den automobile teknologi. Andréasson (1994:136) beskriver i rela-
tion hertil, bilen som det mest avancerede produkt som det moderne
samfund har stillet til radighed for enkeltindivider, og at dette produkt
har veeret uhert koblet til mandeverdenen. I bilismens barndom var
kvinder, som kerte bil, et saersyn. De skulle helst ikke give sig i kast med
bilkersel, og den mandlige modstand mod det var massiv og havde mange
udtryksformer. Kvinder bag rattet matte mange gange finde sig i at blive
hanet af meendene. I dag vekker det ingen serlig opmarksomhed, at
kvinder kerer bil, men selve forestillingen — den maskuline stereotyp af
kvinder og biler, er ifelge Andréasson dybt rodfestet kognitivt
(1994:143). Kvinder bliver ifelge Redshaw (2008:148) ofte fremstillet som
mere forsigtige og meend opfatter dem, som inkompetente. Stereotypen
Fru Jensen kan betragtes som billedet pd denne inkompetente kvinde,
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der er uerfaren og impliceret i mange uheld, hvilket modstilles af den
kompetente mandlige bilist, der grundet sin erfaring og udsegte kompe-
tence i praksis, kan tillade sig at kere steerkere end de lovpligtige hastig-
hedsgraenser tillader.

Det er dog ikke kun nogle af de mandlige bilister, der anvender den
stereotype fortelling om kvindens inkompetence bag rattet. Ogsa blandt
kvindelige bilister er der nogen, som refererer til denne forestilling. Men
til forskel fra maendene, tager kvinderne afstand fra forventningen og
udever modstand mod, at de selv tilherer den kategori. Eksempelvis siger
IIse: "Kvinder kan bare ikke kore bil — sadan er det bare.” (Bilag 17:1). Jeg
sporger hende s, om det ogsa geelder hende selv. Til det svarer hun: "Nej,
nej. Jeg er den eneste, der kan.”(Bilag 17:1). Ogsa Agnete tager afstand fra
forventningen til kvinder, og beskriver sin egen karsel og sit hastigheds-
valg som maskulint. Hun siger folgende;

”... selve det at kore bilen, der opfatter jeg mig ikke som typisk kvinde. Der vil jeg
nok sige, der har jeg nok noget mand over mig, i miden jeg korer bil pa. Det har jeg
ogsa fiet at vide af mange: Du kerer ikke som en kvinde. Det er nok fordi, jeg korer
aggressivt. Det md jeg tilstd. Jeg er ikke én, der holder og venter i lang tid, s& kerer
jeg altsa frem, selvfolgelig uden at det er til fare for nogen. Men jeg vil sige, at man

har nogle stereotyper... og jeg overholder ikke altid fartgranserne.” (Bilag 26:5)

Tendensen til at beskrive kvinder som inkompetente i trafikken, som
atypisk rejsende eksisterer som en rolleforventning i trafikken, men som
det fremgar her, accepterer kvindelige bilister ikke nedvendigvis denne
tilskrivning af roller som beskrivende for deres egen praksis. I praksis er
der da heller ikke bemerkelsesverdige kennede forskelle i mader at for-
holde sig til hastighedsgranser pa. Der er ogsa kvinder, som forholder sig
pragmatisk til hastighedsgrenserne. Og paradoksalt nok er kvinder fak-
tisk impliceret i feerre uheld end mend. Kvinder har godt nok gennem-
snitligt en hejere uheldsrate end meend, men néar man tager hojde for an-
tal kerte kilometer, har mand hgjere uheldsrate end kvinder — uanset
hvor mange kilometer om aret, de kerer (Elvik og Vaa 2004:79-98). Det
vil sige, at erfaringen kommer statistisk set ikke mendene til gode i prak-
sis, om end de har en opfattelse af, at de pa grund af erfaring kerer mere
sikkert, og derfor i hgjere grad end kvinder, der kerer “som kvinder”, kan
tillade sig at kore steerkere end hastighedsgrenserne tillader.

Selvom stereotypen om kvinder og biler umiddelbart synes dybt rod-
faestet kognitivt, er der dog ogsé tegn péa brud og forandring af det stereo-
type kvindebillede. I Toms beskrivelse af den inkompetente kvinde, er
det veerd at bemerke, at han benavner kvinden Fru Jensen. Der synes sa-
ledes at vaere en abning for, at yngre kvinder kan veere bedre til at hand-
tere hgj hastighed end @ldre kvinder, hvilket Tom begrunder siledes;
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"Den unge generation af pigerne, de er bedre til at kore de hoje hastigheder end den
@ldre generation. Det er nok fordi, at de er kommet til at kore bil hurtigere. Du kan
godt se pi nogle af de damer, der er over 45 ir. Der er mange af dem, der korer hur-
tigt, men de har ikke evnerne til at gore det, frem for de unge piger - de har en eller
anden egenskab ligesom mandene til at kore starkt, og de gor det sa ogsd.” (bilag

5:29-30)

At yngre kvinder i dag ogsa kerer sterkt og kan handtere farten til for-
skel fra eldre generationer af kvinder er ogsd en opfattelse, der er i spil i
andre interviews (se fx bilag 3:1, bilag 7:24, bilag 23:24 og bilag 26:5-6).
Der er siledes et vindue for, at yngre kvinder kan betragtes som kompe-
tente til at handtere en mere aben indstilling overfor hastighedsgraenser-
ne i praksis, mens den @ldre kvinde ikke kan. Spergsmalet er imidlertid,
hvordan differentierede forventninger til forskellige gruppers evne til at
handtere hastighed i automobil praksis har betydning for retsnormens le-
gitimitet. Hvis der er grupper, som ikke kan handtere den hgjere hastig-
hed, kunne det tenkes, at det ikke nedvendigvis opfattes som konstruk-
tivt at haeve den lovpligtige hastighedsgreaense.

Pragmatik eller kritisk rationalitet?

Blot fordi retsnormer er indlejret som pragmatiske moralbegrundelser i
den praktiske retsbevidsthed, er retsnormerne ikke nedvendigvis indlej-
ret pragmatisk moralsk i den generaliserede retsbevidsthed. Det kommer
eksempelvis til udtryk i Toms tilfeelde, hvor retsnormer i den praktiske
retsbevidsthed er indlejret som pragmatiske moralbegrundelser, mens
hans generaliserede retsbevidsthed fortaller ham, at det med hans egne
ord: “moralsk set maske ikke helt fint i kanten.” (Bilag 5:38). Dette illu-
strerer, at der kan veere forskel pa, hvad man moralsk set kan legitimere
over for sig selv i praksis, og de handlingsregler, som man mener, ber vee-
re geldende for alle i et samfund. I det ene tilfeelde overvejer Tom, om
den pragmatiske handlingsregel er brugbar for ham selv — i det andet til-
feelde om handlingsreglen kan vere almengyldig lov. Hvordan retsnor-
merne er indlejret moralsk i Toms generaliserede retsbevidsthed er imid-
lertid lidt tvetydigt. Nar Tom forholder sig til legitimiteten af hastigheds-
grenserne pa lande- og hovedveje, giver han umiddelbart udtryk for, at
han mener, at hastighedsgranserne ber endres, hvilket han begrunder
siledes;

“Herude i Vestjylland — hvorfor fanden far vi ikke de der variable hastigheder og si-
ger, at det er lovligt at kere op til 90 km/, 0g sa tager vi dem, der liggcr phls 20
oveni. I stedet for at rende og jage dem, der korer 87 km/t. For mig gor det ingen-

ting. Det redder ingen liv. Man gor bare en masse mennesker til lovbrydere, og vi
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bchr en masse ressourcer pa dem, for folk de lig

goer alligevel og korer 90-95
km/t.” (Bilag 5:25).

I Toms argumentation for at haeve hastighedsgrenserne pa de lange lige
veje refererer han til, at det er den méde, som folk kerer pa. I den for-
stand kan man sige, at han refererer til en oplevelse af, at der eksisterer
en kollektiv konsensuspreeget praksis, siledes at en regelendring vil
kunne varetage alles interesser og som sadan vere accepteret af alle i den
automobile praksis. Med udgangspunkt i denne argumentation kunne det
tyde pa, at Toms generaliserede retsbevidsthed er kritisk rationel. Det er
imidlertid vanskeligere at identificere om moralbegrundelsen er pragma-
tisk eller kritisk rationel, nar Tom begrunder behovet for regeleendring
med henvisning til risikoen for feerdselsuheld. Pa den ene side kan ensket
om regeleendring vere baseret pd Toms individuelle oplevelse af risici,
hvilket ikke nedvendigvis er udtryk for de faktiske tilstande eller andres
oplevelse i praksis. P4 den anden side kan det vere en kritisk rationel
moralbegrundelse, hvis perspektivet i argumentationen er kollektivistisk
med fokus pa, at konsekvenserne af normeendringen frivilligt skal kunne
accepteres af alle i den automobile praksis, hvis de blev spurgt. Om Toms
generaliserede retsbevidsthed er pragmatisk eller kritisk rationel er van-
skeligt at give noget entydigt svar pa, hvilket illustrerer de vanskelighe-
der, der kan veere ved i praksis at skelne mellem pragmatik og kritisk ra-
tionalitet. Noget kunne dog tyde p4, at den generaliserede retsbevidsthed
er kritisk rationel, da han giver udtryk for, at hvis han skal vealge mellem
sit pragmatiske maksime og efterlevelse af den galdende retsnorm, vil
han til enhver tid sige, at man ber efterleve galdende retsnorm. For at
underbygge sin moralske argumentation sammenligner Tom faerdselsreg-
ler med indfersel af nye arbejdsrutiner i den virksomhed, hvor han er
produktionsleder;

”Jeg kommer til den her virksomhed, som er ved at bevege sig vak fra at vre en
hindvarksvirksomhed til en industrivitksomhed. De har i mange ar haft deres egen
\';rrktojsskuﬁb med varktej... 200 stykkcr \’;\‘Il(t({)j, som roder rundt nede 1 skuffen,
og de star og samler rammer. Jeg s;\gdc til dem: Prov Iigc at vise, hvordan du samler
en ramme. S3 skal de finde en bits og roder rundt efter den rigtige. Det tager dem et
minut, og sa skal de bruge en ny bit, og si gir de over og laver samme nummer. Du
har nu brugt 10 min. - dig alene - i dag. Det vil sige, at du gir 14 dage om aret og
leder efter bits. Kunne vi ikke prove at gore det pd en lidt anderledes mide? Og det
er det der med at f3 sat tingene op, si det er ovcl‘skudigl. sa man bedre kan (olgc. ..
og der kunne han jo godt forstd nedvendigheden af at have nogle regler, som gor det
nemmere for ham, for si kan han jo spare nogle skridt, og si fir jeg mere ud af

manden. Det er det samme med fardselsloven.” (bilag 5:39).
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Nar Tom med sin generaliserede retsbevidsthed forholder sig til retsnor-
mer sammenligner han dem med principperne i en rationelt funderet ar-
bejdspraksis, hvor man diskuterer sig frem og bliver enige om nogle fal-
les regler, som varetager alles interesser, og som ger hverdagen nemmere
at handtere. I den forstand fremstir retsnormerne som det, vi i feellesskab
rationelt kan argumentere os frem til som den mest fornuftige made at
regulere praksis pa. Om end faerdselsreglerne abstrakt set fremstar i den
generaliserede retsbevidsthed som fornuftige méader at regulere de felles
liv pa i trafikken, sd fremstar hastighedsgrensen pa nogle streekninger
som illegitim, da den specifikke norm ikke opfattes som fornuftig regule-
ring. I praksis har den specifikke retsnorm saledes vanskeligt ved at kon-
stituere handlingsstrategien, da bilisten ikke oplever, at der er nogen ri-
siko for feerdselsuheld forbundet med at overtraede reglen.

Systemprotest

Nar hastighedsgrenserne har vanskeligt ved at konstituere handlingsstra-
tegi i praksis, kan det dog ogsa vere udtryk for decideret mistillid til det
politiske system. Fremstar retsnormer pa denne made i den generalisere-
de retsbevidsthed kan det have stor betydning for retsnormers mulighed
for at konstituere handling i praksis. Nar bilister med denne form for ge-
neraliserede retsbevidsthed ikke efterlever retsnormer i praksis, kan det
vere udtryk for protest eller demonstration af utilfredshed mod det poli-
tiske system og retssystemet. Det kommer eksempelvis til udtryk hos
Mads, der begrunder sine hastighedsoverskridelser siledes;

"De skal ikke bestemme over mig! Man trodser loven pd en eller anden made. Jamen
nogle af de der love og regler — de er jo komplet latterlige. Blandt andet synes jeg, at
faengselsstraffe er for lave. For eksempel med vold. Der kan du g ned og smadre en
fuldstaendigt, og s fir du 30 dages betinget dom. Han skal da ind og sidde sidan et
svin. Det er nok fordi jeg selv fik en pd hovedet her den anden dag til havnefest.

Han fik ingenting” (Bilag 10:20).

Néar Mads overskrider hastighedsgraenserne, er det ikke fordi den speci-
fikke retsnorm betragtes som illegitim, men fordi Mads generelt er util-
fredshed med politiske beslutninger om strafferammer og handhavelsen
af retsnormer i praksis. Han ser siledes ikke sig selv som ophavsmand til
de retsnormer, hvilke han er underlagt som adressat. Samtidig oplever
han i konfliktsituationer i praksis, at retssystemet er ineffektivt i forhold
til at sanktionere normbrud. Det bemerkelsesvaerdige i denne form for
retsbevidsthed er, at utilfredshed med reguleringen pa et retsomrade be-
tyder at retsnormer har vanskeligt ved at konstituere handling i andre
lovregulerede praksisser. Mistilliden til det politiske system og retssyste-
mets evne til at hidndtere og sanktionere konflikter i praksis, udmenter
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sig saledes i en principiel afstandtagen til institutionelle retsnormers mu-
ligheder for at regulere handling i den praksis, hvilket betyder, at selve
retssystemets legitimitet kommer under pres. Det er dog ikke sddan, at
Mads overtraeder alle ferdselsregler i praksis. I den forbindelse spiller
pragmatiske vurderinger af konsekvenserne ved at overtrade reglerne en
vasentlig rolle for Mads’ handlingsstrategi. Oplever han, at der ikke er ri-
siko forbundet med at overskride hastighedsgreenserne, gor han det.

De sorte djaevle

Der er i det empiriske materiale en udbredt tendens til, at bilisterne i
konkrete situationer fortolker materielle, sociokulturelle og institutionel-
le rammer pé en sddan made, at de ikke overholder hastighedsgraeenserne
pé lande- og hovedveje. Men bilisterne er imidlertid meget bevidste om
retsnormernes faktiske indhold, og at overskridelse af hastighedsgren-
serne er forbundet med risiko for sanktioner i form af bedestraf eller klip
i kerekortet i medet med ordensmagten. Ordensmagten kan beskrives
med forskellige metaforer. En af dem er de sorte djaevle, hvilket er en
metafor, som jeg stedte pa i interviewet med Ilse, der beskriver ordens-
magten saledes: "De sorte djevle - de er gode at have selvfolgelig, men de
er der altid, nar man ikke skal bruge dem.” (bilag 17:6). Symbolikken, der
knytter sig til sorte djeevle er, at de er helvedes repraesentanter, som ser-
ger for at straffe én, hvis man har vist sig som en synder, der ikke efterle-
ver kollektivets regler.

Da bilisterne er meget bevidste om risikoen for sanktion, er der en ud-
bredt tendens til at vaere opmerksom pa politiets tilstedeverelse i trafik-
ken. En meget gaengs strategi er i den forbindelse at seenke hastigheden
ved fartkontrol pa vejen (se fx bilag 5:23, bilag 6:10, bilag 10:13, 11:15,
bilag 26:30 og bilag 27:13). Eksempelvis siger Hanne: ” ... hvis jeg har set
en politibil - selv om jeg er kort en halv til en hel time efter jeg har set
den, sa pavirker det min fart. ... sa kigger jeg mere pa speedometeret, end
jeg ellers ville have gjort (Bilag 1:13-14). Bilisterne begrunder det typisk
med, at de gerne vil undgé bedestraffen (se fx bilag 18:24), eller at det er
pinligt at blive stoppet for at gere noget, som man godt ved, er ulovligt
(se fx bilag 24:11).

De gangse overskridelser af hastighedsgraenserne og bevidstheden om
den ulovlige praksis har resulteret i udviklingen af forskellige former for
strategier til at undvige sanktioner. En strategi er at indhente og dele in-
formationer om den automatiske trafikkontrols placering pa vejnettet.
Eksempelvis forteller Tom, at Rigspolitiet angiver pa deres hjemmeside,
hvor de placerer fotovognene, si der har han enkelte gange varet inde at
orientere sig for at finde ud af, hvor de er placeret (bilag 5:24). Det er og-
sd blandt bilisterne udbredt at kontakte venner, familie og kollegaer for
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at advare om ordensmagtens hastighedskontrol, hvis de meder dem pa
vejen. Eksempelvis siger Mads;

" Der kommer en SMS rundt hver gang, de har en fartkontrol. Nar mine venner ser
en fartkontrol, sa sender de en SMS, at man ikke skal kore den vej... det er ikke no-
get, jeg har sagt, at de skal, men omvendt - jeg gor det jo ogsa bare til dem. Man kan
jo se fotovognen - den kender vi jo — det er en WV. De kunne fi en ny én... man
kan jo tydeligt se den. Det er en varevogn pa hvide plader. Den mi ikke have gule
plader. Hvor mange varevogne er det, der kerer rundt pa hvide plader? Ingen! Det er

si sjzldent. Det koster for meget i forsikring.” (Bilag 10:21-22)

Udover informationsudveksling blandt venner er der bilister, som via ar-
bejdet modtager og afsender information systematisk til deres kollegaer
for at advare om eventuel fartkontrol. Eksempelvis fortaeller Tove om si-
tuationer, hvor hun pa sit tidligere job modtog mails eller opringninger
med advarsler om politikontrol pa navngivne veje fra kollegaer, der var
kort hjem tidligere end de andre (bilag 6:10). Gorm forteeller om sit tidli-
gere job som professionel chauffor, at kollegaerne ringede til hinanden og
advarede om kontrol, eller ligefrem ringede til firmaet, som sé satte en
telefonkade i gang for at advare alle (Bilag 21:25).

Men det er ikke kun i de nzre sociale netverk, at bilister advarer hin-
anden om eventuel hastighedskontrol pa vejene. Der har ogsa udviklet
sig en praksis i trafikken, hvor bilister som anonyme fremmede overfor
hinanden har udviklet et tavst sprog til at advare hinanden med. Nar bili-
ster blinker med lyset, kan det betyde, at der er hastighedskontrol pa ve-
jen (se fx bilag21:24). Tom beskriver denne praksis saledes; ”... Det er
som regel saidan: duk duk (to blink) og sé lidt lengere henne duk duk. Sa
ved folk, at det ikke er fordi, at man har darlige lys, men der er sikkert

»

noget, man skal advares om.” (bilag 5:24). Nar bilister signalerer til hin-
anden, at der er politi pd vejen, seenker bilisterne kollektivt hastigheden
til den lovpligtige.

Nar det handler om kontrol er det imidlertid ogsa veesentligt at navne,
at der blandt bilister er en udbredt oplevelse af, at det er meget sjaldent,
der er hastighedskontrol pa vejene. Nogle fa bilister oplever at mede poli-
tiet ofte (se bilag 12:17, bilag 19:2 og bilag 22:23). Men ellers opleves or-
densmagten som et sjeldent syn eller som decideret fraveerende i trafik-
ken (se bilag 3:23, bilag 4:14, bilag 5:12, bilag 7:34, bilag 9:21, bilag 10:16,
bilag 11:25, bilag 13:19, bilag 14:21, bilag 15:19, bilag 16:5, bilag 18:10,
bilag 20:9, bilag 21:41 og bilag 30:11). Det kommer i den forstand til at
fremsta som en sociokulturel rammefortolkning, der spiller en vaesentlig
rolle i forbindelse med bilisternes pragmatiske handlingsstrategier. Nar
bilisten ikke oplever situationen som risikofyldt i sikkerhedsmaessig for-
stand, og tilmed oplever, at risikoen for at blive sanktioneret for at kere
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for staerkt er serdeles begranset, efterlever bilisterne ikke retsnormen.
Taget i betragtning af, at der i den automobile praksis er en udbredt ten-
dens til at kere 10-20 km/t steerkere pa lande- og hovedveje, ma det kon-
stateres, at retsnormens mulighed for at konstituere bilisternes hastig-
hedsvalg i praksis er ret begraenset.

Bgdens (u)retfeerdighed

De fleste bilister giver udtryk for, at de indimellem eller altid kerer for
steerkt og giver udtryk for at de mener, at hastighedsoverskridelser kan
vere mere eller mindre legitime. De bilister, der mener, at hastigheds-
grensen burde veere hojere, og som kerer sterkere i praksis, end loven
tillader, er meget bevidste om, at der kan vare sanktioner forbundet med
den manglende efterlevelse af reglerne. Men der er alligevel forskel pa,
hvordan de forholder sig til at fa en bede for at kere for staerkt. Nogle bi-
lister giver udtryk for, at sanktionen er retfaerdig. Det gor sig eksempelvis
geldende for Hanne, som siger;

"Der er jo de der fartgranser. Det kan s diskuteres, hvorvidt de skal heves, men jeg
synes, at det er fair nok, at der er bode, ndr man ikke overholder dem, selvom jeg
sjzldent selv overholder fartgrenserne pa de der dumme lige veje. Nu har jeg ikke
indtryk af hvilken storrelse de generelt er, fordi jeg 7-9-13 kun har fiet en. Det er
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der er noget forkert 1.” (Bilag 1:11)

Her er det interessant, at selvom Hanne mener, at hastighedsgraenserne
burde endres pd de dumme lige veje, og hun sjeldent selv kerer efter ha-
stighedsgreenserne, mener hun alligevel, at sanktionen for at overtraede
den eksisterende regel er rimelig. Hun argumenterer pragmatisk moralsk
for, at nar reglen er, som den er, ma hun efterleve retsnormen eller ac-
cepterer konsekvenserne i sin manglende regelefterlevelse. Hun forhol-
der sig kritisk til reglerne og plederer for regeleendring, men samtidigt er
hun bevidst om, at hun handler retsstridigt, og accepterer derfor konse-
kvensen af sin handling, ogsd selvom hun ikke opfatter sine lovovertrae-
delser som umoralsk, da hun efter eget udsagn kerer ordentligt, og ikke
laver noget hasarderet (Bilag 1:9).

Andre bilister giver udtryk for, at de opfatter det som uretferdigt at fa
en bede for at kere for staerkt pa en lang lige straekning. Det kommer
blandt andet til udtryk hos Tom, der ikke kan se formélet med, at der
bliver lavet hastighedskontrol pa de lange lige veje, hvor alle alligevel ke-
rer sterkere, end de lovpligtige hastighedsgraenser tillader. Efter hans
mening er det blot en made at skabe en masse unedige lovbrydere pa.
Nér hastighedsgraensen opfattes som illegitim mindskes forstaelsen for
myndighedskontrol siledes blandt nogle bilister. Det kommer blandt an-
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dre ogsa til udtryk hos Ilse, der oplever en bede for hastighedsoverskri-
delser pa lige vej som dybt uretferdigt, fordi hastighedsgraensen i hendes
gjne er for lav. (Bilag 17:2-3). I sin fortolkning af specifikke situationer og
rimeligheden af en bade for at kere for sterkt, vurderer hun saledes om,
det er en retferdig sanktion i forhold til den lovovertradelse, der er ble-
vet begaet.

Delkonklusion

Hastighedsgrensernes muligheder for at konstituere handling er betinget
af, hvordan bilister fortolker retsnormer moralsk i en materiel og socio-
kulturel kontekst. Nar bilisterne i konkrete situationer oplever, at de ma-
terielle og sociokulturelle rammer &bner op for, at man risikofrit kan ke-
re hurtigere end de institutionelle rammer tillader, overholder ikke alle
bilisterne de lovpligtige hastighedsgraenser. I disse tilfeelde fremstar rets-
normerne i den praktiske retsbevidsthed som unedvendige begraensnin-
ger af handlefriheden. Nar bilister har en oplevelse af, at de institutionel-
le rammer for hastighedsbegraensning spiller sammen med de materielle
og sociokulturelle rammers symbolik, efterstraeber bilisterne i deres
handlingsstrategier at overholde de lovpligtige hastighedsgraenser.

Der er imidlertid ikke nedvendigvis enighed om, hvordan rammerne
ber fortolkes i konkrete situationer, hvilket betyder, at der kan opstd
konflikter om situationsdefinitioner i praksis, hvor nogle bilister forseger
at saette deres egen definition af situationen igennem overfor andre. I den
forbindelse kan bilister inddeles i forskellige mere eller mindre situatio-
nelt betingede roller; den indebrendte, den udfarende, den standhaftige
og den kapitulerende. Da konflikterne om hastighedsvalg i praksis lagt
hen af vejen er en rutiniseret aktivitet i praksis, forbindes det ikke ned-
vendigvis med eget risiko for feerdselsuheld. Heller ikke selvom lovpligti-
ge sikkerhedsafstande overskrides, nir nogle bilister forsgger at presse
andre til at sette hastigheden op.

Langt hen af vejen tilpasser bilisterne dog deres hastighedsvalg relati-
onelt i forhold til andres. En typisk begrundelse for at overskride lovplig-
tige hastighedsgreenser er, at flertallet kerer sterkere end de lovpligtige
hastighedsgreenser, og at det derfor kan veere forbundet med risiko at fol-
ge hastighedsgrensen. I stedet for at vere en garant for at begraense risi-
koen for ferdselsuheld, bliver retsnormen betragtet som risikabel at ef-
terleve. Retsnormens mulighed for at konstituere handling i praksis
kommer séledes under pres. Dette forsteerkes yderligere af, at nogle bili-
ster, som oplever det som mest sikkert at efterleve retsnormen, i praksis
kan fole sig presset af flokken til at saette hastigheden op. I den forbindel-
se kan bilisterne inddeles i forskellige typer af flokdyr; det totale flokdyr,
det tvungne flokdyr, det modvillige flokdyr eller det uvillige flokdyr.
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Disse typologier af flokdyr kan betragtes som illustrationer af forskellige
situationelle roller i flokken, som bilisterne kan agere i alt efter, hvordan
de fortolker konkrete situationer.

Om end overskridelser af hastighedsgrenser er almindeligt forekom-
mende i praksis, er det ikke nedvendigvis ensbetydende med, at retsnor-
mens legitimitet er under pres. Det kommer eksempelvis til udtryk i de
tilfeelde, hvor retsnormer er indlejret moralsk i den praktiske savel som
generaliserede retsbevidsthed som en blanding af regeletik og pragmatik.
I sddanne tilfzelde opfattes retsnormen som legitim, og bilisten efterstree-
ber i praksis at efterleve retsnormen, men kan alligevel opleve, at det kan
vere vanskeligt at leve op til egne moralske standarder pa grund af far-
tens usanselighed. Retsnormen har saledes mulighed for at konstituere
bilistens handlingsstrategi, men ikke nedvendigvis den faktiske handling
i praksis.

Nar retsnormer er indlejret som pragmatiske i den generaliserede, sa-
vel som den praktiske retsbevidsthed er det afgerende for retsnormens
legitimitet, at den fremstar som garant for at mindske risikoen for feerd-
selsuheld. Fortolker pragmatisk orienterede bilister de materielle og so-
ciokulturelle rammer i konkrete situationer pa en sadan made, at der ik-
ke er risiko ved at overskride hastighedsgraensen, opfattes retsnormen ik-
ke som legitim. I disse tilfelde har retsnormen vanskeligt ved at konsti-
tuere savel handlingsstrategi som faktisk handling i praksis.

Der er imidlertid ikke altid sasmmenhang mellem den generaliserede
og praktiske retsbevidsthed. I nogle tilfzelde kan bilistens generaliserede
retsbevidsthed veere kritisk rationel, mens den praktiske retsbevidsthed
er pragmatisk. Retsnormerne kan godt fremstd som den mest fornuftige
made at regulere forskellige interesser pd, men man tager sig nogle frihe-
der i praksis ud fra pragmatiske betragtninger om, at man er i stand til at
handtere det uden at skade andre. Selvom disse pragmatiske maksimer
ikke nedvendigvis opfattes som hensigtsmassige at gore til almengyldig
lov, kan man godt vaere pragmatisk frisindet overfor andres pragmatiske
maksimer, sa lenge andres mader at fortolke rammer pa i konkrete situa-
tioner stemmer overens med ens egne fortolkninger af risici.

I relation til legitimitetsproblematikken synes det mest problematiske
dog at vere tilfeelde hvor manglende regelefterlevelse er udtryk for di-
rekte mistillid til det politiske system. I sadanne tilfzelde er det retssyste-
mets legitimitet, der er under pres.
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Kapitel 6
Virtuel mobilitet i automobil praksis

I dette kapitel ser jeg neermere pa bilisters begrundelser for at vaelge eller
fravaelge anvendelse af mobiltelefon under kersel. Til forskel fra valg af
hastighed, som ingen kan undslippe at forholde sig til, da det er en
grundpremis for at beveaege sig i tid og rum, vedrerer forbuddet mod
handholdt mobiltelefoni en aktivitet, som bilister kan velge til eller fra.
Med henblik pa at kunne identificere mulige begrundelser for anvendelse
af handholdt mobiltelefon, inddrager jeg tre specifikke situationer, hvor
kameraobserverede bilister anvender handholdt mobiltelefon til samtaler
eller tekstbeskeder under kerslen. I relation til den sidste af disse situati-
oner inddrager jeg ligeledes andre bilisters fortolkninger af den konkrete
situation for at kunne identificere forskellige former for rammefortolk-
ninger, der kan veare i spil i en sddan situation, og hvordan sadanne for-
skellige mader at fortolke rammer pa, har betydning for bilisternes valg
af handlingsstrategi. Afslutningsvis diskuterer jeg, hvordan de moralbe-
grundelser bilisterne anvender i forhold til valg og fravalg af handholdt
mobiltelefoni i praksis spiller sammen med opfattelser af retsnormens le-
gitimitet i den generaliserede retsbevidsthed. Indledningsvist beskriver
jeg dog ferst de institutionelle rammer om mobiltelefoni i automobil
praksis.

Mobiltelefoniens institutionelle rammer

I feerdselslovens § 55a er angivet, at forere af keretojer under ingen om-
steendigheder ma benytte sig af handholdte mobiltelefoner under korsel,
og i vejledningen er angivet, at mobiltelefon kun ma benyttes, hvis den
sidder i en fastmonteret holder i keretgjet. Det overordnede formal med
retsnormen er at modvirke de negative faerdselssikkerhedsmassige kon-
sekvenser, der kan vare forbundet med anvendelse af mobiltelefon under
korsel. Formalet er desuden at opn4, at bilisten i videst muligt omfang
holder begge hander pi rattet under korsel, at bilistens opmarksomhed i
mindst muligt omfang afledes fra den evrige trafik, og at bilistens mulig-
hed for at betjene koretgajet ikke vanskeliggares eller reduceres, som folge
af anvendelse af mobiltelefon under kersel. Det at betjene koretojet refe-
rerer til det at styre koretgjet, at skifte gear samt at handtere instrument-
brettets forskellige kontakter (lygter, horn, vinduesviskere m.v.) (Eefsen
og Hansen 2005:145-146).

Der er tale om en forholdsvis ny institutionel ramme for handling i
automobil praksis, da retsnormen forst er blevet vedtaget i 1998. Set i ly-

123



set af Rosas (2003) betragtninger om decelererende og accelererende pro-
cessers i det moderne, kan denne nytilkomne regulering af praksis ses
som et udtryk for en decelererende proces, hvor man med institutionali-
sering sgger at begrense mulighederne for virtuel kommunikation i et
samfund, der er praeget af teknologisk acceleration, hvor grenserne for
og udbredelsen af virtuel kommunikation hele tiden flytter sig. I takt
med at den automobile praksis omformes og @ndres i relation til de nye
muligheder, som den virtuelle struktur skaber, opstir der behov for nye
former for institutionel regulering, der kan bidrage til at stabilisere ad-
feerdsforventninger i praksis. Det er i den forstand, at man kan tale om, at
det er udtryk for samtidige decelererende og accelererende processer i
samfundet. De institutionelle rammers muligheder for at skabe stabilitet i
adferdsforventningerne er dog betinget af, hvordan bilisterne fortolker
disse rammer i praksis.

Den risikobetonede mobiltelefoni

Som navnt ovenfor skaber den virtuelle kommunikationsstruktur nogle
muligheder for at kommunikere via mobiletelefoner pé tvaers af mere el-
ler mindre uafgraensede tid- og rumafstande, hvilket bilister kan benytte
sig af, mens de bevaeger sig fra et geografisk sted til et andet. Men det er
imidlertid ikke alle bilister, der anvender denne mulighed. Nogle tager
fuldsteendigt afstand fra mobiltelefoni under kersel. Mads pa 21 ar er en
sddan bilist, der kategorisk afviser at anvende mobiltelefonen under ker-
sel, hvilket han begrunder saledes;

”]cg korer s3 Aldl'ig og skriver sms’er og taler 1 telefon! Det har jeg gjort én gang, og
det var ved at gd galt. S3 stoppede jeg med det. Det vil jeg ikke. Jeg var ved at kore
op bag i én... si var det min kammerat rabte: "Stop!” S3 lyttede jeg si den gang. S3
fik jeg bremset, men det var kun ligc med ned og nzppe. Det, synes jeg ikke, er i or-
den!” (Bilag 10:14-15).

Néir Mads begrunder fravalget af mobiltelefoni under kersel, forholder
han sig pragmatisk moralsk, da han laegger vaegt pa, at det er forbundet
med risiko for ferdselsuheld at anvende mobiltelefonen under kersel.
Det er imidlertid ikke en begrundelse, der er baseret pi en abstrakt og ra-
tionel baseret forskningsmaessig viden om risici ved mobiltelefoni, men
derimod Mads’ egne oplevelser af en risikofyldt situation i praksis. Med
udgangspunkt i den erfarede risiko for ferdselsuheld, @ndrer han efter-
folgende sin rammefortolkning siledes, at mobiltelefoni under kersel be-
tragtes som en risikofyldt aktivitet, som han under ingen omstendighe-
der giver sig i kast med. Overraskelsen over sin egen manglende evne til
at fortolke situationen og handle pa adekvat vis betyder, at anvendelsen
af mobiltelefon under kersel ikke leengere opfattes som en reel mulighed.
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Om end den virtuelle struktur skaber nogle muligheder for i automobil
praksis at veere hypermobil tager Mads afstand herfra og valger udeluk-
kende at vaere geografisk mobil i tid og rum, hvilket er en handlingsstra-
tegi, man kan definere som en form for retromobilitet. Nar bilister age-
rer som retromobile, kan retsnormen konstituere bilisternes handlinger i
praksis.

Flugt fra tilstand af stilstand

I andre tilfeelde har retsnormen vanskeligere ved at konstituere handling
i praksis, hvilket gor sig geeldende i forhold til de bilister, som indrem-
mer, at de sjeldent, nogle gange eller stort set altid anvender hdndholdt
mobiltelefon under kersel. Der kan vere forskellige former for ramme-
fortolkninger og begrundelser i spil alt efter hvilke situationer, der er tale
om. I de folgende afsnit ser jeg naermere pa nogle forskellige situationer,
hvor bilister, der har deltaget i kameraobservationer, anvender hand-
holdt mobiltelefon under kersel, og hvordan de begrunder deres hand-
linger. En af disse situationer udspiller sig siledes;

Bilisten kerer pa en motorvej. Foran

bilen er der ko 1 beoge vognbaner. Bi-
55 f=)

lerne bevager sig fremad med lav ha-

stighed.

Det samme indtryk gor sig gaeldcndc,
ud af bagrudcn Der er tat trafik bade 1

Il()jI'C Og venstre Vognbano

26 Begrebet er oprindeligt blevet anvendt af Beckmann (2001:112-118), der anvender det til at be-
skrive rejsen som et mal i sig selv, hvor der tages afstand fra andre mobilitetsformer.
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Pa et tidspunkt tager bilisten en
holdt mobiltelefon frem, finder et tele-

fonnummer frem og ringer op.

Bilisten bruger sin venstre hiand til at

fore mobiltelefonen op til venstre ore.

Mens bilisten taler i den hindholdte
telefon, fortsztter bilisten sin bcvmg(‘lsc
fremad 1 keen sammen med de andre

bilister.

Lengere fremme viser ferdselstavler i
midterrabatten, at der er vejarbejde

under udforelse.
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Efter knap tre minutters samtale legger
bilisten roret pa igen og fortsatter sin

bevagelse fremad i koen.

Da Erik pé 42 ér, som kerer bilen, ser kameraobservationerne, begrunder
han sin lovstridige handling séledes;

"Erik: ch var pa vej til Fyn, sa var der pludsclig ko. Sa sad jcg dernede og glocdc et
stykkc tid. Sa ringcdc jcg, fordi jcg synes, at det var traels. ch har selv meget imod, at
folk snakker i mobil, for det ma man ikke, men jcg er slem til at gore det selv ind-
imellem. Der stir jo (i ﬁ?rdsclslovcn), at vi ikke m3, og man kan se, at man er uop-
marksom. Qg jeg ved fra mig selv, at man ikke er opmmrksom pa samme made, nir
man snakker med hindholdt. Du skal vere opmarksom pé trafikken, men man kon-
centrerer sig maske mere om at snakke, og si bliver man uopmarksom... Jeg gor det
selv indimellem og jeg ved godt, at det er forkert. Interviewer: Hvis du synes, at det
er forkert, hvad er det s3, der gor, at du gor det alligevel? Erik: Kedsomhed — fordi
jeg synes, at det var tralst, og der har jeg ikke tilmodighed. Der har jeg et problem.

Min tilmodighed er ikke stor, nar jeg skal holde 1 ko.” (Bilag 23:14)

Nér Erik begrunder sin anvendelse af handholdt mobiltelefon, legger
han veegt pé irritationen over at blive fastlést i sin beveegelse i det geogra-
fiske rum pa grund af den pludseligt opstaede kodannelse. Rosa (2003)
beskriver i den forbindelse, hvordan accelerationsprocesser og decelera-
tionsprocesser kan ga hand i hand i det moderne samfund, og hvor dece-
lerationsprocesser kan vare en utilsigtet bieffekt af @get acceleration.
Den uventede kadannelse kan betragtes som en sadan form for utilsigtet
decelerationsproces, som begraenser den uopnaelige, men alligevel onsk-
verdige fri bevaegelse i tid og rum. Nar bevaegelsen i det geografiske rum
begranses pludseligt, kan bilisten opleve det som unedig ventetid, hvil-
ket ifolge Redshaw (2008) ofte opleves som mere stressende end den for-
ventede ventetid. Dette kan ses i relation til den dominerende sociokul-
turelle fortelling om tid som en knap ressource, som man ma anvende
med fornedent omhu. Nér man fastlases i keen, kan det siledes give en
oplevelse af ikke at kunne udnytte tiden hensigtsmassigt. Anvendelsen
af den hidndholdte mobiltelefon kan i sidanne situationer vere en made
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at handtere den uberlige ventetid pa. Ved at fylde tiden ud med anden
aktivitet undgar bilisten at vente passivt. Dette kan lade sig gore, da bilen
i sig selv er en mobil teknologi, der skaber muligheder for andre former
for samtidig mobilitet, saledes at man kan vare virtuelt mobil og kom-
munikere med blandt andre venner, familie og arbejdskollegaer, mens
man bevager sig i det geografiske rum sammen med andre fremmede.
Denne form for praksis betegner Beckmann (2001) som en form for hy-
permobilitet i tid og rum, men han beskriver dog ikke naermere, hvad
denne serlige form for mobilitet bidrager med i automobile praksisser. I
min optik giver hypermobilitet bilisten mulighed for at undslippe den fo-
lelse af bundethed, der kan vere associeret med fastlasning i kollektive
kodannelser. Hypermobilitet i tid og rum skaber med andre ord mulig-
hed for, at bilisten kan sege at frisette sig selv fra den ubeerlige folelse af
stilstand i den fastlaste trafik og bibeholde oplevelsen af at veaere mobil i
tid og rum - blot i mere virtuel forstand.

Den paradoksale hypermobilitet

I relation til ovenstaende afsnit er det bemearkelsesvaerdigt, at Erik er be-
vidst om, at det er ulovligt at anvende handholdt mobiltelefon og samti-
digt mener, at man ber efterleve retsnormen med henvisning til at mo-
biltelefoni reducerer opmeerksomheden i trafikken. Men det afholder
ham ikke fra at anvende den handholdte mobiltelefon i praksis. Opfattel-
sen af, at mobiltelefoni reducerer opmeerksomheden i trafikken, er en
almindeligt forekommende sociokulturel fortolkning i interviewmateria-
let (se fx bilag 1:18, bilag 3:9, bilag 5:5-6, bilag 8:12, bilag 12:14, bilag
13:10, bilag 14:7, bilag 15:15, bilag 23:14, bilag 24:17, bilag 26:2-3 og bilag
30:18). Men trods dette anvender bilisterne indimellem, ofte eller stort
set altid mobiltelefon under korsel. En af de bilister, som begrunder den-
ne umiddelbart paradoksale praksis er Agnete, der siger;

"Jeg gor det faktisk (taler 1 telefon), selvom jeg er bevidst om, at jeg ikke har samme
fokus pa trafikken. Det kan du ikke have. Det tror jeg ikke, at der er nogen, der kan
have. Det tror jeg ikke pa. Duer et andet sted. .. Jeg foler, at jeg har styr pd det, men
jeg er ikke i tvivl om... jeg skal da erkende, at jeg har haft nogle situationer — hvor-
dan fanden kom man lige fra A til B, fordi man sidder i sine egne tanker... S3 kan
man sige, hvordan kom jeg Iigc denne vej, og jeg kender jo vejen, men bilen korer ba-
re i giseojne helt af sig selv, si pa en eller anden mide lukker du dig inde i en skal.
Jeg mener, at jeg er fuldt ud opm;{‘l'ksom pa tingene, men gud. .. hvor var det nu li-
ge, at jeg var henne sidst? 7-9-13 — der er ikke sket noget, og jeg forventer da 0gsa,
at hvis der er én, der korer ud foran mig, at ]Lg sd reagerer. Det har ]ug ogsa snakket

med andre om, hvor de siger, at det har de ogsd oplevet” (Bilag 26:3).

Agnete har ligesom de fleste andre af bilisterne en opfattelse af, at mobil-
telefoni reducerer opmarksomheden i trafikken, og nar hun anvender
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mobiltelefonen under keorsel, betragter hun sig selv som varende et andet
sted. Agnete giver med andre ord udtryk for at vaere kropsligt til stede,
men mentalt fraveerende i det fysiske rum - hendes mentale tilstedevee-
relse er situeret i det virtuelle rum i stedet for det fysiske. Muligheden for
hypermobilitet kan saledes godt dbne op for, at man som bilist kan veere
fysisk og virtuelt mobil pd én gang, men det er ikke ensbetydende, at bili-
sten oplever at vere mentalt til stede i flere rum pé samme tid. Spergs-
malet er, hvorfor Agnete tillader sig dette mentale fraveer i trafikken. Det
kan veere et udtryk for, at bevagelsen over geografiske tid og rumafstan-
de opfattes som automatiseret og kropsliggjort, at det derfor ikke opleves
som nedvendigt at vaere mentalt naervarende i det geografiske rum. Kon-
kret kommer det til udtryk hos Agnete i hendes fortolkning af situatio-
nen, hvor hun beskriver vejen som et sted, hun kender og bilen, som en
materialitet, der kerer af sig selv. Ogsa andre bilister giver udtryk for sé-
danne rammefortolkninger. Eksempelvis siger Marie: "Man laver jo ikke
andet end bare at kere. Bare... det er jo ogsa rimeligt vigtigt.” (Bilag
11:10-11). I relation til disse rammefortolkninger spiller tilliden til, at
andre lever op til forventningerne om stabile interaktioner, en vasentlig
rolle. Det kommer konkret til udtryk ved, at Agnete kun tillader sig at
vere hypermobil, fordi hun forventer, at der ikke sker noget uforudset,
som hun ma forholde sig til. Skulle der ske noget uforudset i en konkret
situation, forventer hun dog at kunne traede ud af sin automatik og hénd-
tere den konfliktfyldte situation pa kreativ vis.

Hypermobilitetens for og bagside

En anden typisk begrundelse for anvendelse af hdndholdt mobiltelefon
under korsel er, at det kan opleves som en nedvendighed at veere tilgen-
gelig for virtuel kommunikation. Det virtuelle rum skaber i den forbin-
delse nogle muligheder for, at bilister kan koble pa det virtuelle kommu-
nikationsnetveerk, hvor end de nu matte befinde sig, men samtidig skaber
det ogsa hos nogle forventninger om og forpligtelser til at veere tilgeenge-
lige — ogsa nar de bevager sig i geografisk tid og rum. Blandt de bilister,
der har megen virtuel kommunikation som en del af deres arbejdsliv, er
der en tendens til at begrunde handholdt mobiltelefoni under kersel pa
denne made (se fx bilag 15:15, bilag 18:8, bilag 20:9, bilag 24:18 og bilag
26:2). Eksempelvis beskriver Melvin pa 39 ar, som er en del af ledergrup-
pen i et privat transportfirma, at han i sit arbejdsliv er til radighed for
mobilkommunikation 24 timer i degnet, og at han oplever, at telefonen
altid ringer — ogsa nar han sidder i bilen. Alligevel anvender han kun
handfri installation pa leengere ture (Bilag 12:2-3). Melvin beskriver det
hverdagslige samspil mellem geografisk og virtuel mobilitet saledes;
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"Jeg korer klokken syv om morgenen, og klokken otte er jeg pa kontoret. Faktisk al-
lerede fra klokken seks om morgenen begynder telefonen at ringe. Ja, jeg har s me-
get at gore med hele verden, s de ringer jo fra Asien - s har de lige en ting, der skal
2 2 g g¢ cn ting, der ska
svares pa, og si skal jeg svare pa det. Det er noglc gange lidt svart for folk at forstd,
at man kan vere s vigtig, at man skal st3 til ridiched klokken seks om morgenen til
klokken 24 om aftenen. Men den telefon jeg har, den ringer 24 timer 1 dognct. Syv
dﬂgc om ugen - ogsd nar jcg er pa ferie. Det er sjmldcnr, at jeg

li

g ligger den. Der er al-
C (

drig lukket. Sidan er det bare. Det er mit job, og det kan jeg de” '\/Bilag 12:4).

Om end Melvin beskriver det som en nedvendighed at vere tilgeengelig
for virtuel kommunikation, sa betragter han den virtuelle struktur som et
gode, der muligger hypermobilitet i automobil praksis. Melvin opfatter
det ikke som en form for tvang, men som en nydelse. At det betragtes
som en nydelse og ikke tvang kan vare relateret til at hypermobiliteten
er sammenvavet med rollen som en vigtig person, hvilket kunne tyde p4,
at det at vaere virtuelt tilgengelig, mens man bevager sig kropsligt i det
geografiske rum ogsé kan vere et statussymbol.

Andre oplever derimod den virtuelle strukturs muligheder som en
tvingende nedvendighed. Det gor sig eksempelvis geldende for Karl pa
45 &r, der er praktiserende lage, og som en del af sit arbejde karer pa
hjemmebesog hos patienter. Karl oplever mobiltelefoni under kersel som
risikobetonet og bryder sig ikke om det, fordi han mener, at det reduce-
rer opmarksomheden i trafikken (Bilag 15:14). Alligevel anvender han
indimellem handholdt mobiltelefon, hvilket han begrunder saledes;

"Det er nasten tyunget, nar den (nmbiltclcﬁ)INIﬁ skal tages. .. at jeg pa en eller an-
den mide skal kommunikere. Man kan sclvﬁ)lgclig ligc kore ind eller se, hvem der
har ringet, men sa er der mange, der har hcmmc]igt nummet. Det kan jo vare et eller

andet akut, at der er en, der har faet pludselige brystsmerter.” (Bilag 15:15).

Karl begrunder sin retsstridige hypermobilitet med, at det kan veare et
sporgsmal om patienters liv og ded. I konkrete situationer foretager Karl
siledes en pragmatisk vurdering af mulige konsekvenser ved at lade mo-
biltelefonen ringe eller tage den. Om end han oplever det som risikobe-
tonet at anvende mobiltelefon under keorsel, betragter han det som en
mere alvorlig risiko, at en patient kan risikere at de for ham. I den for-
bindelse veegtes muligheden for at redde patientens liv hgjere end risiko-
en ved at fjerne opmarksomheden fra trafikken. Det betyder, at selvom
retsnormen i den generaliserede retsbevidsthed fremstir som legitim ud
fra pragmatiske moralbegrundelser, efterlever Karl ikke altid retsnormen
i praksis, da han i konkrete situationer kan fole sig tvunget af omstaen-
dighederne til at anvende handholdt mobiltelefon.

Et felles kendetegn for bilisterne, der som en del af deres arbejdsliv
star til radighed pa mobiltelefonen, er, at de enten er selvsteendige, ansat
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som hejere funktionarer eller i ledende stillinger. Dette kan ses som et
udtryk for, at den virtuelle strukturs muligheder blandt nogle grupper pa
arbejdsmarkedet skaber forventninger om tilgeengelighed pa mobiltelefo-
nen. Men det er ikke ensbetydende med, at bilister i hejere positioner pa
arbejdsmarkedet nedvendigvis lader sig determinere af disse forventnin-
ger. Nogle bilister i ledende positioner gor ligefrem en dyd ud af, at mo-
biltelefonen ikke skal styre deres liv, selvom der er kollegaer eller kun-
der, som gerne vil have fat i dem, mens de bevager sig i det geografiske
rum. Det gor sig eksempelvis galdende for Tom pa 46 ér, som er produk-
tionsleder i en handveaerksvirksomhed. Tom opfatter det som en generel
norm i samfundet, at man skal sta til rddighed for kommunikation via
mobiltelefon ligegyldigt, hvor man befinder sig. Alligevel tager han kun
mobiltelefonen under kersel, hvis den handfri installation er sat til, for
som han siger: "Jeg har ikke nogen aftaler, der er sa vigtige, at det ikke
kan vente fem minutter.”(Bilag 5:16-17). Om end Tom har en placering i
arbejdshierarkiet, hvor der er forventninger om virtuel tilgaengelighed, sa
determinerer placeringen i arbejdshierarkiet ikke praksis, hvilket kom-
mer til udtryk i Toms modstand mod forventningerne. I sidanne tilfelde
har retsnormen faktisk mulighed for at konstituere handlingen i praksis.

Hypermobilitet under kontrol

En tredje begrundelse for at anvende handholdt mobiltelefon er en ople-
velse af kontrol i situationen. Det kommer eksempelvis til udtryk hos
Melvin, der har deltaget i kameraobservationerne og som under kerslen
anvender hindholdt mobiltelefon til samtaler savel som at skrive tekstbe-
skeder. Det at skrive tekstbeskeder under kersel er et forholdsvist almin-
deligt forekommende feenomen i praksis. Codan forsikring lavede i efter-
aret 2008 i samarbejde med firmaet Webpol en statistisk undersegelse af
det at skrive tekstbeskeder under kersel med 1008 respondenter. Under-
sogelsen viste, at 5,5 pct. af bilisterne svarede ja, ofte pa spergsmalet om,
om de havde sendt en sms-besked under kersel, 16 pct. svarede ja, af og
til, 25, 8 pct. svarede ja, en sjelden gang imellem, mens 52,7 pct. svarede
nej, aldrig. Der var i undersogelsen ikke synderlig forskel pd mandlige og
kvindelige bilisters praksis. Ej heller regionerne imellem, men til gen-
geeld viste der sig en tydelig aldersforskel, hvor andel af bilister, der har
sendt tekstbeskeder under korsel falder med stigende alder (se bilag D).
Spergsmailet er, hvordan sadan lovstridig praksis begrundes. Inden jeg
bevaeger mig nermere ind i Melvins begrundelser for at skrive tekstbe-
skeder og samtale i handholdt mobiltelefon under kerslen, beskriver jeg
forst situationen, hvor Melvin anvender hindholdt mobiltelefon til at
skrive tekstbeskeder under kerslen. For at fastholde situationens kom-
pleksitet viser jeg illustrationer af alle fire kameraer pa én gang, saledes at
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det bliver muligt at orientere sig om Melvins aktiviteter bag rattet savel
som det, der foregar i den umiddelbare kontekst omkring bilen. De to
gverste billeder viser, hvad der sker ud af forruden. Det nederste venstre
billede viser foreren aktiviteter, mens nederste hgjre billede viser, hvad
der sker bag bilen;

sy g Melvin befinder sig i

1

bymassig  bebyggelse.
Der er fi biler pa vejen
i samme vognbane som
Melvin. Der er ingen
modkorende i udsigt.
Vejen er ret smal og
lengere fremme er der
et sving, Melvin korer

med en hind pa rattet.

Langere fremme tager
g

Melvin mobiltelefonen
frem. PA venstre side er
der et supcrmarkcd,
hvor der er parkeret
biler foran. Til hejre

side er der en cykc]sti.

Mens Melvin taster pa
mobiltelefonen, holder
han pa rattet med en
hind og kigger ud af

vinduerne.
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Lidt senere bojer han
hovedet og kigger ned
ad, mens han fortsat
bevaeger sig  fremad.
Der er huse, sideveje
og cykelsti i hejre side
af vejen.

Vejen er nu ensrettet,
og der er en enkelt bil
foran og bag Melvin.
Han  bruger begge
hander til at taste pa
mobiltelefonen, mens
han bruger sine kna til

at styre rattet med.

Vejen gor et sving.
Melvin kigger op og
tager fat pa rattet med
en hand for at drc‘jc‘. I
modsatte side af vejen
er der en cyklist, og
der er bade biler foran
og bagved Melvin.
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Derefter slipper
vin igen rattet og bru-
ger begge hander til at
taste pa telefonen med,
mens han styrer rattet
med knzene. Der er
stadig andre biler pa
vejen og han er lige
kort forbi en modko-
rende cyklist.

Melvin tager indimel-
lem fat i rattet med
den ene hind, mens
han taster pé telefonen.
Det gor han fx her,
hvor der korer en bus 1
den modsatte vognba-

ne.

Lidt efter slipper Mel-
vin igen rattet og bru-
ger begge hander til at
taste med. P3i dette
tidspunke er der biler i
begge vognbaner og
vejen svinger lidt len-

gCI'C fremme.
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Da Melvin er ferdig
med at skrive tekstbe-
skeder, ligger han tele-
fonen og vender sig for
at tage sin GPS. Han
styrer stadig rattet med
knaene. Der er fortsat
biler i begge vognba-

ner.

Mens Melvin  korer,
satter han sin GPS til.

Derefter taster han
adressen ind pid sin
destination. Han lzener
sig tilbage 1 sadet og
korer videre med en
hand pa rattet og en
pa gearstangen.



Melvin beskriver og begrunder sine handlinger saledes;

"Melvin: Jeg sidder og sms’er. Si er man en meget dygtig bilist, nir man kan over-
skue det, nir man korer 1 relativt tet trafik. Interviewer: Foler du, at du har overblik
over det? Melvin: 100 pct.! Ellers ville jeg ikke gore det... Du kan se mit ansigt ko-
rer op og ned — det er hele tiden med ansigtet pi vejen lige for at tjekke. Sa det er
nermest med blindskrift... Interviewer: Noget af det jeg kiggcdo pa, da jeg sa det
her klip — prov ch at se — det er, hvordan du bmgcr dine haender. Melvin: Det, jeg
gjorde der, det var lige at skrue ned for radioen, der er integreret i rattet. S3 styrer jeg
lige lidt med knazene. Det er fordelen ved at kere meget bil, man bliver glimrende til
at styre med knzene — ikke at det er forsvarligt, for du kan ikke lave en hurtig drej-
ning. Det kan ikke lade sig gore, men... hvis man lige skal... det er ikke fordi, jeg
ikke har handerne pa rattet. Der er noglc gange, hvor jeg ligc har henderne vak,

2

men jeg har styring pa rattet. Det er ikke sidan, at jeg korer uden at have styring pa

rattet.” (I%il;lg 12:13-15,18).

Selvom Melvin betragter stedet som et socialt sted, hvor der er andre
mennesker, man ma tage hensyn til, opfatter han det som forholdsvist
uproblematisk at styre rattet med knaeene og skrive tekstbeskeder. Det
bemerkelsesvaerdige er, at selvom Melvin med sin generaliserede be-
vidsthed opfatter det som uforsvarligt at styre med knaene, da det be-
greenser ens muligheder for at reagere pa uforudsete haendelser i praksis,
sd oplever Melvin det i praksis ikke som noget problem, hvilket kan vare
betinget af, at han ikke forventer det uforudsigelige, men har stor tillid
til, at situationen udspiller sig som forventet. Denne begrundelse for at
skrive tekstbeskeder under kerslen ligner til forveksling begrundelserne
for handholdt mobiltelefoni, som jeg praesenterede i det foregaende afsnit
om fysisk tilstedeverelse og mentalt fraver i fysisk rum. Men til forskel
fra bilisterne, der taler om at veere kropsligt til stede, og mentalt fravee-
rende i det geografiske rum, har Melvin en oplevelse af at veere fuldt op-
meerksom pa trafikken, selvom han skriver tekstbeskeder. I sin hypermo-
bile tilstand oplever han siledes at kunne dele sin opmarksomhed i flere
rum pa en gang. Og da Melvin ikke i praksis oplever, at der er nogen risi-
ko for faerdselsuheld forbundet med denne hypermobilitet, efterlever han
ikke retsnormen.

Tidsbegraensning som livsvilkar

En fjerde type begrundelse for at anvende handholdt mobiltelefon under
korsel er, at man lige sa godt kan anvende tiden til noget, niar man kerer
bil. Det kommer eksempelvis til udtryk hos Marie pa 18 ar, som ogsd har
deltaget i kameraobservation. Marie begrunder sine handlinger i forhold
til folgende situation;
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Marie korer pd en vej i
Region Hovedstaden.
Der er tale om bym;{*s—
sig bebyggclsc. Til den
ene side er der en stor
hvid bygning. Til den
anden side er der trzer
og en grasmark. Foran
hende korer en enkelt
bil. Der er ingen mod-
korende.

Marie tager fat i sin
mobiltelefon med
hcajre hand og taster
med en finger, mens
hun har den anden
hind pd rattet. Der er
biler i begge vognbaner
og cykelstier til begge
sider. Ved siden af
vejen er der traer,

buske og gras.

Pa et tidspunkt er der
en sidevej til h@jre,
som en bilist svinger
nedad. Marie fortsaet-
ter med at taste pa
mobiltelefonen.
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En faerdselstavle viser,
at der forude er en
rundkorsel. P4 vejen er
der modkerende, savel

som medkerende biler.

Marie holder en kort
pause med at taste pd
mobiltelefonen, da
hun kerer ind i rund-
korslen, men vedbliver
med at holde den i sin
venstre hand. Der er
biler bade foran og
bag hende.

Efter Marie har passe-
ret rundkerslen, tager
hun telefonen frem
igen. Vejen er lige, og
der er trafik i begge
vognbaner. Til siderne

er der trzer og buske.
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Lidt efter tager Marie
en kalender frem. Hun
holder kalenderen med
den ene hind pfi rattet,
og 1 den anden hind
holder hun telefonen.
Hun korer med en
hand pa kalenderen pa
rattet Og taster et
nummer ind pa mobil-
telefonen med den

anden hind.

Derefter satter hun
telefonen fast mellem
ore og skulder. T den
forbindelse holder hun

begge hander pa rattet.

Marie lukker derefter
kalenderen og placerer
den ved siden af sig pa

saedet.



Det nzste, der sker, er
at Marie korer ud pa
motorvejen. Hun tager
fat i telefonen med den
ene hind, mens hun
holder den anden hind
pa rattet. Hun trakker
ud i venstre spor for at

OVCI‘hHlG.

Efter endt overhaling
har Marie lagt telefo-
nen fra sig og holder
begge hander pi rattet.

Da Marie ser situationen, begrunder hun sin hypermobilitet saledes;

"Néir man korer bil, si teenker man: Jeg skal nd det, det og det, og jeg skal faktisk
ogsé have fat 1 dem, dem og dem. SA ved jeg ikke, om jeg ogsa skulle til traening og
sa lige sige noget til en eller anden. Nir man alligevel bare sidder de der 25 min. in-
de 1 bilen, s3 kan jeg jo ligesd godt lave noget samtidigt, sd jeg ikke skal bruge tid pa
det, ndr jeg kommer hjem... Hvis jeg har en aftale med en veninde eller et eller an-
det, hvor man bare sms’er lidt frem og tilbage, som man ger, si gor jeg det lige.” (Bi-

lag 11:10-11).

Ligesom Melvin har Marie en oplevelse af at have styr pa situationen, for
som hun selv siger: “Ellers ville jeg ikke have gjort det.” Hun forteeller, at
hun stadig holder gje med trafikken, selvom hun skriver sms’er, fordi
hun ser mere ud af forruden, end hun ser pa telefonen. Hun skal med eg-
ne ord "bare trykke pa den” (Bilag 11:11). Da hun har en oplevelse af, at
kunne hdndtere hypermobiliteten pa en kontrolleret og sikker made,
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skaber det muligheder for, at hun kan anvende og udnytte tiden effektivt
under korsel. Dette kan ses i lyset af den dominerende symbolik, der
knytter sig til tid i en accelererende kultur. Ifelge Rosa (2003:9) kommer
den kulturelle acceleration til udtryk péa forskellige mader; subjektivt
ved, at tid betragtes som en knap ressource, at tiden gar for hurtigt, og at
man har folelsen af at matte skynde sig for at folge med. Objektivt ved, at
man bruger mindre tid pa en faktisk handling, hvilket man blandt andet
kan se ved, at der er en tendens til at komprimere den tid, der anvendes
pé konkrete handlinger ved fx at multitaske, reducere sine pauser, gore
flere ting pa en gang se fjernsyn, spise, ringe osv. (Rosa 2003:9). Det at
vere hypermobil kan netop betragtes som en made at komprimere den
tid, der anvendes pa konkrete handlinger. Det er en form for multi-
tasking, hvor man samtidig beveeger sig geografisk og virtuelt i tid og rum
og derved kan spare tiden, hvilke betragtes som en knap ressource. Kon-
kret kommer det til udtryk i Maries betragtninger om, at hun ligesa godt
kan anvende tiden, mens hun sidder bag rattet, da hun sé er fri for at
bruge tid pa det, nar hun kommer hjem. Ogsd andre bilister anvender
hypermobiliteten som et redskab til tidskomprimering (fx bilag 26:2). Ek-
sempelvis siger Irene:

"Jeg synes jo, at jeg har god tid, nir jeg sidder i bilen, si kan jeg godt lige skrive til
den og den og fi en aftale med ungerne om, hvem der gor hvad, sa det er ikke sidan

at jeg sidder og skriver lange historier, men sadan lige nogle aftaler.” (Bilag 18:8).

Her er det bemarkelsesvaerdigt, at Irene taler om at have god tid i bilen —
en tid, som hun sa kan udnytte til noget andet. Det kunne tyde p4, at tid
ikke kun opleves som presset, men at bilister kan finde tidslommer i de-
res hverdag, hvor de oplever at have god tid. Tidslommer, som sa kan
fyldes med andre aktiviteter, der ger det muligt at komprimere tiden,
som i andre situationer ellers ville veere endnu mere presset. Dette kom-
mer blandt andet til udtryk ved, at Irene taler om, at det ellers: ” bliver
lidt spild af al den tid, jeg sidder bilen.” (Bilag 18:8). I den forstand kan de
hverdagslige praksisser betragtes som et puslespil af tidsoplevelser, som
sociale akterer soger at handtere pa en sadan made, at den samlede tid-
sanvendelse bliver sa effektiv og komprimeret som mulig.

Handterbar risikobetonet aktivitet

Selvom bade Marie og Irene er hypermobile i trafikken, opfatter de det
begge som risikobetonet aktivitet. Hos Marie kommer det til udtryk ved,
at hun siger, at det ikke er godt, at hun sidder med kalender og mobilte-
lefon, nar hun kerer bil, fordi det med hendes egne ord: ... er farligt”
(Bilag 11:10). Hos Irene kommer det til udtryk, da hun siger: ”Jeg synes
faktisk ikke, at det er i orden, ogsa fordi jeg selv har prevet, at nar man
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lige kiggede op, sa var man lige kommet ud til midterstriben, eller der er
pludseligt kommet en op i nakken pa én, som man ikke har set.” (Bilag
18:8). Begge giver udtryk for, at det er uacceptabelt ikke at efterleve rets-
normen, men i praksis spiller den abstrakte fortealling om risikobetonet
hypermobilitet ingen rolle, da bilisternes har en oplevelse af kontrol i de
situationer, hvor de anvender mobiltelefonen. Dette kan ses som udtryk
for, at de i praksis ikke oplever deres egen hypermobilitet som farlig. For
Maries vedkommende geor det sig galdende, at hun oplever at kunne
overskue situationen, fordi hun holder gje med trafikken ved at kigge
mere ud af forruden end pa mobiltelefonen, nar hun skriver tekstbeske-
der (Bilag 11: 11). Irene har til forskel fra Marie erfaringer med, at hen-
des egen hypermobilitet i nogle situationer har varet risikobetonet, men
i praksis forholder hun sig alligevel pragmatisk til konsekvenserne, i det
hun siger, at: ”... hvis jeg synes, at jeg har overblik over trafikken, og der
ikke er ret meget trafik, hvis jeg kerer, hvor der ikke er mange modke-
rende, hvor der er det der flow, sa kan jeg godt finde pa det.” (Bilag 18:8).
Nar Irene i praksis tager stilling til, om hun kan handtere hypermobilite-
ten pa en risikofri made, bliver det et spergsmal om, hvordan hun fortol-
ker rammerne i konkrete situationer. Om end hun har erfaringer med, at
hendes hypermobilitet har resulteret i risikobetonede situationer, sa ved-
bliver hun med at vaere hypermobil, men kun i situationer, hvor hun har
en folelse af overblik (kontrol) over situationen, at trafikken er begraen-
set, eller at hun befinder sig i et stabilt flow, hvor hun har en forventning
om, at der ikke sker noget uforudset, som hun ma tage hejde for. Der sy-
nes i begge tilfeelde at veere forskel pa bilisternes refleksive opfattelse af
situationen og deres kropsliggjorte oplevelse i situationen. I den refleksi-
ve opfattelse af situationen forholder de sig til den pragmatisk moralske
forestilling om, hvad der betragtes som risikobetonet at gere bag rattet.
Men denne rammefortolkning konstituerer ikke bilisternes handling i
praksis, da de oplever den faktiske handling som kontrolleret og sikker.

@jnene, der ser

I Irenes begrundelse for hypermobilitet leegger hun veegt pa, at hun kun
tillader sig at vaere hypermobil, nidr hendes fortolkning af rammerne i
konkrete situationer tillader det. Nar hun har en oplevelse af, at trafikken
er begranset eller der ingen trafik er, kan hun tillade sig at agere ander-
ledes, end hvis det havde vearet en social situation. Dog er der, nér Irene
taler om flowet i trafikken, godt nok tale om en social situation, men det
er en situation, hvor hun har en oplevelse af at kunne koble fra og blot
folge trafikstremmen, uden at skulle tage refleksivt stilling til sit hand-
lingsvalg, hvilket giver henne en oplevelse af at kunne flytte sin op-
merksomhed til det virtuelle rum. Sddanne begrundelser bringes ikke
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kun i spil, nar det geelder det at skrive tekstbeskeder under kersel, men
ogsa i forhold til bilisters begrundelser for anvendelsen af handholdt mo-
biltelefon (se bilag 7:13, bilag 13:9, bilag 21:41-43, bilag 22:9, bilag 27:9,
bilag 29:10 og bilag 30:18). Beskrivelsen af det mennesketomme rum er
siledes en fortolkning, der bringes i spil i pragmatiske moralbegrundelser
for at kunne handtere ulovlig hypermobilitet i automobil praksis - uan-
set, hvilken konkret form hypermobiliteten har. I den forbindelse er det
ligeledes interessant, at de rammefortolkninger, der gor det tilladeligt at
overtraeede ferdselsreglen og anvende den hidndholdte mobiltelefon, til
forveksling ligner de rammefortolkninger, som bilisterne anvender i for-
holdt til deres hastighedspraksis, som jeg praesenterede i det foregiende
analysekapitel. Fortellingerne om den begrensede trafik, om det stabile
flow bliver siledes nogle rammefortolkninger, der i forskellige typer af
situationer kan bringes i spil pa en sddan made, at bilisterne kan overtree-
de retsnormer ud fra pragmatiske vurderinger af risikoen for fardsels-
uheld.

Om end der synes at eksistere nogle geengse rammefortolkninger i den
automobile praksis, er der i praksis forskel pa, hvornar bilisterne bringer
disse rammefortolkninger i spil i konkrete situationer. Bilisterne er ikke
nedvendigvis enige om, hvordan en situation ber defineres. En situation,
som en bilist opfatter som et socialt sted med megen trafik, hvor man ik-
ke kan anvende handholdt mobiltelefon pa en sikker made, kan en anden
bilist opfatte som en situation, hvor det er uproblematisk og risikofrit at
anvende handholdt mobiltelefon. De situationelle fortolkningers flerty-
dighed i praksis kommer til udtryk i forhold til den konkrete situation,
hvor Marie anvender hidndholdt mobiltelefon. Denne situation har jeg
anvendt i interviewene med de 20 bilister, som ikke selv har deltaget i
kameraobservationer, og der viser sig at vere stor forskel pa, hvordan bi-
listerne fortolker rammerne i den konkrete situation. Reaktionerne
spaender vidt fra dyb foragt til fuld forstielse og accept af Maries made at
handtere brugen af mobiltelefon under kerslen. Nogen afviser helt at
skrive tekstbeskeder bag rattet, da det under alle omstendigheder opfat-
tes som risikobetonet aktivitet (se fx bilag 2:5, bilag 14:7-8, bilag 24:17,
bilag 26:14 og bilag 28:15). Andre forholder sig mere situationelt til at
skrive tekstbeskeder under korsel. En af dem er Andreas pa 21 ar, der
indimellem skriver tekstbeskeder, men kun hvis det er noget vigtigt, da
man efter hans mening ikke kan holde gje med vejen imens (Bilag 29:9). 1
den konkrete situation kunne Andreas selv finde pa at skrive tekstbeske-
der, hvilket han begrunder saledes;

” Andreas: Det kommer an pd, hvor mange biler der er — hvor meget trafik der er, og

hvor tat man ligger og kerer. Interviewer: Ville du ogsd gere det i denne her situati-

on? Andreas: Ja, for lige nu er der faktisk ingen biler. Hvorimod hvis jeg kerer inde 1

143



Kobenhavn, si ville jeg ikke gore det, for der er jo altid proppet med biler.” (Bilag
29:9).

Nar Andreas fortolker den konkrete situation, er det som en form for
mennesketomt rum, hvor der ikke er nogen, som man ma tage hensyn til.
Selvom Andreas har en opfattelse af, at man ikke kan holde gje med ve-
jen, nir man skriver tekstbeskeder, opfatter han det siledes ikke som et
problem i den konkrete situation, da han fortolker rammerne pa en sidan
made, at der ikke er andre biler. Som med rammefortolkningerne, der
anvendes i forhold til hastighedspraksis, kan det ses som udtryk for, at ri-
sikoen for, at der kan ske et feerdselsuheld, ekskluderes, nar bilisterne har
en opfattelse af at veere alene pa vejen.

Situationen kan dog ogsa forstas diametralt modsat. Som beskrevet i
det ovenstdende afsnit er Irene en af de bilister, der kan finde pi at skrive
tekstbeskeder i situationer, hvor der er begraenset trafik, men i den kon-
krete situation, hvor Marie skriver tekstbeskeder, fortolker Irene ram-
merne siledes, at der er for meget trafik til, at hun ville skrive tekstbe-
skeder (Bilag 18:7). Det bemarkelsesvardige her er, at Irene og Andreas
betragter den samme situation, men de fortolker rammerne vidt forskel-
ligt. Irene fortolker situation som ”taet trafik — risiko ved reduktion af
opmarksomhed - hensyn til andre nedvendigt”. Andreas fortolker situa-
tionen som “ingen biler — ingen risiko — ingen hensyn pékraevet”. Om
end de begge kan finde pa at skrive tekstbeskeder i situationer med be-
grenset trafik, er der i praksis stor forskel pd, hvornér disse rammefor-
tolkninger anvendes som begrundelse for egen handlingsstrategi. Det er
paradoksalt. I en diskussion om, hvornar det ud fra pragmatiske moralbe-
grundelser kunne vere tilladeligt at overtraede retsnormen, der regulerer
mobiltelefoni i praksis vil de to kunne blive enige om, at det ikke er sé ri-
sikobetonet, nar trafikken er begraenset, men i praksis er der himmelvid
forskel pa de situationer, hvor de bringer sidanne rammefortolkninger i
spil. Under den tilsyneladende konsensus om rammefortolkninger, er der
saledes en variation i automobil praksis, som ikke ville veere kommet til
syne uden de billedlige illustrationer af konkrete situationer.

Hypermobilitetens (il)legitimitet

Selvom bilisterne anvender nogle af de samme rammefortolkninger i be-
grundelser for, henholdsvis at tale i handholdt mobiltelefon og skrive
tekstbeskeder under kerslen, og begge former for hypermobilitet er ulov-
lig, sa eksisterer der i praksis forskellige pragmatiske moralopfattelser af
risikoen for feerdselsuheld ved de forskellige former for hypermobilitet.
Der er bilister, som kan finde pa at tale i handholdt mobiltelefon under
korsel, men som under ingen omstendigheder kunne finde pa at skrive
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tekstbeskeder under kerslen, hvilket typisk begrundes med, at man som
bilist bliver ukoncentreret, eller at det er uforsvarligt og farligt, fordi man
fierner gjnene fra vejen og retter sit blik pa telefonen (se bilag 2:5, bilag
14:7-8, bilag 24:17 bilag 26:14 og bilag 28:15). Det kommer eksempelvis
til udtryk hos Agnete pa 35 ar, der begrunder det sledes;

”Agnete: ... Jeg kunne aldrig finde pi at sidde og sms’e. Jeg ved godt, at det er vores
mentalitet og made at kommunikere pai dag, men jeg mener, at det er forkert at go-
re. Interviewer: Hvad er det der gor, at du synes, at det er forkert? Agnete: Jamen, det
er, at man fjcl'ncr fokus fra vejen. Det synes jeg simpclthcn, at man gor. Du mister,
hvad der kan ske. Se bare med et kort — jamen, kerer der en ud foran dig — du kan

ikke reagere. Der er ikke noget at gore. Du har ingen reaktionstid. (Bilag 26:13-14).

I Agnetes begrundelser for, at det er uacceptabelt at skrive tekstbeskeder
under korsel leegger hun veagt pd, at det er en risikobetonet aktivitet, som
oger risikoen for feerdselsuheld markant. Derfor aftholder hun sig selv fra
det og har en opfattelse af, at andre ogsa ber gere det. I den praktiske sa-
vel som generaliserede retsbevidsthed fremstar det siledes som nedven-
digt at undlade at indlade sig pa en sadan form for lovstridig hypermobil
praksis. Men blot fordi nogle bilister tager afstand fra det at skrive tekst-
beskeder under karsel, hvilket kan betragtes som en form for hypermobi-
litet i praksis, betyder det ikke, at bilisterne tager afstand fra alle former
for lovstridig hypermobilitet. Det kommer konkret til udtryk hos Agnete,
der helt afviser at skrive tekstbeskeder under kersel, men selv anvender
handholdt mobiltelefon til samtaler. Selv om hun giver udtryk for, at og-
sd denne form for hypermobilitet fjerner noget opmarksomhed fra kers-
len, opfatter hun det ikke som lige sa problematisk som det at skrive
tekstbeskeder (Bilag 26:14). En sadan pragmatisk skelnen mellem risiko-
en ved forskellige former for lovstridig hypermobilitet, kommer ogsa til
udtryk hos andre bilister. Eksempelvis begrunder Amanda pa 45 ér sin
hypermobile praksis saledes;

"Jeg kunne simpelthen ikke finde pa at sidde og sms’e og sidan noget, nar jeg korer
bil. Jeg kunne godr finde pa sadan noget med, at hvis den ringer, si tager jeg den og
siger, at jeg korer, men slet ikke sidde og sms’e, for man er noget mere ukoncentre-
ret, end nar man taler. Det er min umiddelbare vurdm‘ing, og jeg ved ikke, om det er
rigtigt, men jeg vil sige, at det er ligesom bare at tale med en, der sidder ved siden af.
Men at skulle sidde og holde oje med, om man har stavet det, man skal stave til —

det holder ikk(‘;’”(Bilng 2515)

Ligesom Agnete har Amanda en opfattelse af, at der er mere risikobeto-
net at skrive tekstbeskeder under korslen end at tale i den handholdte
mobiltelefon. I den forbindelse spiller den pragmatiske vurdering af kon-
sekvenserne ved lovstridig hypermobilitet en vasentlig rolle for bilister-
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nes valg af handlingsstrategi. I og med at det ikke opfattes som saerligt ri-
sikobetonet at samtale i handholdt mobiltelefon, bliver det moralsk set
en acceptabel og praktiserbar handling — ogsa selvom det retligt set er
ulovligt. Dette understottes i Amandas begrundelse for at tale i hand-
holdt mobiltelefon, hvor hun beskriver mobiltelefonsamtalen som ve-
rende sammenlignelig med en samtale med passagerer i bilen. Det er ikke
ulovligt at samtale med passagerer i bilen og ved at sammenligne det at
tale i hdndholdt mobiltelefon med samtaler med passagerer, fremstar den
lovstridige handling i ferdselssikkerhedsmaessig forstand som en upro-
blematisk og forholdsvis risikofri aktivitet.

Bilisterne skelner imidlertid ikke kun mellem det at skrive tekstbe-
skeder og samtale i handholdt mobiltelefon, men ogsé mellem det at rin-
ge op og besvare indkommende opkald. I Amandas beskrivelse af sin
egen handlingsstrategi leegger hun vaegt pa, at hun kan finde pé at tage
mobiltelefonen, hvis den ringer, hvilket ikke nedvendigvis er ensbety-
dende med, at hun selv ville ringe op i en lignende situation. Denne
skelnen mellem at ringe op og besvare opkald afspejler sig ligeledes i
kvantitative forskelle, som den europaiske undersegelse SARTRE fra
2004 illustrerer. I undersogelsen sattes der fokus pa bilisters holdninger
og adferd i trafikken i forhold til mere eller mindre risikobetonede akti-
viteter i objektiv forstand. Det primaere fokus er holdninger og adfeerd i
forhold til spiritus, hastighed og selebrug, men der er ogsa inkluderet en-
kelte spergsmél om anvendelse af mobiltelefon under kersel. Den neden-
staende tabel er udarbejdet pa baggrund af tallene fra SARTRE (Martin
og Lorga 2004:142-143) og viser aldersfordelingerne i forhold til hen-
holdsvis at besvare og initiere opkald under kersel.

Tabel 3: Mobilvaner bag rattet

Tabellen viser, at selvom der er en storre andel af yngre end aldre bili-
ster, som besvarer opkald, sa er andelen af bilister indenfor de enkelte al-
dersgrupper, som besvarer opkald, storre end andelen, der kan finde pa
selv at initiere en mobiltelefonsamtale under kersel. Det ma dog bemeer-
kes, at der i denne undersogelse ikke skelnes mellem handholdt og hand-
fri mobiltelefoni, men blot refereres til mobiltelefoni i bred forstand.
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Undersogelsen siger siledes ikke noget om, om bilisternes mobilbrug er
lovlig eller ulovlig. Nér bilisterne i min undersegelse forholder sig til og
begrunder forskellen mellem det at besvare og initiere opkald, er det dog
kun i forhold til anvendelse af handholdt mobiltelefoni, som i retlig for-
stand er en ulovlig aktivitet.

En made at begrunde denne forskel pa er, at det kraever mere op-
merksomhed at ringe op end at besvare et opkald. Eksempelvis begrun-
der Gorm det saledes: "Nar du ringer op, er der ni taster, sa der har du
koncentrationen langt mere vak fra trafikken.” (Bilag 21:42). Da Gorm
har en opfattelse af, at det kraeever mere opmarksomhed at ringe op end
at besvare opkald under kerslen, valger Gorm helt at lade veere med at
ringe op selv. Implicit ligger der en pragmatisk moralsk vurdering af kon-
sekvenserne i form af de risici, der kan opsta ved at fjerne opmaerksom-
heden i trafikken. Da det ikke opfattes som ligesé risikobetonet at besvare
opkald pa hindholdt mobiltelefon, tillader Gorm sig at gere det i praksis,
selvom han er meget bevidst om, at det er ulovligt.

En anden made at begrunde forskellen mellem at besvare og initiere
opkald er, at det kan opleves som uden for ens egen kontrol, nir andre
ringer til én, mens man kerer. Sgren beskriver det saledes:

"Nar jcg selv 1’ingcr, si bestemmer ]ug sely, hvornar ](g 1'ingcl'. Nar andre L'ingcl'. ja,
si bestemmer jeg jo Cgcntligt ogsa selv, om jeg vil tage den, eller lade den ringe,
men. .. man har mere kontrol over, nir man selv ringer. Det her kan sagtens vente,
til jeg nar frem. Nar andre ringer, si er det nemt bare at tage den. Forskellen er nok
0gsa den, at det er 1110\'1igt, si nir man selv ringer op, sd gor man det bevidst. Men
nir andre ringer, s3 er det selvfolgelig ogsi bevidst at tage den, men man er ikke selv

skyld 1 det, for det var jo ikke mig, der ringede op.” (Bilag 7:14).

Det bemarkelsesvaerdige her er, at Seren er meget bevidst om, at det er
ulovligt at tale i hdndholdt mobiltelefon, uanset om det er ham selv eller
andre, der initierer opkaldet, men alligevel har han en opfattelse af, at
der er forskel pa skyldsspergsmilet i den forstand, at nar han selv ringer
op, betragter han det som en bevidst overtraedelse af retsnormen, der ik-
ke kan legitimeres eller neutraliseres pa nogen made, mens besvarelse af
opkald kan neutraliseres, da det opfattes som veerende uden for hans kon-
trol. Dette kan ses som udtryk for, at de muligheder som den virtuelle
struktur kan skabe forventninger om, at man skal veere tilgeengelig for
virtuel kommunikation. Nar mobiltelefonen ringer, kan det saledes ople-
ves som en nedvendighed at tage den — ogsa selv om den er handfri og
man befinder sig i bilen, hvor det er en ulovlig aktivitet. Selvom Seren
betragter sig selv som mindre skyldig, nar han besvarer opkald med
handholdt mobiltelefon, sa er denne form for hypermobilitet under alle
omstendigheder ulovlig, og Seren risikerer sanktioner for sin lovstridige
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handling. Den entydighed, der eksisterer i den retlige definition af lovlig
og ulovlig mobiltelefoni under kersel er klokkeklar. Som bilist m& man
slet ikke anvende handholdt mobiltelefon. Men som jeg har illustreret i
afsnittet er der i den automobile praksis forskellige situationelle fortolk-
ninger af forbuddet mod héandholdt mobiltelefoni, hvor risikoen for
feerdselsuheld, der opleves som varende forbundet med de forskellige
former for anvendelse af handholdt mobiltelefoni, spiller en vesentlig
rolle for bilisternes valg af handlingsstrategi i praksis. Bilisterne er ikke
nedvendigvis enige om de konsekvensetiske moralbegrundelser, hvilket
betyder, at der i praksis eksisterer en mangfoldighed af forskellige hy-
permobile handlingsstrategier. I disse tilfzelde har retsnormen vanskeligt
ved at konstituere handling i praksis.

Den handfri installation

Der er dog ogsa tilfeelde udover den retromobile strategi, hvor retsnor-
men kan konstituere bilisters handlingsstrategi sdvel som faktisk hand-
ling i praksis, hvilket typisk begrundes med, at det er forbundet med risi-
ko for ferdselsuheld eller sanktioner at tale i handholdt mobiltelefon.
Eksempelvis begrunder Yvonne sin efterlevelse af retsnormen séledes;

"Der skal ingenting til, og s er du kert over i den modsatte bane. Hvis du kerer, og
du kigger ned, om du har ramt den rigtige tast, si kigger du ned, og sa drejer du au-

tomatisk pa rattet, og s rammer du uskyldige mennesker.”(Bilag 20:8)

Nar Yvonne begrunder sin efterlevelse af retsnormen, er det med hen-
visning til konsekvensetiske vurderinger af risikoen for ferdselsuheld,
der kan opsta ved at anvende hindholdt mobiltelefon under kersel. Lig-
nende pragmatiske vurderinger kommer til udtryk hos Viggo, som siger,
at han benytter den handfri installation, fordi det er til gavn for hans
egen og andres sikkerhed pé vejen. Han vil meget gerne undga faerdsels-
uheld. Og da det er ulovligt at anvende handholdt mobiltelefon, anven-
der han héandfri installation (Bilag 2:5). I disse tilfzelde falder de pragma-
tiske moralbegrundelser ud til retsnormens fordel, da bilisterne har en
opfattelse af, at det er risikobetonet at anvende den handholdte mobilte-
lefon og derfor veelger at efterleve retsnormen i praksis. I den forbindelse
bliver retsnormen om brug af handfri installation opfattet som garant for
en egen og andres faerdselssikkerhed pé vejen.

En anden form for begrundelse for at efterleve retsnormen er, at man
risikerer sanktioner, hvis man ikke efterlever retsnormen. En sadan type
begrundelse kommer eksempelvis til udtryk hos Ingeborg, der begrunder
det siledes;
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"Ingeborg: For det forste er det ulovligt. Man ma jo ikke. Og jeg vil da hellere tage
det headset pa, end at fi en bode pa 2000 kr. eller jeg ved ikke hvad for at tale i
mobil. Interviewer: Er det simpelthen fordi, at det er ulovligt? Ja, det gor man ik-

ke... Og man er mere fri (med headset).” (Bilag 19:11).
5 \ / \ o /

Ingeborg er meget bevidst om retsnormens faktiske indhold og ensker
ikke at blive sanktioneret for at gere noget ulovligt. Samtidig har Inge-
borg en oplevelse af at vere mere fri bag rattet, nar hun anvender hand-
fri installation. Det er bemerkelsesverdigt, at den lovpligtige handfri in-
stallation, som egentligt er en institutionel og teknologiske begraensning
af hendes handlefrihed, opfattes som friseettende, hvilket er betinget af,
at Ingeborg oplever at begreensningen friger kapacitet til storre bevaegel-
sesfrihed bag rattet. De friseettende begreensninger af hypermobiliteten
giver hende med andre ord en oplevelse af at vaere mere sikker i trafik-
ken, hvilket betyder, at retsnormen kan konstituere hendes méde at veare
hypermobil pa i praksis.

Retsnormens legitimitet i en pragmatisk praksis

I de foregaende afsnit er det blevet tydeligt, at forbuddet mod héndholdt
mobiltelefoni i bilisternes praktiske retsbevidsthed er indlejret i form af
pragmatiske moralbegrundelser, og at bilisterne kun efterlever retsnor-
men i det omfang, at de oplever, at der er konsekvenser ved at lade vere.
Spergsmalet er, hvad det betyder for forbuddets legitimitet i praksis.

Nar retsnormen er indlejret i den generaliserede retsbevidsthed som
pragmatiske moralbegrundelser er legitimiteten betinget af, at retsnor-
men fremstar som garant for at mindske risikoen for ferdselsuheld eller
at risikoen for at blive sanktioneret for overtradelse af retsnormen opfat-
tes som overhaengende. Men selv om retsnormen i den generaliserede
retsbevidsthed kan opfattes som legitim, er det ikke ensbetydende med,
at retsnormen efterleves i praksis. Det er eksempelvis tilfeeldet med Ma-
rie (Bilag 11:10) og Irene (Bilag 18:8), der begge opfatter retsnormen som
legitim pa baggrund af pragmatiske moralbegrundelser, men i praksis ik-
ke efterlever retsnormen nar de fortolker materielle og sociokulturelle
rammer pa en sidan maide, at det ikke opleves som risikobetonet at an-
vende handholdt mobiltelefon.. Det, de opfatter som hensigtsmaessige
kollektive begraensninger af handlingsfriheden, er saledes ikke begrans-
ninger, som de selv underlegger sig i praksis.

I andre tilfeelde synes retsnormens legitimitet at vere under pres, da
forbuddet mod handholdt mobiltelefoni bade refererer til det at samtale
og skrive tekstbeskeder pa den hindholdte mobiltelefon, hvilket pragma-
tisk moralsk kan opfattes som forskellige former for hypermobilitet, der
ikke nedvendigvis er forbundet med samme risiko for faerdselsuheld. Det
kommer eksempelvis til udtryk hos Melvin;
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"Melvin: ... sms’er - det bor man generelt ikke. Det er heller ikke noget, som jeg gor
s3 tit. Men det bor man heller ikke. Interviewer: Hvorfor mener du ikke, at man bor
det?> Melvin: Det kraever en del koncentration at skrive en SMS. Nu skriver jeg sa
mange, at jeg ikke behover at kiggc ned hele tiden. Men nir du taler i mobiltelefon,
sa kan man godt have fokus pa vejen. Sa jeg er lidt uenig med, at man ikke ma4 tale i

mobiltelefon, nir man korer.” (Bilag [2: T4-15)

Nér Melvin forholder sig til retsnormens legitimitet, er det ud fra prag-
matiske moralske vurderinger af konsekvenserne ved de former for hy-
permobilitet, der er omfattes af forbuddet. I og med at han ikke opfatter
det som serligt risikobetonet at samtale i handholdt mobiltelefon under
korsel, mener han ikke, at det ber vere ulovligt. Til gengaeld betragter
han det at skrive tekstbeskeder under kersel som risikobetonet, hvilket
han beskriver som noget, man ikke ber gere. Men det er ikke en kollek-
tiv handlingsbegreensning, som han selv indretter sig under i praksis, da
han ligesom Irene og Marie har en oplevelse af i praksis at kunne handte-
re det risikofrit. Men selv om retsnormen til regulering af samtale i
handholdt mobiltelefon umiddelbart fremstar som illegitim i Melvins ge-
neraliserede retsbevidsthed, onsker han ikke nedvendigvis retsnormen
@ndret, hvilket han begrunder saledes;

Yo Jeg har et lidt ambivalent forhold til det ;1ﬂw:ngigr af hvilken Melvin, man
sporger. Mig porsonligt, sa synes jeg - ja, i skal have vores friheder... Men hvis man
kigger mere nogternt pa det... det er i orden, at man ikke mi tale i telefon. Dermed
ikke sagt, at jeg ikke gor det selv, for det gor jeg smdig selv, selvom den kan ga pa
handfri og alt mulig 111;(‘1'kcligt, sa tager je smdig telefonen, nir den ringcr..‘” (Bil.’lg

12: 14-15)

[e
=]

Da Melvin svarer pa spergsmalet om, hvorvidt man ber afskaffe retsnor-
men eller ej, skelner han mellem de pragmatiske handlingsmaksimer, der
er hensigtsmessige for ham selv, som han kan sta inde for og oplever at
kunne administrere pa sikker vis, og pa den anden side de handlingsreg-
ler, der bor vaere geldende for alle i den automobile praksis. De instituti-
onelle begrensninger, hvilke han betragter som den mest konstruktive
regulering af alles individuelle interesser, er ikke de samme begransnin-
ger, som han selv underlegger sig i praksis. Melvin siger, at svaret af-
haenger af hvilken Melvin, som jeg stiller spergsmalet til. I den forbindel-
se skelner han mellem forskellige roller; i den ene optraeder han som pri-
vatpersonen Melvin, der i praksis ikke efterlever retsnormen, sa laenge
han oplever, at han ikke er til risiko eller gene for andre i den automobile
praksis ved at gere det; i den anden optreder han i rollen som den an-
svarlige samfundsborger, der forseger at finde frem til de handlingsregler,
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der er den mest hensigtsmaessige distribution af lige handlemuligheder i
automobil praksis.

Andre bilister skelner ikke pa samme méde mellem rollen som sam-
fundsborger og privatperson, men har en opfattelse af, at de pragmatiske
maksimer, som de tillader sig selv, uden problemer ville kunne anvendes
som institutionelle rammer. Det kommer eksempelvis til udtryk hos Si-
gurd, der begrunder sit enske om at afskaffe forbuddet mod handholdt
mobiltelefoni saledes;

. jeg synes pa en eller anden mide, at man (i stedet) burde appellere til fornuft og
sige: "Overvej nu, om det er rimeligt at tale 1 telefon hér.” Ja, altsa hvis du kerer ude
pd en motorvej sendag morgen klokken fem, og der ikke er en sjel, sa kan jeg ikke
se, hvorfor man ikke skulle matte tale 1 telefon der, hvis man har lyst til det. Det kan
o Faletick Tklee forers ” (Rilag 7+ T5)
jeg faktisk ikke forsta.” (Bilag 7: 15).

I Sigurds begrundelse for at afskaffe retsnormen leegger han veegt pé, at
det ikke giver mening at have et totalforbud mod héandholdt mobiltelefo-
ni, da der kan veaere situationer, hvor der ikke er forbundet nogen risiko
med at anvende den handholdte telefon. I den forbindelse naevner han si-
tuationer, hvor man kerer pi en ede vej uden tilstedeverelse af andre
mennesker, som man md tage hensyn til, hvilket er en genkendelig ram-
mefortolkning bade i forhold til bilisters begrundelser for at kare staerke-
re end hastighedsgraenserne tillader og anvende handholdt mobiltelefon i
praksis, selvom det er ulovligt. Nar rummet betragtes som mennesketomt
opleves risikoen for faerdselsuheld i situationen som fraverende. Ud fra
sadanne pragmatiske moralbegrundelser giver totalforbuddet mod an-
vendelse af handholdt mobiltelefon ikke mening og retsnormens legiti-
mitet kommer derfor under pres.

Retsnormens legitimitet kan dog ogsa vere under pres pa grund af en
opfattelse af manglende dokumentation af de risici, der kan vaere forbun-
det med at anvende hdndholdt mobiltelefon under kersel, hvilket ek-
sempelvis kommer til udtryk hos Karl;

”Statistisk er der Abenbart et pmblcm, men jeg synes ikke helt pracist, det ﬁ'mngar,
hvordan man har gjort det op. Hvorfor det er farligt? Jeg horte en politimand sige,
at det var fordi, at man ved u]ykkcr havde fundet flere mobiltelefoner liggc i bilen -
men om de var 1 bmg? Det synes jeg, at man mang]cr lidt ()plysningcr om; hvorfor
det er ﬁn‘ligt .. Hvis der er noglc holdbare undcrsogclscr, der viser, at det er fnrligt,
sd er man nodkt til at lave en regel. Det er jo det samme med alkohol. Det kan man
heller ikke lade folk selv vurdere. Der har man fundet ud af, at det er farligt at kere
bil, og hvis det er p;i samme niveau, s skal man have rcg]cn. .. hvis det \*irkclig er sa
f;n'ligt, sd er det jo klart, si skal man ikke gore det. Si tror jeg bare heller ikke, at
man skal gore det med headset. Jeg tror, at der er et problem der. Jeg havde i hvert
fald ikke gode erfaringer med det.” (bilag 15:106).
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Nar Karl forholder sig til retsnormens legitimitet, baserer han sin vurde-
ring pa informationen om den viden, der ligger til grund for retsnormen.
Da han mener, at oplysningerne om risikoen ved at anvende hindholdt
mobiltelefon under korsel er mangelfulde, opfatter han det som vanske-
ligt at vurdere retsnormens legitimitet. Karl har dog stor tillid til den ra-
tionelle videnskabs beregninger af risici, og hvis retsnormen er baseret pa
valide undersogelsesresultater, der beviser, at handholdt mobiltelefoni er
forbundet med oget risiko for feerdselsuheld, s anerkender Karl retsnor-
mens legitimitet. Uanset hvordan Karl i sin generaliserede retsbevidsthed
forholder sig til retsnormens legitimitet, har retsnormen under alle om-
steendigheder gode muligheder for at konstituere Karls handlingsstrategi i
praksis, da han helst undgar at tale i mobiltelefon, fordi det i hans prak-
tisk pragmatiske retsbevidsthed opleves som en risikobetonet aktivitet.
Dog kan retsnormen alligevel ikke konstituere praksishandlingen fuldt
ud, da Karl, som er praktiserende leege, kan fole sig nedsaget til at anven-
de handholdt mobiltelefon i situationer, hvor hans patienter kan have
akut brug for hjalp.

Mgdet med ordensmagten

Ligesom i forbindelse med overskridelse af hastighedsgreenserne er de bi-
lister, som indimellem, ofte eller altid anvender hindholdt mobiltelefon
under korsel, meget bevidste om, at deres praksis er lovstridigt. Dette bli-
ver saerdeles tydeligt i de strategier, som bilisterne anvender, nar de meo-
der politiet pd deres vej. Den mest gangse strategi er at leegge mobiltele-
fonen kortvarigt, nar bilisterne meder politiet for derefter at genoptage
sit forehavende, hvilket typisk begrundes med henvisning til risikoen for
sanktion eller respekt for ordensmagten. Eksempelvis siger Irene, at: ”...
det er da trods alt dumt at fi en bede for at tale i telefon, nar man nu
godt ved, at man ikke ma.” (Bilag 17:11). Og Agnete begrunder det séle-
des: ... det er jo bare respekt for ordensmagten.”(Bilag 26:15). Selvom
bilisterne typisk anvender en leg-telefonen-midlertidigt-strategi, kan der
veere situationer, hvor bilister trods bevidstheden om, at de vil blive
sanktioneret for lovovertraedelsen, alligevel fortsaetter deres lovstridige
aktivitet i politiets nerver. Det kommer eksempelvis til udtryk hos Mel-
vin, der forteller om en situation, hvor han fortsaetter sin samtale i
handholdt telefon, selvom han var bevidst om politiets tilstedeveerelse i
situationen;

Q

Jeg talte med en stor kunde, der selger hindfri systemer, og jeg havde sagt, at jeg

t=)
havde den handfri. Si kunne jeg jo ikke bare lige sige lige et ojeblik... Si der tog jeg

lige en bode.” (Bilag 12:16)

152



Situationen er interessant i den forstand, at Melvin er meget bevidst om,
at han foretager sig en retsstridig handling, som han i politiets naervaer
hejst sandsynligt vil blive sanktioneret for, men at han, af hensyn til det
indtryk han allerede har givet af sig selv som lovlydigt menneske til kun-
den i den anden ende af roret, vaelger at fortsette sin aktivitet og modta-
ge sanktionen for sin lovstridige handling. Dette kan ses som et eksempel
pa det Goffman i "The Presentation of Self in Everyday Life” (1959) defi-
nerer som det, man pa dansk kan kalde indtryksstyring, hvilket er en
proces, gennem hvilken sociale akterer forseger at kontrollere det ind-
tryk andre former af dem ved at regulere og kontrollere information i
den sociale interaktion. P den ene side kan Melvin forsege at fastholde
kundens indtryk af ham som en trovardig samarbejdspartner, der efter-
lever retsnormen ved at tale via handfri installation og acceptere at blive
sanktioneret af politiet i situationen. Pa den anden side kan han velge at
afslore sin usande pastand om anvendelsen af hindfri installation for at
undgé sanktionen, men risikerer derved at tabe ansigt overfor kunden.
Da han gerne vil opretholde fortellingen om sig selv som en troverdig
samarbejdspartner, der efterlever retsnormen i praksis, vaelger han be-
vidst sanktionen til.

Uanset hvilke strategier bilisterne valger i praksis, er det under alle
omstendigheder interessant, at der synes at vare en sterk bevidsthed
blandt bilisterne om retsnormens faktiske indhold og dertilhgrende sank-
tioner. Det er dog ikke sanktioner, der atholder disse bilister fra at an-
vende handholdt mobiltelefon under kersel, da de ikke oplever, at der er
nogen risiko for ferdselsuheld forbundet med den lovstridige aktivitet.
Nar retsnormen ikke opleves som garant for at reducere risikoen for
feerdselsuheld i specifikke situationer, har den siledes vanskeligt ved at
konstituere handling i praksis. Ogsa selvom retsnormen i den generalise-
rede pragmatiske retsbevidsthed kan fremstd som en legitim handlings-
begransning.

Delkonklusion

Nar det geelder anvendelse af hdandholdt mobiltelefon under kersel, er der
tale om en form for hypermobilitet, der seges begranset via institutiona-
liserede retsnormer. Der findes forskellige méader at forholde sig til denne
dobbelte mobilitet i tid og rum. Jeg skelner her mellem retromobilitet og
hypermobilitet. Retromobile oplever det som risikobetonet at veere virtu-
elt og geografisk mobil samtidig og fravelger derfor fuldsteendigt mobil-
telefoni under korsel. Hypermobile er bide mobile i geografisk og virtu-
elt i tid og rum, men kan vere det pa forskellig made alt efter, hvordan
de oplever risikoen for faerdselsuheld ved forskellige former for hyper-
mobilitet. Som en underkategori til hypermobile skelner jeg saledes mel-
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lem legal hypermobilitet og illegal hypermobilitet. Legal hypermobilitet
kommer til udtryk ved, at bilister kun anvender héandfri installation og
siledes efterlever retsnormen, mens illegal hypermobilitet henviser til
anvendelse af handholdt mobiltelefon, hvilket er en overtraedelse af for-
buddet.

Nar bilisterne i praksis forholder sig til disse forskellige former for
mobilitet i tid og rum og velger handlingsstrategi, gor de det pa bag-
grund af pragmatiske moralbegrundelser i den praktiske retsbevidsthed. I
den forbindelse er retsnormens muligheder for at konstituere handling i
praksis betinget af bilistens oplevelse af risikoen for feerdselsuheld ved de
forskellige former for hypermobilitet. Har bilisterne en oplevelse af, at
den ulovlige hypermobilitet er risikobetonet, efterlever de retsnormen i
praksis. Har bilisterne derimod en oplevelse af at kunne héndtere den
ulovlige hypermobilitet i praksis, efterlever de ikke retsnormen. I disse
tilfeelde har retsnormen vanskeligt ved at konstituere handling i praksis.

Der kan vere forskellige typer af begrundelser pa spil, nar bilister an-
vender handholdt mobiltelefon under korsel, sisom at det er en made at
udnytte den sparsomme tid pa, mens man flytter sig geografisk fra et sted
til et andet, eller at beveegelsen i geografisk tid og rum er sé rutiniseret, at
man kan tillade sig at flytte sin mentale tilstedeveerelse til det virtuelle
rum uden at det oger risikoen for ferdselsuheld. I relation hertil spiller
fortolkninger af rammer i konkrete situationer en vaesentlig rolle for,
hvornar bilister oplever at kunne hindtere den ulovlige hypermobilitet.
Her er sociokulturelle rammefortolkninger sisom mennesketomme rum
en veesentlig medspiller i forhold til, hvornar det opleves som risikofrit at
anvende handholdt mobiltelefon under korsel.

Imidlertid kan der vere forskel pa, hvordan bilisterne definerer ram-
merne i konkrete situationer, sdledes at nogle bilister kan opfatte en kon-
kret situation som et sted, hvor man sagtens kan anvende handholdt mo-
biltelefon uden at risikere at skade andre, mens andre vil definere samme
situation som et sted med megen trafik, hvor man ber undlade anvendel-
se af handholdt mobiltelefoni, da der kan vare risiko for fardselsuheld
forbundet med det.

I praksis er det siledes bilisternes oplevelse af risikoen ved den lov-
stridige aktivitet, der spiller en afgerende rolle for, om de efterlever rets-
normen i praksis eller ej. Men det er ikke ensbetydende med, at retsnor-
mens legitimitet nedvendigvis er under pres. Bilisterne kan godt have en
refleksiv opfattelse af, at det kan vaere forbundet med eget risiko for
feerdselsuheld at anvende handholdt mobiltelefon i praksis, men i kon-
krete situationer oplever de det ikke ngdvendigvis som risikofyldt og ef-
terlever derfor ikke retsnormen. Om end retsnormerne er indlejret som
pragmatiske moralbegrundelser i den praktiske, sivel som den generalise-
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rede retsbevidsthed, sa kan det resultere i forskellige former for pragma-
tiske maksimer i praksis. Eksempelvis kan en bilist godt have en opfattel-
se af, at man ber undlade handholdt mobiltelefoni, da det eger risikoen
for feerdselsuheld, men i praksis overtraede retsnormen, fordi det i kon-
krete situationer opleves som risikofrit at gere det.

Selvom der er en udbredt tendens i det empiriske materiale, at bilister
indimellem, ofte eller altid anvender handholdt mobiltelefon under ker-
sel, er de meget bevidste om, at aktiviteten er ulovlig, og er derfor op-
merksomme pa at undgé risikoen for sanktioner i mgdet med ordens-
magten, hvilket kommer til udtryk i den typiske laeg-telefonen-
midlertidigt-strategi. I nogle situationer kan bilister dog betragte det som
mere hensigtsmessigt at modtage baden for den retsstridige aktivitet end
at leegge telefonen.
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Kapitel 7
De kulgrte lamper

Nér bilister agerer i den automobile praksis, méa de ikke kun forholde sig
til tilstedeveerelsen af andre trafikanter og den fysiske udformning af ve-
jen, men ogsa til de signaler, der er placeret pa vejen for at give informa-
tion om vejens forleb og anvendelse. Et af de mest dominerende signalsy-
stemer i dag er lysreguleringen, der med sine grenne, gule og rede lyssig-
naler satter rammer for beveagelse i tid og rum. I dette kapitel ser jeg
naermere pa det lysregulerede vejkryds. I den forbindelse undersoger jeg,
hvordan bilisterne begrunder det at stoppe op eller kare over for radt lys
med udgangspunktpunkt i konkrete situationer. Pa den made har jeg mu-
lighed for at indkredse mulige rammefortolkninger, der kan vare pa spil i
automobil praksis, hvordan retsnormen er indlejret moralsk i bilisternes
retsbevidsthed, og hvordan det har betydning for bilisternes handlings-
strategier og handling i praksis.

Trafiklyset — fra barndom til voksendom

Det forste permanente elektriske trafiklys, der reducerede behovet for
arbejdskraft til at dirigere trafikken, blev installeret i Cleveland, Ohio i
1914. Og det forste system, der inkluderede rede, gule og grenne lyssig-
naler, som vi kender det i dag, blev introduceret i 1920. Allerede i 1931
havde det meste af USA og UK taget de automatiske lyssignaler til sig og
lignende systemer blev introduceret i blandt andet Stockholm, Tokyo,
Spanien og Berlin (Dant og Martin 1999). I Danmark blev det forste elek-
triske lyssignal installeret i Kebenhavn i 1928. Ser man pa avisernes
fremstilling af dette nye fenomen, skabte det bade panik og trafikkaos.
Eksempelvis skrev Dagbladet Socialdemokraten, at begivenheden i da-
gens lob samlede sd mange tusind tilskuere, at trafikken ofte bred sam-
men og til tider skabte panik. Avisen beskrev trafiklyset som noget mo-
derne stads; en mekanisme, der har form som en postkasse, hvor en poli-
timand fra sit ophejede stade dirigerer de skiftende feerdselssignaler redt,
gront og gult (Roer og Larsen 2008). I dag virker avisens fremstilling
nermest komisk, fordi lysreguleringer er blevet en selvfolgelig del af den
moderne regulering af trafikken - dog med den endring, at lyssignalets
skifte ikke leengere dirigeres af en betjent pa et stade, men er fuldt ud au-
tomatiseret. Ifolge Beckmann (2001:83) har trafiklysenes videnskab i dag
formet hverdagslivets kersel og har lagt sin rationalitet pa bilisten som
leegmand. Trafiklyset kan i den forbindelse betragtes som systemer, der
soger at opnd sterk social kontrol over den mest fundamentale menne-
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skelige adfeerd; at bevage sig eller ej (McShane 1999:370). Det er samtidig
en form for social kontrol, der i hej grad er formaliseret i faerdselsloven
som institutionel ramme for handling. Rammer der i dag, til forskel fra
trafiklysets barndom, er s integreret en del af den automobile praksis, at
bilister ikke laengere stiller spergsmalstegn ved trafiklysets berettigelse.

Jamen, der er rgdt!

At trafiklyset er blevet en integreret og selvfolgelig del af det at feerdes i
den automobile praksis kommer blandt andet til udtryk i informanternes
made at forholde sig til en konkret situation fra Midtjylland, hvor en bi-
list korer frem mod en lysregulering og holder for redt lys. Situationen

udspiller sig saledes;

Bilisten korer pd en tosporet vej i
Midgylland. Til hojre side er der to
feerdselstavler. En viser, at der lengere
fremme er et trebenet \'cjkr‘vds, og en
viser, at der er et lysreguleret vejkryds
forude. Der er blot biler i medkerende

rcrmng.

Da bilisten nar lmngcrc frem pa vejen,
er der ko hen imod det lysregulerede
chkryds. Og der er biler i modkerende

ICtlllllg.

Da bilisten korer frem mod lysregule-
ringen, deler vejen sig i to svingbaner,
hvoraf han kerer ind i venstresvingsba-
nen. Foran ham er der en bil. Lysregu-

leringens lyssignal viser stadig grent.

158



Da den forankerende kommer helt
frem til det lysr(‘gulcrcdc vejkryds, skif-
ter lyssignalct til gult

Den forankerende bilist befinder sig nu
ude 1 det 1ysrcgulcrcdc chkryds, mens

1}'851g11;{1€t viser glllﬁ

Da bilisten nir helt frem til det 1\'srcgu—
lerede vejkryds, er lyssignalet skiftet til
rodt.

Bag bilisten befinder der sig en lastbil,
——— — som korer op og holder bag ham for

rodt.
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Gorm begrunder sit valg om at stoppe for redt lyssignal siledes;

"Gorm: Jamen, ln‘rrcgud - der er jo rodt! Interviewer: Det stiller man ikke sporgs-
malstegn ved eller hvad? Gorm: S3 stopper man. Der er da ikke noget at diskutere.
Interviewer: Det holder du meget fast pa? Jeg vil sgu da ikke miste mit kerekort,

fordi jeg kerer over for redt lys. Det er en helt naturlig ting.” (Bilag 21:8)

Da jeg sperger Gorm, hvorfor han velger at stoppe ved lysreguleringen
her, reagerer han steerkt, da han opfatter det at stoppe for det rede lyssig-
nal som en selvfelge. Han betragter det med andre ord som noget natur-
ligt - noget man ikke stiller spergsmélstegn ved. Retsnormen opfattes i
den forbindelse som sé integreret i den automobile praksis, at han ikke
kan forestille sig at handle anderledes. Da retsnormen i den praktiske
retsbevidsthed er indlejret i form af regeletiske moralbegrundelser, kon-
stituerer retsnormen Gorms handlingsstrategi i praksis. Men det er ikke
kun i den praktiske retsbevidsthed, at retsnormen er indlejret som pligte-
tiske begrundelser. Det gor sig ogsd geldende i den generaliserede rets-
bevidsthed, hvilket kommer til udtryk i et andet element i Gorms be-
grundelse for handling, hvilket er, at man stopper for redt lys. Han ind-
skriver i den forbindelse sin egen handling i en social afstemt praksis med
stabile adferdsforventninger med henblik pa at opretholde det sociale sy-
stem af respekt for andre og ud fra forventningen om gensidigt hensyn.

Retsnorm eller kaos

Den regeletiske retsbevidsthed kommer til udtryk pa forskellige méder i
bilisternes begrundelser for handlingsstrategi. Imidlertid er det ikke altid
bilisterne er i stand til at begrunde, hvorfor de holder for redt lys. Nogle
bilister konstaterer blot, at de aldrig ville kere over for redt (fx bilag
20:7). Det gor sig eksempelvis geldende for Amanda, der begrunder sin
handlingsstrategi saledes;

"Amanda: ... gu fanden skal man altid holde for rodt! Jeg kunne da ikke dromme
om at kore ud for redt, med mindre... nej ikke engang - hvis der kom en ambulan-
ce, ville jeg treekke op i rabatten. Jeg ville .1]&1'@ kore over for redt. /~\ldl'ig! Inter-
viewer: Hvad er det, der gor, at du aldrig ville gore det? Amanda: Det ville jeg bare
aldrig. Aldrig!” (Bilag 28:8).

Nér en bilist begrunder sin handlingsstrategi med en konstatering, kan
det ses som udtryk for, at retsnormen er sa indlejret i bevidstheden som
en selvfolgelig og kropsliggjort automatiseret handling, at det kan veere
vanskeligt at begrunde regelefterlevelsen i praksis. Retsnormens selvfel-
gelighed i automobil praksis kan dog ogsd komme til udtryk i mere eks-
plicitte begrundelser for handling og handlingsstrategi (se fx bilag 5:7, bi-
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lag 14:6 og bilag 24: 6). Eksempelvis begrunder Georg sin handlingsstra-
tegi med, at: ”... det siger loven jo, at man skal. Det har jeg altid lert. Det
overholder man bare” (Bilag 22:5,7). Og Torben siger: ”... det er jo bare
sa indgroet” (Bilag 4:5). I forbindelse med disse former for regeletiske
moralbegrundelser, er det verd at leegge merke til det lille ord jo, der
udmerket illustrerer den selvfolgelighed, hvormed retsnormen spiller en
rolle i praksis. Nar bilister benytter det tilsyneladende uskyldige lille ord
’jo’, italesetter de en forventning om, at jeg som interviewer i interview-
situationen godtager deres beskrivelse af virkeligheden med samme selv-
folgelighed. I det lille ord ’jo’, ligger der en implicit opfattelse af felles
virkelighedsforstaelse, at der kun er én rigtig fortolkning af rammerne,
som vi selvfolgelig deler.

I og med at retsnormen i den praktiske, savel som generaliserede rets-
bevidsthed fremstir som den eneste rigtige made at gebaerde sig pa i
praksis, er det at udfordre selvfolgeligheden forbundet med voldsomme
konsekvenser. Det kommer til udtryk i de situationer, hvor bilister itale-
setter de institutionelle rammer som veaerende sa integreret i praksis, at
en tilsidesettelse heraf pa den ene side ville vaere utenkelig, og pa den
anden side ville skabe kaos i praksis. Eksempelvis begrunder Agnete det
saledes;

. jeg er bange for alt det, der kan ske omkring mig. Jeg kan ikke se, hvis jeg bare
korer frem, om der kommer nogen. Det er det samme som, at jeg har tillid til, at en
tyver, det er en tyver. Jeg vender og drejer den ikke og siger: (31(;1)’ er den xgte, eller
er den ikke? Det mi jeg indromme. Det gor jeg ikke. Jeg har en blind tillid til, at det
er korrekt. Det mener jeg ogsa, at man skal gore med det rode l}'s. Det ved jeg des-
varre godt, at det ikke er alle, det gor, men det bliver vi nedt til, for ellers gar det
galt. Det er det samme med hajtender. Du korer ikke bare fuldstendig ud, hvis der
er hajteender. Hvis der er stop, si stopper man bare. De regler, mener jeg ikke, at

man m3 beje.” (Bilag 26:9).

Nér Agnete begrunder, at hun stopper for redt lys, giver hun udtryk for,
at hun har blind tillid til, at det er en meningsfuld méade at regulere tra-
fikken pa. Hun sammenligner i den forbindelse tilliden til det lysregule-
rede vejkryds med tilliden til penge. Far hun menter i handen, overvejer
hun heller ikke, om de er agte eller ej, men har en forventning om, at de
er agte og kan anvendes som gyldigt betalingsmiddel. I Giddens optik
kan dette betragtes som en form for tillid til de udlejringsmekanismer,
der gor sig geldende i det moderne. Ifglge Giddens finder der med reor-
ganiseringen af tid og rum, hvor sociale relationer loftes ud af lokale in-
teraktionskontekster, udlejringsmekanismer sted, som péavirker udviklin-
gen af moderne sociale institutioner. Den ene mekanisme er symbolske
tegn, der betegnes som udvekslingsmedier, der kan sendes videre uden
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hensyntagen til de serlige karakteristika hos de individer eller grupper,
der har med dem at gere pa et givent tidspunkt. Den anden mekanisme
er udlejring til ekspertsystemer, der betegner de systemer af teknisk art
eller faglig ekspertise, som organiserer store dele af de materielle og soci-
ale omgivelser, vi lever i, i dag. Trafiklyset er ifolge Giddens et af de eks-
pertsystemer, der omgiver bilister, nar de s@tter sig ind i deres bil. Felles
for de symbolske tegn og ekspertsystemerne er, at de giver garantier for
forventninger pa tvaers af udstrakt tid og rum (Giddens 1994:26-32). 1
praksis skelner Agnete ikke mellem penge som udtryk for symbolske
tegn og det rede lys som ekspertsystemet. Hun har blot en forventning
om, at hun kan have tillid til de symbolske tegn (penge) og ekspertsyste-
met (det lysregulerede vejkryds). Men som alle andre forventninger er
hun ogsa bevidst om, at det ikke er alle, der holder for redt i praksis. Det
betyder, at der i praksis kan opsta kritiske situationer ved, at nogen svig-
ter forventningerne. Det er ifslge Giddens netop ogsé det kendetegnende
ved tillid — at det refererer til forventninger, der kan skuffes eller omstyr-
tes (Giddens 1994:33). Men forventningerne — tilliden til, at andre agerer,
som de skal i praksis, bestar, om end bilisternes oplevelser i praksis ikke
altid lever op til forventningerne. Disse forventninger kommer eksem-
pelvis til udtryk hos Sigrid;

"Jamen, de andre trafikanter - inklusiv mig selv - stoler pa, at man ikke korer overfor
rodt. Der kan ogsi komme andre, sdsom cyklister og fodgzngere og sidan noget. Sa
€ ) g rodgang g g

man regner med, at man stopper. Jo, jeg ville altid stoppe for redt.” (Bilng 3:7)

Det interessante er, at selvom bilisterne oplever i praksis, at andre kan
finde pa at svigte deres forventninger, vedbliver bilisterne selv med at
opretholde forventningerne ved at stoppe for redt. De opretholder med
andre ord tilliden til ekspertsystemet til trods for, at de i praksis oplever
brud pa forventningerne. Det kan i min optik ses som udtryk for, at tilli-
den til ekspertsystemet opfattes som en nedvendighed, for at kunne fa de
flygtige interaktioner af fremmede i hej hastighed til at fungere optimalt
i en automobil praksis, hvor ssmmensted kan have fatale konsekvenser i
form af lemlastelse og ded. Afhengigheden af ekspertsystemernes funk-
tionalitet og oplevelsen af nedvendigheden af at efterleve retsnormens
pabud kommer blandt andet til udtryk hos Sigurd, som begrunder sit valg
om at holde for redt siledes;

"Jamen, hvis man ikke gor det, sa bliver det jo totalt anarki. Si er der ingen grund til
at have det (lyskrydset). Sa er det jo bare, hvem kan dytte hejest, eller hvem har den
billigste bil. Sa bliver det bare sidan noget radiobil. Altsd — det kan jeg slet ikke fo-

restille mig.” (Bilag 7:7).
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Sigurds udtalelse kan netop ses som udtryk for oplevelsen af nedvendig-
heden af ekspertsystemer i trafikken og behovet for at opretholde de til-
lidsfulde relationer til de fremmede, som man interagerer med i den au-
tomobile praksis ved selv at efterleve retsnormen og holde for redt. Eks-
pertsystemet er sa integreret i sociale og kulturelle forventninger og for-
pligtelser, at det kan vaere vanskeligt for bilister at forestille sig at leve
uden ekspertsystemets stotte til reguleringen af trafikken. Ideen om kaos
kommer ligeledes til udtryk i andre bilisters begrundelser for at stoppe
for redt lys. Eksempelvis siger Sigrid;

"V1i kerer ogsd alle sammen i hojre og venstre side. Hvis vi holder op med det, sa
bliver der kaos. Sa derfor skal vi 1 sd stort et omfang som muligt respektere lyset, el-

lers s kan trafikken slet ikke kore. Alt for mange ulykker vil ske.” (Bilag 8:11).

Nar Sigrid begrunder sin strategi om at holde for redt lys, refererer hun
ikke kun til de pligtetiske forventninger, men ogsa til de mulige konse-
kvenser i form af risiko for feerdselsuheld, der kan opsta, hvis man ikke
efterlever retsnormen. Ogsa andre bilister begrunder deres regelefterle-
velse med en blanding af regeletiske og pragmatiske moralbegrundelser
(se fx bilag 2:4, bilag 15:7 og 19:5), hvilket er en form for retsbevidsthed,
der konstituerer bilisternes handlingsstrategi i praksis.

Men det er imidlertid ikke ensbetydende med, at retsnormen konsti-
tuerer bilisternes faktiske handlinger. Her ma knyttes en bemerkning til
bilisternes hyppige anvendelse af man frem for jeg i deres moralbegrun-
delser. Der kan vere flere forskellige mader at fortolke dette pa analytisk.
En fortolkning kunne vere, at bilisterne agerer regeletisk i praksis sile-
des, at man og jeg smelter sammen. I en sadan forstand betragter bilister-
ne sig sa meget som en del af kollektivet, at bilisternes individuelle hand-
lingsstrategi ikke afviger synderligt fra det, som man ger i trafikken. En
anden fortolkning kan veere, at bilisternes begrundelser for egne hand-
lingsstrategier ikke er udtryk for, hvordan de faktisk agerer i praksis,
men at de blot forholder sig til deres opfattelse af den staerke kollektive
moral, hvor det at kere over for redt, moralsk set er fuldsteendigt uaccep-
tabelt. Den sidste fortolkning beror pé, at selvom redkersler opfattes som
fuldstendigt uacceptable, forekommer aktiviteten alligevel i praksis. Ek-
sempelvis viser et forssg med maling af redkersler i Arhus kommune
2001-2002, hvor 2.141.278 keretojer blev kontrolleret ved udvalgte lys-
regulerede vejkryds, at der blev registreret i alt 45.867 forseelser
(Agustsson et al 2007:17-19). Samtidig skenner Vejdirektoratet, at rod-
kersler hvert ar resulterer i 20 trafikdraebte og 500 personskader i Dan-
mark (Trafikministeriet 2000:37). At rodkersler er et almindeligt fore-
kommende feenomen i praksis afspejler sig ligeledes i mit empiriske ma-
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teriale, da de fleste af bilisterne selv har oplevet situationer, hvor de trods
den regeletiske retsbevidsthed selv har prevet at kere overfor redt lys.

Fejllaesning af situationen

Nir bilisterne kerer over for radt lys, begrunder de det typisk med, at de
har misforstéet eller fejlfortolket situationens rammer. I den forbindelse
kan der vere forskellige fejlfortolkninger af rammer i spil.

En type begrundelse for redkersel er, at have fokus pa et forkert lys-
signal i et lysregulerede vejkryds. Det kommer eksempelvis til udtryk hos
Tom, der begrunder sin redkersel saledes;

"Tom: ... der er jo en 1)‘51;1:11})(‘ derovre, hvor jeg sa registrerer, at jeg ma godr kore
frem for grent, men det der cgcnr]ig var, var fordi, der var en pil her, som han ma
dreje til hojre ved. Jeg korer ud, og sd kan jeg godt registrere, der kommer en bil. Sa
tenker jeg i samme ojeblik: Hvorfor fanden holder han ikke tilbage? Men si da jeg
kommer herud, der kunne jeg sgu godt se, at det var mig, der havde siddet og sovet
lidt. Interviewer: Hvordan reagerer du 1 situationen? Tom: Jeg korer bare sterkt, for
jeg kan se, at der er nmlighcd for kollision, si er det bare om at komme vak.” ::Bilag
5:8)

Denne beskrivelse af situationen, hvor Tom kerer over for redt lys illu-
strerer den selvfelgelighed, der er forbundet med at holde for redt lys.
Tom har en forventning om, at han selv kerer over for grent lys og bliver
derfor i situationen meget overrasket over, at en anden bilist ikke holder
tilbage som forventet. Da det gar op for Tom, at han har misforstaet si-
tuationen, ma han treede ud af sin rutiniserede og automatiserede hand-
ling og finde en kreativ méde at handtere situationen pé. Der valger han
at seette farten op og komme vaek hurtigst muligt for at undga feerdsels-
uheldet. I den konkrete situation lykkes det Tom at finde en kreativ ma-
de at handtere situationen pé, som betyder at stabiliteten i interaktionen
kan genoprettes uden, at det resulterer i et feerdselsuheld.

I nogle situationer kan der vare flere forskellige misforstaelser af
rammer pé spil samtidig, som betyder, at bilisten definerer situationen
forkert, og derfor kerer over for redt lys. Det kommer eksempelvis til ud-
tryk hos Tim, der begrunder sin oplevelse med redkersel i praksis séle-
des;

“Jeg 13 og korte bagved en xldre dame. Hun kerte si til hojre, og jeg havde slet ikke
set, at der var to lyskryds Iigc tet ved hinanden — miske 50 m. Si korte jeg over.
Hende den anden korte over, og si fulgte jeg bare efter, for jeg havde slet ikke set, at
det var blevet redt. Si kom jeg til at kigge bagud, og si var der bare rodt. Det var ik-
ke lige sa smart. Det er den eneste gang. Det var inde i Arhus, og det var forste gang,

jeg korte derinde.” (Bilag 30:6)
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For det forste er der tale om en situation, hvor der er flere lysregulerede
vejkryds efter hinanden, hvor bilisten er kommet til at fokusere pa lys-
signalet i den efterfolgende lysregulering. Det er siledes selve konstruk-
tionen af de materielle og institutionelle rammer i situationen, der ger
det vanskeligt for bilisten at fortolke situationen pa en hensigtsmaessig
made. Rodkersler pa baggrund af sidanne misforstielser kommer ligele-
des til udtryk hos andre bilister (se fx bilag 27:6-7 og bilag 29:7).

For det andet spiller det i den konkrete situation ligeledes en rolle, at
Tim oplever, at bilisten foran ham ogsé kerer over for redt lys. Dette kan
ses som udtryk for, at Tim felger den forankerende frem for at orientere
sig i forhold til de institutionelle rammer i situationen. Denne form for
fejlfortolkning af rammer, hvor man selv kerer over for redt, fordi én el-
ler flere andre forankerende bilister kerer over for redt, kommer ogsa til
udtryk hos andre bilister (fx bilag 4:4 eller bilag 13:7). Eksempelvis siger
Mette: ” Jeg fulgte bare trafikken, og dem foran kerte over for redt, og si
gjorde jeg det ogsa.” (Bilag 13:7). Sadanne begrundelser for redkersler i
praksis kan ses som udtryk for, at bilisterne ikke kun orienterer sig i for-
hold til institutionelle rammer i situationen, men ogsa i forhold til andres
faktiske handlinger. Pa den made bliver bilisten en del af den midlertidi-
ge mobile flok, der bevaeger sig fremad i tid og rum. I det ligger ogsa en
yderst tillidsfuld indstilling til den fremmede interaktionspartners kom-
petencer og en forventning om, at den forankerende stopper for redt lys.
Denne forventning betyder, at bilisten kobler fra mentalt og blot lader
sig indlemme i den kollektive handling. I praksis overrasker det imidler-
tid, nar forventningerne svigtes, og bilisten pludselig befinder sig i en si-
tuation, hvor bilisten selv gor det utaenkelige.

For det tredje spiller det i den konkrete situation, hvor Tim kerer over
for redt lys, en rolle, at det for ham er et ukendt sted. Dette kan ses som
udtryk for, at selvom lysreguleringen er standardiseret i sit udtryk, kan
tilstedevaerelsen pa et fremmed sted betyde, at bilisten fortolker situatio-
nen forkert. Omvendt er det dog ikke altid en fordel at feerdes et kendt
sted, da nyimplementerede lysregulerede vejkryds pa kendte streekninger
kan vere et sa markant brud med de rammefortolkninger, som bilisten
sedvanligvis anvender i den konkrete situation, at bilisten ikke opdager
@ndringen af de institutionelle rammer. Eksempelvis begrunder Irene sin
oplevelse med redkersel med, at: "Det er sadan et sted, jeg har kert man-
ge gange, og jeg har slet ikke taenkt pa, at der var en lysregulering. Jeg
tror maske, at den var ny.”(Bilag 18:6-7). Netop fordi retsnormens hand-
lingspabud i den praktiske retsbevidsthed er indlejret som en selvfolgelig
made at agere pa, og strategien om at stoppe for redt er sa rutiniseret og
automatiseret i praksis, konkluderer Irene, at lysreguleringen mé vaere
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ny, da hun ellers kan have vanskeligt ved at forsta og begrunde sin red-
korsel.

I nogle tilfeelde begrundes den faktiske rodkersel dog ogsa med, at
handlingen netop er si automatiseret, at bilisten er mentalt fraveerende i
sin bevagelse i tid og rum. Det kommer eksempelvis til udtryk hos Mads,
der begrunder sin redkersel saledes;

"ch ved ikke, hvad der agik gJ]t, for jeg havde ikke opdngcl I)‘skt‘ydscl. .. tror jeg ik-
ke. Min storebror sad ved siden af mig og ribte og skreg, at jeg skulle bremse, men
det opfattede jeg overhovedet ikke, si jeg fortsatte bare. Men det var heldigt, for der
kom ingen biler... Klokken har varet 4 om natten, og jeg sad i mine egne tanker, og

han sad og ribte, at jeg skulle sroppc‘” (Bilag 10:7-8).

Det mentale fraveer i den geografiske bevegelse i tid og rum synes pro-
blematisk i den forstand, at Mads’ bevagelse i tid og rum er sa automati-
seret og ureflekteret, at han end ikke registrerer broderens advarsler om,
at hans made at forholde sig til de institutionelle rammer i situationen er
forkert. Til forskel fra de andre bilister, som i situationen selv opdager, at
de har fejlfortolket rammerne i den konkrete situation, hvor de kerer
over for redt lys, er Mads sa fravaerende i situationen, at han ikke bliver
bevidst om og forholder sig refleksivt til det, for end han har bevaeget sig
ud af det lysregulerede vejkryds igen.

Den ekstraordinzere handling

Da det at stoppe for redt lys af bilisterne betragtes som selvfelgeligt, er
det forbundet med staerke kropslige og folelsesmessige reaktioner, nar bi-
listerne uagtet kommer til at bryde med den automatiserede rutine. Dette
kan ses som udtryk for, at de institutionelle rammer omkring lyssignalets
rode farve trods alt er si etableret, at brud med disse standardiserede for-
ventninger opleves som meget ubehagelige. Oplevelsen af bruddet med
forventningerne kan affede forskellige former for reaktioner. Eksempel-
vis siger Andreas om en situation, hvor en af hans kollegaer fokuserer pa
den efterfelgende lysregulering, frem for den de skal til at kere igennem:
””Lige da jeg sa krydset — jeg tror, at det var 10 meter foran, der krob jeg
meget sammen. Det var lidt skreemmende” (Bilag 29:7). Andre bilister be-
skriver det ligeledes som en rystende og chokerende oplevelse at kore
over for redt lys (se bilag 4:4, bilag 10:7-8, bilag 18:6-70g bilag 19:5). Ek-
sempelvis beskriver Mette det saledes;

"Jeg var helt rystet. En tanketorsk vil jeg sige... si det har jeg det ikke godt med.
Det er virkelig en forseelse, hvis det sker. Det gor jeg altsi ikke, men jeg har gjort

det.” (bilag 13:7)
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Det bemarkelsesveaerdige i Mettes oplevelse af egen radkersel, er at hun
giver udtryk for, at hun ikke kerer over for redt, men at hun har gjort
det. I den forbindelse skelner Mette mellem handlingsstrategi og faktisk
handling i praksis. Det, at hun rent faktisk kerer over for redt lys, ligger
langt fra hendes opfattelse af sin egen gaengse praksis, men da hun allige-
vel har gjort det uteenkelige i praksis, beskriver hun handlingen som helt
ekstraordineer. I den forstand er det ikke en faktisk handling, eller et
brud med gengse rammefortolkninger, som har betydning for, hvordan
hun i fremtidige situationer fortolker de institutionelle rammer. Samme
tendens afspejler sig ligeledes i nogle af de andre bilisters refleksioner
over egen rodkersel. Det betragtes typisk som handlinger, der ligger langt
fra bilisternes saeedvanlige made at agere p4, og er derfor ikke noget, der
endrer deres tilgang til praksis. Eksempelvis siger Mads, at det ligger sa
langt fra det, som han normalt ger, at det ikke er noget, som han taenker
over, nar han narmer sig lysregulerede kryds (bilag 10:7:8). Lignende op-
fattelser kommer til udtryk hos blandt andre Irene (Bilag 18:6-7) og In-
geborg (Bilag 19:5). Ved at afskrive den faktiske handling som ekstraor-
dinzer kan bilisterne opretholde billedet af sig selv, som bilister, der lever
op til deres forpligtelser overfor kollektivet ved selvfolgeligt at efterleve
retsnormen — ogsa selvom de i praksis kan opleve at svigte disse forvent-
ninger.

Den automatiserede rgdkgrsel

Der eksisterer dog ogsa redkersler i praksis, som slet ikke bliver genstand
for refleksion - hverken i handlingsejeblikket eller efterfolgende. Nogle
redkersler er sa automatiserede, at bilisten ikke opdager det i situationen,
og derfor ikke efterfolgende er i stand til at genkalde det i bevidstheden.
Det kommer eksempelvis til udtryk i en situation, der er optaget pa ka-

mera, hvor en bilist kerer over for redt lys, men i interviewsituationen
ikke er bevidst om, at redkerslen har fundet sted. Situationen udspiller
sig saledes;

Bilisten korer i bymassig bebyggelse pa
en tosporet vej. Foran bilisten korer et

storre landbrugskeretoj.
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Pi et tidspunkt deler vejen sig 1 to,
hvoraf den ene vognbane er til hojre-
sving. Bilisten blinker af og valger hoj-
resvingsbanen. I dette ojeblik viser lys-

signalet gront.

Pi det tidspunkt, hvor bilisten trakker
ind i hojresvingsbanen, korer bilisten

ca. 30 km/t.

Lyssignalet skifter til gult idet land-
brugskeretojet korer ud i krydset. Bili-
sten befinder sig stadig et stykke fra

StOPSfI‘CQCH.

. DBilisten fortsetter ud i krydset, selvom
lyssignalet er skiftet til rodt. Det storre
landbrugskeretej befinder sig ligeledes

krydset, selvom lyset er skiftet til rodt.
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Der er ingen biler i svingbanen bagved
bilisten, da bilisten kerer over for redt
lys.

Ved hojre side af den krydsende vej
5 holder der bi_lcr parat til at bevage sig
ud 1 krydset for gront.

Og ud af bagruden kan man se, at en
fodganger er pa vej over fodgzngerfel-
tet, mens en cyklist er pa vej over kryd-

set, da bilisten svinger til hojre for redt.

Hanne, som kerer bilen, beskriver situationen saledes;

"Hanne: Det er i sidste ojeblik, at jeg korer over, hva’? Interviewer: Hvad er det, du

ser? Hanne: Jeg ser en gang taxagult. ... Min datter har ikke varet med 1 bilen, for s3

havde hun siddet og rabt af mig, at jeg ikke korer ordentligt, og der ikke var gront

. Jeg troede godt nok ikke, at jeg gjordc sidan noget der, men det gor jeg da, for

den ndr jo at blive rod, inden jeg er helt vaek. Interviewer: Hvad taenker du, hvis der

er andre, der gor som du gor her> Hanne: Sa tenker jeg, at de ikke er rigtigt kloge,
for der er jo ikke gront.” (Bilag 1: 4-5).
t=} AN (=] /
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I et forskningsmeessigt perspektiv er dette et yderst interessant feenomen,
da det viser, at handlinger i automobil praksis kan vere sa automatisere-
de og kropsliggjorte, at sociale akterer ikke nedvendigvis i praksis agerer
refleksivt. Den faktiske handling kan samtidig ligge meget langt fra bili-
stens refleksive opfattelse af egne handlingsstrategier. Det kommer kon-
kret til udtryk ved, at Hannes faktiske handling ligger langt fra hendes
forestilling om, hvad der er rigtigt og forkert at gore i trafikken og langt
fra hendes selvopfattede handlingsstrategi.

Hanne bliver under interviewet meget pavirket af, at jeg viser hende
en situation, hvor hun kerer over for redt lys, da hun er bevidst om, at
hun nogle gange kerer over for gult lys men ikke redt. Konfrontationen
med det visuelle indtryk af hendes faktiske handling, far hende til at
tenke over, hvor mange gange hun egentlig gor det i sin hverdag uden at
vere bevidst om det. Hanne siger selv, at hun ikke troede, at hun kunne
finde pa at kere over for redt, men det at hun kan se pa optagelserne, at
hun ger det i praksis, fir hende til at reflektere over sin praksis (Bilag
1:21). Videoklippet fremstér i den forbindelse som en form for brud, der
fremmer refleksioner over praksis, hvilket kan betyde, at bilisten fremad-
rettet (i hvert fald kortvarigt) traeder ud af sin automatik og forholder sig
bevidst refleksivt til sin ageren ved lysregulerede vejkryds. Men det kan
dog ogséd vere, at bilisten efterfolgende afskriver det som en ekstraordi-
ner handling, der ligger langt fra, hvad bilisten ellers foretager sig i tra-
fikken, siledes at det ikke reelt har betydning for, hvordan hun agerer i
fremtidige situationer.

Nar travlhed rykker graenser

I den konkrete situation, hvor Hanne kerer over for redt lys, giver hun
udtryk for, at hun ma have haft travlt den pageldende dag. I den forbin-
delse siger hun, at hvis hun har noget, som hun skal n4, sa er hun mere
tilbgjelig til ikke at stoppe, ndr der bliver gult lys. Havde hun haft god
tid, ville hun have stoppet i den konkrete situation (bilag 1:4-5). Hanne
beskriver betydningen af at have travlt siledes;

”... hvis jeg kommer fra lang afstand og kan se, at det er gront, s ved man jo, at det
ikke er i al evighed, at det er grent, si kan jeg godt tage farten ned, fordi jeg ved, at
den hejst sandsynligt nir at skifte, inden jeg nir derhen, men har jeg travlt en dag, sa
forsoger jeg, om jeg kan ni den gronne, si pi den made pavirker det mig” (Bilag

[:6)

Det at veere presset pa tid kan betragtes som en sociokulturel rammefor-
tolkning, der kan have betydning for, hvordan bilister agerer i praksis,
hvilket ikke kun kommer til udtryk hos Hanne i forhold til hendes made
at agere ved det lysregulerede vejkryds, men ogsd hos andre bilister (se fx

170



bilag 2:3, bilag 9:6, bilag 10:7 og bilag 13:6). Oplevelsen af at veere presset
pa tid kan ses som et konkret udtryk for den kulturelle acceleration i det
moderne samfund, som Rosa (2003) taler om. Konkret kommer den kul-
turelle acceleration her til udtryk ved, at bilister i situationer, hvor de fo-
ler sig presset pa tid, kerer ind i lysregulerede vejkryds, hvor de i en an-
den situation, hvor de har en folelse af at veere i god tid, ikke ville gore
det. Det afspejler sig ogsa i forhold til fortolkningerne af rammerne i den
konkrete situation, hvor Gorm holder for redt lys. Blandt bilisterne er
der udbredt enighed om, at det er en situation, hvor man ud fra pligte-
tiske moralbegrundelser ber stoppe op, og det typisk er en situation, hvor
de selv ville holde for redt. Men nogle bilister dbner dog ogsd en mulig-
hed for, at der kan veare situationer, hvor de alligevel ikke holder for redt
i en sadan situation (fx bilag 2:3). Eksempelvis siger Mette, at i 98 pct. af
tilfeeldene, hvor hun befinder sig i en sadan situation, vil hun gere som
Gorm, men at der er situationer, hvor hun alligevel fortsatter over det
lysregulerede vejkryds. Hun begrunder det saledes;

"Jamen, sd er det nok de lidt pressede eller stressede, og puha med tiden, hvis man
har noget man skal na... s i den dur, hvor man desvarre ikke altid holder, men

hvor man burde. Men i reglen, si holder jeg, nar der er gult.” (Bilag 13:6)

I sin begrundelse for at fortsatte over krydset pa grund af travlhed giver
Mette udtryk for, at det hun ger, ikke er i overensstemmelse med, hvad
man ber gere. Der eksisterer saledes i Mettes bevidsthed en klar forestil-
ling om, hvad den kollektive moral er i praksis, og at hun med sin ageren
afviger fra den kollektive moral. Samtidig tager hun afstand fra sin hand-
ling som vaerende en typisk handlingsstrategi, hvilket kan ses som udtryk
for hendes bevidsthed om det kollektivt set moralsk uacceptable ved
handlingen. I den forstand bliver det vigtigt at beskrive det som en sjel-
dent forekommende aktivitet. At det er situationelt betinget, hvornar
tidspres kommer i spil som en sociokulturel rammefortolkning, der har
betydning for bilisternes handlingsstrategi illustrerer desuden, at den
kulturelle acceleration, som Rosa (2003) taler om, nok er en strukturel
betingelse, der har indflydelse pa praksis, men ikke nedvendigvis tager
form som en rammefortolkning, der determinerer handling i praksis.

De situationer, hvor denne sociokulturelle rammefortolkning bringes i
spil i praksis, er typisk i forbindelse med aktiviteter, hvor bilisterne foler
sig bundet af klokketidsstyrede aftaler i den anden ende af deres keretur.
Det kan vere forpligtende aftaler i ens arbejdsliv (Bilag 10:7) eller privat-
liv. Eksempelvis siger Noah om betydningen af den sidstnavnte type af
klokketidsstyrede aftaler;
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“"Hvis man er meget presset, fordi man har en privat aftale — at hente born, inden de
\:d;1ginstimtioncmc/\; lukker — hjem og vare med til fodbold. Nu er jeg traner for
miniputdl'cngc — det er mest det. Hvis det var mig selv, sd er det Iigc meget. Men
hvis der stdr én og venter, og regner med, at man kommer, si kan det godt vare, at
man korer lidt tettere, end man Cgcntlig bor. Det er miske mere tmﬁkll\'scnc, man

lige streekker den pa. Det er sjeldent, at det sker, men det er da sket.” (Bilag 9:0)

Da Noah foler, at han er forpligtet af klokketidsstyrede aftaler og behovet
for at veere fremme til tiden, forsgger han i nogle situationer at indhente
tid i trafikken ved at streekke den lidt pa trafiklysene - ogsa selv om han
moralsk set mener, at man ber stoppe i sidanne situationer. I den forbin-
delse kommer forpligtelsen til at overholde den konkrete aftale med de
personer, han har nare relationer med, til at spille en sterre rolle, end
den generelle forpligtelse han har over for fremmede i interaktionen i
trafikken. Ligesom Mette pointerer Noah, at det er en sjeldent forekom-
mende aktivitet, hvilket kan ses som udtryk for, at handlingen i bilister-
nes generaliserede retsbevidsthed fremstar som en illegitim handling, der
afviger fra den kollektive moral. Netop derfor bliver det vigtigt i selv-
fremstillingen at pointere, at det er undtagelsen frem for reglen i deres
hverdagslige praksis.

For nogle bilister er pligtetikken i deres praktiske retsbevidsthed imid-

lertid sé sterkt indlejret, at de under ingen omstendigheder vil anvende
tidspres som sociokulturelle rammefortolkning for deres handlingsstrate-
gi i praksis. Eksempelvis begrunder Beate dette siledes;
"ch kunne ikke dremme om at Iiggc og kore riddent, fordi man har travlt. ... ligc
tage den, nar den er ved at vare rod, fordi de ikke gider vente ved det kryds lengere.
Det kunne jeg aldrig finde pa. Jeg synes, at det er ﬁlldst’mndigt ude af proportioner,
og det kan man ikke tillade sig over for andre i trafikken. En ting er deres eget liv,
men de skal ikke lege med andres liv. Si det kan jeg godt blive lidt irriteret over og
tenke - bare der var en patruljebil her.” (Bilag 25:3)

Beates moralbegrundelse kan ses som udtryk for, at den kollektive pligte-
tiske moral i trafikken i nogle tilfeelde ikke er til forhandling. Heller ikke
selv om bilisten selv kan fole sig presset pa tid. Nar bilister overvejer ri-
meligheden af, at det gule lys kan ni at skifte til redt, mens de befinder
sig i det lysregulerede vejkryds, er det saledes en afvejning af hvilke
rammefortolkninger, der er legitime at ligge til grund for sin handlings-
strategi i praksis. For nogle er den institutionelle stabilitet i adfserdsfor-
ventningerne vigtigere (at de selv som akterer i praksis efterlever rets-
normen af hensyn til de andre fremmede, de interagerer med), end for-
soget pa at spare tid. Det at spare tid er saledes en sociokulturel ramme-
fortolkning, der kun bringes i spil af nogle bilister i nogle situationer alt
efter, hvordan bilisterne afvejer og fortolker de moralske forpligtelser,
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som de har overfor fremmede i trafikken og deres moralske forpligtelser i
teette relationer. I nogle tilfeelde vejes hensynet til fremmede hgjere end
hensynet til de klokketidsstyrede aftaler i nare relationer, mens det i an-
dre tilfelde er omvendt.

Taxagul

Selvom det at holde for redt lys i den generaliserede retsbevidsthed frem-
star som en kollektiv moral, man ber forholde sig pligtetisk til og ogsa i
den praktiske retsbevidsthed fremstar som den selvfolgelige méde at age-
re pa i praksis, sd synes der under de tilsyneladende stabile adfzerdsfor-
ventninger og forpligtelser at vaere nuancer i forhold til, hvad bilisterne i
praksis fortolker som veaerende det at kore over for redt lys. Nar man gra-
ver et spadestik dybere, synes der at vere en broget praksis, hvor det at
kore overfor redt lys bliver udsat for forskellige omskrivninger og meta-
forer. Ud over lyssignalets objektive farvespektrum red, gul, gren eksiste-
rer der i praksis mange forskellige variationer af mellemstationer mellem
de tre farver og beskrivelser af lyset, som gor det mere eller mindre ac-
ceptabelt at kore over det lysregulerede kryds. I praksis er det fuldsten-
digt uacceptabelt at kere over for redt. Der er ingen, der med bevidsthe-
den om den kollektive moral, vil beskrive sig selv som en bilist, der som
normal praksis kerer over for redt lys. Men der findes andre mader at de-
finere lyssignalets farver pa, der kan virke som en bagder for legitimering
eller neutralisering af en ellers kollektiv moralsk ildeset handling.

Nar politiet definerer rodkersler, som sanktioneres, opererer de med
to typer af redkersel. Den ene er defineret som ren redkersel, hvor bili-
sten korer ind i det lysregulerede vejkryds, mens der er rgdt lys. Den an-
den er defineret som gult for redt, hvor bilisten bevager sig ind i det lys-
regulerede vejkryds for gult lys, men at lyssignalet skifter til redt, inden
bilisten har forladt det lysregulerede vejkryds. I praksis opererer bilister-
ne med mere nuancerede fortolkninger af lyssignalerne, hvilket blandt
andet kommer til udtryk i metaforen taxagul, som i praksis kan beskrive
forskellige typer af redkersler i praksis. I Hannes automatiserede redker-
sel anvender hun metaforen taxagul til at neutralisere en ren redkersel.
Denne anvendelse kan ses som udtryk for, at hendes faktiske handling
strider mod hendes generaliserede savel som praktiske retsbevidsthed,
hvor retsnormen er indlejret i form af regeletiske moralbegrundelser.
Ved at definere den i hendes egne gjne uacceptable handling som en ta-
xagul bliver det muligt at tage brodden af den illegitime forseelse. Nar det
rede lys bliver til en taxagul, lyder det ikke ligesa slemt, som at kere over
for redt lys. Det er lidt ligesom det sorte arbejde, der kan maskere sig som
vennetjenester, byttehandler og miljghensyn, hvor man ved at undlade
regningen undgar udnyttelse af regnskoven. Ved at definere situationen
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og rammerne i situationen pa en bestemt made skaber det en praksis,
hvor nogle bilister foretager sig handlinger, der hvis defineret anderle-
des, ville vaere fuldsteendig uacceptable. Men netop pa grund af den méde
handlingen defineres pa neutraliseres det umoralske ved handlingen.
Brugen af metaforer som den taxagule, der italesatter nuancer mellem de
faktiske grenne, gule og rede lyssignaler, spiller siledes en vaesentlig rolle
i legitimering eller neutralisering af handlinger, der ellers ville vere mo-
ralsk uacceptable i praksis.

Det at kere overfor taxagult bliver ogsa anvendt i andre situationer i
praksis, hvilket jeg vil illustrere med inddragelse af folgende situation;

Bilisten korer frem mod et lysreguleret

veijkryds, hvor lyssignalet viser orent.
JKT] yssig g

Da bilisten kommer tattere pi det
lysrcgulcredc vejkryds, er der stadig

gront.

Da bilisten korer ind i det lysregulerede

vejkryds, er lyssignalet skiftet til gult.

174



Inden bilisten nar at forlade det lysre-
gulcrcdc \'cjkryds, er lyssignalet skiftet
til rodt.

Da Erik, som kerer bilen, ser klippet, nikker han genkendende til situati-
onen. Efter hans eget udsagn er det en typisk made for ham at agere pa i
praksis, hvilket han begrunder saledes;

"Det er Iigc pa graensen, for der er guh, men jeg tenker - der kommer ikke noget, og
s3 smutter jcg ligc med over. Det er jcg slem til. Det er det, vi kalder taxaguL Det er
jeg god til... Nar det er gult, er det jo tegn pa, at jeg skal stoppe, men hvis ikke der
holder nogen, si gor jeg det. Holder der nogen, si gor jeg det ikke, for jeg kan ikke
selv lide, hvis folk gor det, for man ved ﬂldrig, hvordan andre reagerer i trafikken, og

hvis du bare smutter over, sa giver det altsd buler, sa gor jeg det ikke.” (Bilag 23: 7)

Til forskel fra Hannes anvendelse af metaforen til at beskrive ren redker-
sel, anvender Erik metaforen til at beskrive en situation, hvor lyssignalet
skifter til gult, idet han beveeger sig ud i det lysregulerede vejkryds og
redt, inden han forlader det. Til forskel fra Hanne, som forsgger at neu-
tralisere en automatiseret rodkersel, er det for Erik en begrundet hand-
lingsstrategi. I sin begrundelse for at anvende taxagul-strategien legger
han veegt pa, at der i den konkrete situation ikke er nogen. Spargsmalet
er, hvad begrebet nogen egentlig deekker over, da der i den konkrete ob-
serverede og illustrerede situation kerer modkerende biler frem mod det
lysregulerede vejkryds, da Erik bevaeger sig ind i det. Selvom der er mod-
korende biler i den konkrete situation, hvor Erik kerer overfor taxagul,
betragtes disse saledes ikke som nogen, man ber tage hensyn til. Forteel-
lingen om, at der ikke er nogen i situationen, ligner til forveksling de
rammefortolkninger, der er i spil i forhold til hastighedsvalg pa hoved-
og landeveje, hvor fortzllingerne om de mennesketomme rum bliver en
made, hvorpa bilister kan ekskludere risikoen for, at der kan ske et ferd-
selsuheld. I retlig forstand er der dog under alle omstendigheder tale om
det, som politiet definerer som gult for redt, hvilket sanktioneres som en
form for redkersel.
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Selvom de handlinger, som beskrives med taxagul-metaforen, er ulov-
lige, kan der i praksis vare forskellige definitioner af disse handlinger i
spil, som betyder, at handlingen ikke nedvendigvis opfattes som illegi-
tim. Eksempelvis siger Agnete;

"Det er ikke min betegnelse for rod, nar man er i fremdrift. Nar man er i gang, sa
kunne jeg godt finde pa at tage den med rundt... men fordi man lige snyder den
over der, det synes jeg ikke, er farligt. Den er okay. Den er ikke kriminel.” (Bilag
26:11).

Om end Agnetes handling i retlig forstand er ulovlig, betragter hun det
ikke som en illegitim redkersel, da hun fortolker situationen séledes, at
hun er i bevaegelse, nar lyssignalet skifter til redt. Hun begrunder dette
med, at det ikke er farligt at gore, hvilket kan ses som udtryk for, at rets-
normen er indlejret i hendes praktiske retsbevidsthed i form af pragmati-
ske moralbegrundelser. I den forbindelse er det interessant, at hendes ge-
neraliserede retsbevidsthed er regeletisk. Hun mener, at man altid ber
stoppe for redt, hvilket ifelge hende selv ogsa er det, som hun praktise-
rer, nar hun sidder bag rattet. Men denne selvforstaelse er betinget af
hendes made at forstd redt lys pa. I Agnetes optik kerer man kun overfor
redt lys, nar der er tale om det, som politiet definerer som ren redkersel.
Den anden form for redkersel i form af gult for radt opfatter Agnete ikke
som redkersel, hvilken hun har pligt til at undga, men som en situation,
hvor hun forholder sig pragmatisk til de risici, der kan veere forbundet
med en sadan handling.

Blandt bilisterne er der dog ogsa andre mader at forholde sig pragma-
tisk til denne form for redkersel, hvilket eksempelvis kommer til udtryk
hos Yvonne;

"Gult bctydcr jo, at du skal blive, hvor du holder. Du m4 ikke kore over, for den
skifter jo 1)’11]1L11'tigt til rodt, og s korer du over for redt. Si kan du f3 et klip i kor-
tet, og det skal jeg ikke 11)'dC noget af. Det har jeg ikke rad til.” ::‘Bil;lg 20:5)

Nér Yvonne begrunder sin handlingsstrategi, fokuserer hun pi konse-
kvenserne ved ikke at efterleve retsnormen. Men til forskel fra Agnete,
der ikke definerer handlingen som en form for redkersel, anvender
Yvonne de institutionelle rammer for redkersel som retningslinje for sin
handlingsstrategi i praksis. Nar Yvonne taler om ikke at have rad til at
miste sit kerekort, er det i overfort betydning, da hun opfatter sit kore-
kort som vigtigt for at kunne opretholde sit sociale liv, savel som arbejds-
liv. Hun er selvsteendig og kerer en del, og derudover er hun i sin fritid
engageret i ridesport, hvilket betyder, at hun ofte kerer med heste til
steevner o. lign. (Bilag 20:2). Risikoen for sanktioner betyder saledes me-
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get for Yvonne, da det kan begrense hendes muligheder for at bevaege sig
itid i rum pa en sadan made, at hun oplever det som vanskeligt at opret-
holde sine nuvarende hverdagslige aktiviteter. Selvom substansen af de-
res begrundelser er forskellige, er det felles for Yvonne og Agnete, at de
fokuserer pa konsekvenserne ved at kere over for gult for redt, mere end
de tager principielt afstand fra sidanne handlinger ud fra pligtetiske mo-
ralbegrundelser. I praksis synes der siledes at vaere forskel pa, hvordan
den rene redkersel og gult for redt figurerer i den praktiske retsbevidst-
hed. Den rene redkersel betragtes af alle de interviewede bilister som
moralsk uacceptabel og stridende mod den kollektive moral, mens det at
lyssignalet skifter til radt, mens man er i krydset bliver gjort til genstand
for forskellige typer af rammefortolkninger. Under den tilsyneladende
kollektive konsensus og selvfolgelighed i regelefterlevelse, nar det gaelder
det at holde for redt lys, kan der siledes vaere differentierede forstaelser
af, hvad det betyder at kere overfor redt lys, og hvornar bilisterne gor
det, hvilket abner op for refleksiv forhandling om graenserne mellem le-
gitime og illegitime handlingsstrategier i praksis.

Kollektiv pligt og praktisk pragmatik

At der ikke nedvendigvis er ssmmenhang mellem den generaliserede og
den praktiske retsbevidsthed kommer eksplicit til udtryk hos nogle af bi-
listerne. En af dem er Tom, der giver udtryk for, at han i praksis kan fin-
de pa at forholde sig pragmatisk til retsnormen, men at det ikke nedven-
digvis er en handlingsstrategi, som han med sin generaliserede retsbe-
vidsthed bifalder. Den pragmatiske tilgang til retsnormer i praksis kom-
mer til udtryk i forbindelse med hans beskrivelse af situationer, hvor han
kan finde pa at folges med en lastbil over krydset, selvom der er skiftet til
gult lys og lyssignalet kan ni at skifte til redt, inden han nar ud af det
lysregulerede vejkryds;

"En rigtig politimand ville sige: Si har du omgéet og bejet alle de regler, der findes.
Det ma du altsd ikke. ... men hvis man skulle holde sig pa den rigtige side af loven
hele tiden med alt det, man gor, s3 er der mange ting, man slet ikke kunne ni at go-
re. Livet er, at en gang imellem, sa skal du tage en hurtig vurdering, og si gor du det.
Men altsa, det ligger nok til mide, som jeg er som person. Jeg tager en velovervejet
vurdering af risikoen: Hvad er det varste, der kan ske? Det er bare, at der bliver rodt.
Der sker ikke andet. Okay - det var ikke si galt. Hvor imod det varste, der kunne
ske, det var, hvis de andre var pa vej over, og jeg var sk}'lcl i et trafikuheld, sa ville je
jo nok ikke gore det.” (Bilag 5:11)

y
&

Nér Tom begrunder sin handlingsstrategi i praksis, legger han vagt pa, at
handlingen ikke er forbundet med eget risiko for faerdselsuheld. Han be-
grunder dette med, at hvis han ikke generer den gvrige trafik, s kan han
godt lige smutte med. Hvis det er en kaempestor langsom lastbil, sa kan
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han lige glide med, da lastbilen alligevel skal na over krydset og det kun
er fem meter mere, som hans egen bil bidrager med (Bilag 5:11). Selvom
det betyder, at han risikerer at agere lovstridigt, atholder han sig saledes
ikke fra at folge lastbilen over det lysregulerede vejkryds. I den forbin-
delse spiller det en vesentlig rolle, hvordan Tom fortolker rammerne i
den konkrete situation. I hans fortolkning af situationen laegger han veegt
pa, at der ikke er andre pa vej over det lysregulerede vejkryds, og at de
alligevel skal vente pa den store lastbil, hvilket betyder, at han ikke ople-
ver at skabe unedige begransninger af andres bevagelse i tid og rum ved
at foretage den retsstridige handling. At de pragmatiske maksimer Tom
tillader sig selv i praksis er situationelt betinget og afhenger af, hvordan
han fortolker rammerne i konkrete situationer afspejler sig ligeledes i, at
Tom beskriver alternative situationer, hvor han under ingen omstendig-
heder vil kere ud i det lysregulerede vejkryds. Hvis han fortolker ram-
merne saledes, at der er andre trafikanter i det lysregulerede vejkryds, og
han kunne risikere at skade dem, ville han afholde sig fra at kare over for
gult for redt. At anvendelsen af de pragmatiske handlingsmaksimer er
meget situationelt betinget kommer ogsa til udtryk i det nedenstidende
uddrag fra interviewet med Tom;

“Holder jeg midt om natten og der er rodt. Jamen, si holder jeg for rodt. Hvis jeg
skulle kore efter den med, at det, der ikke til gene for andre, det er i orden, jamen si
korte jeg jo ogsa bare over der. Og der holder jeg, til der skifter til gront. Interview-
er: Hvad er det s, der gor, at du alligevel holder om natten for redt? Tom: Det er jo
den der mekanisme... ja... man skal jo ogsi... hvis jeg bcgyndcr at vaere anarkistisk i
al det, jcg gar og laver, si kommer der tre andre, der ogsa gor det, si kommer der tre
andre igen, og sa til sidst har vi jo sidan et system, hvor jeg egentligt er med til at
belaste nogle ting. Det er penge, der kan bruges til noget andet mere fornuftigt. Det
er nok det, der liggcr dl\'bcst 1 mig. Alts3, jeg synes jo, at hvis de fleste af os holdte os
til det lovmassige - indenfor rimelighedens granser - jamen, sa kunne vi maske bru-

ge ressourcerne eller det samfundsmssige til nogle andre ting.” (Bilag 5: 11)

Det bemserkelsesvaerdige her er, at Tom i sin begrundelse for handlings-
strategi i praksis kun forholder sig pragmatisk i nogle situationer og i an-
dre efterlever retsnormen ud fra pligtetiske moralbegrundelser. Selvom
han i nogle situationer kan finde pa at kere over for gult for redt, afviser
han blankt at kunne finde pa at kere over for redt lys om natten, selvom
det ikke ville vere til gene eller risiko for andre. I den forbindelse kan
det maske have betydning, at der i det ene tilfaelde er tale om en redker-
sel af typen gult for redt, mens det i det andet tilfeelde er tale om en ren
redkersel, hvilket blandt nogle af bilisterne moralsk set opfattes som to
forskellige typer af handlinger, hvor den rene rodkersel er fuldsteendig il-
legitim, mens gult for redt blandt nogle bilister udsattes for neutralise-
ringsstrategier.
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Om end Tom i nogle situationer i praksis forholder sig pragmatisk til
retsnormen, sa fremstér retsnormen i Toms generaliserede retsbevidsthed
som en legitim handlingsbegransning ud fra regeletiske moralbegrundel-
ser. Dette kommer til udtryk i Toms moralbegrundelse, hvor han legger
vegt pa, at efterlevelse af retsnormen er en nedvendighed for oprethol-
delse af sociale systemer. Hvis bilister i praksis ikke efterlever retsnor-
merne belaster det de sociale systemer unedigt. Derfor ber man efterleve
retsnormen i praksis. Den generaliserede pligtetiske retsbevidsthed spil-
ler dog ikke i alle situationer en rolle for Toms valg af handlingsstrategi,
da han nogle gange tillader sig pragmatiske handlingsmaksimer, der afvi-
ger fra de pligtetiske betragtninger. I den forstand har retsnormen be-
greensede muligheder for at konstituere Toms handlingsstrategier fuldt
ud i praksis.

Tvungen radkgrsel
Om end der blandt bilisterne er nogle, som i konkrete situationer i prak-
sis foretager pragmatiske vurderinger af risici ved redkersler, si er der
ogsa blandt bilisterne nogle, der som udgangspunkt forholder sig regele-
tisk i praksis og ikke ensker at foretage nogen former for redkersel, uan-
set om det er af typen gult for rodt eller ren redkersel. Men da disse bili-
ster oplever, at andre i praksis kan finde pa at fortolke rammerne ander-
ledes, kan nogle af disse bilister fole sig presset af andre til at fortseette
ind i lysregulerede vejkryds for gult, ogsa selvom efterlevelse af retsnor-
men i deres praktiske retsbevidsthed fremstar som en selvfelgelighed.
Disse tvungne former for redkersler begrundes typisk med, at bagfra-
kommende bilister befinder sig s tet pa én, at man frygter for en paker-
sel, og derfor ser sig nedsaget til at fortsatte sin bevagelse fremad. Det
kommer eksempelvis til udtryk hos Jens, der siger: ”... nogle gange tor du
ikke stoppe op, for si far du jo de andre lige i nakken - i vaerste fald, fordi
de tror, at de lige skal na over ogsa.” (Bilag 16:4). Jens forbinder siédanne
situationer med flovhed, da retsnormen i hans praktiske sével som gene-
raliserede retsbevidsthed er indlejret i form af regeletiske moralbegrun-
delser, og han derved foretager sig noget, som han med sin moralske
overbevisning ikke selv kan std inde for. I den forbindelse er Jens’ for-
ventninger til andre bilisters rammefortolkninger interessant, da han si-
ger, at de tror, at de lige skal na over ogsd. Denne opfattelse af andres
rammefortolkninger af situationen fir Jens til at foretage en handling i
praksis, som strider imod hans egen praktiske retsbevidsthed. Ogsa andre
bilister giver udtryk for at fole sig presset af andre til at kere over for gult
lys, hvor lyssignalet skifter til redt (se fx bilag 21:12-13 og bilag 26:12).

Eksempelvis begrunder Yvonne det saledes;
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"Jeg kan godt fole mig tvunget til at kore over, selv om min bedemmelse har veret,
at jeg godt kunne nd at stoppe, ndr den skifter. Det har jeg provet et par gange, hvor
jeg har tenkt: "Fuck, hvis jeg bremser her... nej, det kan jeg ikke. Jeg er nodt til at
sxtte mere fart pd, og si ma jeg tage den pi gul—md.” ... Det er ubclmgc]igt. fordi
jeg ved, at jeg overtrader loven, fordi jeg burde vare bremset, og sa er det bare ube-
hagcligt, at der er en, der Iiggcr sa tet pa dig, sd du ikke ved, om den sidder i nakken
pa dig. Det synes jeg, er noget af det varste. Nar man kommer i de situationer, hvor
man nzrmest er tvunget til at kore over. At du kan se, at du ikke kan na det. S3 er
der kun en vej, og det er at trykke lidt ekstra pd speederen og si komme vak.” (Bilag
20:6).

Dette er en god illustration af den pointe, som jeg beskrev ovenfor, at
nogle bilister kan fole sig presset i konkrete situationer til at kere overfor
redt lys, selvom det strider mod deres egen praktiske retsbevidsthed. Det
er situationer, der er forbundet med ubehag, fordi lyssignalernes farver er
indlejret kropsligt og mentalt som selvfelgelige og rutiniserede mader at
handle p4, sa nar bilister oplever i situationer at vare tvunget til at kere
overfor gult eller radt, veekker det siledes folelser af ubehag, flovhed og
skam. I sadanne situationer foretager disse bilister en pragmatisk vurde-
ring af konsekvenserne i form af de risici for pakersel, der opstir ved at
efterleve retsnormen. Fordi det opleves som mere risikobetonet at efter-
leve retsnormen, velger bilisten at overtrade faerdselsloven ved at fort-
saette over vejkrydset. Ogsa selvom bilisten moralsk set opfatter det som
uacceptabelt. I den forbindelse spiller folelsen af, at den anden bereorer
ens hybride skin (Urry 2003) en veesentlig rolle. Nar Yvonne beskriver
den konkrete situation, legger hun veagt pa, at hun ikke ved, om den an-
den sidder oppe i nakken pa hende. Yvonne oplever det som om, at det er
hendes eget skin og ikke bilens metal, der bliver berert af den bagfra-
kommende bilist. Oplevelsen af at vaere i en hybrid tilstand i trafikken
betyder, at andres anmasende anvendelse af det geografiske rum spiller
en rolle i forhold til, hvordan bilisten faktisk agerer i praksis. Det sociale
pres i praksis betyder saledes, at nogle bilister kan fole sig tvunget til ikke
at efterleve retsnormen — ogsa selvom efterlevelse af retsnormen i bili-
sternes praktiske, sivel som generaliserede retsbevidsthed fremstir som
selvfolgelig. Om end retsnormen konstituerer bilisternes handlingsstrate-
gi i praksis er mulighederne for at konstituere den faktiske handling séle-
des begrenset.

Hvordan bilisterne forholder sig til det sociale pres kan imidlertid vee-
re forskellig. Ikke alle bilisterne accepterer at blive presset til radkersel
pa grund af andres fortolkninger af rammerne i praksis. Det kommer til
udtryk i forbindelse med en anden typisk begrundelse for at befinde sig i
et lysreguleret kryds, som er, at det kan veere vanskeligt at na ud af et lys-
regulerede kryds, for det skifter til redt, ndr man holder i en venstre-
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svingsbane, og de andre bilister fortsetter med at kere frem for gult lys.
Nogle bilister forholder sig i den forbindelse afventende, og accepterer
nedtvungent, at andre méd holde op med at kere fremad, forend de selv
kan fé lov at forlade vejkrydset, mens andre i situationen presser pa for at
kunne forlade det lysregulerede vejkryds, inden lyssignalet skifter til
redt. Christine er en af de bilister, der forholder sig afventende i en sadan
situation, hvilket hun beskriver siledes;

“Hvis du drejer - der holder du og venter pa, at de andre har kort, sa der kan det of-
te vare svart at komme over for gront og gult - der kommer man meget ofte over
som den sidste bil, ligc nar den bliver rod.” (Bilag 24:6}.

Naér Christine beskriver sin egen rolle i situationen er det som en passivt
ventende, der ikke kan velge til eller fra i forhold til at kere over for redt
lys, men som mé indrette sig i forhold til de andre bilisters handlinger. Sa
leenge de fortsatter med at kere ind i krydset, kan hun ikke forlade det.
Helt anderledes forholder det sig med Amanda, der bliver enormt provo-
keret af, at nogen fortsetter over krydset til trods for, at hun holder i
venstresvingsbanen og venter pa at forlade krydset (Bilag 28:11). Amanda
forholder sig aktivt i situationen, hvilket kommer til udtryk i hendes
egen begrundelse for handlingsstrategi i sidanne situationer;

“Amanda: ... hvis jeg holder forrest og venter pa, at dem der kommer modkerende,
de stopper, nar der bliver en anden farve, si kan jeg godt kere lidt lengere frem for
at tvinge dem til at bremse, si de tenker: "Fuck - hun kerer jo nu!”, for lige at vise,
at de skal stoppe, for der er rodt. Men det er ikke altid, at det hjzlper. Si keorer jeg
selvfolgelig ikke lngere frem, men jeg lader i hvert fald bilen trille lidt for at vise
dem, at de skal stoppe. Interviewer: Er der si nogle gange, hvor de stopper? Amanda:
Ja, for der er da nogle gange, at de tenker: "Fuck den der kalling derovre. Hun be-
gynder at kore nu. Det er ogsi de der kvinder. De er jo ikke til at have med at gore i
trafikken!”. Sidan er det! Jeg kan godt merke, at jeg ikke er si nerves for, at min bil
far buler, fordi den er si gammel, si derfor kan jeg godkt... jeg vil ikke sige holde pd

min ret, men det gor mig ikke noget, hvis den fir et rids.” (Bilag 28:11).
(=} (= > AN [=} /

I forbindelse med den aktive rolle Amanda patager sig i situationen, er
det interessant, at hun spiller p4, at hun kerer i en aldre bil, og derfor ik-
ke er bange for materiel skade. Ejerskabet af en aldre bil giver hende en
oplevelse af at have en magtfuld position i forhold til andre, da hun vur-
derer, at de med deres nyere biler er mere bange for at fa en bule, end
hun selv er (Bilag 28:12). Samtidig udnytter hun de stereotype forestil-
linger om kvinders inkompetence, nir det gaelder bilkersel, til at opna
nogle fordele i praksis til trods for, at hun ikke opfatter sig selv som in-
kompetent, men som en god og erfaren bilist (Bilag 28:5). Ved at spille pa
forestillingen om, at hun er en inkompetent kvinde, oplever hun i praksis
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at kunne skabe tvivl hos andre trafikanter om hendes stabilitet som in-
teraktionspartner, hvilket betyder, at hun i nogle tilfeelde far mulighed
for at forlade det lysregulerede vejkryds, inden lyset skifter til radt. Dette
kan ses som udtryk for, at de mader, som bilister agerer pa i den automo-
bile praksis, og de rammefortolkninger bilisterne bringer i spil kan vere
forbundet med forskellige typer af rolleforventninger i praksis.

Handtering af rgdkgrsler

Da der i praksis kan vare forhandlinger om, hvad der betragtes som vee-
rende redt lys og forskellige pragmatiske vurderinger af, hvornar der er
risiko for feerdselsuheld ved redkersler, er det interessant, om og hvordan
oplevelsen af andres redkersler spiller en rolle i bilisternes forventninger
til praksis og deres egne handlingsstrategier i praksis. Som udgangspunkt
har bilisterne en tillidsfuld indstilling, nér de beveaeger sig ind i et lysre-
guleret vejkryds for grent. Der er blandt bilisterne en udbredt tillid til, at
andre lever op til deres forpligtelser og holder for redt lys. Men selvom
adferdsforventningerne i praksis er forholdsvis stabile, sa er der situatio-
ner, hvor bilisterne forholder sig mere skeptisk til andres handlinger og
har en forventning om, at andre kan finde pa at kere over for rgdt lys. I
den forbindelse synes der at vaere nogle distinktioner i forhold til land og
by, som har betydning for, hvornar bilisterne indtager den skeptiske ind-
stilling. I mindre byer i provinsen kan det dreje sig om situationer, hvor
der er begraenset trafik, mens det i storre byer i provinsen og i hovedsta-
den kan dreje sig om situationer, der udspiller sig i myldretidstrafikken.
Eksempelvis beskriver Agnete, der er bosiddende i en mindre provinsby,
situationer i sin hverdag, hvor hun er ekstra opmerksom, inden hun ke-
rer ud i krydset for grent, fordi hun vil sikre sig, at der ikke kommer
krydsende feerdsel for redt;

"Jeg er opmarksom pa (at der kan komme nogen for rodt), hvis jeg korer pa nogle
\'CjC, h\'()l' man 11111' hUIT, at dCf er IilStbile Og taxaer, som I‘](](C L)I'CI]]SCI' ()P. f()l‘dl‘ d(‘t
er begraenset, hvad der kommer af trafik kl. 2 om natten.” (Bilag 26:9).

Nér Agnete beskriver de situationer, hvor hun indtager en skeptisk ind-
stilling over for andres opretholdelse af forpligtelsen til at efterleve rets-
normen, legger hun vegt pa, at det drejer sig om situationer, der udspil-
ler sig i sene nattetimer pa veje, hvor der er begraenset trafik. I den for-
bindelse har hun en forventning om, at taxa- og lastbilchaufferer fortol-
ker rammerne pé en sadan made, at der er tale om et mennesketomt rum,
hvor de derfor kan tillade sig at kere over for redt, da overtredelse af
retsnormen i sddanne rum ikke opleves som forbundet med oget risiko
for feerdselsuheld. Nar hun selv befinder sig i et siédant mennesketomt
rum, sgger hun siledes at tage hejde for andres anvendelse af denne
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rammefortolkning ved at holde tilbage, selvom hun har ret til at kere
frem i det lysregulerede vejkryds for grent. Til forskel fra mindre pro-
vinsbyer, hvor den skeptiske indstilling kan komme til udtryk i situatio-
ner, som er indrammet som mennesketomme rum uden risici, kommer
den i sterre provinsbyer og i hovedstaden til udtryk i forbindelse med
myldretidstrafikken midt pad dagen, hvor der eksisterer en forventning
om, at andre kan finde pa at kere over for redt lys (se fx bilag 3:7 og bilag
5:9). Eksempelvis siger Ulrik, som er bosiddende i Arhus;

"Det (rodkersler) oplever jeg faktisk ofte hernede i vores kryds ved vores vej. Der er
mange, der lige skal med, og der er overlappene meget korte mellem gront og redt,

sd der skal man vere lidt obs pa, at der kommer nogen for redt.” (Bilag 3:7)

Ulriks forventning om, at mange kan finde pa at kere over for redt lys i
det konkrete lysregulerede vejkryds, hvor han bor, kommer til at eksiste-
rer som en sociokulturel rammefortolkning, der betyder, at han, nar han
naermer sig dette vejkryds, indtager en skeptisk indstilling overfor andres
vilje til at opretholde forpligtelsen til at holde for redt lys. I stedet for at
holde pa retten til at kere frem for grent lys, bliver det i disse situationer
en automatiseret rutine at se efter, om der skulle komme krydsende
feerdsel for redt. Om end man kan finde lignende rammefortolkning i
hovedstaden, sd er der en nuanceforskel i forhold til beskrivelsen af
rammen. I en sterre provinsby som Arhus beskrives radkersel, som noget
mange gor, mens det i Kebenhavn typisk beskrives, som det alle gor. Det
kommer eksempelvis til udtryk hos Tove, der siger: "De skal lige med alle
sammen” (Bilag 6:9). Og Jens, der siger: "Der kommer altid lige én mere,
som kerer over for fuld red” (bilag 16:4). At det blandt bilister, der er bo-
siddende i og omkring Kebenhavn, opfattes som en normaltilstand,
kommer ogsa til udtryk hos Sigrid;

"Specielt inde i Kobenhavn, der skal de alle sammen over. Der kan der godt vare
ham, der kerte over her for gult (Gorms’ situation) og s tre mere, der prover pa det.

. det er alle trafikkanter, der gor det. Det er ikke kun bilerne. Det er alle - mange,
der gir meget, eller cyklcr meget, der korer overfor redt. ... man m3 jo passe pa ikke
at kore ind 1 dem, hvis der opsta en situation. Holder jeg for rodt, si starter jeg ikke
for, jeg har set, at der ikke kommer flere, fordi det gor der altsa meget ofte.” (Bilag
8:8).

Fortellingen om, at alle kerer over for redt lys, kommer til at ligge som
en sociokulturel rammefortolkning, der i konkrete situationer i praksis
betyder, at bilisterne holder tilbage til trods for, at de har forkerselsret i
situationen. Forventningen om andres redkersel kommer saledes til at
spille en vesentlig rolle for bilisternes handlingsstrategi i de konkrete si-
tuationer, hvor sadanne forventninger er i spil. Dette kan ses som udtryk
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for, at selvom det er si indgroet i bilister, at man (som kollektiv) stopper
for redt lys, sa er det samtidig forventet, at disse stabiliserede adfaerdsfor-
ventninger kan og bliver svigtet i praksis.

Fortellingen om, at andre kan finde pa at kere overfor redt lys er dog
ikke en rammefortolkning, der altid resulterer i en skeptisk indstilling.
Det kan ogsa affede en rethaverisk indstilling, der kommer til udtryk
ved, at bilisten holder pa sin ret til at kore frem for grent, selvom bilisten
er bevidst om, at der kan opsta en risikofyldt situation, fordi andre kan
finde pa at kere over for redt lys. En sadan rethaverisk indstilling kom-
mer til udtryk hos Melvin, der begrunder det siledes;

"Lige nir jeg kommer til et lyskryds, si er jeg nok meget selvretferdig. Hvis jeg har
€ € YSKI) g g & g

gront lys, sa har jeg gront lys. Hvis jeg har gron pil, sd mi jeg svinge lige meget hvad,
for si er der ingcn, der kan have gron pil. Og jcg har veret tet p;i at tag
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0 e en cyklist,
som har kort over for rodt. Det retferdiggor ikke, at jeg kerer en cyklist ned, men
grundet faerdselsloven - jeg er meget regelret med sidan noget der - nar jeg har gron
pil, sa ma jeg kore, og si er der ikke andre, der kan have gront. Det kan ikke lade sig
gore. Sa skal der vare sket en fejl, Derfor jeg er sadan meget sclvrctﬂrrdig. Nar jeg
har gron pil, sd behover jeg ikke at kiqgc mig for... Jeg har ikke ramt nogen, men
har vaeret meget tzt pa. Der var en cyklist, der fik sig en keempe forskrakkelse oo

g F g F g
matte indremme, at det var hans skyld, at han havde kort overfor rodt lys. Men han
havde ikke regnet med, at jeg startede si hurtigt. Jeg ville have haft det rigtigt darligt

€ 2 gt. Jeg gug g
med at klippc ham. Rigtig, rigtig dﬁl'ligtm Interviewer: Men det, at du har veret ved
at k]ippc en cyklist, far det dig til at zndre din pmksis? Melvin: Nej, det gor det ik-
ke.” (Bilag 12:8-9)

Den rethaveriske indstilling, som Melvin giver udtryk for her, kan be-
tragtes som et eksempel pa, at retsnormens handlingspabud kolonialiserer
hverdagslivets praksis ved at indsatte absolutter, der setter den kommu-
nikative praksis ud af funktion. Redt lys betyder stop. Grent lys betyder
kor. Nér bilister forholder sig malrationelt til disse retlige dikotomier
uden at forholde sig til de dynamiske processer, der finder sted i den au-
tomobile praksis, hvor nogle kan svigte forventningerne, sattes den
kommunikative handlen ud af funktion. Dette kommer konkret til ud-
tryk ved, at Melvin kun forholder sig til retsnormen, der fastsatter hand-
lebetingelserne ved lysregulerede vejkryds og ikke til det, der faktisk sker
omkring ham. Og det selvom han i praksis har oplevet, at det udelukken-
de at definere situationen ud fra de institutionelle rammer har resulteret i
en konflikt med en cyklist, der kerte over for rgdt lys. Melvin beskriver
godt nok den konkrete situation som risikofyldt, men da han har en op-
fattelse af at have retten pa sin side, fastholder han sin handlingsstrategi,
velvidende at han kan komme til at skade andre ved det. En sadan ind-
stilling til det lysregulerede vejkryds kan dog affede en del moralske re-
aktioner, hvilket Melvin ogsa oplever i sin omgangskreds, da hans hand-
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lingsstrategi af andre opfattes som aggressiv (Bilag 12:8-9). Om end Mel-
vin efterlever retsnormen, betragtes det af andre som en form for regelty-
ranni, da han kun forholder sig til de institutionelle rammer i situatio-
nen, og ikke tager hensyn til de alternative rammefortolkninger, der kan
vere i spil i praksis. Den rethaveriske indstilling i praksis kan i den for-
bindelse betragtes som regeletikkens bagside. Forholder man sig som bi-
list regeletisk til situationen og mener, at andre begr have samme moral-
ske indstilling, og man indretter sin handlingsstrategi efter det, sa er der
ikke nedvendigvis plads til andres alternative situationelle fortolkninger
af det rade lys eller fejlfortolkninger af situationen.

Delkonklusion

Nér det gaelder det rede lys, er der tale om en retsnorm, hvis efterlevelse
betragtes som det mest selvfelgelige og naturlige i verden. Bilisterne for-
venter, at det er det, som man ger. Da det opfattes som en kollektiv mo-
ralsk forpligtelse at efterleve retsnormen, valger bilisterne selv i praksis
at opretholde forventningerne ved rutinemaeessigt at efterleve retsnor-
men. Den regeletiske moralbegrundelse for regelefterlevelse underbygges
desuden af pragmatisk moralske overvejelser om de mulige konsekvenser
det kan have ikke at efterleve retsnormen, hvilket bilisterne beskriver
som en tilstand af kaos. I de praktiske moralbegrundelser for handlings-
strategi i praksis smelter regeletikken og pragmatikken siledes sammen i
en form for regeletisk pragmatik, der betyder, at retsnormen har gode
muligheder for at konstituere bilisternes handlingsstrategier i praksis.
Men det er ikke ensbetydende med, at retsnormen konstituerer bilister-
nes faktiske handlinger. Redkersler er et almindeligt forekommende fee-
nomen i praksis, og blandt de interviewede bilister er det almindeligt at
have oplevet situationer, hvor de trods deres regeletiske moralbegrundel-
ser for at efterleve retsnormen, alligevel har oplevet selv at kere over for
redt lys. Typisk begrundes dette med, at bilisten har fejlfortolket ram-
merne i konkrete situationer, og derfor uagtet er kommet til at kere over
for redt lys. Men der kan dog ogsd veere andre ting pa spil i forhold til
redkersler i praksis.

Under den tilsyneladende regeletiske konsensus om det rade lyssignals
ukrenkelighed, eksisterer der nogle forskellige situationelle fortolknin-
ger af det rode lys, hvor det der i en social og kulturel ssmmenhang op-
fattes som verende redkersel, kan afvige fra det, der institutionelt set er
defineret som redkersler. I relation til det sidste spiller metaforer som ek-
sempelvis taxagul en vaesentlig rolle for legitimering af redkersler i prak-
sis, som ikke af alle bilisterne udsattes for samme moralske fordemmelse
som handlingen, der defineres som decideret redkersel, Hvornir en
handling defineres som redkersel, er der ikke nedvendigvis enighed om.
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Det betyder, at der i praksis kan finde forhandlinger sted om, hvornér
man som bilist skal stoppe eller kere over det lysregulerede vejkryds.
Nogle bilister forholder sig i sidanne situationer pragmatisk til retsnor-
men, mens andre umiddelbart forholder sig regeletisk. I den forbindelse
er der nogle bilister, der trods en regeletisk praktisk retsbevidsthed kan
fole sig presset af andres alternative fortolkninger af situationen til at
fortseette over lysregulerede vejkryds, hvor de ellers ville vere stoppet,
fordi de i sidanne tilfzelde oplever det som risikobetonet at efterleve
retsnormen. Det vil sige, at selvom efterlevelse af retsnormen i den gene-
raliserede og praktiske retsbevidsthed fremstir som en selvfelgelighed,
der praeger bilisternes handlingsstrategi, sa konstituerer retsnormen ikke
nedvendigvis bilisternes faktiske handlinger i praksis.
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Kapitel 8
Konklusion

Omdrejningspunktet i denne athandling har veeret at undersege, hvordan
retsnormers muligheder og grenser for at konstituere handling i social
praksis er. For at fa et nuanceret indblik i dette, har jeg i afthandlingen
fokuseret pa, hvordan forskellige former for retsbevidsthed spiller en rol-
le i praksis, og hvordan de moralske fortolkninger af retsnormer spiller
sammen med fortolkningerne af materielle og sociokulturelle rammer i
konkrete handlingssituationer. Dette har jeg undersegt ved at se pi,
hvordan bilister begrunder deres praksishandlinger, hvordan de fortolker
rammer i konkrete situationer og hvordan retsbevidsthed kommer til ud-
tryk i disse fortolkninger af praksis.

Til forskel fra traditionelle studier af retsbevidsthed, der méler moral
som en holdning til lovovertraedelser; som en kvantificerbar statisk stor-
relse, ser jeg pa, hvordan retsbevidstheden udfolder sig dynamisk og pro-
cessuelt i forbindelse med konkrete fortolkninger af hverdagslige aktivi-
teter og praksisorienterede handlingsstrategier. I den forbindelse betrag-
ter jeg afhandlingens optik som en nytenkning i forhold til traditionelle
mader at forstd og begribe retsbevidsthed pa, hvilket jeg haber, at andre
vil lade sig inspirere af. Iseer fordi denne analytiske tilgang med fordel vil
kunne anvendes til studier af retsbevidsthed i andre former for social
praksis. Ogsé selvom det substantielle indhold af de institutionelle, mate-
rielle og sociokulturelle rammer og fortolkningerne heraf formentligt vil
veare anderledes.

For at kunne opni et nuanceret og dybdegaende indblik i de mader,
som retsbevidstheden spiller en rolle i automobil praksis, har jeg anvendt
en pragmatisk hermeneutisk tilgang med brug af kvalitative interviews
og kameraobservationer i bilisters biler. Denne tilgang giver et nuanceret
indblik i nogle af de mulige rammefortolkninger og begrundelser for
praksishandlinger, der kan vere i spil i automobil praksis. Men da det
empiriske materiale er begraenset, er det ikke muligt at generalisere un-
dersogelsens resultater til at gelde alle bilister i automobil praksis. Nar
jeg i konklusionen refererer til bilister, refererer jeg saledes til bilisterne i
mit empiriske materiale og ikke til bilister generelt.

For at kunne begribe retsbevidsthedens dynamiske og situationelle ka-
rakter i praksis har jeg i forbindelse med analysen taget udgangspunkt i
konkrete situationer i den automobile praksis, hvor bilister i deres be-
grundelser for handlingsstrategier og faktisk handling i praksis anvender
fortolkninger af materielle, sociokulturelle og institutionelle rammer.
Selvom jeg i de forskellige situationer har fokuseret pi fortolkninger af
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forskellige retsnormer i forskellige situationer, synes der pa tveers af situ-
ationerne at vare nogle gennemgéende rammefortolkninger og méader at
forholde sig moralsk til retsnormer pa i praksis. I et forseg pa at samle
trddene og identificere ligheder og forskelle i de mader, hvorpa bilisterne
begrunder deres praksishandlinger, hvordan de fortolker rammer i kon-
krete situationer og hvordan retsbevidsthed kommer til udtryk i disse
fortolkninger af praksis, gir jeg her i konklusionen pa tvers af de enkelte
delanalyser. Afslutningsvis reflekterer jeg over muligheder og begraens-
ninger i forhold til at kunne initiere forandring i praksis med udgangs-
punkt i den praesenterede viden om rammefortolkningernes substantielle

indhold.

Det (u)synlige tapet

Retsnormer kan spille forskellige roller i praksis. Nogle gange fremstar
retsnormer som et usynligt tapet i hverdagslivet, som man ikke stiller
sporgsmalstegn ved og blot efterlever rutinemaessigt. Andre gange frem-
star retsnormerne som synlige handlingspdbud, som der kan vaere mod-
stridende fortolkninger af i praksis og en kilde til konflikt.

At retsnormer kan fremstd som et mere eller mindre usynligt tapet i
hverdagslivet, kommer konkret til udtryk i de interviewede bilisters be-
grundelser for at holde for radt lys i lysregulerede vejkryds. Bilisterne gi-
ver umiddelbart udtryk for at forholde sig regeletisk til det rede lys, da
de begrunder det at holde for redt med, at det er sd indgroet og selvfolge-
ligt, at bilisterne end ikke stiller spergsmalstegn ved retsnormens rime-
lighed. I den forbindelse spiller det en vasentlig rolle, at bilisterne har en
oplevelse af, at det at holde for redt lys er det, som man gor. Bilisterne
indskriver saledes sig selv i en social og kulturel virkelighed med stabile
adferdsforventninger, som de har tillid til, at andre opretholder, og som
de selv foler sig forpligtede af. I den forstand fremstér det rede lyssignal
som et absolut stopsignal, man som bilist kan have tillid til og ber indret-
te sin bevagelse i tid og rum efter. Lyssignalet kan i den forbindelse be-
tragtes som et ekspertsystem, der garanterer forventninger i udstrakt tid
og rum. Konkret kommer det eksempelvis til udtryk i interviewet med
Agnete, der sammenligner tilliden til, at man holder for redt lys med til-
liden til penge som betalingsmiddel. De regeletiske begrundelser for
handlingsstrategi i praksis er tilmed understottet af pragmatiske overve-
jelser om de mulige konsekvenser manglende regelefterlevelse kan have.
Nogle bilister beskriver det som en kaotisk tilstand, hvor antallet af faerd-
selsuheld ville gges drastisk. Eksempelvis beskriver Sigurd en sadan til-
stand som totalt anarki, hvor det blot handler om at kunne dytte hejest. I
den forbindelse understotter pragmatiske begrundelser for handling de
regeletiske betragtninger pa en sadan made, at det i praksis fremstdr som
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en form for regeletisk pragmatik. Da retsnormen er indlejret som en form
for regeletisk pragmatik i den praktiske retsbevidsthed, har retsnormen
gode muligheder for at kunne konstituere handling i praksis, men det er
dog ikke ensbetydende med, at retsnormen konstituerer den faktiske
handling.

Dette kommer konkret til udtryk ved, at de fleste af de interviewede
bilister selv har oplevet at kere over for redt lys, selvom de betragter det
som en utenkelig handling. Nar bilisterne begrunder sidanne handlinger
er det typisk ved, at de i konkrete situationer har fejlfortolket rammerne
i den konkrete situation og dermed defineret situationen forkert. Det
kommer eksempelvis til udtryk i interviewet med Tom, der begrunder
sin redkersel med at have fokuseret pa et forkert lyssignal, s han fejlag-
tigt troede, at han havde grent lys. Da sidanne handlinger strider mod
bilisternes egen praktiske retsbevidsthed og afviger fra deres geaengse
handlingsstrategi, er sidanne oplevelser forbundet med starke folelses-
meessige og kropslige reaktioner sasom skam, skyldfelelse og frygt for de
mulige konsekvenser af bruddet med den selvfolgelige regelefterlevelse.
Eksempelvis beskriver Andreas det som en skreemmende oplevelse, hvor
han i situationen kryber helt sammen. Sadanne redkersler ligger imidler-
tid sa langt fra bilisternes selvopfattede handlingsstrategi i praksis, at de
afskriver handlingen som ekstraordiner. I den forstand er det ikke noget,
der i fremtidige situationer eendrer deres mader at fortolke rammerne pa.

Ikke alle redkarsler i praksis bliver imidlertid nedvendigvis genstand
for refleksion. Der kan ogséd forekomme fuldsteendig automatiserede rod-
kersler, hvilket er et interessant fenomen i den forstand, at saidanne red-
korsler kan ligge langt fra bilistens opfattelse af egen handlingsstrategi,
og vere i strid med den méde, som retsnormen er indlejret pa i bilistens
praktiske retsbevidsthed. Det gor sig galdende i interviewet med Hanne,
der som den eneste bilist i det empiriske materiale foretager en sadan ty-
pe af radkersel. Da hun i interviewet bliver konfronteret med videoopta-
gelser af sin egen automatiserede redkersel, bliver hun chokeret over, at
hun har gjort det i praksis.

Om end retsnormer har gode muligheder for at konstituere bilisternes
handlingsstrategier, nir retsnormer i den praktiske retsbevidsthed er ind-
lejret som en form for regeletisk pragmatik, kan der under den tilsynela-
dende og umiddelbare intersubjektive enighed eksistere forskellige for-
tolkninger af redt lys, som udfordrer den selvfolgelige regelefterlevelse.
Dette kommer til udtryk i forbindelse med bilisternes nuancerede og
modstridende fortolkninger af situationer, hvor lyssignalet skifter fra gult
til redt, mens bilisten befinder sig i det lysregulerede vejkryds. Nogle bi-
lister beskriver en sidan form for redkersel som taxagul, hvilket kan be-
tragtes som en metafor, der gor det muligt at legitimere en ellers uaccep-
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tabel handling. Andre bilister fortolker derimod situationen séledes, at
det gule lys betyder stop pa lige fod med det rede lyssignal. Da der i prak-
sis eksisterer forskellige fortolkninger af, hvad det vil sige at kare over for
redt lys, skaber det i praksis forhandlinger om, hvornir man skal stoppe
eller kare over for redt lys. I den forbindelse kan nogle bilister, der ellers
opfatter det som en moralsk pligt at stoppe, nar der bliver gult lys, fole
sig presset af bagfrakommende bilister til at fortsette ind i et lysreguleret
vejkryds, hvor de ellers ville vaere stoppet. Det kommer blandt andet til
udtryk i interviewet med Jens, som siger, at han ikke tor at stoppe af
frygt for pakersel bagfra. Selvom retsnormen i den praktiske retsbevidst-
hed er pligtetisk, kan det saledes veare vanskeligt for retsnormen alligevel
at konstituere handling i praksis, da den sociale dynamik, der eksisterer i
praksis, kan afholde nogle bilister fra at agere moralsk ud fra deres egen
malestok.

Det er ikke kun i forbindelse med redkersler, at der er bilister, som i
praksis agerer i modstrid med den méde, som retsnormerne er indlejret i
den praktiske bevidsthed. Det kommer ogsa til udtryk i forbindelse med
hastighedsvalg, hvor bilister, der opfatter det som en pligt at overholde
hastighedsgrensen og tilstraeber at gore det i praksis, alligevel oplever i
praksis at kore steerkere end hastighedsgraensen tillader pa grund af bilens
lydtaette rum og hastighedens usanselighed. Eksempelvis beskriver Ulrik,
hvordan det kan veere vanskeligt at overholde hastighedsgraenserne pa
lange lige veje i Midtjylland, selvom han opfatter det som en moralsk
pligt at gore det. Det er siledes ikke kun den sociale dynamik i praksis,
der kan afholde bilisterne fra at efterleve retsnormer, som de ellers for-
holder sig pligtetisk til, men ogsd samspillet med og fortolkningerne af
materielle og sociokulturelle rammer kan skabe barrierer for regelefter-
levelse i praksis.

Mangfoldige fortolkninger

Det at stoppe for redt lyssignal er et eksempel pa en retligt reguleret
handling, der i hvert fald i de umiddelbare fortolkninger af situationer
opfattes som selvfolgelig. Men det er ikke altid, at retsnormer er indlejret
pa denne made i bilisternes praktiske retsbevidsthed. Hastighedsgranser
og forbuddet mod handholdt mobiltelefoni er eksempler pa retsnormer,
som i praksis er synlige i den forstand, at de interviewede bilister ikke
nedvendigvis er enige om, hvordan retsnormer ber fortolkes i praksis.
Der er i mit empiriske materiale en tendens til, at disse retsnormer er
indlejret pragmatisk moralsk i den praktiske retsbevidsthed, hvilket be-
tyder, at regelefterlevelsen er betinget af bilisternes oplevelse af konse-
kvenser i form af eget risiko for feerdselsuheld. Hvornar en situation op-
leves som risikobetonet kan imidlertid veere forskellig. I den forbindelse
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spiller bilisternes fortolkninger af institutionelle, materielle og sociokul-
turelle rammer i konkrete situationer en veasentlig rolle, da det har be-
tydning for deres valg af handlingsstrategi i praksis.

Nar det geelder forbuddet mod handholdt mobiltelefoni, er bilisternes
handlingsstrategier i praksis meget forskellige, da bilisterne har forskelli-
ge oplevelser af konsekvenserne ved ikke at efterleve retsnormen. For at
illustrere disse forskelle skelner jeg her mellem retromobile og hypermo-
bile bilister. Retromobile bilister afviser fuldsteendig at vere virtuelt mo-
bile, mens de bevaeger sig i geografisk tid og rum, hvilket begrundes med,
at det opleves som varende forbundet med eget risiko for faerdselsuheld.
En sddan tilgang til praksis kommer til udtryk i interviewet med Mads.
Hypermobile bilister har derimod en oplevelse af at kunne handtere geo-
grafisk og virtuelt mobil samtidig, uden at det gger risikoen for faerdsels-
uheld. De hypermobile begrunder typisk anvendelsen af mobiltelefon
under korsel med, at der er en made, hvorpa de seger at frisaette sig selv
fra en kedelig rutiniseret bevagelse i det geografiske rum, eller soger at
undslippe eller bryde med en situation, hvor de er fastlaste i bevaegelsen i
geografisk tid og rum. Bilisterne tillader sig kun at veere geografisk og vir-
tuelt mobile pa én gang, fordi praksis opleves som sé rutiniseret og auto-
matiseret, at bilen naermest korer af sig selv, og de har en oplevelse af, at
man ikke behever at forholde sig refleksivt til bevaegelsen i geografisk tid
og rum. Det kommer eksempelvis til udtryk i interviewet med Agnete.
Det bemerkelsesvaerdige er, at bade hypermobile og retromobile forhol-
der sig til konsekvenserne ved ikke at efterleve retsnormen, men vurde-
rer konsekvenserne vidt forskelligt. Nar det galder de hypermobile, har
retsnormen saledes kun begrensede muligheder for at konstituere bili-
sternes handlinger. I den forbindelse spiller det en vasentlig rolle, hvor-
dan konsekvenserne af regelbruddet opleves i praksis. I relation hertil
skelner jeg mellem de legalt hypermobile og illegalt hypermobile. De le-
galt hypermobile indlader sig kun pé virtuel kommunikation via hdndfri
installation, da anvendelsen af handholdt mobiltelefon opleves som risi-
kobetonet, mens de illegalt hypermobile anvender handholdt mobiltele-
fon, nar de i konkrete situationer fortolker materielle og sociokulturelle
rammer pa en sddan made, at hypermobiliteten ikke opleves som en akti-
vitet, der oger risiko for feerdselsuheld. Eksempelvis kan Melvin betragtes
som en bilist, der i nogle situationer agerer som illegal hypermobil, mens
Ingeborg udelukkende agerer som legal hypermobil.

At de situationelle fortolkninger af retsnormer i praksis er kilde til en
broget praksis med forskellige og til tider uforenelige handlingsstrategier,
illustreres formentlig mest tydeligt i de interviewede bilisters begrundel-
ser for valg af hastighed i praksis, hvor de méder, som bilisterne fortolker
materielle, sociokulturelle og institutionelle rammer pi i konkrete situa-
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tioner, spiller en vasentlig rolle for retsnormens muligheder og granser
for at konstituere handlingsstrategi og handling i praksis. I den forbindel-
se spiller bilisternes fortolkninger af det materielle rum en helt central
rolle, da méden, bilister agerer pa i det specifikke rum, implicit er for-
bundet med méaden, som rummet beskrives pa. Det er med andre ord sel-
ve italesattelsen af vejens mening, der giver stedet liv. De interviewede
bilisters mader at forholde sig til en konkret situation pa en hovedvej i
Midtjylland viser en mangfoldighed af fortolkninger, der kan vere i spil i
praksis. Nar den kendte vej betragtes som et indholdslest og menneske-
tomt rum, fremstir rummet som risikofrit, fordi ferdselsuheld kun for-
bindes med situationer, hvor der (potentielt) er andre mennesker til ste-
de. En sadan fortolkning fungerer som et carte blanche til at overskride
hastighedsgraenserne, hvilket gor det vanskeligt for de lovpligtige hastig-
hedsgraenser at konstituere bilistens handlingsstrategi i praksis. En sadan
fortolkning af situationen kommer eksempelvis til udtryk i interviewet
med Hanne. Nér vejen derimod betragtes som et socialt sted, hvor der
(potentielt) er mennesker og dyr til stede, opleves situationen som poten-
tielt risikofyldt. En sadan fortolkning af situationen kommer eksempelvis
til udtryk i interviewet med Torben. Sadanne fortolkninger betyder, at
de lovpligtige hastighedsgraenser har gode muligheder for at konstituere
handlingsstrategi i praksis, men det er ikke ensbetydende med, at rets-
normen nedvendigvis konstituerer handling i praksis, da de diametralt
forskellige fortolkninger kan veere i spil samtidig i fortolkning af en kon-
kret situation, hvilket skaber potentielle konflikter i praksis.

Rutiniserede konflikter og flokmentalitet

Nar der i praksis eksisterer forskellige modstridende fortolkninger af ma-
terielle, sociokulturelle og institutionelle rammer betyder det dels, at der
opstar mere eller mindre rutiniserede konflikter om, hvordan man ber
gebeerde sig i praksis, dels at bilisterne tilpasser sig hinanden. I praksis
udspiller dette sig som dynamiske processer, hvor bilister i et splitsekund
kan befinde sig i en rutiniseret konflikt om hastighedsvalg, mens de i nae-
ste sekund bliver en del af en mobil flok, der bevager sig fremad med en
relationel tilpasset hastighed for igen at blive aflest af en ny rutiniseret
konflikt.

De rutiniserede konflikter om rammefortolkninger i praksis kan be-
tragtes som en kamp mellem decelererende og accelererende processer i
det moderne samfund, som treekker i hver sin retning. P4 den ene side
eksisterer der kulturelle forestillinger og illusoriske forhabninger om fri
bevaegelse i tid og rum. Pd den anden side institutionaliserede retsnor-
mer, som sgger at begraense de risici, der opstédr i den hurtigt bevaegelige
praksis. Disse modsatrettede tendenser, der skaber grobund for konflikter
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i praksis, kommer eksplicit til udtryk i bilisternes konfligerende fortolk-
ninger af materielle, sociokulturelle og institutionelle rammer.

I forhold til bilisternes handtering af sadanne konflikter har jeg kon-
strueret typologier, der illustrerer mere eller mindre situationelle roller;
Jeg skelner i den forbindelse mellem fire forskellige typer af roller; den
indebraendte, den udfarende, den standhaftige og den kapitulerende. Den
indebraendte bliver irriteret over, at den forankerende keorer langsomme-
re end bilisten selv, men bilisten holder alligevel afstand og venter til
han/hun vurderer, at det er muligt at overhale sikkert. Den udfarende
kan ikke udholde at blive fastlést i tid og rum og presser derfor den for-
ankerende til at saette hastigheden op, safremt det ikke er muligt at over-
hale med det samme. I den forbindelse kan det at vare anmasende i
rummet ses som et forsgg pa at pavirke den andens situationsfortolkning
og handling pa en sadan made, at det tilpasses ens egen. Den forankeren-
de, som fortolker situationen til fordel for efterlevelse af hastighedsgraen-
sen kan enten velge at agere som den standhaftige, der fastholder sin ha-
stighed, selvom vedkommende bliver presset bagfra, ud fra en betragt-
ning om, at det er risikobetonet at kere sterkere, eller som den kapitule-
rende, der oplever risikoen ved, at den bagfrakommende kerer helt tet
pé som sterre end risikoen ved at satte hastigheden op. Kapitulanten kan
ogsa vaelge at traekke ind til siden og lade den anden komme forbi. At dis-
se roller er mere eller mindre situationelt betingede kommer eksempelvis
til udtryk i interviewet med Viggo, der i praksis agerer i alle de forskelli-
ge roller alt efter, hvordan han fortolker rammerne i konkrete situatio-
ner. I praksis kan bilisterne saledes agere i forskellige roller alt efter hvil-
ke fortolkninger, de bringer i spil i konkrete situationer, og hvordan disse
fortolkninger spiller sammen med andres fortolkninger af samme situati-
on. Retsnormens mulighed for at konstituere bilisternes faktiske hand-
linger er i den forbindelse betinget af, hvordan udfaldet af de rutinisere-
de konflikter er i den dynamiske praksis, hvor det faktiske hastighedsvalg
lebende er til forhandling i praksis.

De modstridende fortolkninger og forskellige praeferencer for hastig-
hedsvalg resulterer dog ikke nedvendigvis i rutiniserede konflikter i
praksis, da der i hvert fald blandt de interviewede bilister er en tendens
til at tilpasse egen hastighed relationelt til andres. De interviewede bili-
ster har en oplevelse af, at flertallet kerer omkring 90 km/t pa lande- og
hovedveje. Denne rammefortolkning spiller en veesentlig rolle i bilister-
nes eget valg af handlingsstrategi, da de typisk begrunder egne hastig-
hedsoverskridelser med at det at folge flokken far trafikken til at glide
bedst muligt og mest sikkert. En sddan begrundelse kommer eksempelvis
til udtryk i interviewet med Irene. Denne tilpasning til de mobile flokke,
der opstdr som midlertidige sociale konstellationer i praksis kan betegnes
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som hverdagslige interaktionsritualer, som skaber gruppesolidaritet ved
at bidrage med fzlles normer blandt de deltagende, hvor det at overholde
hastighedsgreensen bliver opfattet som risikobetonet og som kilde til
unedig begraensning af andres bevaegelsesfrihed i tid og rum. Retligt set
er det problematisk, da den relationelle tilpasning af hastighed i praksis
virker institutionelt undergravende, da det underminerer retsnormens
mulighed for at konstituere hastighedsvalg i praksis. Men samtidigt frem-
star den mobile flok som en samfundsmaessig form, der bidrager funktio-
nelt til at skabe social integration.

Omend den automobile praksis synes praeget af flokmentalitet, sa sy-
nes der blandt de interviewede bilister at vaere forskel pa, hvordan de
forholder sig situationelt til disse mobile flokke. Til at illustrere disse me-
re eller mindre situationelle roller har jeg konstrueret typologier, som
rummer nogle af de mulige roller, der kan vere i spil i praksis. I den for-
bindelse skelner jeg mellem fire forskellige typer af flokdyr; det totale
flokdyr, det tvungne flokdyr, det modvillige flokdyr og det uvillige flok-
dyr. Det totale flokdyr giver ikke umiddelbart udtryk for individuelle
praeferencer for hastighedsvalg, men tilpasser sin hastighed relationelt til
flokken. Eksempelvis giver Sigurd udtryk for dette. Ved at koble sig pa
netvarket af biler kan det totale flokdyr opna en form for flowtilstand —
en folelse af at glide ubesveret fremad sammen med andre og derved op-
nd mest mulig mobilitet i tid og rum inden for kollektivets standardisere-
de rammer. En sidan méde at forholde sig til flokken kommer eksempel-
vis til udtryk hos Irene. Det modvillige flokdyr foretreekker at kore steer-
kere end flokken, men tilpasser sig flokken, nar den har en sterrelse, der
efter bilisten opfattelse gor det risikobetonet at overhale. Eksempelvis gi-
ver Agnete udtryk for at agere i denne rolle i praksis. Det tvungne flok-
dyr oplever det som mest sikkert at overholde hastighedsgrenserne, men
kan fole sig presset af flokken til at satte hastigheden op, da bilisten op-
lever det som risikobetonet at overholde hastighedsgraensen, nér flokken
bevaeger sig med hgjere hastighed i tid og rum. Dette kommer eksempel-
vis til udtryk i interviewet med Beate. Det uvillige flokdyr oplever det
som risikobetonet at kare sterkere end hastighedsgraenserne tillader og
setter under ingen omstendigheder hastigheden op. Denne rolle svarer
til den standhaftige i de rutiniserede konflikter. Dette kommer
eksempelvis til udtryk i interviewet med Torben.

Hvornar bilisterne indtraeder i forskellige roller i de rutiniserede kon-
flikter og agerer som de forskellige typer af flokdyr er mere eller mindre
situationelt betinget og athanger af hvilke fortolkninger af materielle,
sociokulturelle og institutionelle rammer, de bringer i spil i konkrete si-
tuationer. At rollerne kan vare mere eller mindre situationelt betingede
afspejler sig blandt andet i interviewet med Lise som i nogle situationer
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agerer i rollen som tvungent flokdyr, i andre situationer som det uvillige
flokdyr alt efter, hvordan hun fortolker rammerne i den konkrete situa-
tion.

En af de sociokulturelle rammefortolkninger, der kan veaere i spil i for-
hold til flokmentalitet er oplevelsen af tid som en begranset ressource.
Det er en rammefortolkning, som kan betyde, at eksempelvis en bilist,
der typisk agerer i rollen som det totale flokdyr i en situation, hvor bili-
sten oplever at vere presset pa tid, agerer som det modvillige flokdyr,
der, sa snart muligheden byder sig, vil forsege at undslippe flokken.

Ting tager tid

Den dominerende kulturelle fortelling om tid er, at objektiv klokketid er
en begrenset ressource, som ma udnyttes, spares og anvendes med for-
neden omhu. I modstridende fortolkninger af rammer i praksis spiller
oplevelsen af tid ofte en rolle — ikke som selvsteendig begrundelse for
handling, men som regel i ssmmenhaeng med den egvrige fortolkning af
rammer i konkrete situationer.

Men hvordan tid spiller en rolle i bilisters rammefortolkninger i prak-
sis, og hvordan det afspejler sig i praksis, kan vere meget forskellig. Jeg
skelner i den forbindelse mellem konstant tidskomprimering, situationel
tidskomprimering og modstand mod tidskomprimering. Forseget pa kon-
stant tidskomprimering kommer eksempelvis til udtryk i interviewet
med Yvonne, der begrunder sit valg af lovstridig hastighed med, at det
handler om at bevage sig hurtigst muligt fra A til B for at spare tid, men
dog ikke hurtigere end bilisten vurderer, at det kan gores sikkert under
hensyn til de evrige rammer i situationen. Eller nar det at vaere hyper-
mobil i tid og rum betragtes som made at spare tid pa, som det eksempel-
vis kommer til udtryk hos Marie. Det handler i begge tilfeelde om at vaere
sd effektiv som mulig i sit tid- og rum forbrug. Den situationelle
tidskomprimering er i spil, nar bilisterne oplever specifikke situationer i
deres hverdag, hvor de foler sig presset pa tid pa grund af forpligtende af-
taler i den anden ende af koreturen, sdsom vigtige arbejdsrelaterede ma-
der, bernehavens lukketider, vigtige sociale arrangementer mm. Det
kommer eksempelvis til udtryk i interviewet med Noah. Men ikke alle
de interviewede bilister forseger at komprimere tidsforbrug i trafikken.
Nogle tager direkte afstand fra og afviser det meningsfulde i tidskompri-
mering, da der i deres gjne altid kan ske noget uforudset i interaktionen
med mennesker og steder, som man ikke kan tage hejde for. En sddan
fortolkning kommer eksempelvis til udtryk i interviewet med Mette.

Umiddelbart ville det vere tilforladeligt at antage, at de forskellige
mader at forholde sig til tid som begranset ressource afspejler en social
differentiering, hvor nogle qua deres status og rolle i samfundet er under-
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lagt strukturelle betingelser, der betinger oplevelsen og handteringen af
tid som begraenset ressource. I den forbindelse kan placeringen i arbejds-
hierarkiet ses som en strukturel betingelse, der skaber forskellige positio-
ner og roller, hvoraf nogle kraever mere effektiv udnyttelse af rationel tid
end andre. Nar det gelder betydningen af placering i arbejdshierakiet, er
der i mit empiriske materiale en tendens til, at de bilister, der prioriterer
tidskomprimering heijt, er selvsteendige eller ansat i ledende funktioner.
Men det er imidlertid ikke sadan, at jo hgjere position i arbejdshierarkiet,
jo sterre rolle spiller effektiv tidsudnyttelse i bilisternes fortolkninger af
rammer i konkrete situationer. Forseget pa at minimere tidsforbruget kan
ogsa vere et udtryk for, hvordan bilisten opfatter sig selv og gerne vil op-
fattes af andre. At placeringen i arbejdshierarkiet ikke nedvendigvis de-
terminerer praksis kommer direkte til udtryk i de begrundelser bilisterne
anvender i forhold til valg eller fravalg af hypermobilitet i tid og rum.

Den virtuelle struktur skaber nogle muligheder, som skaber et for-
ventningspres i forhold til at skulle veere tilgaengelig for virtuel kommu-
nikation, hvilket i seerlig grad ger sig geeldende for selvsteendige og ansat-
te i ledende funktioner. Men bilister i sadanne funktioner lader ikke
nedvendigvis deres handlinger determinere af disse strukturelle forvent-
ninger. Nogle af de interviewede bilister i ledende positioner gor lige-
frem en dyd ud af ikke at lade mobiltelefonen styre deres liv — heller ikke
selvom det forventes af dem. Det gor sig eksempelvis geeldende for Tom,
der er produktionsleder i en privat virksomhed. Strukturelle betingelser
har siledes ikke determinerende magt i forhold til bilisternes praksis.
Hvordan bilisterne agerer i praksis er med andre ord dynamisk og situa-
tionsafthangigt, og ikke nedvendigvis knyttet til deres position og roller i
samfundslivet generelt. I forhold til retsnormens muligheder for at kon-
stituere handling i praksis er den dog under alle omstendigheder be-
greenset, nar bilisterne bringer tidsbesparelse i anvendelse i deres situati-
onelle fortolkninger, da det typisk er i situationer, hvor de ikke efterlever
retsnormen. I den forstand er tid som en begranset ressource en socio-
kulturel rammefortolkning, der begranser retsnormens muligheder for at
konstituere handling i praksis.

Kgnnede stereotyper i dynamisk praksis

At bilisternes made at agere pé i praksis i hgj grad er situationelt betinget
star i skeerende kontrast til de stereotype forventninger, der blandt andet
kommer til udtryk i forhold til betydningen af ken i automobil praksis.
Traditionelt er kvinder blevet betegnet som inkompetente, forsigtige og
usikre bilister, der ofte er impliceret i feerdselsuheld, hvilket er en fore-
stilling, der er dybt rodfaestet kognitivt. Det kommer eksempelvis til ud-
tryk i forestillinger om, at kvinder ikke er i stand til at handtere hgje ha-
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stigheder, nir de beveager sig i geografisk tid og rum, og at kvinder typisk
ikke presser andre til at satte farten op i rutiniserede konflikter, som
blandt andre Tom giver udtryk for. Det er imidlertid ikke kun blandt de
mandlige bilister, at disse stereotype kennede forestillinger eksisterer.
Ogsa blandt de kvindelige bilister er der nogen, som knytter an til disse
traditionelle forestillinger om kvinder bag rattet. Men i stedet for at lade
det vaere en forventning, der determinerer deres praksis, gor de modstand
mod den stereotype kategorisering, hvilket eksempelvis kommer til ud-
tryk hos Agnete, der beskriver sin egen praksis som maskulin.

Selvom de stereotype forestillinger om ken lever i bedste velgdende i
forventningerne til praksis, er praksis mere broget end stereotyperne gi-
ver rum for. Det kommer eksempelvis til udtryk i forbindelse med mader
at hindtere rutiniserede konflikter pa. I mit empiriske materiale er der
mandlige bilister, som blankt afviser at agere i rollen som udfarende,
mens der er kvindelige bilister, der beskriver det som en gengs hand-
lingsstrategi. Eksempelvis giver Ilse pa 50 ar udtryk for i nogle situationer
at kore helt op i mellen pa den forankerende, hvis hun ikke kan komme
til at overhale sikkert. Det aendrer dog ikke ved, at de stereotype forestil-
linger stadig florerer i praksis, hvilket afspejler sig i bilisters overraskelse
over at opleve kvinder i praksis, der kerer markant staerkere end hastig-
hedsgrenserne tillader, og som optraeder i rollen som udfarende i rutini-
serede konflikter.

Om end de kennede stereotyper er si indgroede i den automobile
praksis, er der dog ogsa noget, der tyder pa, at stereotyperne aendres og
udvikles i samspil med en foranderlig praksis. I den forbindelse spiller det
en vasentlig rolle, at de kennede forventninger eksisterer som kulturelle
forestillinger, der ikke nedvendigvis strukturerer faktisk handling. Nar
bilister mange gange nok bliver overrasket over, at stereotyperne ikke
slar til i praksis, begynder de s smét at endre deres forventninger til
praksis og nuancere de stereotype betragtninger. Det kommer eksplicit til
udtryk i mit empiriske materiale ved, at nogle bilister som eksempelvis
Tom skelner mellem péa den ene side Fru Jensen, som er en metafor for
den lidt @ldre og usikre kvinde, der ikke kerer serligt tit, og som ofte
ender i uheld, og de unge erfarne kvinder, der kerer som mend, og der-
for er i stand til at hdndtere hgj hastighed.

Individuel handlefrihed og kollektiv begraensning

I mit empiriske materiale er der en tendens til, at bilisterne i deres for-
tolkninger af materielle, sociokulturelle og institutionelle rammer i nogle
tilfeelde forholder sig konsekvensetisk til retsnormerne i den forstand, at
hvis de ikke oplever, at der er nogen risiko ved at overtrade reglerne i
den konkrete situation, sa tillader de sig at gere det i praksis. Kun i de til-
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feelde, hvor de i praksis pragmatisk orienterede bilister oplever, at der er
risici forbundet med manglende regelefterlevelse, overholder de feerd-
selsreglerne. Men det er dog ikke ensbetydende med, at retsnormernes
legitimitet nedvendigvis er under pres, da det er betinget af, hvordan
retsnormen fremstar i bilisternes generaliserede retsbevidsthed.

Den generaliserede retsbevidsthed er kendetegnet ved at rumme re-
fleksive overvejelser om, hvad der er mest hensigtsmassige mader at re-
gulere flertallets interesser p4, til forskel fra den praktiske retsbevidsthed,
som rummer den individuelt oplevede og erfarede praksis. I den forbin-
delse er de pragmatiske handlingsmaksimer, som bilisterne tillader sig
selv, ikke nedvendigvis handlingsmaksimer, som de ensker ophavet til
almengyldig lov. Der er med andre ord ikke nedvendigvis overensstem-
melse mellem den made, hvorpé retsnormer er indlejret i den praktiske
og generaliserede retsbevidsthed.

Nér retsnormer er indlejret i form af regeletiske begrundelser i den
praktiske, savel som den generaliserede retsbevidsthed, fremstir rets-
normen som fuldstendig legitim, og retsnormen soges efterlevet som det
mest naturlige og selvfolgelige i verden. Nar retsnormerne i sidanne til-
feelde alligevel ikke altid efterleves kan det vere, fordi bilisten uagtet har
defineret situationens rammer forkert, hvilket eksempelvis kommer til
udtryk i Toms fejlfortolkning af lyssignalets farve. Eller det kan veere,
fordi bilisten foler sig presset af andre til at overtrade retsnormen i kon-
krete situationer, hvilket eksempelvis kommer til udtryk i interviewet
med Jens, der kan fole sig presset til at kere frem i et lyskryds, hvor han
ellers opfatter det som en pligt at stoppe, da lyssignalet kan ni at skifte til
redt, inden han har forladt vejkrydset. Men selvom retsnormer i den ge-
neraliserede retsbevidsthed er regeletisk, kan den praktiske retsbevidst-
hed godt vaere pragmatisk, saledes at retsnormen opleves som den eneste
rigtige made at regulere alles handlinger pd i automobil praksis, men at
bilisten alligevel tillader sig i konkrete situationer at overtreede den spe-
cifikke retsnorm ud fra pragmatiske fortolkninger af konsekvenserne ved
lovbrud indenfor de geeldende materielle og sociokulturelle rammer. Det-
te afspejler sig blandt andet i forskellige typer af situationelle fortolknin-
ger, der kan veere i spil i forbindelse med pragmatiske begrundelser for
den form for redkersel, som politiet definerer som gult for redt. Eksem-
pelvis giver Tom udtryk for i praksis at kunne finde pa at folges med en
lastbil over krydset, selvom lyssignalet kan nd at skifte til redt, da han
vurderer, at han ikke risikerer at skade eller genere andre ved det i den
konkrete situation, men Tom har samtidig en pligtetisk opfattelse af, at
man bor efterleve retsnormen. Uanset om bilisterne i praksis forholder
sig regeletisk eller konsekvensetisk til retsnormen, sa fremstar retsnor-
men som legitim i den generaliserede regeletiske retsbevidsthed.
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Mere kompliceret bliver det i de tilfeelde, hvor den generaliserede, sa-
vel som praktiske retsbevidsthed er pragmatisk. I sadanne tilfaelde betrag-
tes retsnormen som legitim, nar den ud fra refleksive opfattelser fremstar
som garant for at mindske risikoen for ferdselsuheld. Fremstar retsnor-
men ikke som garant for at mindske risikoen for feerdselsuheld, kommer
retsnormens legitimitet under pres. I de tilfeelde, hvor retsnormen opfat-
tes som legitim, er det interessant, at selvom bilisterne betragter rets-
normen som legitim i den pragmatiske generaliserede retsbevidsthed, ef-
terlever de ikke ngdvendigvis retsnormen i praksis, da andre pragmatiske
overvejelser kan vere i spil der. Det kommer eksempelvis til udtryk hos
Irene, der har en refleksiv opfattelse af, at handholdt mobiltelefoni er en
risikobetonet aktivitet, som skal forbydes, men i praksis har en oplevelse
af, at der ikke er risiko for faerdselsuheld forbundet med egen anvendelse
af handholdt mobiltelefon i konkrete situationer, hvor de materielle og
sociokulturelle rammer gor det muligt at handtere.

I de tilfeelde, hvor retsnormen i den generaliserede pragmatiske rets-
bevidsthed ikke fremstar som garant for at mindske risikoen for faerdsels-
uheld, kommer retsnormens legitimitet under pres, da retsnormens
handlingspdbud kommer til at fremsta som en meningsles regulering, der
ikke er tilpasset de materielle og sociokulturelle rammer i praksis. Det
kommer eksempelvis til udtryk i forbindelse med opfattelser af hastig-
hedsgranserne pa lande- og hovedveje, der af nogle af de interviewede
bilister opfattes som en ungdvendig bremse af bevagelsesfriheden i tid og
rum, da vejen inviterer til hojere hastighed og de mobile flokke alligevel
bevaeger sig frem med hgjere hastighed, uden at der er oget risiko for
feerdselsuheld forbundet med det. Nér retsnormen i den generaliserede
retsbevidsthed fremstar som illegitim, efterlever bilisterne ikke retsnor-
men i praksis, med mindre de oplever risikoen for at blive sanktioneret
for forseelsen som nzrverende. I den forbindelse er det interessant, at
der blandt de interviewede bilister er nogen, som trods deres enske om
regeleendring alligevel opfatter sanktionen for lovovertraedelsen som legi-
tim, da de har en opfattelse af, at man ma acceptere konsekvenserne ved
sin lovstridige handling. Det kommer eksempelvis til udtryk i interview-
et med Hanne. Andre opfatter dog sanktionen som illegitim i de situatio-
ner, hvor de fortolker de materielle og sociokulturelle rammer saledes, at
der ikke er risiko for feerdselsuheld forbundet med deres lovstridige akti-
vitet, hvilket eksempelvis afspejler sig i interviewet med Ilse.

Det er imidlertid ikke altid nemt at dechifrere hvilke typer af moral-
begrundelser, der er pa spil i henholdsvis den generaliserede og praktiske
retsbevidsthed. Bilisterne ikke nedvendigvis entydige i deres moralbe-
grundelser. Det kommer eksempelvis til udtryk i forbindelse med over-
vejelser om hastighedsgraensernes legitimitet, hvor Tom argumenterer
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for, at man burde indfore differentierede hastighedsgrenser, da de mobi-
le flokke alligevel bevager sig fremad med hgjere hastighed og der ikke
efter bilistens opfattelse er nogen oget risiko ved det. Men samtidig med
argumenterer Tom for, at ikke alle ngdvendigvis er i stand til at hdndtere
de hgjere hastigheder, og hvis han skal valge mellem at efterleve rets-
normen eller ej, vil han til enhver tid mene, at man ber respektere gal-
dende retsnormer, da disse ud fra kritisk rationelle moralbegrundelser er
den mest fornuftige tilgang til at varetage flertallets interesser bedst mu-
ligt. Det er paradoksalt: I pragmatisk forstand fremstar hastighedsgraen-
sen som illegitim, men i kritisk rationel forstand opfattes geldende rets-
normer som den mest fornuftige méde at regulere flertallets interesser pa.
I praksis kan retsbevidstheden siledes vare praeget af ambivalens og fler-
tydighed.

I den forbindelse er det dog ogsa interessant at bemarke, at den kritisk
rationelle retsbevidsthed i mit materiale kun forekommer i nogle af de
interviewede bilisternes refleksive bevidsthed. Nér de interviewede bili-
ster begrunder deres handlinger i praksis, forholder de sig pragmatisk
og/eller regeletisk. Spergsmalet er, om dette kan vaere et udtryk for, at
det at forholde sig kritisk rationelt ikke praktiseres i kropsliggjorte og
mere eller mindre rutiniserede handlinger, men kun figurerer som re-
fleksive efterrationaliseringer af, hvad der kollektivt set kan betragtes
som rimelige handlingsbegrensninger, eller om det det blot er et udtryk
for begraensningerne i mit empiriske materiale, saledes at den kritisk ra-
tionelle praktiske retsbevidsthed eksisterer i den faktiske automobile
praksis. Det lader jeg vere et abent spergsmal.

Afsluttende refleksion

Inden jeg satter et forelebigt punktum for mit arbejde med athandlin-
gens tematik, finder jeg det vesentligt kort at dveele ved de fund, som jeg
efter endt rejse, sidder tilbage med. Der er en tendens til i nutidens sam-
fund at anvende institutionaliserede normer til regulering af sociale prak-
sisser og en politisk tiltro til, at det er en hensigtsmeessig form for regule-
ring af adfzerd i praksis. Imidlertid er det indtryk, som afhandlingen her
efterlader, at det kan vaere yderst komplekst at regulere dynamiske socia-
le praksisser. Selvom retsnormers handlingspdbud umiddelbart kan frem-
sta som fakticiteter, kan der vare forskellige mader at forholde sig mo-
ralsk til retsnormer pa i praksis og de kan udseattes for forskellige typer af
fortolkninger alt efter, hvordan retsnormerne spiller sammen med mate-
rielle og sociokulturelle rammer i konkrete situationer. I forhold til regu-
leringen af den automobile praksis qua retsnormer er det kun muligt at
sikre regelefterlevelse, nar de institutionelle rammer spiller sammen med
de materielle og sociokulturelle rammer pé en sidan made, at det giver
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mening for bilisterne at efterleve retsnormerne i praksis. Nar der er kon-
flikt mellem retsnormen og fortolkningen af materielle og sociokulturelle
rammer, begranser det retsnormens muligheder for at konstituere hand-
ling. I den forstand er det yderst vanskeligt og komplekst for institutio-
nelle retsnormer at konstituere handling i automobil praksis. Spargsmaélet
er, hvordan rdderummet er i forhold til at pavirke og forandre de ramme-
fortolkninger, der er i spil i praksis.

En made at forsege at forandre praksis pé, er ved at forsege at tilpasse
rammerne, siledes at eksempelvis konstruktionen af veje ikke inviterer
til hojere hastigheder end de lovpligtige hastighedsgreaenser tillader. Dette
kompliceres imidlertid af, at rammerne ikke nedvendigvis fortolkes ens,
hvilket afspejler sig i, at den samme vej af nogle bilister opleves som et ri-
sikofrit mennesketomt rum, hvor man problemfrit kan kere steerkere end
hastighedsgraenserne tillader, mens andre fortolker samme situation som
et socialt sted, hvor der kan veare risiko for at skade andre, hvilket bety-
der, at man ber overholde hastighedsgreenserne. Om end der kan veaere
forskellige fortolkninger af rammer i konkrete situationer, sa spiller ma-
terielle rammer en vasentlig rolle for, hvordan bilisterne agerer i praksis
og kan i nogle tilfelde gore det vanskeligt for bilister at efterleve rets-
normen, selvom det i deres retsbevidsthed fremstar som det moralsk rig-
tige at gore. Her tenker jeg konkret pa bilisters oplevelse af ikke at kun-
ne sanse den hastighed, som de bevager sig med i tid og rum i deres hy-
bride tilstand, indkapslet i bilens lydtaette rum, hvilket betyder, at de op-
lever at kore steerkere end de moralsk set selv kan sta inde for. Det er pa-
radoksalt. I den forbindelse kan man tale om, at bilproducenter, der kon-
stant presser graenserne for bilens hastigheder, har et ansvar for ikke hele
tiden at flytte greenserne for, hvor hurtigt man som bilist kan bevage sig
i tid og rum, da denne form for teknologisk acceleration skaber mulighe-
der, som i praksis kan vare vanskelige at handtere, og som ger det van-
skeligt for retsnormer at konstituere handling i praksis — selv i de tilfeel-
de, hvor bilister ud fra pligtetiske eller pragmatiske begrundelser tilstree-
ber at efterleve retsnormen i praksis.

Mulighederne for at initiere forandringer og skabe bedre betingelser
for institutionel styring af praksis udfordres dog ikke kun af de materielle
rammer, men ogsd de sociokulturelle rammefortolkninger, der er i spil i
praksis. I og med at der i praksis er en oplevelse af kulturel acceleration,
som eksempelvis giver sig udslag i forseg pa at spare tid i trafikken ved at
kore sterkere end de lovpligtige hastighedsgraenser tillader eller anvende
handholdt mobiltelefon under kersel, begrenser det retsnormens mulig-
heder for at konstituere handling i praksis. Da der i den forbindelse ikke
nedvendigvis er overensstemmelse mellem bilisternes refleksive opfattel-
se af risici og deres oplevelse af risikoen ved handlingen i konkrete situa-
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tioner, kan det vaere ekstremt vanskeligt at forsege at eendre disse ram-
mefortolkninger, da myndighedernes kommunikation om rationaliserede
risici taler til den refleksive bevidsthed — ikke den praktiske. Derudover
udfordres styringen af praksis af, at der er tale om en social praksis, hvor
der er en tendens til flokmentalitet, som i nogle tilfeelde virker instituti-
onelt undergravende, eksempelvis nir det typisk opleves som mere sik-
kert at folge flokken end at overholde de lovpligtige hastighedsgrenser.
Der er dog ogsa modsatrettede tendenser i praksis, som kommer til ud-
tryk ved, at der er bilister, som fastholder hastighedsgranserne, selvom
andre korer sterkere. Viden om de mobile flokkes dynamiske karakter
kan i den forbindelse vise sig at veaere nyttig. Kan man fa flere til at kere
efter hastighedsgranserne, vil det kunne skabe nye moralstandarder for
flokkens hastighed, som betyder, at den relationelle hastighed vil seenke
sig. Spergsmailet er bare, hvordan man ger det i praksis. Det er ikke nemt
i en automobil praksis, som er praeget af kulturel og teknologisk accelera-
tion.

Da der i automobil praksis eksisterer mere eller mindre kollektive
rammefortolkninger, som udfordrer retsnormers muligheder for at kon-
stituere handling i praksis, fordi nogle retsnormer i sig selv bliver betrag-
tet som en unedig bremse i et accelererende samfund, kan man ogsa
sporge om det er retsnormerne, der ma tilpasses praksis, siledes at det i
hojere grad giver mening for bilisterne at efterleve retsnormerne. Det er
imidlertid vanskeligt at give noget entydigt svar pa, hvilket forst og
fremmest vanskeliggores af, at der ikke er konsensus om, hvordan kon-
krete situationer ber fortolkes. De rammefortolkninger, som bilisterne
bringer i spil i samme situation, kan veere meget forskellige, saledes at
nogle oplever det som nedvendigt i en konkret situation at efterleve
retsnormen, mens andre finder det unedvendigt. Dernaest vanskeliggeres
det af, at selvom bilister ikke efterlever en retsnorm i praksis, kan rets-
normen godt opfattes som varende legitim. Nar bilisterne ikke overhol-
der retsnormer i praksis, er det siledes ikke ensbetydende med, at rets-
normen betragtes som en unedig bremse af den kulturelle acceleration,
da der i en social praksis er brug for retsnormer, som ger det muligt for
alle at bevage sig sa sikkert som muligt fra A til B. De friheder, som den
individuelle bilist tillader sig selv, er med andre ord ikke nedvendigvis
handlingsmaksimer, som efter bilistens mening ber ophgjes til almengyl-
dig lov. At aendre eksempelvis hastighedsgranserne, sa det bliver muligt
at kere endnu sterkere vanskeliggores yderligere af, at det at beveege sig i
tid og rum med hegje hastigheder er forbundet med risiko for faerdsels-
uheld. Derfor er der brug for retsnormer, som satter greenser for bevae-
gelsesfriheden og skaber stabile adferdsforventninger, som begranser
disse risici. At skabe disse stabile adferdsforventninger kan imidlertid
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vere vanskeligt i en automobil praksis, hvor pluralistiske pragmatiske
maksimer florerer.

Som det fremgar af diskussionen her, er der ikke nogen lette méder at
handtere regulering af social praksis qua institutionaliserede retsnormer.
Formalet med athandlingen har dog heller ikke veret at finde lette prak-
tiske lgsninger, men at bidrage til en nuanceret forstaelse af den dynami-
ske made, som retsnormer spiller en rolle pa i praksis og kvalificere de-
batten om moralen i den automobile kultur. Kan afhandlingen bidrage til
dette, har den tjent sit formal.
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Appendiks A: Om udvcelgelsesstrategien

Som udgangspunkt har jeg villet, at udvalget af informanter skulle afspej-
le de forskelle, der kan veere i mader at fortolke materielle, sociokulturel-
le og institutionelle rammer i dansk kontekst. Derfor ville jeg gerne have
at informanterne kommer fra forskellige egne i Danmark. Af praktiske
grunde har det imidlertid vaeret nedvendigt at afgraense udvelgelsen af
informanter til enkelte regioner; Region Midtjylland og Region Hoved-
staden. Afgraensningen til disse to regioner er sket ud fra praktiske hen-
syn til de omkostninger, der er forbundet med installation af kameraer i
bilisters biler. Skulle der vaere udvalgt ti bilister til kameraobservation
fordelt over hele landet, ville omkostningerne til installation og afinstal-
lation af kameraerne vere blevet ubetalelige med det eksisterende bud-
get. Som et kompromis med Camvision, der leverer kameraydelsen, ud-
valgte jeg i stedet to regioner med i alt ti adresser, hvorpa der skulle in-
stalleres kameraer. Alternativt har jeg ogsa overvejet, om installationen
kunne foregd om natten pa bilisternes bopzl, eller om jeg kunne overtale
et biludlejningsfirma til at hente og bringe bilisternes bil til installation
og i forbindelse med afhentning af bilen, aflevere en lidnebil. Disse los-
ninger viste sig enten at vere for omkostningskrevende eller uladsigger-
lige af andre drsager.

Spergsmalet er, om de fortolkningsmader og former for retsbevidst-
hed, der kommer til udtryk blandt bilister i disse egne af landet er saereg-
ne og adskiller sig fra den variation, der kan vere i det ganske land. En
statistisk undersogelse af regionale forskelle i den offentlige moral fra
2001 har vist, at den offentlige moral kun undtagelsesvist er systematisk
regionalt differentieret. Med andre ord fremtraeeder Danmark moralsk set
som et relativt homogent og stabilt land (Tonboe 2001:33-35). Underse-
gelsen beskeftiger sig imidlertid kun med borgeres holdninger til princi-
pielle moralske spergsmal og kan som sadan vere en vanskelig guide at
anvende i forhold til at vurdere, om der er forskelle pa de praksisser, der
eksisterer i de enkelte regioner. Med den begrensede empiriske viden,
der er til radighed, er det siledes vanskeligt at sige, om jeg med denne se-
lektion af bilister i forhold til de to regioner opnar den tilstraekkelige vi-
den om de kvalitative forskelle, der kan vare i mader at fortolke rets-
normer pa i automobil praksis. Jeg forventer dog, at den mulige varians,
der kan vaere i de mader, som retsbevidsthed spiller en rolle pé i automo-
bil praksis, kan indfanges ved at indsamle empiri i disse to regioner, da de
to regioner kontrasterer hinanden i den forstand, at der er tale om ho-
vedstadsregionen og en sterre region i provinsen. Kvantitativt er der i
hvert fald forskel pa de mader, som praksis udfolder sig pa. Data fra
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Transportvaneundersogelsen 2006/2007 viser, at der er stor forskel pa bi-
listers korselsmenster i de to regioner.

Tabel 4: Km pr. dag for bilfgrere fordelt pd kan, alder og region.

Hovedstaden Midtjylland

Kvinde | 18-24 ar 8,40 17,00
25-34 ar 12,64 14,81
35-44 ar 14,83 37,62
45-54 ar 13,70 21,78
55-66 ar 13,58 21,35
67- 2,04 2,90
Mand |18-24 éar 12,85 25,39
25-34 ar 27,23 34,63
35-44 ar 30,31 46,81
45-54 ar 27,03 42,18
55-66 ar 26,15 46,45
67- 12,45 11,83

Tabel 5: Tid i min. pr dag for bilfgrere fordelt pd& ken, alder og
region.

Hovedstaden Midtjylland

Kvinde |18-24 ar 13,02 22,44
25-34 ar 15,85 19,30
35-44 ar 20,44 44,02
45-54 ar 19,53 27,67
55-66 ar 17,39 26,02
67- 2,89 3,87
Mand | 18-24 ar 16,98 27,97
25-34 ar 32,58 36,42
35-44 ar 36,12 49,72
45-54 ar 31,48 47,50
55-66 ar 30,38 48,38
67- 14,11 13,81

Undersogelsen viser, at der er stor forskel pa det antal km, som bilister i
de to regioner kerer pr. dag, og hvor mange minutter de i gennemsnit
anvender bag rattet. Derudover kan man se, at selvom de mandlige bili-
ster generelt korer mere end de kvindelige indenfor de enkelte regioner,
og @ldre bilister keorer mere end yngre, sa spiller den region, som bili-
sterne er bosiddende i, en central rolle for, hvor mange km og hvor me-
get tid, de anvender i trafikken. Forskellen skyldes formentlig, at bili-
sterne ferdes i meget forskellig geografi. Med udgangspunkt i disse be-
tragtninger om forskellige materielle og sociokulturelle betingelser i de
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to regioner opfatter jeg dette som et hensigtsmaessigt valg i forhold til at
afdaekke eventuelt geografisk betingede forskelle i méader, hvorpé bilister
fortolker retsnormer i praksis.

Informanterne i de to regioner er blevet udvalgt qua et mindre sporge-
skema. Formalet med spergeskemaet har udelukkende varet at opna
kontakt med og baggrundsviden om potentielle informanter. I jagten pa
at opna maksimal variation i udvalget af informanter er der i hver region
udtrukket 50 mand og 50 kvinder i alderen 18-66 &r. Pa hvert alderstrin
er der udtrukket to personer, en af hvert ken. Derudover er der udtruk-
ket to ekstra i de yngste alderskategorier, da der ofte er et storre frafald
blandt unge. Jeg ville gerne have stratificeret yderligere i forhold til ud-
dannelses- og beskeftigelsesbaggrund, men Centralregisteret for Motor-
koretojer registrerer ikke sidanne oplysninger pa bilejerne. Da jeg gerne
ville have mere information om bilisterne forud for udvalgelsen af in-
formanter til interview og kameraobservation, valgte jeg i spargeskemaet
at sporge ind til bilisternes kon, alder, uddannelse, beskaftigelse, koretoj,
daglig kerselsfrekvens, typisk tidsforbrug i trafikken, typisk kerselstids-
punkt i degnet og antal kerte km om aret. Grunden til, at jeg har spurgt
om ken og alder, som ogsa figurerer som stratifikationskriterium, er, at
udsendelsen af skemaer er foretaget anonymt via SKAT, som administre-
rer Centralregisteret for Motorkeretgjer, og jeg derfor ikke havde adgang
til oplysninger om bilisterne - andre end dem, de selvvalgt har returneret
i form af spergeskemabesvarelser.

Pa baggrund af tilsagn om deltagelse i de kvalitative undersegelser har
min strategi vaeret at udvalge informanterne ud fra princippet om mak-
simal variation. I den forbindelse har jeg haft en primaer og sekundeer ud-
velgelsesstrategi.

Tabel 6: Primcer udveelgelsesstrategi

Midtjylland Hovedstaden
Aldersgruppe Meend  Kvinder |Mzend  Kvinder
Kameraobservation 18-24 ar 1 0 0 1
+ Interview 25-34 ar 0 1 1 0
35-44 ar 1 0 0 1
45-54 ar 0 1 1 0
55-66 ar 1 0 0 1
Interview 18-24 ar 1 1 1 1
25-34 ar 1 1 1 1
35-44 ar 1 1 1 1
45-54 ar 1 1 1 1
55-66 ar 1 1 1 1
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Som det fremgar af tabellen her, har jeg primart udvalgt informanter ud
fra ken og alderskriteriet. For at sikre maksimal variation i sdavel kamera-
observationer som kvalitative interviews har jeg sa vidt muligt segt at
sprede informanterne pa forskellige ken og aldersgrupper i de to regio-
ner. Inden for de forskellige aldersgrupper har jeg i hver region segt at
udvelge én til deltagelse i kameraobservation. Nar jeg i den yngste al-
dersgruppe i Region Hovedstaden har valgt en mand, har jeg valgt en
kvinde i samme aldersgruppe i Region Midtjylland. I den efterfolgende
aldersgruppe er det sa en kvinde i Hovedstaden og en mand i Midtjylland
osv. Pa den méde far jeg en ligelig fordeling af mand og kvinder fordelt
pé forskellige aldersgrupper og i de to regioner. Af de bilister, der kun
deltager i interviewundersogelsen, valger jeg en mand og kvinde i hver
alderskategori inden for de to regioner, da jeg saledes far maksimal varia-
tion i fordelingen af informanter. Har der vist sig at vaere flere potentielle
informanter i nogle kategorier, har jeg sa vidt muligt inddraget informa-
tioner om keretej, uddannelses- og beskeaftigelsesbaggrund siledes, at jeg
ogsa pa disse parametre har kunnet opni maksimal variation.

Af de 200 sporgeskemaer er 81 kommet retur, hvoraf 40 bilister har
tilkendegivet onske om deltagelse i interviewundersegelsen. Af dem har
19 bilister desuden ensket at medvirke til kameraobservation i egen bil.
Det er vaerd at bemerke, at besvarelsesprocenten kun er pa 40,6 pct. Fra-
faldet er altsd markant. En mulig grund til det markante frafald er, at
SKAT, som har veret ansvarlig for udsendelse af spergeskemaerne, uden
mit vidende har distribueret skemaerne i konvolutter med SKATs eget
logo. Set i lyset af skattevaesenets funktion og ry som kontrolinstans over-
for borgerne, er det dybt problematisk. Det problematiske i SKATSs invol-
vering afspejler sig ogsd i nogle af de spergeskemaer, jeg trods alt har faet
retur, hvor bilister eksplicit giver udtryk for, at det er forkasteligt at
modtage information om et forskningsprojekt i konvolutter med SKATSs
logo. Andre har givet udtryk for forvirring over konvoluteringen, da der
i informationsbrevet og spergeskemaet til bilisterne, ikke er angivet no-
get om SKATs involvering i projektet. Da sporgeskemaerne ikke har skul-
let anvendes til statistisk analyse, er det dog ikke sa problematisk, som
det kunne have veret. Det vigtigste har varet at fa positive tilkendegivel-
ser nok til at kunne udvealge informanter til de kvalitative undersggelser.
For at min primere udvelgelsesstrategi i forhold til ken, alder og region
skulle kunne lade sig gore, har det veeret vigtigt, at de positive tilkende-
givelser om deltagelse fordeler sig jevnt pa ken, alder og region. I tabel-
len pa den efterfolgende side fremgar karakteristika hos de potentielle in-
formanter, der ensker at deltage i henholdsvis interview og kameraob-
servation i egen bil.
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Tabel 7: Tikendegivelser om deltagelse i empirisk undersggelse

Interview Kamera Region Maend Kvinder  Total
Ja Ja Midtjylland Aldersgruppe
18-24 ar 0 0 0
25-34 ar 2 2 4
35-44 ar 1 0 1
45-54 ar 1 1 2
55-66 ar 3 1 4
Total 7 4 11
Hovedstaden Aldersgruppe
18-24 ar 0 0 0
25-34 ar 1 0 1
35-44 ar 1 0 1
45-54 ar 1 3 4
55-66 ar 1 1 2
Total 4 4 8
Ja Nej Midtjylland Aldersgruppe
18-24 ar 0 1 1
25-34 ar 0 0 0
35-44 ar 1 2 3
45-54 ar 1 2 3
55-66 ar 2 0 2
Total 4 5 9
Hovedstaden Aldersgruppe
18-24 ar 0 0 0
25-34 ar 0 0 0
35-44 ar 1 1 2
45-54 ar 0 2 2
55-66 ar 3 5 8
Total 4 8 12

Som det fremgér af tabellen her, er frafaldet blandt unge i alderen 18-24
ar markant. I begge regioner har der ikke vaeret nogen, hverken meend
eller kvinder i den yngste aldersgruppe, som har haft lyst til at medvirke i
kameraobservationer i egen bil. Og kun en enkelt ung kvinde har haft
lyst til at deltage i et interview. Samtidig med synes der i de fleste alders-
grupper at vere en tendens til, at flere mandlige bilejere gnsker at delta-
ge i undersegelsen end kvinder. Med nogle fa undtagelser har der dog
veret kvinder nok til, at jeg har kunnet finde informanter i de forskellige
aldersgrupper — dog ikke blandt de helt unge. Ud fra en betragtning om,
at unge kvinders, sdvel som mends deltagelse i undersegelsen er vigtig,
fordi de kunne have en serlig made at fortolke retsnormer pa som novi-
cer i den automobile praksis, og de statistisk set er involveret i flere situa-
tioner, hvor rammefortolkningerne ikke slar til (feerdselsuheld), har jeg
valgt at opretholde den primare udvelgelsesstrategi og segt alternative
mader at finde deltagere pa, som matcher selektionskriterierne.
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Da det primeert har veeret de helt unge, som jeg har manglet til kame-
raobservation og interviews, har jeg anvendt forskellige strategier. Jeg
har sendt mails ud i mit personlige, savel som professionelle netvark.
Blandt andet har jeg segt mulige deltagere via en landsdekkende mai-
lingliste for forskere og praktikere, der arbejder indenfor trafik og trans-
portomradet. Jeg har kontaktet koreskoler i de to regioner for at here, om
korelaerere kunne hjalpe mig med kontakt til tidligere elever, som de ved
har faet bil. Kereskolerne har vist sig at vare meget hjelpsomme i for-
hold til at etablere kontakt til tidligere elever, men strategien har ikke
udmentet sig i unge, der ville deltage i undersggelsen. En begrundelse
har veret, at de unge ikke har folt sig rutinerede og dygtige nok i trafik-
ken til at ville lade sig overvage. En anden begrundelse har vearet frygten
for, at denne viden om de unge, kunne give et negativt billede af unge bi-
lister, der i forvejen udsattes for megen kritik i den offentlige debat.
Denne frygt for, hvordan viden bliver anvendt i den offentlige debat, skal
formentlig ses i lyset af det markante fokus, der er iser pa unge maends
manglende hensyn til andre i trafikken og utilstraekkelige kompetencer i
forhold til at handtere risikofyldte situationer i praksis. Som et sidste for-
sog har jeg kontaktet GF forsikring, der har finansieret de empiriske un-
dersagelser for at hore, om de kunne hjelpe mig med at skabe kontakt til
informanter. GF forsikring havde tilbudt deres hjalp tidligt i processen,
men jeg har sogt at undga det, da det efter min mening skaber nogle eti-
ske dilemmaer i forhold til beskyttelse af informanternes identitet. I
mangel af bedre alternativer har jeg dog valgt at lade GF forsikring hjeel-
pe mig med at finde de sidste deltagere, hvilket lykkedes efter megen
maoje og besver.
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Appendiks B: Om kamerametoden

I forbindelse med udviklingen af kamerametoden har der veret en del
praktiske og tekniske udfordringer. En praktisk udfordring har veret at
sikre, at installationerne af kameraerne med mindst mulig gene for in-
formanterne. Det har ogsa givet tekniske udfordringer, da installationer
ikke efterfolgende har mattet vaere synlige.

For at sikre mindst mulig gene for informanterne er tid og sted for in-
stallation og afinstallation tilrettelagt efter informantens eget enske og
behov. Informanten har eksempelvis kunnet fi kameraerne installeret pa
parkeringspladsen ude foran deres arbejdsplads, mens de har vaeret pa ar-
bejde. Eneste betingelser har vaeret, at montererne skulle have adgang til
bilen, og at installationen skulle finde sted i enten Region Midtjylland el-
ler Hovedstaden. Installationen af overvagningsudstyret er forholdsvis
tidskraevende (tager 4-5 timer). Derfor har det veeret vigtigt, at installati-
onen af kameraerne kunne finde sted pa et tidspunkt, hvor informanter-
ne ikke skulle anvende bilen, og at informanterne ikke selv har skullet
bruge tid pa at fragte bilen til et verksted.

For det andet har det veret vigtigt, at installationerne ikke efterlader
varige spor i form af huller eller andet i bilen. Inden vi har installeret det
i informanternes biler, har vi lavet en testlesning i min bil for at finde ud
af, hvordan vi kunne gere det bedst muligt. P4 den méde har jeg sogt at
undga for mange tekniske problemer i forbindelse med installationer i
andre bilisters biler. Det var ogsa en konstruktiv made at teste systemets
funktionalitet og virkemade, inden de empiriske undersogelser er blevet
iveerksat. Pa trods af det omfattende forarbejde med testlosning i min
egen bil har der dog alligevel vist sig at opstéd en del tekniske og praktiske
problemer i forbindelse med installation af kameraer i informanternes bi-
ler. Installationerne har veaeret yderst vanskelige at lave. Dels fordi der
har veeret tale om ti forskellige biler, saledes at hver installation har vee-
ret unik. Dels fordi der er tale om mobile enheder, hvor bump og bevee-
gelser kan gve indflydelse pa optagelserne, dels fordi der er tale om mid-
lertidige installationer, som skal sidde fast, men ikke ma sidde for godt
fast. Problemerne med indflydelsen fra bump og bevagelser forstaerkes
af, at installationer ikke har mattet efterlade synlige spor. Normalt nar
overvagningsfirmaer installerer teknologien i mobile enheder sasom taxi-
er og busser, bolter de kameraer og harddiskoptagere fast, hvilket gor op-
tagelserne mere stabile. Blandt andet har fastgerelsen med selvklaebende
tape veeret problematisk, da kameraerne er blevet installeret i bilerne i
maj méaned 2008, hvilket var en periode med forholdsvis heje dagstempe-
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raturer. Varmen har betydet, at iseer kameraet rettet pa foreren af bilen
faldt ned. En anden udfordring har i nogle tilfeelde varet placeringen af
kameraet, der filmede ud af bagruden, som pa grund af, rystelser og
bump pé vejen havde en tendens til at vippe. I de tilfelde, hvor bilister
har opdaget sddanne fejl, har bilisterne kontaktet montererne, som efter-
folgende har lavet serviceeftersyn pa installationerne. I enkelte tilfeelde,
hvor bilister ikke har opdaget fejl ved installationerne, er fejlen blevet
korrigeret og observationsperioden forlaenget for at sikre, at det ville vee-
re tilstraekkeligt med observationsdata.

Selvom firmaet, der installerede kameraerne i bilisternes biler har la-
vet serviceeftersyn, og er blevet instrueret i placering og vinkling af ka-
meraer, har det vist sig, da jeg fik harddiskene med optagelser tilbage, at
nogle af optagelserne ikke lever op til den forventede standard pa grund
af upreecis vinkling af kameraer. Kameraoptagelserne har derfor varieret
meget i kvalitet, hvilket har betydet, at ikke al materialet har vearet lige
brugbart. I den forbindelse har kvaliteten af kameraerne ogsé spillet en
rolle, da de valgte kameraer ikke har fungeret optimalt under skiftende
lysforhold. Forud for valg af kameralgsning har jeg varet bevidst om, at
kameraerne havde vanskeligt ved at gengive begivenheder i nattelys,
men jeg har ikke vaeret klar over, at ogsé skiftende lysforhold i dagtimer-
ne kunne forringe optagelserne. Det har ikke veret et problem i testperi-
oden. Det mest problematiske har dog vist sig at veaere regnvejrsdage. Nar
regnen falder pd ruden, bliver det meget vanskeligt at orientere sig i ka-
meraerne og se, hvad der foregar rundt om bilen. I testperioden havde vi
ingen regn. Derfor opdagede jeg ikke problemet, forend jeg sad med de
endelige kameraobservationer. I selve observationsperioden er der hel-
digvis kun ganske fa optagelser, der er blevet ubrugelige pa grund af
regnvejr. Havde det nu vaeret en 14 dages periode med regn, ville alle op-
tagelser have varet ubrugelige. Da jeg fik optagelserne ind, viste der sig
ogsd at vere andre uventede fejl og mangler. I udviklingen af metoden
har det veeret vigtigt at gore det visuelle indtryk af overvigningen i kabi-
nen sa usynlig som mulig. I forbindelse med testlesningen blev kamera-
erne, der filmede i det fremadrettede synsfelt, placeret bag bakspejlet i
forruden, og i mine skriftlige instruktioner til montererne har jeg bedt
om en sadan lesning. Montererne i Midtjylland har dog placeret kamera-
erne i forruden foran foreren, hvilket betyder, at kameraerne har veeret
mere synlige i bilisternes synsfelt under kerslen end tilteenkt. Disse in-
formanter har dog ikke givet udtryk for at veere mere pavirket af kamera-
ets tilstedeverelse end de informanter, hvor kameraerne har veret place-
ret bag bakspejlet.
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English Summary

The Actions of Drivers - Between Legal
Norms and Practice

In modern societies legally regulated life areas are increasing and at the
same time legal rules are becoming more finemeshed. With regard to this
legal norms are often described as a necessary condition for social order
in socially differentiated societies. However, little attention is given to
the possibilities and constraints of legal norms to constitute action in so-
cial practices. The aim of this Ph.D. research has been to trace the vari-
ous ways in which legal norms are embedded in the legal consciousness
of Danish drivers, and how this influences their driving practices. In con-
trast with classical studies of legal consciousness that typically measure
moral attitudes in relation to legal norms as a quantifiable static pheno-
menon, the aim of this dissertation is to grasp how legal consciousness
unfolds in dynamic processes, through interpretative analysis of everyday
life activities. The focus is on both the normal ways of doing things — on
habitual patterns of talk and action, and commonsense understanding of
the world - and on the processes of social interpretation that are shared
by some in the locality, and contested by others.

In order to explore how legal consciousness unfolds in dynamic
processes, through the interpretation of everyday life activities, the re-
search is based on a pragmatic hermeneutic approach. Thirty drivers
were selected by the principle of maximum variation, and participated in
qualitative interviews. Ten of the interviewed drivers also participated in
camera observations in their own private motor vehicles. The aim of this
combination of methods was to use motion pictures of driving in mate-
rial, socio-cultural and institutional context as an instrument to shed
light on the various ways that drivers interpret frames, and rationalise
their own actions in practice. This combination of methods has proven to
be very useful in showing that in specific situations frames are inter-
preted in various ways. Even though legal norms are factual they may be
interpreted in various ways due to the material and socio-cultural frames
in play in specific situations. I differentiate analytically between three
types of legal consciousness; the pragmatic, the rule ethical and the criti-
cal rational. The pragmatic is utility-oriented and concerned with the
risk of harming others; the rule ethical is concerned with the obligation
to uphold social systems and to be considerate towards others, and the
critical rational is concerned with whether or not legal norms are the
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most reasonable way of regulating the interests of the majority of the
people influenced by the legal norm. When and how drivers use differ-
ent types of moral reasoning in practice is associated with how they in-
terpret material, socio-cultural and institutional frames in specific situa-
tions.

The empirical analysis indicates that the different types of legal con-
sciousness appear in practice as entwined in various ways. For instance
stopping at red lights is perceived by all of the interviewed drivers as the
most natural thing to do. At the same time it is perceived as associated
with the risk of harming others if this legal norm is disobeyed. When the
practical legal consciousness is rule ethical and pragmatic, legal norms
play a significant role in practice. This manifests itself by drivers experi-
encing their own violations of this legal norm as frightening or shameful.
The interviewed drivers rationalise these inexcusable actions as the result
of misinterpreted frames. However, the apparent common interpretation
of red lights is challenged in practice by drivers various definitions of red
light. Some of the drivers do not perceive it as violating the red light
when the traffic signal shifts while they are in the road junction. In order
to describe such types of violations drivers use metaphors such as ‘taxi-
yellow’ to neutralise otherwise illegitimate actions. In practice the inter-
pretation of material and socio-cultural frames in specific situations are
crucial to whether this type of illegal action is experienced as being
harmful or not to others. And as others follow the rules as the most natu-
ral thing in the world it generates negotiations in practice as to how the
situation is to be defined. With regard to this, some of the interviewed
drivers may feel pressured in specific situations by other drivers to enter
traffic light regulated road junctions even when they interpret the situa-
tion in such a way that one ought to obey the legal norms.

That there are negotiations of how legal norms are to be interpreted in
relation to material and socio-cultural frames in specific situations is also
apparent in other ways. For instance, one site on a main road in Central
Jutland in Denmark is experienced by some drivers as a deserted empty
place; as a non-social situation where there is no risk of harming others.
Hence, it invites violations of legal speed limits. Others frame the same
situation as a social place where others are potentially present, which
makes it a risky place so that one must comply with legal speed limits.
These differences in framing sometimes lead to routinised conflicts. At
other times drivers adjust their own speed to their experience of the
common speed choice, rationalising that it is safest to move at the pace of
the mobile mass in time and space — even though the speed of the mass is
higher than legal speed limits allow. The relational adjustment of speed
thus generates common norms for violations of speed limits. These com-
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mon norms generate social integration but at the same time undermine
institutional stability. Hence, it is difficult for legal norms to constitute
practice when it is commonly acknowledged that the mass moves at a
higher pace and it is experienced as risky to obey the legal speed limit.

This lack of compliance to legal norms in automobile practices is not
however tantamount to the legitimacy of these legal norms being under
pressure. In relation to this I differentiate analytically between the prac-
tical and the generalised legal consciousness. The practical legal con-
sciousness is defined as an experienced, embodied and felt association
with practice, while the generalised legal consciousness is defined as the
reflexive perception of what ought to be commonly valid legal norms.
The two types of legal consciousness are not necessarily in accordance
with each other. For instance a pragmatically oriented driver may argue
that one ought to refrain from using handheld mobile phones while driv-
ing due to the risk of harming others, while at the same time using a
handheld mobile phone in situations where due to the material and
socio-cultural framing this activity is perceived as non risky. At other
times the two types of legal consciousness are harmonic. For instance
when the generalised consciousness is rule ethical pragmatic and the
driver strives in practice to obey the legal norm. However, this does not
mean that legal norms necessarily constitute actions. Even when the in-
terviewed drivers feel obliged to comply with the legal speed limit, some
still violate the legal norm in practice, given that the almost soundless
movement makes it difficult to feel the speed one travels with in time
and space. These examples illustrate various ways that the practical and
generalised legal consciousness may be interrelated. However, it is not
always easy to determine how legal norms are embedded in the legal
consciousness of drivers. Sometimes they are ambiguous in their moral
reasoning and it can be difficult in practice for instance to distinguish be-
tween the pragmatic and critical rational reasoning.
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